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3.4 การกระจายความถี่ของระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว     72 
4.1 จํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม      75 
4.2 วันและเวลาที่ทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วในภาคสนาม  75 
4.3 รายละเอียดจํานวนตวัอยางรถยนตที่เกบ็ไดในภาคสนาม กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง           78 
4.4 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลีย่ระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง       81 
4.5 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลีย่ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต                          

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง                                                  82 
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4.6 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง                                  85 
4.7 การเปรียบเทียบเชิงซอนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90              

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง                                  86 
4.8 รายละเอียดจํานวนตวัอยางรถยนตที่เกบ็ไดในภาคสนาม กรณีทางโคงรัศมีแคบ  88 
4.9 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลีย่ระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ        91 
4.10 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต                          

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ                                                  92 
4.11 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ                              95 
4.12 การเปรียบเทียบเชิงซอนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90              

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ                           96 
4.13 รายละเอยีดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม                                                     

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                                     98 
4.14 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลีย่ระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบกลับทิศ          

รัศมีกวาง                                                                                                                              102 
4.15 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต                          

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                                     102 
4.16 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                   105 
4.17 รายละเอยีดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศ                 

รัศมีแคบ                                                                                        106 
4.18 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลีย่ระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบกลับทิศ         

รัศมีแคบ                                                                                                                               110 
4.19 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต                          

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                             111 
4.20 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ            113 
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4.21 การเปรียบเทียบเชิงซอนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90               

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                  114 
4.22 รายละเอยีดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนนิ  116 
4.23 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลีย่ระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน           119 
4.24 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต                          

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน                                                  120 
4.25 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

เปอรเซ็นต กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                                     122 
4.26 คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง                             123 
4.27 คาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง       124 
4.28 คารอยละจํานวนรถยนตที่มีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากดัที่จดุเริ่มตนทางโคง  124 
4.29 คาความราบเรียบของความเร็วเนื่องจากรูปแบบการติดตั้งปาย    125 
4.30 คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบการติดตั้งปาย 
        ของทุกประเภททางโคง                                                                                                    127 
4.31 คารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง                  128 
4.32 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ                                

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง                                129 
4.33 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ                                

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ                                    130 
4.34 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ                                

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                              130 
4.35 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ                                

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                              131 
4.36 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ                                

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน                                        131 
5.1 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1   142 
5.2 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 143 
5.3 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 143 
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5.4 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเรว็คงที่กอนเขาทางโคง               

ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 1                                144 
5.5 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1  144 
5.6 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ระดับ

ความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1                                           145 
5.7 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2   148 
5.8 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 149 
5.9 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 149 
5.10 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเรว็คงที่กอนเขาทางโคง 
        ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2                              150 
5.11 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2  150 
5.12 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว                 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 2                              151 
5.13 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3   154 
5.14 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง กรณีพื้นทีศ่ึกษาที่ 3 155 
5.15 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 155 
5.16 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเรว็คงที่กอนเขาทางโคง            

ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 3                              156 
5.17 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3  156 
5.18 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว                 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 3                              157 
6.1 การเปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วกอนเขาทางโคง                         168 
6.2 การเปรียบเทียบระยะตดิตั้งปายเตือนทางโคงบริเวณกอนเขาทางโคง                         169 
ข.1 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณทีางโคงราบรัศมีกวาง                               191 
ข.2 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณทีางโคงราบรัศมีกวาง                               192 
ข.3 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณทีางโคงราบรัศมีกวาง                               194 
ข.4 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณทีางโคงราบรัศมีกวาง                               195 
ข.5 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณทีางโคงราบรัศมีกวาง                               196 
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ข.6 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณทีางโคงราบรัศมีแคบ                               198 
ข.7 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณทีางโคงราบรัศมีแคบ                               199 
ข.8 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณทีางโคงราบรัศมีแคบ                               200 
ข.9 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณทีางโคงราบรัศมีแคบ                               201 
ข.10 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ                               203 
ข.11 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                 204 
ข.12 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                    206 
ข.13 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                     208 
ข.14 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                  209 
ข.15 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง                    211 
ข.16 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                     212 
ข.17 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                      214 
ข.18 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                      215 
ข.19 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                     216 
ข.20 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ                      218 
ข.21 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                               219 
ข.22 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                               221 
ข.23 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                               222 
ข.24 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                               224 
ข.25 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน                               225 
ค.1 คาน้ําหนักคะแนนของแตละตัวช้ีวัดความประสิทธิภาพ                                                        228 
ค.2 คะแนนตวัช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ กรณีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง                         229 
ค.3 คะแนนตวัช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ กรณีรอยละจํานวนรถยนตทีจุ่ดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมี

ความเร็วนอยกวาความเร็วทีจ่ํากัด                                                                                           229 
ค.4 คะแนนตวัช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ กรณีความราบเรียบของความเร็ว                         229 
ค.5 คะแนนตวัช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ กรณีรอยละสวนเบีย่งเบนมาตรฐานของความเร็วที่           
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บทที่  1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

งานวิจัยนี้เปนการหาแนวทางออกแบบปายเพื่อลดความเร็วจราจรกอนถึงทางโคง โดย
การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบปาย การจัดเรียงปาย และตําแหนงที่ตั้งปาย ทั้งนี้จะ
เปนการทดลองเปลี่ยนปายที่มีรูปแบบและการจัดเรียงแตกตางกัน และเปรียบเทียบพฤติกรรมการ
ขับขี่ที่เกิดขึ้นเพื่อใหแนใจวางานวิจัยนี้สามารถนําไปใชไดจริง ทั้งนี้ มาตรฐานหรือแนวทางการ
ออกแบบและติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่มีใชอยูในประเทศไทยทั้งหมดลวนแตเปนการนําเอา
มาตรฐานของตางประเทศมาใช ซ่ึงไดจากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ตอปายจํากัดความเร็วของ
ประเทศที่กําหนดมาตรฐานขึ้น สงผลใหรายละเอียดหรือขอกําหนดบางประการอาจไมสอดคลอง
หรือไมเหมาะสมกับการนํามาใชในประเทศไทย โดยงานวิจัยนี้เปนการศึกษาจําเพาะไปที่ทางโคง
บนถนนสองชองจราจร (Two-lane Highway) ในเขตพื้นที่ชนบทหรือนอกเมืองเทานั้น  

 
ถนนสองชองทางจราจรเปนถนนที่พบมากที่สุดในเขตชนบท ดังแสดงในภาพที่ 1.1 ซ่ึง

สวนใหญแลวถนนสองชองทางจราจรที่มีอยูในประเทศไทยนั้นไมสามารถออกแบบใหมีความ
ปลอดภัยตามมาตรฐานสากลได  เนื่องจากขอจํากัดทางกายภาพ ไดแก ปญหาการเวนคืนที่ดิน 
สภาพภูมิประเทศ ส่ิงกีดขวางบริเวณขางทาง เปนตน ซ่ึงลวนแตสงผลใหเกิดอุบัติเหตุแกผูใชทางได 
เนื่องจากทัศนวิสัยในการขับขี่ที่ไมเอื้อตอการตัดสินใจ และความเร็วที่ใชในการขับขี่เขาทางโคง
อาจจะสูงเกินกวาความเร็วที่ปลอดภัยได จากสถิติขอมูลอุบัติเหตุทางถนนระหวางวันที่ 1 สิงหาคม 
พ.ศ.2551 ถึงวันที่ 25 กุมภาพันธ พ.ศ.2552 (สํานักงานตํารวจแหงชาติ, ตํารวจภูธรจังหวัด
กําแพงเพชร, 2552) พบวา  บริเวณจุดเกิดเหตุทางตรงมีผูเสียชีวิต 62 ราย คิดเปนรอยละ 73.80 
บริเวณจุดเกิดเหตุทางโคงมีผูเสียชีวิต 18 ราย คิดเปนรอยละ 21.44 และบริเวณจุดเกิดเหตุทางแยกมี
ผูเสียชีวิต 4 ราย คิดเปนรอยละ 4.76 นั่นแสดงใหเห็นวา ทางโคงเปนจุดหนึ่งที่สําคัญที่ทําใหเกิดการ
สูญเสียชีวิตและทรัพยสิน จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการศึกษาปรับปรุงแกไขเพื่อใหมีการ
สูญเสียชีวิตและทรัพยสินนอยที่สุด 

 
จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมาพบวา ไมมีการศึกษาในประเทศไทยเกี่ยวกับการทดลอง

ปรับเปลี่ยนรูปแบบปายจราจรและการตรวจสอบพฤติกรรมการลดความเร็วของผูขับขี่ สงผลใหไม
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สามารถตรวจสอบไดวา มาตรฐานการติดตั้งปายจราจรจําจัดความเร็วที่ทางโคงที่ใชในปจจุบันมี
ความเหมาะสมเพียงใดกับพฤติกรรมการขับขี่ของคนไทย นอกจากนี้แลว การศึกษาในทางประเทศ
สวนใหญเปนการศึกษาโดยการจําลองการขับขี่ในหองปฏิบัติการ และมีเพียงเล็กนอยเทานั้นที่
ทําการศึกษาในภาคสนามจริง ดังนั้น วิทยานิพนธเลมนี้จะเปนงานวิจัยที่ทําการตรวจสอบ
พฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วแบบตาง ๆ ซ่ึงผลลัพธที่ไดจะ
นําไปใชในทางปฏิบัติตอไป  

 

 
ภาพที่ 1.1 ตัวอยางทางโคงราบในพื้นที่ชนบท สายทาง ชบ.5010 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.2.1 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน 

1.2.2 เพื่อหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอันนําไปสูการกําหนด
ระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป 
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1.2.3 เพื่อหารูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมกับทางโคงอันนําไปสูการ
จัดทํามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจํากัดความเร็วตอไป 

1.2.4 เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการวิจัยที่ไดไปใชในการแกไขปญหา
ดานความปลอดภัยบนทองถนนใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 
งานวิจัยนี้จะเปนการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจํากัดความเร็วที่ทางโคงใน

รูปแบบตาง ๆ กัน โดยกําหนดใหถนนที่ทําการศึกษา คือ ทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่จังหวัดชลบุรี 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบทที่ 3 ลักษณะถนนที่ทําการศึกษาเปนถนนสอง
ชองทางจราจร มีลักษณะเปนทางโคงราบรูปแบบตาง ๆ กัน และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน โดยทั้งหมดไม
มีการกั้นชองทางจราจร สําหรับทางโคงดิ่งจะตองมีความลาดไมมากกวารอยละ 7 ในงานวิจัยนี้
ทําการศึกษาเฉพาะถนนสองชองทางจราจร อันเนื่องจากถนนดังกลาวมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ขับขี่เปนอยางมาก เชน การแซง การเปลี่ยนชองทางจราจร เปนตน นอกจากนี้ ทางหลวงชนบทสวน
ใหญเปนถนนสองชองจราจร ซ่ึงสะดวกตอการวิจัย 

 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.4.1 ทราบถึงพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบ
ตาง ๆ กัน 

1.4.2 ทราบระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอันนําไปสูการกําหนด
ระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป 

1.4.3 ไดรูปแบบปายและการติดตั้งที่สอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่จริง และสามารถ
นําเสนอหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อนําไปใชงานตอไป 
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1.5 วิธีดําเนินการวิจัย 
 

วิธีดําเนินการวิจัยในวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบไปดวย 6 ขั้นตอน ดังแสดงในภาพที ่1.2 โดยมี
รายละเอียดดังนี้  

 
1.5.1 ศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายที่ทางโคงของหนวยงานตาง ๆ และ

งานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ 

1.5.2 สํารวจเสนทางของหนวยงานที่รับผิดชอบ โดยมีการเก็บขอมูลเบื้องตน เชน รัศมี
ทางโคง ความกวางของผิวทาง ความกวางของไหลทาง ความยาวโคง ลักษณะขาง
ทาง เปนตน 

1.5.3 คัดเลือกทางโคงตามเกณฑที่กําหนด อันประกอบดวย ทางโคงราบรัศมีแคบ ทาง
โคงราบรัศมีกวาง ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน อยางละ 1 แหง 

1.5.4 จัดเตรียมเอกสาร เครื่องมือ และอุปกรณที่ใชในการเก็บขอมูลภาคสนาม 

1.5.5 เก็บขอมูลภาคสนาม โดยเปนขอมูลพฤติกรรมการขับขี่ของรถยนตสวนบุคคล
กอนเขาทางโคง โดยใชปนวัดความเร็วจํานวน 4 ตัว วัดความเร็วที่ตําแหนงกอน
เขาโคงตามรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 5 รูปแบบ ขอมูลที่ไดเปนชุด
ขอมูลความเร็วของรถยนต โดยในหนึ่งรูปแบบการติดตั้งจะทําการเก็บขอมูล
รถยนต 30 คัน นอกจากนี้ ในกรณีการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจะใชกลองวีดี
ทัศนในการบันทึกภาพ จํานวน 2 ตัว โดยติดตั้งที่ตําแหนงกอนเขาทางโคง 
ภาพเคลื่อนไหวที่บันทึกไดจะนํามาคํานวณหาสมการความสัมพันธระหวาง
ระยะเวลาและระยะทางเพื่อประกอบการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว  

1.5.6 วิเคราะหขอมูลทางสถิติ 

1.5.7 สรุปผลการศึกษาและจัดทําขอเสนอแนะพรอมทั้งเขียนรายงาน 
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ภาพที่ 1.2 ภาพรวมของการดําเนินการวิจยั 

 
1.6 ลําดับขั้นตอนในการนําเสนอผลการวิจัย 
 

 ระยะเวลาในการทําวิจัยรวมทั้งสิ้นประมาณ 10 เดือน ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2552 ถึงเดือน
มีนาคม 2553 โดยมีแผนการวิจัย ดังแสดงในตารางที่ 1.1 ตอไปนี้ 

 
 
 
 

ศึกษาทบทวนวรรณกรรม 

มาตรฐาน ลักษณะทางโคง 

คัดเลือกทางโคงท่ีทําการศึกษา 

สรุปผล เสนอแนะ และเขียนรายงาน 

เก็บขอมูลภาคสนาม 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

วิเคราะหขอมูลทางสถิต ิ

จัดเตรียมเอกสาร เคร่ืองมือ และอุปกรณ 

พฤติกรรมการขับขี่จากปายรปูแบบตาง ๆ 

สํารวจทางโคงในพื้นท่ีศึกษา 

ผลการศึกษาที่ผานมา แผนภาพเวลา-ระยะทาง 
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ตารางที่ 1.1 ลําดับขั้นตอนการวิจัย 

ขั้นตอนการวิจัย 
มิ.ย. 

52 

ก.ค. 

52 

ส.ค. 

52 

ก.ย. 

52 

ต.ค. 

52 

พ.ย. 

52 

ธ.ค. 

52 

ม.ค. 

53 

ก.พ. 

53 

มี.ค. 

53 

1. ศึกษามาตรฐานและงานวิจัยที่เกี่ยวของ           

2. สํารวจทางโคงในพื้นที่ศึกษา           

3. คัดเลือกทางโคงที่ทําการศึกษา           

4. จัดเตรียมเอกสาร เครื่องมือ และอุปกรณ           

5. เก็บขอมูลภาคสนาม           

6. วิเคราะหขอมูลทางสถิติ           

7. สรุปผล เสนอแนะ และเขียนรายงาน           

 
 



บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
 ส่ิงสําคัญเบื้องตนในการวิจัยนี้ คือ การศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายที่ทาง
โคงที่ใชอยูในปจจุบันทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ  เพื่อใชเปนแนวทางเบื้องตนในการ
ออกแบบการศึกษา ประกอบกับการศึกษาลักษณะทางกายภาพของทางโคงและพฤติกรรมการขับขี่
ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมา  ซ่ึงจะทําใหสามารถออกแบบการศึกษาไดสอดคลองกับ
วัตถุประสงคของการวิจัยที่ตองการ นอกจากนี้ จะกลาวถึงการใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-
Space Diagram) อันเปนเครื่องมือหนึ่งในการศึกษา โดยในบทนี้จะกลาวถึงหัวขอตาง ๆ ตามลําดับ 
ดังนี้ 

   
2.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 
  
 ปจจุบันทั้งในประเทศไทยและตางประเทศไดมีองคกรหรือหนวยงานที่ทําหนาที่
รับผิดชอบในการกําหนดมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรอยูหลายหนวยงาน สงผลใหมี
มาตรฐานในการนําไปปฏิบัติใชงานที่แตกตางกัน ในการวิจัยนี้ไดทําการศึกษามาตรฐานตาง ๆ ที่มี
ใชอยูทั้งในประเทศไทยและตางประเทศเพื่อตรวจสอบวามีขอกําหนดหรือรายละเอียดในประเด็น
ตาง ๆ แตกตางกันอยางไร โดยจะกลาวมาตรฐานตาง ๆ ดังตอไปนี้  
    

2.1.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทย 
 

2.1.1.1 กรมทางหลวง (ทล.) 
 
กรมทางหลวงไดจัดทําคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงาน

วิศวกรรมจราจร, 2531) โดยคูมือดังกลาวเปนมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่
กําหนดใหทางหลวงทุกประเภทในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงมีรูปแบบและการติดตั้งใน
แนวทางเดียวกัน โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
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ประเภทของปายจราจร 
 

 ปายบังคับ คือ ปายซึ่งแสดงกฎจราจรเฉพาะที่นั้น ๆ ใชเพื่อบังคับและควบคุมการจราจร 
โดยปายบังคับมีผลบังคับตามกฎหมาย 

 ปายเตือน คือ ปายเพื่อใชเตือนผูขับขี่ทราบถึงลักษณะ สภาพทางที่อาจเกิดอันตราย หรือ
มีการบังคับควบคุมการจราจรขางหนา ซ่ึงผูใชทางควรระมัดระวัง 

 ปายแนะนํา คือ ปายที่ใชเพื่อแนะนําใหผูใชทางสามารถเดินทางไปสูจุดหมายปลายทาง
ไดถูกตอง สะดวก และปลอดภัย 

  
ในที่นี้จะกลาวเฉพาะปายบังคับและปายเตือนซ่ึงเปนปายที่ใชในการวิจัยเทานั้น ดังแสดง

ในภาพที่ 2.1 และภาพที่ 2.2 
 

 
ภาพที่ 2.1 ตัวอยางปายจํากดัความเรว็และปายเตือนความเร็ว  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท, กรมทางหลวง-
ชนบท [ทช.] (2551) 
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ภาพที่ 2.2 ตัวอยางปายเตือนทางโคงประเภทตางๆ  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท, ทช. (2551) 
 

ลักษณะของปายจราจร 
 

• ลักษณะทางเรขาคณิตของปายจราจร 

1. รูปกลม ใชเฉพาะปายบังคับ  

2. รูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสตั้งมุมขึ้น ใชเฉพาะปายเตือน 

3. รูปส่ีเหล่ียมผืนผา ใชเฉพาะปายแนะนําและปายเตือนบางแบบ 

4. รูปส่ีเหล่ียมจัตุรัส ใชเฉพาะปายแนะนําและปายเตือนความเร็ว 
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• ลักษณะสีของปายจราจร 

1. ปายบังคับ โดยทั่วไปใชสีขาวเปนพื้น เสนขอบปายและเสนขีดกลางใชสีแดง 
เครื่องหมายสัญลักษณ ตัวเลข และตัวอักษรบนปายใชสีดํา 

2. ปายเตือน โดยทั่วไปใชสีเหลืองเปนพื้น เสนขอบปาย เครื่องหมายสัญลักษณ ตัวเลข
และตัวอักษรบนปายใชสีดํา  
 

ขนาดของปายจราจรที่กําหนดใชในกรมทางหลวงขึ้นอยูกับประเภททางหลวง โดยมี
รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ 2.1 ขนาดของปายจราจร  

ประเภททางหลวง ขนาด 
1.ทางหลวงจังหวัด 
1.1 ทั่วไป (F3 F4 F5 F6) 
1.2 ทางที่มีปริมาณการจราจรสูงกวา 3,000 คัน/วัน หรือมีความเร็วสําคญั (Prevailing 
speed) เกินกวา 80 กม./ชม. (FD F1 F2) 

1 
 

2 
 

2.ทางหลวงแผนดินสายรอง 
2.1 ทั่วไป (SD S1 S2 S3) 
2.2 SD ที่ออกแบบเปนพิเศษใหยวดยานใชความเร็วตอเนื่องสูงมีทางขนานหรือมีการ
ควบคุมทางเขาออก 
2.3 ทางขนานของขอ 2.2 

 
2 
 

3 
2 

3.ทางหลวงแผนดินสายประธาน 
3.1 ทั่วไป (P2 P3) 
3.2 PD P1 
3.3 ทางขนานขอ 3.2 

 
2 
3 
2 

4.ทางหลวงพิเศษ 
4.1 ทั่วไป 
4.2 ทางขนานของขอ 4.1 

 
3 
2 

ที่มา: คูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร, กรมทางหลวง [ทล.] (2531) 
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การติดตั้งปายจราจร 
 

• การติดตั้งปายจราจร โดยปกติทางหลวง 2 ชองจราจร จะติดตั้งปายจราจรทางดานซาย
ของผิวจราจรหรือผิวทาง 

 ปายจราจรทุกปายจะตองติดตั้งเขาหาทิศทางของยานพาหนะ โดยติดตั้งใหเอียงออกจาก
แนวตั้งฉากจราจรเล็กนอยประมาณ 5 องศา เพื่อไมใหเกิดการสะทอนแสงแบบกระจก
เงาจากปาย นอกจากนี้การติดตั้งปายตามทางโคงจะตองคํานึงถึงทิศทางการมองเห็น
ของผูขับขี่ดวย 

• ปายจราจรจะตองติดตั้งใหอยูในแนวดิ่ง นอกจากในกรณีของทางขึ้นเขาหรือทางลงเขา 
แผนปายจราจรอาจจะติดตั้งทํามุมกับแนวดิ่งเล็กนอย เพื่อชวยใหผูขับรถมองเห็นปายได
ชัดเจนยิ่งขึ้น 

• เสาปายสําหรับการจราจรในทิศทางหนึ่ง ไมควรติดตั้งปายบังคับหรือปายเตือนเกิน 1 
ปาย ยกเวน ปายเตือนความเร็วที่ใชติดตั้งรวมกับปายเตือนอื่น ๆ การติดตั้งปายบังคับ
และปายเตือนรวมกันจะตองเปนปายที่มีความหมายเสริมกัน 
 

ความสูงของปายจราจร 
 
ปายจราจรซึ่งติดตั้งขางทางนอกเมือง จะตองสูงอยางนอย 1.50 เมตร แตถาติดตั้งปายใน

แนวดิ่งเกิน 1 ปาย บนเสาปายเดียวกัน ตองใหสวนลางของปายลางสุด สูงจากขอบผิวจราจรไมนอย
กวา 1.20 เมตร  
 
ระยะติดตั้งตามแนวขวางของปายจราจร 

 
ปายจราจรขางทางหลวงตองติดตั้งปายหางจากขอบไหลทาง สันขอบทาง หรือรางกั้น ไม

นอยกวา 0.60 เมตร แตไมใหหางจากขอบผิวจราจรเกินกวา 4.00 เมตร นอกจากไมสามารถจะทํา
การติดตั้งไดเนื่องจากลักษณะของขอบทางหลวง  
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เสาปายจราจร 
 

เสาปายจราจรจะตองตอกหรือฝงลงในดิน ไมโยกคลอนหรือบิดไปมาได ปายที่ติดตั้งถาวร
ควรเทคอนกรีตหรือยึดโคนเสาในระดับใตดินดวย เสาปายจราจรสําหรับปายบังคับ ปายเตือน และ
ปายหมายเลขทางหลวงใหใชเสาเดียว  
 
ตําแหนงการติดตั้งปายจราจร 

 
บนทางหลวงนอกเมือง ปายจราจรสองปายที่มีวัตถุประสงคแตกตางกัน ไมควรจะติดตั้ง

หางกันนอยกวา 60 เมตร ปายจราจรที่อยูใกลกันเกินไปทําใหอานไมทัน โดยเฉพาะอยางยิ่งขณะที่
รถวิ่งดวยความเร็วสูง ปายเตือนโดยปกติติดตั้งไวลวงหนา กอนที่จะถึงจุดที่ตองการเตือนผูขับรถ 
สําหรับการติดตั้งปายบังคับ ใหติดในที่ซ่ึงตองการบังคับหรือหามกระทํานั้น เชน ปายหยุด ใหติดตั้ง
ใหใกลจุดที่ตองการใหรถหยุดเทาที่จะทําได ปายบังคับบางปาย ใหติดตั้งซ้ําเปนชวง ๆ ตลอด
ระยะทางที่ตองบังคับนั้น ๆ 

 
ระยะทางที่กําหนดไวในตารางที่ 2.2 เปนผลรวมระหวางระยะทางที่ใชในการลดความเร็ว

รถยนตจนเหลือความเร็ว 40 กม./ชม. (โดยไมใชหามลอ) และระยะทางที่ใชหามลอจากความเร็ว 40 
กม./ชม.จนถึงความเร็วที่ตองการ และระยะทางรับรูและปฏิบัติตาม กําหนดใหชวงเวลารับรูและ
ปฏิบัติตามเปนเวลา 2.5 วินาที และระยะทางที่อานปายได 100 เมตร ที่ขนาดตัวอักษรสูง 20 ซม. ใน
ที่นี้ระยะทางรับรูและปฏิบัติตาม (เมตร) 5.2287.0 ××= speedprevailingV  
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ตารางที่ 2.2 ระยะสําหรับตดิตั้งปายจราจรเพื่อเตือนผูขับขี่  
ความเร็วท่ีใหใชตรงจุดท่ีกําหนด กม./ชม. 

หยุด 20 30 40 50 60 70 80 
ความเร็ว 
สําคัญ 
กม./ชม. ระยะทางสําหรับเตือนลวงหนา เมตร 

100 400 375 375 350 300 250 175 125 
90 325 325 300 275 250 150 125 125 
80 275 250 250 200 175 150 125 - 
70 175 175 175 150 125 125 - - 
60 150 125 125 125 125 - - - 
50 125 125 125 125 - - - - 
40 100 100 100 - - - - - 
30 100 100 - - - - - - 

ที่มา: คูมือเครื่องหมายควบคมุการจราจร, ทล. (2531) 
 

นอกจากนี้ เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว (กรมทางหลวง, 
2541) ไดกลาวถึงการใชเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงโดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ความเร็วสําหรับบริเวณท่ีมีขอจํากัดทางกายภาพ 

 
องคประกอบสําคัญทางกายภาพของทางหลวงที่นํามาพิจารณาในการจํากัดความเร็ว  คือ 

แนวทาง  รูปตัด และบริเวณอันตรายตาง ๆ โดยบริเวณทางหลวงที่มีขอจํากัดทางกายภาพ เชน ทาง
โคง ทางแคบ หรือบริเวณที่มีระยะการมองเห็นจํากัด ผูขับรถจะตองใชความเร็วตามการออกแบบ 
จึงจะปลอดภัย  ความเร็วออกแบบสามารถศึกษาไดจากแบบกอสราง (Asbuilt Plans) กรณีที่ไมมี
แบบกอสราง (Asbuilt Plans) อาจจะตรวจสอบจากสนามได โดยวิธีการตอไปนี้ 

 
• ความเร็วบนทางโคงราบ  ตรวจสอบโดยใชเครื่องมือบอลแบงคอินดิเคเตอรติดตั้งใน

รถยนตแลวทําการวิ่งผานทางโคงราบนั้น 

• ความเร็วบนทางโคงตั้ง ใหตรวจสอบระยะการมองเห็นสําหรับหยุดรถ (Stopping Sight 
Distance) ที่เพียงพอสําหรับความเร็วที่วิ่งผานทางโคงตั้งนั้น 
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บริเวณกอนเขา (Approach Section) ทางโคง พบวา ผูขับขี่ที่ไมคุนเคยกับเสนทางจะไม
สามารถลดความเร็วไดทัน เชน ทางโคงรัศมีแคบที่ปลายทางตรงยาว หรือไมสามารถมองเห็นไดใน
ระยะไกล จําเปนตองมีการจํากัดความเร็วโดยบงบอกกอนเขาโคงเพื่อใหสามารถเขาโคงไดอยาง
ปลอดภัย ซ่ึงอาจจะติดตั้งปายลวงหนาบังคับใหลดหลั่นความเร็วลง ปายเตือนขอความ “ทางโคง
อันตราย” หรือปายบังคับขอความ “ลดความเร็ว” ในที่นี้มีการนําเสนอแนวทางการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วที่ทางโคง ดังภาพที่ 2.3 
   

 

 
กรณีท่ี 1 ติดตั้งปายจํากัดความเร็วให
มีการลดหลั่นความเร็วกอนเขาทาง
โคง เพราะความเร็วกอนเขาทางโคง
กับความเร็วปลอดภัยที่ทางโคงมีคา
ตางกัน 30 กม./ชม. 
       

 

 
กรณีท่ี 2 ทางโคงขางหนากับ
ความเร็วกอนถึงมีความแตกตางกัน
มาก  โดยผูขับขี่ไมสามารถแยกแยะ
ไดหรือไมสามารถมองเห็นบริเวณ
อันตราย 
 

 

 
กรณีท่ี 3 ทางโคงที่มีอันตราย หรือ
เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง  ผูขับขี่ควร
ระมัดระวังเปนพิเศษ แมวาความเร็ว
ก อน เข า จ ะไม สู ง กว า คว าม เ ร็ ว
ปลอดภัย 

ภาพที่ 2.3 แนวทางการติดตัง้ปายจํากดัความเร็วบริเวณทางโคงราบ  
ที่มา: เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว, ทล. (2541) 
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 แนวทางการติดตั้งปายจํากัดความเร็วบริเวณทางโคงดังแสดงในภาพที่ 2.3 เปนเพียง
แนวทางในการติดตั้งเทานั้น โดยยังไมมีการวิจัยในประเทศไทย ซ่ึงในการวิจัยนี้ไดใชแนวทางการ
ติดตั้งดังกลาวเปนแนวทางในการออกแบบการศึกษา 
 

2.1.1.2 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
 
สนข.ไดจัดทําคูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 (สํานักงานนโยบาย

และแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) โดยเปนมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจร
เพื่อกําหนดใหหนวยงานตาง ๆ ภายในประเทศไทยมีแนวทางในการทํางานเดียวกัน ซ่ึงมี
สาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ลักษณะของทางโคง 

 
ทางโคงที่จําเปนตองติดตั้งปายเตือนทางโคง คือ ทางโคงที่มีรัศมีความโคงนอยกวา 320 

เมตร ซ่ึงทางโคงสามารถแบงประเภทไดโดยใชรัศมีโคงเปนเกณฑในการแบง ดังนี้ คือ 
  

• ทางโคงรัศมีกวาง คือ ทางโคงที่มีรัศมีโคงมากกวา 100 เมตรขึ้นไป 

• ทางโคงรัศมีแคบ คือ ทางโคงที่มีรัศมีโคงนอยกวา 100 เมตร 
 

นอกจากนี้อาจแบงประเภทของทางโคงตามการออกแบบ ไดแก 
 

• ทางโคงเดี่ยวปกติ 

• ทางโคงเดี่ยวพรอมชวงการเปลี่ยนแปลง 

• ทางโคงประกอบ 

• ทางโคงกนหอย 

• ทางโคงกลับทิศ 
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ทางโคงที่ใชในการศึกษานี้มีลักษณะทางกายภาพของทางโคง ดังแสดงในภาพที่ 2.4 และ
ภาพที่ 2.5  

 
ภาพที่ 2.4 ตัวอยางทางโคงราบประเภทตางๆ  

ที่มา: คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4, สนข. (2547) 
 

  
ภาพที่ 2.5 ตัวอยางทางโคงดิ่งนอกเมืองขึน้เนิน  

ที่มา: คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4, สนข. (2547) 
 

R >100 เมตร 

R <100 เมตร 

R <100 เมตร R >100 เมตร 
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ปายจราจร 
 

• ปายบังคับ เชน ปายหามแซง ปายจํากัดความเร็ว ปายลดความเร็ว เปนตน 

• ปายเตือน เชน ปายเตือนทางโคงตาง ๆ โดยปายเตือนทางโคงตางๆ หมายความวา ทาง
ขางหนาเปนทางโคงตามลักษณะลูกศรในปายผูขับขี่ควรขับขี่ใหชาลงและขับขี่ดวยความ
ระมัดระวัง ไดแก ปายเตือนทางโคงรัศมีกวางทางซายหรือขวา ปายเตือนทางโคงรัศมีแคบ
ทางซายหรือขวา ปายเตือนทางโคงกลับทิศรัศมีกวางทางซายหรือขวา และปายเตือนทาง
โคงกลับทิศรัศมีแคบทางซายหรือขวา เปนตน  
 

ขนาดของปายจราจรและเงื่อนไขการใชงานที่กําหนดโดยสนข. ขึ้นอยูกับประเภททางและ
ความเร็วสําคัญ โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.3 ขนาดปายและเงือ่นไขการใชงาน  

เง่ือนไขการกําหนดขนาดปาย 
ขนาด 
(ม.ม.) ประเภททาง 

ความเร็ว
สําคัญ 

(ก.ม./ชม.) 
≤ 450
(เล็ก
ที่สุด) 

ทางหลวงชนบทขนาดเล็ก ตรอก ซอย หรือถนนในเมืองที่มีเขตทางจํากัด และ
การจราจรใชความเร็วตํ่า 

≤ 40 

600 
(เล็ก) 

ทางหลวงแผนดินเขตเมือง ทางขนาน ทางหลวงชนบทชั้นที่ 2 และ 3 ทางหลวง
เทศบาลชั้นที่1 ถึง4 และทางหลวงสุขาภิบาลช้ันที่ 1 ถึง 3 ≤ 60 

750 
(กลาง) 

ทางหลวงแผนดินสายรอง ทางหลวงแผนดินสายรองระหวางอําเภอ ทางหลวงชนบท 
ถนนในเมือง มาตรฐานทางที่มีจํานวนชองจราจรไมเกิน  4 ชองจราจร ≤ 80 

900 
(ใหญ) 

ทางหลวงแผนดินสายหลักและสายรอง ทางดวนของการทางพิเศษ และถนนสายหลัก
ในเมือง และทางอื่น ๆ มาตรฐานทางเปนทางคู (Divided Highway) หรือทางหลาย
ชองจราจร ที่มีจํานวนชอง ต้ังแต  4 ชองจราจรขึ้นไป 

≤ 90 

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
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รูปแบบการติดตั้ง 
 
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงในแตละกรณีมีความแตกตางกันขึ้นอยูกับปจจัย

หลายประการ เชน ชนิดของถนน ลักษณะการออกแบบทางกายภาพของถนน รัศมีความโคง
แนวราบและรัศมีความโคงแนวดิ่ง ระยะหางจากทางแยก ทางแยกตางระดับ ผูใชรถใชถนน ปริมาณ
การจราจร ประเภทของยานพาหนะ และการจํากัดความเร็ว เปนตน โดยตําแหนงการติดตั้งปาย
จราจรขางทางแสดงในภาพที่ 2.6 ดังนี้  

 

 
ภาพที่ 2.6 ระยะการติดตั้งปายบริเวณขางทาง  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที1่, สนข. (2547) 
 

นอกจากนี้ เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2547) ไดกลาวถึงการใชเครื่องหมายจราจรที่ทาง
โคง โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
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หลักการวางแผนการจัดการจราจร 
 
โดยทั่วไปการจัดการจราจรที่ทางโคง จะดําเนินการเพื่อชดเชยทางโคงที่ไมไดมาตรฐานซึ่ง

ปญหาสวนใหญของทางโคงเหลานี้ คือ ปญหาเรื่องความเร็วที่อาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยแกผู
ขับขี่และการที่ผูขับขี่มีระยะการมองเห็นที่ไมเพียงพอทําใหไมสามารถทําการตัดสินใจไดทันทวงที 
ซ่ึงแผนการจราจรที่นํามาจัดการที่ทางโคงประกอบดวย 

 
• การเตือนผูขับขี่ใหทราบวามีทางโคงอยูขางหนา ทําใหผูขับขี่ทราบถึงลักษณะของถนน

ลวงหนารวมถึงความรุนแรงของอันตรายที่อาจเกิดขึ้น สงผลใหผูขับขี่ขับรถดวยความ
ระมัดระวังเปนพิเศษ 

• การจํากัดความเร็ว คือ การจํากัดความเร็วสูงสุดที่ผูขับขี่สามารถขับไดขณะที่เขาทาง
โคงเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุจากการแหกโคง นอกจากนี้การที่ผูขับขี่ขับรถดวยความเร็ว
ไมมากนักยังทําใหระยะการมองเห็นของผูขับขี่ดีขึ้นอันเปนผลใหทัศนวิสัยของผูขับขี่ดี
ขึ้นดวย 

• การควบคุมการแซงที่ทางโคง โดยทั่วไปจะติดตั้งเครื่องหมายจราจรดังตอไปนี้ คือ เสน
ทึบหามแซง ปายหามแซง ปายเตือนหามแซง หรือเกาะกลาง 

 
การติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 

 
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพของทางโคงและ

ความเร็วที่ใชในการเขาโคง โดยทั่วไปแลวเพื่อความปลอดภัยของผูขับขี่ขณะขับขี่เขาทางโคง ระยะ
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรจะตองเปนระยะที่เหมาะสม สามารถสังเกตเห็นไดงาย และมีระยะหาง
จากทางโคงที่เพียงพอที่จะใหผูขับขี่สามารถลดความเร็วของยานพาหนะใหมีความเร็วที่เหมาะสม
กับลักษณะทางกายภาพไดทันกอนที่รถจะเคลื่อนตัวเขาสูทางโคง 
 
หลักการติดตั้งปายจราจร 

 
โดยท่ัวไปปายจราจรที่ตองอาศัยการตัดสินใจของผูขับขี่มากจะอยูหางจากจุดที่บังคับใช

มากกวาปายจราจรที่ตองการเพียงใหผูขับขี่ปฏิบัติตามโดยไมตองอาศัยการตัดสินใจ สําหรับระยะ
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ในการติดตั้งปายจราจรจะขึ้นอยูกับระยะเวลาที่ใชในการรับรูขอความหรือสัญลักษณและการ
ปฏิบัติของผูขับขี่ ดังตอไปนี้ 

 
• ระยะทางที่รถเคลื่อนที่ไดในชวงเวลาที่ ผูขับขี่ทําการอานเครื่องหมายจราจร ซ่ึง

ระยะทางนี้จะมากนอยขึ้นอยูกับปจจัยดังตอไปนี้ 

1. ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต 

2. ระยะหางของปายจราจรจากขอบถนนหรือระยะหางของปายจราจรเหนือถนน 

3. การสื่อความหมายของปายจราจร 

• ระยะทางที่รถเคลื่อนที่ไดในชวงเวลาที่ผูขับขี่ทําการตัดสินใจและปฏิบัติตามขอความที่
ส่ือบนปายจราจร ซ่ึงระยะทางนี้จะแตกตางกันไปตามความเร็วเฉลี่ยของรถและความ
ซับซอนของการตัดสินใจและขั้นตอนในการปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร 
 

การคํานวณหาระยะการติดตั้งปายจราจรนอกจากจะคํานึงถึงระยะทางที่รถเคล่ือนที่ไดใน
ชวงเวลาที่ผูขับขี่ใชในการอานเครื่องหมายจราจรและตัดสินใจปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรแลว ยัง
จะตองมีการพิจารณาถึงระยะเวลาที่การปฏิบัติตามขอความที่ส่ือบนเครื่องหมายจราจรสําเร็จผลดวย 
โดยระยะสําหรับติดตั้งปายจราจรที่แนะนํามีรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 2.4 และสถานการณ
ตาง ๆ ที่ใชในการพิจารณาตําแหนงติดตั้งปายจราจรมีรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 2.5  
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ตารางที่ 2.4 ระยะสําหรับตดิตั้งปายจราจรแบงตามเงื่อนไขและความเร็ว  
ระยะติดตั้งลวงหนา 

สถานการณ ค: ลดความเร็วเทากับความเร็วท่ีแนะนํา 
ความเร็วสําคัญท่ี 

85 เปอรเซ็นตไทล
(กม./ชม.) 

