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บทที่  1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

งานวิจัยนี้เปนการหาแนวทางออกแบบปายเพื่อลดความเร็วจราจรกอนถึงทางโคง โดย
การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบปาย การจัดเรียงปาย และตําแหนงที่ตั้งปาย ทั้งนี้จะ
เปนการทดลองเปลี่ยนปายที่มีรูปแบบและการจัดเรียงแตกตางกัน และเปรียบเทียบพฤติกรรมการ
ขับขี่ที่เกิดขึ้นเพื่อใหแนใจวางานวิจัยนี้สามารถนําไปใชไดจริง ทั้งนี้ มาตรฐานหรือแนวทางการ
ออกแบบและติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่มีใชอยูในประเทศไทยทั้งหมดลวนแตเปนการนําเอา
มาตรฐานของตางประเทศมาใช ซ่ึงไดจากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ตอปายจํากัดความเร็วของ
ประเทศที่กําหนดมาตรฐานขึ้น สงผลใหรายละเอียดหรือขอกําหนดบางประการอาจไมสอดคลอง
หรือไมเหมาะสมกับการนํามาใชในประเทศไทย โดยงานวิจัยนี้เปนการศึกษาจําเพาะไปที่ทางโคง
บนถนนสองชองจราจร (Two-lane Highway) ในเขตพื้นที่ชนบทหรือนอกเมืองเทานั้น  

 
ถนนสองชองทางจราจรเปนถนนที่พบมากที่สุดในเขตชนบท ดังแสดงในภาพที่ 1.1 ซ่ึง

สวนใหญแลวถนนสองชองทางจราจรที่มีอยูในประเทศไทยนั้นไมสามารถออกแบบใหมีความ
ปลอดภัยตามมาตรฐานสากลได  เนื่องจากขอจํากัดทางกายภาพ ไดแก ปญหาการเวนคืนที่ดิน 
สภาพภูมิประเทศ ส่ิงกีดขวางบริเวณขางทาง เปนตน ซ่ึงลวนแตสงผลใหเกิดอุบัติเหตุแกผูใชทางได 
เนื่องจากทัศนวิสัยในการขับขี่ที่ไมเอื้อตอการตัดสินใจ และความเร็วที่ใชในการขับขี่เขาทางโคง
อาจจะสูงเกินกวาความเร็วที่ปลอดภัยได จากสถิติขอมูลอุบัติเหตุทางถนนระหวางวันที่ 1 สิงหาคม 
พ.ศ.2551 ถึงวันที่ 25 กุมภาพันธ พ.ศ.2552 (สํานักงานตํารวจแหงชาติ, ตํารวจภูธรจังหวัด
กําแพงเพชร, 2552) พบวา  บริเวณจุดเกิดเหตุทางตรงมีผูเสียชีวิต 62 ราย คิดเปนรอยละ 73.80 
บริเวณจุดเกิดเหตุทางโคงมีผูเสียชีวิต 18 ราย คิดเปนรอยละ 21.44 และบริเวณจุดเกิดเหตุทางแยกมี
ผูเสียชีวิต 4 ราย คิดเปนรอยละ 4.76 นั่นแสดงใหเห็นวา ทางโคงเปนจุดหนึ่งที่สําคัญที่ทําใหเกิดการ
สูญเสียชีวิตและทรัพยสิน จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการศึกษาปรับปรุงแกไขเพื่อใหมีการ
สูญเสียชีวิตและทรัพยสินนอยที่สุด 

 
จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมาพบวา ไมมีการศึกษาในประเทศไทยเกี่ยวกับการทดลอง

ปรับเปลี่ยนรูปแบบปายจราจรและการตรวจสอบพฤติกรรมการลดความเร็วของผูขับขี่ สงผลใหไม
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สามารถตรวจสอบไดวา มาตรฐานการติดตั้งปายจราจรจําจัดความเร็วที่ทางโคงที่ใชในปจจุบันมี
ความเหมาะสมเพียงใดกับพฤติกรรมการขับขี่ของคนไทย นอกจากนี้แลว การศึกษาในทางประเทศ
สวนใหญเปนการศึกษาโดยการจําลองการขับขี่ในหองปฏิบัติการ และมีเพียงเล็กนอยเทานั้นที่
ทําการศึกษาในภาคสนามจริง ดังนั้น วิทยานิพนธเลมนี้จะเปนงานวิจัยที่ทําการตรวจสอบ
พฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วแบบตาง ๆ ซ่ึงผลลัพธที่ไดจะ
นําไปใชในทางปฏิบัติตอไป  

 

 
ภาพที่ 1.1 ตัวอยางทางโคงราบในพื้นที่ชนบท สายทาง ชบ.5010 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1.2.1 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน 

1.2.2 เพื่อหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอันนําไปสูการกําหนด
ระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป 
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1.2.3 เพื่อหารูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมกับทางโคงอันนําไปสูการ
จัดทํามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจํากัดความเร็วตอไป 

1.2.4 เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการวิจัยที่ไดไปใชในการแกไขปญหา
ดานความปลอดภัยบนทองถนนใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 
งานวิจัยนี้จะเปนการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจํากัดความเร็วที่ทางโคงใน

รูปแบบตาง ๆ กัน โดยกําหนดใหถนนที่ทําการศึกษา คือ ทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่จังหวัดชลบุรี 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบทที่ 3 ลักษณะถนนที่ทําการศึกษาเปนถนนสอง
ชองทางจราจร มีลักษณะเปนทางโคงราบรูปแบบตาง ๆ กัน และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน โดยทั้งหมดไม
มีการกั้นชองทางจราจร สําหรับทางโคงดิ่งจะตองมีความลาดไมมากกวารอยละ 7 ในงานวิจัยนี้
ทําการศึกษาเฉพาะถนนสองชองทางจราจร อันเนื่องจากถนนดังกลาวมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ขับขี่เปนอยางมาก เชน การแซง การเปลี่ยนชองทางจราจร เปนตน นอกจากนี้ ทางหลวงชนบทสวน
ใหญเปนถนนสองชองจราจร ซ่ึงสะดวกตอการวิจัย 

 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.4.1 ทราบถึงพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบ
ตาง ๆ กัน 

1.4.2 ทราบระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอันนําไปสูการกําหนด
ระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป 

1.4.3 ไดรูปแบบปายและการติดตั้งที่สอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่จริง และสามารถ
นําเสนอหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อนําไปใชงานตอไป 
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1.5 วิธีดําเนินการวิจัย 
 

วิธีดําเนินการวิจัยในวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบไปดวย 6 ขั้นตอน ดังแสดงในภาพที ่1.2 โดยมี
รายละเอียดดังนี้  

 
1.5.1 ศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายที่ทางโคงของหนวยงานตาง ๆ และ

งานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ 

1.5.2 สํารวจเสนทางของหนวยงานที่รับผิดชอบ โดยมีการเก็บขอมูลเบื้องตน เชน รัศมี
ทางโคง ความกวางของผิวทาง ความกวางของไหลทาง ความยาวโคง ลักษณะขาง
ทาง เปนตน 

1.5.3 คัดเลือกทางโคงตามเกณฑที่กําหนด อันประกอบดวย ทางโคงราบรัศมีแคบ ทาง
โคงราบรัศมีกวาง ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน อยางละ 1 แหง 

1.5.4 จัดเตรียมเอกสาร เครื่องมือ และอุปกรณที่ใชในการเก็บขอมูลภาคสนาม 

1.5.5 เก็บขอมูลภาคสนาม โดยเปนขอมูลพฤติกรรมการขับขี่ของรถยนตสวนบุคคล
กอนเขาทางโคง โดยใชปนวัดความเร็วจํานวน 4 ตัว วัดความเร็วที่ตําแหนงกอน
เขาโคงตามรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 5 รูปแบบ ขอมูลที่ไดเปนชุด
ขอมูลความเร็วของรถยนต โดยในหนึ่งรูปแบบการติดตั้งจะทําการเก็บขอมูล
รถยนต 30 คัน นอกจากนี้ ในกรณีการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจะใชกลองวีดี
ทัศนในการบันทึกภาพ จํานวน 2 ตัว โดยติดตั้งที่ตําแหนงกอนเขาทางโคง 
ภาพเคลื่อนไหวที่บันทึกไดจะนํามาคํานวณหาสมการความสัมพันธระหวาง
ระยะเวลาและระยะทางเพื่อประกอบการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว  

1.5.6 วิเคราะหขอมูลทางสถิติ 

1.5.7 สรุปผลการศึกษาและจัดทําขอเสนอแนะพรอมทั้งเขียนรายงาน 
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ภาพที่ 1.2 ภาพรวมของการดําเนินการวิจยั 

 
1.6 ลําดับขั้นตอนในการนําเสนอผลการวิจัย 
 

 ระยะเวลาในการทําวิจัยรวมทั้งสิ้นประมาณ 10 เดือน ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2552 ถึงเดือน
มีนาคม 2553 โดยมีแผนการวิจัย ดังแสดงในตารางที่ 1.1 ตอไปนี้ 

 
 
 
 

ศึกษาทบทวนวรรณกรรม 

มาตรฐาน ลักษณะทางโคง 

คัดเลือกทางโคงท่ีทําการศึกษา 

สรุปผล เสนอแนะ และเขียนรายงาน 

เก็บขอมูลภาคสนาม 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

วิเคราะหขอมูลทางสถิต ิ

จัดเตรียมเอกสาร เคร่ืองมือ และอุปกรณ 

พฤติกรรมการขับขี่จากปายรปูแบบตาง ๆ 

สํารวจทางโคงในพื้นท่ีศึกษา 

ผลการศึกษาที่ผานมา 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. ศึกษามาตรฐานและงานวิจัยที่เกี่ยวของ           

2. สํารวจทางโคงในพื้นที่ศึกษา           

3. คัดเลือกทางโคงที่ทําการศึกษา           

4. จัดเตรียมเอกสาร เครื่องมือ และอุปกรณ           

5. เก็บขอมูลภาคสนาม           

6. วิเคราะหขอมูลทางสถิติ           

7. สรุปผล เสนอแนะ และเขียนรายงาน           

 
 



บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
 ส่ิงสําคัญเบื้องตนในการวิจัยนี้ คือ การศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายที่ทาง
โคงที่ใชอยูในปจจุบันทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ  เพื่อใชเปนแนวทางเบื้องตนในการ
ออกแบบการศึกษา ประกอบกับการศึกษาลักษณะทางกายภาพของทางโคงและพฤติกรรมการขับขี่
ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมา  ซ่ึงจะทําใหสามารถออกแบบการศึกษาไดสอดคลองกับ
วัตถุประสงคของการวิจัยที่ตองการ นอกจากนี้ จะกลาวถึงการใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-
Space Diagram) อันเปนเครื่องมือหนึ่งในการศึกษา โดยในบทนี้จะกลาวถึงหัวขอตาง ๆ ตามลําดับ 
ดังนี้ 

   
2.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 
  
 ปจจุบันทั้งในประเทศไทยและตางประเทศไดมีองคกรหรือหนวยงานที่ทําหนาที่
รับผิดชอบในการกําหนดมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรอยูหลายหนวยงาน สงผลใหมี
มาตรฐานในการนําไปปฏิบัติใชงานที่แตกตางกัน ในการวิจัยนี้ไดทําการศึกษามาตรฐานตาง ๆ ที่มี
ใชอยูทั้งในประเทศไทยและตางประเทศเพื่อตรวจสอบวามีขอกําหนดหรือรายละเอียดในประเด็น
ตาง ๆ แตกตางกันอยางไร โดยจะกลาวมาตรฐานตาง ๆ ดังตอไปนี้  
    

2.1.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทย 
 

2.1.1.1 กรมทางหลวง (ทล.) 
 
กรมทางหลวงไดจัดทําคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงาน

วิศวกรรมจราจร, 2531) โดยคูมือดังกลาวเปนมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่
กําหนดใหทางหลวงทุกประเภทในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงมีรูปแบบและการติดตั้งใน
แนวทางเดียวกัน โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
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ประเภทของปายจราจร 
 

 ปายบังคับ คือ ปายซึ่งแสดงกฎจราจรเฉพาะที่นั้น ๆ ใชเพื่อบังคับและควบคุมการจราจร 
โดยปายบังคับมีผลบังคับตามกฎหมาย 

 ปายเตือน คือ ปายเพื่อใชเตือนผูขับขี่ทราบถึงลักษณะ สภาพทางที่อาจเกิดอันตราย หรือ
มีการบังคับควบคุมการจราจรขางหนา ซ่ึงผูใชทางควรระมัดระวัง 

 ปายแนะนํา คือ ปายที่ใชเพื่อแนะนําใหผูใชทางสามารถเดินทางไปสูจุดหมายปลายทาง
ไดถูกตอง สะดวก และปลอดภัย 

  
ในที่นี้จะกลาวเฉพาะปายบังคับและปายเตือนซ่ึงเปนปายที่ใชในการวิจัยเทานั้น ดังแสดง

ในภาพที่ 2.1 และภาพที่ 2.2 
 

 
ภาพที่ 2.1 ตัวอยางปายจํากดัความเรว็และปายเตือนความเร็ว  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท, กรมทางหลวง-
ชนบท [ทช.] (2551) 
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ภาพที่ 2.2 ตัวอยางปายเตือนทางโคงประเภทตางๆ  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการจราจรบนทางหลวงชนบท, ทช. (2551) 
 

ลักษณะของปายจราจร 
 

• ลักษณะทางเรขาคณิตของปายจราจร 

1. รูปกลม ใชเฉพาะปายบังคับ  

2. รูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสตั้งมุมขึ้น ใชเฉพาะปายเตือน 

3. รูปส่ีเหล่ียมผืนผา ใชเฉพาะปายแนะนําและปายเตือนบางแบบ 

4. รูปส่ีเหล่ียมจัตุรัส ใชเฉพาะปายแนะนําและปายเตือนความเร็ว 
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• ลักษณะสีของปายจราจร 

1. ปายบังคับ โดยทั่วไปใชสีขาวเปนพื้น เสนขอบปายและเสนขีดกลางใชสีแดง 
เครื่องหมายสัญลักษณ ตัวเลข และตัวอักษรบนปายใชสีดํา 

2. ปายเตือน โดยทั่วไปใชสีเหลืองเปนพื้น เสนขอบปาย เครื่องหมายสัญลักษณ ตัวเลข
และตัวอักษรบนปายใชสีดํา  
 

ขนาดของปายจราจรที่กําหนดใชในกรมทางหลวงขึ้นอยูกับประเภททางหลวง โดยมี
รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ 2.1 ขนาดของปายจราจร  

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

1 
 

2 
 

2.ทางหลวงแผนดินสายรอง 
2.1 ทั่วไป (SD S1 S2 S3) 
2.2 SD ที่ออกแบบเปนพิเศษใหยวดยานใชความเร็วตอเนื่องสูงมีทางขนานหรือมีการ
ควบคุมทางเขาออก 
2.3 ทางขนานของขอ 2.2 

 
2 
 

3 
2 

3.ทางหลวงแผนดินสายประธาน 
3.1 ทั่วไป (P2 P3) 
3.2 PD P1 
3.3 ทางขนานขอ 3.2 

 
2 
3 
2 

4.ทางหลวงพิเศษ 
4.1 ทั่วไป 
4.2 ทางขนานของขอ 4.1 

 
3 
2 

ที่มา: คูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร, กรมทางหลวง [ทล.] (2531) 
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การติดตั้งปายจราจร 
 

• การติดตั้งปายจราจร โดยปกติทางหลวง 2 ชองจราจร จะติดตั้งปายจราจรทางดานซาย
ของผิวจราจรหรือผิวทาง 

 ปายจราจรทุกปายจะตองติดตั้งเขาหาทิศทางของยานพาหนะ โดยติดตั้งใหเอียงออกจาก
แนวตั้งฉากจราจรเล็กนอยประมาณ 5 องศา เพื่อไมใหเกิดการสะทอนแสงแบบกระจก
เงาจากปาย นอกจากนี้การติดตั้งปายตามทางโคงจะตองคํานึงถึงทิศทางการมองเห็น
ของผูขับขี่ดวย 

• ปายจราจรจะตองติดตั้งใหอยูในแนวดิ่ง นอกจากในกรณีของทางขึ้นเขาหรือทางลงเขา 
แผนปายจราจรอาจจะติดตั้งทํามุมกับแนวดิ่งเล็กนอย เพื่อชวยใหผูขับรถมองเห็นปายได
ชัดเจนยิ่งขึ้น 

• เสาปายสําหรับการจราจรในทิศทางหนึ่ง ไมควรติดตั้งปายบังคับหรือปายเตือนเกิน 1 
ปาย ยกเวน ปายเตือนความเร็วที่ใชติดตั้งรวมกับปายเตือนอื่น ๆ การติดตั้งปายบังคับ
และปายเตือนรวมกันจะตองเปนปายที่มีความหมายเสริมกัน 
 

ความสูงของปายจราจร 
 
ปายจราจรซึ่งติดตั้งขางทางนอกเมือง จะตองสูงอยางนอย 1.50 เมตร แตถาติดตั้งปายใน

แนวดิ่งเกิน 1 ปาย บนเสาปายเดียวกัน ตองใหสวนลางของปายลางสุด สูงจากขอบผิวจราจรไมนอย
กวา 1.20 เมตร  
 
ระยะติดตั้งตามแนวขวางของปายจราจร 

 
ปายจราจรขางทางหลวงตองติดตั้งปายหางจากขอบไหลทาง สันขอบทาง หรือรางกั้น ไม

นอยกวา 0.60 เมตร แตไมใหหางจากขอบผิวจราจรเกินกวา 4.00 เมตร นอกจากไมสามารถจะทํา
การติดตั้งไดเนื่องจากลักษณะของขอบทางหลวง  
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เสาปายจราจร 
 

เสาปายจราจรจะตองตอกหรือฝงลงในดิน ไมโยกคลอนหรือบิดไปมาได ปายที่ติดตั้งถาวร
ควรเทคอนกรีตหรือยึดโคนเสาในระดับใตดินดวย เสาปายจราจรสําหรับปายบังคับ ปายเตือน และ
ปายหมายเลขทางหลวงใหใชเสาเดียว  
 
ตําแหนงการติดตั้งปายจราจร 

 
บนทางหลวงนอกเมือง ปายจราจรสองปายที่มีวัตถุประสงคแตกตางกัน ไมควรจะติดตั้ง

หางกันนอยกวา 60 เมตร ปายจราจรที่อยูใกลกันเกินไปทําใหอานไมทัน โดยเฉพาะอยางยิ่งขณะที่
รถวิ่งดวยความเร็วสูง ปายเตือนโดยปกติติดตั้งไวลวงหนา กอนที่จะถึงจุดที่ตองการเตือนผูขับรถ 
สําหรับการติดตั้งปายบังคับ ใหติดในที่ซ่ึงตองการบังคับหรือหามกระทํานั้น เชน ปายหยุด ใหติดตั้ง
ใหใกลจุดที่ตองการใหรถหยุดเทาที่จะทําได ปายบังคับบางปาย ใหติดตั้งซ้ําเปนชวง ๆ ตลอด
ระยะทางที่ตองบังคับนั้น ๆ 

 
ระยะทางที่กําหนดไวในตารางที่ 2.2 เปนผลรวมระหวางระยะทางที่ใชในการลดความเร็ว

รถยนตจนเหลือความเร็ว 40 กม./ชม. (โดยไมใชหามลอ) และระยะทางที่ใชหามลอจากความเร็ว 40 
กม./ชม.จนถึงความเร็วที่ตองการ และระยะทางรับรูและปฏิบัติตาม กําหนดใหชวงเวลารับรูและ
ปฏิบัติตามเปนเวลา 2.5 วินาที และระยะทางที่อานปายได 100 เมตร ที่ขนาดตัวอักษรสูง 20 ซม. ใน
ที่นี้ระยะทางรับรูและปฏิบัติตาม (เมตร) 5.2287.0 ××= speedprevailingV  
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ตารางที่ 2.2 ระยะสําหรับตดิตั้งปายจราจรเพื่อเตือนผูขับขี่  
ความเร็วท่ีใหใชตรงจุดท่ีกําหนด กม./ชม. 

หยุด 20 30 40 50 60 70 80 
ความเร็ว 
สําคัญ 
กม./ชม. ระยะทางสําหรับเตือนลวงหนา 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: คูมือเครื่องหมายควบคมุการจราจร, ทล. (2531) 
 

นอกจากนี้ เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว (กรมทางหลวง, 
2541) ไดกลาวถึงการใชเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงโดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ความเร็วสําหรับบริเวณท่ีมีขอจํากัดทางกายภาพ 

 
องคประกอบสําคัญทางกายภาพของทางหลวงที่นํามาพิจารณาในการจํากัดความเร็ว  คือ 

แนวทาง  รูปตัด และบริเวณอันตรายตาง ๆ โดยบริเวณทางหลวงที่มีขอจํากัดทางกายภาพ เชน ทาง
โคง ทางแคบ หรือบริเวณที่มีระยะการมองเห็นจํากัด ผูขับรถจะตองใชความเร็วตามการออกแบบ 
จึงจะปลอดภัย  ความเร็วออกแบบสามารถศึกษาไดจากแบบกอสราง (Asbuilt Plans) กรณีที่ไมมี
แบบกอสราง (Asbuilt Plans) อาจจะตรวจสอบจากสนามได โดยวิธีการตอไปนี้ 

 
• ความเร็วบนทางโคงราบ  ตรวจสอบโดยใชเครื่องมือบอลแบงคอินดิเคเตอรติดตั้งใน

รถยนตแลวทําการวิ่งผานทางโคงราบนั้น 

• ความเร็วบนทางโคงตั้ง ใหตรวจสอบระยะการมองเห็นสําหรับหยุดรถ (Stopping Sight 
Distance) ที่เพียงพอสําหรับความเร็วที่วิ่งผานทางโคงตั้งนั้น 
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บริเวณกอนเขา (Approach Section) ทางโคง พบวา ผูขับขี่ที่ไมคุนเคยกับเสนทางจะไม
สามารถลดความเร็วไดทัน เชน ทางโคงรัศมีแคบที่ปลายทางตรงยาว หรือไมสามารถมองเห็นไดใน
ระยะไกล จําเปนตองมีการจํากัดความเร็วโดยบงบอกกอนเขาโคงเพื่อใหสามารถเขาโคงไดอยาง
ปลอดภัย ซ่ึงอาจจะติดตั้งปายลวงหนาบังคับใหลดหลั่นความเร็วลง ปายเตือนขอความ “ทางโคง
อันตราย” หรือปายบังคับขอความ “ลดความเร็ว” ในที่นี้มีการนําเสนอแนวทางการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วที่ทางโคง ดังภาพที่ 2.3 
   

 

 
กรณีท่ี 1 ติดตั้งปายจํากัดความเร็วให
มีการลดหลั่นความเร็วกอนเขาทาง
โคง เพราะความเร็วกอนเขาทางโคง
กับความเร็วปลอดภัยที่ทางโคงมีคา
ตางกัน 30 กม./ชม. 
       