สถานการณ ก: ตอง
ใชเวลามากในการ

ตัดสินใจ 

สถานการณ ข: 
เตือน มีแนวโนมให

หยุด 10 20 30 40 50 60 70 80 

30 50 N/A N/A N/A - - - - - - 
40 70 N/A 25 N/A N/A - - - - - 
50 100 30 50 40 35 N/A - - - - 
60 130 60 80 70 60 50 40 - - - 
70 160 80 100 100 90 80 70 35 - - 
80 180 110 130 120 120 110 100 70 50 - 
90 210 140 160 150 150 140 130 100 80 60 
100 240 180 190 180 180 170 160 130 110 90 
110 270 220 220 210 210 200 190 160 150 130 
120 300 260 240 240 230 230 220 190 180 160 
130 320 300 270 270 270 260 250 220 210 190 

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
 
ตารางที่ 2.5 ปายเตือนในสถานการณตาง ๆ  
สถานการณ ก: ตองใช
เวลามากในการตัดสินใจ 

ต.26 ต.27 ต.46 ต.47 

สถานการณ ข: เตือนมี
แนวโนมใหหยุด 

ต.21 ต.25 ต.28 ต.29 ต.31 ต.32 ต.41 ต.50 ต.51 ต.53 ต.54 ต.55 ต.56 
ต.57 ต.58 ต.59 ต.60 ต.74 

สถานการณ ค: ลด
ความเร็วลงเทากับ
ความเร็วท่ีแนะนํา 

 
ต.1 ต.2 ต.3 ต.4 ต.5 ต.6 ต.7 ต.8 ต.9 ต.10 ต.11 ต.12 ต.13 ต.14 ต.15 
ต.16 ต.17 ต.18 ต.19 ต.20 ต.22 ต.23 ต.24 ต.30 ต.33 ต.34 ต.35 ต.36 
ต.37 ต.38 ต.39 ต.40 ต.42 ต.43 ต.44 ต.45 ต.48 ต.49 ต.52  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
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ลําดับการติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 
 
วัตถุประสงคของการติดตั้งเครื่องหมายจราจรบนทางโคงนั้น มีดังนี้ 

 
• เตือนใหผูขับขี่ทราบวา ทางขางหนาเปนทางโคง 

• เตือนใหผูขับขี่สามารถลดความเร็วโดยใชความเร็วที่เหมาะสมในการเขาโคง 

• เตือนและแจงใหผูขับขี่ทราบวาบริเวณนี้เปนเขตพื้นที่หามแซง 
 

ซ่ึงลําดับในการติดตั้งเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคงจะมีรายละเอียด ดังแสดงในตาราง
ที่ 2.5  

 
ตารางที่ 2.6 ลําดับการติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคง  

พื้นที่ ปายจราจร รหัส ระยะการติดตัง้ อุปกรณจราจรอื่น ๆ 
ปายเตือนทางขึ้นลาดชัน
หรือปายเตือนทางลงลาด
ชัน 

ต.33 
ต.34 

กอนจุดเริ่มตนทางลาด
ชัน 

 

ปายเตือนทางโคง ต.1-ต.10 กอนจุดเริ่มตนทางโคง  

กอ
นถ

ึงท
างโ

คง
 

ปายหามแซงหรือปายเตือน
เขตหามแซง 

บ.4 
ต.61 

ติดตั้ งที่จุด เริ่มตนของ
บริเวณหามแซง 

 

ทา
งโค

ง ปายเตือนแนวทาง ต.63 
ต.66 

ติดตั้งตลอดแนวโคงดาน
นอก 

ร า วกั้ น  แถบสี ลด
ความเร็ว หลักนําทาง 
และกําแพงกั้น 

ที่มา: เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกีย่วกบัเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง, สนข. (2547) 
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2.1.2 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรบริเวณทางโคงในตางประเทศ 
 

2.1.2.1 Federal Highway Administration (FHWA) 
Federal Highway Administration (FHWA) ไดจัดทํา Manual on Uniform Traffic Control 

Devices 2003 EDITION (MUTCD 2003 EDITION) โดยคูมือดังกลาวเปนมาตรฐานกลางสําหรับ
ออกแบบและติดตั้งปายจราจรของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ปายบังคับ 
 
การใชบังคับ 

 
ปายบังคับทําหนาที่เพื่อบอกผูใชทางใหทราบถึงกฎหรือระเบียบที่บังคับและบอกถึง

ความสามารถที่พึงกระทําได ปายบังคับจะติดตั้งตรงที่หรือใกลกับตําแหนงที่มีการบังคับ ปายบังคับ
จะตองบอกถึงความตองการอยางชัดเจนและจะตองสะทอนแสงหรือถูกใหแสงสวางเพื่อแสดง
ขนาดและสีแบบเดียวกัน ทั้งในกลางวันและกลางคืน 
 
การออกแบบปายบังคับ 
  

ปายบังคับสวนใหญมีลักษณะเปนรูปสี่เหล่ียมโดยมีขนาดแนวดิ่งสูงกวาแนวราบ รูปราง
และสีของปายบังคับแสดงดังตารางที่ 2.7 และตารางที่ 2.8 
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ตารางที่ 2.7 ลักษณะทางเรขาคณิตของปายบังคับ  
Shape Sign 

Octagon Stop 
Equilateral Triangle (1 point down) Yield 

Circle Highway-Rail Grade Crossing (Advance Warning) 
Pennant Shape/Isosceles Triangle (Longer axis 

horizontal) No Passing 

Pentagon (pointed up) 
School Advance Warning Sign 

County Route Sign 
Crossbuck (two rectangles in an “X” configuration) Highway-Rail Grade Crossing 

Diamond Warning Series 

Rectangle (including square) 
Regulatory Series 

Guide Series 
Warning Series 

Trapezoid 
Recreational and Cultural Interest Area Series 

National Forest Route Sign 

ที่มา: Manual on Uniform Traffic Control Devices 2003 EDITION [MUTCD 2003 EDITION], 
Federal Highway Administration [FHWA] (2003) 

 
ตารางที่ 2.8 ลักษณะสีของปายบังคับ  

Legend Background 

Type of Sign 

Bla
ck 

Gr
een

 
Re

d 
Wh

ite 
Ye

llow
 

Bla
ck 

Blu
e 

Br
ow

n 

Gr
een

 

Or
ang

e 

Re
d 

Wh
ite 

Ye
llow

 

Flu
ore

sce
nt 

Ye
llow

-
Gr

een
 

Regulatory X  X X  X     X X   
 Prohibitive   X X       X X   
 Permissive  X          X   
Warning X            X  
 Pedestrian X            X X 
 Bicycle x            X X 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
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ขนาดของปายบังคับ 
 
ขนาดของปายบังคับแสดงดังตารางที่ 2.9 
 

ตารางที่ 2.9 ลักษณะของปายบังคับ  

Sign MUTCD 
Code Section Conventional 

Road Minimum Oversized 

Speed Limit R2-1 2B.13 600x900 - - 
Truck Speed Limit R2-2 2B.14 600x750 - - 
Night Speed Limit R2-3 2B.15 600x750 - - 

Minimum Speed Limit R2-4 2B.16 600x900 - - 
Combined Speed Limit R2-5 2B.16 600x1350 - - 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
 ปายขนาดเล็กอาจถูกนํามาใชบนเสนทางที่มีความเร็วการจราจรต่ํา ปายที่มีขนาดใหญพิเศษ
อาจถูกนํามาใชสําหรับกรณีพิเศษที่เปนผลจากความเร็ว ปริมาณการจราจร หรือปจจัยอ่ืนๆ  
 
ปายจํากัดความเร็ว 

 
ปายจํากัดความเร็วจะเปนปายที่มีการจํากัดสิทธิซ่ึงออกโดยกฎหมายเทศบัญญัติ ระเบียบ 

หรืออาจถูกดัดแปลงโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ การจํากัดความเร็วจะอยูในรูปของผลคูณ 10 กม./
ชม. หรือ 5 ไมล/ชม. โดยอยางนอย 1 ครั้งทุก ๆ 5 ป รัฐหรือหนวยงานทองถ่ินควรตรวจสอบการ
จํากัดความเร็วที่บัญญัติไวบนเสนทางนั้น ๆ ซ่ึงอาจไดรับผลจากการเปลี่ยนแปลงของลักษณะ
การจราจร การจํากัดความเร็วไมควรแสดงมากกวา 3 คา บนปายจํากัดความเร็วใด ๆ 

  
 ปจจัยอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจนํามาพิจารณาเมื่อมีการจํากัดความเร็ว มีดังนี้ 
 
• ลักษณะจําเพาะของถนน เงื่อนไขไหลทาง ความชัน แนวทาง และระยะมองเห็น 

• ความเร็วของการเดิน 
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• การพัฒนาและการเติบโตของกิจกรรมตาง ๆ บนเสนทางและสิ่งแวดลอม 

• การดําเนินการเกี่ยวกับการจอดรถและกิจกรรมคนเดินเทา 

• รายงานอุบัติเหตุการชนเปนเวลาอยางนอย 12 เดือน 
 

ในการใชงาน ปายจํากัดความเร็วมี 2 รูปแบบ คือ 
 
• เพื่อจํากัดความเร็วสําหรับรถยนตสวนบุคคล 

• เพื่อจํากัดความเร็วสําหรับรถบรรทุกหรือยานพาหนะอื่น ๆ 
 

 ปายจํากัดความเร็วที่กําหนดโดย FHWA มีลักษณะดังแสดงในภาพที่ 2.7 
 

 

 
ภาพที่ 2.7 ตัวอยางแสดงปายจํากดัความเรว็  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
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ตําแหนงของปายจํากัดความเร็ว 
  

ปายจํากัดความเร็วบอกถึงการจํากัดความเร็วซ่ึงมีการบังคับใชตามกฎหมาย โดยจะมีการ
ติดตั้งที่ตําแหนงที่มีการเปลี่ยนแปลงจากการจํากัดความเร็วหนึ่งไปเปนการจํากัดความเร็วอีก
ความเร็วหนึ่ง เชน ตําแหนงปลายสุดของเสนทางที่การจํากัดความเร็วหนึ่งบังคับใช ปายจํากัด
ความเร็วถัดไปจะถูกทําการติดตั้ง โดยตําแหนงการติดตั้งปายขางทางมีรายละเอียด ดังแสดงในภาพ
ที่ 2.8 

 

 
ภาพที่ 2.8 ตัวอยางความสูงและตําแหนงดานขางของปาย  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
 
ปายเตือน 
 
หนาท่ีของปายเตือน 
  

ปายเตือนทําหนาที่แจงผูใชทางใหทราบถึงเหตุการณหรือส่ิงที่อยูขางหนาเพื่อใหผูใชทาง
สามารถตัดสินใจกระทําการใด ๆ ไดทันทวงที ปายเตือนอาจแจงผูใชทางใหทราบถึงสถานการณที่
ตองการใหลดความเร็ว การแจงเกี่ยวกับความปลอดภัย หรือการดําเนินการการจราจร เปนตน 
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การใชปายเตือน 
  

การใชปายเตือนจะอยูบนพื้นฐานการศึกษาทางวิศวกรรมหรือการพิจารณาทางวิศวกรรม 
การใชปายเตือนควรใชใหนอยที่สุด เนื่องจากการใชปายเตือนที่ไมมีความจําเปนจะนําไปสูการไม
ปฏิบัติตามตอปายอ่ืน ๆ ดวย บางสถานการณซ่ึงมีเงื่อนไขหรือกิจกรรมเปนแบบฤดูกาลหรือ
ช่ัวคราว ปายเตือนนั้นควรถูกนําออกไปหรือปดไวเมื่อเงื่อนไขหรือกิจกรรมดังกลาวไมปรากฏ 
ประเภทปายเตือนแสดงดังตารางที่ 2.10 
 
ตารางที่ 2.10 ตัวอยางประเภทของปายเตือน  

Category Group Section Signs MUTCD Codes 

2C.06 
Turn, Curve, Reverse Turn, Reverse 

Curve, Winding Road, Hairpin Curve, 
270-Degree Curve 

W1-1 through W1-
5, W1-11, W1-15 

Changes in 
Horizontal 
Alignment 

2C.07 
Combination Horizontal 

Alignment/Advisory Speed W1-1a, W1-2a 
Roadway 
Related 

Vertical 
Alignment 2C.12 Hill 

W7-1, W7-1a, W7-
1b 

Advance 
Traffic 
Control 

2C.29-30 
Stop Ahead, Yield Ahead, Signal 

Ahead, Be Prepared to Stop, Speed 
Reduction 

W3-1, W3-2, W3-
3, W3-4, W3-5, 

W3-5a Traffic Related 
Change in 

Speed 
2C.36 Advisory Speed 

W13-2, W13-3, 
W13-5 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
การออกแบบปายเตือน 

 
โดยทั่วไปปายเตือนมีลักษณะทางเรขาคณิตเปนรูปสี่เหล่ียมมุมตั้งซ่ึงมีขอความ สัญลักษณ 

และขอบปายสีดําบนพื้นปายสีเหลือง ดังแสดงในภาพที่ 2.9 
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ภาพที่ 2.9 ตัวอยางปายเตือนแบบตาง ๆ  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
ขนาดของปายเตือน 
  

ขนาดของปายเตือนแสดงดังตารางที่ 2.11 
 

ตารางที่ 2.11 ตัวอยางขนาดของปายเตือน  
Description 

Shape Sign Series 
Conventional Road Minimum Oversized 

W1, W2, W7, W8, 
W9, W11, W14, 
W15-1, W17-1 

750x750 600x600  

Diamond 
W1 Combination, 
W3, W4, W5, W6, 
W8-3, W10, W12 

900x900 750x750  
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ตารางที่ 2.11 ตัวอยางขนาดของปายเตือน (ตอ) 
Description 

Shape Sign Series 
Conventional Road Minimum Oversized 

W1-Arrows 1200x600 900x450 1500x750 
W1-Chevron 450x600 300x450  

W7-4 1950x1200   
W7-4b, 4c 1950x1500   
W10-9, 10 600x450   

W12-2p 2100x600   

Rectangular 

W13-2, 3, 5, W25 600x750 600x750 1200x1500 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
การติดตั้งปายเตือน 
  

การติดตั้งปายเตือนตองคํานึงถึงเวลาทั้งหมดที่ใชในการเขาใจและตอบสนองตอปายซ่ึง
เปนผลรวมของเวลาสําหรับการรับรู การเขาใจ การตัดสินใจ และการปฏิบัติ โดยเรียกวาพีไออีวี
ไทม โดยทั่วไปพีไออีวีไทมสามารถแปรเปลี่ยนจาก 2-3 วินาที ถึง 6 วินาที สําหรับปายเตือนทั่วไป 
หรือมากกวานั้นสําหรับปายเตือนที่มีการใชเวลาพิจารณาตัดสินใจยาวนานกวา ตารางที่ 2.12 แสดง
ระยะติดตั้งปายเตือน ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.12 ระยะติดตั้งปายเตือน  
Advance Placement Distance 

Condition B: Deceleration to the listed advisory speed (km/h) for the condition Posted or 
85th 

Percentile 
Speed 
(km/h) 

Condition 
A: Speed 

Reduction 
and Lane 
Changing 
in Heavy 
Traffic 

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 

30 60 N/A N/A N/A - - - - - - - - - 
40 100 N/A N/A N/A N/A - - - - - - - - 
50 150 N/A N/A N/A N/A N/A - - - - - - - 
60 180 30 N/A N/A N/A N/A N/A - - - - - - 
70 220 50 40 30 N/A N/A N/A N/A - - - - - 
80 260 80 60 55 50 40 30 N/A N/A - - - - 
90 310 110 90 80 70 60 40 N/A N/A N/A - - - 
100 350 130 120 115 110 100 90 70 60 40 N/A - - 
110 380 170 160 150 140 130 120 110 90 70 50 N/A - 
120 420 200 190 185 180 170 160 140 130 110 90 60 40 
130 460 230 230 230 220 210 200 180 170 150 120 100 70 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
 ปายเตือนควรติดตั้งใหมีพีไออีวีไทมที่เพียงพอ ระยะติดตั้งที่แสดงในตารางที่ 2.12 เปน
ระยะแนะนําเทานั้นซึ่งควรมีการพิจารณาทางวิศวกรรมประกอบดวย ปายเตือนไมควรติดตั้งไกล
เกินไป เนื่องจากผูขับขี่อาจหลงลืมปายเตือนไดเนื่องจากมีส่ิงดึงดูดความสนใจในเสนทางที่ทําการ
เดินทางโดยเฉพาะการขับขี่ในพื้นที่เมือง ระยะหางต่ําสุดระหวางปายเตือนที่มีขอความแตกตางกัน
ควรอยูบนพื้นฐานพีไออีวีไทมที่เหมาะสมกับปายเตือนอันถัดไป 
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ปายเตือนทางโคงราบ 
  

ปายเตือนทางโคงราบ ปายเตือนทางโคงราบกลับทิศ หรือปายเตือนทางโคงคดเคี้ยวจะ
นํามาใชในสถานการณที่แนวทางราบของถนนมีการเปลี่ยนแปลง ดังแสดงในตารางที่ 2.13 

 
ตารางที่ 2.13 การเลือกใชปายเตือนทางโคงราบ  

Advisory Speed Number of Alignment 
Changes ≤50km/h(≤30MPH) >50km/h (>30MPH) 

1 Turn(W1-1) Curve(W1-2) 
2 Reverse Turn(W1-3) Reverse Curve(W1-4) 

3 or more Winding Road (W1-5) 

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
 ปายความเร็วแนะนํา  จะนํามาใชเพื่อบอกถึงความเร็วสําหรับแนวทางราบที่มีการ
เปล่ียนแปลง ปายบอกระยะทาง (“NEXT XX Km.”) จะตองติดตั้งต่ํากวาปายเตือนทางโคง ปาย
เตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนําหรือปายเตือนความเร็วบนทางโคงอาจมีการนํามาใช
ดวย โดยจะกลาวในหัวขอถัดไป 
 
ปายเตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนํา 
  

ปายเตือนทางโคงราบสามารถนํามารวมกันกับปายความเร็วแนะนํา โดยจะติดตั้งที่
จุดเริ่มตนของทางโคง 
 
ปายเตือนลดความเร็ว 
  

ปายเตือนลดความเร็วใชเพื่อแจงใหผูขับขี่ทราบถึงพื้นที่ที่มีการกําหนดใหมีการลดความเร็ว 
ปายดังกลาวจะตามมาดวยปายจํากัดความเร็วซ่ึงติดตั้งที่จุดเริ่มตนของพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว คา
ความเร็วที่แสดงบนปายเตือนลดความเร็วจะมีคาเชนเดียวกับคาความเร็วที่แสดงบนปายจํากัด
ความเร็วที่อยูถัดมา 
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ปายเตือนความเร็วบนทางโคง 
  

ปายเตือนความเร็วบนทางโคงเปนปายส่ีเหล่ียมผืนผาตั้ง ปายดังกลาวจะใชในทางโคงที่การ
พิจารณาทางวิศวกรรมบงบอกวามีความจําเปนที่จะตองแนะนําความเร็วแกผูขับขี่บนทางโคง ปาย
เตือนความเร็วบนทางโคงจะติดตั้งที่จุดเริ่มตนทางโคงหรือถัดจากจุดเริ่มตนทางโคงที่มีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนํา หรือเพื่อตองการเตือนสติผูขับขี่ หรือในทางโคง
ที่ความเร็วแนะนํามีการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของทางโคง ปายเตือนความเร็วบน
ทางโคงจะติดตั้งดานในหรือดานนอกของทางโคงเพื่อเพิ่มความสามารถในการมองเห็นปาย โดย
ปายเตือนความเร็วที่ทางโคงและการติดตั้งแสดงในภาพที่ 2.10 และภาพที่ 2.11 ตามลําดับ 
 

 
ภาพที่ 2.10 ตัวอยางปายเตือนความเร็วท่ีทางโคง  
ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
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ภาพที่ 2.11 แนวทางการตดิตั้งปายเตือนความเร็วที่ทางโคง  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
 

 จากการศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทยและ
ตางประเทศ พบวา มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทยมี 2 
หนวยงาน เปนผูกําหนดมาตรฐาน คือ กรมทางหลวงและสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร เมื่อนํามาตรฐานของหนวยงานทั้งสองมาเปรียบเทียบกัน พบวา การออกแบบแผนปายจราจร
ที่ทางโคงของหนวยงานทั้งสองมีลักษณะใกลเคียงกัน ตําแหนงการติดตั้งปายขางทางและความสูง
ของปายมีลักษณะใกลเคียงกัน แตตําแหนงการติดตั้งปายเตือนพบวา มีการกําหนดเงื่อนไขหรือ
สถานการณในการคํานวณหาตําแหนงการติดตั้งปายเตือนที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 2.2 
และตารางที่ 2.4 โดยตารางที่ 2.4 ไดมีการกําหนดเงื่อนไขในการติดตั้งปาย คือ สถานการณ ก ผูขับ
ขี่ตองใชเวลามากในการตัดสินใจ สถานการณ ข เตือนผูขับขี่วามีแนวโนมใหหยุด และสถานการณ 
ค ใหผูขับขี่ลดความเร็วลงเทากับความเร็วที่แนะนํา ในขณะที่ตารางที่ 2.2 ไมมีการกําหนด
สถานการณใด ๆ ไว ซ่ึงในการวิจัยนี้ไดใชมาตรฐานการติดตั้งปายของกรมทางหลวงเปนแนวทาง
ในการศึกษา   

 
เมื่อทําการเปรียบเทียบมาตรฐานที่ใชในประเทศไทยกับ MUTCD ของ Federal Highway 

Administration พบวา การออกแบบแผนปายบางประเภทมีลักษณะแตกตางกัน เชน ปายจํากัด
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ความเร็ว โดยประเทศไทยจะใชปายลักษณะเปนรูปวงกลม ในขณะที่ MUTCD จะใชปายลักษณะ
เปนรูปส่ีเหล่ียม สําหรับปายเตือนในประเทศไทยจะใชปายเตือนลักษณะทางกับปายเตือนความเร็ว
เปนปายคนละแผนกัน ขณะที่ MUTCD จะใชปายเตือนที่มีการบอกลักษณะทางและความเร็วบน
ปายแผนเดียวกัน และปายเตือนบางประเภทของ MUTCD ไมมีการประกาศใชในประเทศไทย เชน 
ปายเตือนทางโคงที่มีทางแยก เปนตน   ในสวนของตําแหนงการติดตั้งปายบริเวณขางทางและความ
สูงของปายมีลักษณะใกลเคียงกัน นอกจากนี้ พบวา ตําแหนงการติดตั้งปายเตือนมีการกําหนด
เงื่อนไขหรือสถานการณในการคํานวณหาตําแหนงติดตั้งปายแตกตางกัน โดยตารางที่ 2.12 ของ 
MUTCD แสดงถึงการกําหนดเงื่อนไขในการติดตั้งปายเตือน ซ่ึงเงื่อนไข A มีการลดความเร็วและมี
การเปลี่ยนชองจราจรในขณะที่ปริมาณการจราจรหนาแนน และเงื่อนไข B มีการลดความเร็วตาม
ความเร็วแนะนํา โดยสามารถเปรียบเทียบลักษณะของปายตามคูมือการออกแบบตาง ๆ ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.14 
 
ตารางที่ 2.14 การเปรียบเทยีบคูมือการออกแบบ 

ประเด็นท่ีพิจารณา กรมทางหลวง สนข. MUTCD 
แผนปายบังคบั รูปวงกลม รูปวงกลม รูปส่ีเหล่ียม 
แผนปายเตือน รูปส่ีเหล่ียม 

ตําแหนงการตดิตั้งปายขางทางหางจาก 
ขอบผิวจราจร (เมตร)  4.00 3.60 1.80 

ความสูงปาย ขอบลางสูงจากผิวจราจร 1.20 เมตร 
เงื่อนไขตําแหนงการติดตั้งปายเตือน ไมมีการกําหนด 3 สถานการณ 2 สถานการณ 

 
2.2 ลักษณะทางกายภาพของทางโคงและการคํานวณที่เก่ียวของ 

 
ความปลอดภัยที่ทางโคงมีปจจัยที่เกี่ยวของ คือ ความเร็วของยานพาหนะ สภาพทาง

เรขาคณิตของถนน คาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานของผิวถนน และสภาพแวดลอมอื่น ๆ (American 
Association of State Highway and Transportation Officials [AASHTO], 2004) เมื่อพิจารณาเฉพาะ
ปจจัยดานสภาพทางเรขาคณิตของถนน พบวามีปจจัยยอย ๆ คือ คารัศมีความโคง คาการยกโคง 
และคาความชัน โดยปจจัยยอย ๆ เหลานี้ผนวกกับระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับขี่ (SSD) จะ
สามารถนําไปคํานวณหาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงได โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.2.1 ระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดของผูขับขี่ (Stopping Sight Distance, 
SSD) 

 
ความสามารถในการมองเห็นของผูขับขี่มีผลตอความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการขับ

ขี่ โดยระยะมองเห็นที่เพียงพอจะทําใหผูขับขี่สามารถหยุดกอนถึงส่ิงกีดขวางตาง ๆ เชน รถ คนสัตว 
หรือส่ิงของ ไดอยางปลอดภัย โดยระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุด จะตองมีระยะมากกวา
ระยะหยุดรถปลอดภัย ซ่ึงระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดประกอบดวยระยะทางในการ
ตัดสินใจของผูขับขี่เมื่อรับรูวามีส่ิงกีดขวาง และระยะทางที่ผูขับขี่เริ่มทําการชะลอความเร็วจน
ยานพาหนะหยุดนิ่ง โดยมีสูตรคํานวณหา ดังสมการที่ (2.1) 
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โดยที ่

SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุด (เมตร) 

V     คือ ความเร็วรถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

t      คือ ระยะเวลาในการตัดสินใจ ประมาณ 2.5 วนิาท ี

a      คือ อัตราการชะลอความเร็ว (เมตร/วนิาที2) 

 G     คือ รอยละความชันของชวงสายทาง 
 

2.2.2 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (Sight Distance on Horizontal Curves) 
 
ในกรณีที่มีส่ิงกอสรางหรือแนวตนไมตามแนวโคงของถนนจะสงผลใหการมองเห็นบน

ทางโคงถูกจํากัด ดังแสดงในภาพที่ 2.12 โดยสามารถคํานวณหาระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคง
ราบสําหรับการหยุดรถ ดังสมการที่ (2.2) 
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ภาพที่ 2.12 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคง  

ที่มา: AASHTO, (2004) 
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โดยที ่

HSO คือ ระยะจากสิ่งกีดขวางถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 

 SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (เมตร) 

 RV    คือ รัศมีความโคงถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 
 

2.2.3 การยกโคงบนทางโคงราบ (Superelevation of Horizontal Curves) 
 
ในกรณีที่ทางโคงราบไมสามารถออกแบบใหมีรัศมีความโคงกวางได เพื่อที่จะใหรถ

สามารถวิ่งผานทางโคงไดดวยความเร็วสูง จําเปนที่จะตองมีการยกโคง เพื่อใหน้ําหนักของรถยนต
ชวยตานทานแรงหนีศูนยกลางที่พยายามผลักรถยนตใหออกจากทางโคง ดังแสดงในภาพพที่ 2.13 
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ภาพที่ 2.13 แรงตาง ๆ ที่กระทําตอยานพาหนะขณะวิ่งผานทางโคง  

ที่มา: AASHTO, (2004) 
 

โดยคาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของทางโคงที่มีการยกโคงสามารถคํานวณไดจาก
สมการที่ (2.3) ดังนี ้
 

                                                          e
R

Vf 01.0
127

2

−=                                                (2.3) 

 
โดยที ่

V คือ ความเร็วรถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

 f  คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (Side Friction) 

 R คือ รัศมีความโคง (เมตร) 

 e  คือ อัตราการยกโคง (%) 
 

2.2.4 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง 
 

ทางโคงดิ่งคว่ํา (Crest Vertical Curve) มีลักษณะทางโคงและตัวแปรในการออกแบบ ดัง
แสดงในภาพที่ 2.14  
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ภาพที่ 2.14 ลักษณะทางโคงดิ่งคว่ํา  

ที่มา: AASHTO, (2004) 

โดยระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดรถ สามารถหาไดจากสมการที่ (2.4) และ
สมการที่ (2.5) ดังนี้ 

 

ALS 404=                             เมื่อ S < L หรือ  (2.4) 
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LS                      เมื่อ S > L  (2.5)  

 

โดยที ่

L คือ ความยาวโคง (เมตร)  

S คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (เมตร)  

A คือ ผลตางของระดับความลาดเอียง (%) 
 

2.2.5 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง (Safe Speed for Curves) 
 

2.2.5.1 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ 
ความเร็วที่ปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ จะถูกจํากัดโดยระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับ

ขี่ (SSD) ซ่ึงเกิดจากการที่มีส่ิงกีดขวางอยูในบริเวณทางโคง ดังภาพที่ 2.12 ในการคํานวณหา
ความเร็วปลอดภัยที่ระยะมองเห็นตาง ๆ สามารถหาไดจากตารางที่ 2.15 
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ตารางที่ 2.15 ความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงที่ความเร็วตาง ๆ  
ระยะมองเห็นปลอดภัย (เมตร) 

ระยะขั้นตํ่า ระยะออกแบบ 
ความเร็ว  
(km/h) 

29.6 29.6 30 
44.4 44.4 40 
57.4 62.8 50 
74.3 84. 6 60 
94.1 110.8 70 

112.8 139.4 80 
131.2 168.7 90 
157.0 205.0 100 
197.5 246.4 110 
202.9 285.6 120 

ที่มา: AASHTO, (2004) 
 
นอกจากนี้ คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ (V1) เมื่อมีส่ิงกีดขวางบริเวณทาง

โคงราบ สามารถหาไดจากสมการที่ (2.6) และสมการที่ (2.7) ดังนี้ 
                                 

                                 436.128.71 −×= SSDV                                                (2.6) 
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R
HSOR

COS
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π            (2.7) 

 
โดยที ่

HSO คือ ระยะจากสิ่งกีดขวางถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 

 SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (เมตร) 

 RV    คือ รัศมีความโคงถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 
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โดยสมการทั้งสองนี้ สามารถนําไปใชไดเมื่อความเร็วออกแบบอยูในชวง 30 ถึง 120 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และคาความฝดของผิวทางอยูในชวง 0.3 - 0.4 

 
สําหรับทางโคงราบที่มีการยกโคง คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ (V2) 

สามารถคํานวณไดจากสมการที่ (2.8) ดังนี้ 

 
                                                        ( )efRV 01.01272 +=                                           (2.8) 

 
โดยที ่

V2 คือ ความเรว็รถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

 f   คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (Side Friction) 

 R  คือ รัศมีความโคง (เมตร) 

 e   คือ อัตราการยกโคง (%) 
 
ดังนั้น ความเรว็ที่ปลอดภยัในการเขาทางโคงราบ (Vsafe speed) สามารถหาไดจากความเร็วที่มี

คานอยที่สุดระหวางคาความเร็วที่คํานวณไดจากสมการทั้งสอง ดังสมการที่ (2.9)  

 
                                                       { }21 ,VVMinV speedsafe =                                                 (2.9) 

 
2.2.5.2 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

 

คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สามารถคํานวณไดจากระยะมองเห็น
ปลอดภัย ดังแสดงในสมการที่ (2.10) และสมการที่ (2.11) ดังนี้ 
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 463.124048.7 −×= ALV speedsafe   เมื่อ  S < L หรือ                        (2.10) 

 

 463.122/4048.7 −⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ +×=

A
LV speedsafe   เมื่อ  S > L                                (2.11) 

 

โดยที ่

 L คือ ความยาวทางโคง (เมตร)  

 S คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (เมตร)  

 A คือ ผลตางของระดับความลาดเอียง (%) 
 
2.3 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
ในหัวขอนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงโดยใชมาตรการลด

ความเร็วและวิธีการศึกษาตางๆ กัน โดยจะมีทั้งการศึกษาในภาคสนามเพื่อสังเกตพฤติกรรมการขับ
ขี่ที่ เกิดขึ้นจริงและการศึกษาในหองปฏิบัติการโดยการใชเครื่องจําลองการขับขี่ เพื่อสังเกต
พฤติกรรมการขับขี่ที่เกิดขึ้น ซ่ึงการศึกษาที่ผานมาจะมีทั้งการศึกษาในประเทศไทยและการศึกษา
ในตางประเทศ 

  
2.3.1 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในประเทศไทย 
  
ธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท (2547) ไดศึกษาแนวทางการติดตั้งอุปกรณ

ควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระยะของการติดตั้งอุปกรณ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางขวางการจราจร (Work Zone) ตามมาตรฐาน MUTCD 
(Manual of Uniform Traffic Control Devices) โดยมีพื้นที่ศึกษา คือ พื้นที่ที่มีการกอสรางบนถนน
ทางหลวงสาย รังสิต-นครนายก ชวงกม.6+275-7+275 มีขนาด 2 ชองทางจราจรตอทิศทาง รวม 4 
ชองทางจราจร ทิศทางขาเขาเมืองเปนเสนทางที่ศึกษา  
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การเก็บขอมูลจะมีการติดตั้งปายควบคุมการจราจรรูปแบบตาง ๆ กัน ในพื้นที่ศึกษา โดยมี
ทั้งหมด 8 รูปแบบการติดตั้ง แตละรูปแบบการติดตั้งจะมีการบันทึกขอมูลโดยการบันทึกภาพดวย
กลองวีดิทัศน จากนั้นนําภาพที่ไดมาทําการแปรขอมูลเปนขอมูลทางการจราจร โดยใชวิธีการทาง
อิมเมจโปรเซสซิงซ่ึงใชเครื่องออโตสโคปทํางานรวมกับคอมพิวเตอรในการแปรขอมูล 

 
ผลการศึกษาพบวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุมหรือการลดระยะความยาว

ของทางลู (Taper Length) ไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ (Speed 
Profile Pattern) เปล่ียนแปลงไป แตจะมีผลทําใหความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ดังกลาวมีการ
เปล่ียนแปลงไป และปายควบคุมการจราจรที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงความเร็ว นั่นคือ ปายควบคุม
การจราจรปายที่ 3 (ปายสัญลักษณทางแคบดานขวา) ซ่ึงติดตั้ง ณ ตําแหนง 150 เมตร จากจุดเริ่มตน
ทางลู เมื่อปรับระยะการติดตั้งปายควบคุมปายที่ 3 เขาใกลพื้นที่กอสราง คาความเร็วที่ตําแหนงตาง 
ๆ จะมีคาเพิ่มขึ้น 

 
อยางไรก็ตาม การศึกษาดังกลาวนี้ไมไดพิจารณาถึงการปรับเปล่ียนตัวแผนปาย เชน ขนาด 

การติดตั้งทั้งสองขางทางหรือการมีอยูหรือไมมีอยูของปายบางตําแหนง โดยการศึกษานี้จะศึกษา
เฉพาะการปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายเทานั้น 

 
วัชรงค ยองบุตร (2549) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่ที่ทางโคง ลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุที่ทางโคง และความสัมพันธระหวางอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับรัศมีทางโคง โดยไดทําการ
เก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุและรายละเอียดเสนทางจากหนวยงานที่รับผิดชอบ และเก็บขอมูล
พฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงในภาคสนาม สายทางที่ศึกษาจะเปนถนน 2 ชองทางจราจร ที่มีทางโคง
ราบซึ่งไมมีการกั้นชองทางจราจร ทางโคงที่ทําการศึกษา ประกอบดวย 2 ทางโคง คือ ทางโคงของ
ถนนสาย 4135 ตอน แยกสาย 414 – ทาอากาศยานหาดใหญ กม.5+019 – 5+563 และทางโคงของ
ถนนสาย 42 ตอน นาทวี – เทพา กม.40+437 – 40+700  

 
ในการเก็บขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่ในภาคสนามจะใชกลองวีดิทัศนจํานวน 2 ตัว 

บันทึกภาพการขับขี่ โดยกลองดังกลาวจะติดตั้ง ณ ตําแหนงจุดกอนเขาโคงและออกจากโคง และจะ
ใชปนวัดความเร็ว (Radar Gun) ยิงไปยังรถเปาหมายที่ตองการวัดความเร็ว ผลการศึกษาพบวา
ความเร็วกอนเขาโคงมากกวาความเร็วภายในโคงทั้งสองเสนทาง โดยที่ทางโคงซ่ึงมีรัศมีนอย ๆ การ
ลดลงของความเร็วจะตางกันมาก ในขณะที่ทางโคงซึ่งมีรัศมีมาก ๆ การลดลงของความเร็วจะไม
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แตกตางกันมาก รถที่ใชความเร็วสูงสุด คือ รถเกง เมื่อจําแนกตามลักษณะการใชงานพบวา รถยนต
รับจางขับดวยความเร็วสูงกวารถยนตสวนบุคคลบนทางโคงที่มีรัศมีมาก ๆ ในขณะที่ทางโคงที่มี
รัศมีนอย ๆ ความเร็วของรถทั้งสองประเภทจะใกลเคียงกัน 
  

ในการศึกษาดังกลาวนี้ไมไดทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจํากัดความเร็วใด ๆ 
และไมไดทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน การศึกษาดังกลาวมุงเนนไปยัง
พฤติกรรมทั่วไปของผูขับขี่และความเร็วที่เกิดขึ้นที่ทางโคง โดยนําเสนอขอมูลท่ีไดโดยใชสถิติ
พรรณนาเพื่อสรุปลักษณะของตัวอยางในรูปแบบตาง ๆ ซ่ึงไมมีการกลาวถึงการใชสถิติอนุมานเพื่อ
สรุปลักษณะของประชากร นอกจากนี้ ลักษณะของถนนที่ทําการศึกษาเปนถนนของกรมทางหลวง
ซ่ึงอาจมีมาตรฐานทางที่แตกตางจากทางหลวงชนบท 
 

2.3.2 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในตางประเทศ 
 
 Houten และ Houten (1986) ไดทําการศึกษาเพื่อตรวจสอบวา ปายเตือนขอความพิเศษ 

(“BEGIN SLOWING HERE”) มีผลตอการลดความเร็วของรถยนตหรือไม โดยพื้นที่ศึกษาจะเปน
ทางหลวงแผนดินที่มุงไปสูพื้นที่เมืองซึ่งเปนพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว โดยเมืองดังกลาว คือ เมือง
ดารทเมาธ รัฐโนวาสโกเทีย ประเทศแคนาดา ซ่ึงทางหลวงดังกลาวจะมีการเปลี่ยนจํานวนชองทาง
จราจรจาก 4 ชองทางจราจร เปน 2 ชองทางจราจรที่ตําแหนงจุดเริ่มตนพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว 
โดยจะเปนการจํากัดความเร็วจาก 80 กม./ชม. เปน 50 กม./ชม. ที่ตําแหนงจุดเริ่มตนพื้นที่ที่มีการ
จํากัดความเร็ว  

 
การศึกษาดังกลาวนี้จะทําการติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษดังกลาวถัดจากปายเตือน

มาตรฐานทั่วไปเปนระยะ 185 เมตร และติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษดังกลาวกอนปายจํากัด
ความเร็วเปนระยะ 86 เมตร โดยจะมีการวัดความเร็วรถยนตดวยปนวัดความเร็ว ณ ตําแหนง
จุดเริ่มตนของพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว ในการศึกษาไดมีการกําหนดเงื่อนไข 5 สถานการณ คือ 
สถานการณที่หนึ่งไมมีการติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษ สถานการณที่สองมีการติดตั้งปายเตือน
ขอความพิเศษ สถานการณที่สามนําปายเตือนขอความพิเศษออก สถานการณที่ส่ีติดตั้งปายเตือน
ขอความพิเศษอีกครั้ง สถานการณที่หาเฝาติดตามเก็บขอมูลโดยเก็บขอมูล 1 วัน ในแตละสัปดาห
อยางสุม ผลการศึกษาพบวา ปายเตือนขอความพิเศษมีผลทําใหจํานวนผูขับขี่ที่ใชความเร็วมากกวา
หรือเทากับ 60 กม./ชม. 65 กม./ชม. หรือ 70 กม./ชม. มีจํานวนลดลงอยางมีนัยสําคัญ 
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การศึกษาดังกลาวนี้มีการกําหนดตําแหนงจุดเริ่มตนลดความเร็วอยางชัดเจนทําใหผูขับขี่ไม

ตองพิจารณาตัดสินใจหาตําแหนงเริ่มตนลดความเร็ว แตปายลักษณะดังกลาวไมมีการกําหนดใชใน
ประเทศไทย ในงานวิจัยดังกลาวนี้จะเปนการศึกษาเฉพาะขอความบนปายเทานั้นไมไดพิจารณาถึง
ขนาดที่ใหญเปนพิเศษหรือการติดตั้งปายที่แตกตางจากการดําเนินการโดยทั่วไป และไมไดกลาวถึง
ความเร็วในการขับขี่เมื่อเห็นปายดังกลาวแลวมีลักษณะการเปลี่ยนแปลงอยางไร 

 
 Milosevic และ Milic (1990) ไดทําการศึกษาประเมินการรับรูความเร็วในการขับขี่บนทาง

โคงของผูขับขี่ โดยใหผูขับขี่จํานวน 206 คน ประเมินความเร็วของยานพาหนะในตําแหนงจุด
กึ่งกลางโคงของทางโคงราบรัศมีแคบทางซาย ซ่ึงมีรัศมีโคง 75 เมตร มีการยกโคง 5.5% และมีการ
เปรียบเทียบคาประมาณความเร็วเฉลี่ยซ่ึงไดจากผูขับขี่หลังจากขับขี่ผานทางโคงกับความเร็วที่
เกิดขึ้นจริงซ่ึงวัดไดที่ตําแหนงจุดกึ่งกลางทางโคงโดยใชปนวัดความเร็ว   

 
การศึกษาดังกลาวนี้มีการติดตั้งปายจราจรบริเวณกอนเขาทางโคงจํานวน 3 ตําแหนง ปาย

ตําแหนงที่หนึ่งเปนปายเตือนทางโคงรัศมีแคบทางซาย ที่ระยะถัดไปอีก 30 เมตร เปนปายตําแหนง
ที่สองซึ่งเปนปายจํากัดความเร็ว โดยระบุความเร็วเปน 50 กม./ชม. และตอมามีการเปลี่ยนเปน 60 
กม./ชม. ที่ระยะถัดไปอีก 120 เมตร เปนปายตําแหนงที่สามซึ่งเปนปายเตือนขอความบอกถึงการ
เปล่ียนทิศทางกะทันหัน หลังจากขับขี่ผานทางโคงจะมีการสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับความเร็วและ
รายละเอียดอ่ืน ๆ จากการศึกษาพบวา ผูขับขี่ประเมินความเร็วของยานพาหนะต่ําไป การประมาณ
ความเร็วจะมีความถูกตองแมนยํามากขึ้นสําหรับผูขับขี่ที่เห็นปายเตือนและปายจํากัดความเร็ว 
โดยทั่วไปผูขับขี่ที่มีประสบการณและผูขับขี่วัยกลางคนจะประมาณคาความเร็วไดถูกตองแมนยํา
นอยกวาผูขับขี่วัยหนุมสาวที่มีประสบการณนอย 

 
การศึกษาดังกลาวนี้ไมไดระบุประเภทของตัวอยางที่ทําการศึกษา ในการศึกษาดังกลาวนี้มี

การทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 2 รูปแบบ โดยรูปแบบการติดตั้งดังกลาวทั้งสอง
นั้นมีความแตกตางกันตรงปายตําแหนงที่สองซึ่งมีการระบุการจํากัดความเร็วที่ตางกัน เพื่อเปน
การศึกษาวา การจํากัดความเร็วที่ตางกันในทางโคงเดียวกันมีผลตอการประเมินความเร็วของผูขับขี่
อยางไร ในการศึกษาดังกลาวนี้ไมไดศึกษาพฤติกรรมความเร็วของผูขับขี่กอนเขาทางโคง แต
พิจารณาเฉพาะความเร็วที่จุดกึ่งกลางทางโคงเทานั้น การวิเคราะหขอมูลในการศึกษาดังกลาวจะเปน
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การทดสอบสมมติฐานโดยการใชสถิติทดสอบแบบที (t-test) เพื่อเปรียบเทียบความเร็วที่เกิดขึ้นจริง
กับความเร็วที่ไดจากการประมาณวามีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญหรือไม 

 
Comte และ Jamson (2000) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบมาตรการลดความเร็วสําหรับทาง

โคงราบ โดยการศึกษานี้ไดทําการวิจัยที่มหาวิทยาลัยลีดส ประเทศอังกฤษ เมื่อปคศ.1999 ซ่ึง
มาตรการลดความเร็วสําหรับทางโคงราบที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ปายขอความแบบไดนามิค 
(Variable Message Sign) การแสดงผลภายในรถยนต (In-Car Display) เครื่องจํากัดความเร็ว (Speed 
Limiter) และ แถบขวาง (Transverse Bar) โดยจะทําการเปรียบเทียบมาตรการตาง ๆ กับเงื่อนไข
เร่ิมตน  

 
กลุมตัวอยางประกอบดวย เพศชาย 15 คน อายุเฉล่ีย 32 ป และเพศหญิง 15 คน อายุเฉลี่ย 30 

ป ทั้งหมดมีประสบการณการขับขี่มากกวา 3 ป และมีใบขับขี่ อุปกรณที่ใชในการทดลอง คือ เครื่อง
จําลองการขับขี่ (Driving Simulator) โดยอุปกรณดังกลาวมีสหสัมพันธสูงระหวางความเร็วที่เกิดขึ้น
บนถนนจริงและความเร็วที่เกิดขึ้นในเครื่องจําลอง  

 
โครงขายถนนที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ทางโคงรัศมีแคบ (รัศมีโคง 100 เมตร ความ

ยาวทางโคง 75 เมตร) และทางโคงรัศมีกวาง (รัศมีโคง 200 เมตร ความยาวทางโคง 150 เมตร) โดย
มีจํานวนทางโคงทั้งหมด 8 ทางโคง แตละทางโคงประกอบดวย ทางตรงกอนเขาโคงระยะทาง 300 
เมตร ทางโคง ทางตรงออกจากโคง 300 เมตร ทางโคงทั้งหมดอยูในพื้นที่ชนบทซึ่งมีการจํากัด
ความเร็ว 100 กม./ชม. กําหนดใหมีการจราจรในทิศทางตรงขามเกิดขึ้นในถนนสวนที่เปนทางตรง
เทานั้น แตถนนสวนที่เปนทางโคงไมมีการจราจรในทิศทางตรงขาม และไมมีการจราจรในทิศทาง
เดียวกับผูขับขี่ ความเร็วที่เหมาะสมสําหรับทางโคงกําหนดใหเปน 48 กม./ชม. และ 64 กม./ชม.  

 
โดยถนนสวนที่เปนทางตรงกอนเขาทางโคงจะมีการเก็บขอมูลความเร็ว ความเรง และ

ตําแหนงดานขาง และในขณะที่อยูภายในทางโคงจะมีการเก็บขอมูลความเร็วที่จุดเริ่มตนโคง จุด
กึ่งกลางโคง และจุดส้ินสุดโคง และจะมีการเก็บความเร็วสูงสุด ความเร็วต่ําสุด และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของความเร็วที่เกิดขึ้นในชวงความยาวทางโคง ในการทดลองกลุมตัวอยางผูขับขี่ตองทํา
การขับขี่ 5 การทดลอง แตละการทดลองใชเวลา 10 นาที ระหวางการทดลองกลุมตัวอยางจะตองทํา
การหามลอกะทันหัน เพื่อทําการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับภาระงานเกี่ยวกับจิตใจ (Mental 



 
 

47

Workload) หลังจากทําการทดลองเสร็จส้ิน กลุมตัวอยางจะตองทําการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับ
ความสามารถในการยอมรับได  

 
ผลการศึกษาพบวา เครื่องจํากัดความเร็ว (Speed Limiter) เปนมาตรการที่มีประสิทธิภาพ

มากที่สุด แตเมื่อพิจารณาในเรื่องความสามารถในการยอมรับไดของผูขับขี่พบวา มีความพึงพอใจ
นอยที่สุด มาตรการอื่น ๆ สามารถลดความเร็วไดอยางมีนัยสําคัญ โดยประมาณ 6 กม./ชม. 
  

การศึกษาดังกลาวนี้เปนการศึกษาโดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ซ่ึงอาจจะทําใหผูขับขี่มคีวาม
ตั้งใจไมเหมือนในสถานการณจริงได และในการศึกษาดังกลาวไมไดทําการศึกษาปายขอความแบบ
ถาวร (Fixed Message Sign) วามีผลตอการขับขี่อยางไร 

 
 Vest และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาประเมินผลการใชปายเตือนและวิธีการเตือนใน

รูปแบบตาง ๆ กัน เพื่อระบุวา แบบใดมีผลกระทบตอผูขับขี่มากที่สุดในการลดความเร็วของ
ยานพาหนะขณะขับผานทางโคงราบ ในการศึกษานี้ไดทําการคัดเลือกสถานที่ทําการทดลอง 3 แหง 
คือ เมืองกรีนอัพ เมืองเฮนรี และเมืองลี ในรัฐเคนตักกี ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยรูปแบบการเตือน
ทางโคงที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ปายลูกศร ปายเชฟรอน ปายแนะนําความเร็วและปายเตือน
ทางโคงแบบรวมกัน(ปายใหม) ปายที่มีอยูเดิมติดธง ปายที่มีอยูเดิมติดไฟกระพริบ ปายที่มีอยูเดิม
และปายใหมติดไฟกระพริบ หลักนําทาง เสนขวาง แถบชะลอความเร็ว และทุกรูปแบบรวมกัน โดย
ทุกรูปแบบที่ทําการศึกษาจะมีปายที่มีอยูเดิม คือ ปายเตือนทางโคงและปายแนะนําความเร็วแบบ
แยกกัน แตละรูปแบบจะทําการติดตั้งแลวปลอยทิ้งไวเปนเวลา 5 วัน หลังจากนั้นจึงดําเนินการวัด
ความเร็ว 

  
ผลลัพธที่ไดจากการทดลองนี้มีความหลากหลาย บางรูปแบบมีความสามารถในการลด

ความเร็วที่สอดคลองกัน จากการทดลองพบวา รูปแบบที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด คือ เสนขวาง ปาย
แนะนําความเร็วและปายเตือนทางโคงแบบรวมกัน และปายที่มีอยูเดิมและปายใหมติดไฟกระพริบ 
โดยทุกรูปแบบรวมกันสามารถลดความเร็วไดทั้ง 3 พื้นที่ศึกษา ซ่ึงกลาวไดวา ผลกระทบที่เห็นได
ชัดเจนมากที่สุดเกิดขึ้นเมื่อรูปแบบการเตือนตาง ๆ ถูกนํามาใชรวมกัน โดยเฉพาะแถบชะลอ
ความเร็วซ่ึงสามารถกระตุนผูขับขี่ไดทั้งทางกายภาพและเสียงอันมีผลตอการลดความเร็ว โดยการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยสูงกวาความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลบงบอกถึงรูปแบบโดยสวนใหญมีผล
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สําหรับการลดความเร็วตอการขับขี่ที่ไมปลอดภัยมากที่สุดซึ่งมีการเดินทางสูงกวาความเร็วที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

 
 Bertini และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาประเมินผลการใชระบบการเตือนทางโคงแบบได

นามิค (Dynamic Curve Warning System) ในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณทั้งกอนและหลังการติดตั้ง
ที่ทางโคงบนทางหลวงระหวางรัฐหมายเลข 5 ในเมืองเมอรเทิลครีค รัฐโอเรกอน ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ทั้งทิศทางการเดินทางไปทางทิศเหนือและทิศทางการเดินทางไปทางทิศใต โดย
ระบบดังกลาวจะทําการแสดงขอความบนปายแสดงขอความแบบไดนามิคทั้งสองปายใน
สองทิศทางการเดินทางแกผูขับขี่จากความเร็วยานพาหนะที่ตรวจจับไดขณะวิ่งผานทางโคง ในการ
ประเมินผลการใชระบบการเตือนทางโคงดังกลาว จะใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 3 ตัวช้ีวัด คือ 
1. การเปลี่ยนแปลงของความเร็วเฉล่ียของรถยนตสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย 2. การ
เปล่ียนแปลงของการกระจายความเร็วของรถยนตสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย และ 3. การ
ตอบรับของสาธารณชนที่มีตอปายขอความแสดงผลแบบไดนามิค  

 
ขอมูลความเร็วของยานพาหนะสามารถวัดไดจากอุปกรณตรวจจับเลเซอรซ่ึงสามารถ

บันทึกขอมูลไดทั้งความเร็วและระยะทาง โดยการเก็บขอมูลใชเวลาทั้งสิ้น 7 วัน แบงเปนชวงเวลา
กอนการติดตั้ง 4 วัน และชวงเวลาหลังการติดตั้ง 3 วัน การประเมินผลเชิงปริมาณพบวา ระบบการ
เตือนทางโคงขั้นสูงดังกลาวมีประสิทธิภาพในการลดความเร็วเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลและ
รถบรรทุกโดยประมาณ 3 ไมลตอช่ัวโมง สําหรับหรับการเดินทางไปทางทิศใต และประมาณ 2 
ไมลตอช่ัวโมง สําหรับการเดินทางไปทางทิศเหนือ หลังการติดตั้งระบบดังกลาวพบวา การกระจาย
ความเร็วของยานพาหนะมีความแตกตางในทางสถิติ โดยจํานวนยานพาหนะที่อยูในชวงความเร็ว
สูงมีคาลดต่ําลง นอกจากนี้ การสํารวจความคิดเห็นของผูขับขี่ตอการใชระบบดังกลาวพบวา การ
รับรูตอระบบดังกลาวเปนที่ยอมรับไดของสาธารณชน 

 
Charlton (2006) ไดทําการศึกษาตรวจสอบบทบาทของปจจัยเกี่ยวกับตําแหนงดานขาง 

ปจจัยเกี่ยวกับการรับรู และปจจัยเกี่ยวกับความตั้งใจที่มีตอพฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงโดยใช
รูปแบบการเตือนทางโคงที่แตกตางกัน การศึกษานี้ไดทําการศึกษาที่มหาวิทยาลัยวาอิคาโต ประเทศ
นิวซีแลนด โดยมีการแบงรูปแบบการเตือนทางโคงออกเปน 2 กลุม เพื่อใชในการทดลองกับเครื่อง
จําลองการขับขี่ รูปแบบการเตือนกลุมแรกประกอบดวย ปายเตือน 4 รูปแบบ ที่ออกแบบเพื่อเตือนผู
ขับขี่ถึงการมีอยูของทางโคงและสรางการลดลงของความเร็วกอนเขาสูทางโคง รูปแบบการเตือน
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กลุมที่สองประกอบดวย เครื่องหมายบนผิวจราจรซึ่งมีหลายรูปแบบ โดยออกแบบเพื่อใหมีผลตอ
ความเร็วและตําแหนงบนชองจราจรของผูขับขี่ขณะที่ทําการขับขี่ผานทางโคง  

 
ผลการศึกษาพบวา ปายเตือนทางโคงและปายแนะนําความเร็วไมมีประสิทธิภาพในการลด

ความเร็วเทากับเมื่อนําไปใชรวมกับปายเชฟรอน หรือปายเครื่องหมายลูกศรซ้ํา (Repeater Arrows) 
จากการทดลองเครื่องหมายบนผิวจราจรพบวา แถบชะลอความเร็วเทานั้นสรางการลดลงของ
ความเร็วที่สามารถสังเกตเห็นไดชัดเจน โดยเครื่องหมายจราจรบนผิวจราจรรูปกางปลาพบวา มีผล
ตอตําแหนงยานพาหนะในชองจราจรอยางมีนัยสําคัญในขณะที่ทําการขับขี่ผานทางโคงโดยทําใหมี
ความราบเรียบในเสนทางการขับขี่ รูปแบบที่รวมเอาเครื่องหมายกางปลา ปายเชฟรอน และปาย
เครื่องหมายลูกศรซ้ํา (Repeater Arrows) เขาดวยกันมีผลทําใหเกิดการลดลงของความเร็วที่สามารถ
เชื่อถือไดและทําใหตําแหนงของยานพาหนะบนชองจราจรมีประสิทธิภาพดีขึ้น ผลลัพธที่ไดนี้
สามารถเปนหลักฐานที่แสดงวา รูปแบบที่มีการใชส่ิงกระตุนเกี่ยวกับการรับรูเปนวิธีการที่มี
ประสิทธิภาพที่สูงที่สุดในการลดความเร็วบนทางโคงของผูขับขี่ 

 
การศึกษาดังกลาวนี้เปนการศึกษาโดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ (Driving Simulator) ซ่ึง

อาจจะทําใหผูขับขี่มีความตั้งใจในการขับขี่ไมเหมือนในสถานการณที่เกิดขึ้นจริงได 
 
Mikolajotz และคณะ (2009) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมผูขับขี่บริเวณทางโคงโดยใช

ฐานขอมูลสมรรถนะผูขับขี่ โดยพื้นที่ศึกษาอยูที่เมืองโลวเวอรแซคโซนี ประเทศเยอรมนี ใน
การศึกษานี้ฐานขอมูลสมรรถนะผูขับขี่จะทําหนาที่บันทึกขอมูลประเภทตาง ๆ ที่สอดคลองกัน เชน 
ผูขับขี่ ยานพาหนะ และส่ิงแวดลอม ตลอดเวลาขณะทําการทดลอง และขอมูลท่ีเก็บไดเหลานี้จะถูก
นําไปใชในการประเมินทางสถิติและการวิเคราะหภายใตสมมติฐานที่แตกตางกัน การทดลอง
ประกอบดวย 3 องคประกอบ คือ เสนทางอางอิงที่มีการกําหนดไวลวงหนา ยานพาหนะที่มีการ
ติดตั้งอุปกรณ และฐานขอมูลคอมพิวเตอร  

 
รายละเอียดการเก็บขอมูลประกอบดวย การเก็บรายละเอียดของสายทาง เชน อุปกรณ 

อํานวยความปลอดภัยทั้งชนิดและที่ตั้งของอุปกรณโดยการใชเครื่องจีพีเอส การเก็บขอมูลการ
กระทําของผูขับขี่ เชน การเริ่มชะลอความเร็ว การเริ่มตนเรงความเร็ว การหมุนพวงมาลัย พฤติกรรม
การจองมอง การเก็บขอมูลเกี่ยวกับสรีรศาสตร เชน อัตราการเตนของหัวใจ และการเก็บขอมูลของ
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ยานพาหนะ เชน ความเร็วและความเรง โดยการใชตัวตรวจจับ นอกจากนี้ ยานพาหนะที่ใชในการ
ทดลองดังกลาวมีการติดตั้งระบบระบุตําแหนงดวย  

 
จากผลการศึกษาพบวา ความเร็วของแตละบุคคลเปนฟงกชันของลักษณะจําเพาะของทาง

โคงโดยมีระดับความเร็วที่เพิ่มขึ้นและลดลงในแนวทางที่สอดคลองกัน และจากขอมูลดังกลาวที่
เก็บไดสามารถทํานายหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและระยะเริ่มตนหามลอจากจุดเริ่มตนทางโคง
ไดจากผลตางความเร็วได 

 
2.4 การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่โดยการใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง  

 
แผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space Diagram) เปนแผนภาพแสดงความสัมพันธระหวาง

เวลาและตําแหนงของยานพาหนะที่เคล่ือนที่ไปตามเสนทาง โดยที่ระยะทาง (X) ซ่ึงวัดจากจุดอางองิ
จะเปนฟงกช่ันของเวลา (t) (Daganzo, 1997) ในการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง จําเปนที่
จะตองอาศัยองคความรูเกี่ยวกับกลศาสตรของยานพาหนะและลักษณะของเสนทาง เชน น้ําหนัก
ของยานพาหนะ แรงเสียดทาน กําลังเครื่องยนต เสนแสดงความลาดชัน ตัวอยางการประยุกตใช
แผนภาพเวลา-ระยะทาง เชน การคํานวณหาเวลาการเดินทางที่นอยท่ีสุดของรถไฟระหวางสถานี 
เมื่อมีการกําหนดความเร็วสําหรับการดําเนินการสูงสุด น้ําหนักบรรทุกที่อนุญาตสูงสุด และ
ระยะทางระหวางสถานี การคํานวณหาความเร็วเร่ิมตนจากบริเวณที่มีการล่ืนไถลและความเร็วชน
ปะทะ เมื่อมีการกําหนดสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของยานพาหนะและลักษณะทางเรขาคณิตของ
ถนน การศึกษาความยาวทางวิ่งและตําแหนงทางออกของทางขับ เมื่อมีการกําหนดความเร็วเริ่มตน
เพื่อใชหาระยะทางในการที่จะทําความเร็วใหไดตามที่ตองการและลักษณะการชะลอความเร็วของ
เครื่องบิน การศึกษาเกี่ยวกับความยาวชองทางจราจรสําหรับเรงความเร็วและชะลอความเร็วบนทาง
ดวน  

 
ในการเก็บขอมูลเพื่อนํามาเขียนเปนแผนภาพเวลา-ระยะทาง สามารถใชกลองวีดิทัศน

บันทึกภาพแลวทําการถอดขอมูลตําแหนงของยานพาหนะที่เวลาตาง ๆ แลววาดเสนกราฟเพื่อแสดง
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะดังกลาว จากความรูพื้นฐานวิชาแคลคูลัสสามารถแปลงสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการความสัมพันธระหวางเวลาและความเร็ว หรือ
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สมการความสัมพันธระหวางเวลาและความเรง โดยนิยามแลว อนุพันธอันดับหนึ่งของ )(tX  คือ 

ความเร็ว ( ) ( )
dt

tdXtv =  และอนุพันธอันดับสองของ )(tX  คือ ความเรง ( ) ( )
2

2

dt
tXdta =   

 
ในบทที่ 2 นี้ ทําใหทราบถึงมาตรฐาน รายละเอียด และขอกําหนดเกี่ยวกับปายจราจรที่มีใช

อยูในปจจุบัน ตลอดจนวิธีการศึกษาและผลการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับปายจราจรทั้งในประเทศไทย
และตางประเทศ อันนําไปสูการวางแผนและออกแบบการศึกษาใหสอดคลองกับวัตถุประสงคของ
การวิจัยที่ตองการ ซ่ึงจะกลาวรายละเอียดในบทถัดไป 

  
 

 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
งานวิจัยนี้เปนการหาแนวทางการออกแบบปายเพื่อลดความเร็วจราจรกอนถึงทางโคง โดย

ทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบปาย การจัดเรียงปาย และตําแหนงที่ตั้งปาย ใน
บทนี้จะนําเสนอขั้นตอนการศึกษาโดยแบงเปน 5 สวนคือ การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ แนวทางการคัดเลือกสถานที่เก็บขอมูล วิธีการเก็บขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการ
สรุปผลการวิเคราะหพรอมขอเสนอแนะ โดยในแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
3.1 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
งานวิจัยไดมีการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ  

โดยมีการทบทวนในเรื่องมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง ลักษณะทาง
กายภาพของทางโคงและการคํานวณที่เกี่ยวของ พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 
และการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space Diagram) โดยมีหัวขอยอยในแตละเรื่อง
ที่ทําการศึกษา ดังนี้  

 
3.1.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 

 
• มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทย 

- คูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรม 
จราจร, 2531) 

- เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว (กรมทาง
หลวง, 2541) 

- คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 (สํานักงานนโยบาย
และแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) 

- เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลม
ที่ 4 (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) 
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• มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงตางประเทศ 

- Manual on Uniform Traffic Control Devices 2003 EDITION (U.S. 
Department of Transportation, Federal Highway Administration [FHWA], 
2003) 

 
3.1.2 ลักษณะของทางโคงและการคํานวณที่เก่ียวของ 

 
โดยหนังสือ A Policy on Geometric Design of Highways and Streets 5th Edition 

(American Association of State Highway and Transportation Officials [AASHTO], 2004) ได
กลาวถึงประเด็นที่เกี่ยวของดังนี้ 

 
• ระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับขี่ (Sight Distance) สามารถนํามาประยุกตใช

หาตําแหนงการติดตั้งปายจํากัดความเร็วได 

• ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (Sight Distance on Horizontal Curves) 
สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคงที่ปลอดภัยได 

• การยกโคง (Superelevation) สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคง
ที่ปลอดภัยได 

• ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (Sight Distance on Vertical Curves) 
สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคงที่ปลอดภัยได 

 
3.1.3 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
• พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในประเทศไทย 

- ธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท (2547) ไดศึกษาแนวทางการ
ติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงระยะของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางขวางการจราจรตามมาตรฐาน MUTCD  
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- วัชรงค ยองบุตร (2549) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่ที่ทางโคง 
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่ทางโคง และความสัมพันธระหวางอัตราการเกิด
อุบัติเหตุกับรัศมีทางโคง 

• พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในตางประเทศ 

- Houten และ Houten (1986) ไดทําการศึกษาเพื่อตรวจสอบวา ปายเตือน
ขอความแบบพิเศษ (“BEGIN SLOWING HERE”) มีผลตอการลดความเร็ว
หรือไม  

- Milosevic และ Milic (1990) ไดทําการศึกษาประเมินการรับรูความเร็วใน
การขับขี่บนทางโคงของผูขับขี่ 

- Vest และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาผลของการใชปายเตือนรูปแบบตาง ๆ 
กัน บนทางโคงที่มีตอความเร็วของรถยนตที่วิ่งผานทางโคง 

- Bertini และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาผลของการใชระบบการเตือนทาง
โคงขั้นสูงที่เมืองเมอรเทิลครีค ประเทศสหรัฐอเมริกา 

- Comte และJamson (2000) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบมาตรการลด
ความเร็วแบบตาง ๆ โดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ (Driving Simulator) 

- Charlton (2006) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการเตือนทางโคงตาง 
ๆ กัน โดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ 

- Mikolajetz  และคณะ (2009) ไดทําการเก็บขอมูลพฤติกรรมผูขับขี่โดยใช
อันนําไปสูการวิเคราะหหาคาที่ตองการ 

 
3.1.4 การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่โดยใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง  

 
โดยหนังสือ Fundamentals of Transportation and Traffic Operations (Daganzo, 1997) ได

กลาวถึงการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง เพื่อแสดงความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทาง 
และการวิเคราะหตัวแปรอื่น ๆ ที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ 

 



 
 

55

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของทําใหทราบถึงองคความรูที่ยังไมสมบูรณ 
(Research Gap) ของงานวิจัยที่ผานมา ซ่ึงจะนําไปสูการกําหนดหัวของานวิจัยและแนวทางใน
การศึกษาตอไป 
 
3.2 แนวทางการคัดเลือกสถานที่เก็บขอมูล 

 
การศึกษานี้เปนการศึกษาพฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงที่เกิดขึ้นจริงในภาคสนาม โดยมีการ

ทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ทางโคงและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็ว ในการศึกษามีการกําหนดหลักเกณฑสถานที่ศึกษาดังนี้  

 
หลักเกณฑการคัดเลือกสายทาง กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ทาง

โคง ประกอบดวย 
 
• เปนถนน 2 ชองจราจร 

• เปนเสนทางในแหลงทองเที่ยว 

• สามารถติดตั้งปายจราจรได 

• เปนถนนไมมีการยกโคง 

• สภาพการจราจรอยูในระดับการใหบริการ  A 
 
โดยสายทางที่ทําการศึกษาอยูในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบทที่ 3 ชลบุรี 

และเปนสายทางที่ประกอบดวยทางโคง 5 ประเภท คือ 
  
1. ทางโคงราบรัศมีกวาง (Simple Curve with Large Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง

มากกวา 100 เมตร 

2. ทางโคงราบรัศมีแคบ (Simple Curve with Small Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง
นอยกวา 100 เมตร 
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3. ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (Reverse Curve with Two Large Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีกวาง 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรง
ขามกัน 

4. ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (Reverse Curve with Two Small Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีแคบ 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

5. ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (Crest Vertical Curve) คือ ทางขึ้นเนินซึ่งควรมีความลาดชันไมเกิน 
7% โดยมีลักษณะเปนโคงคว่ํา 

 
หลักเกณฑการคัดเลือกสายทาง กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปาย

จํากัดความเร็วที่ทางโคง ประกอบดวย 
 
• เปนถนน 1-2 ชองจราจร  

• มีปายจราจรจํากัดความเร็วติดตั้งอยู 

• สามารถบันทึกภาพดวยกลองวิดีทัศนได 

• เปนถนนไมมีการยกโคง 

• สภาพการจราจรอยูในระดับการใหบริการ  A 
 
โดยสายทางที่ทําการศึกษาอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงและเปนสายทางที่

ประกอบดวยทางโคงที่มีลักษณะอยางใดอยางหนึ่ง กลาวคือ 
 
• ทางโคงราบรัศมีกวาง (Simple Curve with Large Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง

มากกวา 100 เมตร 

• ทางโคงราบรัศมีแคบ (Simple Curve with Small Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง
นอยกวา 100 เมตร 
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• ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (Reverse Curve with Two Large Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีกวาง 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

• ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (Reverse Curve with Two Small Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีแคบ 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

• ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (Crest Vertical Curve) คือ ทางขึ้นเนินซึ่งควรมีความลาดชันไมเกิน 
7% โดยมีลักษณะเปนโคงคว่ํา 

 
จากหลักเกณฑดังกลาวขางตน สามารถทําการคัดเลือกสายทางสําหรับการทดลองรูปแบบ

การติดตั้งปายจํากัดความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว โดยจะกลาวรายละเอียด
ของแตละสายทางสําหรับแตละประเด็นการศึกษาในบทที่ 4 และบทที่ 5 ตามลําดับ 

 
3.3 วิธีการเก็บขอมูล 
  
 การวิจัยนี้เปนการศึกษาที่ตองเก็บขอมูลในภาคสนาม โดยมีการทดลองรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถยนต โดยแตละการศึกษามี
วิธีการเก็บขอมูลที่แตกตางกันเพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัยที่ตองการและขอมูลที่เก็บ
ไดเปนขอมูลจราจรของยานพาหนะ โดยมีรายละเอียดของวิธีการเก็บขอมูล ดังนี้ 
 

3.3.1 กลุมตัวอยางที่ทําการวิจัย 
 
ในงานวิจัยนี้มีประเด็นที่ทําการศึกษาอยู 2 เร่ือง คือ การทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็วที่ทางโคง ซ่ึงมีการเก็บขอมูลความเร็วรถยนตเปนจํานวน 25 ชุดขอมูล โดยชุดขอมูลละ 30 
ตัวอยาง ซ่ึงรวมเปนจํานวนตัวอยางทั้งสิ้น 750 ตัวอยาง และการสํารวจหาตําแหนงเริ่มตนชะลอ
ความเร็วของรถยนต ซ่ึงมีการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตเปนจํานวนอยางนอย 150 
ตัวอยาง  
 



 
 

58

3.3.2 การเก็บขอมูลความเร็วเฉพาะจุด (Spot Speeds) กรณีการทดลองรูปแบบการ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
การทดลองนี้มีการกําหนดรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 5 รูปแบบ โดยปายจราจรที่

ใชในการวิจัยประกอบดวย ปายเตือนทางโคงประเภทตาง ๆ ปายเตือนขอความ และปายจํากัด
ความเร็ว ซ่ึงปายจราจรทุกประเภทมีการออกแบบแผนปายตามมาตรฐานของสนข. โดยแตละ
รูปแบบมีรายละเอียดการติดตั้ง ดังนี้ 

 
รูปแบบ A ประกอบดวย ปายเตือนทางโคงขนาด 60 เซนติเมตร ซ่ึงมีระยะหางจาก

จุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.1 
 

 
ภาพที่ 3.1 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ A 

 
รูปแบบ B ประกอบดวย ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็วขนาด 60 

เซนติเมตร ซ่ึงมีระยะหางจากจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.2 
 

รูปแบบ A ตําแหนงที่ 1 (-300) 
(

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) ตําแหนงที่ 4 (0) 
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ภาพที่ 3.2 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ B 

 
รูปแบบ C ประกอบดวย ปายเตือนขอความ “โคงอันตราย” เปนปายตําแหนงแรกและปาย

เตือนทางโคงซ่ึงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็วเปนปายตําแหนงที่สอง โดยปายมีขนาด 60 
เซนติเมตร ปายตําแหนงแรกมีระยะหางจากปายตําแหนงที่สอง 100 เมตร และปายตําแหนงที่สองมี
ระยะหางจากจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.3 

 

 
ภาพที่ 3.3 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ C 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

ตําแหนงที่ 4 (0) 

ตําแหนงที่ 1 (-300) รูปแบบ C 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 

รูปแบบ B 

ตําแหนงที่ 4 (0) 

ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 
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รูปแบบ D การติดตั้งปายเหมือนกับรูปแบบ C แตมีการติดตั้งปายรูปแบบเดียวกันอีกฝง
หนึ่งของถนน ดังภาพที่ 3.4 

 

 
ภาพที่ 3.4 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ D 

 
รูปแบบ E การติดตั้งปายเหมือนกับรูปแบบ C แตใหเพิ่มขนาดปายทั้งหมดอีกรอยละ 25 ดัง

ภาพที่ 3.5 
 
 
 

รูปแบบ D ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) ตําแหนงที่ 4 (0)  
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ภาพที่ 3.5 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ E 

 
การติดตั้งปายทั้ง 5 รูปแบบ จะติดตั้งที่ทางโคงประเภทตาง ๆ ซ่ึงมีอยู 5 ประเภท ดังกลาว

ขางตน โดยมีขอความหรือสัญลักษณบนปายสอดคลองกับลักษณะของทางโคงประเภทนั้น ๆ เชน 
ลักษณะของทางโคงและความเร็วที่จํากัด  

 
ขอมูลที่ทําการเก็บในแตละทางโคงเปนขอมูลความเร็วของรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงใน 1 

ตัวอยาง จะทําการเก็บขอมูลความเร็ว 4 ตําแหนง โดยทําการเก็บขอมูลอยางนอย 30 ตัวอยาง ตอ 1 
รูปแบบการติดตั้งปาย ในที่นี้มีทางโคง 5 ประเภท แตละประเภทมีการติดตั้ง 5 รูปแบบ ดังนั้นมีการ
เก็บขอมูลทั้งส้ิน 25 ชุดขอมูล หรือ 750 ตัวอยาง 

 
การเก็บขอมูลจะมีเจาหนาที่เก็บขอมูลทั้งหมด 5 คน โดยหัวหนาทีมจะทําหนาที่เปนผู

กําหนดรถเปาหมายที่ตองการวัดความเร็วและเจาหนาที่คนอื่นๆ จะทําหนาที่วัดความเร็วรถยนตซ่ึง
เจาหนาที่วัดความเร็วรถยนตจะประจําการอยูที่ตําแหนงที่ 1 ถึงตําแหนงที่ 4 ตามรูปแสดงการติดตั้ง
ปายขางตน โดยรถเปาหมายมีลักษณะดังนี้ คือ เปนรถยนตที่วิ่งดวยความเร็วอิสระ หรือเปนรถยนต
ที่วิ่งคันหนาสุดของขบวนรถ เมื่อรถเปาหมายวิ่งผานตําแหนงตาง ๆ เจาหนาที่เก็บขอมูลจะใชปนวัด
ความเร็วยิงไปยังรถเปาหมายแลวบันทึกคาที่ได ทั้งนี้ เจาหนาที่ทุกคนจะตองอําพรางตัวไมใหเปนที่
สังเกตของผูขับขี่ การเก็บขอมูลจะดําเนินการในชวงเวลา 8:00 – 16:00 น. โดยถนนมีสภาพแหง 
เพื่อหลีกเลี่ยงการลดความเร็วเนื่องจากสภาพถนน 

รูปแบบ E ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 4 (0) 
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ขอมูลที่ไดจะนํามาคํานวณหาขนาดตัวอยางที่นอยที่สุด โดยใชสูตรคํานวณตอไปนี้ คือ 
 

                                                  
2

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

d
ZN σ                                                       (3.1) 

 
กําหนดให 

N  คือ ขนาดตัวอยางที่นอยที่สุด 

Z  คือ จํานวนสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานที่สอดคลองกับความเชื่อมั่นที่ตองการ 

σ  คือ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

d  คือ ขีดจํากัดความผิดพลาดที่ยอมรับไดในการประมาณความเร็วเฉลี่ย 
 
ขอมูลที่ไดทั้งหมดจะนําไปทําการวิเคราะหทางสถิติเพื่อหาลักษณะของตัวอยางและ

ประชากรตอไป  
 

3.3.3 การเก็บขอมูลเวลาและระยะทาง กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็ว 

 
เร่ิมตนดวยการกําหนดตําแหนงระยะทางบริเวณกอนเขาทางโคง โดยใชเสนแบงชองจราจร

เปนตัวกําหนดตําแหนงระยะทาง กําหนดใหแตละตําแหนงมีระยะหางกันประมาณ 5-25 เมตร และ
ชวงระยะทางที่ทําการวิจัยมีความยาวประมาณ 150-250 เมตร ดังตัวอยางในภาพที่ 3.6 
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ภาพที่ 3.6 ตัวอยางการกําหนดตําแหนงระยะทาง 

 
จากนั้นบันทึกภาพรถยนตเปาหมายดวยกลองวีดิทัศนจํานวน 2 ตัว โดยบันทึกภาพจาก

สะพานคนเดินขาม ซ่ึงกลองตัวที่ 1 จะบันทึกภาพในชวงระยะทางกอนถึงตําแหนงปายจํากัด
ความเร็ว ขณะที่กลองตัวที่ 2 จะบันทึกภาพในชวงระยะทางหลังจากตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 

 
ถัดไปนําไฟลวีดิโอภาพที่บันทึกไดมาทําการถอดหาขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต

เปาหมาย โดยใชโปรแกรม ProShow Gold จํานวนอยางนอย 15 คูอันดับ ตอรถยนตเปาหมาย 1 คัน 
ในการศึกษานี้จะทําการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตจํานวนอยางนอย 50 ตัวอยาง ตอ 1 
พื้นที่ศึกษา ในที่นี้มี 3 พื้นที่ศึกษา ดังนั้นจะมีจํานวนตัวอยางที่ทําการศึกษาทั้งหมดอยางนอย 150 
ตัวอยาง ขอมูลเวลาและระยะทางที่ไดจะนําไปใชในการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและ
การวิเคราะหทางสถิติเพื่อหาลักษณะของตัวอยางและประชากรตอไป 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 
  

จากขอมูลภาคสนาม ทั้งในสวนของการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วและ
การสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว สามารถใชสถิติเชิงพรรณนาเพื่อหา
ลักษณะของกลุมตัวอยาง และสามารถใชสถิติเชิงอนุมานเพื่อหาลักษณะของประชากรไดดังนี้  
 

ตําแหนงที่ 7 

ตําแหนงที่ 11 

ตําแหนงที่ 1 

100 เมตร 

150 เมตร 

จุดเริ่มตนทางโคง 

จุดเริ่มตนจับเวลา 

กําหนดใหแตละตําแหนง
หางกัน 25 เมตร 
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3.4.1 การวิเคราะหขอมูล กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
 
 ในการทดลองนี้ขอมูลที่เก็บไดเปนขอมูลเชิงปริมาณซึ่งสามารถใชสถิติเชิงพรรณนา เชน 

คากลาง และคาการกระจายมาอธิบายลักษณะกลุมตัวอยางได และเนื่องจากมีการกําหนดใหตัวแปร
ตามเปนตัวแปรเชิงปริมาณซึ่งคือ ความเร็วของรถยนต และตัวแปรอิสระเปนตัวแปรเชิงกลุมซึ่งมี
กลุมยอยมากกวาหรือเทากับ 2 กลุม ซ่ึงคือ รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว ดังนั้นสามารถใช
สถิติเชิงอนุมาน เชน การสถิติทดสอบ F และสถิติทดสอบ t มาอธิบายความแตกตางของประชากร
ได  

 
3.4.1.1 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชสถิติเชิงพรรณนา 

  
เนื่องจากขอมูลที่เก็บไดเปนขอมูลเชิงปริมาณ ดังนั้นสามารถใชคาสถิติซ่ึงแสดงคากลาง

และคาการกระจายของขอมูลเพื่อบอกลักษณะของกลุมตัวอยางได โดยคากลางที่ใชในการบอก
ลักษณะของกลุมตัวอยาง คือ คาเฉลี่ย เพื่อดูความเร็วเฉลี่ยที่ตําแหนงตาง ๆ ของรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็ว และคาการกระจายที่ใชบอกลักษณะของกลุมตัวอยาง คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เพื่อดูการกระจายของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว โดยคา
ความเร็วเฉล่ียที่ไดจะนําไปสรางกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยและระยะทาง จาก
กราฟที่ไดสามารถนําไปใชในการเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่อันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย
ที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 3.1 และภาพที่ 3.7  
 
ตารางที่ 3.1 ตัวอยางความเรว็เฉลี่ยที่ระยะทางตาง ๆ ของแตละรูปแบบการติดตั้ง 

ระยะทาง (เมตร) รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
-300 75.6 79.4 84.4 81.3 77.7 
-200 80.4 80.6 75.6 73.7 73.5 
-100 75.3 70.7 70.3 65.5 60.2 

0 64.8 58.4 40.3 55.9 45.2 
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ภาพที่ 3.7 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลีย่และระยะทางของแตละรูปแบบการติดตั้ง 

 
3.4.1.2 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบ

ทิศทางเดียว (One-way ANOVA) 
  

การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียวใน
โปรแกรม SPSS เปนการตรวจสอบวา ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตในขณะวิ่งเขาทางโคงขึ้นอยูกับ
รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วหรือไม โดยทําการตรวจสอบที่จุดเริ่มตนทางโคง หากพบวา 
คาเฉลี่ยของความเร็วมีคาแตกตางกัน ในขั้นตอไปจะเปนการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยเปนคูๆ เพื่อ
ดูวาแตละคูมีความแตกตางกันหรือไมอยางไร โดยการใชสถิติทดสอบ t ดังจะกลาวในหัวขอถัดไป 
 

3.4.1.3 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยการใชสถิติทดสอบ t 
  

จากการวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียวทํา
ใหทราบเบื้องตนวา รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่หรือไม หาก
พบวา รูปแบบการติดตั้งปายมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ ขั้นตอนตอไปจะเปนการเปรียบเทียบ
ความเร็วเฉลี่ยเปนคู ๆ โดยการใชสถิติทดสอบ t ในโปรแกรม SPSS ดังแสดงในตารางที่ 3.2 
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ตารางที่ 3.2 การเปรียบเทียบรูปแบบการตดิตั้งปาย 

คูการเปรียบเทียบ 
รูปแบบ A กับ รูปแบบ B รูปแบบ B กับ รูปแบบ C รูปแบบ C กับ รูปแบบ D รูปแบบ D กับ รูปแบบ E
รูปแบบ A กับ รูปแบบ C รูปแบบ B กับ รูปแบบ D รูปแบบ C กับ รูปแบบ E   
รูปแบบ A กับ รูปแบบ D รูปแบบ B กับ รูปแบบ E    
รูปแบบ A กับ รูปแบบ E       
 

3.4.2 ตัวชี้วัดความมีประสิทธิภาพ กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
 
ในการทดสอบนี้ใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพจํานวน 4 ตัวช้ีวัด คือ ความเร็วเฉลี่ยที่

จุดเริ่มตนทางโคง รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 
ความราบเรียบของความเร็วเนื่องจากรูปแบบการติดตั้งปาย และรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของ
ความเร็วที่ลดลง เพื่อเปนการเปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายวารูปแบบใดมีความเหมาะสมที่สุด 
โดยพิจารณาแตละตัวช้ีวัด ดังตอไปนี้ 

 
3.4.2.1 ความเร็วเฉล่ียท่ีจุดเริ่มตนทางโคง 

 
ความเร็วเฉล่ียของรถยนตที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคงเปนความเร็วที่ช้ีวัดประสิทธิภาพ

โดยรวมของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว  
 

3.4.2.2 รอยละจํานวนรถยนตท่ีจุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็ว
ท่ีจํากัด 

 
เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ละเอียดขึ้น สามารถ

ใชรอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัดบงบอกถึงการ
ปฏิบัติตามปายจํากัดความเร็ว  
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3.4.2.3 ความราบเรียบของความเร็ว 
 

ความราบเรียบของความเร็วสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วได โดยเปนตัวบงบอกถึงพฤติกรรมการขับขี่วามีความราบเรียบมากนอยเพียงใด 
โดยกําหนดวารูปแบบการติดตั้งปายที่ดีจะทําใหรถยนตวิ่งดวยความหนวงคงที่ซ่ึงสามารถคํานวณ
ไดจากผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่สมมติวาความหนวงคงที่ ดังแสดงใน
สมการที่ (3.2) และภาพที่ 3.8  

  

                                        
n

d
D

n

i
i∑

== 1

2

                                               (3.2) 

 
กําหนดให 

D  คือ ความราบเรียบของความเร็วเนื่องจากรูปแบบการติดตั้งปาย (กม./ชม.) 

id  คือ ผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่คํานวณจากความหนวงคงที่  
ที่ตําแหนงวัดความเร็วที่ i 

n   คือ จํานวนจดุขอมูลที่อยูระหวางจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุด (เทากับ 2 ในกรณีนี้)  
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ภาพที่ 3.8 ตัวอยางการคํานวณหาผลตางระหวางความเรว็ที่เกดิขึ้นจริงและความเรว็ท่ีคํานวณจาก

ความหนวงคงที่ที่ระยะทางตางๆ 
 

3.4.2.4 รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วท่ีลดลง 
 

รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนตัวช้ีวัดที่บงบอกถึงการกระจาย
ความเร็วของยานพาหนะอันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงการกระจายความเร็วที่ลดลงสามารถ
บงบอกประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายในการควบคุมความเร็วผูขับขี่ โดยสามารถหาได
จากสมการที่ (3.3) ดังนี้ 

 
                                         %100

300

0300 ×
−

=∆
−

−

SD
SDSD

SD                                    (3.3) 

 
กําหนดให 

SD∆      คือ เปอรเซ็นตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง 

300−SD  คือ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนง -300 เมตร 

0SD      คือ สวนเบีย่งเบนมาตรฐานของความเรว็ที่ตําแหนง 0 เมตร (จุดเริ่มตนทางโคง) 

69.67 

54.67 

ความเร็วในกรณีท่ีความหนวงคงที่ 

ความเร็วท่ีเกิดขึ้นจริง 

d2 

d1 

จุดเร่ิมตนทางโคง 
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3.4.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัด
ความเร็ว 

  
 จากขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตเปาหมายที่ไดจากโปรแกรม ProShow Gold นํา
ขอมูลที่ไดดังกลาวมาทําการวิเคราะหโดยมีขอสมมติฐานเบื้องตน คือ 
 

• ความเร็วของรถยนตเปาหมายมีคาคงที่กอนมีการชะลอความเร็ว โดยกําหนดใหเปน
ความเร็วเร่ิมตน (V0)  

• ความหนวงขณะลดความเร็วมีคาคงที่ 

• การเปลี่ยนแปลงความเร็วมีลักษณะเปนพาราโบลาในแผนภาพเวลา-ระยะทาง 
 

3.4.3.1 การหาสมการกําลังสองโดยใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space 
Diagram) 

  
จากขอมูลเวลาและระยะทางของหนึ่งตัวอยาง ซ่ึงมีอยางนอย 15 คูอันดับ นําขอมูลดังกลาว

ไปหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงโดยใชความถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม 
Microsoft Office Excel 2007 ดังแสดงในตารางที่ 3.3 และภาพที่ 3.9 ซ่ึงจะไดความสัมพันธระหวาง
เวลาและระยะทาง ดังสมการที่ (3.4) 

  
                                                    batS +=                                                          (3.4) 

 
และคา R2 จากนั้นทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งของสมการที่ (3.4) ซ่ึงจะไดคาความเร็ว

คงที่กอนเขาทางโคงหรือคาความเร็วเร่ิมตน (V0) คือ คา a  ซ่ึงเปนสัมประสิทธิ์ของ t  ในสมการที่ 
(3.4) ถัดไปทําการหาสมการกําลังสองโดยใชความถดถอยเชิงเสนของสมการพาราโบลาใน
โปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ดังแสดงในตารางที่ 3.3 และภาพที่ 3.9 ซ่ึงจะไดสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทาง ดังสมการที่ (3.5) 

 
                                                  cbtatS ++= 2                                                 (3.5) 
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และคา R2 จากนั้นทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งของสมการที่ (3.5) ซ่ึงจะไดสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและความเร็ว ดังสมการที่ (3.6) 

 
                                                   batV += 2                                                       (3.6) 

 
เนื่องจากทราบคาความเร็วเร่ิมตน (V0) จากสมการที่ (3.4) ดังนั้น สามารถที่จะคํานวณหา

เวลาที่เร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) ได โดยนําคาความเร็วเร่ิมตน (V0) ไปแทนในสมการที่ (3.6) 
จากนั้นนําคาเวลาที่เร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) ที่ไดไปแทนคาในสมการที่ (3.5) ซ่ึงจะไดผลลัพธ คือ 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (S0) จากปายจํากัดความเร็วของรถยนตเปาหมาย นําคาระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วของตัวอยางทั้งหมดไปคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว
เฉล่ียตอไป 

 
ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลเวลาและระยะทาง 

ระยะทาง (เมตร) เวลา (วินาที) 
-200 0.00 
-175 1.00 
-150 2.00 
-125 3.00 
-100 4.00 
-75 5.00 
-50 6.00 
-25 7.10 
0 8.30 

25 9.60 
50 11.00 
75 12.50 
100 14.10 
125 15.80 
150 17.70 
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ภาพที่ 3.9 ตัวอยางการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

 
3.4.3.2 การหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํ ากัดความเร็ว ท่ี  85           

เปอรเซ็นตไทล และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ีย 
  

จากขอมูลระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วของกลุมตัวอยางที่คํานวณได 
นําคาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่รถยนตสวนใหญตอบสนองตอปาย
โดยใชระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วที่ 85 เปอรเซนตไทล ดังตัวอยางที่แสดงใน
ตารางที่ 3.4 และภาพที่ 3.10 
 
 
 
 
 
 
 

S0 

t0 

ตําแหนงปายจาํกัดความเร็ว 

y=25x-200 
R2=1 

จุดเริ่มตนชะลอความเร็ว 

y=-0.3901x2+26.115x-190.24 
R2=1 
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ตารางที่ 3.4 ตัวอยางการกระจายความถี่ของระยะเริ่มตนชะลอความเรว็ 
กลุมระยะทาง 

ขีดจํากัด
ลาง (เมตร) 

ขีดจํากัด
บน (เมตร) 

ระยะทาง
กลาง S 

(m.) 