 

 
กรณีท่ี 2 ทางโคงขางหนากับ
ความเร็วกอนถึงมีความแตกตางกัน
มาก  โดยผูขับขี่ไมสามารถแยกแยะ
ไดหรือไมสามารถมองเห็นบริเวณ
อันตราย 
 

 

 
กรณีท่ี 3 ทางโคงที่มีอันตราย หรือ
เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง  ผูขับขี่ควร
ระมัดระวังเปนพิเศษ แมวาความเร็ว
ก อน เข า จ ะไม สู ง กว า คว าม เ ร็ ว
ปลอดภัย 

ภาพที่ 2.3 แนวทางการติดตัง้ปายจํากดัความเร็วบริเวณทางโคงราบ  
ที่มา: เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว, ทล. (2541) 
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 แนวทางการติดตั้งปายจํากัดความเร็วบริเวณทางโคงดังแสดงในภาพที่ 2.3 เปนเพียง
แนวทางในการติดตั้งเทานั้น โดยยังไมมีการวิจัยในประเทศไทย ซ่ึงในการวิจัยนี้ไดใชแนวทางการ
ติดตั้งดังกลาวเปนแนวทางในการออกแบบการศึกษา 
 

2.1.1.2 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
 
สนข.ไดจัดทําคูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 (สํานักงานนโยบาย

และแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) โดยเปนมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจร
เพื่อกําหนดใหหนวยงานตาง ๆ ภายในประเทศไทยมีแนวทางในการทํางานเดียวกัน ซ่ึงมี
สาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ลักษณะของทางโคง 

 
ทางโคงที่จําเปนตองติดตั้งปายเตือนทางโคง คือ ทางโคงที่มีรัศมีความโคงนอยกวา 320 

เมตร ซ่ึงทางโคงสามารถแบงประเภทไดโดยใชรัศมีโคงเปนเกณฑในการแบง ดังนี้ คือ 
  

• ทางโคงรัศมีกวาง คือ ทางโคงที่มีรัศมีโคงมากกวา 100 เมตรขึ้นไป 

• ทางโคงรัศมีแคบ คือ ทางโคงที่มีรัศมีโคงนอยกวา 100 เมตร 
 

นอกจากนี้อาจแบงประเภทของทางโคงตามการออกแบบ ไดแก 
 

• ทางโคงเดี่ยวปกติ 

• ทางโคงเดี่ยวพรอมชวงการเปลี่ยนแปลง 

• ทางโคงประกอบ 

• ทางโคงกนหอย 

• ทางโคงกลับทิศ 
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ทางโคงที่ใชในการศึกษานี้มีลักษณะทางกายภาพของทางโคง ดังแสดงในภาพที่ 2.4 และ
ภาพที่ 2.5  

 
ภาพที่ 2.4 ตัวอยางทางโคงราบประเภทตางๆ  

ที่มา: คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4, สนข. (2547) 
 

  
ภาพที่ 2.5 ตัวอยางทางโคงดิ่งนอกเมืองขึน้เนิน  

ที่มา: คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4, สนข. (2547) 
 

R >100 เมตร 

R <100 เมตร 

R <100 เมตร R >100 เมตร 
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ปายจราจร 
 

• ปายบังคับ เชน ปายหามแซง ปายจํากัดความเร็ว ปายลดความเร็ว เปนตน 

• ปายเตือน เชน ปายเตือนทางโคงตาง ๆ โดยปายเตือนทางโคงตางๆ หมายความวา ทาง
ขางหนาเปนทางโคงตามลักษณะลูกศรในปายผูขับขี่ควรขับขี่ใหชาลงและขับขี่ดวยความ
ระมัดระวัง ไดแก ปายเตือนทางโคงรัศมีกวางทางซายหรือขวา ปายเตือนทางโคงรัศมีแคบ
ทางซายหรือขวา ปายเตือนทางโคงกลับทิศรัศมีกวางทางซายหรือขวา และปายเตือนทาง
โคงกลับทิศรัศมีแคบทางซายหรือขวา เปนตน  
 

ขนาดของปายจราจรและเงื่อนไขการใชงานที่กําหนดโดยสนข. ขึ้นอยูกับประเภททางและ
ความเร็วสําคัญ โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.3 ขนาดปายและเงือ่นไขการใชงาน  

เง่ือนไขการกําหนดขนาดปาย 
ขนาด 
(ม.ม.) ประเภททาง 

ความเร็ว
สําคัญ 

(ก.ม./ชม.) 
≤ 450
(เล็ก
ที่สุด) 

ทางหลวงชนบทขนาดเล็ก ตรอก ซอย หรือถนนในเมืองที่มีเขตทางจํากัด และ
การจราจรใชความเร็วตํ่า 

≤ 40 

600 
(เล็ก) 

ทางหลวงแผนดินเขตเมือง ทางขนาน ทางหลวงชนบทชั้นที่ 2 และ 3 ทางหลวง
เทศบาลชั้นที่1 ถึง4 และทางหลวงสุขาภิบาลช้ันที่ 1 ถึง 3 ≤ 60 

750 
(กลาง) 

ทางหลวงแผนดินสายรอง ทางหลวงแผนดินสายรองระหวางอําเภอ ทางหลวงชนบท 
ถนนในเมือง มาตรฐานทางที่มีจํานวนชองจราจรไมเกิน  4 ชองจราจร ≤ 80 

900 
(ใหญ) 

ทางหลวงแผนดินสายหลักและสายรอง ทางดวนของการทางพิเศษ และถนนสายหลัก
ในเมือง และทางอื่น ๆ มาตรฐานทางเปนทางคู (Divided Highway) หรือทางหลาย
ชองจราจร ที่มีจํานวนชอง ต้ังแต  4 ชองจราจรขึ้นไป 

≤ 90 

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
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รูปแบบการติดตั้ง 
 
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงในแตละกรณีมีความแตกตางกันขึ้นอยูกับปจจัย

หลายประการ เชน ชนิดของถนน ลักษณะการออกแบบทางกายภาพของถนน รัศมีความโคง
แนวราบและรัศมีความโคงแนวดิ่ง ระยะหางจากทางแยก ทางแยกตางระดับ ผูใชรถใชถนน ปริมาณ
การจราจร ประเภทของยานพาหนะ และการจํากัดความเร็ว เปนตน โดยตําแหนงการติดตั้งปาย
จราจรขางทางแสดงในภาพที่ 2.6 ดังนี้  

 

 
ภาพที่ 2.6 ระยะการติดตั้งปายบริเวณขางทาง  

ที่มา: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที1่, สนข. (2547) 
 

นอกจากนี้ เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2547) ไดกลาวถึงการใชเครื่องหมายจราจรที่ทาง
โคง โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
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หลักการวางแผนการจัดการจราจร 
 
โดยทั่วไปการจัดการจราจรที่ทางโคง จะดําเนินการเพื่อชดเชยทางโคงที่ไมไดมาตรฐานซึ่ง

ปญหาสวนใหญของทางโคงเหลานี้ คือ ปญหาเรื่องความเร็วที่อาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยแกผู
ขับขี่และการที่ผูขับขี่มีระยะการมองเห็นที่ไมเพียงพอทําใหไมสามารถทําการตัดสินใจไดทันทวงที 
ซ่ึงแผนการจราจรที่นํามาจัดการที่ทางโคงประกอบดวย 

 
• การเตือนผูขับขี่ใหทราบวามีทางโคงอยูขางหนา ทําใหผูขับขี่ทราบถึงลักษณะของถนน

ลวงหนารวมถึงความรุนแรงของอันตรายที่อาจเกิดขึ้น สงผลใหผูขับขี่ขับรถดวยความ
ระมัดระวังเปนพิเศษ 

• การจํากัดความเร็ว คือ การจํากัดความเร็วสูงสุดที่ผูขับขี่สามารถขับไดขณะที่เขาทาง
โคงเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุจากการแหกโคง นอกจากนี้การที่ผูขับขี่ขับรถดวยความเร็ว
ไมมากนักยังทําใหระยะการมองเห็นของผูขับขี่ดีขึ้นอันเปนผลใหทัศนวิสัยของผูขับขี่ดี
ขึ้นดวย 

• การควบคุมการแซงที่ทางโคง โดยทั่วไปจะติดตั้งเครื่องหมายจราจรดังตอไปนี้ คือ เสน
ทึบหามแซง ปายหามแซง ปายเตือนหามแซง หรือเกาะกลาง 

 
การติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 

 
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคงขึ้นอยูกับลักษณะทางกายภาพของทางโคงและ

ความเร็วที่ใชในการเขาโคง โดยทั่วไปแลวเพื่อความปลอดภัยของผูขับขี่ขณะขับขี่เขาทางโคง ระยะ
การติดตั้งเครื่องหมายจราจรจะตองเปนระยะที่เหมาะสม สามารถสังเกตเห็นไดงาย และมีระยะหาง
จากทางโคงที่เพียงพอที่จะใหผูขับขี่สามารถลดความเร็วของยานพาหนะใหมีความเร็วที่เหมาะสม
กับลักษณะทางกายภาพไดทันกอนที่รถจะเคลื่อนตัวเขาสูทางโคง 
 
หลักการติดตั้งปายจราจร 

 
โดยท่ัวไปปายจราจรที่ตองอาศัยการตัดสินใจของผูขับขี่มากจะอยูหางจากจุดที่บังคับใช

มากกวาปายจราจรที่ตองการเพียงใหผูขับขี่ปฏิบัติตามโดยไมตองอาศัยการตัดสินใจ สําหรับระยะ
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ในการติดตั้งปายจราจรจะขึ้นอยูกับระยะเวลาที่ใชในการรับรูขอความหรือสัญลักษณและการ
ปฏิบัติของผูขับขี่ ดังตอไปนี้ 

 
• ระยะทางที่รถเคลื่อนที่ไดในชวงเวลาที่ ผูขับขี่ทําการอานเครื่องหมายจราจร ซ่ึง

ระยะทางนี้จะมากนอยขึ้นอยูกับปจจัยดังตอไปนี้ 

1. ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต 

2. ระยะหางของปายจราจรจากขอบถนนหรือระยะหางของปายจราจรเหนือถนน 

3. การสื่อความหมายของปายจราจร 

• ระยะทางที่รถเคลื่อนที่ไดในชวงเวลาที่ผูขับขี่ทําการตัดสินใจและปฏิบัติตามขอความที่
ส่ือบนปายจราจร ซ่ึงระยะทางนี้จะแตกตางกันไปตามความเร็วเฉลี่ยของรถและความ
ซับซอนของการตัดสินใจและขั้นตอนในการปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร 
 

การคํานวณหาระยะการติดตั้งปายจราจรนอกจากจะคํานึงถึงระยะทางที่รถเคล่ือนที่ไดใน
ชวงเวลาที่ผูขับขี่ใชในการอานเครื่องหมายจราจรและตัดสินใจปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรแลว ยัง
จะตองมีการพิจารณาถึงระยะเวลาที่การปฏิบัติตามขอความที่ส่ือบนเครื่องหมายจราจรสําเร็จผลดวย 
โดยระยะสําหรับติดตั้งปายจราจรที่แนะนํามีรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 2.4 และสถานการณ
ตาง ๆ ที่ใชในการพิจารณาตําแหนงติดตั้งปายจราจรมีรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 2.5  
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ตารางที่ 2.4 ระยะสําหรับตดิตั้งปายจราจรแบงตามเงื่อนไขและความเร็ว  
ระยะติดตั้งลวงหนา 

สถานการณ ค: ลดความเร็วเทากับความเร็วท่ีแนะนํา 
ความเร็วสําคัญท่ี 

85 เปอรเซ็นตไทล
(กม./ชม.) 

สถานการณ ก: ตอง
ใชเวลามากในการ

ตัดสินใจ 

สถานการณ ข: 
เตือน มีแนวโนมให

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: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
 
ตารางที่ 2.5 ปายเตือนในสถานการณตาง ๆ  
สถานการณ ก: ตองใช
เวลามากในการตัดสินใจ 

ต.26 ต.27 ต.46 ต.47 

สถานการณ ข: เตือนมี
แนวโนมใหหยุด 

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
ความเร็วลงเทากับ
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: คูมือและมาตรฐานปายจราจร เลมที่1, สนข. (2547) 
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ลําดับการติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 
 
วัตถุประสงคของการติดตั้งเครื่องหมายจราจรบนทางโคงนั้น มีดังนี้ 

 
• เตือนใหผูขับขี่ทราบวา ทางขางหนาเปนทางโคง 

• เตือนใหผูขับขี่สามารถลดความเร็วโดยใชความเร็วที่เหมาะสมในการเขาโคง 

• เตือนและแจงใหผูขับขี่ทราบวาบริเวณนี้เปนเขตพื้นที่หามแซง 
 

ซ่ึงลําดับในการติดตั้งเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคงจะมีรายละเอียด ดังแสดงในตาราง
ที่ 2.5  

 
ตารางที่ 2.6 ลําดับการติดตั้งเครื่องหมายจราจรที่ทางโคง  

พื้นที่ ปายจราจร รหัส ระยะการติดตัง้ อุปกรณจราจรอื่น ๆ 
ปายเตือนทางขึ้นลาดชัน
หรือปายเตือนทางลงลาด
ชัน 

ต.33 
ต.34 

กอนจุดเริ่มตนทางลาด
ชัน 

 

ปายเตือนทางโคง ต.1-ต.10 กอนจุดเริ่มตนทางโคง  

กอ
นถ

ึงท
างโ

คง
 

ปายหามแซงหรือปายเตือน
เขตหามแซง 

บ.4 
ต.61 

ติดตั้ งที่จุด เริ่มตนของ
บริเวณหามแซง 

 

ทา
งโค

ง ปายเตือนแนวทาง ต.63 
ต.66 

ติดตั้งตลอดแนวโคงดาน
นอก 

ร า วกั้ น  แถบสี ลด
ความเร็ว หลักนําทาง 
และกําแพงกั้น 

ที่มา: เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกีย่วกบัเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง, สนข. (2547) 
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2.1.2 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรบริเวณทางโคงในตางประเทศ 
 

2.1.2.1 Federal Highway Administration (FHWA) 
Federal Highway Administration (FHWA) ไดจัดทํา Manual on Uniform Traffic Control 

Devices 2003 EDITION (MUTCD 2003 EDITION) โดยคูมือดังกลาวเปนมาตรฐานกลางสําหรับ
ออกแบบและติดตั้งปายจราจรของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
ปายบังคับ 
 
การใชบังคับ 

 
ปายบังคับทําหนาที่เพื่อบอกผูใชทางใหทราบถึงกฎหรือระเบียบที่บังคับและบอกถึง

ความสามารถที่พึงกระทําได ปายบังคับจะติดตั้งตรงที่หรือใกลกับตําแหนงที่มีการบังคับ ปายบังคับ
จะตองบอกถึงความตองการอยางชัดเจนและจะตองสะทอนแสงหรือถูกใหแสงสวางเพื่อแสดง
ขนาดและสีแบบเดียวกัน ทั้งในกลางวันและกลางคืน 
 
การออกแบบปายบังคับ 
  

ปายบังคับสวนใหญมีลักษณะเปนรูปสี่เหล่ียมโดยมีขนาดแนวดิ่งสูงกวาแนวราบ รูปราง
และสีของปายบังคับแสดงดังตารางที่ 2.7 และตารางที่ 2.8 
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ตารางที่ 2.7 ลักษณะทางเรขาคณิตของปายบังคับ  
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 ลักษณะสีของปายบังคับ  

Legend Background 

Type of Sign 

Bla
ck 

Gr
een
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d 
Wh

ite 
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llow
 

Bla
ck 

Blu
e 

Br
ow

n 

Gr
een

 

Or
ang

e 

Re
d 

Wh
ite 
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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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ขนาดของปายบังคับ 
 
ขนาดของปายบังคับแสดงดังตารางที่ 2.9 
 

ตารางที่ 2.9 ลักษณะของปายบังคับ  

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) 
 
 ปายขนาดเล็กอาจถูกนํามาใชบนเสนทางที่มีความเร็วการจราจรต่ํา ปายที่มีขนาดใหญพิเศษ
อาจถูกนํามาใชสําหรับกรณีพิเศษที่เปนผลจากความเร็ว ปริมาณการจราจร หรือปจจัยอ่ืนๆ  
 
ปายจํากัดความเร็ว 

 
ปายจํากัดความเร็วจะเปนปายที่มีการจํากัดสิทธิซ่ึงออกโดยกฎหมายเทศบัญญัติ ระเบียบ 

หรืออาจถูกดัดแปลงโดยหนวยงานที่รับผิดชอบ การจํากัดความเร็วจะอยูในรูปของผลคูณ 10 กม./
ชม. หรือ 5 ไมล/ชม. โดยอยางนอย 1 ครั้งทุก ๆ 5 ป รัฐหรือหนวยงานทองถ่ินควรตรวจสอบการ
จํากัดความเร็วที่บัญญัติไวบนเสนทางนั้น ๆ ซ่ึงอาจไดรับผลจากการเปลี่ยนแปลงของลักษณะ
การจราจร การจํากัดความเร็วไมควรแสดงมากกวา 3 คา บนปายจํากัดความเร็วใด ๆ 

  
 ปจจัยอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจนํามาพิจารณาเมื่อมีการจํากัดความเร็ว มีดังนี้ 
 
• ลักษณะจําเพาะของถนน เงื่อนไขไหลทาง ความชัน แนวทาง และระยะมองเห็น 

• ความเร็วของการเดิน 
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• การพัฒนาและการเติบโตของกิจกรรมตาง ๆ บนเสนทางและสิ่งแวดลอม 

• การดําเนินการเกี่ยวกับการจอดรถและกิจกรรมคนเดินเทา 

• รายงานอุบัติเหตุการชนเปนเวลาอยางนอย 12 เดือน 
 

ในการใชงาน ปายจํากัดความเร็วมี 2 รูปแบบ คือ 
 
• เพื่อจํากัดความเร็วสําหรับรถยนตสวนบุคคล 

• เพื่อจํากัดความเร็วสําหรับรถบรรทุกหรือยานพาหนะอื่น ๆ 
 

 ปายจํากัดความเร็วที่กําหนดโดย FHWA มีลักษณะดังแสดงในภาพที่ 2.7 
 

 

 
ภาพที่ 2.7 ตัวอยางแสดงปายจํากดัความเรว็  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
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ตําแหนงของปายจํากัดความเร็ว 
  

ปายจํากัดความเร็วบอกถึงการจํากัดความเร็วซ่ึงมีการบังคับใชตามกฎหมาย โดยจะมีการ
ติดตั้งที่ตําแหนงที่มีการเปลี่ยนแปลงจากการจํากัดความเร็วหนึ่งไปเปนการจํากัดความเร็วอีก
ความเร็วหนึ่ง เชน ตําแหนงปลายสุดของเสนทางที่การจํากัดความเร็วหนึ่งบังคับใช ปายจํากัด
ความเร็วถัดไปจะถูกทําการติดตั้ง โดยตําแหนงการติดตั้งปายขางทางมีรายละเอียด ดังแสดงในภาพ
ที่ 2.8 

 

 
ภาพที่ 2.8 ตัวอยางความสูงและตําแหนงดานขางของปาย  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
 
ปายเตือน 
 
หนาท่ีของปายเตือน 
  

ปายเตือนทําหนาที่แจงผูใชทางใหทราบถึงเหตุการณหรือส่ิงที่อยูขางหนาเพื่อใหผูใชทาง
สามารถตัดสินใจกระทําการใด ๆ ไดทันทวงที ปายเตือนอาจแจงผูใชทางใหทราบถึงสถานการณที่
ตองการใหลดความเร็ว การแจงเกี่ยวกับความปลอดภัย หรือการดําเนินการการจราจร เปนตน 
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การใชปายเตือน 
  

การใชปายเตือนจะอยูบนพื้นฐานการศึกษาทางวิศวกรรมหรือการพิจารณาทางวิศวกรรม 
การใชปายเตือนควรใชใหนอยที่สุด เนื่องจากการใชปายเตือนที่ไมมีความจําเปนจะนําไปสูการไม
ปฏิบัติตามตอปายอ่ืน ๆ ดวย บางสถานการณซ่ึงมีเงื่อนไขหรือกิจกรรมเปนแบบฤดูกาลหรือ
ช่ัวคราว ปายเตือนนั้นควรถูกนําออกไปหรือปดไวเมื่อเงื่อนไขหรือกิจกรรมดังกลาวไมปรากฏ 
ประเภทปายเตือนแสดงดังตารางที่ 2.10 
 
ตารางที่ 2.10 ตัวอยางประเภทของปายเตือน  

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) 
 
การออกแบบปายเตือน 

 
โดยทั่วไปปายเตือนมีลักษณะทางเรขาคณิตเปนรูปสี่เหล่ียมมุมตั้งซ่ึงมีขอความ สัญลักษณ 

และขอบปายสีดําบนพื้นปายสีเหลือง ดังแสดงในภาพที่ 2.9 
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ภาพที่ 2.9 ตัวอยางปายเตือนแบบตาง ๆ  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003) 
 
ขนาดของปายเตือน 
  

ขนาดของปายเตือนแสดงดังตารางที่ 2.11 
 

ตารางที่ 2.11 ตัวอยางขนาดของปายเตือน  
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 ตัวอยางขนาดของปายเตือน (ตอ) 
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) 
 
การติดตั้งปายเตือน 
  

การติดตั้งปายเตือนตองคํานึงถึงเวลาทั้งหมดที่ใชในการเขาใจและตอบสนองตอปายซ่ึง
เปนผลรวมของเวลาสําหรับการรับรู การเขาใจ การตัดสินใจ และการปฏิบัติ โดยเรียกวาพีไออีวี
ไทม โดยทั่วไปพีไออีวีไทมสามารถแปรเปลี่ยนจาก 2-3 วินาที ถึง 6 วินาที สําหรับปายเตือนทั่วไป 
หรือมากกวานั้นสําหรับปายเตือนที่มีการใชเวลาพิจารณาตัดสินใจยาวนานกวา ตารางที่ 2.12 แสดง
ระยะติดตั้งปายเตือน ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.12 ระยะติดตั้งปายเตือน  
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) 
 
 ปายเตือนควรติดตั้งใหมีพีไออีวีไทมที่เพียงพอ ระยะติดตั้งที่แสดงในตารางที่ 2.12 เปน
ระยะแนะนําเทานั้นซึ่งควรมีการพิจารณาทางวิศวกรรมประกอบดวย ปายเตือนไมควรติดตั้งไกล
เกินไป เนื่องจากผูขับขี่อาจหลงลืมปายเตือนไดเนื่องจากมีส่ิงดึงดูดความสนใจในเสนทางที่ทําการ
เดินทางโดยเฉพาะการขับขี่ในพื้นที่เมือง ระยะหางต่ําสุดระหวางปายเตือนที่มีขอความแตกตางกัน
ควรอยูบนพื้นฐานพีไออีวีไทมที่เหมาะสมกับปายเตือนอันถัดไป 
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ปายเตือนทางโคงราบ 
  

ปายเตือนทางโคงราบ ปายเตือนทางโคงราบกลับทิศ หรือปายเตือนทางโคงคดเคี้ยวจะ
นํามาใชในสถานการณที่แนวทางราบของถนนมีการเปลี่ยนแปลง ดังแสดงในตารางที่ 2.13 

 
ตารางที่ 2.13 การเลือกใชปายเตือนทางโคงราบ  

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) 
 
 ปายความเร็วแนะนํา  จะนํามาใชเพื่อบอกถึงความเร็วสําหรับแนวทางราบที่มีการ
เปล่ียนแปลง ปายบอกระยะทาง (“NEXT XX Km.”) จะตองติดตั้งต่ํากวาปายเตือนทางโคง ปาย
เตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนําหรือปายเตือนความเร็วบนทางโคงอาจมีการนํามาใช
ดวย โดยจะกลาวในหัวขอถัดไป 
 
ปายเตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนํา 
  

ปายเตือนทางโคงราบสามารถนํามารวมกันกับปายความเร็วแนะนํา โดยจะติดตั้งที่
จุดเริ่มตนของทางโคง 
 
ปายเตือนลดความเร็ว 
  

ปายเตือนลดความเร็วใชเพื่อแจงใหผูขับขี่ทราบถึงพื้นที่ที่มีการกําหนดใหมีการลดความเร็ว 
ปายดังกลาวจะตามมาดวยปายจํากัดความเร็วซ่ึงติดตั้งที่จุดเริ่มตนของพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว คา
ความเร็วที่แสดงบนปายเตือนลดความเร็วจะมีคาเชนเดียวกับคาความเร็วที่แสดงบนปายจํากัด
ความเร็วที่อยูถัดมา 
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ปายเตือนความเร็วบนทางโคง 
  

ปายเตือนความเร็วบนทางโคงเปนปายส่ีเหล่ียมผืนผาตั้ง ปายดังกลาวจะใชในทางโคงที่การ
พิจารณาทางวิศวกรรมบงบอกวามีความจําเปนที่จะตองแนะนําความเร็วแกผูขับขี่บนทางโคง ปาย
เตือนความเร็วบนทางโคงจะติดตั้งที่จุดเริ่มตนทางโคงหรือถัดจากจุดเริ่มตนทางโคงที่มีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงราบประกอบกับความเร็วแนะนํา หรือเพื่อตองการเตือนสติผูขับขี่ หรือในทางโคง
ที่ความเร็วแนะนํามีการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของทางโคง ปายเตือนความเร็วบน
ทางโคงจะติดตั้งดานในหรือดานนอกของทางโคงเพื่อเพิ่มความสามารถในการมองเห็นปาย โดย
ปายเตือนความเร็วที่ทางโคงและการติดตั้งแสดงในภาพที่ 2.10 และภาพที่ 2.11 ตามลําดับ 
 

 
ภาพที่ 2.10 ตัวอยางปายเตือนความเร็วท่ีทางโคง  
ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
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ภาพที่ 2.11 แนวทางการตดิตั้งปายเตือนความเร็วที่ทางโคง  

ที่มา: MUTCD 2003 EDITION, FHWA (2003)  
 

 จากการศึกษามาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทยและ
ตางประเทศ พบวา มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทยมี 2 
หนวยงาน เปนผูกําหนดมาตรฐาน คือ กรมทางหลวงและสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร เมื่อนํามาตรฐานของหนวยงานทั้งสองมาเปรียบเทียบกัน พบวา การออกแบบแผนปายจราจร
ที่ทางโคงของหนวยงานทั้งสองมีลักษณะใกลเคียงกัน ตําแหนงการติดตั้งปายขางทางและความสูง
ของปายมีลักษณะใกลเคียงกัน แตตําแหนงการติดตั้งปายเตือนพบวา มีการกําหนดเงื่อนไขหรือ
สถานการณในการคํานวณหาตําแหนงการติดตั้งปายเตือนที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 2.2 
และตารางที่ 2.4 โดยตารางที่ 2.4 ไดมีการกําหนดเงื่อนไขในการติดตั้งปาย คือ สถานการณ ก ผูขับ
ขี่ตองใชเวลามากในการตัดสินใจ สถานการณ ข เตือนผูขับขี่วามีแนวโนมใหหยุด และสถานการณ 
ค ใหผูขับขี่ลดความเร็วลงเทากับความเร็วที่แนะนํา ในขณะที่ตารางที่ 2.2 ไมมีการกําหนด
สถานการณใด ๆ ไว ซ่ึงในการวิจัยนี้ไดใชมาตรฐานการติดตั้งปายของกรมทางหลวงเปนแนวทาง
ในการศึกษา   

 
เมื่อทําการเปรียบเทียบมาตรฐานที่ใชในประเทศไทยกับ MUTCD ของ Federal Highway 

Administration พบวา การออกแบบแผนปายบางประเภทมีลักษณะแตกตางกัน เชน ปายจํากัด
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ความเร็ว โดยประเทศไทยจะใชปายลักษณะเปนรูปวงกลม ในขณะที่ MUTCD จะใชปายลักษณะ
เปนรูปส่ีเหล่ียม สําหรับปายเตือนในประเทศไทยจะใชปายเตือนลักษณะทางกับปายเตือนความเร็ว
เปนปายคนละแผนกัน ขณะที่ MUTCD จะใชปายเตือนที่มีการบอกลักษณะทางและความเร็วบน
ปายแผนเดียวกัน และปายเตือนบางประเภทของ MUTCD ไมมีการประกาศใชในประเทศไทย เชน 
ปายเตือนทางโคงที่มีทางแยก เปนตน   ในสวนของตําแหนงการติดตั้งปายบริเวณขางทางและความ
สูงของปายมีลักษณะใกลเคียงกัน นอกจากนี้ พบวา ตําแหนงการติดตั้งปายเตือนมีการกําหนด
เงื่อนไขหรือสถานการณในการคํานวณหาตําแหนงติดตั้งปายแตกตางกัน โดยตารางที่ 2.12 ของ 
MUTCD แสดงถึงการกําหนดเงื่อนไขในการติดตั้งปายเตือน ซ่ึงเงื่อนไข A มีการลดความเร็วและมี
การเปลี่ยนชองจราจรในขณะที่ปริมาณการจราจรหนาแนน และเงื่อนไข B มีการลดความเร็วตาม
ความเร็วแนะนํา โดยสามารถเปรียบเทียบลักษณะของปายตามคูมือการออกแบบตาง ๆ ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.14 
 
ตารางที่ 2.14 การเปรียบเทยีบคูมือการออกแบบ 

ประเด็นท่ีพิจารณา กรมทางหลวง สนข. MUTCD 
แผนปายบังคบั รูปวงกลม รูปวงกลม รูปส่ีเหล่ียม 
แผนปายเตือน รูปส่ีเหล่ียม 

ตําแหนงการตดิตั้งปายขางทางหางจาก 
ขอบผิวจราจร (เมตร)  4.00 3.60 1.80 

ความสูงปาย ขอบลางสูงจากผิวจราจร 1.20 เมตร 
เงื่อนไขตําแหนงการติดตั้งปายเตือน ไมมีการกําหนด 3 สถานการณ 2 สถานการณ 

 
2.2 ลักษณะทางกายภาพของทางโคงและการคํานวณที่เก่ียวของ 

 
ความปลอดภัยที่ทางโคงมีปจจัยที่เกี่ยวของ คือ ความเร็วของยานพาหนะ สภาพทาง

เรขาคณิตของถนน คาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานของผิวถนน และสภาพแวดลอมอื่น ๆ (American 
Association of State Highway and Transportation Officials [AASHTO], 2004) เมื่อพิจารณาเฉพาะ
ปจจัยดานสภาพทางเรขาคณิตของถนน พบวามีปจจัยยอย ๆ คือ คารัศมีความโคง คาการยกโคง 
และคาความชัน โดยปจจัยยอย ๆ เหลานี้ผนวกกับระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับขี่ (SSD) จะ
สามารถนําไปคํานวณหาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงได โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.2.1 ระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดของผูขับขี่ (Stopping Sight Distance, 
SSD) 