ความถี่ท่ี
สังเกตได
ในกลุม n 

เปอรเซ็นต
ความถี่ใน
กลุม (%) 

เปอรเซ็นต
ความถี่

สะสม (%) 
nS nS2 

30 32 31 0 0.00% 0.00% 0 0 
32 34 33 5 1.77% 1.77% 165 5,445 
34 36 35 5 1.77% 3.53% 175 6,125 
36 38 37 7 2.47% 6.01% 259 9,583 
38 40 39 13 4.59% 10.60% 507 19,773 
40 42 41 21 7.42% 18.02% 861 35,301 
42 44 43 33 11.66% 29.68% 1,419 61,017 
44 46 45 46 16.25% 45.94% 2,070 93,150 
46 48 47 62 21.91% 67.84% 2,914 136,958 
48 50 49 37 13.07% 80.92% 1,813 88,837 
50 52 51 24 8.48% 89.40% 1,224 62,424 
52 54 53 14 4.95% 94.35% 742 39,326 
54 56 55 9 3.18% 97.53% 495 27,225 
56 58 57 5 1.77% 99.29% 285 16,245 
58 60 59 2 0.71% 100.00% 118 6,962 
60 62 61 0 0.00% 100.00% 0 0 

ผลรวม 283 100.00%  13,047 608,371 
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 ภาพที่ 3.10 ตัวอยางระยะเริม่ตนชะลอความเร็วที ่85 เปอรเซ็นตไทล 
 

 ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียสามารถหาไดโดยใชผลรวมของระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วของรถยนตแตละคันหารดวยผลรวมจํานวนรถยนตทั้งหมด โดยนําคาเฉลี่ยของแตละพื้นที่
ศึกษามาทําการเปรียบเทียบกันเพื่อหาวามีความแตกตางกันหรือไม หากแตกตางกันเปนเพราะ
สาเหตุอะไร 
 
 ในบทที่ 3 ทําใหทราบถึงกระบวนการศึกษาในการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว โดยในบทที่ 4 และ
บทที่ 5 จะเปนการกลาวถึงผลการศึกษาที่ไดจากภาคสนามตลอดจนรายละเอียดในการวิเคราะหใน
ประเด็นตาง ๆ  

52.0 เมตร 

เปอรเซ็นตไทลท่ี 85 



บทที่  4 
ผลการศึกษาการทดลองรูปแบบการตดิตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
จากขั้นตอนการศึกษาในบทที่ 3 สามารถทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็วได โดยทําการเก็บขอมูลความเร็วของรถยนตนั่งสวนบุคคล อันประกอบดวย รถเกง และ
รถกระบะ ที่เกิดขึ้นจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว ในการทดลองดังกลาว
จะมีการแบงพื้นที่ศึกษาออกเปนทางโคงประเภทที่ 1 (ทางโคงราบรัศมีกวาง) ทางโคงประเภทที่ 2 
(ทางโคงราบรัศมีแคบ) ทางโคงประเภทที่ 3 (ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง) ทางโคงประเภทที่ 4 
(ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ) และทางโคงประเภทที่ 5 (ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน)  

 
จากหลักเกณฑในการคัดเลือกสายทางสําหรับการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็ว สามารถทําการคัดเลือกสายทางที่ใชในการศึกษาไดดังนี้ คือ ทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.1003 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 (กม.161+200)-บานเขาชีจรรย ทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.1008 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 (กม.160+500)-บานชากแงว และทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย โดยมีตําแหนงที่ตั้ง ดังแสดงในภาพที่ 4.1 

 

 
ภาพที่ 4.1 สายทางที่ทําการศึกษาตั้งอยูที่อําเภอบางละมุง จังหวดัชลบุรี 

(ที่มา: http://www.google.co.th) 
 

4 

5 

2 

3 1 
N สายทาง ชบ.1008 

สายทาง ชบ.1003 

สายทาง ชบ.5010 
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โดยมีจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนามดังแสดงไวในตารางที่ 4.1 วันและเวลาที่
ทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายในภาคสนามดังแสดงไวในตารางที่ 4.2 และภาพการใชปนวัด
ความเร็ว (Speed Gun) ในการเก็บขอมูลภาคสนามและตําแหนงผูวัดความเร็วและทิศทางการยิงปน
วัดความเร็ว (Speed Gun) ดังแสดงในภาพที่ 4.2 และภาพที่ 4.3 ตามลําดับ 

 
ตารางที่ 4.1 จํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม 

จํานวนตัวอยางรถนั่งสวนบุคคลที่สํารวจความเร็ว (คัน) 
รูปแบบการติดต้ังปาย โคงราบ 

รัศมีกวาง 
โคงราบ 
รัศมีแคบ 

โคงราบกลับทิศ 
รัศมีกวาง 

โคงราบกลับทิศ 
รัศมีแคบ 

โคงดิ่ง
ขึ้นเนิน รวม 

A 41 30 39 35 40 185 
B 39 30 46 35 40 190 
C 38 30 38 35 40 181 
D 34 30 39 35 40 178 
E 40 30 37 35 40 182 
รวม 192 150 199 175 200 916 

 
ตารางที่ 4.2 วันและเวลาที่ทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วในภาคสนาม 

โคงราบรัศมีกวาง โคงราบรัศมีแคบ โคงราบกลับทิศรัศมีกวาง โคงราบกลับทิศรัศมีแคบ โคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบ 
21/8/52 12/9/52 20/8/52 13/9/52 11/9/52 

1 11:48-12:49 9:13-11:05 12:42-13:41 10:10-11:10 11:15-12:00 
2 13:17-14:13 11:10-12:10 14:13-15:16 11:15-11:55 12:11-13:15 
3 15:55-17:10 12:20-13:50 16:14-17:02 12:10-13:05 13:25-14:05 
4 14:58-15:50 14:05-15:30 17:24-18:21 13:10-14:00 14:40-15:25 
5 17:22-18:29 15:55-17:30 9:25-10:40 14:05-15:05 15:50-16:30 
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ภาพที่ 4.2 การใชปนวดัความเร็วในการเก็บขอมูลภาคสนาม 

 

 
ภาพที่ 4.3 ตําแหนงโดยประมาณของผูวัดความเร็วและทิศทางการยิงปนวัดความเรว็ 

 
 
 
 
 
 
 

ตําแหนงที่ 1 (-300) 
(

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

25 เมตร 

7 เมตร 

ตําแหนงผูวัดความเร็ว 

ตําแหนงรถเปาหมาย 
15° 
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4.1 ทางโคงราบรัศมีกวาง (ทางโคงประเภทที่ 1) 
 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
  

สายทางเปนถนนสองชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ทางโคงมีคา
รัศมีความโคง 100.12 ม. คาความยาวโคง 165.62 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
50 กม./ชม. ดานขวาทางและดานซายทางเปนยานชุมชน ดังแสดงในภาพที่ 4.4 

 

 
ภาพที่ 4.4 ทางโคงราบรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 
4.1.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบรัศมีกวาง ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 4.3 

โดยทําการเก็บขอมูลในวันศุกรที่ 21 สิงหาคม พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.3 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงรัศมีกวาง 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง รถกระบะ ชลบุรี อ่ืน ๆ -300 -200 -100 0 

A 41 17 24 19 22 55.4 56.0 47.6 35.8 
B 39 18 21 16 23 63.7 62.2 62.3 56.5 
C 38 19 19 19 19 57.3 58.2 57.4 52.1 
D 34 16 18 15 19 61.1 59.6 58.5 54.6 
E 40 22 18 21 19 64.1 60.2 58.5 56.6 

 
4.1.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.5 ถึงภาพที่ 4.8 
 

  
ภาพที่ 4.5 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
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ภาพที่ 4.5 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ E เทานั้น แต
ในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ D พบวา ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง 
ขณะที่รูปแบบ C ปริมาณรถเกงและปริมาณรถกระบะมีปริมาณเทากัน 

 

 
ภาพที่ 4.6 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการตดิตั้ง แบงตาม

ประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.6 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ B รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ A 
และรูปแบบ C ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยท่ี
จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.7 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบยีนรถยนต   

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.7 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ ในรูปแบบ E เทานั้น แตในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ D 
พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ C ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนเทากับปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ 
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ภาพที่ 4.8 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการตดิตั้ง           

แบงตามทะเบยีนรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 
จากภาพที่ 4.8 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด

ชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ ใน
รูปแบบ A รูปแบบ C และรูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ B และรูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง
โคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตน สามารถนํามาทําการวิเคราะหเปรยีบเทียบการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วไดดังตารางที่ 4.4 และตารางที่ 4.5 
 

ตารางที่ 4.4 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

รูปแบบ 1      2 2      3 3      4 
A 0.90% -14.30% -24.10% 
B -2.30% 0.00% -9.10% 
C 1.80% -0.90% -8.10% 
D -2.10% -1.20% -6.10% 
E -6.00% -2.90% -3.40% 
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ตารางที่ 4.5 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                 กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ t p-value 
1 – 2 -0.770 0.445 
2 – 3 9.444 0.000* A 
3 – 4 9.066 0.000* 
1 – 2 3.306 0.002* 
2 – 3 -0.147 0.883 B 
3 – 4 7.340 0.000* 
1 – 2 -2.185 0.035* 
2 – 3 0.744 0.461 C 
3 – 4 3.430 0.001* 
1 – 2 1.817 0.078* 
2 – 3 1.376 0.177 D 
3 – 4 4.301 0.000* 
1 – 2 6.363 0.000* 
2 – 3 3.180 0.002* E 
3 – 4 4.820 0.000* 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.4 และตารางที่ 4.5 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวย

ความเร็วคอนขางคงที่กอนเห็นปาย แตมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 14 เมื่อเห็นปายเตือนทาง
โคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีความเร็วลดลงมากโดยเฉลี่ยรอยละ 24 ขณะกอนเขาโคงใน
ระยะ 100 เมตร อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผู
ขับขี่ลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2 กอนเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตไมมีการลดความเร็ว
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เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 9 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ยังไมลดความเร็วเมื่อเห็นปายเตือน
ขอความ แตมีการลดความเร็วเพียงเล็กนอยเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปายเตือนทางโคง ใน
ระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 8 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วเมื่อเห็น
ปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติเชนกัน 

  รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 6 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลด
ความเร็วอีกเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ กอนเขาโคง 100 เมตร ผู
ขับขี่มีการลดความเร็วอยางนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน 
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ภาพที่ 4.9 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.9 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B รูปแบบ C 
รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ
รูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก อันอาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีการติดตั้งปาย
จํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่เกิดความไมมั่นใจในการใชความเร็วสูงขณะทําการเขาโคง นอกจากนี้
ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมี
คามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่บางคนเปนคนในพื้นที่ 
หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความมั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูง
กวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัดความเร็ว  
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ตารางที่ 4.6 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

                    เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 12359.674 4 3089.918 35.249 0.000* 
ภายในกลุม 16392.243 187 87.659     
ผลรวม 28751.917 191       

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.6 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 35.249, p-value = 0.000) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.7  
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ตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลีย่ทีจุ่ดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 
                    เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง  

90% Confidence Interval (I) รูปแบบ (J) รูปแบบ Mean Difference (I-J) Std. Error p-value 
Upper Bound Lower Bound 

รูปแบบ B -20.709 2.094 0.000* -24.171 -17.247 
รูปแบบ C -16.249 2.108 0.000* -19.734 -12.764 
รูปแบบ D -18.729 2.171 0.000* -22.319 -15.139 

รูปแบบ A 

รูปแบบ E -20.770 2.080 0.000* -24.210 -17.331 
รูปแบบ A 20.709 2.094 0.000* 17.247 24.171 
รูปแบบ C 4.459 2.134 0.038* 0.931 7.987 
รูปแบบ D 1.979 2.196 0.368 -1.651 5.611 

รูปแบบ B 

รูปแบบ E -0.061 2.106 0.976 -3.544 3.421 
รูปแบบ A 16.249 2.108 0.000* 12.764 19.734 
รูปแบบ B -4.459 2.134 0.038* -7.987 -0.931 
รูปแบบ D -2.479 2.210 0.263 -6.133 1.173 

รูปแบบ C 

รูปแบบ E -4.521 2.120 0.034* -8.027 -1.015 
รูปแบบ A 18.729 2.171 0.000* 15.139 22.319 
รูปแบบ B -1.979 2.196 0.368 -5.611 1.651 
รูปแบบ C 2.479 2.210 0.263 -1.173 6.133 

รูปแบบ D 

รูปแบบ E -2.041 2.183 0.351 -5.651 1.569 
รูปแบบ A 20.770 2.080 0.000* 17.331 24.210 
รูปแบบ B 0.061 2.106 0.976 -3.421 3.544 
รูปแบบ C 4.521 2.120 0.034* 1.015 8.027 

รูปแบบ E 

รูปแบบ D 2.041 2.183 0.351 -1.569 5.651 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ A มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง

โคงแตกตางจากทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ รูปแบบ B มี
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ C อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 
0.038) และรูปแบบ C มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ (p-value = 0.034) 
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4.2 ทางโคงราบรัศมีแคบ (ทางโคงประเภทที่ 2) 
 
4.2.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

  
สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง

กม.1+600-กม.1+900 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย ทางโคงมี
คารัศมีความโคง 31.31 ม. คาความยาวโคง 45.74 ม. คาการยกโคง 0.03 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
15 กม./ชม. ดานขวาทางเปนปาโปรงและดานซายทางเปนไรยูคาลิปตัส ดังแสดงในภาพที่ 4.10 

 

 
ภาพที่ 4.10 ทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 
4.2.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 
ผลการทดลองกรณีทางโคงราบรัศมีแคบไดขอมูลภาคสนามดังแสดงในตารางที่ 4.8 โดย

ทําการเก็บขอมูลในวันเสารที่ 12 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 
 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.8 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงรัศมีแคบ 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง รถกระบะ ชลบุรี อ่ืน ๆ -300 -200 -100 0 

A 30 18 12 4 26 55.8 57.4 49.4 48.9 
B 30 18 12 10 20 60.2 63.1 56.0 50.8 
C 30 21 9 8 22 55.3 57.9 50.5 46.2 
D 30 15 15 12 18 61.4 62.9 55.3 48.4 
E 30 20 10 9 21 57.9 60.1 51.9 44.7 

 
4.2.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.11 ถึงภาพที่ 4.14 
 

 
ภาพที่ 4.11 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
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จากภาพที่ 4.11 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปรมิาณรถกระบะในรูปแบบ A 
รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ D ปริมาณรถเกงและปริมาณรถกระบะมี
จํานวนเทากนั 

 

 
ภาพที่ 4.12 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.12 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่
รูปแบบ B ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงของรถกระบะ  

 



 
 

90

 
ภาพที่ 4.13 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.13 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวดัชลบุรีมีจํานวนนอยกวาปรมิาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอืน่ ๆ ในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.14 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามทะเบยีนรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
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จากภาพที่ 4.14 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตน สามารถนํามาทําการวิเคราะหเปรยีบเทียบการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วไดดังตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 
 

ตารางที่ 4.9 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงรัศมีแคบ 

รูปแบบ 1      2 2      3 3      4 
A 2.82% -13.32% 0.21% 
B 5.15% -11.00% -7.87% 
C 5.29% -12.61% -8.03% 
D 2.72% -12.08% -11.32% 
E 4.00% -13.60% -13.03% 
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ตารางที่ 4.10 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงรัศมีแคบ 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ t p-value 
1 – 2 -2.461 0.020* 
2 – 3 6.604 0.000* A 
3 – 4 0.500 0.620 
1 – 2 -3.283 0.002* 
2 – 3 5.248 0.000* B 
3 – 4 3.838 0.000* 
1 – 2 -2.455 0.020* 
2 – 3 13.397 0.000* C 
3 – 4 5.271 0.000* 
1 – 2 -1.563 0.128 
2 – 3 9.973 0.000* D 
3 – 4 5.664 0.000* 
1 – 2 -2.704 0.011* 
2 – 3 10.743 0.000* E 
3 – 4 7.485 0.000* 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 2.82 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 13.32 เมื่อเห็น
ปายเตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วคงที่ 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มี
การขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.15 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ย
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รอยละ 11.00 เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
7.87 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 
5.15 เมื่อเห็นปายเตือนขอความ และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 12.61 เมื่อเห็นปายจํากัด
ความเร็วและปายเตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอย
ละ 8.03 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 2.72 เมื่อเห็นปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ย
รอยละ 12.08 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่
มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 11.32 

  รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 4.00 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 
13.60 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอย
ละ 13.03 เชนเดียวกัน 
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ภาพที่ 4.15 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.15 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียของ รูปแบบ B รูปแบบ C 
รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ
รูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นในชวงกอนเขาโคงที่ระยะ 100 เมตร อาจเปนเพราะรูปแบบ A 
ไมมีปายจํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่ไมมีการชะลอความเร็วกอนเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 
30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใช
เสนทางดังกลาวเปนประจํา 
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ตารางที่ 4.11 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 682.933 4 170.733 3.036 0.019* 
ภายในกลุม 8153.067 145 56.228     
ผลรวม 8836.000 149       

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.11 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 3.036, p-value = 0.019) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.12  
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ตารางที่ 4.12 การเปรียบเทยีบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

90% Confidence Interval (I) รูปแบบ (J) รูปแบบ Mean Difference (I-J) Std. Error p-value 
Upper Bound Lower Bound 

รูปแบบ B -1.833 1.936 0.345 -5.038 1.371 
รูปแบบ C 2.766 1.936 0.155 -0.438 5.971 
รูปแบบ D 0.500 1.936 0.796 -2.705 3.705 

รูปแบบ A 

รูปแบบ E 4.233 1.936 0.030* 1.028 7.438 
รูปแบบ A 1.833 1.936 0.345 -1.371 5.038 
รูปแบบ C 4.600 1.936 0.018* 1.394 7.805 
รูปแบบ D 2.333 1.936 0.230 -0.871 5.538 

รูปแบบ B 

รูปแบบ E 6.066 1.936 0.002* 2.861 9.271 
รูปแบบ A -2.766 1.936 0.155 -5.971 0.438 
รูปแบบ B -4.600 1.936 0.018* -7.805 -1.394 
รูปแบบ D -2.266 1.936 0.243 -5.471 0.938 

รูปแบบ C 

รูปแบบ E 1.466 1.936 0.449 -1.738 4.671 
รูปแบบ A -0.500 1.936 0.796 -3.705 2.705 
รูปแบบ B -2.333 1.936 0.230 -5.538 0.871 
รูปแบบ C 2.266 1.936 0.243 -0.938 5.471 

รูปแบบ D 

รูปแบบ E 3.733 1.936 0.055* 0.528 6.938 
รูปแบบ A -4.233 1.936 0.030* -7.438 -1.028 
รูปแบบ B -6.066 1.936 0.002* -9.271 -2.861 
รูปแบบ C -1.466 1.936 0.449 -4.671 1.738 

รูปแบบ E 

รูปแบบ D -3.733 1.936 0.055* -6.938 -0.528 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.12 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ A มีความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.030) รูปแบบ B มีความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ C อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.018) 
รูปแบบ B มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-
value = 0.002) และรูปแบบ D มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.055) 
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4.3 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ทางโคงประเภทที่ 3) 
 

4.3.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
  
 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ทางโคงแรกมีคา
รัศมีความโคง 120.91 ม. คาความยาวโคง 158.40 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
50 กม./ชม. ทางโคงที่สองมีคารัศมีความโคง 115.31 ม. คาความยาวโคง 160.86 ม. คาการยกโคง 
0.01 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 50 กม./ชม. ดานขวาทางเปนไรยูคาลิปตัส และดานซายทางเปนปา
โปรง ดังแสดงในภาพที่ 4.16 
 

 
ภาพที่ 4.16 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 
4.3.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดัง

ตารางที่ 4.13 โดยทําการเก็บขอมูลในวันพฤหัสบดีที่ 20 สิงหาคม พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึง
เวลา 17:00 น. ซ่ึงมีสภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.13 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงกลับทิศรัศมี 
                   กวาง 

แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 
รูปแบบ 

ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง รถกระบะ ชลบุรี อ่ืน ๆ -300 -200 -100 0 

A 39 17 22 21 18 64.8 64.6 54.1 52.5 
B 46 21 25 24 22 61.7 59.7 51.8 51.8 
C 38 24 14 15 23 59.7 56.9 52.0 49.5 
D 39 27 12 13 26 59.1 50.9 49.7 47.6 
E 37 15 22 20 17 64.1 51.8 51.1 50.1 

 
4.3.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.17 ถึงภาพที่ 4.20 
 

 
ภาพที่ 4.17 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
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จากภาพที่ 4.17 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ C และ
รูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ E ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถเกง 

 

 
ภาพที่ 4.18 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง          

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.18 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A เทานั้น แตในรูปแบบ E พบวา ความเร็วเฉลี่ย
ที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะมีคามากกวาความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกง ขณะที่
รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.19 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.19 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ ในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ C และ
รูปแบบ D ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรี 
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ภาพที่ 4.20 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
จากภาพที่ 4.20 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด

ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ B และรูปแบบ E แตในรูปแบบ A และรูปแบบ C พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปาย
ทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายจังหวัดอื่น 
ๆ 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.14 และตาราง   

ที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.14 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบกลับทิศ 
                   รัศมีกวาง 

รูปแบบ 1     2 2     3 3      4 
A 0.10% -15.20% 1.70% 
B -2.90% -12.00% 3.60% 
C -4.30% -8.40% -4.40% 
D -13.80% -2.00% -4.00% 
E -18.20% -0.70% 0.00% 

 
ตารางที่ 4.15 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ t p-value 
1 – 2 0.124 0.901 
2 – 3 6.029 0.000* A 
3 – 4 0.982 0.331 
1 – 2 2.275 0.027* 
2 – 3 4.584 0.000* B 
3 – 4 0.499 0.619 
1 – 2 3.425 0.001* 
2 – 3 4.744 0.000* C 
3 – 4 3.415 0.001* 
1 – 2 9.374 0.000* 
2 – 3 1.838 0.073* D 
3 – 4 3.680 0.000* 
1 – 2 8.389 0.000* 
2 – 3 0.416 0.679 E 
3 – 4 0.880 0.384 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
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จากตารางที่ 4.14 และตารางที่ 4.15 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวย

ความเร็วคอนขางคงที่กอนเห็นปาย แตมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 15 เมื่อเห็นปายเตือนทาง
โคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอย
ละ 1.7  

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผู
ขับขี่ลดความเร็วกอนเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 12 
เมื่อเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉล่ียรอยละ 3.6 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ลดความเร็วเมื่อเห็นปายเตือนขอความ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 8.4 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและ
ปายเตือนทางโคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลง
โดยเฉลี่ยรอยละ 4.4 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 13.8 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมี
ความเร็วลดลงเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 
เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน  

 รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 18 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตมีความเร็ว
คอนขางคงที่เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ ขณะที่กอนเขาโคง 100 เมตร ไมมีการลด
ความเร็ว 
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ภาพที่ 4.21 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.21 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A รูปแบบ B 
รูปแบบ C มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ D และ
รูปแบบ E ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก โดยในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 1 และจุดวัด
ความเร็วที่ 2 มีการลดลงของความเร็วเฉล่ียเปนอยางมากอันอาจเนื่องจากปายที่มีขนาดใหญและมี
การติดตั้งปายทั้งสองฝงถนน ในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 2 และจุดวัดความเร็วที่ 3 รูปแบบ A 
รูปแบบ B และรูปแบบ C มีการลดความเร็วเฉลี่ยอยางรวดเร็ว ขณะที่รูปแบบ D และรูปแบบ E มี
การลดความเร็วเฉลี่ยเพียงเล็กนอย อันอาจเปนเพราะกอนหนานี้ มีการลดความเร็วลงอยางมากแลว 
ในขณะที่ชวงกอนเขาทางโคงระยะ 100 เมตร ทุกรูปแบบมีการลดความเร็วเฉลี่ยลักษณะใกลเคียง
กัน นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่บางคน
เปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความมั่นใจในการขับขี่เขาโคง
ดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัดความเร็ว 

 
 
 



 
 

105

ตารางที่ 4.16 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 613.763 4 153.440 1.816 0.127 
ภายในกลุม 16391.614 194 84.492     
ผลรวม 17005.377 198       

 
จากตารางที่ 4.16 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา ทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงไมแตกตางกัน (F = 1.816, p-value = 0.127) ฉะนั้นไมตองทําการเปรียบเทียบเปน
คู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดมีคาเฉลี่ยที่แตกตางกัน  

 
4.4 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ทางโคงประเภทที่ 4) 

 
4.4.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

  
 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง
กม.0+700-กม.1+000 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย ทางโคง
แรกมีคารัศมีความโคง 20.91 ม. คาความยาวโคง 33.69 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็ว
ออกแบบ 15 กม./ชม. ทางโคงที่สองมีคารัศมีความโคง 60.31 ม. คาความยาวโคง 56.20 ม. คาการ
ยกโคง 0.03 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 20 กม./ชม. ดานขวาทางและดานซายทางเปนไรมัน
สําปะหลัง ดังแสดงในภาพที่ 4.22 



 
 

106

 
ภาพที่ 4.22 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 
4.4.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดัง

ตารางที่ 4.17 โดยทําการเก็บขอมูลในวันอาทิตยที่ 13 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 
17:00 น. ซ่ึงสภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
ตารางที่ 4.17 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศ 
                   รัศมีแคบ 

แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 
รูปแบบ 

ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง รถกระบะ ชลบุรี อ่ืน ๆ -300 -200 -100 0 

A 35 19 16 2 33 44.9 51.7 47.9 40.4 
B 35 14 21 7 28 45.9 52.0 45.7 39.6 
C 35 19 16 8 27 45.0 42.0 45.0 39.4 
D 35 18 17 4 31 42.7 43.3 43.7 37.2 
E 35 26 9 6 29 46.0 44.7 45.6 39.9 

 

ตําแหนงทางโคง 
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4.4.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.23 ถึงภาพที่ 4.26 
 

 
ภาพที่ 4.23 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.23 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ A 
รูปแบบ C และรูปแบบ E แตในรูปแบบ B พบวา ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง 
ขณะที่รูปแบบ D ปริมาณรถเกงมีจํานวนใกลเคียงกับปริมาณรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.24 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.24 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ C แตในรูปแบบ B และรูปแบบ D พบวา 
ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะมีคามากกวาความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของ
รถเกง ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียง
กับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.25 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.25 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.26 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
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จากภาพที่ 4.26 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ A และรูปแบบ B แตในรูปแบบ C และรูปแบบ E พบวา ความเร็วเฉลี่ยท่ีจุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปาย
ทะเบียนจังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
อ่ืนๆ 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.18 และตาราง   

ที่ 4.19 
 

ตารางที่ 4.18 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงกลับทิศรัศมี 
                   แคบ 

รูปแบบ 1      2 2      3 3      4 
A 15.35% -6.79% -15.17% 
B 13.59% -12% -11.88% 
C -6.39% 7.52% -12.07% 
D 1.94% 2.00% -13.00% 
E -2.54% 2.18% -12.00% 
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ตารางที่ 4.19 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ t p-value 
1 – 2 -15.029 0.000* 
2 – 3 4.199 0.000* A 
3 – 4 10.153 0.000* 
1 – 2 -11.514 0.000* 
2 – 3 7.214 0.000* B 
3 – 4 6.675 0.000* 
1 – 2 5.608 0.000* 
2 – 3 -4.162 0.000* C 
3 – 4 9.678 0.000* 
1 – 2 -0.840 0.406 
2 – 3 -0.372 0.711 D 
3 – 4 4.571 0.000* 
1 – 2 1.652 0.107 
2 – 3 -1.237 0.224 E 
3 – 4 6.223 0.000* 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.18 และตารางที่ 4.19 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 15.35 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 6.79 เมื่อเห็น
ปายเตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 15.17 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มี
การขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 13.59 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดย
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เฉลี่ยรอยละ 12.00 เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ย
รอยละ 11.88 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 6.39 เมื่อเห็นปาย
เตือนขอความ และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 7.52 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปาย
เตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 12.07 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ย
รอยละ 1.94 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2.00 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็ว
ลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 13.00 

 รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 2.54 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร ก็มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
12.00 
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ภาพที่ 4.27 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
จากภาพที่ 4.27 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ C รูปแบบ D และ

รูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ B มีแนวโนมการลดลงของ
ความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกัน อาจเปนเพราะรูปแบบ A และรูปแบบ B ไมมีปายเตือนขอความ สงผล
ใหผูขับขี่ไมชะลอความเร็ว นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏ
วา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจ
เนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
ตารางที่ 4.20 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                     90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 212.080 4 53.020 2.048 0.089* 
ภายในกลุม 4399.257 170 25.877   
ผลรวม 4611.337 174    

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
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จากตารางที่ 4.20 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 2.048, p-value = 0.089) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.21  
 
ตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                   90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

90% Confidence Interval (I) รูปแบบ (J) รูปแบบ Mean Difference (I-J) Std. Error p-value 
Upper Bound Lower Bound 

รูปแบบ B 0.742 1.216 0.542 -1.268 2.754 
รูปแบบ C 0.942 1.216 0.439 -1.068 2.954 
รูปแบบ D 3.171 1.216 0.009* 1.160 5.182 

รูปแบบ A 

รูปแบบ E 0.457 1.216 0.707 -1.554 2.468 
รูปแบบ A -0.742 1.216 0.542 -2.754 1.268 
รูปแบบ C 0.200 1.216 0.869 -1.811 2.211 
รูปแบบ D 2.428 1.216 0.047* 0.417 4.439 

รูปแบบ B 

รูปแบบ E -0.285 1.216 0.814 -2.296 1.725 
รูปแบบ A -0.942 1.216 0.439 -2.954 1.068 
รูปแบบ B -0.200 1.216 0.869 -2.211 1.811 
รูปแบบ D 2.228 1.216 0.068* 0.217 4.239 

รูปแบบ C 

รูปแบบ E -0.485 1.216 0.690 -2.496 1.525 
รูปแบบ A -3.171 1.216 0.009* -5.182 -1.160 
รูปแบบ B -2.428 1.216 0.047* -4.439 -0.417 
รูปแบบ C -2.228 1.216 0.068* -4.239 -0.217 

รูปแบบ D 

รูปแบบ E -2.714 1.216 0.026* -4.725 -0.703 
รูปแบบ A -0.457 1.216 0.707 -2.468 1.554 
รูปแบบ B 0.285 1.216 0.814 -1.725 2.296 
รูปแบบ C 0.485 1.216 0.690 -1.525 2.496 

รูปแบบ E 

รูปแบบ D 2.714 1.216 0.026* 0.703 4.725 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ D มีความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน

ทางโคงแตกตางจากทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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4.5 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ทางโคงประเภทที่ 5) 
 

4.5.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีของทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
  

 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง
กม.7+950-กม.8+250 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.1003 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 
(กม.161+200)-บานเขาชีจรรย ทางโคงดิ่งขึ้นเนินมีคาความชันขึ้นเนินรอยละ 3.49 ดานขวาทางเปน
ปาโปรงและดานซายทางเปนปาทึบ ดังแสดงในภาพที่ 4.28  

 

 
ภาพที่ 4.28 ทางโคงดิ่งขึ้นเนนิ สายทาง ชบ.1003 

 
4.5.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงดิ่งขึ้นเนินไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 4.22 

โดยทําการเก็บขอมูลในวันศุกรที่ 11 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.22 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง รถกระบะ ชลบุรี อ่ืน ๆ -300 -200 -100 0 

A 40 22 18 19 21 64.3 66.6 63.6 64.5 
B 40 11 29 14 26 64.6 66.6 61.3 63.1 
C 40 22 18 11 29 64.7 69.6 62.0 64.7 
D 40 20 20 13 27 65.8 69.4 65.4 68.3 
E 40 15 25 17 23 63.4 67.3 60.1 63.8 

 
4.5.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.29 ถึงภาพที่ 4.32 
 

 
ภาพที่ 4.29 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
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จากภาพที่ 4.29 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ A และ
รูปแบบ C แตในรูปแบบ B และรูปแบบ E ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง ขณะที่
รูปแบบ D ปริมาณรถเกงมีจํานวนเทากับปริมาณรถกระบะ 

 

 
ภาพที่ 4.30 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน 
 

จากภาพที่ 4.30 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ B 
และรูปแบบ C ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยท่ี
จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.31 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
 

จากภาพที่ 4.31 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.32 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนนิ 
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จากภาพที่ 4.32 พบวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ ใน
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ B ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง
โคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.23 และตาราง   

ที่ 4.24 
 

ตารางที่ 4.23 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

รูปแบบ 1      2 2      3 3      4 
A 3.71% -4.74% 1.36% 
B 3.49% -8.00% 3.08% 
C 7.91% -10.81% 4.49% 
D 6.12% -6.00% 5.00% 
E 6.08% -9.93% 6.00% 
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ตารางที่ 4.24 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ t p-value 
1 – 2 -3.852 0.000* 
2 – 3 3.527 0.001* A 
3 – 4 -2.153 0.037* 
1 – 2 -1.290 0.204 
2 – 3 7.153 0.000* B 
3 – 4 -3.451 0.001* 
1 – 2 -5.836 0.000* 
2 – 3 8.208 0.000* C 
3 – 4 -5.128 0.000* 
1 – 2 -4.006 0.000* 
2 – 3 1.488 0.144 D 
3 – 4 -2.567 0.014* 
1 – 2 -5.847 0.000* 
2 – 3 8.195 0.000* E 
3 – 4 -6.086 0.000* 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.23 และตารางที่ 4.24 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 3.71 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 4.74 เมื่อเห็นปาย
เตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 1.36 

 รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่
เพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 3.49 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 8.00 เมื่อ
เห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 3.08 
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รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่เพิ่มความเร็วโดยเฉล่ียรอยละ 7.94 เมื่อเห็นปาย
เตือนขอความ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 10.81 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปาย
เตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.49 

รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 6.12 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการลดความเร็วโดยเฉล่ียรอยละ 
6 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็ว
เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.00 

รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉล่ียรอยละ 6.08 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 9.93 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร ก็มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
6.00 

 

 
ภาพที่ 4.33 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง    

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
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จากภาพที่ 4.33 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน โดยชวงกอนเขาโคง 100 เมตร ทุก
รูปแบบการติดตั้งผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็ว อาจเปนเพราะโคงดิ่งมีความชันไมสูงนัก นอกจากนี้ปาย
จํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคา
มากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือ
ผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
ตารางที่ 4.25 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 644.120 4 161.030 1.245 0.293 
ภายในกลุม 25212.500 195 129.294     
ผลรวม 25856.620 199       

 
จากตารางที่ 4.25 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา ทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงไมแตกตางกัน (F = 1.245, p-value = 0.293) ฉะนั้นไมตองทําการเปรียบเทียบเปน
คู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดบางที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน  
 
4.6 การคํานวณหาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง (Safe Speed) 

 
จากคาสัมประสิทธความฝดผิวทาง (µ) ที่วัดไดจากภาคสนามและขอมูลทางเรขาคณิตของ

สายทางจะทําใหสามารถคํานวณคาความเร็วปลอดภัย (Safe Speed) ของผูขับขี่เมื่อขับยานพาหนะ
ผานทางโคง โดยคาความเร็วปลอดภัยสามารถคํานวณได 2 วิธี คือ 

 
1) การคํานวณโดยใชคาสัมประสิทธความฝดผิวทาง (µ) และ 

2) การคํานวณโดยใชระยะการมองเห็นขณะขับขี่ 
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จากการคํานวณทั้ง 2 คาดังกลาวนั้นจะมีความแตกตางกัน โดยเลือกคาที่นอยกวาเปนคา
ความเร็วปลอดภัยในการขับขี่ยานพาหนะผานทางโคง ดังแสดงในตารางที่ 4.26 

 
ตารางที่ 4.26 คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง 

ประเภททางโคง V1 HSO V2 V3 µ 
ทางโคงราบรัศมีกวาง 79.88 10 60.92 40 0.523 
ทางโคงราบรัศมีแคบ 38.22 10 39.01 30 0.527 
ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 68.49 10 55.75 40 0.518 
ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 52.63 10 47.82 30 0.509 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 52.88 - - 30 0.509 
 
 จากตารางที่ 4.26 พบวา ความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงที่คํานวณไดจากคานอยที่สุด
ระหวาง V1 และ V2 นั้น จะมีคามากกวาคาความเร็วที่กําหนดไวในปายจํากัดความเร็ว หากนําคาที่ได
จากการคํานวณดังกลาวมาออกแบบการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว อาจสงผลให
คาที่ไดจากการทดลองมีผลที่แตกตางจากผลการศึกษาขางตนได เหตุผลที่กําหนดใหความเร็วที่
จํากัดในการทดลอง (V3) มีคานอยกวาคาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงเพื่อตองการใหเห็นถึง
พฤติกรรมการขับขี่ที่มีการลดความเร็วที่สามารถสังเกตความแตกตางไดชัดเจน  
 
4.7  สรุปผลการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
การศึกษานี้ใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 4 ตัวช้ีวัด คือ ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด ความราบเรียบของ
ความเร็ว และรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง เพื่อทําการเปรียบเทียบวารูปแบบ
การติดตั้งใดมีความเหมาะสมที่สุด โดยสามารถพิจารณาแตละตัวช้ีวัดได ดังตอไปนี้ 

 
4.7.1 ความเร็วเฉล่ียท่ีจุดเริ่มตนทางโคง 
 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคงเปนความเร็วที่ช้ีวัดประสิทธิภาพ
โดยรวมของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว โดยสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 4.27 ดังนี้ 



 
 

124

ตารางที่ 4.27 คาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

 ประเภททางโคง รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 35.8 56.5 52.0 54.5 56.6 
ทางโคงรัศมีแคบ 48.9 50.7 46.1 48.4 44.7 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 52.5 51.8 49.4 47.5 50.1 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 40.3 39.6 39.4 37.2 39.9 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 64.4 63.1 64.7 68.2 63.7 

 
จากตารางที่ 4.27 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุด

ที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 35.8 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคา
ความเร็วเฉล่ียต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 44.7 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการ
ติดตั้งปายแบบ D ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 47.5 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศ
รัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 37.2 กม./
ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบการติดตั้งปายแบบ B ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทาง
โคง คือ 63.1 กม./ชม.  

 
4.7.2 รอยละจํานวนรถยนตท่ีจุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็วท่ีจํากัด 

 
เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ละเอียดขึ้น สามารถใช

รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัดบงบอกถึงการ
ปฏิบัติตามปายจํากัดความเร็ว โดยสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 4.28 ดังนี้ 

 
ตารางที่ 4.28 คารอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 71% 5% 10% 7% 8% 
ทางโคงรัศมีแคบ 0% 0% 3% 3% 6% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 4% 8% 12% 16% 12% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 5% 0% 5% 13% 0% 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 0% 0% 0% 0% 0% 
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จากตารางที่ 4.28 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคารอยละสูงสุด 71% 
ที่ความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคารอยละสูงสุด 6% 
ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ใหคารอยละ
สูงสุด 16% ที่ความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ให
คารอยละสูงสุด 13% ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย 
ใหคารอยละสูงสุด 0% ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. แตเนื่องจากความเร็วจราจรโดยปกติจะ
พิจารณาที่คารอยละ 85% ซ่ึงพบวาทุกรูปแบบมีคารอยละนอยกวา 85% โดยที่รูปแบบ A ของทาง
โคงรัศมีกวางที่มีคาใกลเคียงที่สุด นั่นแสดงวาผูขับขี่สวนใหญไมปฏิบัติตามความเร็วกําหนดไวบน
ปายจํากัดความเร็ว 

 
4.7.3 ความราบเรียบของความเร็ว 
 
ความราบเรียบของความเร็วสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้ง

ปายจํากัดความเร็วได โดยเปนตัวบงบอกถึงพฤติกรรมการขับขี่วามีความราบเรียบมากนอยเพียงใด 
โดยกําหนดวารูปแบบการติดตั้งปายที่ดีจะทําใหรถยนตวิ่งดวยความหนวงคงที่ซ่ึงสามารถคํานวณ
ไดจากผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่สมมติวาความหนวงคงที่ ดังแสดงใน
สมการที่ (3.2) และภาพที่ 3.9 ซ่ึงผลการคํานวณความราบเรียบของความเร็วแสดงดังตารางที่ 4.29 

 
ตารางที่ 4.29 คาความราบเรียบของความเร็ว 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 6.3 2.5 3.1 1.3 1.1 
ทางโคงรัศมีแคบ 3.1 4.5 4.1 4.5 5.1 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 3.3 2.5 0.8 3.3 6.0 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 7.3 6.4 2.8 3.7 2.7 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 1.7 2.4 3.9 2.5 3.7 

 
จากตารางที่ 4.29 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคาความราบเรียบของ

ความเร็วต่ําสุด คือ 1.1 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความ
ราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 3.1 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ 
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C ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 0.8 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบการ
ติดตั้งปาย E ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 2.7 กม./ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 1.7 กม./ชม. 

 
4.7.4 รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วท่ีลดลง 

 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนตัวช้ีวัดที่บงบอกถึงการกระจาย

ความเร็วของยานพาหนะอันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงการกระจายความเร็วที่ลดลงสามารถ
บงบอกประสิทธิภาพของปายในการควบคุมความเร็วผูขับขี่ได จากการทดลองสามารถคํานวณหา
คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบการติดตั้งปายของทุก
ประเภททางโคงดังแสดงในตารางที่ 4.30  
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ตารางที่ 4.30 คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบการติดตั้ง 
                   ปายของทุกประเภททางโคง 

ประเภททางโคง รูปแบบ  -300 -200 -100 0 
A 7.9 9.8 8.7 7.4 
B 8.2 8.4 8.8 8.9 
C 7.4 6.9 7.7 7.7 
D 15.4 14.1 12.3 10.5 

ทางโคงราบรัศมีกวาง 

E 10.4 9.9 10.4 10.8 
A 9.5 10.7 8.6 9.6 
B 8.8 9.3 10.4 6.9 
C 8.7 9.3 8.4 6.7 
D 10.6 11.0 10.3 7.0 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 

E 10.4 11.3 10.5 8.1 
A 11.7 13.8 13.4 9.4 
B 11.1 12.0 14.0 9.5 
C 9.6 9.6 9.9 9.2 
D 9.1 9.4 9.0 8.4 

ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

E 12.8 10.0 12.1 9.5 
A 7.7 8.8 7.6 5.8 
B 7.0 7.8 8.0 4.4 
C 5.4 4.6 5.8 4.8 
D 7.9 8.2 8.2 5.5 

ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

E 5.1 6.3 7.0 4.7 
A 9.8 10.2 12.6 12.2 
B 10.1 13.0 12.1 12.3 
C 7.2 8.0 9.0 9.5 
D 11.3 11.3 12.2 11.8 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

E 9.7 11.4 9.2 10.4 
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 จากตารางที่ 4.30 สามารถทําการคํานวณหาคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว
ที่ลดลงโดยใชสมการที่ (3.3) ซ่ึงผลลัพธจากการคํานวณที่ไดแสดงดังตารางที่ 4.31 
 
ตารางที่ 4.31 คารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 6% -9% -4% 31% -3% 
ทางโคงรัศมีแคบ -1% 21% 23% 34% 21% 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 20% 15% 5% 8% 26% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 25% 37% 10% 30% 7% 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน -24% -21% -32% -4% -7% 

หมายเหตุ: คาลบ หมายถึง สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วมากขึ้น 
               คาบวก หมายถึง สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วลดลง 
  
 จากตารางที่ 4.31 พบวา ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบ D ใหคารอยละสวนเบี่ยงมาตรฐานของ
ความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 31% ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบ D ใหคารอยละสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 34% ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบ E ใหคารอยละ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 26% ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบ B 
ใหคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 37% และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ทุกรูปแบบใหคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนคาลบ นั่นแสดงวา ทุก
รูปแบบทําใหการกระจายความเร็วเพิ่มขึ้น 
 

4.7.5 ตัวอยางการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายท่ีเหมาะสมสําหรับทางโคงประเภท
ตาง ๆ 

 
ในการศึกษานี้ไดมีการกําหนดคาน้ําหนักคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ โดย

คํานึงถึงอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงคาน้ําหนักคะแนนที่
กําหนดขึ้นมาในการทดลองนี้เปนเพียงแนวทางในการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสม
ของงานวิจัยนี้เทานั้น ดังแสดงในตารางที่ ค.1 ในภาคผนวก ค. 
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จากตัวช้ีวัดทั้งส่ีที่ไดพิจารณาขางตนและตัวช้ีวัดเพิ่มเติม คือ ตนทุนการติดตั้งและดูแล
รักษา สามารถประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายที่ เหมาะสมสําหรับทางโคงตาง ๆ โดยใช
หลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพจากตารางที่ ค.2 ถึงตารางที่ ค.6 ใน
ภาคผนวก ค. ซ่ึงผลลัพธการประเมินผลรูปแบบการติดตั้งทั้งหมดสามารถสรุปไดดังตารางที่ 4.32 
ถึงตารางที่ 4.36 

  
ตารางที่ 4.32 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 5 2 3 3 2 1.50 0.60 0.90 0.90 0.60 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
ความเร็วที่จํากัด 

 0.30 4 1 1 1 1 1.20 0.30 0.30 0.30 0.30 

ความราบเรียบของความเร็ว  0.30 3 5 4 5 5 0.90 1.50 1.20 1.50 1.50 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 5 0 0 2 0 0.25 0.00 0.00 0.10 0.00 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  0.05 5 5 4 2 3 0.25 0.25 0.20 0.10 0.15 
ผลรวม 1.00      4.10 2.65 2.60 2.90 2.55 
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ตารางที่ 4.33 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 2 1 2 2 3 0.60 0.30 0.60 0.60 0.90 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
ความเร็วที่จํากัด 

 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 

ความราบเรียบของความเร็ว  0.30 4 4 4 4 3 1.20 1.20 1.20 1.20 0.90 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 0 3 3 2 3 0.00 0.15 0.15 0.10 0.15 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  0.05 5 5 4 2 3 0.25 0.25 0.20 0.10 0.15 
ผลรวม 1.00      2.35 2.20 2.45 2.30 2.40 

 
ตารางที่ 4.34 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 3 3 4 4 4 0.90 0.90 1.20 1.20 1.20 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
ความเร็วที่จํากัด 

 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 

ความราบเรียบของความเร็ว  0.30 4 5 5 4 3 1.20 1.50 1.50 1.20 0.90 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 4 4 5 5 3 0.20 0.20 0.25 0.25 0.15 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  0.05 5 5 4 2 3 0.25 0.25 0.20 0.10 0.15 
ผลรวม 1.00      2.85 3.15 3.45 3.05 2.70 
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ตารางที่ 4.35 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 4 4 4 4 4 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
ความเร็วที่จํากัด 

 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 

ความราบเรียบของความเร็ว  0.30 2 3 4 4 4 0.60 0.90 1.20 1.20 1.20 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 3 2 5 3 5 0.15 0.10 0.25 0.15 0.25 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  0.05 5 5 4 2 3 0.25 0.25 0.20 0.10 0.15 
ผลรวม 1.0      2.50 2.75 3.15 2.95 3.10 

 
ตารางที่ 4.36 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
ความเร็วที่จํากัด 

 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 

ความราบเรียบของความเร็ว  0.30 5 5 4 5 4 1.50 1.50 1.20 1.50 1.20 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 0 0 0 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  0.05 5 5 4 2 3 0.25 0.25 0.20 0.10 0.15 
ผลรวม 1.0      2.35 2.35 2.00 2.20 1.95 

 
จากตารางที่ 4.32 ถึง ตารางที่ 4.36 สามารถสรุปรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่

เหมาะสมกับทางโคงตางๆ ไดดังนี้ 
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 ทางโคงราบรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง  

 ทางโคงราบรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่หนึ่งเปน
ปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคง
ติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่
หนึ่งเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่
หนึ่งเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว   

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง และ
รูปแบบ B ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว 



บทที่  5 
ผลการศึกษาการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

 
 จากขั้นตอนการศึกษาในบทที่ 3 สามารถทําการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได 
โดยการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถกระบะขณะทําการขับขี่เขา
ทางโคง ในการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจะแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 พื้นที่ศึกษา คือ 
พื้นที่ศึกษาที่ 1 (ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี - ถนนราชพฤกษ 
ตั้งอยูในชวงกม.5+516-กม.5+800) พื้นที่ศึกษาที่ 2 (สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนน
บรมราชชนนี - ถนนพุทธมณฑลสาย 1 ตั้งอยูในชวงกม.7+160-กม.7+360) และพื้นที่ศึกษาที่ 3 
(สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก ตั้งอยูในชวงกม.26+810-กม.27+110) ดังแสดงใน
ภาพที่ 5.1 ถึงภาพที่ 5.4 
 

 
ภาพที่ 5.1 ตําแหนงที่ตั้งพืน้ทีศ่ึกษา ที่มา: http://www.google.co.th 

 

N 
ถนนบรมราชชนนี 

พื้นท่ีศึกษาที่ 2 

ถนนกาญจนาภิเษก 

พื้นท่ีศึกษาที่ 1 

ถนนพุทธมณฑลสาย 1 

ถนนราชพฤกษ 
พื้นท่ีศึกษาที่ 3 
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ภาพที่ 5.2 ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี - ถนนราชพฤกษ    

(พื้นที่ศึกษาที่ 1) ที่มา: http://www.google.co.th 
 

 
ภาพที่ 5.3 สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนนบรมราชชนนี - ถนนพุทธมณฑลสาย 1 

(พื้นที่ศึกษาที่ 2) ที่มา: http://www.google.co.th 
 

N 

N 

กม.5+800 

กม.5+516 

กม.7+160 

กม.7+360 

จุดเริ่มตนทางโคง 

จุดเริ่มตนทางโคง 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.4 สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก (พื้นที่ศกึษาที่ 3)                                

ที่มา: http://www.google.co.th 
 

เมื่อไดพื้นที่ศึกษาที่ตองการแลวตอไปจะเปนการดําเนินการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการใช
กลองวิดีทัศนจํานวน 2 ตัว บันทึกภาพรถยนตที่แลนผานทางโคงที่คัดเลือกไว ภาพที่ทําการบันทึก
จะประกอบดวย 2 ตําแหนง คือ ภาพการแลนของรถยนตกอนถึงปายจํากัดความเร็วและภาพการ
แลนของรถยนตหลังจากเลยปายจํากัดความเร็วไป ดังแสดงในภาพที่ 5.5 ถึงภาพที่ 5.10 

 
 
 

N 

กม.26+810

กม.27+110

จุดเร่ิมตนทางโคง 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.5 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 

 
ภาพที่ 5.6 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

 

P.C. 

-50 ม. 

0 ม. 

+100 ม. 
+125 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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 ภาพที่ 5.7 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 

 
ภาพที่ 5.8 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

 

P.C. 

-105 ม. 

0 ม. 

+60 ม. 

+150 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 

บันทึกภาพกอนปายจํากัดความเร็ว บันทึกภาพหลังปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.9 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 

 
ภาพที่ 5.10 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากไฟลขอมลูวิดีโอของรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถถอดขอมูลเวลาและ

ระยะทางโดยใชโปรแกรม ProShow Gold ดังแสดงในภาพที่ 5.11 
 

P.C. 

-80 ม. 

0 ม. 

+50 ม. 

+150 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 
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ภาพที่ 5.11 การถอดขอมูลเวลาและระยะทางโดยการกําหนดระยะบนจอภาพ 

 
 จากการถอดขอมูลเวลาและระยะทางโดยการกําหนดระยะบนจอภาพ สามารถนําขอมูลมา
ทําการวาดกราฟแสดงความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางได จากกราฟที่ไดสามารถนําไปใช
คํานวณหาความเร็วคงที่กอนการขับขี่ผานทางโคงและสมการกําลังสองในขณะที่รถยนตกําลัง
ชะลอความเร็วดวยความหนวงคงที่ โดยทั้งความเร็วคงที่และสมการกําลังสองที่ไดจะนําไป
คํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได โดยมีรายละเอียดการคํานวณสําหรับแตละพื้นที่ศึกษา
ดังตอไปนี้ 
 
5.1 ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี – ถนนราชพฤกษ (พื้นท่ีศึกษา

ท่ี 1) 
 

จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 50 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 32 คัน และรถ
กระบะจํานวน 18 คัน สามารถทําการถอดขอมูลระยะทางและเวลา และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังแสดงในภาพที่ 5.12  

 

กําหนดตําแหนงระยะทางบนจอภาพดวยเสนดาย 
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ภาพที่ 5.12 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ
ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.13 
 

 

ระยะทาง (เมตร) 

เวลา (วินาที) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.13 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

 
 เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ
กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
ภาพที่ 5.14  
 
 

 

y=21.399x-243.64 
R2=0.9992 

y=18.457x-393.07 
R2=0.9998 

y=18.821x-593.08 
R2=0.9995 

y=22.201x-997.26 
R2=0.9996 

y=20.074-1167.4 
R2=0.9992 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.14 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา
คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.1  
 
ตารางที่ 5.1 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

คันที่ a b c V0 t0 S0 
1 -1.2 55.4 -484.8 21.4 14.1 55.8 
2 -1.1 73.0 -1,063.3 18.5 24.5 56.1 
3 -1.2 103.4 -2,057.8 18.8 34.6 57.1 
4 -0.6 77.3 -2,249.1 22.2 45.5 15.9 
5 -1.4 191.5 -6,426.8 20.1 61.4 65.4 

หมายเหต:ุ a, b และ c เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0         คือ ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
t0       คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

y=-1.1146x2+73.016x-1063.3 
R2=0.9998 

y=-1.2094x2+55.437x-484.78 
R2=0.9997 

y=-1.2217x2+103.39x-2057.8 
R2=0.9992 

y=-0.6051x2+77.298x-2249.1 
R2=0.999 

y=-1.3962x2+191.47x-6426.8 
R2=0.9989 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 1 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.2 

 
ตารางที่ 5.2 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) 60.6 73.2 14.9 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 77.5 88.1 9.8 
 

จากการตารางที่ 5.2 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ 60.6 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 14.9 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ 
73.2 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 77.5 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 9.8 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต สามารถทําการวิเคราะหขอมูลไดดัง
ตารางที่ 5.3 ถึงตารางที่ 5.6 
 
ตารางที่ 5.3 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 32 77.4 8.3 

รถกระบะ 18 77.5 12.1 
 
 จากตารางที่ 5.3 พบวา รถเกงมีจํานวน 32 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 
77.4 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.3 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 18 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.1 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.4 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงที่
ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
1.238 0.271 -0.064 48 0.948 

Equal variances not 
assumed 

  -0.058 26.213 0.954 

 
 จากตารางที่ 5.4 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกงและ
คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 1.238, p-
value = 0.271) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.064, p-value = 0.948) 
 
ตารางที่ 5.5 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 32 59.2 15.5 

รถกระบะ 18 62.7 14.0 
 
จากตารางที่ 5.5 พบวา รถเกงมีจํานวน 32 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย 59.2 

เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.5 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 18 คัน โดยมีระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วเฉลี่ย 62.7 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.0 เมตร 
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ตารางที่ 5.6 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                 ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
0.482 0.490 -0.794 48 0.430 

Equal variances not 
assumed 

  -0.818 38.481 0.418 

 
จากตารางที่ 5.6 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและคา

ความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 0.482, p-value = 
0.490) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.794, p-value = 0.430) 

 

 
ภาพที่ 5.15 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

y=-0.1346x+70.981 
R2=0.0078 
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 จากภาพที่ 5.15 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.0078 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

 
5.2 สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนนบรมราชชนนี- ถนนพุทธมณฑลสาย 1 (พื้นที่

ศึกษาที่ 2) 
 

จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 44 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 34 คัน และรถ
กระบะจํานวน 10 คัน สามารถทําการถอดขอมูลเวลาและระยะทาง และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังภาพที่ 5.16 ไดดังนี้ 

 

 
ภาพที่ 5.16 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 
จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ

ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่สามารถแสดงไดในภาพที่ 5.17 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.17 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
ภาพที่ 5.18 

 
 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

y=19.968x-465.11 
R2=0.9984 

y=17.253x-132.86 
R2=0.9982 

y=29.186x-1043.3 
R2=0.9982 

y=22.107x-993.49 
R2=0.9954 

y=21.304x-1290.5 
R2=0.9958 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.18 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.6 
 
ตารางที่ 5.7 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

คันที่ a b c V0 t0 S0 
1 -0.9 124.2 -4,233.2 17.6 58.3 -102.0 
2 -0.5 31.4 -525.9 13.3 18.8 -106.2 
3 -1.2 66.2 -960.3 17.0 21.0 -85.8 
4 -0.8 33.4 -359.3 15.5 10.8 -95.3 
5 -2.4 108.7 -1,287.8 20.0 18.5 -96.3 

หมายเหต:ุ a,  b และ c เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0  คือ ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
t0        คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

คันที่ 1 

คันที่ 2 คันที่ 3 
คันที่ 4 

คันที่ 5 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

y=-0.9505x2+21.706x-142.34 
R2=0.9964 

y=-2.3959x2+108.71x-1287.8 
R2=0.9966 

y=-0.9356x2+79.715x-1692.7 
R2=0.9972 

y=-1.3269x2+127.94x-3106.9 
R2=0.9985 

y=-0.7833x2+103.85x-3452.5 
R2=0.9999 
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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 2 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.8 

 
ตารางที่ 5.8 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) -97.1 -86.3 8.4 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 66.2 78.5 10.3 
 

จากตารางที่ 5.8 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ -97.1 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 8.4 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ -
86.3 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 66.2 กม./ชม.  และมีสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 10.3 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต สามารถทําการวิเคราะหขอมูลได
ดังตารางที่ 5.9 ถึงตารางที่ 5.12 

 
ตารางที่ 5.9 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 34 65.6 8.9 

รถกระบะ 10 68.1 14.5 
 
จากตารางที่ 5.9 พบวา รถเกงมีจํานวน 34 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 

65.6 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.9 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 10 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 68.1 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.5 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.10 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
                   ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
4.712 0.035* -0.646 42 0.521 

Equal variances not 
assumed 

  -0.498 11.064 0.628 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 5.10 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกง

และคาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะมีคาไมเทากัน (F = 4.712, 
p-value = 0.035) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.498, p-value = 0.628) 

 
ตารางที่ 5.11 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 34 -96.5 8.0 

รถกระบะ 10 -98.8 9.7 
 
จากตารางที่ 5.11 พบวา รถเกงมีจํานวน 34 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -

96.5 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.0 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 10 คัน โดยมีระยะ
เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -98.8 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.7 เมตร 

 
 
 
 



 
 

151

ตารางที่ 5.12 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                   ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
0.615 0.437 0.758 42 0.452 

Equal variances not 
assumed 

  0.680 12.817 0.508 

 
จากตารางที่ 5.12 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและ

คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 0.615, p-value 
= 0.437) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.758, p-value = 0.452) 

 

 
ภาพที่ 5.19 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

y=-0.124x-89.053 
R2=0.0236 
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จากภาพที่ 5.19 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.0236 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  
 
5.3 สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก (พื้นที่ศึกษาที่ 3) 

 
จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 80 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 48 คัน และรถ

กระบะจํานวน 32 คัน สามารถทําการถอดขอมูลเวลาและระยะทาง และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังภาพที่ 5.20 

 

 
ภาพที่ 5.20 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ

ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.21 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 



 
 

153

 
ภาพที่ 5.21 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
ภาพที่ 5.22 

 
 

 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

y=18.637x-459.34 
R2=0.9954 

y=17.146x-128.24 
R2=0.9967 

y=17.607x-281.37 
R2=0.9961 

y=20.513x-624.14 
R2=0.9972 

y=21.134x-839.15 
R2=0.9986 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.22 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.11 
 

ตารางที่ 5.13 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

คันที่ a b c V0 t0 S0 
1 -0.7 26.2 -163.6 17.1 6.9 -14.1 
2 -0.6 32.7 -388.0 17.6 13.7 -43.4 
3 -0.8 55.2 -892.1 18.6 23.4 -28.2 
4 -0.8 67.2 -1,306.6 20.2 29.2 -30.5 
5 -0.6 60.3 -1,517.6 21.1 34.8 -100.1 

หมายเหต:ุ a, b และ c เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0   คือ ความเร็วกอนเขาทางโคง 
t0       คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 

y=-0.66x2+26.243x-163.53 
R2=0.9995 

y=-0.5525x2+32.734x-387.98 
R2=0.9995 

y=-0.5618x2+60.266x-1517.6 
R2=0.999 

y=-0.7805x2+55.175x-892.06 
R2=0.9995 

y=-0.8059x2+67.23x-1306.6 
R2=0.9988 
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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 3 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.14 

 
ตารางที่ 5.14 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

                   กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) -24.7 -7.6 19.3 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 59.7 67.9 7.4 
 

จากตารางที่ 5.14 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ -24.7 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเทากับ 19.3 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ -7.6 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 
59.7 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 7.4 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต 
สามารถทําการวิเคราะหขอมูลไดดังตารางที่ 5.15 ถึงตารางที่ 5.18 

 
ตารางที่ 5.15 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 48 59.9 6.3 

รถกระบะ 32 59.6 8.8 
 
จากตารางที่ 5.15 พบวา รถเกงมีจํานวน 48 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 

59.9 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.3 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 32 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 59.6 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.8 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.16 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง
ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
6.124 0.015* 0.173 78 0.862 

Equal variances not 
assumed 

  0.162 51.77625 0.871 

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 5.16 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกง

และคาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะไมเทากัน (F = 6.124, p-
value = 0.015) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.162, p-value = 0.871) 

 
ตารางที่ 5.17 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 48 -22.4 17.1 

รถกระบะ 32 -28.0 22.1 
 
จากตารางที่ 5.17 พบวา รถเกงมีจํานวน 48 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย        

-22.4 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 17.1 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 32 คัน โดยมีระยะ
เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -28.0 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 22.1 เมตร 
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ตารางที่ 5.18 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                   ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

Levene's Test for Equality of 
Variances t-test for Equality of Means 

Variance Types 
F p-value t df p-value  

(2-tailed) 
Equal variances 

assumed 
1.549 0.216 1.281 78 0.203 

Equal variances not 
assumed 

  1.217 54.820 0.228 

 
จากตารางที่ 5.18 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและ

คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 1.549, p-value 
= 0.216) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -1.281, p-value = 0.203) 

 

 
ภาพที่ 5.23 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3  

y=-1.3311x+52.178 
R2=0.2127 
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จากภาพที่ 5.23 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.2127 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

 
5.4 สรุปผลการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

 

 
ภาพที่ 5.24 การเปรียบเทียบตําแหนงจุดเริม่ตนชะลอความเร็วเฉลี่ยในพื้นที่ศึกษาตางๆ 

 
จากภาพที่ 5.24 สามารถสรุปไดวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 1 ซ่ึง

เปนทางโคงขามแยกรัศมีกวาง ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูถัดจากปายจํากัดความเร็วไป 
60.6 เมตร อาจเปนเพราะทางโคงดังกลาวมีชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจร และเปนทางโคงที่มีรัศมี
กวาง ทําใหผูขับขี่มีความมั่นใจที่จะเริ่มตนชะลอความเร็วในตําแหนงหางจากจุดเริ่มตนทางโคงไม
ไกลนัก ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพ้ืนที่ศึกษาที่ 3 ซ่ึงเปนสะพานทาง
โคงกลับทิศมีลักษณะเปนโคงหักศอก โดยมีชองทางจราจรเพียงชองทางเดียว พบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 97.0 เมตร และพื้นที่ศึกษาที่ 3 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 31.2 เมตร โดยที่ระยะเริ่มตนชะลอ

+150 m. +150 m. +125 m. 

-80 m. -105 m. -50 m. 

P.C. P.C. P.C.

พื้นที่ศึกษาที ่1 พื้นที่ศึกษาที ่2 พื้นที่ศึกษาที ่3 

-11.9 m. 

-31.2 m. 

-50.5 m. 

-88.6 m. 

-97.0 m. 

-105.4 m. 

+75.5 m. 

+60.6 m. 

+45.7 m. 

SX +

SX −

X

SX −SX −

SX +

SX +

X
X
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ความเร็วเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาที่ 2 มีคามากกวาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของพื้นที่ศึกษาที่ 3 
อาจเปนเพราะในพื้นที่ศึกษาที่ 2 มีถนนซอยและสัญญาณไฟจราจรกอนจุดเริ่มตนสะพานทางโคง
กลับทิศซึ่งทําใหผูขับขี่มีความระมัดระวังในการใชความเร็วมากขึ้น หรือรัศมีทางโคงของพื้นที่
ศึกษาที่ 2 มีคานอยกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 สงผลใหผูขับขี่เร่ิมชะลอความเร็วในตําแหนงที่ตางกันมาก 

 
เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงพบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 มีความเร็วคงที่กอนเขา

ทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. โดยในพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 50 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่เกิดความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวไมอันตรายมาก
นัก จึงไดทําการเริ่มตนชะลอความเร็วที่ระยะ 60.6 เมตร หลังตําแหนงปายจํากัดความเร็ว ขณะที่
พื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 มีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 66.2 กม./ชม. และ 59.7 
กม./ชม. ตามลําดับ โดยทั้งสองพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม. ซ่ึงอาจ
สงผลใหผูขับขี่ไมมีความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวอันตราย จึงไดทํา
การเริ่มตนชะลอความเร็วที่ระยะ -97.0 เมตร และ -31.2 เมตร ตามลําดับ กอนตําแหนงปายจํากัด
ความเร็ว เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยพบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีความเร็วคงที่กอน
เขาทางโคงเฉลี่ยมากกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจสงผลใหผูขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ 2 เร่ิมชะลอความเร็ว
โดยเฉลี่ยกอนพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอ

ความเร็วของพื้นที่ศึกษาทั้งสามจากสมการเสนตรงพบวามีลักษณะเดียวกัน กลาวคือ ความเร็วคงที่
กอนเขาทางโคงไมขึ้นอยูกับระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว และเมื่อพิจารณาแตละพื้นที่ศึกษาโดยแบง
ประเภทรถยนต สามารถกลาวสรุปผลของแตละพื้นที่ศึกษาไดดังนี้ 

 
กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี

ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขา
ทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตาง
อยางมีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน 
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กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี
ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ แตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงของรถเกงและรถกระบะมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยาง
มีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน 

 
กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี

ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ แตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงของรถเกงและรถกระบะมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยาง
มีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน    



บทที่  6 
สรุปผลการศึกษา 

 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงคเพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน เพื่อหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอัน
นําไปสูการกําหนดระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป และเพื่อหารูปแบบการ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมกับทางโคงอันนําไปสูการจัดทํามาตรฐานการออกแบบและ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็วตอไป โดยไดทําการศึกษารูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วสําหรับทาง
โคง 5 ประเภท ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี และการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วกอนเขาทางโคง
ในพื้นที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  
 

จากการศึกษาสามารถสรุปพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว
รูปแบบตาง ๆ กัน ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว และรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสม
กับทางโคงประเภทตาง ๆ ไดดังตอไปนี้ 

 
6.1.1 พฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงท่ีมีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน 
 
จากการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตางๆ ในภาคสนาม

ที่ทางโคงประเภทตาง ๆ สามารถสรุปผลพฤติกรรมการขับขี่ที่เกิดขึ้นไดดังนี้ 
 

 ทางโคงราบรัศมีกวาง พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก อัน
อาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่เกิด
ความไมมั่นใจในการใชความเร็วสูงขณะทําการเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่
บางคนเปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความ
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มั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัด
ความเร็ว 

 ทางโคงราบรัศมีแคบ พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นในชวงกอนเขา
โคงที่ระยะ 100 เมตร อาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีปายจํากัดความเร็วสงผลใหผู
ขับขี่ไมมีการชะลอความเร็วกอนเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนด
ความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคา
มากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญ
เปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ 
รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลง
ของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ D และรูปแบบ E ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยาง
มาก โดยในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 1 และจุดวัดความเร็วที่ 2 มีการลดลงของ
ความเร็วเฉลี่ยเปนอยางมากอันอาจเนื่องจากปายที่มีขนาดใหญและมีการติดตั้งปาย
ทั้งสองฝงถนน ในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 2 และจุดวัดความเร็วที่ 3 รูปแบบ
ที่ 1 รูปแบบ B และรูปแบบ C มีการลดความเร็วเฉลี่ยอยางรวดเร็ว ขณะที่รูปแบบ 
D และรูปแบบ E มีการลดความเร็วเฉลี่ยเพียงเล็กนอย อันอาจเปนเพราะกอนหนา
นี้ มีการลดความเร็วลงอยางมากแลว ในขณะที่ชวงกอนเขาทางโคงระยะ 100 เมตร 
ทุกรูปแบบมีการลดความเร็วเฉลี่ยลักษณะใกลเคียงกัน นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่
บางคนเปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความ
มั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัด
ความเร็ว 

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียของ 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ขณะที่รูปแบบ A 
และรูปแบบ B มีแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียใกลเคียงกัน อาจเปนเพราะ
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รูปแบบ A และรูปแบบ  B ไมมีปายเตือนขอความ สงผลใหผูขับขี่ไมชะลอ
ความเร็ว นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา 
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้ง
ปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาว
เปนประจํา 

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A 
รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน โดยชวง
กอนเขาโคง 100 เมตร ทุกรูปแบบการติดตั้งผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็ว อาจเปน
เพราะโคงดิ่งมีความชันไมสูงนัก นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 
30 กม./ชม. แตปรากฏวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./
ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่
หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
6.1.2 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 1 ซ่ึงเปนทางโคงขามแยกรัศมีกวาง ระยะ

เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูถัดจากปายจํากัดความเร็วไป 60.6 เมตร อาจเปนเพราะทางโคง
ดังกลาวมีชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจร และเปนทางโคงที่มีรัศมีกวาง ทําใหผูขับขี่มีความมั่นใจที่
จะเร่ิมตนชะลอความเร็วในตําแหนงหางจากจุดเริ่มตนทางโคงไมไกลนัก ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 ซ่ึงเปนสะพานทางโคงกลับทิศมีลักษณะเปน
โคงหักศอก โดยมีชองทางจราจรเพียงชองทางเดียว พบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 97.0 เมตร และพื้นที่ศึกษาที่ 3 ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 31.2 เมตร โดยที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของ
พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีคามากกวาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจเปนเพราะใน
พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีถนนซอยและสัญญาณไฟจราจรกอนจุดเริ่มตนสะพานทางโคงกลับทิศซ่ึงทําใหผู
ขับขี่มีความระมัดระวังในการใชความเร็วมากขึ้น หรือรัศมีทางโคงของพื้นที่ศึกษาที่ 2 มีคานอยกวา
พื้นที่ศึกษาที่ 3 สงผลใหผูขับขี่เร่ิมชะลอความเร็วในตําแหนงที่ตางกันมาก 
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 เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงพบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 มีความเร็วคงที่กอนเขา
ทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. โดยในพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 50 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่เกิดความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวไมอันตรายมาก
นัก จึงไดทําการเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยที่ระยะ 60.6 เมตร หลังตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
ขณะที่พื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 มีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 66.2 กม./ชม. และ 
59.7 กม./ชม. ตามลําดับ โดยทั้งสองพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่ไมมีความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวอันตราย จึงได
ทําการเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยที่ระยะ -97.0 เมตร และ -31.2 เมตร ตามลําดับ กอนตําแหนงปาย
จํากัดความเร็ว เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยพบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีความเร็วคงที่
กอนเขาทางโคงเฉลี่ยมากกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจสงผลใหผูขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ 2 เริ่มชะลอ
ความเร็วโดยเฉลี่ยกอนพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
โดยสามารถกลาวไดวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไมขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทาง

โคง แตในทางโคงประเภทเดียวกันระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยอาจมีความสัมพันธกับความเร็ว
คงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย และลักษณะทางกายภาพของทางโคงจะมีอิทธิพลตอการเริ่มตนชะลอ
ความเร็ว นอกจากนี้ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย
ของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ 

 
อยางไรก็ตาม  ในการศึกษานี้กําหนดใหความเร็วกอนเขาทางโคงมีคาคงที่โดยมี

ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการเสนตรง และมีการชะลอความเร็วดวย
ความหนวงคงที่ซ่ึงมีความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการกําลังสอง ในความเปนจริง
นั้นทางโคงที่ทําการศึกษาเปนทางโคงที่มีความชันเปนไปไดวาความเร็วกอนเขาทางโคงอาจมี
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการกําลังสองเนื่องจากความหนวงอันเกิดจาก
น้ําหนักของยานพาหนะเอง และขณะที่ทําการชะลอความเร็วจะมีความสัมพันธระหวางเวลาและ
ระยะทางเปนสมการกําลังสาม 

 
6.1.3 รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วท่ีเหมาะสมกับทางโคงประเภทตาง ๆ 
 
จากตัวช้ีวัดประสิทธิภาพในบทที่ 4 สามารถสรุปรูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสมสําหรับ

ทางโคงประเภทตาง ๆ ไดดังตอไปนี้ 
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 ทางโคงราบรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง  

 ทางโคงราบรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงแรกเปนปาย
เตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคงติดตั้ง
รวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนง
แรกเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงแรก
เปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคง
ติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว   

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง และ
รูปแบบ B ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว 
 

 
ภาพที่ 6.1 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ A 

 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 
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ภาพที่ 6.2 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ B 

 

 
ภาพที่ 6.3 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ C 

 
6.2 ความสอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
จากการวิเคราะหขอมูลความเร็วของยานพาหนะที่เขาสูทางโคง พบวา ความเร็วของรถยนต

กอนเขาทางโคงจะมีคาความเร็วมากกวาความเร็วที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคง และรถยนตนั่งสวน

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 

จุดเริ่มตนทางโคง (P.C.) 
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บุคคลจะขับดวยความเร็วสูงกวารถกระบะในขณะทําการเขาทางโคงซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษา
ของวัชรงค ยองบุตร (2549) 

 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ (Speed Profile 

Pattern) ของทางโคงประเภทตาง ๆ พบวา ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวางและทางโคงกลับทิศรัศมี
แคบมีรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ของแตละรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วตางกันซึ่งไมสอดคลองกับผลการศึกษาของธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท 
(2547) ที่พบวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุม หรือการลดระยะความยาวของทางลู 
(Taper Length) ไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตางๆ (Speed Profile 
Pattern) เปลี่ยนแปลงไป  

 
 จากการวิเคราะหการกระจายความเร็วของยานพาหนะอันเนื่องจากการทดลองรูปแบบการ

ติดตั้งปายจํากัดความเร็ว พบวา การเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วจะสงผลตอการ
กระจายความเร็วของยานพาหนะซึ่งสอดคลองกันผลการศึกษาของ Bertini และคณะ (2006) ที่
พบวา หลังจากการติดตั้งระบบการเตือนทางโคงแบบไดนามิค (Dynamic Curve Warning System) 
แทนที่รูปแบบการติดตั้งที่มีอยูเดิม การกระจายความเร็วของยานพาหนะมีความแตกตางในทางสถิติ
ดวยจํานวนยานพาหนะที่อยูในชวงความเร็วสูงมีคาลดต่ําลง  

 
จากผลการศึกษาการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว พบวา ลักษณะจําเพาะของทาง

โคงมีผลตอการเร่ิมตนชะลอความเร็วและตําแหนงระยะเริ่มตนชะลอความเร็วซ่ึงสอดคลองกับผล
การศึกษาของ Mikolajotz และคณะ (2009) ที่พบวา ความเร็วของรถยนตเปนฟงกชันของลักษณะ
จําเพาะของทางโคงโดยมีระดับความเร็วที่เพิ่มขึ้นหรือลดลงในแนวทางที่สอดคลองกัน  

 
6.3 ความสอดคลองกับรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
 

จากผลการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ ใน
ภาคสนามที่ทางโคงประเภทตางๆ สามารถนําผลการศึกษาดังกลาวมาเปรียบเทียบกับคูมือ
เครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรมจราจร, 2531) โดยมีรายละเอียด
การเปรียบเทียบแตละประเภททางโคง ดังแสดงในตารางที่ 6.1 
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ตารางที่ 6.1 การเปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วกอนเขาทางโคง 

ปายจราจร ตําแหนงติดตั้งปายจราจร 
ประเภททางโคง มาตรฐานกรม 

ทางหลวง ผลการศึกษา มาตรฐานกรม  
ทางหลวง ผลการศึกษา 

ทางโคงราบรัศมีกวาง 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 
ปายเตือนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 
ปายเตือนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 

ปายเตือนทาง
โคง+ปายจํากัด
ความเร็ว+ปาย
เตือนขอความ 
"โคงอันตราย" 

กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 

ปายเตือนทาง
โคง+ปายจํากัด
ความเร็ว+ปาย
เตือนขอความ 
"โคงอันตราย" 

กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ปายเตือนทางขึ้น 
ลาดชัน 

ปายเตือนทางขึ้น 
ลาดชัน 

กอนจุดเร่ิมตน 
ทางลาดชัน กอนจุดเร่ิมตนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

 
จากตารางที่ 6.1 กรณีทางโคงราบทุกประเภท มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปาย

เตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง หากกรณีที่ความเร็วปลอดภัยบนทางโคงมีคานอยกวาความเร็ว
สําคัญบนทางตรงเกิน 30 กม./ชม. ใหติดตั้งปายเตือนความเร็วควบคูไปดวย และกรณีทางโคงดิ่งขึ้น
เนิน มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางขึ้นลาดชันกอนจุดเริ่มตนทางลาดชัน 
ขณะที่ผลการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วจะไดรูปแบบการติดตั้งที่เหมาะสมกับทาง
โคงซึ่งจะมีลักษณะคลายกับมาตรฐานกรมทางหลวงในสวนของทางโคงรัศมีกวาง ทางโคงรัศมี
แคบ และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน แตจะมีลักษณะที่แตกตางกันในสวนของทางโคงกลับทิศรัศมีกวางและ
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ  
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6.4 ความสอดคลองกับระยะการติดตัง้ปายจํากัดความเร็วตามมาตรฐานกรมทางหลวงหรือ 
MUTCD 

 
จากการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ ใน

ภาคสนามที่ทางโคงประเภทตาง ๆ สามารถนําระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ใชในการทดลอง
มาเปรียบเทียบกับคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรมจราจร, 
2531) และ Manual on Uniform Traffic Control Devices 2003 EDITION (U.S. Department of 
Transportation, Federal Highway Administration [FHWA], 2003) โดยมีรายละเอียดการ
เปรียบเทียบระยะติดตั้งปายเตือนทางโคงบริเวณกอนเขาทางโคง ดังแสดงในตารางที่ 6.2 
 
ตารางที่ 6.2 การเปรียบเทียบระยะติดตั้งปายเตือนทางโคงบริเวณกอนเขาทางโคง 

ระยะติดต้ังปายจราจร 
ประเภททางโคง 

มาตรฐานกรมทางหลวง MUTCD การศึกษา 
ทางโคงราบรัศมีกวาง 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการกลาวถึง 100 ม. 
 