 
ความสามารถในการมองเห็นของผูขับขี่มีผลตอความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการขับ

ขี่ โดยระยะมองเห็นที่เพียงพอจะทําใหผูขับขี่สามารถหยุดกอนถึงส่ิงกีดขวางตาง ๆ เชน รถ คนสัตว 
หรือส่ิงของ ไดอยางปลอดภัย โดยระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุด จะตองมีระยะมากกวา
ระยะหยุดรถปลอดภัย ซ่ึงระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดประกอบดวยระยะทางในการ
ตัดสินใจของผูขับขี่เมื่อรับรูวามีส่ิงกีดขวาง และระยะทางที่ผูขับขี่เริ่มทําการชะลอความเร็วจน
ยานพาหนะหยุดนิ่ง โดยมีสูตรคํานวณหา ดังสมการที่ (2.1) 
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               (2.1) 

 

โดยที ่

SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุด (เมตร) 

V     คือ ความเร็วรถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

t      คือ ระยะเวลาในการตัดสินใจ ประมาณ 2.5 วนิาท ี

a      คือ อัตราการชะลอความเร็ว (เมตร/วนิาที2) 

 G     คือ รอยละความชันของชวงสายทาง 
 

2.2.2 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (Sight Distance on Horizontal Curves) 
 
ในกรณีที่มีส่ิงกอสรางหรือแนวตนไมตามแนวโคงของถนนจะสงผลใหการมองเห็นบน

ทางโคงถูกจํากัด ดังแสดงในภาพที่ 2.12 โดยสามารถคํานวณหาระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคง
ราบสําหรับการหยุดรถ ดังสมการที่ (2.2) 
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ภาพที่ 2.12 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคง  

ที่มา: AASHTO, (2004) 
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โดยที ่

HSO คือ ระยะจากสิ่งกีดขวางถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 

 SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (เมตร) 

 RV    คือ รัศมีความโคงถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 
 

2.2.3 การยกโคงบนทางโคงราบ (Superelevation of Horizontal Curves) 
 
ในกรณีที่ทางโคงราบไมสามารถออกแบบใหมีรัศมีความโคงกวางได เพื่อที่จะใหรถ

สามารถวิ่งผานทางโคงไดดวยความเร็วสูง จําเปนที่จะตองมีการยกโคง เพื่อใหน้ําหนักของรถยนต
ชวยตานทานแรงหนีศูนยกลางที่พยายามผลักรถยนตใหออกจากทางโคง ดังแสดงในภาพพที่ 2.13 
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ภาพที่ 2.13 แรงตาง ๆ ที่กระทําตอยานพาหนะขณะวิ่งผานทางโคง  

ที่มา: AASHTO, (2004) 
 

โดยคาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของทางโคงที่มีการยกโคงสามารถคํานวณไดจาก
สมการที่ (2.3) ดังนี ้
 

                                                          e
R

Vf 01.0
127

2

−=                                                (2.3) 

 
โดยที ่

V คือ ความเร็วรถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

 f  คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (Side Friction) 

 R คือ รัศมีความโคง (เมตร) 

 e  คือ อัตราการยกโคง (%) 
 

2.2.4 ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง 
 

ทางโคงดิ่งคว่ํา (Crest Vertical Curve) มีลักษณะทางโคงและตัวแปรในการออกแบบ ดัง
แสดงในภาพที่ 2.14  
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ภาพที่ 2.14 ลักษณะทางโคงดิ่งคว่ํา  

ที่มา: AASHTO, (2004) 

โดยระยะมองเห็นปลอดภัยสําหรับการหยุดรถ สามารถหาไดจากสมการที่ (2.4) และ
สมการที่ (2.5) ดังนี้ 

 

ALS 404=                             เมื่อ S < L หรือ  (2.4) 

 

2/404
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LS                      เมื่อ S > L  (2.5)  

 

โดยที ่

L คือ ความยาวโคง (เมตร)  

S คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (เมตร)  

A คือ ผลตางของระดับความลาดเอียง (%) 
 

2.2.5 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง (Safe Speed for Curves) 
 

2.2.5.1 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ 
ความเร็วที่ปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ จะถูกจํากัดโดยระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับ

ขี่ (SSD) ซ่ึงเกิดจากการที่มีส่ิงกีดขวางอยูในบริเวณทางโคง ดังภาพที่ 2.12 ในการคํานวณหา
ความเร็วปลอดภัยที่ระยะมองเห็นตาง ๆ สามารถหาไดจากตารางที่ 2.15 
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ตารางที่ 2.15 ความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงที่ความเร็วตาง 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 คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ (V1) เมื่อมีส่ิงกีดขวางบริเวณทาง

โคงราบ สามารถหาไดจากสมการที่ (2.6) และสมการที่ (2.7) ดังนี้ 
                                 

                                 436.128.71 −×= SSDV                                                (2.6) 
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π            (2.7) 

 
โดยที ่

HSO คือ ระยะจากสิ่งกีดขวางถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 

 SSD คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (เมตร) 

 RV    คือ รัศมีความโคงถึงกึ่งกลางชองทางจราจรดานในของทางโคงราบ (เมตร) 
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โดยสมการทั้งสองนี้ สามารถนําไปใชไดเมื่อความเร็วออกแบบอยูในชวง 30 ถึง 120 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และคาความฝดของผิวทางอยูในชวง 0.3 - 0.4 

 
สําหรับทางโคงราบที่มีการยกโคง คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงราบ (V2) 

สามารถคํานวณไดจากสมการที่ (2.8) ดังนี้ 

 
                                                        ( )efRV 01.01272 +=                                           (2.8) 

 
โดยที ่

V2 คือ ความเรว็รถยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

 f   คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทาน (Side Friction) 

 R  คือ รัศมีความโคง (เมตร) 

 e   คือ อัตราการยกโคง (%) 
 
ดังนั้น ความเรว็ที่ปลอดภยัในการเขาทางโคงราบ (Vsafe speed) สามารถหาไดจากความเร็วที่มี

คานอยที่สุดระหวางคาความเร็วที่คํานวณไดจากสมการทั้งสอง ดังสมการที่ (2.9)  

 
                                                       { }21 ,VVMinV speedsafe =                                                 (2.9) 

 
2.2.5.2 การคํานวณความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

 

คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สามารถคํานวณไดจากระยะมองเห็น
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 ความยาวทางโคง (เมตร)  

 S คือ ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (เมตร)  

 A คือ ผลตางของระดับความลาดเอียง (%) 
 
2.3 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
ในหัวขอนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงโดยใชมาตรการลด

ความเร็วและวิธีการศึกษาตางๆ กัน โดยจะมีทั้งการศึกษาในภาคสนามเพื่อสังเกตพฤติกรรมการขับ
ขี่ที่ เกิดขึ้นจริงและการศึกษาในหองปฏิบัติการโดยการใชเครื่องจําลองการขับขี่ เพื่อสังเกต
พฤติกรรมการขับขี่ที่เกิดขึ้น ซ่ึงการศึกษาที่ผานมาจะมีทั้งการศึกษาในประเทศไทยและการศึกษา
ในตางประเทศ 

  
2.3.1 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในประเทศไทย 
  
ธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท (2547) ไดศึกษาแนวทางการติดตั้งอุปกรณ

ควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระยะของการติดตั้งอุปกรณ
ควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่กอสรางขวางการจราจร (Work Zone) ตามมาตรฐาน MUTCD 
(Manual of Uniform Traffic Control Devices) โดยมีพื้นที่ศึกษา คือ พื้นที่ที่มีการกอสรางบนถนน
ทางหลวงสาย รังสิต-นครนายก ชวงกม.6+275-7+275 มีขนาด 2 ชองทางจราจรตอทิศทาง รวม 4 
ชองทางจราจร ทิศทางขาเขาเมืองเปนเสนทางที่ศึกษา  
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การเก็บขอมูลจะมีการติดตั้งปายควบคุมการจราจรรูปแบบตาง ๆ กัน ในพื้นที่ศึกษา โดยมี
ทั้งหมด 8 รูปแบบการติดตั้ง แตละรูปแบบการติดตั้งจะมีการบันทึกขอมูลโดยการบันทึกภาพดวย
กลองวีดิทัศน จากนั้นนําภาพที่ไดมาทําการแปรขอมูลเปนขอมูลทางการจราจร โดยใชวิธีการทาง
อิมเมจโปรเซสซิงซ่ึงใชเครื่องออโตสโคปทํางานรวมกับคอมพิวเตอรในการแปรขอมูล 

 
ผลการศึกษาพบวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุมหรือการลดระยะความยาว

ของทางลู (Taper Length) ไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ (Speed 
Profile Pattern) เปล่ียนแปลงไป แตจะมีผลทําใหความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ดังกลาวมีการ
เปล่ียนแปลงไป และปายควบคุมการจราจรที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงความเร็ว นั่นคือ ปายควบคุม
การจราจรปายที่ 3 (ปายสัญลักษณทางแคบดานขวา) ซ่ึงติดตั้ง ณ ตําแหนง 150 เมตร จากจุดเริ่มตน
ทางลู เมื่อปรับระยะการติดตั้งปายควบคุมปายที่ 3 เขาใกลพื้นที่กอสราง คาความเร็วที่ตําแหนงตาง 
ๆ จะมีคาเพิ่มขึ้น 

 
อยางไรก็ตาม การศึกษาดังกลาวนี้ไมไดพิจารณาถึงการปรับเปล่ียนตัวแผนปาย เชน ขนาด 

การติดตั้งทั้งสองขางทางหรือการมีอยูหรือไมมีอยูของปายบางตําแหนง โดยการศึกษานี้จะศึกษา
เฉพาะการปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายเทานั้น 

 
วัชรงค ยองบุตร (2549) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่ที่ทางโคง ลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุที่ทางโคง และความสัมพันธระหวางอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับรัศมีทางโคง โดยไดทําการ
เก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุและรายละเอียดเสนทางจากหนวยงานที่รับผิดชอบ และเก็บขอมูล
พฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงในภาคสนาม สายทางที่ศึกษาจะเปนถนน 2 ชองทางจราจร ที่มีทางโคง
ราบซึ่งไมมีการกั้นชองทางจราจร ทางโคงที่ทําการศึกษา ประกอบดวย 2 ทางโคง คือ ทางโคงของ
ถนนสาย 4135 ตอน แยกสาย 414 – ทาอากาศยานหาดใหญ กม.5+019 – 5+563 และทางโคงของ
ถนนสาย 42 ตอน นาทวี – เทพา กม.40+437 – 40+700  

 
ในการเก็บขอมูลพฤติกรรมของผูขับขี่ในภาคสนามจะใชกลองวีดิทัศนจํานวน 2 ตัว 

บันทึกภาพการขับขี่ โดยกลองดังกลาวจะติดตั้ง ณ ตําแหนงจุดกอนเขาโคงและออกจากโคง และจะ
ใชปนวัดความเร็ว (Radar Gun) ยิงไปยังรถเปาหมายที่ตองการวัดความเร็ว ผลการศึกษาพบวา
ความเร็วกอนเขาโคงมากกวาความเร็วภายในโคงทั้งสองเสนทาง โดยที่ทางโคงซ่ึงมีรัศมีนอย ๆ การ
ลดลงของความเร็วจะตางกันมาก ในขณะที่ทางโคงซึ่งมีรัศมีมาก ๆ การลดลงของความเร็วจะไม
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แตกตางกันมาก รถที่ใชความเร็วสูงสุด คือ รถเกง เมื่อจําแนกตามลักษณะการใชงานพบวา รถยนต
รับจางขับดวยความเร็วสูงกวารถยนตสวนบุคคลบนทางโคงที่มีรัศมีมาก ๆ ในขณะที่ทางโคงที่มี
รัศมีนอย ๆ ความเร็วของรถทั้งสองประเภทจะใกลเคียงกัน 
  

ในการศึกษาดังกลาวนี้ไมไดทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจํากัดความเร็วใด ๆ 
และไมไดทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน การศึกษาดังกลาวมุงเนนไปยัง
พฤติกรรมทั่วไปของผูขับขี่และความเร็วที่เกิดขึ้นที่ทางโคง โดยนําเสนอขอมูลท่ีไดโดยใชสถิติ
พรรณนาเพื่อสรุปลักษณะของตัวอยางในรูปแบบตาง ๆ ซ่ึงไมมีการกลาวถึงการใชสถิติอนุมานเพื่อ
สรุปลักษณะของประชากร นอกจากนี้ ลักษณะของถนนที่ทําการศึกษาเปนถนนของกรมทางหลวง
ซ่ึงอาจมีมาตรฐานทางที่แตกตางจากทางหลวงชนบท 
 

2.3.2 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในตางประเทศ 
 
 Houten และ Houten (1986) ไดทําการศึกษาเพื่อตรวจสอบวา ปายเตือนขอความพิเศษ 

(“BEGIN SLOWING HERE”) มีผลตอการลดความเร็วของรถยนตหรือไม โดยพื้นที่ศึกษาจะเปน
ทางหลวงแผนดินที่มุงไปสูพื้นที่เมืองซึ่งเปนพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว โดยเมืองดังกลาว คือ เมือง
ดารทเมาธ รัฐโนวาสโกเทีย ประเทศแคนาดา ซ่ึงทางหลวงดังกลาวจะมีการเปลี่ยนจํานวนชองทาง
จราจรจาก 4 ชองทางจราจร เปน 2 ชองทางจราจรที่ตําแหนงจุดเริ่มตนพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว 
โดยจะเปนการจํากัดความเร็วจาก 80 กม./ชม. เปน 50 กม./ชม. ที่ตําแหนงจุดเริ่มตนพื้นที่ที่มีการ
จํากัดความเร็ว  

 
การศึกษาดังกลาวนี้จะทําการติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษดังกลาวถัดจากปายเตือน

มาตรฐานทั่วไปเปนระยะ 185 เมตร และติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษดังกลาวกอนปายจํากัด
ความเร็วเปนระยะ 86 เมตร โดยจะมีการวัดความเร็วรถยนตดวยปนวัดความเร็ว ณ ตําแหนง
จุดเริ่มตนของพื้นที่ที่มีการจํากัดความเร็ว ในการศึกษาไดมีการกําหนดเงื่อนไข 5 สถานการณ คือ 
สถานการณที่หนึ่งไมมีการติดตั้งปายเตือนขอความพิเศษ สถานการณที่สองมีการติดตั้งปายเตือน
ขอความพิเศษ สถานการณที่สามนําปายเตือนขอความพิเศษออก สถานการณที่ส่ีติดตั้งปายเตือน
ขอความพิเศษอีกครั้ง สถานการณที่หาเฝาติดตามเก็บขอมูลโดยเก็บขอมูล 1 วัน ในแตละสัปดาห
อยางสุม ผลการศึกษาพบวา ปายเตือนขอความพิเศษมีผลทําใหจํานวนผูขับขี่ที่ใชความเร็วมากกวา
หรือเทากับ 60 กม./ชม. 65 กม./ชม. หรือ 70 กม./ชม. มีจํานวนลดลงอยางมีนัยสําคัญ 
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การศึกษาดังกลาวนี้มีการกําหนดตําแหนงจุดเริ่มตนลดความเร็วอยางชัดเจนทําใหผูขับขี่ไม

ตองพิจารณาตัดสินใจหาตําแหนงเริ่มตนลดความเร็ว แตปายลักษณะดังกลาวไมมีการกําหนดใชใน
ประเทศไทย ในงานวิจัยดังกลาวนี้จะเปนการศึกษาเฉพาะขอความบนปายเทานั้นไมไดพิจารณาถึง
ขนาดที่ใหญเปนพิเศษหรือการติดตั้งปายที่แตกตางจากการดําเนินการโดยทั่วไป และไมไดกลาวถึง
ความเร็วในการขับขี่เมื่อเห็นปายดังกลาวแลวมีลักษณะการเปลี่ยนแปลงอยางไร 

 
 Milosevic และ Milic (1990) ไดทําการศึกษาประเมินการรับรูความเร็วในการขับขี่บนทาง

โคงของผูขับขี่ โดยใหผูขับขี่จํานวน 206 คน ประเมินความเร็วของยานพาหนะในตําแหนงจุด
กึ่งกลางโคงของทางโคงราบรัศมีแคบทางซาย ซ่ึงมีรัศมีโคง 75 เมตร มีการยกโคง 5.5% และมีการ
เปรียบเทียบคาประมาณความเร็วเฉลี่ยซ่ึงไดจากผูขับขี่หลังจากขับขี่ผานทางโคงกับความเร็วที่
เกิดขึ้นจริงซ่ึงวัดไดที่ตําแหนงจุดกึ่งกลางทางโคงโดยใชปนวัดความเร็ว   

 
การศึกษาดังกลาวนี้มีการติดตั้งปายจราจรบริเวณกอนเขาทางโคงจํานวน 3 ตําแหนง ปาย

ตําแหนงที่หนึ่งเปนปายเตือนทางโคงรัศมีแคบทางซาย ที่ระยะถัดไปอีก 30 เมตร เปนปายตําแหนง
ที่สองซึ่งเปนปายจํากัดความเร็ว โดยระบุความเร็วเปน 50 กม./ชม. และตอมามีการเปลี่ยนเปน 60 
กม./ชม. ที่ระยะถัดไปอีก 120 เมตร เปนปายตําแหนงที่สามซึ่งเปนปายเตือนขอความบอกถึงการ
เปล่ียนทิศทางกะทันหัน หลังจากขับขี่ผานทางโคงจะมีการสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับความเร็วและ
รายละเอียดอ่ืน ๆ จากการศึกษาพบวา ผูขับขี่ประเมินความเร็วของยานพาหนะต่ําไป การประมาณ
ความเร็วจะมีความถูกตองแมนยํามากขึ้นสําหรับผูขับขี่ที่เห็นปายเตือนและปายจํากัดความเร็ว 
โดยทั่วไปผูขับขี่ที่มีประสบการณและผูขับขี่วัยกลางคนจะประมาณคาความเร็วไดถูกตองแมนยํา
นอยกวาผูขับขี่วัยหนุมสาวที่มีประสบการณนอย 

 
การศึกษาดังกลาวนี้ไมไดระบุประเภทของตัวอยางที่ทําการศึกษา ในการศึกษาดังกลาวนี้มี

การทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 2 รูปแบบ โดยรูปแบบการติดตั้งดังกลาวทั้งสอง
นั้นมีความแตกตางกันตรงปายตําแหนงที่สองซึ่งมีการระบุการจํากัดความเร็วที่ตางกัน เพื่อเปน
การศึกษาวา การจํากัดความเร็วที่ตางกันในทางโคงเดียวกันมีผลตอการประเมินความเร็วของผูขับขี่
อยางไร ในการศึกษาดังกลาวนี้ไมไดศึกษาพฤติกรรมความเร็วของผูขับขี่กอนเขาทางโคง แต
พิจารณาเฉพาะความเร็วที่จุดกึ่งกลางทางโคงเทานั้น การวิเคราะหขอมูลในการศึกษาดังกลาวจะเปน



 
 

46

การทดสอบสมมติฐานโดยการใชสถิติทดสอบแบบที (t-test) เพื่อเปรียบเทียบความเร็วที่เกิดขึ้นจริง
กับความเร็วที่ไดจากการประมาณวามีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญหรือไม 

 
Comte และ Jamson (2000) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบมาตรการลดความเร็วสําหรับทาง

โคงราบ โดยการศึกษานี้ไดทําการวิจัยที่มหาวิทยาลัยลีดส ประเทศอังกฤษ เมื่อปคศ.1999 ซ่ึง
มาตรการลดความเร็วสําหรับทางโคงราบที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ปายขอความแบบไดนามิค 
(Variable Message Sign) การแสดงผลภายในรถยนต (In-Car Display) เครื่องจํากัดความเร็ว (Speed 
Limiter) และ แถบขวาง (Transverse Bar) โดยจะทําการเปรียบเทียบมาตรการตาง ๆ กับเงื่อนไข
เร่ิมตน  

 
กลุมตัวอยางประกอบดวย เพศชาย 15 คน อายุเฉล่ีย 32 ป และเพศหญิง 15 คน อายุเฉลี่ย 30 

ป ทั้งหมดมีประสบการณการขับขี่มากกวา 3 ป และมีใบขับขี่ อุปกรณที่ใชในการทดลอง คือ เครื่อง
จําลองการขับขี่ (Driving Simulator) โดยอุปกรณดังกลาวมีสหสัมพันธสูงระหวางความเร็วที่เกิดขึ้น
บนถนนจริงและความเร็วที่เกิดขึ้นในเครื่องจําลอง  

 
โครงขายถนนที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ทางโคงรัศมีแคบ (รัศมีโคง 100 เมตร ความ

ยาวทางโคง 75 เมตร) และทางโคงรัศมีกวาง (รัศมีโคง 200 เมตร ความยาวทางโคง 150 เมตร) โดย
มีจํานวนทางโคงทั้งหมด 8 ทางโคง แตละทางโคงประกอบดวย ทางตรงกอนเขาโคงระยะทาง 300 
เมตร ทางโคง ทางตรงออกจากโคง 300 เมตร ทางโคงทั้งหมดอยูในพื้นที่ชนบทซึ่งมีการจํากัด
ความเร็ว 100 กม./ชม. กําหนดใหมีการจราจรในทิศทางตรงขามเกิดขึ้นในถนนสวนที่เปนทางตรง
เทานั้น แตถนนสวนที่เปนทางโคงไมมีการจราจรในทิศทางตรงขาม และไมมีการจราจรในทิศทาง
เดียวกับผูขับขี่ ความเร็วที่เหมาะสมสําหรับทางโคงกําหนดใหเปน 48 กม./ชม. และ 64 กม./ชม.  

 
โดยถนนสวนที่เปนทางตรงกอนเขาทางโคงจะมีการเก็บขอมูลความเร็ว ความเรง และ

ตําแหนงดานขาง และในขณะที่อยูภายในทางโคงจะมีการเก็บขอมูลความเร็วที่จุดเริ่มตนโคง จุด
กึ่งกลางโคง และจุดส้ินสุดโคง และจะมีการเก็บความเร็วสูงสุด ความเร็วต่ําสุด และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของความเร็วที่เกิดขึ้นในชวงความยาวทางโคง ในการทดลองกลุมตัวอยางผูขับขี่ตองทํา
การขับขี่ 5 การทดลอง แตละการทดลองใชเวลา 10 นาที ระหวางการทดลองกลุมตัวอยางจะตองทํา
การหามลอกะทันหัน เพื่อทําการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับภาระงานเกี่ยวกับจิตใจ (Mental 
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Workload) หลังจากทําการทดลองเสร็จส้ิน กลุมตัวอยางจะตองทําการตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับ
ความสามารถในการยอมรับได  

 
ผลการศึกษาพบวา เครื่องจํากัดความเร็ว (Speed Limiter) เปนมาตรการที่มีประสิทธิภาพ

มากที่สุด แตเมื่อพิจารณาในเรื่องความสามารถในการยอมรับไดของผูขับขี่พบวา มีความพึงพอใจ
นอยที่สุด มาตรการอื่น ๆ สามารถลดความเร็วไดอยางมีนัยสําคัญ โดยประมาณ 6 กม./ชม. 
  