จากตารางที่ 6.2 กรณีทางโคงราบทุกประเภท มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปาย
เตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคงเปนระยะไมนอยกวา 200 เมตร และไมเกิน 250 เมตร ขณะที่ 
MUTCD กําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง โดยพิจารณาจากความเร็วสําคัญ
และความเร็วปลอดภัย ซ่ึงในการทดลองนี้ไมมีการกําหนดระยะติดตั้งต่ําสุดตามสภาพเงื่อนไขของ
ทางโคงราบที่ใชในการทดลองโดยพิจารณาที่ความเร็วสําคัญเทากับ 70 กม./ชม. และความเร็ว
ปลอดภัยเทากับ 30-40 กม./ชม. ในสวนของการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ซ่ึงมีระยะการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงนอยกวามาตรฐานกรมทางหลวง แตอยูในชวงระยะการติดตั้งปายเตือนทางโคง
ของ MUTCD และกรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทาง
โคงกอนจุดเริ่มทางลาดชันเปนระยะไมนอยกวา 200 เมตร และไมเกิน 250 เมตร ขณะที่ MUTCD 
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ไมไดกลาวถึงการติดตั้งปายเตือนทางโคงกรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ในสวนของการทดลอง
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตน
ทางโคงดิ่ง 100 เมตร ซ่ึงมีระยะการติดตั้งนอยกวามาตรฐานกรมทางหลวง โดยพิจารณาที่ความเร็ว
สําคัญเทากับ 70 กม./ชม. และความเร็วปลอดภัยเทากับ 30 กม./ชม.  

 
6.5 ขอเสนอแนะตอการศึกษาในอนาคต 
 

จากผลการศึกษานี้ ทําใหสามารถทราบถึงวิธีการและแนวคิดเบื้องตนในการศึกษา
พฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจราจรในประเทศไทย จากวิธีการและแนวคิดดังกลาว สามารถใชเปน
เครื่องมือในการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต อันมีประเด็นในการศึกษาเพิ่มเติมดังตอไปนี้ 

 
 ประเภทสายทาง โดยอาจทําการศึกษากับทางหลวงแผนดินหรือทางพิเศษ เพื่อ
ศึกษาวาพฤติกรรมผูขับขี่มีความแตกตางจากทางหลวงชนบทหรือไม 

 ลักษณะทางกายภาพของถนน โดยอาจทําการศึกษาทางหลวงที่มีจํานวนชองทาง
จราจรในทิศทางเดียวกันตั้งแต 2 ชองทางจราจร เพื่อศึกษาวามีความแตกตางจาก
ทางหลวงที่มีจํานวนชองทางจราจรในหนึ่งทิศทางเพียง 1 ชองทางจราจร หรือไม 

 ประเภทของยานพาหนะ โดยอาจทําการศึกษายานพาหนะประเภทอื่น ๆ เพิ่มเติม 
เชน รถจักรยานยนต รถบรรทุก หรือรถที่ใชในเชิงพาณิชย เพื่อศึกษาวามีความ
แตกตางในดานพฤติกรรมการขับขี่อยางไร 

 ควรมีการเก็บขอมูลสถิติอุบัติเหตุหลังจากมีการนํามาตรการดังกลาวนี้ไปใชในทาง
ปฏิบัติ เพื่อประเมินประสิทธิภาพการใชงานที่เกิดขึ้นจริง 

 ควรมีการนําอุปกรณอํานวยความปลอดภัยอ่ืน ๆ เชน เครื่องหมายจราจร ราวกั้น
อันตราย หมุดสะทอนแสง แถบสั่นสะเทือน หรือเสานําทาง มารวมใชดวย เพื่อ
ชวยบอก เตือน หรือบังคับแกผูขับขี่ใหทราบถึงอันตรายหรือขอควรปฏิบัติในขณะ
ทําการขับขี่เขาทางโคงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 นําวิธีการศึกษาในงานวิจัยนี้เปนแนวทางในการศึกษาปายจราจรประเภทอื่น ๆ 
เชน ปายเตือนประเภทอื่น ๆ หรือปายแนะนําทาง หรือปายที่ไมเคยมีการนํามาใช
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ในประเทศไทยมากอน เปนตน 

 ควรมีการทําแบบสอบถามผูขับขี่ในการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายและการ
สํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว เพื่อเปนการสนับสนุนผลการวิเคราะหที่ได
จากความเร็วของผูขับขี่และแผนภาพเวลา-ระยะทาง 

 จากการประเมินประสิทธิภาพรูปแบบการติดตั้งปายจราจรโดยใชความราบเรียบ
ของความเร็วเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ เสนการลดความเร็วสมมติที่เหมาะสม
อาจจะมีลักษณะเปนเสนโคงซ่ึงตางจากการศึกษาที่กําหนดเปนเสนตรง และสูตรที่
ใชในการหาความราบเรียบของความเร็วอาจทําใหเปนผลลัพธที่ไรหนวย โดยทํา
การหารผลตางระหวางความเร็วท่ี เกิดขึ้นจริงและความเร็วท่ีคํานวณจาก
ความหนวงสมมติดวยความเร็วที่คํานวณจากความหนวงสมมติ เพื่อใชในการ
เปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายในทางโคงตางประเภทกัน 
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ภาพที่ ก.4 การติดตั้งปายรูปแบบ D บนทางโคงราบรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 
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ภาพที่ ก.5 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงราบรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 
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ภาคผนวก ข. 
ขอมูลความเร็วรถยนต  

กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
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สัญลักษณ 
 

ลักษณะรถยนต 
 

• ประเภท 

1 หมายถึง รถเกง 

2 หมายถึง รถกระบะ 

• จังหวัด 

0 หมายถึง ปายทะเบยีนรถยนตจังหวัดชลบุรี 

1 หมายถึง ปายทะเบยีนรถยนตจังหวัดอืน่ๆ 
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ตารางที่ ข.1 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 0 68 75 66 53 
2 2 0 44 39 41 32 
3 2 0 47 45 42 38 
4 1 0 51 49 43 43 
5 2 0 55 57 45 28 
6 1 1 45 47 40 27 
7 2 1 49 53 50 30 
8 1 1 52 50 48 42 
9 2 0 47 44 42 40 

10 1 1 61 66 59 60 
11 2 0 48 41 37 34 
12 2 1 53 51 45 50 
13 2 0 53 53 42 42 
14 1 1 69 69 51 31 
15 2 0 58 59 57 37 
16 1 1 39 35 30 29 
17 2 1 55 51 43 25 
18 1 0 56 51 47 33 
19 1 1 62 59 49 32 
20 2 1 50 54 43 41 
21 2 0 51 58 49 55 
22 1 0 52 53 35 27 
23 1 0 57 51 50 48 
24 2 1 57 64 42 37 
25 2 0 63 65 57 39 
26 1 1 72 75 63 45 
27 2 0 55 56 52 33 
28 2 1 68 68 55 37 
29 1 1 60 62 52 34 
30 2 1 65 69 57 34 
31 1 1 57 76 50 30 
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ตารางที่ ข.1 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
32 2 0 43 44 43 25 
33 1 1 64 62 52 35 
34 2 0 45 45 38 22 
35 2 0 54 51 40 28 
36 1 1 52 58 48 29 
37 1 1 52 60 52 29 
38 2 1 61 55 48 28 
39 2 1 55 52 47 29 
40 1 1 55 60 51 41 
41 2 0 71 64 50 37 

คาเฉลี่ย 55.4 56.0 47.6 35.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.9 9.8 8.7 7.4 

 
ตารางที่ ข.2 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 1 58 57 56 54 
2 2 0 67 62 61 63 
3 2 0 72 66 68 70 
4 1 1 76 79 78 76 
5 2 1 50 51 52 48 
6 2 1 63 68 68 58 
7 1 1 78 75 73 67 
8 1 1 71 67 67 65 
9 2 0 60 60 63 51 
10 1 0 71 69 70 70 
11 2 0 59 58 59 51 
12 2 1 52 48 50 48 
13 2 0 63 59 60 56 
14 2 0 66 61 60 55 
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ตารางที่ ข.2 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
15 1 1 69 65 61 59 
16 1 1 70 69 68 53 
17 2 0 55 54 50 44 
18 1 0 46 44 41 35 
19 1 1 62 65 62 60 
20 2 1 54 52 54 54 
21 1 1 63 63 63 58 
22 2 1 70 69 72 57 
23 2 0 66 70 68 55 
24 1 1 73 71 72 65 
25 1 1 57 57 56 56 
26 2 1 58 52 52 43 
27 1 1 55 52 51 44 
28 1 1 70 72 71 65 
29 1 1 72 70 73 59 
30 2 0 69 61 62 52 
31 1 0 45 44 42 39 
32 1 1 67 65 68 63 
33 2 0 69 69 72 56 
34 2 1 70 69 71 64 
35 1 1 75 71 71 69 
36 2 1 64 63 60 51 
37 1 0 61 60 64 54 
38 2 0 64 66 63 64 
39 2 0 55 54 57 54 

คาเฉลี่ย 63.7 62.2 62.3 56.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.2 8.4 8.8 8.9 
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ตารางที่ ข.3 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 0 62 61 59 55 
2 2 1 64 63 63 60 
3 1 1 68 66 67 58 
4 2 0 44 45 48 45 
5 1 1 51 53 51 40 
6 2 1 72 69 72 66 
7 1 1 54 54 55 49 
8 2 0 66 69 45 66 
9 2 0 63 59 67 61 
10 2 0 56 57 59 50 
11 2 1 42 44 46 39 
12 1 1 51 54 56 51 
13 1 0 67 69 70 60 
14 2 1 47 52 48 49 
15 2 0 50 53 46 48 
16 1 0 55 59 54 56 
17 1 0 62 61 57 56 
18 2 0 60 61 62 46 
19 2 1 59 59 61 56 
20 2 0 48 50 54 51 
21 1 1 62 63 59 61 
22 2 0 72 70 62 54 
23 1 0 51 49 56 49 
24 1 0 62 61 53 52 
25 2 1 55 56 52 51 
26 1 0 68 67 67 52 
27 2 0 51 50 73 30 
28 1 0 53 51 51 56 
29 1 1 55 55 49 49 
30 1 1 51 49 50 54 
31 1 1 55 55 59 40 
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ตารางที่ ข.3 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
32 1 1 54 56 55 46 
33 1 1 51 55 53 48 
34 2 0 57 65 63 67 
35 2 0 56 60 50 48 
36 1 1 64 67 70 56 
37 2 1 62 63 53 51 
38 1 1 58 62 65 53 

คาเฉลี่ย 57.3 58.2 57.4 52.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.4 6.9 7.7 7.7 

 
ตารางที่ ข.4 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 39 39 38 37 
2 1 0 54 53 50 55 
3 1 1 56 57 51 47 
4 1 1 58 58 57 50 
5 1 1 56 57 58 45 
6 2 1 62 65 70 61 
7 2 1 88 87 88 70 
8 2 0 60 69 63 61 
9 2 0 47 47 48 46 
10 1 1 63 56 55 55 
11 2 1 81 80 78 61 
12 1 0 62 56 60 54 
13 2 0 69 55 55 55 
14 2 1 52 56 60 56 
15 2 1 67 66 62 50 
16 1 0 115 99 85 81 
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ตารางที่ ข.4 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
17 1 1 65 69 59 58 
18 1 1 51 55 56 45 
19 1 1 66 63 56 55 
20 2 1 59 56 55 48 
21 2 0 47 43 43 43 
22 2 1 51 47 46 45 
23 1 1 69 69 67 58 
24 2 0 60 63 69 67 
25 1 0 91 90 80 79 
26 2 1 74 71 69 70 
27 1 0 52 50 54 54 
28 2 1 49 45 45 44 
29 2 0 38 37 35 34 
30 2 0 66 60 59 57 
31 1 1 58 57 53 54 
32 1 1 55 51 51 53 
33 1 0 56 60 65 61 
34 2 0 42 41 49 46 

คาเฉลี่ย 61.1 59.6 58.5 54.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.4 14.1 12.3 10.5 

 
ตารางที่ ข.5 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 72 67 69 69 
2 2 0 67 64 64 64 
3 2 1 57 57 56 53 
4 2 0 57 57 51 51 
5 1 1 60 50 54 61 
6 2 0 56 55 58 56 
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ตารางที่ ข.5 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
7 1 1 74 70 75 70 
8 1 1 80 70 70 68 
9 1 0 57 46 49 49 

10 1 1 69 62 65 62 
11 2 1 41 36 36 31 
12 2 0 64 54 55 54 
13 2 0 74 65 69 67 
14 1 0 53 45 38 38 
15 1 1 58 53 55 50 
16 1 0 77 75 73 73 
17 2 0 53 51 48 48 
18 1 0 51 50 44 38 
19 2 0 83 79 80 80 
20 1 1 68 67 62 61 
21 1 1 64 63 61 60 
22 2 1 66 69 68 64 
23 1 1 80 79 74 74 
24 1 0 70 70 69 67 
25 1 1 68 66 61 61 
26 2 1 55 53 47 43 
27 1 0 54 54 51 48 
28 1 0 75 68 63 63 
29 1 1 62 59 54 52 
30 1 1 64 62 60 60 
31 1 1 95 80 76 68 
32 1 0 63 60 60 57 
33 2 0 58 54 49 49 
34 1 0 57 56 52 48 
35 2 0 67 63 58 56 
36 2 0 53 54 49 45 
37 2 1 60 56 51 49 
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ตารางที่ ข.5 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
38 2 0 57 55 55 50 
39 2 1 56 48 48 47 
40 2 0 68 66 64 60 

คาเฉลี่ย 64.1 60.2 58.5 56.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.4 9.9 10.4 10.8 

 
ตารางที่ ข.6 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 38 42 34 35 
2 2 1 54 63 41 45 
3 1 1 67 72 57 57 
4 1 0 58 64 60 57 
5 2 1 67 65 51 49 
6 2 1 60 67 50 50 
7 2 1 48 49 37 36 
8 1 1 63 65 53 59 
9 1 1 50 52 39 46 
10 2 1 58 51 30 47 
11 2 0 57 60 58 56 
12 2 0 58 58 51 55 
13 2 1 52 53 46 46 
14 1 1 61 65 58 60 
15 1 1 65 64 55 51 
16 1 1 77 79 60 61 
17 1 1 56 58 50 39 
18 1 1 48 47 47 40 
19 1 1 43 42 45 45 
20 1 1 55 50 41 39 
21 2 1 47 53 49 44 
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ตารางที่ ข.6 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
22 2 1 60 62 56 53 
23 2 1 48 46 45 42 
24 1 1 36 34 39 35 
25 1 1 49 52 49 47 
26 1 1 58 64 63 57 
27 1 1 45 44 36 41 
28 1 1 61 60 56 54 
29 1 1 62 63 53 53 
30 1 1 73 79 73 69 

คาเฉลี่ย 55.8 57.4 49.4 48.9 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.5 10.7 8.6 9.6 

 
ตารางที่ ข.7 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 64 71 67 60 
2 1 1 55 59 56 50 
3 1 1 62 64 56 50 
4 1 1 61 69 60 56 
5 1 0 64 62 53 54 
6 1 1 68 67 35 42 
7 2 0 55 49 47 45 
8 1 1 59 61 55 47 
9 2 0 69 69 60 55 
10 2 1 60 62 55 51 
11 2 1 53 55 52 53 
12 1 1 72 75 70 60 
13 1 1 62 62 53 55 
14 2 1 58 67 57 51 
15 1 1 67 64 55 55 
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ตารางที่ ข.7 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
16 1 1 57 63 58 45 
17 2 1 50 61 50 49 
18 1 1 67 77 68 55 
19 2 0 43 52 52 48 
20 1 1 54 62 53 47 
21 1 1 55 50 42 40 
22 2 0 60 52 43 49 
23 1 0 54 61 50 45 
24 2 0 87 90 81 71 
25 2 0 65 69 58 56 
26 1 1 62 62 81 47 
27 2 0 41 43 43 44 
28 1 1 56 58 48 42 
29 1 0 68 71 67 60 
30 2 1 59 67 54 41 

คาเฉลี่ย 60.2 63.1 56.0 50.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.8 9.3 10.4 6.9 

 
ตารางที่ ข.8 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 56 61 54 45 
2 2 1 35 42 36 30 
3 1 1 68 76 60 50 
4 1 1 64 69 58 51 
5 1 0 49 52 50 52 
6 1 1 75 83 75 64 
7 1 1 59 58 51 51 
8 2 1 69 51 42 38 
9 1 0 55 62 54 46 
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ตารางที่ ข.8 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
10 1 0 62 67 61 50 
11 1 1 54 51 47 44 
12 2 0 53 56 47 45 
13 2 1 44 49 44 40 
14 1 0 39 50 40 38 
15 2 1 46 49 45 46 
16 1 1 45 42 39 42 
17 1 0 51 62 58 54 
18 1 1 54 60 54 46 
19 2 0 56 57 50 48 
20 2 1 54 58 52 44 
21 1 1 58 58 46 49 
22 2 1 55 49 42 46 
23 1 1 53 51 46 42 
24 1 1 52 49 43 44 
25 1 1 50 59 49 44 
26 1 1 63 67 60 53 
27 1 1 55 59 48 45 
28 1 1 57 57 46 34 
29 1 1 63 63 57 48 
30 2 0 64 69 62 56 

คาเฉลี่ย 55.3 57.9 50.5 46.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.7 9.3 8.4 6.7 

 
ตารางที่ ข.9 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 55 53 51 41 
2 2 0 49 52 50 44 
3 1 1 67 74 59 52 
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ตารางที่ ข.9 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
4 1 1 74 74 65 57 
5 2 1 71 70 65 55 
6 2 1 48 49 42 41 
7 1 1 69 54 54 50 
8 2 0 83 86 70 59 
9 1 0 66 68 59 53 

10 2 1 39 39 30 30 
11 1 1 48 57 51 46 
12 2 0 64 60 58 59 
13 2 0 55 60 45 45 
14 2 1 58 66 54 52 
15 2 1 49 53 45 41 
16 2 0 72 73 60 51 
17 1 1 64 63 60 53 
18 2 1 60 53 44 40 
19 1 1 62 61 54 49 
20 2 1 52 55 48 46 
21 1 0 54 54 49 46 
22 2 1 56 63 57 41 
23 1 1 65 60 54 45 
24 1 0 77 79 77 64 
25 1 0 82 90 81 46 
26 1 1 58 63 51 48 
27 1 0 60 60 51 46 
28 2 0 55 59 52 46 
29 1 1 72 71 60 52 
30 1 1 58 67 62 55 

คาเฉลี่ย 61.4 62.9 55.3 48.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.6 11.0 10.3 7.0 
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ตารางที่ ข.10 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 1 1 65 68 59 52 
2 1 1 66 59 47 45 
3 2 0 46 48 43 39 
4 1 1 64 70 58 47 
5 2 1 48 53 48 41 
6 1 0 66 68 51 48 
7 1 0 59 62 58 53 
8 2 0 52 49 31 30 
9 1 1 71 75 69 50 
10 1 0 74 76 67 58 
11 2 1 54 59 57 51 
12 2 0 61 66 57 49 
13 2 0 30 34 32 30 
14 1 1 76 81 68 51 
15 1 1 52 50 44 38 
16 1 0 41 40 36 36 
17 1 1 61 65 57 47 
18 1 1 55 53 46 31 
19 2 1 63 66 52 40 
20 1 1 65 67 59 55 
21 1 1 55 63 55 51 
22 2 0 48 49 41 40 
23 1 1 54 61 51 35 
24 1 1 71 65 55 50 
25 1 1 54 53 48 45 
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ตารางที่ ข.10 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
26 1 1 54 60 49 42 
27 1 1 73 77 66 51 
28 2 1 51 44 36 36 
29 2 1 53 54 50 40 
30 1 1 54 68 67 60 

คาเฉลี่ย 57.9 60.1 51.9 44.7 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.4 11.3 10.5 8.1 

 
ตารางที่ ข.11 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 53 47 32 41 
2 2 0 75 72 65 62 
3 2 0 56 55 50 49 
4 2 1 71 74 60 50 
5 1 1 60 65 41 50 
6 1 0 59 61 54 48 
7 1 1 77 82 79 70 
8 2 0 65 68 53 35 
9 2 0 81 87 68 72 
10 2 1 50 51 46 46 
11 1 1 45 64 56 50 
12 2 0 46 45 40 41 
13 2 0 47 29 27 42 
14 2 0 50 45 40 41 
15 1 1 67 67 51 55 
16 1 1 84 87 75 65 
17 1 0 82 77 45 44 
18 1 0 55 62 67 44 
19 2 1 77 61 71 43 
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ตารางที่ ข.11 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
20 1 1 50 67 65 56 
21 1 0 72 72 71 56 
22 1 0 83 76 70 65 
23 2 1 76 81 54 52 
24 1 0 66 62 65 59 
25 2 0 70 67 57 55 
26 1 1 78 89 71 68 
27 2 1 66 64 54 50 
28 2 0 44 44 43 41 
29 1 1 61 66 53 56 
30 2 0 69 55 48 59 
31 2 0 65 61 48 43 
32 2 0 79 78 59 60 
33 2 1 67 61 35 43 
34 2 0 56 55 46 44 
35 1 1 77 84 68 62 
36 2 1 65 69 47 62 
37 2 0 55 57 22 50 
38 1 1 69 40 58 61 
39 1 1 58 72 57 58 

คาเฉลี่ย 64.8 64.6 54.1 52.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.7 13.8 13.4 9.4 
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ตารางที่ ข.12 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 0 55 50 45 43 
2 1 1 63 57 41 47 
3 2 0 48 51 42 40 
4 1 1 67 64 53 52 
5 2 0 58 60 50 53 
6 2 1 60 51 25 25 
7 2 1 59 57 39 46 
8 2 0 37 38 39 49 
9 1 0 51 54 44 49 

10 1 0 66 73 47 49 
11 1 0 63 65 44 59 
12 1 1 69 78 49 59 
13 2 0 62 48 46 44 
14 1 0 54 57 35 56 
15 1 1 55 55 38 50 
16 1 1 57 59 24 50 
17 2 0 79 86 69 60 
18 2 1 76 80 68 49 
19 2 0 53 55 56 50 
20 1 1 67 65 50 58 
21 2 0 62 57 53 51 
22 2 1 67 57 53 51 
23 1 0 53 51 48 42 
24 2 0 57 53 33 47 
25 2 0 67 66 76 60 
26 1 1 55 53 56 51 
27 1 1 65 54 64 52 
28 2 0 41 49 50 41 
29 2 1 53 48 48 49 
30 1 1 71 57 69 55 
31 1 1 51 56 55 52 
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ตารางที่ ข.12 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
32 1 0 63 54 51 48 
33 1 1 45 39 31 34 
34 1 1 45 41 37 47 
35 2 0 86 95 83 80 
36 2 0 65 65 66 56 
37 2 0 82 71 69 63 
38 1 0 58 60 61 63 
39 1 0 63 61 58 51 
40 2 1 61 57 57 40 
41 2 1 81 72 79 75 
42 2 0 63 60 56 53 
43 2 1 77 72 72 62 
44 2 0 85 83 81 66 
45 2 1 53 51 47 50 
46 1 1 68 61 59 56 

คาเฉลี่ย 61.7 59.7 51.8 51.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.1 12.0 14.0 9.5 
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ตารางที่ ข.13 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 1 52 48 48 47 
2 1 0 72 69 40 35 
3 1 1 60 57 60 55 
4 1 1 62 48 26 25 
5 1 0 68 66 61 55 
6 2 0 58 43 44 44 
7 1 1 65 52 41 40 
8 2 0 48 47 46 42 
9 1 1 61 56 57 53 

10 1 1 52 55 54 54 
11 1 1 50 51 49 51 
12 1 1 59 52 48 40 
13 1 1 62 51 49 45 
14 1 1 66 58 54 49 
15 2 1 61 62 55 45 
16 1 1 68 70 64 54 
17 2 0 64 63 58 53 
18 2 0 68 58 57 57 
19 2 1 51 50 47 43 
20 2 0 49 48 50 50 
21 1 1 47 46 45 45 
22 1 0 61 58 55 59 
23 1 1 60 57 58 56 
24 1 0 59 59 50 55 
25 1 1 74 78 78 72 
26 1 1 85 78 71 61 
27 1 0 46 45 45 43 
28 1 1 79 78 63 59 
29 1 0 47 52 49 47 
30 1 0 60 59 56 42 
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ตารางที่ ข.13 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 1 1 62 55 46 50 
32 2 1 66 62 56 56 
33 2 1 68 71 70 66 
34 2 0 58 59 49 58 
35 1 1 57 59 49 48 
36 2 1 52 50 47 47 
37 2 0 52 52 47 48 
38 2 0 38 40 33 31 

คาเฉลี่ย 59.7 56.9 52.0 49.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.6 9.6 9.9 9.2 

 

ตารางที่ ข.14 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 1 1 65 62 62 53 
2 1 0 51 42 41 42 
3 1 0 49 30 31 32 
4 1 1 69 57 52 51 
5 1 1 59 45 54 51 
6 1 0 64 55 57 55 
7 1 0 61 42 43 44 
8 1 1 66 52 51 43 
9 1 1 69 51 48 51 

10 1 1 69 61 60 50 
11 2 1 38 33 28 30 
12 1 1 66 59 57 58 
13 2 1 64 58 65 65 
14 1 1 61 49 50 49 
15 2 1 63 57 55 53 
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ตารางที่ ข.14 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
16 1 0 59 51 52 51 
17 2 1 65 56 52 49 
18 1 1 58 48 42 37 
19 1 1 72 58 51 49 
20 1 1 45 41 41 37 
21 1 1 51 46 45 45 
22 1 0 71 72 72 62 
23 1 1 65 67 53 47 
24 2 0 68 54 55 58 
25 2 1 45 44 44 42 
26 2 1 70 67 60 58 
27 1 1 63 58 58 61 
28 1 1 41 31 30 30 
29 1 1 55 54 53 44 
30 1 1 63 54 50 52 
31 2 1 47 41 44 41 
32 1 0 54 46 45 48 
33 2 1 48 43 47 41 
34 1 0 52 49 50 46 
35 1 0 56 55 55 55 
36 2 0 60 51 52 47 
37 1 1 73 54 48 43 
38 2 0 55 48 47 46 
39 2 0 54 45 40 39 

คาเฉลี่ย 59.1 50.9 49.7 47.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.1 9.4 9.0 8.4 
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ตารางที่ ข.15 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 0 67 54 54 52 
2 2 1 79 69 54 48 
3 2 1 62 55 52 51 
4 1 1 69 54 57 51 
5 1 1 52 34 31 34 
6 2 1 64 54 52 56 
7 2 1 58 54 54 49 
8 2 1 37 34 31 34 
9 1 0 63 41 32 31 

10 1 1 108 71 42 41 
11 2 0 70 41 42 41 
12 1 0 68 57 44 45 
13 1 0 64 48 50 52 
14 2 1 53 42 50 53 
15 1 1 59 33 25 25 
16 1 0 69 63 54 48 
17 1 1 66 55 68 61 
18 1 0 74 47 71 49 
19 2 0 62 45 48 48 
20 2 1 58 60 60 51 
21 2 0 69 59 61 62 
22 2 0 77 58 65 58 
23 2 0 78 63 77 60 
24 2 0 61 55 53 50 
25 2 0 48 40 45 50 
26 2 0 73 59 59 58 
27 1 1 58 51 49 52 
28 1 1 75 52 64 65 
29 1 0 74 73 72 66 
30 2 0 40 44 45 43 
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ตารางที่ ข.15 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 2 0 47 45 45 45 
32 2 0 69 52 56 58 
33 2 0 72 61 62 67 
34 1 1 64 48 41 56 
35 2 1 56 47 49 46 
36 2 1 43 41 46 47 
37 1 0 65 58 32 51 

คาเฉลี่ย 64.1 51.8 51.1 50.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.8 10.0 12.1 9.5 

 
ตารางที่ ข.16 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 35 42 40 37 
2 2 1 49 59 58 49 
3 1 1 46 52 50 48 
4 1 1 47 54 50 50 
5 1 1 51 60 51 50 
6 2 1 51 57 59 45 
7 2 1 45 50 52 40 
8 2 1 54 63 57 48 
9 2 1 51 51 59 48 

10 2 1 28 33 34 30 
11 1 1 50 52 47 35 
12 2 1 46 54 50 40 
13 1 1 40 49 36 29 
14 1 1 43 49 46 37 
15 2 0 60 69 56 44 
16 1 1 43 50 51 36 
17 1 1 34 39 32 31 
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ตารางที่ ข.16 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

18 1 1 52 58 52 43 
19 2 1 58 68 53 40 
20 2 1 49 57 44 41 
21 1 0 45 50 47 43 
22 2 1 54 64 56 45 
23 2 1 31 38 34 31 
24 2 1 39 46 39 34 
25 1 1 46 56 54 44 
26 2 1 43 49 46 40 
27 2 1 43 46 40 36 
28 1 1 40 44 43 38 
29 1 1 42 44 45 35 
30 2 1 37 41 47 40 
31 1 1 45 57 59 45 
32 1 1 36 43 41 37 
33 1 1 35 44 45 42 
34 1 1 57 66 55 40 
35 1 1 48 57 49 42 

คาเฉลี่ย 44.9 51.7 47.9 40.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.7 8.8 7.6 5.8 
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ตารางที่ ข.17 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 1 1 41 50 54 42 
2 2 0 43 49 42 40 
3 1 1 42 46 34 40 
4 2 1 48 56 42 37 
5 1 1 44 52 49 41 
6 2 0 64 74 64 45 
7 2 1 40 43 32 37 
8 2 1 55 68 62 50 
9 1 1 42 51 39 33 

10 2 1 42 48 52 44 
11 2 1 48 52 49 44 
12 2 1 52 56 50 45 
13 2 1 37 45 50 44 
14 2 1 31 34 33 34 
15 1 1 44 46 42 37 
16 2 1 51 55 47 42 
17 1 1 44 50 43 40 
18 2 1 40 50 45 37 
19 2 1 38 50 45 36 
20 2 1 43 56 44 45 
21 2 0 45 47 49 43 
22 2 1 42 45 34 36 
23 1 1 42 44 40 36 
24 1 1 53 59 47 40 
25 1 1 54 60 46 38 
26 2 0 60 66 57 45 
27 2 0 50 54 40 38 
28 1 1 44 46 34 31 
29 1 1 39 45 40 32 
30 1 1 55 59 55 45 
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ตารางที่ ข.17 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 1 1 44 52 47 40 
32 2 1 38 44 37 33 
33 2 0 45 52 47 39 
34 1 1 55 57 55 40 
35 2 0 51 59 53 38 

คาเฉลี่ย 45.9 52.0 45.7 39.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.0 7.8 8.0 4.4 

 
ตารางที่ ข.18 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 47 43 47 45 
2 2 0 38 37 39 39 
3 1 1 44 37 44 40 
4 2 0 40 37 40 36 
5 2 0 42 40 54 42 
6 2 1 54 49 55 49 
7 1 1 47 45 48 41 
8 2 0 49 47 45 38 
9 1 1 43 43 45 43 

10 1 1 45 44 50 43 
11 2 0 51 48 49 40 
12 1 1 45 43 52 45 
13 2 1 47 44 44 37 
14 1 1 52 37 50 43 
15 1 1 50 43 45 35 
16 2 1 45 41 45 38 
17 1 1 42 35 42 41 
18 1 1 57 49 52 51 
19 2 0 50 47 48 36 
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ตารางที่ ข.18 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

20 1 1 46 46 49 41 
21 1 1 51 45 44 39 
22 1 0 46 48 51 42 
23 1 1 41 41 38 35 
24 2 0 29 28 29 28 
25 1 1 44 44 38 30 
26 2 1 46 44 43 38 
27 1 1 48 42 43 38 
28 1 1 43 42 39 40 
29 2 1 43 42 47 43 
30 2 1 34 35 35 32 
31 1 1 43 40 41 39 
32 2 1 46 43 53 43 
33 2 1 41 40 45 40 
34 1 1 40 37 37 31 
35 2 1 46 43 50 39 

คาเฉลี่ย 45.0 42.0 45.0 39.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.4 4.6 5.8 4.8 

 
ตารางที่ ข.19 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 1 1 52 54 47 47 
2 1 1 44 44 48 35 
3 1 1 33 37 32 27 
4 1 1 34 29 30 29 
5 2 1 51 51 49 35 
6 2 1 34 37 30 54 
7 1 1 51 52 60 41 
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ตารางที่ ข.19 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
8 1 1 42 40 43 33 
9 2 1 41 41 43 44 

10 1 1 48 44 43 40 
11 2 1 44 42 47 40 
12 1 1 44 43 40 36 
13 1 1 64 66 52 40 
14 2 0 56 61 58 41 
15 1 1 39 37 44 38 
16 1 1 39 39 37 35 
17 1 1 43 40 60 40 
18 2 0 50 48 42 39 
19 2 1 41 40 42 38 
20 1 1 35 38 37 39 
21 2 1 38 45 52 34 
22 1 1 30 28 35 40 
23 1 1 44 45 45 35 
24 2 1 52 50 57 45 
25 2 1 51 50 43 39 
26 2 0 46 49 47 38 
27 2 1 39 45 37 34 
28 1 1 29 29 34 28 
29 2 1 49 43 41 38 
30 2 1 42 43 48 38 
31 2 1 31 49 48 37 
32 1 1 37 38 37 31 
33 2 1 33 33 39 35 
34 1 1 46 47 51 30 
35 2 0 42 38 31 29 

คาเฉลี่ย 42.7 43.3 43.7 37.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.9 8.2 8.2 5.5 
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ตารางที่ ข.20 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 1 0 48 45 45 45 
2 1 1 42 45 42 43 
3 1 1 43 41 42 43 
4 2 0 48 50 45 36 
5 2 1 39 43 44 43 
6 2 1 34 36 34 36 
7 1 1 44 42 39 41 
8 2 1 52 50 58 41 
9 1 1 44 43 42 39 

10 1 1 43 42 42 38 
11 1 0 54 46 51 45 
12 2 1 40 39 34 40 
13 1 1 46 38 41 35 
14 1 1 43 48 59 42 
15 1 1 58 63 60 50 
16 2 1 49 40 50 44 
17 2 0 45 42 43 32 
18 1 1 36 36 38 40 
19 1 1 51 57 56 45 
20 1 1 53 59 62 49 
21 1 1 51 51 52 39 
22 2 1 50 55 51 46 
23 1 1 40 43 39 32 
24 1 0 41 46 41 34 
25 1 1 45 42 48 45 
26 1 1 45 45 40 37 
27 1 1 47 46 47 35 
28 1 1 50 42 44 35 
29 1 1 47 43 43 35 
30 1 1 43 37 42 34 
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ตารางที่ ข.20 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 1 1 47 40 46 40 
32 1 1 48 42 47 43 
33 1 1 51 46 48 42 
34 1 1 45 41 39 34 
35 2 0 48 42 43 39 

คาเฉลี่ย 46.0 44.7 45.6 39.9 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.1 6.3 7.0 4.7 

 
ตารางที่ ข.21 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 63 64 60 58 
2 1 1 83 89 86 88 
3 1 1 60 58 60 62 
4 2 0 55 58 51 54 
5 1 1 87 89 86 93 
6 2 1 68 71 61 63 
7 2 0 53 64 49 50 
8 2 0 62 73 75 70 
9 2 0 67 65 62 61 

10 1 1 66 66 66 68 
11 2 0 45 48 43 40 
12 1 0 62 68 65 68 
13 1 0 69 73 69 67 
14 2 0 84 84 90 91 
15 2 0 59 59 60 60 
16 2 1 66 70 69 71 
17 2 1 70 69 64 70 
18 2 1 42 46 38 41 
19 1 1 54 53 53 52 
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ตารางที่ ข.21 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

20 1 1 66 68 64 64 
21 1 0 74 75 68 71 
22 2 0 48 47 40 42 
23 2 1 69 76 77 78 
24 1 1 68 64 66 65 
25 1 1 62 66 61 62 
26 1 0 71 74 71 74 
27 1 1 69 71 62 59 
28 2 1 63 72 67 66 
29 1 1 69 73 71 71 
30 1 1 70 78 72 74 
31 1 0 71 64 79 80 
32 1 1 53 55 56 59 
33 2 0 65 68 64 64 
34 1 0 48 50 37 36 
35 2 0 64 66 69 66 
36 1 1 56 57 58 60 
37 2 0 61 60 52 55 
38 1 1 66 69 64 67 
39 1 0 69 70 68 70 
40 1 1 74 72 72 69 

คาเฉลี่ย 64.3 66.6 63.6 64.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.8 10.2 12.6 12.2 
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ตารางที่ ข.22 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 1 1 78 77 74 79 
2 2 1 85 98 93 91 
3 2 1 60 65 65 65 
4 1 1 63 66 61 61 
5 2 1 65 66 61 66 
6 2 1 51 58 51 48 
7 1 1 55 64 63 64 
8 2 0 53 54 46 49 
9 2 0 68 74 70 69 

10 2 0 60 56 52 53 
11 2 0 60 59 59 60 
12 2 1 66 71 56 71 
13 2 0 66 68 59 59 
14 2 1 65 69 69 69 
15 2 0 52 53 46 50 
16 2 1 80 85 80 86 
17 1 1 67 73 74 75 
18 2 1 63 65 59 63 
19 2 1 55 60 54 53 
20 2 1 60 62 64 67 
21 1 0 69 74 66 69 
22 2 1 67 68 61 60 
23 2 1 75 75 67 71 
24 2 1 83 95 92 95 
25 2 0 83 60 52 48 
26 2 1 65 69 65 64 
27 1 0 58 69 56 59 
28 2 1 42 42 44 44 
29 2 1 45 54 51 55 
30 1 1 67 50 49 50 
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ตารางที่ ข.22 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 1 1 69 93 71 71 
32 2 1 70 38 38 37 
33 1 1 75 60 53 54 
34 2 1 64 72 67 68 
35 2 0 61 69 67 69 
36 1 0 64 60 56 62 
37 2 0 58 64 58 60 
38 2 1 53 55 46 52 
39 1 0 63 64 57 60 
40 2 0 82 90 80 78 

คาเฉลี่ย 64.6 66.6 61.3 63.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.1 13.0 12.1 12.3 

 
ตารางที่ ข.23 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 0 66 60 61 60 
2 2 1 67 72 67 71 
3 1 0 71 75 62 60 
4 2 1 80 83 69 73 
5 1 1 63 64 51 62 
6 2 1 68 76 72 71 
7 1 1 65 68 62 68 
8 2 0 77 74 71 74 
9 1 0 61 78 57 60 

10 2 1 59 62 55 58 
11 1 1 64 61 57 63 
12 1 1 71 76 68 72 
13 2 1 58 58 52 62 
14 1 1 65 68 54 54 
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ตารางที่ ข.23 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

15 1 1 65 66 60 61 
16 1 1 62 63 54 59 
17 1 0 56 68 52 61 
18 2 1 61 68 65 65 
19 1 1 53 59 46 50 
20 2 1 66 67 61 64 
21 1 1 58 76 70 70 
22 1 1 55 59 58 59 
23 1 0 63 71 75 83 
24 2 0 56 61 51 50 
25 1 1 73 81 79 83 
26 1 1 71 72 69 71 
27 2 0 74 80 78 85 
28 2 1 58 68 54 54 
29 1 1 67 79 73 76 
30 1 0 65 70 54 54 
31 1 0 79 88 84 85 
32 1 1 56 60 55 60 
33 2 1 69 71 67 70 
34 2 0 75 75 66 69 
35 2 1 61 80 56 52 
36 2 1 61 64 59 61 
37 2 1 48 52 50 50 
38 1 1 68 69 64 67 
39 2 1 69 75 67 66 
40 1 1 62 66 56 56 

คาเฉลี่ย 64.7 69.6 62.0 64.7 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.2 8.0 9.0 9.5 
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ตารางที่ ข.24 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
1 2 1 53 52 53 53 
2 1 1 76 85 82 81 
3 1 0 64 69 67 69 
4 2 0 79 75 74 75 
5 2 1 78 81 67 70 
6 2 0 78 78 74 77 
7 1 0 60 69 61 64 
8 2 1 65 67 62 65 
9 1 1 47 51 41 45 

10 2 1 70 75 72 75 
11 1 0 65 70 64 64 
12 1 1 65 60 59 66 
13 2 1 74 80 78 78 
14 2 1 75 73 70 76 
15 1 1 55 61 36 40 
16 2 1 60 71 73 75 
17 2 1 61 63 65 66 
18 2 1 56 60 55 60 
19 2 1 61 66 52 59 
20 2 0 76 68 74 77 
21 1 1 96 106 91 92 
22 1 1 57 63 63 63 
23 1 1 55 62 65 78 
24 1 1 67 73 74 79 
25 2 0 66 70 61 65 
26 1 1 63 65 55 62 
27 2 1 55 66 70 73 
28 1 0 71 77 69 72 
29 1 1 84 85 84 85 
30 1 1 59 75 69 70 

 



 
 

225

ตารางที่ ข.24 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
31 1 0 79 80 82 77 
32 2 1 38 44 38 40 
33 2 0 58 64 58 59 
34 2 1 56 64 57 61 
35 1 0 71 52 66 71 
36 1 0 68 74 68 70 
37 1 1 69 74 69 74 
38 2 1 58 60 59 67 
39 2 1 57 62 52 49 
40 1 0 85 85 85 89 

คาเฉลี่ย 65.8 69.4 65.4 68.3 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.3 11.3 12.2 11.8 

 
ตารางที่ ข.25 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 
ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 

1 2 1 63 61 56 56 
2 2 0 63 64 61 70 
3 2 1 59 62 53 59 
4 2 0 57 60 55 60 
5 1 1 63 68 62 66 
6 1 0 76 83 78 85 
7 1 1 68 73 69 75 
8 2 0 55 59 49 55 
9 2 1 60 69 59 63 

10 1 1 61 56 62 68 
11 2 0 78 83 74 81 
12 1 1 72 79 76 77 
13 1 1 70 79 66 66 
14 1 1 75 76 73 79 
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ตารางที่ ข.25 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง คันที่ 

ประเภท จังหวัด -300 -200 -100 0 
15 2 1 75 80 69 78 
16 2 1 69 74 60 60 
17 2 0 56 62 57 62 
18 1 0 66 71 64 71 
19 2 1 45 48 40 44 
20 1 1 60 67 61 68 
21 1 1 54 56 55 58 
22 1 0 51 56 54 53 
23 2 0 41 42 47 46 
24 2 0 78 80 72 75 
25 2 1 51 57 55 49 
26 2 1 54 62 48 47 
27 1 1 60 69 65 64 
28 2 0 73 72 60 63 
29 2 1 67 73 64 66 
30 2 1 73 75 59 58 
31 1 0 48 35 40 50 
32 2 0 59 63 57 58 
33 2 1 67 70 60 56 
34 2 0 63 72 58 65 
35 2 0 74 81 73 79 
36 1 1 51 57 53 54 
37 2 0 69 74 59 65 
38 2 0 79 89 74 79 
39 2 1 70 70 56 62 
40 1 1 61 64 51 61 

คาเฉลี่ย 63.4 67.3 60.1 63.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.7 11.4 9.2 10.4 
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ภาคผนวก ค. 
หลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ  

กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว  
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 ในการศึกษานี้ไดมีการกําหนดคาน้ําหนักคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ โดย
คํานึงถึงอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงคาน้ําหนักคะแนนที่
กําหนดขึ้นมาในการทดลองนี้เปนเพียงแนวทางในการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสม
ของงานวิจัยนี้เทานั้น ดังแสดงในตารางที่ ค.1 อยางไรก็ตามในการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการ
ติดตั้งปายของแตละหนวยงานอาจกําหนดความสําคัญสําหรับแตละตัวช้ีวัดแตกตางจากการทดลอง
นี้ได 
 
ตารางที่ ค.1 คาน้ําหนักคะแนนของแตละตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 

ตัวช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ น้ําหนกัคะแนน 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริม่ตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเรว็ที่จํากดั 0.30 
ความราบเรียบของความเร็ว 0.30 
รอยละสวนเบีย่งเบนมาตรฐานที่ลดลง 0.05 
ตนทุนการตดิตั้งและดแูลรักษา 0.05 
 
 ในรายละเอียดของหลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพไดมีการ
กําหนดคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพทุกตัวช้ีวัด โดยถือเอาขอมูลของแตละตัวช้ีวัดที่ได
จากการทดลองเปนเกณฑในการกําหนดชวงการใหคะแนน ดังตารางที่ ค.2 ถึงตารางที่ ค.6 
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ตารางที่ ค.2 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

ชวงคาความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคง
สําหรับความเร็วจํากดัที ่30 กม./ชม. 

ชวงคาความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคง
สําหรับความเร็วจํากดัที่ 40 กม./ชม. คะแนน 

31-35 41-45 5 
36-40 46-50 4 
41-45 51-55 3 
46-50 56-60 2 
51-55 61-65 1 

 
ตารางที่ ค.3 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีรอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึง 
                 มีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 

ชวงคารอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเรว็ที่จาํกัด คะแนน 

0-20 1 
21-40 2 
41-60 3 
61-80 4 
81-100 5 

 
ตารางที่ ค.4 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีความราบเรียบของความเร็ว 

ชวงคาความราบเรียบของความเร็ว คะแนน 

0-2 5 
3-4 4 
5-6 3 
7-8 2 
9-10 1 
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ตารางที่ ค.5 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว 
                 ที่ลดลง 

ชวงคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง คะแนน 

0-10 5 
11-20 4 
21-30 3 
31-40 2 
41-50 1 

 
 ตารางที่ ค.6 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีตนทุนการติดตั้งและดูแลรักษา 

ชวงตนทุนการติดตั้งและดแูลรักษา คะแนน รูปแบบ 

1,001-5,000 5 A, B 
5,001-10,000 4 C 
10,001-15,000 3 E 
15,001-20,000 2 D 
20,001-25,000 1  

ที่มา: ราคามาตรฐานงานอํานวยความปลอดภัย, ทล. (2552) 
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ภาคผนวก ง. 
ขอมูลเวลาและระยะทาง  

กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
1 

คันที่ 
2 

คันที่ 
3 

คันที่ 
4 

คันที่ 
5 

คันที่ 
6 

คันที่ 
7 

คันที่ 
8 

คันที่ 
9 

คันที่ 
10 

100 55.70 63.39 16.45 23.81 37.13 49.80 57.51 21.03 27.35 37.38 
90 55.06 62.76 15.85 23.17 36.52 49.31 56.85 20.51 26.59 36.65 
80 54.36 62.12 15.30 22.44 35.92 48.65 56.18 19.94 25.87 35.93 
70 53.94 61.67 14.76 21.81 35.37 48.13 55.63 19.51 25.26 35.29 
60 53.36 61.09 14.24 21.29 34.83 47.65 55.12 19.06 24.71 34.81 
50 52.97 60.67 13.82 20.78 34.40 47.19 54.63 18.60 24.14 34.23 
45 52.64 60.36 13.51 20.44 34.07 46.89 54.30 18.33 23.74 33.90 
40 52.30 60.09 13.21 20.20 33.83 46.61 54.03 18.15 23.41 33.56 
35 52.09 59.85 12.97 19.99 33.55 46.43 53.82 17.91 23.20 33.38 
30 51.88 59.64 12.76 19.69 33.37 46.25 53.63 17.76 22.93 33.14 
25 51.67 59.39 12.57 19.44 33.19 46.04 53.42 17.57 22.68 32.87 
20 51.36 59.12 12.30 19.14 32.83 45.80 53.09 17.33 22.38 32.53 
15 51.15 58.94 12.09 18.93 32.64 45.61 52.94 17.21 22.14 32.35 
10 50.91 58.67 11.85 18.66 32.43 45.37 52.70 17.00 21.81 32.05 
5 50.67 58.45 11.67 18.38 32.19 45.16 52.45 16.82 21.56 31.78 
0 50.42 58.21 11.42 18.11 31.95 44.95 52.21 16.63 21.32 31.53 
-5 50.16 58.00 11.26 17.84 31.68 44.74 51.95 16.47 21.05 31.26 
-10 49.89 57.68 10.89 17.53 31.42 44.42 51.68 16.21 20.74 30.95 
-15 49.63 57.42 10.68 17.26 31.21 44.26 51.42 16.05 20.47 30.68 
-20 49.42 57.16 10.47 17.00 30.95 44.00 51.21 15.84 20.21 30.42 
-25 49.16 56.95 10.26 16.79 30.74 43.79 50.95 15.63 19.95 30.21 
-30 48.89 56.63 9.95 16.42 30.47 43.58 50.74 15.42 19.68 30.00 
-35 48.63 56.37 9.74 16.16 30.21 43.32 50.42 15.21 19.37 29.63 
-40 48.37 56.11 9.47 15.89 29.95 43.11 50.21 15.00 19.11 29.37 
-45 48.11 55.89 9.26 15.63 29.68 42.89 49.95 14.79 18.84 29.11 
-50 47.84 55.63 9.05 15.37 29.47 42.68 49.74 14.63 18.63 28.84 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
11 

คันที่ 
12 

คันที่ 
13 

คันที่ 
14 

คันที่ 
15 

คันที่ 
16 

คันที่ 
17 

คันที่ 
18 

คันที่ 
19 

คันที่ 
20 

100 45.97 58.42 67.08 12.87 42.64 66.29 15.86 34.29 23.48 28.43 
90 45.33 57.85 66.47 12.29 42.10 65.75 15.40 33.62 22.75 27.83 
80 44.82 57.30 65.81 11.71 41.55 65.29 14.77 33.11 22.12 27.28 
70 44.33 56.76 65.23 11.17 41.10 64.81 14.19 32.62 21.57 26.77 
60 43.97 56.39 64.78 10.74 40.64 64.41 13.77 32.23 21.15 26.37 
50 43.51 56.03 64.29 10.23 40.25 64.02 13.31 31.81 20.66 25.92 
45 43.27 55.73 63.99 9.96 39.95 63.78 12.98 31.56 20.39 25.67 
40 43.03 55.51 63.65 9.62 39.74 63.59 12.71 31.29 20.09 25.46 
35 42.85 55.33 63.44 9.41 39.55 63.38 12.46 31.05 19.85 25.25 
30 42.70 55.15 63.26 9.23 39.34 63.26 12.31 30.87 19.69 25.10 
25 42.45 54.97 63.02 9.02 39.19 63.02 12.10 30.65 19.45 24.92 
20 42.21 54.70 62.71 8.68 39.01 62.78 11.80 30.38 19.15 24.67 
15 42.03 54.54 62.50 8.44 38.80 62.66 11.64 30.20 18.94 24.49 
10 41.82 54.39 62.26 8.26 38.55 62.41 11.40 29.93 18.69 24.25 
5 41.60 54.18 62.02 7.99 38.34 62.23 11.16 29.68 18.45 24.10 
0 41.42 54.00 61.74 7.74 38.16 62.11 10.95 29.47 18.21 23.89 
-5 41.21 53.74 61.47 7.42 37.95 61.84 10.68 29.21 18.00 23.68 
-10 40.95 53.47 61.11 7.11 37.74 61.63 10.42 29.00 17.68 23.42 
-15 40.79 53.32 60.89 6.89 37.53 61.42 10.21 28.74 17.47 23.26 
-20 40.58 53.11 60.63 6.63 37.32 61.26 10.00 28.53 17.21 23.05 
-25 40.37 52.95 60.37 6.42 37.16 61.05 9.74 28.32 17.00 22.84 
-30 40.11 52.74 60.05 6.11 36.95 60.79 9.42 28.00 16.74 22.63 
-35 39.89 52.47 59.79 5.84 36.68 60.58 9.21 27.79 16.47 22.42 
-40 39.68 52.26 59.53 5.58 36.47 60.37 8.95 27.53 16.21 22.21 
-45 39.47 52.11 59.26 5.26 36.26 60.11 8.74 27.26 16.00 22.00 
-50 39.26 51.89 58.95 5.05 36.05 59.95 8.47 27.05 15.79 21.79 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
21 

คันที่ 
22 

คันที่ 
23 

คันที่ 
24 

คันที่ 
25 

คันที่ 
26 

คันที่ 
27 

คันที่ 
28 

คันที่ 
29 

คันที่ 
30 

100 34.12 44.24 59.41 64.54 12.85 20.41 28.17 59.65 11.46 28.53 
90 33.54 43.54 58.87 64.03 12.21 19.59 27.65 59.11 10.95 27.99 
80 33.00 42.72 58.26 63.39 11.57 18.90 27.14 58.59 10.49 27.41 
70 32.45 42.15 57.68 62.94 11.03 18.26 26.68 58.14 10.10 26.96 
60 32.09 41.66 57.32 62.51 10.54 17.74 26.35 57.68 9.67 26.59 
50 31.66 41.09 56.93 62.06 10.03 17.17 25.96 57.29 9.34 26.23 
45 31.36 40.82 56.71 61.76 9.72 16.80 25.71 57.05 9.04 25.96 
40 31.12 40.51 56.41 61.48 9.42 16.53 25.53 56.81 8.79 25.71 
35 30.88 40.27 56.23 61.30 9.27 16.26 25.38 56.65 8.64 25.56 
30 30.72 40.03 56.02 61.12 9.03 16.02 25.17 56.44 8.52 25.41 
25 30.51 39.78 55.81 60.88 8.82 15.74 25.02 56.29 8.34 25.26 
20 30.24 39.48 55.56 60.63 8.54 15.38 24.77 56.05 8.10 24.96 
15 30.06 39.21 55.41 60.45 8.36 15.20 24.59 55.87 7.98 24.80 
10 29.85 38.94 55.17 60.21 8.12 14.87 24.41 55.65 7.76 24.59 
5 29.63 38.66 54.96 60.00 7.91 14.59 24.20 55.44 7.58 24.44 
0 29.42 38.42 54.74 59.79 7.63 14.32 24.05 55.26 7.37 24.26 
-5 29.21 38.11 54.42 59.58 7.42 14.00 23.84 55.11 7.21 24.05 

-10 28.95 37.84 54.21 59.26 7.11 13.63 23.58 54.84 6.95 23.79 
-15 28.79 37.53 54.05 59.11 6.95 13.37 23.37 54.63 6.79 23.63 
-20 28.58 37.26 53.79 58.84 6.68 13.05 23.21 54.42 6.58 23.42 
-25 28.37 37.00 53.58 58.63 6.42 12.79 22.95 54.21 6.42 23.26 
-30 28.11 36.63 53.37 58.37 6.21 12.42 22.74 54.00 6.21 23.00 
-35 27.89 36.37 53.11 58.11 5.95 12.16 22.53 53.74 6.00 22.79 
-40 27.68 36.11 52.89 57.89 5.68 11.79 22.32 53.53 5.79 22.63 
-45 27.47 35.79 52.63 57.63 5.42 11.53 22.11 53.26 5.63 22.42 
-50 27.26 35.58 52.42 57.42 5.21 11.32 21.95 53.11 5.47 22.21 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
31 

คันที่ 
32 

คันที่ 
33 

คันที่ 
34 

คันที่ 
35 

คันที่ 
36 

คันที่ 
37 

คันที่ 
38 

คันที่ 
39 

คันที่ 
40 

100 47.41 19.14 35.80 13.12 52.39 19.12 44.07 51.14 58.41 24.36 
90 46.93 18.65 34.77 12.45 51.88 18.57 43.43 50.59 57.78 23.60 
80 46.35 18.11 33.87 11.73 51.30 18.00 42.77 49.96 57.32 23.00 
70 45.93 17.68 32.96 11.21 50.73 17.54 42.22 49.38 56.84 22.42 
60 45.47 17.29 32.29 10.76 50.24 17.21 41.80 48.96 56.47 22.03 
50 45.14 16.87 31.71 10.30 49.82 16.82 41.46 48.50 56.14 21.51 
45 44.93 16.65 31.32 9.94 49.54 16.54 41.10 48.20 55.84 21.24 
40 44.65 16.38 30.84 9.70 49.27 16.27 40.80 47.93 55.59 20.97 
35 44.44 16.17 30.53 9.45 49.00 16.09 40.55 47.74 55.38 20.75 
30 44.29 15.99 30.20 9.24 48.85 15.85 40.34 47.56 55.29 20.57 
25 44.08 15.81 29.90 9.03 48.60 15.66 40.13 47.32 55.11 20.33 
20 43.81 15.56 29.44 8.73 48.33 15.42 39.83 47.05 54.87 20.06 
15 43.65 15.38 29.11 8.54 48.15 15.27 39.64 46.90 54.65 19.91 
10 43.44 15.14 28.74 8.27 47.85 15.03 39.37 46.59 54.44 19.66 
5 43.26 14.93 28.41 8.06 47.66 14.85 39.13 46.35 54.23 19.39 
0 43.05 14.68 28.05 7.79 47.42 14.63 38.89 46.11 54.05 19.21 
-5 42.89 14.47 27.63 7.53 47.16 14.42 38.68 45.89 53.84 18.95 

-10 42.63 14.21 27.26 7.26 46.89 14.16 38.37 45.63 53.63 18.63 
-15 42.42 14.05 26.89 7.05 46.74 14.05 38.16 45.42 53.42 18.42 
-20 42.21 13.79 26.53 6.79 46.53 13.84 37.95 45.11 53.21 18.21 
-25 42.05 13.63 26.11 6.58 46.26 13.63 37.74 44.95 53.00 18.00 
-30 41.79 13.37 25.68 6.26 45.95 13.42 37.37 44.63 52.79 17.74 
-35 41.58 13.11 25.32 6.05 45.74 13.21 37.11 44.42 52.53 17.42 
-40 41.37 12.95 24.89 5.79 45.42 13.00 36.89 44.21 52.37 17.16 
-45 41.16 12.68 24.47 5.58 45.21 12.79 36.63 43.95 52.11 16.95 
-50 40.95 12.53 24.11 5.37 44.95 12.58 36.37 43.68 51.89 16.68 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
41 

คันที่ 
42 

คันที่ 
43 

คันที่ 
44 

คันที่ 
45 

คันที่ 
46 

คันที่ 
47 

คันที่ 
48 

คันที่ 
49 

คันที่ 
50 

100 23.06 46.16 63.72 29.03 60.52 7.25 14.63 32.00 52.03 9.18 
90 22.27 45.55 62.97 28.54 59.92 6.80 14.09 31.39 51.30 8.63 
80 21.57 44.98 62.45 28.09 59.31 6.16 13.48 30.79 50.66 7.97 
70 21.09 44.49 61.91 27.66 58.89 5.64 13.03 30.30 49.91 7.45 
60 20.54 44.13 61.42 27.33 58.46 5.25 12.60 29.85 49.36 6.91 
50 20.12 43.77 61.03 27.06 58.01 4.83 12.24 29.48 48.88 6.45 
45 19.78 43.49 60.72 26.82 57.73 4.58 11.94 29.18 48.54 6.15 
40 19.45 43.28 60.48 26.63 57.49 4.34 11.72 28.94 48.21 5.88 
35 19.24 43.07 60.18 26.45 57.31 4.19 11.45 28.70 47.97 5.60 
30 19.00 42.89 59.97 26.27 57.13 3.98 11.27 28.48 47.76 5.42 
25 18.78 42.67 59.75 26.15 56.92 3.80 11.09 28.30 47.51 5.18 
20 18.42 42.43 59.42 25.91 56.61 3.52 10.79 28.06 47.18 4.85 
15 18.24 42.22 59.21 25.75 56.43 3.37 10.63 27.88 46.94 4.70 
10 17.97 42.07 58.97 25.54 56.22 3.16 10.33 27.63 46.70 4.45 
5 17.72 41.86 58.69 25.36 55.98 2.95 10.21 27.42 46.45 4.21 
0 17.39 41.67 58.42 25.18 55.79 2.73 9.94 27.21 46.18 4.00 
-5 17.09 41.48 58.12 24.97 55.55 2.52 9.67 26.97 45.97 3.73 

-10 16.82 41.33 57.88 24.76 55.33 2.33 9.42 26.79 45.70 3.48 
-15 16.55 41.06 57.55 24.61 55.03 2.06 9.21 26.55 45.42 3.27 
-20 16.27 40.88 57.33 24.45 54.82 1.85 9.00 26.33 45.15 2.97 
-25 15.97 40.64 57.06 24.24 54.61 1.64 8.79 26.12 44.88 2.79 
-30 15.70 40.45 56.82 24.03 54.33 1.45 8.55 25.88 44.58 2.48 
-35 15.36 40.21 56.58 23.85 54.09 1.18 8.33 25.61 44.27 2.24 
-40 15.06 40.00 56.33 23.64 53.85 1.00 8.12 25.39 43.97 1.97 
-45 14.79 39.79 56.03 23.42 53.64 0.79 7.88 25.15 43.73 1.67 
-50 14.58 39.58 55.73 23.27 53.42 0.61 7.64 24.97 43.48 1.45 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
1 

คันที่ 
2 

คันที่ 
3 

คันที่ 
4 

คันที่ 
5 

คันที่ 
6 

คันที่ 
7 

คันที่ 
8 

คันที่ 
9 

คันที่ 
10 

60 29.83 41.58 18.58 36.30 74.48 36.15 40.91 48.04 37.74 31.25 
50 27.95 39.45 16.92 34.76 72.82 33.18 38.60 46.34 35.67 28.16 
40 26.04 37.85 15.77 33.48 71.82 31.36 37.00 44.89 34.46 26.92 
30 24.16 36.67 14.80 32.36 70.82 29.82 35.54 43.46 33.25 25.61 
20 22.52 35.36 13.49 30.79 69.61 27.94 34.15 42.01 32.10 23.92 
10 20.42 33.88 12.24 29.45 68.58 26.21 32.24 40.46 30.70 22.58 
0 19.07 32.55 11.19 28.12 67.42 24.76 30.97 38.95 29.49 21.25 

-10 17.61 31.36 10.25 27.00 66.51 23.48 29.72 37.77 28.37 19.98 
-20 16.19 30.30 9.13 25.88 65.45 22.33 28.45 36.58 27.31 18.73 
-30 14.52 29.00 7.95 24.51 64.24 21.12 26.94 35.16 26.01 17.28 
-40 12.58 27.73 6.61 23.09 62.94 19.88 25.21 33.61 24.58 15.58 
-45 11.94 27.30 6.06 22.61 62.42 19.36 24.67 33.15 24.00 15.00 
-50 11.33 26.82 5.73 22.12 62.00 19.00 24.00 32.64 23.55 14.52 
-55 10.79 26.45 5.27 21.64 61.52 18.67 23.45 32.09 23.18 13.91 
-60 10.15 26.06 4.76 21.21 61.09 18.33 22.82 31.55 22.70 13.48 
-65 9.48 25.52 4.24 20.55 60.52 17.88 22.21 30.97 22.09 13.03 
-70 8.79 25.06 3.79 20.21 60.18 17.45 21.70 30.48 21.73 12.52 
-75 8.21 24.67 3.39 19.79 59.73 17.06 21.18 29.88 21.24 12.09 
-80 7.73 24.27 3.03 19.39 59.33 16.82 20.73 29.52 20.94 11.64 
-85 7.27 24.03 2.76 19.15 59.12 16.52 20.27 29.18 20.67 11.33 
-90 6.94 23.82 2.48 18.79 58.73 16.27 19.97 28.85 20.33 10.97 
-95 6.58 23.45 2.18 18.52 58.52 16.09 19.55 28.58 20.09 10.73 

-100 6.21 23.24 1.94 18.30 58.33 15.79 19.18 28.27 19.76 10.33 
-105 5.67 22.97 1.61 18.03 57.97 15.67 18.97 27.88 19.48 10.12 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
11 

คันที่ 
12 

คันที่ 
13 

คันที่ 
14 

คันที่ 
15 

คันที่ 
16 

คันที่ 
17 

คันที่ 
18 

คันที่ 
19 

คันที่ 
20 

60 55.97 72.82 64.55 38.66 27.34 58.72 66.55 25.66 51.15 61.37 
50 53.48 70.91 62.16 36.51 24.64 56.30 64.37 23.51 48.82 58.73 
40 52.12 69.57 60.79 35.12 23.07 54.88 63.10 21.84 47.73 57.22 
30 50.79 68.30 59.67 33.72 21.58 53.66 61.92 20.78 46.42 55.67 
20 49.63 67.09 58.40 32.39 20.13 52.12 60.34 19.15 45.30 53.82 
10 47.94 65.27 56.91 30.9 18.12 50.66 58.48 17.9 43.55 52.49 
0 47.06 64.33 56.10 29.66 16.98 49.00 57.52 16.51 42.36 50.79 

-10 46.00 63.18 55.10 28.63 15.70 47.66 56.25 15.36 41.33 49.52 
-20 44.85 61.94 54.10 27.54 14.55 46.54 54.98 14.15 40.15 48.07 
-30 43.60 60.57 52.98 26.33 13.13 45.42 53.49 12.81 38.88 46.55 
-40 42.21 59.06 51.73 25.09 11.64 44.15 51.82 11.27 37.48 44.79 
-45 41.67 58.58 51.27 24.64 11.15 43.82 51.27 10.85 37.12 44.18 
-50 41.30 58.12 50.88 24.41 10.67 43.42 50.76 10.15 36.64 43.48 
-55 40.85 57.64 50.48 23.79 10.27 43.06 50.12 9.70 36.27 43.00 
-60 40.33 57.06 50.06 23.30 9.73 42.64 49.55 9.21 35.85 42.42 
-65 39.91 56.39 49.55 22.82 9.12 42.12 48.97 8.70 35.42 41.79 
-70 39.52 55.94 49.24 22.48 8.79 41.85 48.52 8.18 35.00 41.30 
-75 39.18 55.42 48.91 22.09 8.36 41.45 48.06 7.85 34.64 40.82 
-80 38.79 55.09 48.64 21.76 8.00 41.06 47.64 7.45 34.30 40.42 
-85 38.55 54.79 48.27 21.55 7.67 40.82 47.27 7.03 34.06 40.03 
-90 38.21 54.39 48.06 21.27 7.42 40.52 46.88 6.76 33.82 39.76 
-95 38.00 54.21 47.82 21.06 7.18 40.24 46.64 6.42 33.58 39.42 

-100 37.73 53.76 47.55 20.70 6.88 39.97 46.27 6.18 33.27 39.09 
-105 37.42 53.39 47.33 20.42 6.61 39.73 46.00 5.85 33.06 38.79 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
21 

คันที่ 
22 

คันที่ 
23 

คันที่ 
24 

คันที่ 
25 

คันที่ 
26 

คันที่ 
27 

คันที่ 
28 

คันที่ 
29 

คันที่ 
30 

60 31.36 39.45 44.57 65.91 37.39 49.46 35.97 69.54 24.49 41.07 
50 28.39 37.69 42.79 64.12 34.69 47.01 33.82 67.21 22.10 37.88 
40 26.21 36.36 41.69 63.09 33.48 45.22 32.64 66.03 21.01 36.40 
30 24.54 35.15 40.51 61.94 32.51 43.79 31.67 64.91 20.04 35.16 
20 22.82 33.94 39.42 60.84 31.45 42.67 30.52 63.45 18.55 33.67 
10 21.27 32.57 38.03 59.57 29.97 41.43 29.34 61.88 16.97 32.25 
0 20.30 31.39 37.24 58.45 29.30 40.22 28.13 61.03 16.25 30.82 

-10 19.39 30.39 36.30 57.57 28.51 39.13 27.13 59.82 15.25 29.70 
-20 18.39 29.30 35.39 56.60 27.60 38.01 26.13 58.69 14.25 28.58 
-30 17.27 28.12 34.39 55.45 26.57 36.79 24.97 57.45 13.07 27.25 
-40 16.12 26.91 33.24 54.15 25.42 35.52 23.58 56.03 11.79 25.94 
-45 15.76 26.65 32.91 53.70 25.00 35.15 23.09 55.52 11.36 25.39 
-50 15.39 26.06 32.52 53.33 24.70 34.70 22.67 55.03 10.91 25.03 
-55 14.94 25.76 32.15 52.85 24.18 34.36 22.21 54.55 10.58 24.55 
-60 14.45 25.24 31.79 52.33 23.79 33.91 21.67 54.12 10.09 24.06 
-65 14.06 24.88 31.36 51.97 23.27 33.39 21.18 53.61 9.58 23.64 
-70 13.73 24.42 31.09 51.64 22.94 32.88 20.85 53.15 9.21 23.15 
-75 13.42 24.15 30.73 51.30 22.55 32.55 20.42 52.73 8.85 22.79 
-80 13.06 23.85 30.52 50.97 22.21 32.18 20.12 52.21 8.52 22.42 
-85 12.79 23.55 30.30 50.76 21.91 31.94 19.82 51.97 8.30 22.18 
-90 12.52 23.3 30.06 50.48 21.61 31.55 19.52 51.61 8.06 22.00 
-95 12.36 23.15 29.76 50.27 21.39 31.33 19.24 51.21 7.82 21.67 

-100 12.09 22.91 29.64 50.06 21.12 31.06 18.91 50.88 7.55 21.42 
-105 11.91 22.70 29.39 49.79 20.88 30.91 18.61 50.64 7.30 21.12 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
31 

คันที่ 
32 

คันที่ 
33 

คันที่ 
34 

คันที่ 
35 

คันที่ 
36 

คันที่ 
37 

คันที่ 
38 

คันที่ 
39 

คันที่ 
40 

60 59.98 73.14 60.61 68.35 46.75 30.74 51.02 75.71 42.48 72.62 
50 56.49 70.62 58.36 65.93 45.07 29.06 47.11 73.53 40.89 70.77 
40 54.91 69.11 56.87 64.41 43.78 28.16 45.58 72.21 39.86 69.56 
30 53.53 67.91 55.74 63.03 42.65 27.32 44.14 71.44 38.65 68.47 
20 52.33 66.98 54.52 61.64 41.46 26.48 42.93 69.95 37.48 67.47 
10 50.61 65.32 53.36 59.84 39.58 25.03 40.79 68.65 35.38 66.33 
0 49.66 64.49 52.10 59.03 38.97 24.61 39.99 67.45 35.01 65.33 

-10 48.62 63.56 51.13 57.86 37.94 23.80 38.85 66.50 34.01 64.45 
-20 47.56 62.62 50.10 56.67 36.97 22.93 37.58 65.48 32.92 63.56 
-30 46.30 61.53 48.94 55.22 35.72 21.97 36.17 64.30 31.77 62.56 
-40 44.91 60.27 47.61 53.70 34.36 20.97 34.64 63.17 30.42 61.42 
-45 44.52 59.97 47.21 53.12 33.91 20.55 34.12 62.61 30.01 61.06 
-50 44.00 59.52 46.76 52.67 33.42 20.24 33.55 62.12 29.48 60.67 
-55 43.55 59.15 46.39 52.15 33.03 19.88 33.20 61.85 29.18 60.30 
-60 43.12 58.82 45.91 51.55 32.58 19.55 32.48 61.33 28.67 59.97 
-65 42.52 58.27 45.45 51.03 32.09 19.15 31.85 60.82 28.15 59.52 
-70 42.18 57.97 44.97 50.42 31.76 18.91 31.39 60.42 27.70 59.15 
-75 41.76 57.64 44.58 50.15 31.45 18.55 30.94 60.06 27.33 58.91 
-80 41.33 57.27 44.21 49.79 31.03 18.30 30.52 59.79 26.97 58.52 
-85 41.06 57.06 44.01 49.39 30.76 18.09 30.30 59.55 26.79 58.33 
-90 40.76 56.82 43.82 49.13 30.52 17.85 30.08 59.24 26.45 58.06 
-95 40.55 56.61 43.48 48.76 30.33 17.76 29.61 59.05 26.12 58.00 

-100 40.33 56.42 43.18 48.42 30.09 17.45 29.21 58.76 25.94 57.76 
-105 39.91 56.21 42.91 48.24 29.70 17.18 28.97 58.55 25.67 57.42 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
41 

คันที่ 
42 

คันที่ 
43 

คันที่ 
44 

คันที่ 
45 

คันที่ 
46 

คันที่ 
47 

คันที่ 
48 

คันที่ 
49 

คันที่ 
50 

60 47.74 50.68 59.09 67.18 - - - - - - 
50 45.65 48.03 57.27 64.62 - - - - - - 
40 44.65 46.77 56.15 63.41 - - - - - - 
30 43.53 45.53 55.06 62.29 - - - - - - 
20 42.32 44.12 53.91 60.88 - - - - - - 
10 41.29 42.94 51.74 59.68 - - - - - - 
0 40.15 41.71 51.65 58.35 - - - - - - 

-10 39.26 40.71 50.74 57.26 - - - - - - 
-20 38.29 39.41 49.74 56.23 - - - - - - 
-30 37.18 38.21 48.41 55.00 - - - - - - 
-40 35.91 36.82 47.15 53.70 - - - - - - 
-45 35.36 36.36 46.79 53.33 - - - - - - 
-50 35.00 35.79 46.30 52.85 - - - - - - 
-55 34.58 35.33 45.88 52.36 - - - - - - 
-60 34.09 35.00 45.42 51.97 - - - - - - 
-65 33.61 34.42 44.91 51.45 - - - - - - 
-70 33.18 34.00 44.42 51.09 - - - - - - 
-75 32.85 33.67 44.15 50.67 - - - - - - 
-80 32.48 33.27 43.85 50.33 - - - - - - 
-85 32.18 33.12 43.48 50.09 - - - - - - 
-90 31.94 32.67 43.27 49.73 - - - - - - 
-95 31.64 32.48 43.06 49.48 - - - - - - 

-100 31.33 32.27 42.76 49.24 - - - - - - 
-105 31.06 31.97 42.39 49.06 - - - - - - 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
1 

คันที่ 
2 

คันที่ 
3 

คันที่ 
4 

คันที่ 
5 

คันที่ 
6 

คันที่ 
7 

คันที่ 
8 

คันที่ 
9 

คันที่ 
10 

80 48.18 72.64 25.48 18.78 24.21 14.82 22.03 52.03 33.34 37.40 
72 46.42 70.91 24.15 16.84 22.69 13.55 20.55 50.34 31.61 36.21 
56 44.90 69.43 22.75 15.21 21.14 12.06 18.88 48.70 29.52 34.75 
48 44.05 68.55 21.96 14.14 20.24 11.24 17.91 47.79 28.58 34.01 
40 43.36 67.82 21.21 13.33 19.42 10.52 17.12 47.03 27.82 33.40 
32 42.78 67.28 20.60 12.75 18.78 9.91 16.49 46.43 27.28 32.88 
24 42.18 66.73 20.05 12.08 18.14 9.37 15.91 45.85 26.70 32.31 
16 41.54 66.13 19.36 11.42 17.54 8.79 15.25 45.12 26.03 31.82 
8 40.99 65.61 18.90 10.81 16.93 8.24 14.73 44.55 25.61 31.34 
0 40.48 65.09 18.36 10.27 16.42 7.73 14.15 44.03 25.06 30.85 
-8 39.91 64.48 17.79 9.73 15.85 7.12 13.15 43.45 24.52 30.36 
-16 39.33 64.06 17.18 8.91 15.30 6.58 12.97 42.91 24.06 29.91 
-24 38.79 63.09 16.52 8.36 14.67 6.03 12.24 42.30 23.39 29.42 
-32 38.33 62.91 15.88 7.73 14.12 5.58 11.64 41.64 22.91 28.91 
-40 37.94 62.42 15.45 7.24 13.76 5.06 11.15 41.18 22.55 28.42 
-48 37.45 61.91 14.88 6.67 13.15 4.67 10.64 40.61 21.97 28.06 
-56 37.03 61.58 14.48 6.18 12.85 4.12 10.18 40.18 21.70 27.76 
-64 36.67 61.06 13.91 5.58 12.27 3.70 9.70 39.64 21.12 27.27 
-72 36.33 60.67 13.42 5.18 11.88 3.30 9.24 39.33 20.76 26.91 
-80 35.91 60.18 13.00 4.82 11.52 2.97 8.88 38.79 20.45 26.55 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
11 

คันที่ 
12 

คันที่ 
13 

คันที่ 
14 

คันที่ 
15 

คันที่ 
16 

คันที่ 
17 

คันที่ 
18 

คันที่ 
19 

คันที่ 
20 

80 47.91 58.14 22.73 55.09 72.24 31.00 35.06 16.61 22.18 50.84 
72 46.73 56.75 21.28 53.76 70.94 29.58 34.06 15.22 21.00 49.57 
56 45.43 55.08 19.88 52.46 69.46 28.27 33.06 13.49 19.55 48.14 
48 44.64 54.14 19.06 51.49 68.55 27.34 32.34 12.52 18.73 47.27 
40 43.85 53.39 18.40 50.85 67.88 26.64 31.73 11.58 17.97 46.42 
32 43.25 52.72 17.82 50.31 67.28 25.97 31.24 10.85 17.37 45.81 
24 42.64 52.18 17.28 49.73 66.73 25.40 30.85 10.12 16.88 45.14 
16 42.03 51.42 16.61 49.22 66.12 24.82 30.30 9.40 16.18 44.42 
8 41.52 50.96 16.09 48.76 65.64 24.34 29.94 8.76 15.70 43.87 
0 41.12 50.42 15.61 48.18 65.15 23.79 29.52 8.15 15.21 43.33 
-8 40.42 49.85 15.00 47.58 64.58 23.18 29.06 7.42 14.61 42.55 
-16 39.85 49.30 14.39 47.12 64.03 22.70 28.55 6.76 14.09 41.88 
-24 39.36 48.82 13.94 46.55 63.48 22.21 28.24 6.18 13.58 41.18 
-32 38.91 48.15 13.33 46.06 63.03 21.55 27.76 5.52 13.09 40.39 
-40 38.45 47.67 12.85 45.67 62.52 21.12 27.39 4.91 12.58 39.91 
-48 37.97 47.21 12.39 45.00 62.00 20.61 26.97 4.39 12.09 39.24 
-56 37.55 46.67 12.03 44.73 61.73 20.24 26.61 4.00 11.76 38.61 
-64 37.06 46.18 11.52 44.24 61.21 19.79 26.21 3.33 11.24 37.97 
-72 36.76 45.79 11.06 43.70 60.82 19.39 25.88 2.88 10.97 37.45 
-80 36.45 45.42 10.67 43.39 60.45 19.06 25.52 2.55 10.55 36.82 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
21 

คันที่ 
22 

คันที่ 
23 

คันที่ 
24 

คันที่ 
25 

คันที่ 
26 

คันที่ 
27 

คันที่ 
28 

คันที่ 
29 

คันที่ 
30 

80 65.66 19.37 45.73 72.67 30.78 58.06 67.79 30.06 46.21 73.00 
72 64.51 18.03 44.34 71.21 29.54 56.18 66.00 28.97 44.97 71.85 
56 62.81 16.70 42.88 69.58 27.84 54.33 64.06 27.64 43.52 70.43 
48 61.78 15.79 41.82 68.67 26.60 53.24 62.97 26.73 42.70 69.52 
40 60.96 15.06 41.03 67.88 25.69 52.43 61.97 26.03 41.97 68.73 
32 60.24 14.52 40.46 67.30 24.84 51.70 61.24 25.40 41.37 68.12 
24 59.48 13.94 39.88 66.67 24.24 51.09 60.58 24.85 40.85 67.52 
16 58.66 13.27 39.21 66.03 23.36 50.43 59.85 24.15 40.18 66.79 
8 58.05 12.76 38.64 65.43 22.81 49.82 59.30 23.70 39.64 66.27 
0 57.45 12.21 38.00 64.94 22.18 49.24 58.64 23.24 39.12 65.73 
-8 56.79 11.61 37.30 64.21 21.30 48.42 58.00 22.64 38.52 65.09 
-16 56.24 10.88 36.67 63.70 20.76 47.97 57.24 22.06 37.91 64.45 
-24 55.82 10.39 36.15 63.18 20.06 47.42 56.61 21.67 37.45 63.79 
-32 55.06 9.82 35.58 62.70 19.33 46.76 55.97 21.12 37.00 63.18 
-40 54.55 9.39 35.03 62.15 18.73 46.33 55.45 20.64 36.42 62.73 
-48 54.09 8.88 34.55 61.67 18.09 45.76 54.79 20.21 36.03 62.15 
-56 53.76 8.42 34.09 61.27 17.55 45.33 54.30 19.91 35.76 61.64 
-64 53.12 7.94 33.55 60.82 16.91 44.73 53.73 19.45 35.27 61.18 
-72 52.85 7.39 33.09 60.30 16.36 44.30 53.33 19.03 34.94 60.67 
-80 52.39 7.06 32.82 60.00 15.82 43.91 52.85 18.70 34.58 60.21 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
31 