การศึกษาดังกลาวนี้เปนการศึกษาโดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ซ่ึงอาจจะทําใหผูขับขี่มคีวาม
ตั้งใจไมเหมือนในสถานการณจริงได และในการศึกษาดังกลาวไมไดทําการศึกษาปายขอความแบบ
ถาวร (Fixed Message Sign) วามีผลตอการขับขี่อยางไร 

 
 Vest และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาประเมินผลการใชปายเตือนและวิธีการเตือนใน

รูปแบบตาง ๆ กัน เพื่อระบุวา แบบใดมีผลกระทบตอผูขับขี่มากที่สุดในการลดความเร็วของ
ยานพาหนะขณะขับผานทางโคงราบ ในการศึกษานี้ไดทําการคัดเลือกสถานที่ทําการทดลอง 3 แหง 
คือ เมืองกรีนอัพ เมืองเฮนรี และเมืองลี ในรัฐเคนตักกี ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยรูปแบบการเตือน
ทางโคงที่ใชในการศึกษาประกอบดวย ปายลูกศร ปายเชฟรอน ปายแนะนําความเร็วและปายเตือน
ทางโคงแบบรวมกัน(ปายใหม) ปายที่มีอยูเดิมติดธง ปายที่มีอยูเดิมติดไฟกระพริบ ปายที่มีอยูเดิม
และปายใหมติดไฟกระพริบ หลักนําทาง เสนขวาง แถบชะลอความเร็ว และทุกรูปแบบรวมกัน โดย
ทุกรูปแบบที่ทําการศึกษาจะมีปายที่มีอยูเดิม คือ ปายเตือนทางโคงและปายแนะนําความเร็วแบบ
แยกกัน แตละรูปแบบจะทําการติดตั้งแลวปลอยทิ้งไวเปนเวลา 5 วัน หลังจากนั้นจึงดําเนินการวัด
ความเร็ว 

  
ผลลัพธที่ไดจากการทดลองนี้มีความหลากหลาย บางรูปแบบมีความสามารถในการลด

ความเร็วที่สอดคลองกัน จากการทดลองพบวา รูปแบบที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด คือ เสนขวาง ปาย
แนะนําความเร็วและปายเตือนทางโคงแบบรวมกัน และปายที่มีอยูเดิมและปายใหมติดไฟกระพริบ 
โดยทุกรูปแบบรวมกันสามารถลดความเร็วไดทั้ง 3 พื้นที่ศึกษา ซ่ึงกลาวไดวา ผลกระทบที่เห็นได
ชัดเจนมากที่สุดเกิดขึ้นเมื่อรูปแบบการเตือนตาง ๆ ถูกนํามาใชรวมกัน โดยเฉพาะแถบชะลอ
ความเร็วซ่ึงสามารถกระตุนผูขับขี่ไดทั้งทางกายภาพและเสียงอันมีผลตอการลดความเร็ว โดยการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยสูงกวาความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลบงบอกถึงรูปแบบโดยสวนใหญมีผล
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สําหรับการลดความเร็วตอการขับขี่ที่ไมปลอดภัยมากที่สุดซึ่งมีการเดินทางสูงกวาความเร็วที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

 
 Bertini และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาประเมินผลการใชระบบการเตือนทางโคงแบบได

นามิค (Dynamic Curve Warning System) ในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณทั้งกอนและหลังการติดตั้ง
ที่ทางโคงบนทางหลวงระหวางรัฐหมายเลข 5 ในเมืองเมอรเทิลครีค รัฐโอเรกอน ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ทั้งทิศทางการเดินทางไปทางทิศเหนือและทิศทางการเดินทางไปทางทิศใต โดย
ระบบดังกลาวจะทําการแสดงขอความบนปายแสดงขอความแบบไดนามิคทั้งสองปายใน
สองทิศทางการเดินทางแกผูขับขี่จากความเร็วยานพาหนะที่ตรวจจับไดขณะวิ่งผานทางโคง ในการ
ประเมินผลการใชระบบการเตือนทางโคงดังกลาว จะใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 3 ตัวช้ีวัด คือ 
1. การเปลี่ยนแปลงของความเร็วเฉล่ียของรถยนตสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย 2. การ
เปล่ียนแปลงของการกระจายความเร็วของรถยนตสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย และ 3. การ
ตอบรับของสาธารณชนที่มีตอปายขอความแสดงผลแบบไดนามิค  

 
ขอมูลความเร็วของยานพาหนะสามารถวัดไดจากอุปกรณตรวจจับเลเซอรซ่ึงสามารถ

บันทึกขอมูลไดทั้งความเร็วและระยะทาง โดยการเก็บขอมูลใชเวลาทั้งสิ้น 7 วัน แบงเปนชวงเวลา
กอนการติดตั้ง 4 วัน และชวงเวลาหลังการติดตั้ง 3 วัน การประเมินผลเชิงปริมาณพบวา ระบบการ
เตือนทางโคงขั้นสูงดังกลาวมีประสิทธิภาพในการลดความเร็วเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลและ
รถบรรทุกโดยประมาณ 3 ไมลตอช่ัวโมง สําหรับหรับการเดินทางไปทางทิศใต และประมาณ 2 
ไมลตอช่ัวโมง สําหรับการเดินทางไปทางทิศเหนือ หลังการติดตั้งระบบดังกลาวพบวา การกระจาย
ความเร็วของยานพาหนะมีความแตกตางในทางสถิติ โดยจํานวนยานพาหนะที่อยูในชวงความเร็ว
สูงมีคาลดต่ําลง นอกจากนี้ การสํารวจความคิดเห็นของผูขับขี่ตอการใชระบบดังกลาวพบวา การ
รับรูตอระบบดังกลาวเปนที่ยอมรับไดของสาธารณชน 

 
Charlton (2006) ไดทําการศึกษาตรวจสอบบทบาทของปจจัยเกี่ยวกับตําแหนงดานขาง 

ปจจัยเกี่ยวกับการรับรู และปจจัยเกี่ยวกับความตั้งใจที่มีตอพฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงโดยใช
รูปแบบการเตือนทางโคงที่แตกตางกัน การศึกษานี้ไดทําการศึกษาที่มหาวิทยาลัยวาอิคาโต ประเทศ
นิวซีแลนด โดยมีการแบงรูปแบบการเตือนทางโคงออกเปน 2 กลุม เพื่อใชในการทดลองกับเครื่อง
จําลองการขับขี่ รูปแบบการเตือนกลุมแรกประกอบดวย ปายเตือน 4 รูปแบบ ที่ออกแบบเพื่อเตือนผู
ขับขี่ถึงการมีอยูของทางโคงและสรางการลดลงของความเร็วกอนเขาสูทางโคง รูปแบบการเตือน
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กลุมที่สองประกอบดวย เครื่องหมายบนผิวจราจรซึ่งมีหลายรูปแบบ โดยออกแบบเพื่อใหมีผลตอ
ความเร็วและตําแหนงบนชองจราจรของผูขับขี่ขณะที่ทําการขับขี่ผานทางโคง  

 
ผลการศึกษาพบวา ปายเตือนทางโคงและปายแนะนําความเร็วไมมีประสิทธิภาพในการลด

ความเร็วเทากับเมื่อนําไปใชรวมกับปายเชฟรอน หรือปายเครื่องหมายลูกศรซ้ํา (Repeater Arrows) 
จากการทดลองเครื่องหมายบนผิวจราจรพบวา แถบชะลอความเร็วเทานั้นสรางการลดลงของ
ความเร็วที่สามารถสังเกตเห็นไดชัดเจน โดยเครื่องหมายจราจรบนผิวจราจรรูปกางปลาพบวา มีผล
ตอตําแหนงยานพาหนะในชองจราจรอยางมีนัยสําคัญในขณะที่ทําการขับขี่ผานทางโคงโดยทําใหมี
ความราบเรียบในเสนทางการขับขี่ รูปแบบที่รวมเอาเครื่องหมายกางปลา ปายเชฟรอน และปาย
เครื่องหมายลูกศรซ้ํา (Repeater Arrows) เขาดวยกันมีผลทําใหเกิดการลดลงของความเร็วที่สามารถ
เชื่อถือไดและทําใหตําแหนงของยานพาหนะบนชองจราจรมีประสิทธิภาพดีขึ้น ผลลัพธที่ไดนี้
สามารถเปนหลักฐานที่แสดงวา รูปแบบที่มีการใชส่ิงกระตุนเกี่ยวกับการรับรูเปนวิธีการที่มี
ประสิทธิภาพที่สูงที่สุดในการลดความเร็วบนทางโคงของผูขับขี่ 

 
การศึกษาดังกลาวนี้เปนการศึกษาโดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ (Driving Simulator) ซ่ึง

อาจจะทําใหผูขับขี่มีความตั้งใจในการขับขี่ไมเหมือนในสถานการณที่เกิดขึ้นจริงได 
 
Mikolajotz และคณะ (2009) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมผูขับขี่บริเวณทางโคงโดยใช

ฐานขอมูลสมรรถนะผูขับขี่ โดยพื้นที่ศึกษาอยูที่เมืองโลวเวอรแซคโซนี ประเทศเยอรมนี ใน
การศึกษานี้ฐานขอมูลสมรรถนะผูขับขี่จะทําหนาที่บันทึกขอมูลประเภทตาง ๆ ที่สอดคลองกัน เชน 
ผูขับขี่ ยานพาหนะ และส่ิงแวดลอม ตลอดเวลาขณะทําการทดลอง และขอมูลท่ีเก็บไดเหลานี้จะถูก
นําไปใชในการประเมินทางสถิติและการวิเคราะหภายใตสมมติฐานที่แตกตางกัน การทดลอง
ประกอบดวย 3 องคประกอบ คือ เสนทางอางอิงที่มีการกําหนดไวลวงหนา ยานพาหนะที่มีการ
ติดตั้งอุปกรณ และฐานขอมูลคอมพิวเตอร  

 
รายละเอียดการเก็บขอมูลประกอบดวย การเก็บรายละเอียดของสายทาง เชน อุปกรณ 

อํานวยความปลอดภัยทั้งชนิดและที่ตั้งของอุปกรณโดยการใชเครื่องจีพีเอส การเก็บขอมูลการ
กระทําของผูขับขี่ เชน การเริ่มชะลอความเร็ว การเริ่มตนเรงความเร็ว การหมุนพวงมาลัย พฤติกรรม
การจองมอง การเก็บขอมูลเกี่ยวกับสรีรศาสตร เชน อัตราการเตนของหัวใจ และการเก็บขอมูลของ
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ยานพาหนะ เชน ความเร็วและความเรง โดยการใชตัวตรวจจับ นอกจากนี้ ยานพาหนะที่ใชในการ
ทดลองดังกลาวมีการติดตั้งระบบระบุตําแหนงดวย  

 
จากผลการศึกษาพบวา ความเร็วของแตละบุคคลเปนฟงกชันของลักษณะจําเพาะของทาง

โคงโดยมีระดับความเร็วที่เพิ่มขึ้นและลดลงในแนวทางที่สอดคลองกัน และจากขอมูลดังกลาวที่
เก็บไดสามารถทํานายหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและระยะเริ่มตนหามลอจากจุดเริ่มตนทางโคง
ไดจากผลตางความเร็วได 

 
2.4 การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่โดยการใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง  

 
แผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space Diagram) เปนแผนภาพแสดงความสัมพันธระหวาง

เวลาและตําแหนงของยานพาหนะที่เคล่ือนที่ไปตามเสนทาง โดยที่ระยะทาง (X) ซ่ึงวัดจากจุดอางองิ
จะเปนฟงกช่ันของเวลา (t) (Daganzo, 1997) ในการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง จําเปนที่
จะตองอาศัยองคความรูเกี่ยวกับกลศาสตรของยานพาหนะและลักษณะของเสนทาง เชน น้ําหนัก
ของยานพาหนะ แรงเสียดทาน กําลังเครื่องยนต เสนแสดงความลาดชัน ตัวอยางการประยุกตใช
แผนภาพเวลา-ระยะทาง เชน การคํานวณหาเวลาการเดินทางที่นอยท่ีสุดของรถไฟระหวางสถานี 
เมื่อมีการกําหนดความเร็วสําหรับการดําเนินการสูงสุด น้ําหนักบรรทุกที่อนุญาตสูงสุด และ
ระยะทางระหวางสถานี การคํานวณหาความเร็วเร่ิมตนจากบริเวณที่มีการล่ืนไถลและความเร็วชน
ปะทะ เมื่อมีการกําหนดสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของยานพาหนะและลักษณะทางเรขาคณิตของ
ถนน การศึกษาความยาวทางวิ่งและตําแหนงทางออกของทางขับ เมื่อมีการกําหนดความเร็วเริ่มตน
เพื่อใชหาระยะทางในการที่จะทําความเร็วใหไดตามที่ตองการและลักษณะการชะลอความเร็วของ
เครื่องบิน การศึกษาเกี่ยวกับความยาวชองทางจราจรสําหรับเรงความเร็วและชะลอความเร็วบนทาง
ดวน  

 
ในการเก็บขอมูลเพื่อนํามาเขียนเปนแผนภาพเวลา-ระยะทาง สามารถใชกลองวีดิทัศน

บันทึกภาพแลวทําการถอดขอมูลตําแหนงของยานพาหนะที่เวลาตาง ๆ แลววาดเสนกราฟเพื่อแสดง
การเคลื่อนที่ของยานพาหนะดังกลาว จากความรูพื้นฐานวิชาแคลคูลัสสามารถแปลงสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการความสัมพันธระหวางเวลาและความเร็ว หรือ
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สมการความสัมพันธระหวางเวลาและความเรง โดยนิยามแลว อนุพันธอันดับหนึ่งของ )(tX  คือ 

ความเร็ว ( ) ( )
dt

tdXtv =  และอนุพันธอันดับสองของ )(tX  คือ ความเรง ( ) ( )
2

2

dt
tXdta =   

 
ในบทที่ 2 นี้ ทําใหทราบถึงมาตรฐาน รายละเอียด และขอกําหนดเกี่ยวกับปายจราจรที่มีใช

อยูในปจจุบัน ตลอดจนวิธีการศึกษาและผลการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับปายจราจรทั้งในประเทศไทย
และตางประเทศ อันนําไปสูการวางแผนและออกแบบการศึกษาใหสอดคลองกับวัตถุประสงคของ
การวิจัยที่ตองการ ซ่ึงจะกลาวรายละเอียดในบทถัดไป 

  
 

 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
งานวิจัยนี้เปนการหาแนวทางการออกแบบปายเพื่อลดความเร็วจราจรกอนถึงทางโคง โดย

ทําการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จริงที่มีตอรูปแบบปาย การจัดเรียงปาย และตําแหนงที่ตั้งปาย ใน
บทนี้จะนําเสนอขั้นตอนการศึกษาโดยแบงเปน 5 สวนคือ การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ แนวทางการคัดเลือกสถานที่เก็บขอมูล วิธีการเก็บขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการ
สรุปผลการวิเคราะหพรอมขอเสนอแนะ โดยในแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
3.1 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
งานวิจัยไดมีการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ  

โดยมีการทบทวนในเรื่องมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง ลักษณะทาง
กายภาพของทางโคงและการคํานวณที่เกี่ยวของ พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 
และการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space Diagram) โดยมีหัวขอยอยในแตละเรื่อง
ที่ทําการศึกษา ดังนี้  

 
3.1.1 มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคง 

 
• มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงในประเทศไทย 

- คูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรม 
จราจร, 2531) 

- เอกสารนโยบาย การศึกษาขอมูล และวิธีการควบคุมความเร็ว (กรมทาง
หลวง, 2541) 

- คูมือการใชเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลมที่ 4 (สํานักงานนโยบาย
และแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) 

- เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจรบริเวณทางโคง เลม
ที่ 4 (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2547) 
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• มาตรฐานการออกแบบและติดตั้งปายจราจรที่ทางโคงตางประเทศ 

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

 
3.1.2 ลักษณะของทางโคงและการคํานวณที่เก่ียวของ 

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

(American Association of State Highway and Transportation Officials [AASHTO], 2004) ได
กลาวถึงประเด็นที่เกี่ยวของดังนี้ 

 
• ระยะมองเห็นปลอดภัยของผูขับขี่ (Sight Distance) สามารถนํามาประยุกตใช

หาตําแหนงการติดตั้งปายจํากัดความเร็วได 

• ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงราบ (Sight Distance on Horizontal Curves) 
สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคงที่ปลอดภัยได 

• การยกโคง (Superelevation) สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคง
ที่ปลอดภัยได 

• ระยะมองเห็นปลอดภัยบนทางโคงดิ่ง (Sight Distance on Vertical Curves) 
สามารถนํามาประยุกตใชหาความเร็วเขาทางโคงที่ปลอดภัยได 

 
3.1.3 พฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
• พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในประเทศไทย 

- ธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท (2547) ไดศึกษาแนวทางการ
ติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรและผลกระทบตอการจราจร เมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงระยะของการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรบริเวณพื้นที่
กอสรางขวางการจราจรตามมาตรฐาน MUTCD  
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- วัชรงค ยองบุตร (2549) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่ที่ทางโคง 
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่ทางโคง และความสัมพันธระหวางอัตราการเกิด
อุบัติเหตุกับรัศมีทางโคง 

• พฤติกรรมการขับขี่ที่ทางโคงในการศึกษาที่ผานมาในตางประเทศ 

- Houten และ Houten (1986) ไดทําการศึกษาเพื่อตรวจสอบวา ปายเตือน
ขอความแบบพิเศษ (“BEGIN SLOWING HERE”) มีผลตอการลดความเร็ว
หรือไม  

- Milosevic และ Milic (1990) ไดทําการศึกษาประเมินการรับรูความเร็วใน
การขับขี่บนทางโคงของผูขับขี่ 

- Vest และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาผลของการใชปายเตือนรูปแบบตาง ๆ 
กัน บนทางโคงที่มีตอความเร็วของรถยนตที่วิ่งผานทางโคง 

- Bertini และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาผลของการใชระบบการเตือนทาง
โคงขั้นสูงที่เมืองเมอรเทิลครีค ประเทศสหรัฐอเมริกา 

- Comte และJamson (2000) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบมาตรการลด
ความเร็วแบบตาง ๆ โดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ (Driving Simulator) 

- Charlton (2006) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการเตือนทางโคงตาง 
ๆ กัน โดยใชเครื่องจําลองการขับขี่ 

- Mikolajetz  และคณะ (2009) ไดทําการเก็บขอมูลพฤติกรรมผูขับขี่โดยใช
อันนําไปสูการวิเคราะหหาคาที่ตองการ 

 
3.1.4 การศึกษาพฤติกรรมการขับขี่โดยใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง  

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

กลาวถึงการประยุกตใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง เพื่อแสดงความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทาง 
และการวิเคราะหตัวแปรอื่น ๆ ที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ 
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จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของทําใหทราบถึงองคความรูที่ยังไมสมบูรณ 
(Research Gap) ของงานวิจัยที่ผานมา ซ่ึงจะนําไปสูการกําหนดหัวของานวิจัยและแนวทางใน
การศึกษาตอไป 
 
3.2 แนวทางการคัดเลือกสถานที่เก็บขอมูล 

 
การศึกษานี้เปนการศึกษาพฤติกรรมผูขับขี่ที่ทางโคงที่เกิดขึ้นจริงในภาคสนาม โดยมีการ

ทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ทางโคงและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็ว ในการศึกษามีการกําหนดหลักเกณฑสถานที่ศึกษาดังนี้  

 
หลักเกณฑการคัดเลือกสายทาง กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ทาง

โคง ประกอบดวย 
 
• เปนถนน 2 ชองจราจร 

• เปนเสนทางในแหลงทองเที่ยว 

• สามารถติดตั้งปายจราจรได 

• เปนถนนไมมีการยกโคง 

• สภาพการจราจรอยูในระดับการใหบริการ  A 
 
โดยสายทางที่ทําการศึกษาอยูในความรับผิดชอบของสํานักทางหลวงชนบทที่ 3 ชลบุรี 

และเปนสายทางที่ประกอบดวยทางโคง 5 ประเภท คือ 
  
1. ทางโคงราบรัศมีกวาง (Simple Curve with Large Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง

มากกวา 100 เมตร 

2. ทางโคงราบรัศมีแคบ (Simple Curve with Small Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง
นอยกวา 100 เมตร 



 
 

56

3. ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (Reverse Curve with Two Large Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีกวาง 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรง
ขามกัน 

4. ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (Reverse Curve with Two Small Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีแคบ 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

5. ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (Crest Vertical Curve) คือ ทางขึ้นเนินซึ่งควรมีความลาดชันไมเกิน 
7% โดยมีลักษณะเปนโคงคว่ํา 

 
หลักเกณฑการคัดเลือกสายทาง กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปาย

จํากัดความเร็วที่ทางโคง ประกอบดวย 
 
• เปนถนน 1-2 ชองจราจร  

• มีปายจราจรจํากัดความเร็วติดตั้งอยู 

• สามารถบันทึกภาพดวยกลองวิดีทัศนได 

• เปนถนนไมมีการยกโคง 

• สภาพการจราจรอยูในระดับการใหบริการ  A 
 
โดยสายทางที่ทําการศึกษาอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงและเปนสายทางที่

ประกอบดวยทางโคงที่มีลักษณะอยางใดอยางหนึ่ง กลาวคือ 
 
• ทางโคงราบรัศมีกวาง (Simple Curve with Large Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง

มากกวา 100 เมตร 

• ทางโคงราบรัศมีแคบ (Simple Curve with Small Radius) คือ ทางโคงเดี่ยวที่มีรัศมีโคง
นอยกวา 100 เมตร 
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• ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (Reverse Curve with Two Large Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีกวาง 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

• ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (Reverse Curve with Two Small Radii) คือ ทางโคงที่มี
โคงรัศมีแคบ 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศทางตรงขาม
กัน 

• ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (Crest Vertical Curve) คือ ทางขึ้นเนินซึ่งควรมีความลาดชันไมเกิน 
7% โดยมีลักษณะเปนโคงคว่ํา 

 
จากหลักเกณฑดังกลาวขางตน สามารถทําการคัดเลือกสายทางสําหรับการทดลองรูปแบบ

การติดตั้งปายจํากัดความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว โดยจะกลาวรายละเอียด
ของแตละสายทางสําหรับแตละประเด็นการศึกษาในบทที่ 4 และบทที่ 5 ตามลําดับ 

 
3.3 วิธีการเก็บขอมูล 
  
 การวิจัยนี้เปนการศึกษาที่ตองเก็บขอมูลในภาคสนาม โดยมีการทดลองรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถยนต โดยแตละการศึกษามี
วิธีการเก็บขอมูลที่แตกตางกันเพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัยที่ตองการและขอมูลที่เก็บ
ไดเปนขอมูลจราจรของยานพาหนะ โดยมีรายละเอียดของวิธีการเก็บขอมูล ดังนี้ 
 

3.3.1 กลุมตัวอยางที่ทําการวิจัย 
 
ในงานวิจัยนี้มีประเด็นที่ทําการศึกษาอยู 2 เร่ือง คือ การทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็วที่ทางโคง ซ่ึงมีการเก็บขอมูลความเร็วรถยนตเปนจํานวน 25 ชุดขอมูล โดยชุดขอมูลละ 30 
ตัวอยาง ซ่ึงรวมเปนจํานวนตัวอยางทั้งสิ้น 750 ตัวอยาง และการสํารวจหาตําแหนงเริ่มตนชะลอ
ความเร็วของรถยนต ซ่ึงมีการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตเปนจํานวนอยางนอย 150 
ตัวอยาง  
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3.3.2 การเก็บขอมูลความเร็วเฉพาะจุด (Spot Speeds) กรณีการทดลองรูปแบบการ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
การทดลองนี้มีการกําหนดรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 5 รูปแบบ โดยปายจราจรที่

ใชในการวิจัยประกอบดวย ปายเตือนทางโคงประเภทตาง ๆ ปายเตือนขอความ และปายจํากัด
ความเร็ว ซ่ึงปายจราจรทุกประเภทมีการออกแบบแผนปายตามมาตรฐานของสนข. โดยแตละ
รูปแบบมีรายละเอียดการติดตั้ง ดังนี้ 

 
รูปแบบ A ประกอบดวย ปายเตือนทางโคงขนาด 60 เซนติเมตร ซ่ึงมีระยะหางจาก

จุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.1 
 

 
ภาพที่ 3.1 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ A 

 
รูปแบบ B ประกอบดวย ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็วขนาด 60 

เซนติเมตร ซ่ึงมีระยะหางจากจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.2 
 

รูปแบบ A ตําแหนงที่ 1 (-300) 
(

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) ตําแหนงที่ 4 (0) 
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ภาพที่ 3.2 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ B 

 
รูปแบบ C ประกอบดวย ปายเตือนขอความ “โคงอันตราย” เปนปายตําแหนงแรกและปาย

เตือนทางโคงซ่ึงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็วเปนปายตําแหนงที่สอง โดยปายมีขนาด 60 
เซนติเมตร ปายตําแหนงแรกมีระยะหางจากปายตําแหนงที่สอง 100 เมตร และปายตําแหนงที่สองมี
ระยะหางจากจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ดังภาพที่ 3.3 

 

 
ภาพที่ 3.3 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ C 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

ตําแหนงที่ 4 (0) 

ตําแหนงที่ 1 (-300) รูปแบบ C 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 

รูปแบบ B 

ตําแหนงที่ 4 (0) 

ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 
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รูปแบบ D การติดตั้งปายเหมือนกับรูปแบบ C แตมีการติดตั้งปายรูปแบบเดียวกันอีกฝง
หนึ่งของถนน ดังภาพที่ 3.4 

 

 
ภาพที่ 3.4 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ D 

 
รูปแบบ E การติดตั้งปายเหมือนกับรูปแบบ C แตใหเพิ่มขนาดปายทั้งหมดอีกรอยละ 25 ดัง

ภาพที่ 3.5 
 
 
 

รูปแบบ D ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) ตําแหนงที่ 4 (0)  
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ภาพที่ 3.5 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ E 

 
การติดตั้งปายทั้ง 5 รูปแบบ จะติดตั้งที่ทางโคงประเภทตาง ๆ ซ่ึงมีอยู 5 ประเภท ดังกลาว

ขางตน โดยมีขอความหรือสัญลักษณบนปายสอดคลองกับลักษณะของทางโคงประเภทนั้น ๆ เชน 
ลักษณะของทางโคงและความเร็วที่จํากัด  

 
ขอมูลที่ทําการเก็บในแตละทางโคงเปนขอมูลความเร็วของรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงใน 1 

ตัวอยาง จะทําการเก็บขอมูลความเร็ว 4 ตําแหนง โดยทําการเก็บขอมูลอยางนอย 30 ตัวอยาง ตอ 1 
รูปแบบการติดตั้งปาย ในที่นี้มีทางโคง 5 ประเภท แตละประเภทมีการติดตั้ง 5 รูปแบบ ดังนั้นมีการ
เก็บขอมูลทั้งส้ิน 25 ชุดขอมูล หรือ 750 ตัวอยาง 

 
การเก็บขอมูลจะมีเจาหนาที่เก็บขอมูลทั้งหมด 5 คน โดยหัวหนาทีมจะทําหนาที่เปนผู

กําหนดรถเปาหมายที่ตองการวัดความเร็วและเจาหนาที่คนอื่นๆ จะทําหนาที่วัดความเร็วรถยนตซ่ึง
เจาหนาที่วัดความเร็วรถยนตจะประจําการอยูที่ตําแหนงที่ 1 ถึงตําแหนงที่ 4 ตามรูปแสดงการติดตั้ง
ปายขางตน โดยรถเปาหมายมีลักษณะดังนี้ คือ เปนรถยนตที่วิ่งดวยความเร็วอิสระ หรือเปนรถยนต
ที่วิ่งคันหนาสุดของขบวนรถ เมื่อรถเปาหมายวิ่งผานตําแหนงตาง ๆ เจาหนาที่เก็บขอมูลจะใชปนวัด
ความเร็วยิงไปยังรถเปาหมายแลวบันทึกคาที่ได ทั้งนี้ เจาหนาที่ทุกคนจะตองอําพรางตัวไมใหเปนที่
สังเกตของผูขับขี่ การเก็บขอมูลจะดําเนินการในชวงเวลา 8:00 – 16:00 น. โดยถนนมีสภาพแหง 
เพื่อหลีกเลี่ยงการลดความเร็วเนื่องจากสภาพถนน 

รูปแบบ E ตําแหนงที่ 1 (-300) 

ตําแหนงที่ 3 (-100) 

100 เมตร 

100 เมตร 

100 เมตร 

จุดเร่ิมตนทางโคง 

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

ตําแหนงที่ 4 (0) 
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ขอมูลที่ไดจะนํามาคํานวณหาขนาดตัวอยางที่นอยที่สุด โดยใชสูตรคํานวณตอไปนี้ คือ 
 

                                                  
2

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛=

d
ZN σ                                                       (3.1) 

 
กําหนดให 

N  คือ ขนาดตัวอยางที่นอยที่สุด 

Z  คือ จํานวนสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานที่สอดคลองกับความเชื่อมั่นที่ตองการ 

σ  คือ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

d  คือ ขีดจํากัดความผิดพลาดที่ยอมรับไดในการประมาณความเร็วเฉลี่ย 
 
ขอมูลที่ไดทั้งหมดจะนําไปทําการวิเคราะหทางสถิติเพื่อหาลักษณะของตัวอยางและ

ประชากรตอไป  
 

3.3.3 การเก็บขอมูลเวลาและระยะทาง กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็ว 

 
เร่ิมตนดวยการกําหนดตําแหนงระยะทางบริเวณกอนเขาทางโคง โดยใชเสนแบงชองจราจร

เปนตัวกําหนดตําแหนงระยะทาง กําหนดใหแตละตําแหนงมีระยะหางกันประมาณ 5-25 เมตร และ
ชวงระยะทางที่ทําการวิจัยมีความยาวประมาณ 150-250 เมตร ดังตัวอยางในภาพที่ 3.6 
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ภาพที่ 3.6 ตัวอยางการกําหนดตําแหนงระยะทาง 

 
จากนั้นบันทึกภาพรถยนตเปาหมายดวยกลองวีดิทัศนจํานวน 2 ตัว โดยบันทึกภาพจาก

สะพานคนเดินขาม ซ่ึงกลองตัวที่ 1 จะบันทึกภาพในชวงระยะทางกอนถึงตําแหนงปายจํากัด
ความเร็ว ขณะที่กลองตัวที่ 2 จะบันทึกภาพในชวงระยะทางหลังจากตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 

 
ถัดไปนําไฟลวีดิโอภาพที่บันทึกไดมาทําการถอดหาขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต

เปาหมาย โดยใชโปรแกรม ProShow Gold จํานวนอยางนอย 15 คูอันดับ ตอรถยนตเปาหมาย 1 คัน 
ในการศึกษานี้จะทําการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตจํานวนอยางนอย 50 ตัวอยาง ตอ 1 
พื้นที่ศึกษา ในที่นี้มี 3 พื้นที่ศึกษา ดังนั้นจะมีจํานวนตัวอยางที่ทําการศึกษาทั้งหมดอยางนอย 150 
ตัวอยาง ขอมูลเวลาและระยะทางที่ไดจะนําไปใชในการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและ
การวิเคราะหทางสถิติเพื่อหาลักษณะของตัวอยางและประชากรตอไป 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 
  

จากขอมูลภาคสนาม ทั้งในสวนของการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วและ
การสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว สามารถใชสถิติเชิงพรรณนาเพื่อหา
ลักษณะของกลุมตัวอยาง และสามารถใชสถิติเชิงอนุมานเพื่อหาลักษณะของประชากรไดดังนี้  
 

ตําแหนงที่ 7 

ตําแหนงที่ 11 

ตําแหนงที่ 1 

100 เมตร 

150 เมตร 

จุดเริ่มตนทางโคง 

จุดเริ่มตนจับเวลา 

กําหนดใหแตละตําแหนง
หางกัน 25 เมตร 
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3.4.1 การวิเคราะหขอมูล กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
 
 ในการทดลองนี้ขอมูลที่เก็บไดเปนขอมูลเชิงปริมาณซึ่งสามารถใชสถิติเชิงพรรณนา เชน 

คากลาง และคาการกระจายมาอธิบายลักษณะกลุมตัวอยางได และเนื่องจากมีการกําหนดใหตัวแปร
ตามเปนตัวแปรเชิงปริมาณซึ่งคือ ความเร็วของรถยนต และตัวแปรอิสระเปนตัวแปรเชิงกลุมซึ่งมี
กลุมยอยมากกวาหรือเทากับ 2 กลุม ซ่ึงคือ รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว ดังนั้นสามารถใช
สถิติเชิงอนุมาน เชน การสถิติทดสอบ F และสถิติทดสอบ t มาอธิบายความแตกตางของประชากร
ได  

 
3.4.1.1 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชสถิติเชิงพรรณนา 

  
เนื่องจากขอมูลที่เก็บไดเปนขอมูลเชิงปริมาณ ดังนั้นสามารถใชคาสถิติซ่ึงแสดงคากลาง

และคาการกระจายของขอมูลเพื่อบอกลักษณะของกลุมตัวอยางได โดยคากลางที่ใชในการบอก
ลักษณะของกลุมตัวอยาง คือ คาเฉลี่ย เพื่อดูความเร็วเฉลี่ยที่ตําแหนงตาง ๆ ของรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็ว และคาการกระจายที่ใชบอกลักษณะของกลุมตัวอยาง คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เพื่อดูการกระจายของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว โดยคา
ความเร็วเฉล่ียที่ไดจะนําไปสรางกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยและระยะทาง จาก
กราฟที่ไดสามารถนําไปใชในการเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่อันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย
ที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 3.1 และภาพที่ 3.7  
 
ตารางที่ 3.1 ตัวอยางความเรว็เฉลี่ยที่ระยะทางตาง ๆ ของแตละรูปแบบการติดตั้ง 

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 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลีย่และระยะทางของแตละรูปแบบการติดตั้ง 

 
3.4.1.2 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบ

ทิศทางเดียว (One-way ANOVA) 
  

การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียวใน
โปรแกรม SPSS เปนการตรวจสอบวา ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตในขณะวิ่งเขาทางโคงขึ้นอยูกับ
รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วหรือไม โดยทําการตรวจสอบที่จุดเริ่มตนทางโคง หากพบวา 
คาเฉลี่ยของความเร็วมีคาแตกตางกัน ในขั้นตอไปจะเปนการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยเปนคูๆ เพื่อ
ดูวาแตละคูมีความแตกตางกันหรือไมอยางไร โดยการใชสถิติทดสอบ t ดังจะกลาวในหัวขอถัดไป 
 

3.4.1.3 การวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยการใชสถิติทดสอบ t 
  

จากการวิเคราะหขอมูลความเร็วโดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียวทํา
ใหทราบเบื้องตนวา รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่หรือไม หาก
พบวา รูปแบบการติดตั้งปายมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ ขั้นตอนตอไปจะเปนการเปรียบเทียบ
ความเร็วเฉลี่ยเปนคู ๆ โดยการใชสถิติทดสอบ t ในโปรแกรม SPSS ดังแสดงในตารางที่ 3.2 
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ตารางที่ 3.2 การเปรียบเทียบรูปแบบการตดิตั้งปาย 

คูการเปรียบเทียบ 
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 กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
 
ในการทดสอบนี้ใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพจํานวน 4 ตัวช้ีวัด คือ ความเร็วเฉลี่ยที่

จุดเริ่มตนทางโคง รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 
ความราบเรียบของความเร็วเนื่องจากรูปแบบการติดตั้งปาย และรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของ
ความเร็วที่ลดลง เพื่อเปนการเปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายวารูปแบบใดมีความเหมาะสมที่สุด 
โดยพิจารณาแตละตัวช้ีวัด ดังตอไปนี้ 

 
3.4.2.1 ความเร็วเฉล่ียท่ีจุดเริ่มตนทางโคง 

 
ความเร็วเฉล่ียของรถยนตที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคงเปนความเร็วที่ช้ีวัดประสิทธิภาพ

โดยรวมของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว  
 

3.4.2.2 รอยละจํานวนรถยนตท่ีจุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็ว
ท่ีจํากัด 

 
เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ละเอียดขึ้น สามารถ

ใชรอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัดบงบอกถึงการ
ปฏิบัติตามปายจํากัดความเร็ว  
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3.4.2.3 ความราบเรียบของความเร็ว 
 

ความราบเรียบของความเร็วสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วได โดยเปนตัวบงบอกถึงพฤติกรรมการขับขี่วามีความราบเรียบมากนอยเพียงใด 
โดยกําหนดวารูปแบบการติดตั้งปายที่ดีจะทําใหรถยนตวิ่งดวยความหนวงคงที่ซ่ึงสามารถคํานวณ
ไดจากผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่สมมติวาความหนวงคงที่ ดังแสดงใน
สมการที่ (3.2) และภาพที่ 3.8  

  

                                        
n

d
D

n

i
i∑

== 1

2

                                               (3.2) 

 
กําหนดให 

D  คือ ความราบเรียบของความเร็วเนื่องจากรูปแบบการติดตั้งปาย (กม./ชม.) 

id  คือ ผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่คํานวณจากความหนวงคงที่  
ที่ตําแหนงวัดความเร็วที่ i 

n   คือ จํานวนจดุขอมูลที่อยูระหวางจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุด (เทากับ 2 ในกรณีนี้)  
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ภาพที่ 3.8 ตัวอยางการคํานวณหาผลตางระหวางความเรว็ที่เกดิขึ้นจริงและความเรว็ท่ีคํานวณจาก

ความหนวงคงที่ที่ระยะทางตางๆ 
 

3.4.2.4 รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วท่ีลดลง 
 

รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนตัวช้ีวัดที่บงบอกถึงการกระจาย
ความเร็วของยานพาหนะอันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงการกระจายความเร็วที่ลดลงสามารถ
บงบอกประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายในการควบคุมความเร็วผูขับขี่ โดยสามารถหาได
จากสมการที่ (3.3) ดังนี้ 

 
                                         %100

300

0300 ×
−

=∆
−

−

SD
SDSD

SD                                    (3.3) 

 
กําหนดให 

SD∆      คือ เปอรเซ็นตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง 

300−SD  คือ สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนง -300 เมตร 

0SD      คือ สวนเบีย่งเบนมาตรฐานของความเรว็ที่ตําแหนง 0 เมตร (จุดเริ่มตนทางโคง) 

69.67 

54.67 

ความเร็วในกรณีท่ีความหนวงคงที่ 

ความเร็วท่ีเกิดขึ้นจริง 

d2 

d1 

จุดเร่ิมตนทางโคง 
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3.4.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัด
ความเร็ว 

  
 จากขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตเปาหมายที่ไดจากโปรแกรม ProShow Gold นํา
ขอมูลที่ไดดังกลาวมาทําการวิเคราะหโดยมีขอสมมติฐานเบื้องตน คือ 
 

• ความเร็วของรถยนตเปาหมายมีคาคงที่กอนมีการชะลอความเร็ว โดยกําหนดใหเปน
ความเร็วเร่ิมตน (V0)  

• ความหนวงขณะลดความเร็วมีคาคงที่ 

• การเปลี่ยนแปลงความเร็วมีลักษณะเปนพาราโบลาในแผนภาพเวลา-ระยะทาง 
 

3.4.3.1 การหาสมการกําลังสองโดยใชแผนภาพเวลา-ระยะทาง (Time-Space 
Diagram) 

  
จากขอมูลเวลาและระยะทางของหนึ่งตัวอยาง ซ่ึงมีอยางนอย 15 คูอันดับ นําขอมูลดังกลาว

ไปหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงโดยใชความถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม 
Microsoft Office Excel 2007 ดังแสดงในตารางที่ 3.3 และภาพที่ 3.9 ซ่ึงจะไดความสัมพันธระหวาง
เวลาและระยะทาง ดังสมการที่ (3.4) 

  
                                                    batS +=                                                          (3.4) 

 
และคา R2 จากนั้นทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งของสมการที่ (3.4) ซ่ึงจะไดคาความเร็ว

คงที่กอนเขาทางโคงหรือคาความเร็วเร่ิมตน (V0) คือ คา a  ซ่ึงเปนสัมประสิทธิ์ของ t  ในสมการที่ 
(3.4) ถัดไปทําการหาสมการกําลังสองโดยใชความถดถอยเชิงเสนของสมการพาราโบลาใน
โปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ดังแสดงในตารางที่ 3.3 และภาพที่ 3.9 ซ่ึงจะไดสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทาง ดังสมการที่ (3.5) 

 
                                                  cbtatS ++= 2                                                 (3.5) 
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และคา R2 จากนั้นทําการหาอนุพันธอันดับหนึ่งของสมการที่ (3.5) ซ่ึงจะไดสมการ
ความสัมพันธระหวางเวลาและความเร็ว ดังสมการที่ (3.6) 

 
                                                   batV += 2                                                       (3.6) 

 
เนื่องจากทราบคาความเร็วเร่ิมตน (V0) จากสมการที่ (3.4) ดังนั้น สามารถที่จะคํานวณหา

เวลาที่เร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) ได โดยนําคาความเร็วเร่ิมตน (V0) ไปแทนในสมการที่ (3.6) 
จากนั้นนําคาเวลาที่เร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) ที่ไดไปแทนคาในสมการที่ (3.5) ซ่ึงจะไดผลลัพธ คือ 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (S0) จากปายจํากัดความเร็วของรถยนตเปาหมาย นําคาระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วของตัวอยางทั้งหมดไปคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว
จากปายจํากัดความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว
เฉล่ียตอไป 

 
ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลเวลาและระยะทาง 

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 ตัวอยางการหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

 
3.4.3.2 การหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํ ากัดความเร็ว ท่ี  85           

เปอรเซ็นตไทล และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ีย 
  

จากขอมูลระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วของกลุมตัวอยางที่คํานวณได 
นําคาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่รถยนตสวนใหญตอบสนองตอปาย
โดยใชระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วที่ 85 เปอรเซนตไทล ดังตัวอยางที่แสดงใน
ตารางที่ 3.4 และภาพที่ 3.10 
 
 
 
 
 
 
 

S0 

t0 

ตําแหนงปายจาํกัดความเร็ว 

y=25x-200 
R2=1 

จุดเริ่มตนชะลอความเร็ว 

y=-0.3901x2+26.115x-190.24 
R2=1 
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ตารางที่ 3.4 ตัวอยางการกระจายความถี่ของระยะเริ่มตนชะลอความเรว็ 
กลุมระยะทาง 

ขีดจํากัด
ลาง (เมตร) 

ขีดจํากัด
บน (เมตร) 

ระยะทาง
กลาง S 

(m.) 

ความถี่ท่ี
สังเกตได
ในกลุม n 

เปอรเซ็นต
ความถี่ใน
กลุม (%) 

เปอรเซ็นต
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 ตัวอยางระยะเริม่ตนชะลอความเร็วที ่85 เปอรเซ็นตไทล 
 

 ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียสามารถหาไดโดยใชผลรวมของระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วของรถยนตแตละคันหารดวยผลรวมจํานวนรถยนตทั้งหมด โดยนําคาเฉลี่ยของแตละพื้นที่
ศึกษามาทําการเปรียบเทียบกันเพื่อหาวามีความแตกตางกันหรือไม หากแตกตางกันเปนเพราะ
สาเหตุอะไร 
 
 ในบทที่ 3 ทําใหทราบถึงกระบวนการศึกษาในการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วและการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว โดยในบทที่ 4 และ
บทที่ 5 จะเปนการกลาวถึงผลการศึกษาที่ไดจากภาคสนามตลอดจนรายละเอียดในการวิเคราะหใน
ประเด็นตาง ๆ  

52.0 เมตร 

เปอรเซ็นตไทลท่ี 85 



บทที่  4 
ผลการศึกษาการทดลองรูปแบบการตดิตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
จากขั้นตอนการศึกษาในบทที่ 3 สามารถทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็วได โดยทําการเก็บขอมูลความเร็วของรถยนตนั่งสวนบุคคล อันประกอบดวย รถเกง และ
รถกระบะ ที่เกิดขึ้นจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว ในการทดลองดังกลาว
จะมีการแบงพื้นที่ศึกษาออกเปนทางโคงประเภทที่ 1 (ทางโคงราบรัศมีกวาง) ทางโคงประเภทที่ 2 
(ทางโคงราบรัศมีแคบ) ทางโคงประเภทที่ 3 (ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง) ทางโคงประเภทที่ 4 
(ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ) และทางโคงประเภทที่ 5 (ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน)  

 
จากหลักเกณฑในการคัดเลือกสายทางสําหรับการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด

ความเร็ว สามารถทําการคัดเลือกสายทางที่ใชในการศึกษาไดดังนี้ คือ ทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.1003 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 (กม.161+200)-บานเขาชีจรรย ทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.1008 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 (กม.160+500)-บานชากแงว และทางหลวงชนบท สายทาง 
ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย โดยมีตําแหนงที่ตั้ง ดังแสดงในภาพที่ 4.1 

 

 
ภาพที่ 4.1 สายทางที่ทําการศึกษาตั้งอยูที่อําเภอบางละมุง จังหวดัชลบุรี 

(ที่มา: http://www.google.co.th) 
 

4 

5 

2 

3 1 
N สายทาง ชบ.1008 

สายทาง ชบ.1003 

สายทาง ชบ.5010 



 
 

75

โดยมีจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนามดังแสดงไวในตารางที่ 4.1 วันและเวลาที่
ทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายในภาคสนามดังแสดงไวในตารางที่ 4.2 และภาพการใชปนวัด
ความเร็ว (Speed Gun) ในการเก็บขอมูลภาคสนามและตําแหนงผูวัดความเร็วและทิศทางการยิงปน
วัดความเร็ว (Speed Gun) ดังแสดงในภาพที่ 4.2 และภาพที่ 4.3 ตามลําดับ 

 
ตารางที่ 4.1 จํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม 

จํานวนตัวอยางรถนั่งสวนบุคคลที่สํารวจความเร็ว (คัน) 
รูปแบบการติดต้ังปาย โคงราบ 

รัศมีกวาง 
โคงราบ 
รัศมีแคบ 

โคงราบกลับทิศ 
รัศมีกวาง 

โคงราบกลับทิศ 
รัศมีแคบ 

โคงดิ่ง
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 วันและเวลาที่ทําการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วในภาคสนาม 

โคงราบรัศมีกวาง โคงราบรัศมีแคบ โคงราบกลับทิศรัศมีกวาง โคงราบกลับทิศรัศมีแคบ โคงดิ่งขึ้นเนิน 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 การใชปนวดัความเร็วในการเก็บขอมูลภาคสนาม 

 

 
ภาพที่ 4.3 ตําแหนงโดยประมาณของผูวัดความเร็วและทิศทางการยิงปนวัดความเรว็ 

 
 
 
 
 
 
 

ตําแหนงที่ 1 (-300) 
(

ตําแหนงที่ 2 (-200) 

25 เมตร 

7 เมตร 

ตําแหนงผูวัดความเร็ว 

ตําแหนงรถเปาหมาย 
15° 
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4.1 ทางโคงราบรัศมีกวาง (ทางโคงประเภทที่ 1) 
 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
  

สายทางเปนถนนสองชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ทางโคงมีคา
รัศมีความโคง 100.12 ม. คาความยาวโคง 165.62 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
50 กม./ชม. ดานขวาทางและดานซายทางเปนยานชุมชน ดังแสดงในภาพที่ 4.4 

 

 
ภาพที่ 4.4 ทางโคงราบรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 
4.1.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบรัศมีกวาง ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 4.3 

โดยทําการเก็บขอมูลในวันศุกรที่ 21 สิงหาคม พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.3 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงรัศมีกวาง 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง 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 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.5 ถึงภาพที่ 4.8 
 

  
ภาพที่ 4.5 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
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ภาพที่ 4.5 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ E เทานั้น แต
ในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ D พบวา ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง 
ขณะที่รูปแบบ C ปริมาณรถเกงและปริมาณรถกระบะมีปริมาณเทากัน 

 

 
ภาพที่ 4.6 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการตดิตั้ง แบงตาม

ประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.6 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ B รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ A 
และรูปแบบ C ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยท่ี
จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.7 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบยีนรถยนต   

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.7 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ ในรูปแบบ E เทานั้น แตในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ D 
พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ C ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนเทากับปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ 
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ภาพที่ 4.8 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการตดิตั้ง           

แบงตามทะเบยีนรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 
จากภาพที่ 4.8 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด

ชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ ใน
รูปแบบ A รูปแบบ C และรูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ B และรูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง
โคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตน สามารถนํามาทําการวิเคราะหเปรยีบเทียบการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วไดดังตารางที่ 4.4 และตารางที่ 4.5 
 

ตารางที่ 4.4 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

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 การทดสอบผลตางของคาความเร็วเฉลี่ยที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                 กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.4 และตารางที่ 4.5 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวย

ความเร็วคอนขางคงที่กอนเห็นปาย แตมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 14 เมื่อเห็นปายเตือนทาง
โคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีความเร็วลดลงมากโดยเฉลี่ยรอยละ 24 ขณะกอนเขาโคงใน
ระยะ 100 เมตร อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผู
ขับขี่ลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2 กอนเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตไมมีการลดความเร็ว
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เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 9 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ยังไมลดความเร็วเมื่อเห็นปายเตือน
ขอความ แตมีการลดความเร็วเพียงเล็กนอยเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปายเตือนทางโคง ใน
ระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 8 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วเมื่อเห็น
ปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติเชนกัน 

  รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 6 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลด
ความเร็วอีกเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ กอนเขาโคง 100 เมตร ผู
ขับขี่มีการลดความเร็วอยางนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน 
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ภาพที่ 4.9 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.9 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B รูปแบบ C 
รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ
รูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก อันอาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีการติดตั้งปาย
จํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่เกิดความไมมั่นใจในการใชความเร็วสูงขณะทําการเขาโคง นอกจากนี้
ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมี
คามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่บางคนเปนคนในพื้นที่ 
หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความมั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูง
กวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัดความเร็ว  
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ตารางที่ 4.6 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 

                    เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 12359.674 4 3089.918 35.249 0.000* 
ภายในกลุม 16392.243 187 87.659     
ผลรวม 28751.917 191       

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.6 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 35.249, p-value = 0.000) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.7  
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ตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลีย่ทีจุ่ดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 90 
                    เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง  

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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ A มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง

โคงแตกตางจากทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ รูปแบบ B มี
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ C อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 
0.038) และรูปแบบ C มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ (p-value = 0.034) 
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4.2 ทางโคงราบรัศมีแคบ (ทางโคงประเภทที่ 2) 
 
4.2.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

  
สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง

กม.1+600-กม.1+900 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย ทางโคงมี
คารัศมีความโคง 31.31 ม. คาความยาวโคง 45.74 ม. คาการยกโคง 0.03 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
15 กม./ชม. ดานขวาทางเปนปาโปรงและดานซายทางเปนไรยูคาลิปตัส ดังแสดงในภาพที่ 4.10 

 

 
ภาพที่ 4.10 ทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 
4.2.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 
ผลการทดลองกรณีทางโคงราบรัศมีแคบไดขอมูลภาคสนามดังแสดงในตารางที่ 4.8 โดย

ทําการเก็บขอมูลในวันเสารที่ 12 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 
 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.8 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงรัศมีแคบ 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง 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 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.11 ถึงภาพที่ 4.14 
 

 
ภาพที่ 4.11 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
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จากภาพที่ 4.11 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปรมิาณรถกระบะในรูปแบบ A 
รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ D ปริมาณรถเกงและปริมาณรถกระบะมี
จํานวนเทากนั 

 

 
ภาพที่ 4.12 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.12 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่
รูปแบบ B ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงของรถกระบะ  
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ภาพที่ 4.13 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.13 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวดัชลบุรีมีจํานวนนอยกวาปรมิาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอืน่ ๆ ในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.14 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามทะเบยีนรถยนต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 



 
 

91

จากภาพที่ 4.14 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตน สามารถนํามาทําการวิเคราะหเปรยีบเทียบการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วไดดังตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 
 

ตารางที่ 4.9 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงรัศมีแคบ 

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 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงรัศมีแคบ 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.9 และตารางที่ 4.10 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 2.82 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 13.32 เมื่อเห็น
ปายเตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วคงที่ 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มี
การขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.15 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ย
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รอยละ 11.00 เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
7.87 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 
5.15 เมื่อเห็นปายเตือนขอความ และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 12.61 เมื่อเห็นปายจํากัด
ความเร็วและปายเตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอย
ละ 8.03 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 2.72 เมื่อเห็นปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ย
รอยละ 12.08 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่
มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 11.32 

  รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 4.00 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 
13.60 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอย
ละ 13.03 เชนเดียวกัน 
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ภาพที่ 4.15 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.15 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียของ รูปแบบ B รูปแบบ C 
รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ
รูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นในชวงกอนเขาโคงที่ระยะ 100 เมตร อาจเปนเพราะรูปแบบ A 
ไมมีปายจํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่ไมมีการชะลอความเร็วกอนเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 
30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใช
เสนทางดังกลาวเปนประจํา 
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ตารางที่ 4.11 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 682.933 4 170.733 3.036 0.019* 
ภายในกลุม 8153.067 145 56.228     
ผลรวม 8836.000 149       

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.11 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 3.036, p-value = 0.019) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.12  
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ตารางที่ 4.12 การเปรียบเทยีบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 

จากตารางที่ 4.12 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ A มีความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.030) รูปแบบ B มีความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ C อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.018) 
รูปแบบ B มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-
value = 0.002) และรูปแบบ D มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางจากรูปแบบ E อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p-value = 0.055) 
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4.3 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ทางโคงประเภทที่ 3) 
 

4.3.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
  
 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ทางโคงแรกมีคา
รัศมีความโคง 120.91 ม. คาความยาวโคง 158.40 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 
50 กม./ชม. ทางโคงที่สองมีคารัศมีความโคง 115.31 ม. คาความยาวโคง 160.86 ม. คาการยกโคง 
0.01 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 50 กม./ชม. ดานขวาทางเปนไรยูคาลิปตัส และดานซายทางเปนปา
โปรง ดังแสดงในภาพที่ 4.16 
 

 
ภาพที่ 4.16 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 
4.3.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดัง

ตารางที่ 4.13 โดยทําการเก็บขอมูลในวันพฤหัสบดีที่ 20 สิงหาคม พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึง
เวลา 17:00 น. ซ่ึงมีสภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.13 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงกลับทิศรัศมี 
                   กวาง 

แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 
รูปแบบ 

ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง 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 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.17 ถึงภาพที่ 4.20 
 

 
ภาพที่ 4.17 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
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จากภาพที่ 4.17 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ C และ
รูปแบบ D ขณะที่รูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ E ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถเกง 

 

 
ภาพที่ 4.18 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง          

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.18 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A เทานั้น แตในรูปแบบ E พบวา ความเร็วเฉลี่ย
ที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะมีคามากกวาความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกง ขณะที่
รูปแบบ B รูปแบบ C และรูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.19 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.19 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ ในรูปแบบ A รูปแบบ B และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ C และ
รูปแบบ D ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรี 
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ภาพที่ 4.20 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 
จากภาพที่ 4.20 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด

ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ B และรูปแบบ E แตในรูปแบบ A และรูปแบบ C พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปาย
ทะเบียนจังหวัดชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายจังหวัดอื่น 
ๆ 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.14 และตาราง   

ที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.14 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงราบกลับทิศ 
                   รัศมีกวาง 

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 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
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จากตารางที่ 4.14 และตารางที่ 4.15 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวย

ความเร็วคอนขางคงที่กอนเห็นปาย แตมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 15 เมื่อเห็นปายเตือนทาง
โคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอย
ละ 1.7  

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผู
ขับขี่ลดความเร็วกอนเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 12 
เมื่อเห็นปายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉล่ียรอยละ 3.6 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ลดความเร็วเมื่อเห็นปายเตือนขอความ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 8.4 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและ
ปายเตือนทางโคงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลง
โดยเฉลี่ยรอยละ 4.4 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือน
ทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 13.8 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และมี
ความเร็วลดลงเมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในระยะ 100 
เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยเชนกัน  

 รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็ว
โดยเฉลี่ยรอยละ 18 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ แตมีความเร็ว
คอนขางคงที่เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ ขณะที่กอนเขาโคง 100 เมตร ไมมีการลด
ความเร็ว 
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ภาพที่ 4.21 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
 