คันที่ 
32 

คันที่ 
33 

คันที่ 
34 

คันที่ 
35 

คันที่ 
36 

คันที่ 
37 

คันที่ 
38 

คันที่ 
39 

คันที่ 
40 

80 24.52 32.94 41.06 57.12 22.09 53.03 71.21 22.12 43.09 50.91 
72 23.36 31.91 39.88 55.55 20.94 52.03 69.70 20.67 42.09 49.79 
56 21.79 30.61 38.52 53.73 19.52 50.64 68.24 19.21 40.91 48.55 
48 20.76 29.88 37.61 52.55 18.55 49.79 67.06 18.18 40.18 47.58 
40 20.00 29.03 37.00 51.67 17.82 49.15 66.24 17.46 39.45 46.91 
32 19.27 28.43 36.39 50.73 17.15 48.55 65.61 16.73 38.88 46.27 
24 18.67 27.88 35.88 50.03 16.55 48.06 64.88 16.12 38.42 45.76 
16 18.03 27.27 35.33 49.24 15.94 47.45 64.21 15.49 37.76 45.09 
8 17.49 26.70 34.79 48.55 15.43 47.09 63.67 14.85 37.24 44.64 
0 17.00 26.27 34.33 47.94 14.97 46.55 63.12 14.27 36.91 44.18 
-8 16.36 25.73 33.67 47.12 14.36 45.91 62.42 13.64 36.33 43.70 
-16 15.70 25.03 33.18 46.48 13.85 45.30 61.85 13.03 35.85 43.12 
-24 15.18 24.58 32.79 45.85 13.15 44.91 61.33 12.39 35.30 42.64 
-32 14.70 23.97 32.24 45.06 12.58 44.30 60.70 11.85 34.85 42.21 
-40 14.12 23.48 31.76 44.52 12.09 43.85 60.21 11.30 34.58 41.70 
-48 13.70 23.00 31.33 43.79 11.55 43.27 59.70 10.76 34.06 41.18 
-56 13.21 22.73 30.91 43.33 11.15 42.94 59.18 10.36 33.70 40.94 
-64 12.70 22.15 30.52 42.73 10.55 42.45 58.73 9.76 33.24 40.48 
-72 12.30 21.67 30.09 42.18 10.03 42.03 58.27 9.30 32.91 40.15 
-80 11.97 21.30 29.73 41.73 9.73 41.70 57.88 8.97 32.61 39.79 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
41 

คันที่ 
42 

คันที่ 
43 

คันที่ 
44 

คันที่ 
45 

คันที่ 
46 

คันที่ 
47 

คันที่ 
48 

คันที่ 
49 

คันที่ 
50 

80 13.97 33.64 68.00 60.49 24.08 35.03 39.79 49.83 71.07 24.18 
72 12.79 32.12 66.82 59.30 22.93 33.79 38.51 48.40 69.95 23.24 
56 11.46 30.42 65.36 58.03 21.32 32.45 37.30 47.04 68.67 21.94 
48 10.55 29.27 64.46 57.18 20.32 31.67 36.42 46.13 67.89 21.18 
40 9.79 28.42 63.79 56.49 19.63 30.91 35.79 45.40 67.22 20.54 
32 9.12 27.70 63.18 55.76 18.99 30.36 35.27 44.77 66.64 19.94 
24 8.52 27.09 62.64 55.24 18.32 29.76 34.73 44.22 66.16 19.42 
16 7.73 26.36 61.94 54.52 17.54 29.09 34.12 43.49 65.55 18.82 
8 7.12 25.76 61.39 53.97 16.99 28.51 33.63 43.01 65.04 18.33 
0 6.64 25.15 60.88 53.55 16.48 27.97 33.21 42.52 64.61 17.91 
-8 6.00 24.45 60.30 53.03 15.79 27.36 32.70 41.91 63.88 17.39 
-16 5.30 23.85 59.73 52.33 15.18 26.67 32.18 41.33 63.48 16.88 
-24 4.79 23.21 59.27 51.85 14.58 26.12 31.73 40.85 62.91 16.33 
-32 4.12 22.64 58.64 51.09 14.06 25.52 31.24 40.39 62.39 15.79 
-40 3.58 22.03 58.12 50.64 13.64 25.00 30.76 39.88 61.91 15.33 
-48 2.91 21.24 57.55 50.00 13.09 24.48 30.42 39.30 61.45 14.82 
-56 2.58 20.97 57.06 49.58 12.58 24.00 30.03 38.91 61.00 14.52 
-64 1.97 20.30 56.61 48.88 11.91 23.48 29.58 38.52 60.58 13.97 
-72 1.55 19.88 56.12 48.52 11.55 22.97 29.27 38.00 60.24 13.64 
-80 1.03 19.45 55.70 48.09 11.12 22.52 28.88 37.64 59.79 13.30 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
51 

คันที่ 
52 

คันที่ 
53 

คันที่ 
54 

คันที่ 
55 

คันที่ 
56 

คันที่ 
57 

คันที่ 
58 

คันที่ 
59 

คันที่ 
60 

80 41.45 59.88 73.10 44.09 71.06 54.03 20.91 28.45 37.63 67.45 
72 40.27 58.48 71.65 42.70 69.79 52.54 19.54 27.27 36.76 66.12 
56 38.94 57.09 69.98 41.24 68.39 51.18 18.45 26.12 35.51 64.64 
48 38.06 56.27 68.86 40.24 67.51 50.15 17.73 25.33 34.85 63.64 
40 37.39 55.48 67.95 39.42 66.73 49.24 17.09 24.63 34.24 62.85 
32 36.85 54.94 67.22 38.85 66.21 48.51 16.51 24.06 33.79 62.30 
24 36.36 54.39 66.58 38.24 65.61 47.88 16.09 23.51 33.36 61.70 
16 35.73 53.82 65.74 37.64 65.03 47.12 15.54 22.88 32.85 61.09 
8 35.27 53.33 65.22 37.03 64.45 46.51 15.06 22.33 32.39 60.61 
0 34.73 52.85 64.52 36.52 63.88 46.00 14.67 21.91 32.06 60.06 
-8 34.15 52.42 63.64 35.79 63.27 45.33 14.21 21.24 31.55 59.42 
-16 33.52 51.82 63.06 35.24 62.70 44.64 13.70 20.76 31.12 58.94 
-24 33.06 51.30 62.39 34.64 62.21 44.15 13.18 20.15 30.64 58.30 
-32 32.55 50.85 61.64 34.03 61.61 43.48 12.70 19.70 30.12 57.85 
-40 32.15 50.30 61.00 33.58 61.12 42.91 12.24 19.18 29.85 57.39 
-48 31.61 49.91 60.39 32.97 60.61 42.27 11.85 18.79 29.33 56.94 
-56 31.24 49.52 59.91 32.45 60.15 41.91 11.61 18.42 28.91 56.61 
-64 30.70 49.06 59.18 31.88 59.64 41.30 11.03 17.97 28.55 56.06 
-72 30.30 48.64 58.79 31.52 59.21 40.85 10.70 17.55 28.21 55.76 
-80 29.79 48.36 58.39 31.06 58.76 40.58 10.39 17.18 27.88 55.42 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
61 

คันที่ 
62 

คันที่ 
63 

คันที่ 
64 

คันที่ 
65 

คันที่ 
66 

คันที่ 
67 

คันที่ 
68 

คันที่ 
69 

คันที่ 
70 

80 14.54 22.42 45.70 72.84 20.24 29.67 47.48 65.73 15.79 33.66 
72 13.75 21.18 44.54 71.51 19.00 28.73 46.51 64.42 14.33 32.63 
56 12.66 19.85 43.03 69.78 17.70 27.51 45.48 62.91 12.64 31.45 
48 11.97 19.00 42.00 68.69 16.70 26.67 44.79 61.91 11.64 30.66 
40 11.42 18.24 41.12 67.81 15.97 26.06 44.09 61.12 10.76 30.03 
32 10.91 17.67 40.42 67.11 15.27 25.39 43.60 60.57 10.00 29.48 
24 10.54 17.15 39.82 66.48 14.70 24.94 43.18 59.94 9.27 28.97 
16 10.00 16.51 39.03 65.66 13.94 24.30 42.63 59.27 8.48 28.42 
8 9.54 16.00 38.33 64.99 13.48 23.76 42.15 58.67 7.88 28.00 
0 9.18 15.45 37.70 64.45 12.91 23.42 41.85 58.15 7.33 27.48 
-8 8.55 14.79 36.94 63.85 12.18 22.79 41.39 57.61 6.55 26.94 
-16 8.21 14.21 36.33 63.12 11.64 22.27 40.91 57.09 5.85 26.36 
-24 7.70 13.58 35.67 62.61 11.00 21.88 40.52 56.48 5.27 25.76 
-32 7.24 13.06 35.06 61.94 10.48 21.30 40.03 55.88 4.61 25.27 
-40 6.88 12.61 34.55 61.42 9.91 20.88 39.67 55.39 4.06 24.79 
-48 6.52 12.09 33.97 60.94 9.42 20.55 39.18 54.88 3.48 24.33 
-56 6.21 11.52 33.58 60.36 9.00 20.15 39.03 54.42 2.97 23.91 
-64 5.85 11.03 33.03 59.79 8.48 19.70 38.58 53.85 2.39 23.42 
-72 5.39 10.64 32.64 59.42 8.00 19.30 38.27 53.55 1.91 23.06 
-80 5.15 10.18 32.21 58.97 7.64 19.03 37.94 53.18 1.48 22.73 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
71 

คันที่ 
72 

คันที่ 
73 

คันที่ 
74 

คันที่ 
75 

คันที่ 
76 

คันที่ 
77 

คันที่ 
78 

คันที่ 
79 

คันที่ 
80 

80 65.03 18.39 38.83 32.64 40.91 55.66 20.51 69.42 40.63 58.06 
72 64.06 16.70 37.71 31.27 39.18 54.33 19.09 67.73 39.57 56.88 
56 62.97 14.91 36.64 29.76 37.60 52.97 17.70 66.09 38.27 55.42 
48 62.24 13.67 35.80 28.61 36.63 52.12 16.79 65.09 37.45 54.42 
40 61.60 12.76 35.10 27.88 35.85 51.48 15.97 64.27 36.78 53.73 
32 61.15 11.91 34.55 27.15 35.18 50.97 15.30 63.64 36.27 53.06 
24 60.72 11.21 34.01 26.54 34.60 50.39 14.70 62.97 35.78 52.39 
16 60.15 10.36 33.40 25.73 33.97 49.85 14.03 62.30 35.18 51.67 
8 59.79 9.73 32.89 25.06 33.39 49.39 13.48 61.70 34.75 51.09 
0 59.39 9.06 32.52 24.42 32.88 48.88 12.97 61.09 34.30 50.48 
-8 58.82 8.42 31.88 23.85 32.24 48.39 12.36 60.52 33.67 49.76 
-16 58.36 7.64 31.27 23.27 31.76 47.85 11.73 59.73 33.24 49.03 
-24 57.91 7.00 30.82 22.73 31.15 47.36 11.12 59.15 32.82 48.42 
-32 57.45 6.27 30.24 22.09 30.73 46.88 10.55 58.58 32.33 47.82 
-40 57.06 5.61 29.85 21.58 30.18 46.39 10.09 58.03 31.94 47.30 
-48 56.73 4.91 29.42 21.03 29.73 46.06 9.42 57.45 31.39 46.70 
-56 56.45 4.39 29.03 20.61 29.42 45.73 9.09 56.97 31.12 46.15 
-64 55.94 3.85 28.61 20.00 28.97 45.21 8.55 56.30 30.55 45.42 
-72 55.67 3.21 28.15 19.73 28.55 44.88 8.03 55.85 30.18 45.00 
-80 55.27 2.82 27.88 19.27 28.15 44.55 7.67 55.33 29.88 44.58 

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
 
 
 
 
 
 



 
 

250

ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
เวลา (วินาที) ระยะทาง 

 (เมตร) คันที่ 
81 

คันที่ 
82 

คันที่ 
83 

คันที่ 
84 

คันที่ 
85 

คันที่ 
86 

คันที่ 
87 

คันที่ 
88 

คันที่ 
89 

คันที่ 
90 

80 64.91 16.36 24.06 63.33 66.27 15.31 43.97 -  -  -  
72 63.73 15.03 22.39 61.27 64.85 14.07 42.45 -  -  -  
56 62.51 13.54 20.73 59.39 63.45 12.83 41.03 -  -  -  
48 61.51 12.54 19.54 58.21 62.57 12.04 39.94 -  -  -  
40 60.82 11.79 18.73 57.18 61.79 11.31 39.12 -  -  -  
32 60.09 11.21 17.94 56.39 61.21 10.76 38.36 -  -  -  
24 59.51 10.54 17.21 55.70 60.57 10.16 37.70 -  -  -  
16 58.82 9.97 16.48 55.00 59.91 9.55 37.00 -  -  -  
8 58.21 9.42 15.88 54.30 59.39 9.07 36.45 -  -  -  
0 57.79 8.91 15.21 53.73 58.88 8.61 35.85 -  -  -  
-8 57.12 8.33 14.55 53.06 58.30 8.03 35.18 -  -  -  
-16 56.48 7.73 13.94 52.27 57.85 7.42 34.61 -  -  -  
-24 56.09 7.21 13.30 51.70 57.24 7.00 33.97 -  -  -  
-32 55.42 6.55 12.70 51.15 56.79 6.45 33.21 -  -  -  
-40 54.97 6.09 12.09 50.64 56.30 5.97 32.73 -  -  -  
-48 54.45 5.70 11.55 50.03 55.76 5.45 32.12 -  -  -  
-56 53.97 5.15 11.00 49.52 55.42 5.00 31.76 -  -  -  
-64 53.52 4.73 10.42 49.00 54.94 4.42 31.15 -  -  -  
-72 53.00 4.18 10.03 48.52 54.55 4.06 30.70 -  -  -  
-80 52.67 3.88 9.58 47.97 54.27 3.73 30.36 -  -  -  

หมายเหต:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ภาคผนวก จ. 
ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

และผลลัพธการคํานวณที่ไดจากแตละพื้นที่ศึกษา 
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สัญลักษณ 
 

a        หมายถึง สัมประสิทธิ์ของ x2 ในสมการกําลังสอง 

b        หมายถึง สัมประสิทธิ์ของ x ในสมการกําลังสอง 

c        หมายถึง คาคงที่ในสมการกําลังสอง 

V0  หมายถึง ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง (เมตรตอวินาท)ี 

t0       หมายถึง ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (วินาที) 

S0      หมายถึง ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (เมตร) 
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ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
   

จากขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตที่ทําการถอดไดจากภาพเคลื่อนไหวที่ทําการ
บันทึกไว สามารถนําขอมูลดังกลาวมาทําการกําหนดคูอันดับในแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังแสดง
ในภาพที่ จ.1 เพื่อทําการพิจารณาลักษณะคราว ๆ ของเสนกราฟวามีลักษณะเปนเสนตรงและเสน
โคงตอเนื่องกันหรือไม 

 

 
ภาพที่ จ.1 แผนภาพเวลา-ระยะทาง ของรถยนตคันที่ 15 กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากนั้นทําการหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง โดยการใชการถดถอยเชิงเสนของสมการ
เสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุดที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมี
จํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการ
เพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวา สัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคาเพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่ม
เขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวา จุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบนเสนโคง ผลการคํานวณหาคา
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงดังภาพที่ จ.2 จากสมการเสนตรง y = 24.361x – 929.12 
ทําใหทราบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง (V0.) คือ 24.361 เมตร/วินาที และคา R2 ที่ไดมีคา
เทากับ 0.9993 แสดงวาสมการเสนตรงนี้สามารถอธิบายการกระจายของ y ได 99.93 เปอรเซ็นต 
หรือ x มีอิทธิพลตอ y 99.93 เปอรเซ็นต 

 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 15 

ตําแหนงติดต้ังปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ จ.2 ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถยนตคันที่ 15 กรณีพื้นทีศ่ึกษาที่ 1 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของสมการพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวา จุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงดังภาพที่ 
จ.3 จากสมการพาราโบลา y = -1.7907x2 + 169.2x – 3,859.1 ทําใหทราบคา a คือ -1.7907 คา b คือ 
169.2 และคา c คือ -3,859.1  และคา R2 ที่ไดมีคาเทากับ 0.9998 แสดงวา สมการเสนโคงนี้สามารถ
อธิบายการกระจายของ y ได 99.98 เปอรเซ็นต หรือ x มีอิทธิพลตอ y 99.98 เปอรเซ็นต 

 
 

 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 15 

y=24.361x-929.12 
R2=0.9993 
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ภาพที่ จ.3 สมการกําลังสองของรถยนตคันที่ 15 กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 1 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได โดยตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอ
ความเร็ว (t0) = (V0 – b)/2a และตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (S0) = at0

2 + bt0 + 
c ซ่ึงเมื่อแทนคาตาง ๆ ลงในสมการดังกลาวจะไดตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) 
= 40.4 วินาที และตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (S0) = 54.9 เมตร ซ่ึงเปนคาบวก 
นั่นคือ ตําแหนงเริ่มตนชะลอความเร็วอยูหลังปายจํากัดความเร็ว 54.9 เมตร โดยผลลัพธดังกลาวนี้
จะแสดงอยูในตารางที่ จ.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 15 

y=-1.7907x2+169.2x-3859.1 
R2=0.9998 
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ตารางที่ จ.1 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 
คันที่ a b c V0 t0 S0 

1 -0.6 86.5 -2,753.9 19.8 52.7 46.3 
2 -1.4 191.5 -6,426.8 20.1 61.4 65.4 
3 -1.2 55.4 -484.8 21.4 14.1 55.8 
4 -0.8 53.9 -703.3 18.4 21.0 54.3 
5 -0.6 61.1 -1,337.4 20.2 33.9 41.7 
6 -0.6 77.3 -2,249.1 22.2 45.5 15.9 
7 -0.8 105.4 -3,354.5 20.4 53.9 37.4 
8 -1.2 69.4 -815.3 25.6 17.8 30.0 
9 -1.1 73.0 -1,063.3 18.5 24.5 56.1 
10 -1.2 103.4 -2,057.8 18.8 34.6 57.1 
11 -2.3 228.1 -5,485.2 23.7 44.1 63.8 
12 -2.8 339.0 -10,209.0 24.6 56.5 61.9 
13 -1.5 210.4 -7,416.9 18.5 65.4 72.9 
14 -1.1 45.5 -295.8 18.9 11.6 77.5 
15 -1.8 169.2 -3,859.1 24.4 40.4 54.9 
16 -1.9 268.6 -9,389.4 24.7 64.4 60.5 
17 -0.3 26.6 -255.8 20.8 11.0 4.2 
18 -2.6 193.6 -3,455.9 21.1 32.9 75.8 
19 -2.1 109.3 -1,324.0 20.4 21.5 67.1 
20 -1.4 97.6 -1,516.1 24.1 25.6 43.9 
21 -2.2 162.9 -2,933.1 23.3 32.2 62.8 
22 -1.3 125.6 -2,937.6 17.7 41.9 65.3 
23 -2.4 296.1 -9,104.4 22.2 57.6 67.3 
24 -1.7 234.4 -7,976.9 21.6 62.8 67.8 
25 -1.3 46.4 -289.8 20.8 10.2 53.8 
26 -1.3 64.2 -670.9 16.8 18.3 70.6 
27 -2.8 175.3 -2,599.1 24.4 26.7 70.6 
28 -1.7 215.5 -6,837.9 23.8 57.7 59.1 
29 -2.4 72.4 -420.8 25.9 9.9 65.2 
30 -3.2 194.6 -2,878.9 25.1 26.8 65.4 
31 -2.2 228.8 -5,714.5 24.2 45.7 64.4 
32 -1.8 87.7 -910.6 22.9 17.8 71.6 
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ตารางที่ จ.1 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
คันที่ a b c V0 t0 S0 
33 -0.9 73.6 -1,365.2 13.0 33.2 71.8 
34 -2.1 67.5 -419.3 20.5 11.0 66.1 
35 -1.0 122.7 -3,544.7 20.9 50.2 58.0 
36 -3.2 137.5 -1,350.4 24.5 17.5 68.8 
37 -2.9 269.2 -6,074.4 20.3 42.5 74.7 
38 -1.5 171.7 -4,663.3 20.8 49.1 64.1 
39 -3.6 429.5 -12,846.0 23.7 57.0 73.9 
40 -2.0 110.3 -1,389.5 20.6 22.2 65.6 
41 -2.2 110.5 -1,296.3 17.7 21.4 76.6 
42 -3.4 324.4 -7,677.6 24.5 44.4 67.1 
43 -2.2 297.2 -9,768.3 19.1 62.3 77.1 
44 -4.4 271.1 -4,070.3 26.3 27.9 75.0 
45 -2.1 272.0 -8,575.8 21.5 58.9 71.4 
46 -1.3 35.2 -89.6 23.5 4.7 47.1 
47 -2.6 90.4 -666.5 22.1 13.1 72.4 
48 -2.5 170.4 -2,840.7 22.6 30.1 65.7 
49 -1.1 125.1 -3,472.0 18.9 48.9 51.6 
50 -1.0 33.8 -125.8 20.4 6.6 54.2 

คาเฉลี่ย 60.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.9 
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ตารางที่ จ.2 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 
คันที่ a b c V0 t0 S0 

1 -0.6 22.6 -224.8 12.3 8.2 -82.3 
2 -1.3 80.9 -1,296.4 18.8 24.2 -91.0 
3 -1.0 21.7 -142.3 17.3 2.3 -96.7 
4 -2.4 108.7 -1,287.8 20.0 18.5 -96.3 
5 -0.9 124.2 -4,233.2 17.6 58.3 -102.0 
6 -1.9 87.6 -1,011.0 20.9 17.1 -82.3 
7 -0.5 31.4 -525.9 13.3 18.8 -106.2 
8 -0.6 51.4 -1,041.3 15.4 28.0 -106.8 
9 -1.2 66.2 -960.3 17.0 21.0 -85.8 
10 -0.8 33.4 -359.3 15.5 10.8 -95.3 
11 -1.2 110.4 -2,515.6 18.3 37.5 -102.4 
12 -0.7 94.4 -3,076.8 14.9 54.6 -92.9 
13 -1.2 138.8 -3,886.9 20.3 47.6 -103.3 
14 -0.9 57.0 -874.6 18.3 20.4 -104.8 
15 -1.6 39.6 -296.6 18.8 6.6 -102.5 
16 -1.5 143.5 -3,443.8 18.4 41.6 -78.4 
17 -0.8 86.1 -2,414.8 15.2 45.5 -108.2 
18 -1.1 30.1 -242.2 17.0 5.9 -103.8 
19 -1.4 114.4 -2,367.8 19.8 33.9 -94.3 
20 -1.3 118.0 -2,718.9 15.4 39.3 -95.1 
21 -1.9 68.1 -641.2 21.7 12.0 -101.5 
22 -2.3 128.2 -1,817.1 23.8 22.5 -108.2 
23 -1.5 113.8 -2,119.3 22.0 29.7 -98.9 
24 -2.0 218.4 -6,093.7 21.3 50.0 -98.8 
25 -1.9 99.0 -1,354.4 20.3 21.0 -101.9 
26 -2.8 194.0 -3,468.6 22.6 31.1 -102.0 
27 -0.8 46.2 -690.9 16.6 18.7 -102.7 
28 -0.9 113.1 -3,449.5 15.1 52.5 -81.6 
29 -1.8 46.3 -344.3 19.9 7.4 -100.7 
30 -0.9 53.6 -853.9 17.3 21.2 -102.9 
31 -1.0 95.8 -2,397.1 18.2 40.2 -105.4 
32 -2.9 354.2 -10,740.0 24.7 56.1 -104.6 
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ตารางที่ จ.2 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
คันที่ a b c V0 t0 S0 
33 -1.1 118.0 -3,079.7 16.5 44.6 -79.8 
34 -0.6 74.3 -2,249.9 15.2 47.8 -108.5 
35 -1.1 84.8 -1,655.6 17.2 30.7 -88.1 
36 -1.7 81.4 -1,016.7 22.6 17.7 -96.0 
37 -0.7 57.1 -1,164.3 15.1 29.5 -99.1 
38 -3.7 458.2 -14,334.0 21.6 59.4 -87.7 
39 -1.1 77.9 -1,368.7 18.1 26.6 -93.2 
40 -1.7 214.5 -6,970.4 21.3 58.3 -90.8 
41 -1.8 135.1 -2,526.0 16.9 32.1 -86.4 
42 -1.1 86.1 -1,786.0 17.3 32.7 -93.1 
43 -0.8 89.0 -2,371.0 17.6 42.5 -104.4 
44 -2.4 256.0 -6,936.3 22.1 49.1 -103.7 

คาเฉลี่ย -97.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.4 

 
ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

คันที่ a b c V0 t0 S0 
1 -0.6 60.3 -1,517.6 21.1 34.8 -100.1 
2 -0.8 119.7 -4,442.2 17.6 64.6 -9.6 
3 -0.6 37.6 -488.3 16.4 17.7 -10.2 
4 -0.6 27.2 -215.3 15.3 9.8 -7.6 
5 -0.6 32.7 -388.0 17.6 13.7 -43.4 
6 -0.7 26.2 -163.6 17.1 6.9 -14.1 
7 -0.6 32.7 -338.4 17.1 12.5 -26.6 
8 -0.6 67.5 -1,813.8 16.9 42.3 -26.8 
9 -0.8 55.2 -892.1 18.6 23.4 -28.2 
10 -0.8 67.2 -1,306.6 20.2 29.2 -30.5 
11 -0.5 57.9 -1,498.0 18.4 38.0 -50.7 
12 -0.6 72.2 -2,191.6 17.2 48.2 -33.9 
13 -0.7 37.4 -418.8 18.0 14.3 -22.6 
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ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
คันที่ a b c V0 t0 S0 
14 -0.8 90.3 -2,585.0 16.8 48.3 1.5 
15 -0.7 101.9 -3,832.3 16.2 64.8 -3.6 
16 -0.6 42.1 -679.7 19.0 20.4 -57.1 
17 -0.8 64.9 -1,232.5 21.3 27.8 -32.1 
18 -0.4 18.9 -128.4 14.5 5.7 -32.6 
19 -0.6 35.7 -394.0 16.7 14.7 -8.3 
20 -0.4 50.8 -1,401.2 12.5 45.0 22.2 
21 -0.3 51.1 -1,825.8 17.2 50.5 -102.9 
22 -0.5 28.2 -263.7 16.5 10.9 -20.8 
23 -0.5 54.8 -1,318.6 16.2 36.5 -23.6 
24 -0.6 93.4 -3,520.4 16.8 63.5 -23.3 
25 -0.3 25.2 -407.5 13.6 19.1 -37.9 
26 -0.6 72.3 -2,131.4 15.6 48.2 -16.1 
27 -0.5 70.9 -2,465.4 14.5 57.4 -17.1 
28 -0.5 39.1 -628.7 19.9 18.6 -79.6 
29 -0.6 61.2 -1,500.9 21.5 34.0 -95.5 
30 -0.4 70.6 -2,783.4 16.0 63.5 -32.7 
31 -0.5 32.2 -394.3 16.8 14.7 -35.0 
32 -0.5 41.8 -794.4 17.9 23.7 -87.4 
33 -0.7 66.1 -1,421.5 19.6 32.3 -36.3 
34 -0.3 42.0 -1,281.6 14.2 43.8 -52.5 
35 -0.3 23.3 -266.2 14.9 12.2 -32.7 
36 -0.6 73.2 -2,075.3 17.3 45.5 -14.8 
37 -0.5 71.0 -2,663.7 16.8 59.5 -54.1 
38 -0.5 26.9 -290.7 16.5 11.4 -43.7 
39 -0.6 57.7 -1,362.2 20.3 33.2 -65.6 
40 -0.6 64.7 -1,770.1 23.3 37.2 -134.7 
41 -0.3 17.0 -98.1 14.2 4.7 -25.0 
42 -0.5 37.8 -645.5 14.2 24.5 -9.3 
43 -0.5 81.2 -2,933.4 17.2 59.0 -30.8 
44 -0.4 60.4 -2,003.0 15.7 52.1 -20.0 
45 -0.4 28.2 -345.3 15.4 14.7 -25.4 
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ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
คันที่ a b c V0 t0 S0 
46 -0.4 38.6 -741.9 15.9 26.3 -25.1 
47 -0.6 57.6 -1,224.2 21.0 29.4 -70.2 
48 -0.6 63.4 -1,668.5 17.1 40.8 -27.4 
49 -0.7 103.6 -3,886.5 17.5 64.0 -9.6 
50 -0.5 31.4 -413.8 16.7 16.2 -23.5 
51 -0.7 64.8 -1,416.0 17.2 34.3 -7.3 
52 -0.7 89.0 -2,775.5 16.9 52.3 -8.2 
53 -0.3 50.7 -2,006.1 12.4 63.3 -11.9 
54 -0.6 57.5 -1,323.3 15.0 36.5 -0.1 
55 -0.6 88.6 -3,321.5 16.8 62.7 -20.0 
56 -0.3 40.2 -1,199.7 13.9 43.0 -35.0 
57 -0.9 46.6 -480.6 18.0 15.1 8.6 
58 -0.4 34.7 -544.4 18.9 17.7 -70.0 
59 -0.8 69.7 -1,407.3 18.7 31.8 -1.3 
60 -0.6 85.0 -3,002.1 19.2 56.5 -59.5 
61 -0.8 33.8 -242.5 20.9 8.1 -21.0 
62 -0.6 34.1 -384.8 16.3 15.0 -7.7 
63 -0.2 30.2 -793.4 16.8 27.7 -142.8 
64 -0.4 65.6 -2,529.0 15.2 61.7 -38.4 
65 -0.5 25.8 -258.1 15.7 11.3 -24.0 
66 -0.5 39.9 -649.9 20.6 18.7 -84.5 
67 -0.7 75.1 -1,939.7 20.1 40.1 -30.8 
68 -0.6 80.6 -2,778.9 15.4 57.8 -6.4 
69 -0.4 18.4 -113.0 14.1 5.5 -24.1 
70 -0.7 55.4 -998.9 18.2 26.8 -11.6 
71 -0.9 129.6 -4,423.5 20.6 58.7 -12.3 
72 -0.3 18.1 -135.0 12.3 8.3 -8.6 
73 -0.5 51.2 -1,089.5 18.6 30.0 -41.6 
74 -0.4 31.8 -549.0 15.0 21.9 -36.5 
75 -0.6 57.8 -1,200.8 17.6 31.0 -30.3 

 
 



 
 

262

ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
คันที่ a b c V0 t0 S0 
76 -0.8 98.8 -2,845.2 19.4 47.8 -20.8 
77 -0.5 26.1 -258.1 14.6 12.3 -7.1 
78 -0.5 78.2 -2,817.5 14.5 60.7 -5.7 
79 -0.7 68.4 -1,469.3 18.1 33.7 -9.0 
80 -0.4 51.5 -1,639.0 14.1 49.7 -11.3 
81 -0.3 52.0 -1,884.8 16.0 53.8 -56.1 
82 -0.5 24.0 -169.9 15.3 8.2 -8.8 
83 -0.4 25.6 -291.8 14.3 13.5 -23.7 
84 -0.5 62.7 -2,026.7 14.9 51.4 -31.5 
85 -0.6 86.7 -3,008.0 16.6 58.0 -15.3 
86 -0.6 27.6 -189.9 15.9 9.0 6.7 
87 -0.4 38.4 -911.4 13.8 34.1 -19.9 

คาเฉลี่ย -31.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 29.6 

 
ตารางที่ จ.4 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

ทางโคง (ม.) 
1 รถเกง 71.3 46.3 78.7 
2 รถเกง 72.3 65.4 59.6 
3 รถกระบะ 77.0 55.8 69.2 
4 รถเกง 66.1 54.3 70.7 
5 รถเกง 72.6 41.7 83.3 
6 รถกระบะ 79.9 15.9 109.1 
7 รถเกง 73.3 37.4 87.6 
8 รถเกง 92.2 30.0 95.0 
9 รถกระบะ 66.4 56.1 68.9 
10 รถเกง 67.8 57.1 67.9 
11 รถกระบะ 85.3 63.8 61.2 
12 รถเกง 88.7 61.9 63.1 
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ตารางที่ จ.4 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

ทางโคง (ม.) 
13 รถกระบะ 66.7 72.9 52.1 
14 รถเกง 68.1 77.5 47.5 
15 รถเกง 87.7 54.9 70.1 
16 รถกระบะ 88.9 60.5 64.5 
17 รถเกง 74.9 4.2 120.8 
18 รถกระบะ 76.0 75.8 49.2 
19 รถกระบะ 73.4 67.1 57.9 
20 รถเกง 86.9 43.9 81.1 
21 รถเกง 83.7 62.8 62.2 
22 รถเกง 63.8 65.3 59.7 
23 รถเกง 79.9 67.3 57.7 
24 รถเกง 77.8 67.8 57.2 
25 รถเกง 75.0 53.8 71.2 
26 รถกระบะ 60.4 70.6 54.4 
27 รถกระบะ 88.0 70.6 54.4 
28 รถเกง 85.7 59.1 65.9 
29 รถกระบะ 93.1 65.2 59.8 
30 รถเกง 90.5 65.4 59.6 
31 รถเกง 87.2 64.4 60.6 
32 รถเกง 82.5 71.6 53.4 
33 รถกระบะ 46.8 71.8 53.2 
34 รถเกง 73.8 66.1 58.9 
35 รถกระบะ 75.3 58.0 67.0 
36 รถกระบะ 88.1 68.8 56.2 
37 รถเกง 73.1 74.7 50.3 
38 รถกระบะ 74.8 64.1 60.9 
39 รถเกง 85.2 73.9 51.1 
40 รถเกง 74.1 65.6 59.4 
41 รถเกง 63.8 76.6 48.4 
42 รถเกง 88.2 67.1 57.9 
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ตารางที่ จ.4 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

ทางโคง (ม.) 
43 รถเกง 68.6 77.1 47.9 
44 รถกระบะ 94.8 75.0 50.0 
45 รถกระบะ 77.2 71.4 53.6 
46 รถกระบะ 84.4 47.1 77.9 
47 รถเกง 79.6 72.4 52.6 
48 รถเกง 81.4 65.7 59.3 
49 รถเกง 68.0 51.6 73.4 
50 รถเกง 73.5 54.2 70.8 

 

ตารางที่ จ.5 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา  
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
1 รถกระบะ 44.2 -82.3 232.3 
2 รถเกง 67.8 -91.0 241.0 
3 รถเกง 62.1 -96.7 246.7 
4 รถเกง 71.9 -96.3 246.3 
5 รถเกง 63.4 -102.0 252.0 
6 รถกระบะ 75.1 -82.3 232.3 
7 รถเกง 47.8 -106.2 256.2 
8 รถเกง 55.3 -106.8 256.8 
9 รถเกง 61.3 -85.8 235.8 
10 รถเกง 55.7 -95.3 245.3 
11 รถกระบะ 66.0 -102.4 252.4 
12 รถเกง 53.7 -92.9 242.9 
13 รถเกง 73.1 -103.3 253.3 
14 รถกระบะ 65.9 -104.8 254.8 
15 รถเกง 67.6 -102.5 252.5 
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ตารางที่ จ.5 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา  
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
16 รถเกง 66.4 -78.4 228.4 
17 รถกระบะ 54.8 -108.2 258.2 
18 รถเกง 61.1 -103.8 253.8 
19 รถเกง 71.4 -94.3 244.3 
20 รถกระบะ 55.5 -95.1 245.1 
21 รถเกง 78.2 -101.5 251.5 
22 รถกระบะ 85.8 -108.2 258.2 
23 รถเกง 79.4 -98.9 248.9 
24 รถเกง 76.6 -98.8 248.8 
25 รถเกง 73.1 -101.9 251.9 
26 รถเกง 81.3 -102.0 252.0 
27 รถเกง 59.8 -102.7 252.7 
28 รถเกง 54.4 -81.6 231.6 
29 รถเกง 71.7 -100.7 250.7 
30 รถเกง 62.1 -102.9 252.9 
31 รถเกง 65.6 -105.4 255.4 
32 รถกระบะ 89.1 -104.6 254.6 
33 รถเกง 59.2 -79.8 229.8 
34 รถเกง 54.8 -108.5 258.5 
35 รถเกง 61.8 -88.1 238.1 
36 รถกระบะ 81.3 -96.0 246.0 
37 รถเกง 54.4 -99.1 249.1 
38 รถเกง 77.8 -87.7 237.7 
39 รถเกง 65.0 -93.2 243.2 
40 รถเกง 76.8 -90.8 240.8 
41 รถเกง 61.0 -86.4 236.4 
42 รถเกง 62.3 -93.1 243.1 
43 รถกระบะ 63.4 -104.4 254.4 
44 รถเกง 79.6 -103.7 253.7 
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ตารางที่ จ.6 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
1 รถเกง 63.3 -9.6 159.6 
2 รถเกง 58.9 -10.2 160.2 
3 รถเกง 55.1 -7.6 157.6 
4 รถเกง 63.4 -43.4 193.4 
5 รถเกง 61.7 -14.1 164.1 
6 รถกระบะ 61.7 -26.6 176.6 
7 รถเกง 60.8 -26.8 176.8 
8 รถเกง 67.1 -28.2 178.2 
9 รถกระบะ 72.6 -30.5 180.5 
10 รถกระบะ 66.2 -50.7 200.7 
11 รถเกง 61.9 -33.9 183.9 
12 รถเกง 64.8 -22.6 172.6 
13 รถเกง 60.5 1.5 148.5 
14 รถเกง 58.5 -3.6 153.6 
15 รถกระบะ 68.4 -57.1 207.1 
16 รถเกง 76.7 -32.1 182.1 
17 รถเกง 52.3 -32.6 182.6 
18 รถเกง 60.1 -8.3 158.3 
19 รถกระบะ 44.9 22.2 127.8 
20 รถเกง 59.5 -20.8 170.8 
21 รถเกง 58.2 -23.6 173.6 
22 รถเกง 60.6 -23.3 173.3 
23 รถเกง 49.0 -37.9 187.9 
24 รถเกง 56.1 -16.1 166.1 
25 รถเกง 52.1 -17.1 167.1 
26 รถเกง 57.5 -32.7 182.7 
27 รถกระบะ 60.5 -35.0 185.0 
28 รถกระบะ 64.5 -87.4 237.4 
29 รถเกง 70.6 -36.3 186.3 
30 รถกระบะ 51.1 -52.5 202.5 
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ตารางที่ จ.6 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
31 รถกระบะ 53.6 -32.7 182.7 
32 รถกระบะ 62.2 -14.8 164.8 
33 รถกระบะ 60.5 -54.1 204.1 
34 รถเกง 59.4 -43.7 193.7 
35 รถกระบะ 73.2 -65.6 215.6 
36 รถกระบะ 51.1 -25.0 175.0 
37 รถเกง 51.0 -9.3 159.3 
38 รถเกง 62.0 -30.8 180.8 
39 รถกระบะ 56.4 -20.0 170.0 
40 รถเกง 55.3 -25.4 175.4 
41 รถเกง 57.3 -25.1 175.1 
42 รถเกง 75.7 -70.2 220.2 
43 รถเกง 61.5 -27.4 177.4 
44 รถกระบะ 63.0 -9.6 159.6 
45 รถกระบะ 60.0 -23.5 173.5 
46 รถเกง 62.1 -7.3 157.3 
47 รถเกง 60.9 -8.2 158.2 
48 รถกระบะ 44.6 -11.9 161.9 
49 รถเกง 54.0 -0.1 150.1 
50 รถเกง 60.4 -20.0 170.0 
51 รถกระบะ 50.1 -35.0 185.0 
52 รถกระบะ 64.7 8.6 141.4 
53 รถเกง 68.0 -70.0 220.0 
54 รถเกง 67.3 -1.3 151.3 
55 รถเกง 69.0 -59.5 209.5 
56 รถกระบะ 75.1 -21.0 171.0 
57 รถเกง 58.6 -7.7 157.7 
58 รถกระบะ 54.6 -38.4 188.4 
59 รถกระบะ 56.5 -24.0 174.0 
60 รถกระบะ 72.5 -30.8 180.8 
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ตารางที่ จ.6 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
61 รถเกง 55.3 -6.4 156.4 
62 รถกระบะ 50.9 -24.1 174.1 
63 รถกระบะ 65.5 -11.6 161.6 
64 รถกระบะ 74.0 -12.3 162.3 
65 รถกระบะ 44.4 -8.6 158.6 
66 รถเกง 67.1 -41.6 191.6 
67 รถเกง 54.0 -36.5 186.5 
68 รถเกง 63.5 -30.3 180.3 
69 รถเกง 69.8 -20.8 170.8 
70 รถกระบะ 52.5 -7.1 157.1 
71 รถเกง 52.1 -5.7 155.7 
72 รถกระบะ 65.1 -9.0 159.0 
73 รถเกง 50.7 -11.3 161.3 
74 รถกระบะ 57.7 -56.1 206.1 
75 รถเกง 55.0 -8.8 158.8 
76 รถเกง 51.4 -23.7 173.7 
77 รถเกง 53.7 -31.5 181.5 
78 รถเกง 59.6 -15.3 165.3 
79 รถเกง 57.1 6.7 143.3 
80 รถกระบะ 49.7 -19.9 169.9 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นาย ธวัชชัย แสงรัตน เปนบุตรของ นายชีพและนางนิสากร แสงรัตน มีพี่นอง 3 คน เกิด
เมื่อวันที่ 8 มีนาคม พ.ศ.2523 ณ โรงพยาบาลตรัง จังหวัดตรัง ไดสําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลายจากการศึกษานอกโรงเรียนจังหวัดตรัง และสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมการกอสราง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จากสถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง เมื่อปการศึกษา 2543 จากนั้นไดเขาทํางานที่หาง
หุนสวนจํากัด ฉัตรชัยการโยธา จากนั้นไดเขาทํางานที่องคการบริหารสวนตําบลหอมเกร็ด อําเภอ
สามพราน จังหวัดนครปฐม ตอมาไดเขาทํางานที่สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม และไดลาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรม
ขนสงและการจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป
การศึกษา 2551  
 
 ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย งานวิจัยสวนหนึ่งของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูก
ตีพิมพในเอกสารรวมการประชุมและนําเสนอในที่ประชุมวิชาการนานาชาติของสมาคมวิทยาการ
จราจรและขนสงแหงประเทศไทย คร้ังที่ 1 (The First International of Thai Society of 
Transportation and Traffic Studies 2010: The Future of Human Mobility หรือ TSTS 2010) ซ่ึงจัด
ที่จังหวัดภูเก็ต ระหวางวันที่ 22-23 มกราคม พ.ศ. 2553 ดังนี้ 
 
 Thawatchai SAENGRAT, Jittichai RUDJANAKANOKNAD. 2010. TRAFFIC SIGN 
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