จากภาพที่ 4.21 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A รูปแบบ B 
รูปแบบ C มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ D และ
รูปแบบ E ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก โดยในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 1 และจุดวัด
ความเร็วที่ 2 มีการลดลงของความเร็วเฉล่ียเปนอยางมากอันอาจเนื่องจากปายที่มีขนาดใหญและมี
การติดตั้งปายทั้งสองฝงถนน ในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 2 และจุดวัดความเร็วที่ 3 รูปแบบ A 
รูปแบบ B และรูปแบบ C มีการลดความเร็วเฉลี่ยอยางรวดเร็ว ขณะที่รูปแบบ D และรูปแบบ E มี
การลดความเร็วเฉลี่ยเพียงเล็กนอย อันอาจเปนเพราะกอนหนานี้ มีการลดความเร็วลงอยางมากแลว 
ในขณะที่ชวงกอนเขาทางโคงระยะ 100 เมตร ทุกรูปแบบมีการลดความเร็วเฉลี่ยลักษณะใกลเคียง
กัน นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่บางคน
เปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความมั่นใจในการขับขี่เขาโคง
ดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัดความเร็ว 

 
 
 



 
 

105

ตารางที่ 4.16 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 613.763 4 153.440 1.816 0.127 
ภายในกลุม 16391.614 194 84.492     
ผลรวม 17005.377 198       

 
จากตารางที่ 4.16 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา ทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงไมแตกตางกัน (F = 1.816, p-value = 0.127) ฉะนั้นไมตองทําการเปรียบเทียบเปน
คู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดมีคาเฉลี่ยที่แตกตางกัน  

 
4.4 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ทางโคงประเภทที่ 4) 

 
4.4.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

  
 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง
กม.0+700-กม.1+000 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.5010 ตอนวิหารเซียน-บานเขาชีจรรย ทางโคง
แรกมีคารัศมีความโคง 20.91 ม. คาความยาวโคง 33.69 ม. คาการยกโคง 0.05 ม./ม. คาความเร็ว
ออกแบบ 15 กม./ชม. ทางโคงที่สองมีคารัศมีความโคง 60.31 ม. คาความยาวโคง 56.20 ม. คาการ
ยกโคง 0.03 ม./ม. คาความเร็วออกแบบ 20 กม./ชม. ดานขวาทางและดานซายทางเปนไรมัน
สําปะหลัง ดังแสดงในภาพที่ 4.22 
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ภาพที่ 4.22 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 
4.4.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ ไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดัง

ตารางที่ 4.17 โดยทําการเก็บขอมูลในวันอาทิตยที่ 13 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 
17:00 น. ซ่ึงสภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
ตารางที่ 4.17 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงราบกลับทิศ 
                   รัศมีแคบ 

แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 
รูปแบบ 

ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง 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 

 

ตําแหนงทางโคง 
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4.4.3 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.23 ถึงภาพที่ 4.26 
 

 
ภาพที่ 4.23 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.23 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ A 
รูปแบบ C และรูปแบบ E แตในรูปแบบ B พบวา ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง 
ขณะที่รูปแบบ D ปริมาณรถเกงมีจํานวนใกลเคียงกับปริมาณรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.24 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.24 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ C แตในรูปแบบ B และรูปแบบ D พบวา 
ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะมีคามากกวาความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของ
รถเกง ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ E ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียง
กับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.25 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
 

จากภาพที่ 4.25 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.26 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
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จากภาพที่ 4.26 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ ใน
รูปแบบ A และรูปแบบ B แตในรูปแบบ C และรูปแบบ E พบวา ความเร็วเฉลี่ยท่ีจุดเริ่มตนทางโคง
ของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่นๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปาย
ทะเบียนจังหวัดชลบุรี ขณะที่รูปแบบ D ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียน
จังหวัดชลบุรีมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
อ่ืนๆ 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.18 และตาราง   

ที่ 4.19 
 

ตารางที่ 4.18 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงกลับทิศรัศมี 
                   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 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.18 และตารางที่ 4.19 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 15.35 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 6.79 เมื่อเห็น
ปายเตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 15.17 

รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มี
การขับขี่ดวยความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 13.59 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดย
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เฉลี่ยรอยละ 12.00 เมื่อเห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ย
รอยละ 11.88 

 รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่ลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 6.39 เมื่อเห็นปาย
เตือนขอความ และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 7.52 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปาย
เตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 12.07 

 รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ย
รอยละ 1.94 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2.00 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็ว
ลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 13.00 

 รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการลดความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 2.54 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 2 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร ก็มีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
12.00 
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ภาพที่ 4.27 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง 

กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
จากภาพที่ 4.27 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ C รูปแบบ D และ

รูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ B มีแนวโนมการลดลงของ
ความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกัน อาจเปนเพราะรูปแบบ A และรูปแบบ B ไมมีปายเตือนขอความ สงผล
ใหผูขับขี่ไมชะลอความเร็ว นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏ
วา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจ
เนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
ตารางที่ 4.20 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                     90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 212.080 4 53.020 2.048 0.089* 
ภายในกลุม 4399.257 170 25.877   
ผลรวม 4611.337 174    

หมายเหต:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
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จากตารางที่ 4.20 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา มีรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางนอย 2 รูปแบบ 
ที่มีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงแตกตางกัน (F = 2.048, p-value = 0.089) ฉะนั้นตองทําการ
เปรียบเทียบเปนคู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.21  
 
ตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ ของความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                   90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบเปนคู ๆ พบวา รูปแบบ D มีความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน

ทางโคงแตกตางจากทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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4.5 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ทางโคงประเภทที่ 5) 
 

4.5.1 ลักษณะทางกายภาพ กรณีของทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
  

 สายทางเปนถนน 2 ชองทางจราจร มีความกวางชองทางจราจร 3.50 เมตร ตั้งอยูในชวง
กม.7+950-กม.8+250 บนทางหลวงชนบท สาย ชบ.1003 ตอนแยกทางหลวงหมายเลข 3 
(กม.161+200)-บานเขาชีจรรย ทางโคงดิ่งขึ้นเนินมีคาความชันขึ้นเนินรอยละ 3.49 ดานขวาทางเปน
ปาโปรงและดานซายทางเปนปาทึบ ดังแสดงในภาพที่ 4.28  

 

 
ภาพที่ 4.28 ทางโคงดิ่งขึ้นเนนิ สายทาง ชบ.1003 

 
4.5.2 ขอมูลท่ีเก็บไดจากภาคสนาม กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
 
ผลการทดลองสําหรับทางโคงดิ่งขึ้นเนินไดตัวอยางผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 4.22 

โดยทําการเก็บขอมูลในวันศุกรที่ 11 กันยายน พ.ศ.2552 ตั้งแตเวลา 9:00 น. ถึงเวลา 17:00 น. ซ่ึงมี
สภาพอากาศรอนและทองฟาแจมใส 

 
 
 

ตําแหนงทางโคง 
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ตารางที่ 4.22 รายละเอียดจํานวนตัวอยางรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
แบงตามชนิดรถยนต แบงตามจังหวัด ความเร็วเฉล่ีย (กม./ชม.) 

รูปแบบ 
ขนาด
ตัวอยาง 

(คัน) รถเกง 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 การวิเคราะหขอมูล กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
 
จากขอมูลที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถนํามาทําการวิเคราะหทางสถิติเชิงพรรณนาไดดัง

ภาพที่ 4.29 ถึงภาพที่ 4.32 
 

 
ภาพที่ 4.29 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามประเภทรถยนต 

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
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จากภาพที่ 4.29 พบวา ปริมาณรถเกงมีจํานวนมากกวาปริมาณรถกระบะในรูปแบบ A และ
รูปแบบ C แตในรูปแบบ B และรูปแบบ E ปริมาณรถกระบะมีจํานวนมากกวาปริมาณรถเกง ขณะที่
รูปแบบ D ปริมาณรถเกงมีจํานวนเทากับปริมาณรถกระบะ 

 

 
ภาพที่ 4.30 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง         

แบงตามประเภทรถยนต กรณีทางโคงดิ่งขึน้เนิน 
 

จากภาพที่ 4.30 พบวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคามากกวาความเร็ว
เฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะในรูปแบบ A รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ B 
และรูปแบบ C ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถเกงมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยท่ี
จุดเริ่มตนทางโคงของรถกระบะ 
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ภาพที่ 4.31 ความสัมพันธระหวางปริมาณรถยนตและรูปแบบการติดตั้ง แบงตามทะเบียนรถยนต 

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
 

จากภาพที่ 4.31 พบวา ปริมาณรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีจํานวนมากกวาปริมาณ
รถยนตปายทะเบียนจังหวัดชลบุรีในทุกรูปแบบ 

 

 
ภาพที่ 4.32 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคงและรูปแบบการติดตั้ง แบงตาม

ทะเบียนรถยนต กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนนิ 
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จากภาพที่ 4.32 พบวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัด
ชลบุรีมีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอ่ืน ๆ ใน
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E ขณะที่รูปแบบ A และรูปแบบ B ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทาง
โคงของรถยนตปายทะเบียนจังหวัดอื่น ๆ มีคามากกวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงของรถยนต
ปายทะเบียนจังหวัดชลบุรี 

 
จากขอมูลที่ไดดังกลาวขางตนสามารถนํามาทําการวิเคราะหไดดังตารางที่ 4.23 และตาราง   

ที่ 4.24 
 

ตารางที่ 4.23 รอยละการเพิ่มลดของความเร็วเฉลี่ยระหวางจุดวัดความเร็ว กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

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 การทดสอบผลตางของคาเฉลี่ยความเร็วที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 
                   กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

รูปแบบ คูเปรียบเทียบ 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 4.23 และตารางที่ 4.24 พบวา 
 
รูปแบบ A ติดตั้งปายเตือนทางโคงที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการขับขี่ดวยความเร็ว

เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 3.71 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 4.74 เมื่อเห็นปาย
เตือนทางโคง ขณะกอนเขาโคงในระยะ 100 เมตร มีความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 1.36 

 รูปแบบ B ติดตั้งปายเตือนทางโคงรวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่
เพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 3.49 กอนเห็นปาย และมีการลดความเร็วลงโดยเฉลี่ยรอยละ 8.00 เมื่อ
เห็นปาย ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 3.08 



 
 

121

รูปแบบ C ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่เพิ่มความเร็วโดยเฉล่ียรอยละ 7.94 เมื่อเห็นปาย
เตือนขอความ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 10.81 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วและปาย
เตือนทางโคง ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็วเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.49 

รูปแบบ D ติดตั้งปายเตือนขอความที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปายเตือนทางโคง
รวมกับปายจํากัดความเร็วที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ทั้งสองฝงของถนน ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉลี่ยรอยละ 6.12 เมื่อปายเตือนขอความทั้งสองฝงของถนน และมีการลดความเร็วโดยเฉล่ียรอยละ 
6 เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วทั้งสองฝงของถนน ในระยะ 100 เมตร กอนเขาโคงผูขับขี่มีความเร็ว
เพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.00 

รูปแบบ E ติดตั้งปายเตือนขอความขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 2 และมีการติดตั้งปาย
เตือนทางโคงรวมปายจํากัดความเร็วขนาดใหญที่จุดวัดความเร็วที่ 3 ผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็วโดย
เฉล่ียรอยละ 6.08 เมื่อเห็นปายเตือนขอความขนาดใหญ และมีการลดความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 9.93 
เมื่อเห็นปายจํากัดความเร็วขนาดใหญ กอนเขาโคง 100 เมตร ก็มีการเพิ่มความเร็วโดยเฉลี่ยรอยละ 
6.00 

 

 
ภาพที่ 4.33 ความสัมพันธระหวางความเรว็เฉลี่ยและระยะทางสําหรับแตละรูปแบบการติดตั้ง    

กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน 
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จากภาพที่ 4.33 พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน โดยชวงกอนเขาโคง 100 เมตร ทุก
รูปแบบการติดตั้งผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็ว อาจเปนเพราะโคงดิ่งมีความชันไมสูงนัก นอกจากนี้ปาย
จํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคา
มากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือ
ผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
ตารางที่ 4.25 การวิเคราะหความแปรปรวนความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงที่ระดับความเชื่อมั่น 
                      90 เปอรเซ็นต กรณีทางโคงดิง่ขึ้นเนิน  

  ผลบวกกําลังสอง องศาอิสระ คาเฉล่ียกําลังสอง F p-value 
ระหวางกลุม 644.120 4 161.030 1.245 0.293 
ภายในกลุม 25212.500 195 129.294     
ผลรวม 25856.620 199       

 
จากตารางที่ 4.25 การวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (One-way ANOVA) ของ

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงพบวา ทุกรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วมีความเร็วเฉลี่ยที่
จุดเริ่มตนทางโคงไมแตกตางกัน (F = 1.245, p-value = 0.293) ฉะนั้นไมตองทําการเปรียบเทียบเปน
คู ๆ เพื่อตรวจสอบวารูปแบบใดบางที่มีคาเฉลี่ยแตกตางกัน  
 
4.6 การคํานวณหาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง (Safe Speed) 

 
จากคาสัมประสิทธความฝดผิวทาง (µ) ที่วัดไดจากภาคสนามและขอมูลทางเรขาคณิตของ

สายทางจะทําใหสามารถคํานวณคาความเร็วปลอดภัย (Safe Speed) ของผูขับขี่เมื่อขับยานพาหนะ
ผานทางโคง โดยคาความเร็วปลอดภัยสามารถคํานวณได 2 วิธี คือ 

 
1) การคํานวณโดยใชคาสัมประสิทธความฝดผิวทาง (µ) และ 

2) การคํานวณโดยใชระยะการมองเห็นขณะขับขี่ 
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จากการคํานวณทั้ง 2 คาดังกลาวนั้นจะมีความแตกตางกัน โดยเลือกคาที่นอยกวาเปนคา
ความเร็วปลอดภัยในการขับขี่ยานพาหนะผานทางโคง ดังแสดงในตารางที่ 4.26 

 
ตารางที่ 4.26 คาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคง 

ประเภททางโคง V1 HSO V2 V3 µ 
ทางโคงราบรัศมีกวาง 79.88 10 60.92 40 0.523 
ทางโคงราบรัศมีแคบ 38.22 10 39.01 30 0.527 
ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 68.49 10 55.75 40 0.518 
ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 52.63 10 47.82 30 0.509 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 52.88 - - 30 0.509 
 
 จากตารางที่ 4.26 พบวา ความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงที่คํานวณไดจากคานอยที่สุด
ระหวาง V1 และ V2 นั้น จะมีคามากกวาคาความเร็วที่กําหนดไวในปายจํากัดความเร็ว หากนําคาที่ได
จากการคํานวณดังกลาวมาออกแบบการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว อาจสงผลให
คาที่ไดจากการทดลองมีผลที่แตกตางจากผลการศึกษาขางตนได เหตุผลที่กําหนดใหความเร็วที่
จํากัดในการทดลอง (V3) มีคานอยกวาคาความเร็วปลอดภัยในการเขาทางโคงเพื่อตองการใหเห็นถึง
พฤติกรรมการขับขี่ที่มีการลดความเร็วที่สามารถสังเกตความแตกตางไดชัดเจน  
 
4.7  สรุปผลการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 

 
การศึกษานี้ใชตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 4 ตัวช้ีวัด คือ ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด ความราบเรียบของ
ความเร็ว และรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง เพื่อทําการเปรียบเทียบวารูปแบบ
การติดตั้งใดมีความเหมาะสมที่สุด โดยสามารถพิจารณาแตละตัวช้ีวัดได ดังตอไปนี้ 

 
4.7.1 ความเร็วเฉล่ียท่ีจุดเริ่มตนทางโคง 
 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคงเปนความเร็วที่ช้ีวัดประสิทธิภาพ
โดยรวมของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว โดยสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 4.27 ดังนี้ 



 
 

124

ตารางที่ 4.27 คาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

 ประเภททางโคง รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 35.8 56.5 52.0 54.5 56.6 
ทางโคงรัศมีแคบ 48.9 50.7 46.1 48.4 44.7 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 52.5 51.8 49.4 47.5 50.1 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 40.3 39.6 39.4 37.2 39.9 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 64.4 63.1 64.7 68.2 63.7 

 
จากตารางที่ 4.27 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุด

ที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 35.8 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคา
ความเร็วเฉล่ียต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 44.7 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการ
ติดตั้งปายแบบ D ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 47.5 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศ
รัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทางโคง คือ 37.2 กม./
ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบการติดตั้งปายแบบ B ใหคาความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดที่จุดเริ่มตนทาง
โคง คือ 63.1 กม./ชม.  

 
4.7.2 รอยละจํานวนรถยนตท่ีจุดเริ่มตนทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวาความเร็วท่ีจํากัด 

 
เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ละเอียดขึ้น สามารถใช

รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัดบงบอกถึงการ
ปฏิบัติตามปายจํากัดความเร็ว โดยสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 4.28 ดังนี้ 

 
ตารางที่ 4.28 คารอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 71% 5% 10% 7% 8% 
ทางโคงรัศมีแคบ 0% 0% 3% 3% 6% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 4% 8% 12% 16% 12% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 5% 0% 5% 13% 0% 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 0% 0% 0% 0% 0% 
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จากตารางที่ 4.28 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคารอยละสูงสุด 71% 
ที่ความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคารอยละสูงสุด 6% 
ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ใหคารอยละ
สูงสุด 16% ที่ความเร็วจํากัด 40 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ D ให
คารอยละสูงสุด 13% ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย 
ใหคารอยละสูงสุด 0% ที่ความเร็วจํากัด 30 กม./ชม. แตเนื่องจากความเร็วจราจรโดยปกติจะ
พิจารณาที่คารอยละ 85% ซ่ึงพบวาทุกรูปแบบมีคารอยละนอยกวา 85% โดยที่รูปแบบ A ของทาง
โคงรัศมีกวางที่มีคาใกลเคียงที่สุด นั่นแสดงวาผูขับขี่สวนใหญไมปฏิบัติตามความเร็วกําหนดไวบน
ปายจํากัดความเร็ว 

 
4.7.3 ความราบเรียบของความเร็ว 
 
ความราบเรียบของความเร็วสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงประสิทธิภาพของรูปแบบการติดตั้ง

ปายจํากัดความเร็วได โดยเปนตัวบงบอกถึงพฤติกรรมการขับขี่วามีความราบเรียบมากนอยเพียงใด 
โดยกําหนดวารูปแบบการติดตั้งปายที่ดีจะทําใหรถยนตวิ่งดวยความหนวงคงที่ซ่ึงสามารถคํานวณ
ไดจากผลตางระหวางความเร็วที่เกิดขึ้นจริงและความเร็วที่สมมติวาความหนวงคงที่ ดังแสดงใน
สมการที่ (3.2) และภาพที่ 3.9 ซ่ึงผลการคํานวณความราบเรียบของความเร็วแสดงดังตารางที่ 4.29 

 
ตารางที่ 4.29 คาความราบเรียบของความเร็ว 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 6.3 2.5 3.1 1.3 1.1 
ทางโคงรัศมีแคบ 3.1 4.5 4.1 4.5 5.1 
ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 3.3 2.5 0.8 3.3 6.0 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 7.3 6.4 2.8 3.7 2.7 
ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 1.7 2.4 3.9 2.5 3.7 

 
จากตารางที่ 4.29 ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ E ใหคาความราบเรียบของ

ความเร็วต่ําสุด คือ 1.1 กม./ชม. ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความ
ราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 3.1 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบการติดตั้งปายแบบ 
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C ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 0.8 กม./ชม. ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบการ
ติดตั้งปาย E ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 2.7 กม./ชม. และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
รูปแบบการติดตั้งปายแบบ A ใหคาความราบเรียบของความเร็วต่ําสุด คือ 1.7 กม./ชม. 

 
4.7.4 รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วท่ีลดลง 

 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนตัวช้ีวัดที่บงบอกถึงการกระจาย

ความเร็วของยานพาหนะอันเกิดจากรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงการกระจายความเร็วที่ลดลงสามารถ
บงบอกประสิทธิภาพของปายในการควบคุมความเร็วผูขับขี่ได จากการทดลองสามารถคํานวณหา
คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบการติดตั้งปายของทุก
ประเภททางโคงดังแสดงในตารางที่ 4.30  
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ตารางที่ 4.30 คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ในแตละรูปแบบการติดตั้ง 
                   ปายของทุกประเภททางโคง 

ประเภททางโคง 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 

ทางโคงราบรัศมีกวาง 

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 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 

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 

ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

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 

ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

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 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

E 9.7 11.4 9.2 10.4 
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 จากตารางที่ 4.30 สามารถทําการคํานวณหาคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว
ที่ลดลงโดยใชสมการที่ (3.3) ซ่ึงผลลัพธจากการคํานวณที่ไดแสดงดังตารางที่ 4.31 
 
ตารางที่ 4.31 คารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง 

ประเภททางโคง  รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D รูปแบบ E 
ทางโคงรัศมีกวาง 6% -9% -4% 31% -3% 
ทางโคงรัศมีแคบ -1% 21% 23% 34% 21% 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 20% 15% 5% 8% 26% 
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 25% 37% 10% 30% 7% 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน -24% -21% -32% -4% -7% 

หมายเหตุ: คาลบ หมายถึง สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วมากขึ้น 
               คาบวก หมายถึง สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วลดลง 
  
 จากตารางที่ 4.31 พบวา ทางโคงรัศมีกวาง รูปแบบ D ใหคารอยละสวนเบี่ยงมาตรฐานของ
ความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 31% ทางโคงรัศมีแคบ รูปแบบ D ใหคารอยละสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 34% ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบ E ใหคารอยละ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 26% ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบ B 
ใหคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงมากที่สุด คือ 37% และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ทุกรูปแบบใหคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลงเปนคาลบ นั่นแสดงวา ทุก
รูปแบบทําใหการกระจายความเร็วเพิ่มขึ้น 
 

4.7.5 ตัวอยางการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายท่ีเหมาะสมสําหรับทางโคงประเภท
ตาง ๆ 

 
ในการศึกษานี้ไดมีการกําหนดคาน้ําหนักคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ โดย

คํานึงถึงอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงคาน้ําหนักคะแนนที่
กําหนดขึ้นมาในการทดลองนี้เปนเพียงแนวทางในการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสม
ของงานวิจัยนี้เทานั้น ดังแสดงในตารางที่ ค.1 ในภาคผนวก ค. 
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จากตัวช้ีวัดทั้งส่ีที่ไดพิจารณาขางตนและตัวช้ีวัดเพิ่มเติม คือ ตนทุนการติดตั้งและดูแล
รักษา สามารถประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายที่ เหมาะสมสําหรับทางโคงตาง ๆ โดยใช
หลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพจากตารางที่ ค.2 ถึงตารางที่ ค.6 ใน
ภาคผนวก ค. ซ่ึงผลลัพธการประเมินผลรูปแบบการติดตั้งทั้งหมดสามารถสรุปไดดังตารางที่ 4.32 
ถึงตารางที่ 4.36 

  
ตารางที่ 4.32 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 5 2 3 3 2 1.50 0.60 0.90 0.90 0.60 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
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 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 5 0 0 2 0 0.25 0.00 0.00 0.10 0.00 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  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 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

130

ตารางที่ 4.33 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 2 1 2 2 3 0.60 0.30 0.60 0.60 0.90 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
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 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 0 3 3 2 3 0.00 0.15 0.15 0.10 0.15 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  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 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 3 3 4 4 4 0.90 0.90 1.20 1.20 1.20 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
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 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 4 4 5 5 3 0.20 0.20 0.25 0.25 0.15 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  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 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 4 4 4 4 4 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
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 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 3 2 5 3 5 0.15 0.10 0.25 0.15 0.25 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  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 การประเมินผลรูปแบบการติดตั้งปายดวยตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 
                   กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

คะแนน คะแนนถวงน้ําหนัก ตัวชี้วัด น้ําหนัก
คะแนน A B C D E A B C D E 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 1 1 1 1 1 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตน
ทางโคงซึ่งมีความเร็วนอยกวา
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 
รอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วที่ลดลง  0.05 0 0 0 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

ตนทุนการติดต้ังและดูแลรักษา  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 สามารถสรุปรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่

เหมาะสมกับทางโคงตางๆ ไดดังนี้ 
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 ทางโคงราบรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง  

 ทางโคงราบรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่หนึ่งเปน
ปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคง
ติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่
หนึ่งเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงที่
หนึ่งเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว   

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง และ
รูปแบบ B ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว 



บทที่  5 
ผลการศึกษาการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

 
 จากขั้นตอนการศึกษาในบทที่ 3 สามารถทําการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได 
โดยการเก็บขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถกระบะขณะทําการขับขี่เขา
ทางโคง ในการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจะแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 3 พื้นที่ศึกษา คือ 
พื้นที่ศึกษาที่ 1 (ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี - ถนนราชพฤกษ 
ตั้งอยูในชวงกม.5+516-กม.5+800) พื้นที่ศึกษาที่ 2 (สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนน
บรมราชชนนี - ถนนพุทธมณฑลสาย 1 ตั้งอยูในชวงกม.7+160-กม.7+360) และพื้นที่ศึกษาที่ 3 
(สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก ตั้งอยูในชวงกม.26+810-กม.27+110) ดังแสดงใน
ภาพที่ 5.1 ถึงภาพที่ 5.4 
 

 
ภาพที่ 5.1 ตําแหนงที่ตั้งพืน้ทีศ่ึกษา 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 ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี - ถนนราชพฤกษ    

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

 
ภาพที่ 5.3 สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนนบรมราชชนนี - ถนนพุทธมณฑลสาย 1 

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

N 

N 

กม.5+800 

กม.5+516 

กม.7+160 

กม.7+360 

จุดเริ่มตนทางโคง 

จุดเริ่มตนทางโคง 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.4 สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก (พื้นที่ศกึษาที่ 3)                                

ที่มา: http://www.google.co.th 
 

เมื่อไดพื้นที่ศึกษาที่ตองการแลวตอไปจะเปนการดําเนินการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการใช
กลองวิดีทัศนจํานวน 2 ตัว บันทึกภาพรถยนตที่แลนผานทางโคงที่คัดเลือกไว ภาพที่ทําการบันทึก
จะประกอบดวย 2 ตําแหนง คือ ภาพการแลนของรถยนตกอนถึงปายจํากัดความเร็วและภาพการ
แลนของรถยนตหลังจากเลยปายจํากัดความเร็วไป ดังแสดงในภาพที่ 5.5 ถึงภาพที่ 5.10 

 
 
 

N 

กม.26+810

กม.27+110

จุดเร่ิมตนทางโคง 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.5 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 

 
ภาพที่ 5.6 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

 

P.C. 

-50 ม. 

0 ม. 

+100 ม. 
+125 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 

ตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
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 ภาพที่ 5.7 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 

 
ภาพที่ 5.8 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

 

P.C. 

-105 ม. 

0 ม. 

+60 ม. 

+150 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 

บันทึกภาพกอนปายจํากัดความเร็ว บันทึกภาพหลังปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ 5.9 การเก็บขอมูลดวยกลองวีดิทัศน กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 

 
ภาพที่ 5.10 ตําแหนงและระยะถายภาพ กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากไฟลขอมลูวิดีโอของรถยนตที่เก็บไดในภาคสนาม สามารถถอดขอมูลเวลาและ

ระยะทางโดยใชโปรแกรม ProShow Gold ดังแสดงในภาพที่ 5.11 
 

P.C. 

-80 ม. 

0 ม. 

+50 ม. 

+150 ม. 

พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 1 พื้นท่ีถายภาพของกลองตัวท่ี 2 
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ภาพที่ 5.11 การถอดขอมูลเวลาและระยะทางโดยการกําหนดระยะบนจอภาพ 

 
 จากการถอดขอมูลเวลาและระยะทางโดยการกําหนดระยะบนจอภาพ สามารถนําขอมูลมา
ทําการวาดกราฟแสดงความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางได จากกราฟที่ไดสามารถนําไปใช
คํานวณหาความเร็วคงที่กอนการขับขี่ผานทางโคงและสมการกําลังสองในขณะที่รถยนตกําลัง
ชะลอความเร็วดวยความหนวงคงที่ โดยทั้งความเร็วคงที่และสมการกําลังสองที่ไดจะนําไป
คํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได โดยมีรายละเอียดการคํานวณสําหรับแตละพื้นที่ศึกษา
ดังตอไปนี้ 
 
5.1 ทางโคงขามทางแยกบริเวณชุมทางตางระดับถนนบรมราชชนนี – ถนนราชพฤกษ (พื้นท่ีศึกษา

ท่ี 1) 
 

จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 50 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 32 คัน และรถ
กระบะจํานวน 18 คัน สามารถทําการถอดขอมูลระยะทางและเวลา และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังแสดงในภาพที่ 5.12  

 

กําหนดตําแหนงระยะทางบนจอภาพดวยเสนดาย 
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ภาพที่ 5.12 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ
ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.13 
 

 

ระยะทาง (เมตร) 

เวลา (วินาที) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.13 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

 
 เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ
กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
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 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา
คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.1  
 
ตารางที่ 5.1 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0         คือ ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
t0       คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

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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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 1 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.2 

 
ตารางที่ 5.2 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) 60.6 73.2 14.9 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 77.5 88.1 9.8 
 

จากการตารางที่ 5.2 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ 60.6 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 14.9 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ 
73.2 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 77.5 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 9.8 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต สามารถทําการวิเคราะหขอมูลไดดัง
ตารางที่ 5.3 ถึงตารางที่ 5.6 
 
ตารางที่ 5.3 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 32 77.4 8.3 

รถกระบะ 18 77.5 12.1 
 
 จากตารางที่ 5.3 พบวา รถเกงมีจํานวน 32 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 
77.4 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.3 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 18 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.1 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.4 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงที่
ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกงและ
คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 1.238, p-
value = 0.271) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.064, p-value = 0.948) 
 
ตารางที่ 5.5 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 32 59.2 15.5 

รถกระบะ 18 62.7 14.0 
 
จากตารางที่ 5.5 พบวา รถเกงมีจํานวน 32 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย 59.2 

เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.5 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 18 คัน โดยมีระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วเฉลี่ย 62.7 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.0 เมตร 
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ตารางที่ 5.6 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                 ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและคา

ความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 0.482, p-value = 
0.490) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.794, p-value = 0.430) 

 

 
ภาพที่ 5.15 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

y=-0.1346x+70.981 
R2=0.0078 
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 จากภาพที่ 5.15 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.0078 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

 
5.2 สะพานทางโคงกลับทิศบริเวณทางแยกถนนบรมราชชนนี- ถนนพุทธมณฑลสาย 1 (พื้นที่

ศึกษาที่ 2) 
 

จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 44 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 34 คัน และรถ
กระบะจํานวน 10 คัน สามารถทําการถอดขอมูลเวลาและระยะทาง และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังภาพที่ 5.16 ไดดังนี้ 

 

 
ภาพที่ 5.16 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 
จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ

ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่สามารถแสดงไดในภาพที่ 5.17 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.17 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
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 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.6 
 
ตารางที่ 5.7 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0  คือ ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
t0        คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

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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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 2 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.8 

 
ตารางที่ 5.8 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) -97.1 -86.3 8.4 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 66.2 78.5 10.3 
 

จากตารางที่ 5.8 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ -97.1 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 8.4 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ -
86.3 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 66.2 กม./ชม.  และมีสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 10.3 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต สามารถทําการวิเคราะหขอมูลได
ดังตารางที่ 5.9 ถึงตารางที่ 5.12 

 
ตารางที่ 5.9 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 34 65.6 8.9 

รถกระบะ 10 68.1 14.5 
 
จากตารางที่ 5.9 พบวา รถเกงมีจํานวน 34 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 

65.6 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.9 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 10 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 68.1 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.5 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.10 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง 
                   ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 5.10 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกง

และคาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะมีคาไมเทากัน (F = 4.712, 
p-value = 0.035) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.498, p-value = 0.628) 

 
ตารางที่ 5.11 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 34 -96.5 8.0 

รถกระบะ 10 -98.8 9.7 
 
จากตารางที่ 5.11 พบวา รถเกงมีจํานวน 34 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -

96.5 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.0 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 10 คัน โดยมีระยะ
เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -98.8 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.7 เมตร 
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ตารางที่ 5.12 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                   ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและ

คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 0.615, p-value 
= 0.437) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.758, p-value = 0.452) 

 

 
ภาพที่ 5.19 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 2 

y=-0.124x-89.053 
R2=0.0236 



 
 

152

จากภาพที่ 5.19 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.0236 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  
 
5.3 สะพานทางโคงกลับทิศบนถนนกาญจนาภิเษก (พื้นที่ศึกษาที่ 3) 

 
จากขอมูลจํานวนตัวอยางรถยนตทั้งสิ้น 80 คัน โดยแบงเปนรถเกงจํานวน 48 คัน และรถ

กระบะจํานวน 32 คัน สามารถทําการถอดขอมูลเวลาและระยะทาง และสามารถสรางแผนภาพ
เวลา-ระยะทาง ดังภาพที่ 5.20 

 

 
ภาพที่ 5.20 ตัวอยางแผนภาพเวลา-ระยะทาง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังกลาว สามารถหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงไดโดยการ

ใชการถดถอยเชิงเสนของสมการเสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุด
ที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมีจํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 
คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคา
เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวาจุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบน
เสนโคง ผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงไดดังภาพที่ 5.21 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 
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ภาพที่ 5.21 ตัวอยางการคํานวณหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของกราฟพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวาจุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงไดดัง
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 ตัวอยางการคํานวณหาสมการกําลังสอง กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได ดังแสดงในตารางที่ 5.11 
 

ตารางที่ 5.13 ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 เปนคาที่ไดจากสมการกําลังสอง  
V0   คือ ความเร็วกอนเขาทางโคง 
t0       คือ ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
S0      คือ ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
 

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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จากการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงในพื้นที่
ศึกษาที่ 3 ผลลัพธที่ไดแสดงดังตารางที่ 5.14 

 
ตารางที่ 5.14 คาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วและคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

                   กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 คาที่พิจารณา คาเฉล่ีย คาที่ 85 
เปอรเซ็นตไทล 

สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว (ม.) -24.7 -7.6 19.3 
ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคง (กม./ชม.) 59.7 67.9 7.4 
 

จากตารางที่ 5.14 พบวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยเทากับ -24.7 เมตร ซ่ึงมีสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเทากับ 19.3 เมตร และระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลเทากับ -7.6 เมตร ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยเทากับ 
59.7 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 7.4 กม./ชม. เมื่อพิจารณาประเภทของรถยนต 
สามารถทําการวิเคราะหขอมูลไดดังตารางที่ 5.15 ถึงตารางที่ 5.18 

 
ตารางที่ 5.15 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 48 59.9 6.3 

รถกระบะ 32 59.6 8.8 
 
จากตารางที่ 5.15 พบวา รถเกงมีจํานวน 48 คัน โดยมีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 

59.9 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.3 กม./ชม. ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 32 คัน โดยมี
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 59.6 กม./ชม. และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.8 กม./ชม. 
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ตารางที่ 5.16 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง
ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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:ุ *. ความแตกตางเฉลี่ยมีนัยสําคญัที่ระดับ 0.10 
 
จากตารางที่ 5.16 พบวา คาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถเกง

และคาความแปรปรวนของความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถกระบะไมเทากัน (F = 6.124, p-
value = 0.015) ขณะที่ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยของรถเกงและความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงเฉลี่ยของรถกระบะไมแตกตางกัน (t = -0.162, p-value = 0.871) 

 
ตารางที่ 5.17 ลักษณะกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 

ประเภท จํานวน คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
รถเกง 48 -22.4 17.1 

รถกระบะ 32 -28.0 22.1 
 
จากตารางที่ 5.17 พบวา รถเกงมีจํานวน 48 คัน โดยมีระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย        

-22.4 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 17.1 เมตร ขณะที่รถกระบะมีจํานวน 32 คัน โดยมีระยะ
เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ย -28.0 เมตร และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 22.1 เมตร 
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ตารางที่ 5.18 การทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางโดยพิจารณาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วที่ 
                   ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต 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 พบวา คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและ

คาความแปรปรวนของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถกระบะไมแตกตางกัน (F = 1.549, p-value 
= 0.216) ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของ
รถกระบะไมแตกตางกัน (t = -1.281, p-value = 0.203) 

 

 
ภาพที่ 5.23 ความสัมพันธระหวางความเรว็คงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 

กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 3  

y=-1.3311x+52.178 
R2=0.2127 
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จากภาพที่ 5.23 พบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วมี
ความสัมพันธกันนอย เนื่องจากคา R2 มีคาเทากับ 0.2127 นั่นคือ ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไม
ขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง  

 
5.4 สรุปผลการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

 

 
ภาพที่ 5.24 การเปรียบเทียบตําแหนงจุดเริม่ตนชะลอความเร็วเฉลี่ยในพื้นที่ศึกษาตางๆ 

 
จากภาพที่ 5.24 สามารถสรุปไดวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 1 ซ่ึง

เปนทางโคงขามแยกรัศมีกวาง ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูถัดจากปายจํากัดความเร็วไป 
60.6 เมตร อาจเปนเพราะทางโคงดังกลาวมีชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจร และเปนทางโคงที่มีรัศมี
กวาง ทําใหผูขับขี่มีความมั่นใจที่จะเริ่มตนชะลอความเร็วในตําแหนงหางจากจุดเริ่มตนทางโคงไม
ไกลนัก ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพ้ืนที่ศึกษาที่ 3 ซ่ึงเปนสะพานทาง
โคงกลับทิศมีลักษณะเปนโคงหักศอก โดยมีชองทางจราจรเพียงชองทางเดียว พบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 97.0 เมตร และพื้นที่ศึกษาที่ 3 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 31.2 เมตร โดยที่ระยะเริ่มตนชะลอ

+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 มีคามากกวาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉล่ียของพื้นที่ศึกษาที่ 3 
อาจเปนเพราะในพื้นที่ศึกษาที่ 2 มีถนนซอยและสัญญาณไฟจราจรกอนจุดเริ่มตนสะพานทางโคง
กลับทิศซึ่งทําใหผูขับขี่มีความระมัดระวังในการใชความเร็วมากขึ้น หรือรัศมีทางโคงของพื้นที่
ศึกษาที่ 2 มีคานอยกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 สงผลใหผูขับขี่เร่ิมชะลอความเร็วในตําแหนงที่ตางกันมาก 

 
เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงพบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 มีความเร็วคงที่กอนเขา

ทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. โดยในพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 50 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่เกิดความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวไมอันตรายมาก
นัก จึงไดทําการเริ่มตนชะลอความเร็วที่ระยะ 60.6 เมตร หลังตําแหนงปายจํากัดความเร็ว ขณะที่
พื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 มีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 66.2 กม./ชม. และ 59.7 
กม./ชม. ตามลําดับ โดยทั้งสองพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม. ซ่ึงอาจ
สงผลใหผูขับขี่ไมมีความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวอันตราย จึงไดทํา
การเริ่มตนชะลอความเร็วที่ระยะ -97.0 เมตร และ -31.2 เมตร ตามลําดับ กอนตําแหนงปายจํากัด
ความเร็ว เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยพบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีความเร็วคงที่กอน
เขาทางโคงเฉลี่ยมากกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจสงผลใหผูขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ 2 เร่ิมชะลอความเร็ว
โดยเฉลี่ยกอนพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอ

ความเร็วของพื้นที่ศึกษาทั้งสามจากสมการเสนตรงพบวามีลักษณะเดียวกัน กลาวคือ ความเร็วคงที่
กอนเขาทางโคงไมขึ้นอยูกับระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว และเมื่อพิจารณาแตละพื้นที่ศึกษาโดยแบง
ประเภทรถยนต สามารถกลาวสรุปผลของแตละพื้นที่ศึกษาไดดังนี้ 

 
กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี

ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขา
ทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตน
ชะลอความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตาง
อยางมีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน 
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กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี
ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ แตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงของรถเกงและรถกระบะมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยาง
มีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน 

 
กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 พบวา ความเร็วคงที่เฉล่ียกอนเขาทางโคงของรถเกงและรถกระบะไมมี

ความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ แตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วคงที่กอนเขาทาง
โคงของรถเกงและรถกระบะมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ ขณะที่ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะเริ่มตนชะลอความเร็วของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยาง
มีนัยสําคัญในทางสถิติดวยเชนกัน    



บทที่  6 
สรุปผลการศึกษา 

 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงคเพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้ง
ปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน เพื่อหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็วอัน
นําไปสูการกําหนดระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมตอไป และเพื่อหารูปแบบการ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสมกับทางโคงอันนําไปสูการจัดทํามาตรฐานการออกแบบและ
ติดตั้งปายจํากัดความเร็วตอไป โดยไดทําการศึกษารูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วสําหรับทาง
โคง 5 ประเภท ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี และการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วกอนเขาทางโคง
ในพื้นที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร  
 

จากการศึกษาสามารถสรุปพฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงที่มีการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว
รูปแบบตาง ๆ กัน ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว และรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่เหมาะสม
กับทางโคงประเภทตาง ๆ ไดดังตอไปนี้ 

 
6.1.1 พฤติกรรมการขับขี่บนทางโคงท่ีมีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ กัน 
 
จากการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตางๆ ในภาคสนาม

ที่ทางโคงประเภทตาง ๆ สามารถสรุปผลพฤติกรรมการขับขี่ที่เกิดขึ้นไดดังนี้ 
 

 ทางโคงราบรัศมีกวาง พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยางมาก อัน
อาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีการติดตั้งปายจํากัดความเร็วสงผลใหผูขับขี่เกิด
ความไมมั่นใจในการใชความเร็วสูงขณะทําการเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่
บางคนเปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความ
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มั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัด
ความเร็ว 

 ทางโคงราบรัศมีแคบ พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ B 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการ
ลดลงของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ A ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นในชวงกอนเขา
โคงที่ระยะ 100 เมตร อาจเปนเพราะรูปแบบ A ไมมีปายจํากัดความเร็วสงผลใหผู
ขับขี่ไมมีการชะลอความเร็วกอนเขาโคง นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนด
ความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคา
มากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญ
เปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ 
รูปแบบ A รูปแบบ B รูปแบบ C มีแนวโนมใกลเคียงกัน ยกเวนแนวโนมการลดลง
ของความเร็วเฉลี่ยของรูปแบบ D และรูปแบบ E ซ่ึงแตกตางจากรูปแบบอื่นอยาง
มาก โดยในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 1 และจุดวัดความเร็วที่ 2 มีการลดลงของ
ความเร็วเฉลี่ยเปนอยางมากอันอาจเนื่องจากปายที่มีขนาดใหญและมีการติดตั้งปาย
ทั้งสองฝงถนน ในชวงระหวางจุดวัดความเร็วที่ 2 และจุดวัดความเร็วที่ 3 รูปแบบ
ที่ 1 รูปแบบ B และรูปแบบ C มีการลดความเร็วเฉลี่ยอยางรวดเร็ว ขณะที่รูปแบบ 
D และรูปแบบ E มีการลดความเร็วเฉลี่ยเพียงเล็กนอย อันอาจเปนเพราะกอนหนา
นี้ มีการลดความเร็วลงอยางมากแลว ในขณะที่ชวงกอนเขาทางโคงระยะ 100 เมตร 
ทุกรูปแบบมีการลดความเร็วเฉลี่ยลักษณะใกลเคียงกัน นอกจากนี้ปายจํากัด
ความเร็วกําหนดความเร็วที่ 40 กม./ชม. แตปรากฏวา ความเร็วเฉล่ียที่จุดเริ่มตน
ทางโคงมีคามากกวา 40 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่
บางคนเปนคนในพื้นที่ หรือเปนผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา หรือมีความ
มั่นใจในการขับขี่เขาโคงดวยความเร็วที่สูงกวาความเร็วที่กําหนดไวบนปายจํากัด
ความเร็ว 

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียของ 
รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน ขณะที่รูปแบบ A 
และรูปแบบ B มีแนวโนมการลดลงของความเร็วเฉล่ียใกลเคียงกัน อาจเปนเพราะ
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รูปแบบ A และรูปแบบ  B ไมมีปายเตือนขอความ สงผลใหผูขับขี่ไมชะลอ
ความเร็ว นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 30 กม./ชม. แตปรากฏวา 
ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้ง
ปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาว
เปนประจํา 

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน พบวา แนวโนมการลดลงของความเร็วเฉลี่ยของ รูปแบบ A 
รูปแบบ B รูปแบบ C รูปแบบ D และรูปแบบ E มีแนวโนมใกลเคียงกัน โดยชวง
กอนเขาโคง 100 เมตร ทุกรูปแบบการติดตั้งผูขับขี่มีการเพิ่มความเร็ว อาจเปน
เพราะโคงดิ่งมีความชันไมสูงนัก นอกจากนี้ปายจํากัดความเร็วกําหนดความเร็วที่ 
30 กม./ชม. แตปรากฏวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคงมีคามากกวา 30 กม./
ชม. ทุกรูปแบบการติดตั้งปาย อันอาจเนื่องจากผูขับขี่สวนใหญเปนคนในพื้นที่
หรือผูที่ใชเสนทางดังกลาวเปนประจํา 

 
6.1.2 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
 
ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 1 ซ่ึงเปนทางโคงขามแยกรัศมีกวาง ระยะ

เร่ิมตนชะลอความเร็วเฉลี่ยจะอยูถัดจากปายจํากัดความเร็วไป 60.6 เมตร อาจเปนเพราะทางโคง
ดังกลาวมีชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจร และเปนทางโคงที่มีรัศมีกวาง ทําใหผูขับขี่มีความมั่นใจที่
จะเร่ิมตนชะลอความเร็วในตําแหนงหางจากจุดเริ่มตนทางโคงไมไกลนัก ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วสําหรับพื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 ซ่ึงเปนสะพานทางโคงกลับทิศมีลักษณะเปน
โคงหักศอก โดยมีชองทางจราจรเพียงชองทางเดียว พบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 97.0 เมตร และพื้นที่ศึกษาที่ 3 ระยะเริ่มตนชะลอ
ความเร็วเฉลี่ยจะอยูกอนถึงปายจํากัดความเร็ว 31.2 เมตร โดยที่ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของ
พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีคามากกวาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจเปนเพราะใน
พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีถนนซอยและสัญญาณไฟจราจรกอนจุดเริ่มตนสะพานทางโคงกลับทิศซ่ึงทําใหผู
ขับขี่มีความระมัดระวังในการใชความเร็วมากขึ้น หรือรัศมีทางโคงของพื้นที่ศึกษาที่ 2 มีคานอยกวา
พื้นที่ศึกษาที่ 3 สงผลใหผูขับขี่เร่ิมชะลอความเร็วในตําแหนงที่ตางกันมาก 
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 เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงพบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 มีความเร็วคงที่กอนเขา
ทางโคงเฉลี่ย 77.5 กม./ชม. โดยในพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 50 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่เกิดความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวไมอันตรายมาก
นัก จึงไดทําการเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยที่ระยะ 60.6 เมตร หลังตําแหนงปายจํากัดความเร็ว 
ขณะที่พื้นที่ศึกษาที่ 2 และพื้นที่ศึกษาที่ 3 มีความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย 66.2 กม./ชม. และ 
59.7 กม./ชม. ตามลําดับ โดยทั้งสองพื้นที่ศึกษาดังกลาวกําหนดใหจํากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม. ซ่ึง
อาจสงผลใหผูขับขี่ไมมีความมั่นใจในการใชความเร็วสูงเพราะคิดวาทางโคงดังกลาวอันตราย จึงได
ทําการเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยที่ระยะ -97.0 เมตร และ -31.2 เมตร ตามลําดับ กอนตําแหนงปาย
จํากัดความเร็ว เมื่อพิจารณาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ยพบวา พื้นที่ศึกษาที่ 2 มีความเร็วคงที่
กอนเขาทางโคงเฉลี่ยมากกวาพื้นที่ศึกษาที่ 3 อาจสงผลใหผูขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ 2 เริ่มชะลอ
ความเร็วโดยเฉลี่ยกอนพื้นที่ศึกษาที่ 3 

 
โดยสามารถกลาวไดวา ระยะเริ่มตนชะลอความเร็วไมขึ้นอยูกับความเร็วคงที่กอนเขาทาง

โคง แตในทางโคงประเภทเดียวกันระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ยอาจมีความสัมพันธกับความเร็ว
คงที่กอนเขาทางโคงเฉลี่ย และลักษณะทางกายภาพของทางโคงจะมีอิทธิพลตอการเริ่มตนชะลอ
ความเร็ว นอกจากนี้ความเร็วเฉลี่ยของรถเกงและรถกระบะและระยะเริ่มตนชะลอความเร็วเฉลี่ย
ของรถเกงและรถกระบะไมมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญในทางสถิติ 

 
อยางไรก็ตาม  ในการศึกษานี้กําหนดใหความเร็วกอนเขาทางโคงมีคาคงที่โดยมี

ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการเสนตรง และมีการชะลอความเร็วดวย
ความหนวงคงที่ซ่ึงมีความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการกําลังสอง ในความเปนจริง
นั้นทางโคงที่ทําการศึกษาเปนทางโคงที่มีความชันเปนไปไดวาความเร็วกอนเขาทางโคงอาจมี
ความสัมพันธระหวางเวลาและระยะทางเปนสมการกําลังสองเนื่องจากความหนวงอันเกิดจาก
น้ําหนักของยานพาหนะเอง และขณะที่ทําการชะลอความเร็วจะมีความสัมพันธระหวางเวลาและ
ระยะทางเปนสมการกําลังสาม 

 
6.1.3 รูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วท่ีเหมาะสมกับทางโคงประเภทตาง ๆ 
 
จากตัวช้ีวัดประสิทธิภาพในบทที่ 4 สามารถสรุปรูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสมสําหรับ

ทางโคงประเภทตาง ๆ ไดดังตอไปนี้ 
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 ทางโคงราบรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง  

 ทางโคงราบรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงแรกเปนปาย
เตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคงติดตั้ง
รวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนง
แรกเปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทาง
โคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว  

 ทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ C ปายตําแหนงแรก
เปนปายเตือนขอความ (“โคงอันตราย”) ปายตําแหนงที่สองเปนปายเตือนทางโคง
ติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว   

 ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน รูปแบบที่เหมาะสม คือ รูปแบบ A ปายเตือนทางโคง และ
รูปแบบ B ปายเตือนทางโคงติดตั้งรวมกับปายจํากัดความเร็ว 
 

 
ภาพที่ 6.1 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ A 

 

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 
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ภาพที่ 6.2 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ B 

 

 
ภาพที่ 6.3 การติดตั้งปายจํากดัความเรว็รูปแบบ C 

 
6.2 ความสอดคลองกับพฤติกรรมการขับขี่ท่ีทางโคงในการศึกษาที่ผานมา 

 
จากการวิเคราะหขอมูลความเร็วของยานพาหนะที่เขาสูทางโคง พบวา ความเร็วของรถยนต

กอนเขาทางโคงจะมีคาความเร็วมากกวาความเร็วที่ตําแหนงจุดเริ่มตนทางโคง และรถยนตนั่งสวน

จุดเร่ิมตนทางโคง (P.C.) 

จุดเริ่มตนทางโคง (P.C.) 
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บุคคลจะขับดวยความเร็วสูงกวารถกระบะในขณะทําการเขาทางโคงซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษา
ของวัชรงค ยองบุตร (2549) 

 
จากการวิเคราะหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ (Speed Profile 

Pattern) ของทางโคงประเภทตาง ๆ พบวา ทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวางและทางโคงกลับทิศรัศมี
แคบมีรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็วที่ตําแหนงตาง ๆ ของแตละรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วตางกันซึ่งไมสอดคลองกับผลการศึกษาของธนัญชย นิ่งเจริญ และ วิโรจน ศรีสุรภานนท 
(2547) ที่พบวา การปรับเปลี่ยนระยะการติดตั้งปายควบคุม หรือการลดระยะความยาวของทางลู 
(Taper Length) ไมไดทําใหรูปแบบการเปลี่ยนแปลงความเร็ว ณ ตําแหนงตางๆ (Speed Profile 
Pattern) เปลี่ยนแปลงไป  

 
 จากการวิเคราะหการกระจายความเร็วของยานพาหนะอันเนื่องจากการทดลองรูปแบบการ

ติดตั้งปายจํากัดความเร็ว พบวา การเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วจะสงผลตอการ
กระจายความเร็วของยานพาหนะซึ่งสอดคลองกันผลการศึกษาของ Bertini และคณะ (2006) ที่
พบวา หลังจากการติดตั้งระบบการเตือนทางโคงแบบไดนามิค (Dynamic Curve Warning System) 
แทนที่รูปแบบการติดตั้งที่มีอยูเดิม การกระจายความเร็วของยานพาหนะมีความแตกตางในทางสถิติ
ดวยจํานวนยานพาหนะที่อยูในชวงความเร็วสูงมีคาลดต่ําลง  

 
จากผลการศึกษาการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว พบวา ลักษณะจําเพาะของทาง

โคงมีผลตอการเร่ิมตนชะลอความเร็วและตําแหนงระยะเริ่มตนชะลอความเร็วซ่ึงสอดคลองกับผล
การศึกษาของ Mikolajotz และคณะ (2009) ที่พบวา ความเร็วของรถยนตเปนฟงกชันของลักษณะ
จําเพาะของทางโคงโดยมีระดับความเร็วที่เพิ่มขึ้นหรือลดลงในแนวทางที่สอดคลองกัน  

 
6.3 ความสอดคลองกับรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วตามมาตรฐานกรมทางหลวง 
 

จากผลการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ ใน
ภาคสนามที่ทางโคงประเภทตางๆ สามารถนําผลการศึกษาดังกลาวมาเปรียบเทียบกับคูมือ
เครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรมจราจร, 2531) โดยมีรายละเอียด
การเปรียบเทียบแตละประเภททางโคง ดังแสดงในตารางที่ 6.1 
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ตารางที่ 6.1 การเปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วกอนเขาทางโคง 

ปายจราจร ตําแหนงติดตั้งปายจราจร 
ประเภททางโคง มาตรฐานกรม 

ทางหลวง ผลการศึกษา มาตรฐานกรม  
ทางหลวง ผลการศึกษา 

ทางโคงราบรัศมีกวาง 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 
ปายเตือนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 
ปายเตือนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 

ปายเตือนทาง
โคง+ปายจํากัด
ความเร็ว+ปาย
เตือนขอความ 
"โคงอันตราย" 

กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 
ปายเตือนทาง
โคง+ปายเตือน

ความเร็ว 

ปายเตือนทาง
โคง+ปายจํากัด
ความเร็ว+ปาย
เตือนขอความ 
"โคงอันตราย" 

กอนจุดเร่ิมตนทางโคง กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ปายเตือนทางขึ้น 
ลาดชัน 

ปายเตือนทางขึ้น 
ลาดชัน 

กอนจุดเร่ิมตน 
ทางลาดชัน กอนจุดเร่ิมตนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

 
จากตารางที่ 6.1 กรณีทางโคงราบทุกประเภท มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปาย

เตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง หากกรณีที่ความเร็วปลอดภัยบนทางโคงมีคานอยกวาความเร็ว
สําคัญบนทางตรงเกิน 30 กม./ชม. ใหติดตั้งปายเตือนความเร็วควบคูไปดวย และกรณีทางโคงดิ่งขึ้น
เนิน มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางขึ้นลาดชันกอนจุดเริ่มตนทางลาดชัน 
ขณะที่ผลการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วจะไดรูปแบบการติดตั้งที่เหมาะสมกับทาง
โคงซึ่งจะมีลักษณะคลายกับมาตรฐานกรมทางหลวงในสวนของทางโคงรัศมีกวาง ทางโคงรัศมี
แคบ และทางโคงดิ่งขึ้นเนิน แตจะมีลักษณะที่แตกตางกันในสวนของทางโคงกลับทิศรัศมีกวางและ
ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ  
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6.4 ความสอดคลองกับระยะการติดตัง้ปายจํากัดความเร็วตามมาตรฐานกรมทางหลวงหรือ 
MUTCD 

 
จากการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตาง ๆ ใน

ภาคสนามที่ทางโคงประเภทตาง ๆ สามารถนําระยะการติดตั้งปายจํากัดความเร็วที่ใชในการทดลอง
มาเปรียบเทียบกับคูมือเครื่องหมายควบคุมการจราจร (กรมทางหลวง, สํานักงานวิศวกรรมจราจร, 
2531) และ Manual on Uniform Traffic Control Devices 2003 EDITION (U.S. Department of 
Transportation, Federal Highway Administration [FHWA], 2003) โดยมีรายละเอียดการ
เปรียบเทียบระยะติดตั้งปายเตือนทางโคงบริเวณกอนเขาทางโคง ดังแสดงในตารางที่ 6.2 
 
ตารางที่ 6.2 การเปรียบเทียบระยะติดตั้งปายเตือนทางโคงบริเวณกอนเขาทางโคง 

ระยะติดต้ังปายจราจร 
ประเภททางโคง 

มาตรฐานกรมทางหลวง MUTCD การศึกษา 
ทางโคงราบรัศมีกวาง 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงราบรัศมีแคบ 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงกลับทิศรัศมีแคบ 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการระบุกําหนด 100 ม. 

ทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 200 ม. ≤ ระยะติดต้ัง ≤ 250 ม. ไมมีการกลาวถึง 100 ม. 
 

จากตารางที่ 6.2 กรณีทางโคงราบทุกประเภท มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปาย
เตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคงเปนระยะไมนอยกวา 200 เมตร และไมเกิน 250 เมตร ขณะที่ 
MUTCD กําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง โดยพิจารณาจากความเร็วสําคัญ
และความเร็วปลอดภัย ซ่ึงในการทดลองนี้ไมมีการกําหนดระยะติดตั้งต่ําสุดตามสภาพเงื่อนไขของ
ทางโคงราบที่ใชในการทดลองโดยพิจารณาที่ความเร็วสําคัญเทากับ 70 กม./ชม. และความเร็ว
ปลอดภัยเทากับ 30-40 กม./ชม. ในสวนของการทดลองปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัด
ความเร็วกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตนทางโคง 100 เมตร ซ่ึงมีระยะการติดตั้ง
ปายเตือนทางโคงนอยกวามาตรฐานกรมทางหลวง แตอยูในชวงระยะการติดตั้งปายเตือนทางโคง
ของ MUTCD และกรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน มาตรฐานกรมทางหลวงกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทาง
โคงกอนจุดเริ่มทางลาดชันเปนระยะไมนอยกวา 200 เมตร และไมเกิน 250 เมตร ขณะที่ MUTCD 
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ไมไดกลาวถึงการติดตั้งปายเตือนทางโคงกรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน ในสวนของการทดลอง
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็วกําหนดใหติดตั้งปายเตือนทางโคงกอนจุดเริ่มตน
ทางโคงดิ่ง 100 เมตร ซ่ึงมีระยะการติดตั้งนอยกวามาตรฐานกรมทางหลวง โดยพิจารณาที่ความเร็ว
สําคัญเทากับ 70 กม./ชม. และความเร็วปลอดภัยเทากับ 30 กม./ชม.  

 
6.5 ขอเสนอแนะตอการศึกษาในอนาคต 
 

จากผลการศึกษานี้ ทําใหสามารถทราบถึงวิธีการและแนวคิดเบื้องตนในการศึกษา
พฤติกรรมการขับขี่ที่มีตอปายจราจรในประเทศไทย จากวิธีการและแนวคิดดังกลาว สามารถใชเปน
เครื่องมือในการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต อันมีประเด็นในการศึกษาเพิ่มเติมดังตอไปนี้ 

 
 ประเภทสายทาง โดยอาจทําการศึกษากับทางหลวงแผนดินหรือทางพิเศษ เพื่อ
ศึกษาวาพฤติกรรมผูขับขี่มีความแตกตางจากทางหลวงชนบทหรือไม 

 ลักษณะทางกายภาพของถนน โดยอาจทําการศึกษาทางหลวงที่มีจํานวนชองทาง
จราจรในทิศทางเดียวกันตั้งแต 2 ชองทางจราจร เพื่อศึกษาวามีความแตกตางจาก
ทางหลวงที่มีจํานวนชองทางจราจรในหนึ่งทิศทางเพียง 1 ชองทางจราจร หรือไม 

 ประเภทของยานพาหนะ โดยอาจทําการศึกษายานพาหนะประเภทอื่น ๆ เพิ่มเติม 
เชน รถจักรยานยนต รถบรรทุก หรือรถที่ใชในเชิงพาณิชย เพื่อศึกษาวามีความ
แตกตางในดานพฤติกรรมการขับขี่อยางไร 

 ควรมีการเก็บขอมูลสถิติอุบัติเหตุหลังจากมีการนํามาตรการดังกลาวนี้ไปใชในทาง
ปฏิบัติ เพื่อประเมินประสิทธิภาพการใชงานที่เกิดขึ้นจริง 

 ควรมีการนําอุปกรณอํานวยความปลอดภัยอ่ืน ๆ เชน เครื่องหมายจราจร ราวกั้น
อันตราย หมุดสะทอนแสง แถบสั่นสะเทือน หรือเสานําทาง มารวมใชดวย เพื่อ
ชวยบอก เตือน หรือบังคับแกผูขับขี่ใหทราบถึงอันตรายหรือขอควรปฏิบัติในขณะ
ทําการขับขี่เขาทางโคงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 นําวิธีการศึกษาในงานวิจัยนี้เปนแนวทางในการศึกษาปายจราจรประเภทอื่น ๆ 
เชน ปายเตือนประเภทอื่น ๆ หรือปายแนะนําทาง หรือปายที่ไมเคยมีการนํามาใช
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ในประเทศไทยมากอน เปนตน 

 ควรมีการทําแบบสอบถามผูขับขี่ในการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายและการ
สํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว เพื่อเปนการสนับสนุนผลการวิเคราะหที่ได
จากความเร็วของผูขับขี่และแผนภาพเวลา-ระยะทาง 

 จากการประเมินประสิทธิภาพรูปแบบการติดตั้งปายจราจรโดยใชความราบเรียบ
ของความเร็วเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ เสนการลดความเร็วสมมติที่เหมาะสม
อาจจะมีลักษณะเปนเสนโคงซ่ึงตางจากการศึกษาที่กําหนดเปนเสนตรง และสูตรที่
ใชในการหาความราบเรียบของความเร็วอาจทําใหเปนผลลัพธที่ไรหนวย โดยทํา
การหารผลตางระหวางความเร็วท่ี เกิดขึ้นจริงและความเร็วท่ีคํานวณจาก
ความหนวงสมมติดวยความเร็วที่คํานวณจากความหนวงสมมติ เพื่อใชในการ
เปรียบเทียบรูปแบบการติดตั้งปายในทางโคงตางประเภทกัน 
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ภาพแสดงการติดตั้งปายจํากัดความเร็วรูปแบบตางๆ 
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ภาพที่ ก.5 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงราบรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 

 

ภาพที่ ก.6 การติดตั้งปายรูปแบบ A บนทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.7 การติดตั้งปายรูปแบบ B บนทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
 

 

ภาพที่ ก.8 การติดตั้งปายรูปแบบ C บนทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.9 การติดตั้งปายรูปแบบ D บนทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
 

 

ภาพที่ ก.10 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงราบรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.11 การติดตั้งปายรูปแบบ A บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 

 
ภาพที่ ก.12 การติดตั้งปายรูปแบบ B บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 
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ภาพที่ ก.13 การติดตั้งปายรูปแบบ C บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 

 
ภาพที่ ก.14 การติดตั้งปายรูปแบบ D บนทางโคงกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 
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ภาพที่ ก.15 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง สายทาง ชบ.1008 

 

 
ภาพที่ ก.16 การติดตั้งปายรูปแบบ A บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.17 การติดตั้งปายรูปแบบ B บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 

 
ภาพที่ ก.18 การติดตั้งปายรูปแบบ C บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.19 การติดตั้งปายรูปแบบ D บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 

 

 
ภาพที่ ก.20 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ สายทาง ชบ.5010 
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ภาพที่ ก.21 การติดตั้งปายรูปแบบ A บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สายทาง ชบ.1003 

 

 
ภาพที่ ก.22 การติดตั้งปายรูปแบบ B บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สายทาง ชบ.1008 
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ภาพที่ ก.23 การติดตั้งปายรูปแบบ C บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สายทาง ชบ.1003 

 

 
ภาพที่ ก.24 การติดตั้งปายรูปแบบ D บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สายทาง ชบ.1003 
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ภาพที่ ก.25 การติดตั้งปายรูปแบบ E บนทางโคงดิ่งขึ้นเนิน สายทาง ชบ.1003 
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ภาคผนวก ข. 
ขอมูลความเร็วรถยนต  

กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว 
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สัญลักษณ 
 

ลักษณะรถยนต 
 

• ประเภท 

1 หมายถึง รถเกง 

2 หมายถึง รถกระบะ 

• จังหวัด 

0 หมายถึง ปายทะเบยีนรถยนตจังหวัดชลบุรี 

1 หมายถึง ปายทะเบยีนรถยนตจังหวัดอืน่ๆ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

191

ตารางที่ ข.1 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 55.4 56.0 47.6 35.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.9 9.8 8.7 7.4 

 
ตารางที่ ข.2 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 63.7 62.2 62.3 56.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.2 8.4 8.8 8.9 
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ตารางที่ ข.3 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 57.3 58.2 57.4 52.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.4 6.9 7.7 7.7 

 
ตารางที่ ข.4 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 61.1 59.6 58.5 54.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.4 14.1 12.3 10.5 

 
ตารางที่ ข.5 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.1 60.2 58.5 56.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.4 9.9 10.4 10.8 

 
ตารางที่ ข.6 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 55.8 57.4 49.4 48.9 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.5 10.7 8.6 9.6 

 
ตารางที่ ข.7 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 60.2 63.1 56.0 50.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.8 9.3 10.4 6.9 

 
ตารางที่ ข.8 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 55.3 57.9 50.5 46.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.7 9.3 8.4 6.7 

 
ตารางที่ ข.9 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 61.4 62.9 55.3 48.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.6 11.0 10.3 7.0 
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ตารางที่ ข.10 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 57.9 60.1 51.9 44.7 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.4 11.3 10.5 8.1 

 
ตารางที่ ข.11 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.8 64.6 54.1 52.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.7 13.8 13.4 9.4 
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ตารางที่ ข.12 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 



 
 

207

ตารางที่ ข.12 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 61.7 59.7 51.8 51.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.1 12.0 14.0 9.5 
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ตารางที่ ข.13 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 59.7 56.9 52.0 49.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.6 9.6 9.9 9.2 

 

ตารางที่ ข.14 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 59.1 50.9 49.7 47.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.1 9.4 9.0 8.4 

 
 
 
 



 
 

211

ตารางที่ ข.15 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีกวาง (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.1 51.8 51.1 50.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.8 10.0 12.1 9.5 

 
ตารางที่ ข.16 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 44.9 51.7 47.9 40.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.7 8.8 7.6 5.8 
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ตารางที่ ข.17 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 45.9 52.0 45.7 39.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.0 7.8 8.0 4.4 

 
ตารางที่ ข.18 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 45.0 42.0 45.0 39.4 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.4 4.6 5.8 4.8 

 
ตารางที่ ข.19 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 42.7 43.3 43.7 37.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.9 8.2 8.2 5.5 
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ตารางที่ ข.20 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงราบกลับทิศรัศมีแคบ (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 46.0 44.7 45.6 39.9 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.1 6.3 7.0 4.7 

 
ตารางที่ ข.21 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ A กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.3 66.6 63.6 64.5 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.8 10.2 12.6 12.2 
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ตารางที่ ข.22 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ B กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.6 66.6 61.3 63.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.1 13.0 12.1 12.3 

 
ตารางที่ ข.23 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ C กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 64.7 69.6 62.0 64.7 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.2 8.0 9.0 9.5 
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ตารางที่ ข.24 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 
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ตารางที่ ข.24 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ D กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 65.8 69.4 65.4 68.3 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.3 11.3 12.2 11.8 

 
ตารางที่ ข.25 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน 

ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 ขอมูลความเร็วรถยนต รูปแบบ E กรณีทางโคงดิ่งขึ้นเนิน (ตอ) 
ลักษณะรถยนต ความเร็วรถยนต (กม./ชม.) ท่ีระยะ (ม.) กอนจุดเร่ิมตนทางโคง 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 

คาเฉลี่ย 63.4 67.3 60.1 63.8 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.7 11.4 9.2 10.4 
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ภาคผนวก ค. 
หลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ  

กรณีการทดลองรูปแบบการติดตั้งปายจํากัดความเร็ว  
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 ในการศึกษานี้ไดมีการกําหนดคาน้ําหนักคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ โดย
คํานึงถึงอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกใชรูปแบบการติดตั้งปาย ซ่ึงคาน้ําหนักคะแนนที่
กําหนดขึ้นมาในการทดลองนี้เปนเพียงแนวทางในการคํานวณหารูปแบบการติดตั้งปายที่เหมาะสม
ของงานวิจัยนี้เทานั้น ดังแสดงในตารางที่ ค.1 อยางไรก็ตามในการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการ
ติดตั้งปายของแตละหนวยงานอาจกําหนดความสําคัญสําหรับแตละตัวช้ีวัดแตกตางจากการทดลอง
นี้ได 
 
ตารางที่ ค.1 คาน้ําหนักคะแนนของแตละตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ 

ตัวช้ีวดัความมปีระสิทธิภาพ น้ําหนกัคะแนน 

ความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 0.30 
รอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริม่ตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเรว็ที่จํากดั 0.30 
ความราบเรียบของความเร็ว 0.30 
รอยละสวนเบีย่งเบนมาตรฐานที่ลดลง 0.05 
ตนทุนการตดิตั้งและดแูลรักษา 0.05 
 
 ในรายละเอียดของหลักเกณฑการกําหนดคะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพไดมีการ
กําหนดคะแนนของตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพทุกตัวช้ีวัด โดยถือเอาขอมูลของแตละตัวช้ีวัดที่ได
จากการทดลองเปนเกณฑในการกําหนดชวงการใหคะแนน ดังตารางที่ ค.2 ถึงตารางที่ ค.6 
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ตารางที่ ค.2 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีความเร็วเฉลี่ยที่จุดเริ่มตนทางโคง 

ชวงคาความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคง
สําหรับความเร็วจํากดัที ่30 กม./ชม. 

ชวงคาความเรว็เฉลี่ยที่จดุเริ่มตนทางโคง
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 กรณีรอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึง 
                 มีความเร็วนอยกวาความเร็วที่จํากัด 

ชวงคารอยละจํานวนรถยนตที่จุดเริ่มตนทางโคงซ่ึงมีความเร็วนอยกวาความเรว็ที่จาํกัด คะแนน 

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

 
ตารางที่ ค.4 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีความราบเรียบของความเร็ว 

ชวงคาความราบเรียบของความเร็ว คะแนน 

0-2 5 
3-4 4 
5-6 3 
7-8 2 
9-10 1 
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ตารางที่ ค.5 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีรอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว 
                 ที่ลดลง 

ชวงคารอยละสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ลดลง คะแนน 

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

 
 ตารางที่ ค.6 คะแนนตัวช้ีวัดความมีประสิทธิภาพ กรณีตนทุนการติดตั้งและดูแลรักษา 

ชวงตนทุนการติดตั้งและดแูลรักษา 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. 
ขอมูลเวลาและระยะทาง  

กรณีการสํารวจหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต 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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.1 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต 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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.2 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต 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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ตารางที่ ง.3 ขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนต กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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:ุ ระยะทางคาบวกเปนระยะทางหลังปาย ระยะทางคาลบเปนระยะทางกอนปาย และ  
                 ระยะทางศนูยเปนตําแหนงปาย 
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ภาคผนวก จ. 
ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 

และผลลัพธการคํานวณที่ไดจากแตละพื้นที่ศึกษา 
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สัญลักษณ 
 

a        หมายถึง สัมประสิทธิ์ของ x2 ในสมการกําลังสอง 

b        หมายถึง สัมประสิทธิ์ของ x ในสมการกําลังสอง 

c        หมายถึง คาคงที่ในสมการกําลังสอง 

V0  หมายถึง ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง (เมตรตอวินาท)ี 

t0       หมายถึง ตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (วินาที) 

S0      หมายถึง ตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (เมตร) 
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ตัวอยางการคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วจากปายจํากัดความเร็ว 
   

จากขอมูลเวลาและระยะทางของรถยนตที่ทําการถอดไดจากภาพเคลื่อนไหวที่ทําการ
บันทึกไว สามารถนําขอมูลดังกลาวมาทําการกําหนดคูอันดับในแผนภาพเวลา-ระยะทาง ดังแสดง
ในภาพที่ จ.1 เพื่อทําการพิจารณาลักษณะคราว ๆ ของเสนกราฟวามีลักษณะเปนเสนตรงและเสน
โคงตอเนื่องกันหรือไม 

 

 
ภาพที่ จ.1 แผนภาพเวลา-ระยะทาง ของรถยนตคันที่ 15 กรณีพื้นที่ศกึษาที่ 1 

 
 จากนั้นทําการหาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง โดยการใชการถดถอยเชิงเสนของสมการ
เสนตรงในโปรแกรม Microsoft Office Excel 2007 ซ่ึงจํานวนจุดที่ใชในการหาความเร็วคงที่จะมี
จํานวนไมนอยกวา 4 จุด เนื่องจากสมการเสนตรงมีสัมประสิทธิ์ 1 คา และคาคงที่ 1 คา โดยทําการ
เพิ่มจุดแลวพิจารณาดูวา สัมประสิทธิ์การตัดสินใจหรือคา R2 มีคาเพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่ม
เขาไปนั้นทําใหคา R2 ลดลงแสดงวา จุดดังกลาวเปนไปไดวาอยูบนเสนโคง ผลการคํานวณหาคา
ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงสามารถแสดงดังภาพที่ จ.2 จากสมการเสนตรง y = 24.361x – 929.12 
ทําใหทราบวา ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคง (V0.) คือ 24.361 เมตร/วินาที และคา R2 ที่ไดมีคา
เทากับ 0.9993 แสดงวาสมการเสนตรงนี้สามารถอธิบายการกระจายของ y ได 99.93 เปอรเซ็นต 
หรือ x มีอิทธิพลตอ y 99.93 เปอรเซ็นต 

 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 15 

ตําแหนงติดต้ังปายจํากัดความเร็ว 
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ภาพที่ จ.2 ความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงของรถยนตคันที่ 15 กรณีพื้นทีศ่ึกษาที่ 1 

 
เมื่อคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงแลว จากนั้นจะเปนการคํานวณหาสมการ

กําลังสองโดยการใชการถดถอยเชิงเสนของสมการพาราโบลาในโปรแกรม Microsoft Office Excel 
2007 ซ่ึงจะทําการแทนคาจุดที่อยูถัดจากจุดที่อยูบนเสนตรงอยางนอยจํานวน 6 จุด เนื่องจากมี
สัมประสิทธิ์ 2 คา และคาคงที่ 1 คา โดยจะทําการเพิ่มจุดแลวพิจารณาวาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจหรือคา R2 เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากจุดที่เพิ่มเขาไปนั้นทําใหคา R2 มีคาลดลงแสดงวา จุด
ดังกลาวอาจไมอยูบนเสนโคงพาราโบลา ผลการคํานวณหาสมการกําลังสองสามารถแสดงดังภาพที่ 
จ.3 จากสมการพาราโบลา y = -1.7907x2 + 169.2x – 3,859.1 ทําใหทราบคา a คือ -1.7907 คา b คือ 
169.2 และคา c คือ -3,859.1  และคา R2 ที่ไดมีคาเทากับ 0.9998 แสดงวา สมการเสนโคงนี้สามารถ
อธิบายการกระจายของ y ได 99.98 เปอรเซ็นต หรือ x มีอิทธิพลตอ y 99.98 เปอรเซ็นต 

 
 

 

เวลา (วินาที) 

ระยะทาง (เมตร) 

คันที่ 15 

y=24.361x-929.12 
R2=0.9993 
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ภาพที่ จ.3 สมการกําลังสองของรถยนตคันที่ 15 กรณีพืน้ที่ศึกษาที่ 1 

 
จากผลการคํานวณหาคาความเร็วคงที่กอนเขาทางโคงและสมการกําลังสอง สามารถนํา

คาที่ไดดังกลาวมาคํานวณหาระยะเริ่มตนชะลอความเร็วได โดยตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอ
ความเร็ว (t0) = (V0 – b)/2a และตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (S0) = at0

2 + bt0 + 
c ซ่ึงเมื่อแทนคาตาง ๆ ลงในสมการดังกลาวจะไดตําแหนงเวลาที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (t0) 
= 40.4 วินาที และตําแหนงระยะทางที่รถยนตเร่ิมตนชะลอความเร็ว (S0) = 54.9 เมตร ซ่ึงเปนคาบวก 
นั่นคือ ตําแหนงเริ่มตนชะลอความเร็วอยูหลังปายจํากัดความเร็ว 54.9 เมตร โดยผลลัพธดังกลาวนี้
จะแสดงอยูในตารางที่ 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 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 
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 

คาเฉลี่ย 60.6 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 14.9 
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ตารางที่ จ.2 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 
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 

คาเฉลี่ย -97.1 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.4 

 
ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว 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 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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 
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ตารางที่ จ.3 ระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณีพื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 
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 

คาเฉลี่ย -31.2 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 29.6 

 
ตารางที่ จ.4 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

ทางโคง (ม.) 
1 รถเกง 71.3 46.3 78.7 
2 รถเกง 72.3 65.4 59.6 
3 รถกระบะ 77.0 55.8 69.2 
4 รถเกง 66.1 54.3 70.7 
5 รถเกง 72.6 41.7 83.3 
6 รถกระบะ 79.9 15.9 109.1 
7 รถเกง 73.3 37.4 87.6 
8 รถเกง 92.2 30.0 95.0 
9 รถกระบะ 66.4 56.1 68.9 
10 รถเกง 67.8 57.1 67.9 
11 รถกระบะ 85.3 63.8 61.2 
12 รถเกง 88.7 61.9 63.1 
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ตารางที่ จ.4 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 1 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

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

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา 
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว 
หางจากจุดเร่ิมตน       

ทางโคง (ม.) 
43 รถเกง 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 รถเกง 79.6 72.4 52.6 
48 รถเกง 81.4 65.7 59.3 
49 รถเกง 68.0 51.6 73.4 
50 รถเกง 73.5 54.2 70.8 

 

ตารางที่ จ.5 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา  
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
1 รถกระบะ 44.2 -82.3 232.3 
2 รถเกง 67.8 -91.0 241.0 
3 รถเกง 62.1 -96.7 246.7 
4 รถเกง 71.9 -96.3 246.3 
5 รถเกง 63.4 -102.0 252.0 
6 รถกระบะ 75.1 -82.3 232.3 
7 รถเกง 47.8 -106.2 256.2 
8 รถเกง 55.3 -106.8 256.8 
9 รถเกง 61.3 -85.8 235.8 
10 รถเกง 55.7 -95.3 245.3 
11 รถกระบะ 66.0 -102.4 252.4 
12 รถเกง 53.7 -92.9 242.9 
13 รถเกง 73.1 -103.3 253.3 
14 รถกระบะ 65.9 -104.8 254.8 
15 รถเกง 67.6 -102.5 252.5 
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ตารางที่ จ.5 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 2 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา  
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

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

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

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

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (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 รถเกง 59.4 -43.7 193.7 
35 รถกระบะ 73.2 -65.6 215.6 
36 รถกระบะ 51.1 -25.0 175.0 
37 รถเกง 51.0 -9.3 159.3 
38 รถเกง 62.0 -30.8 180.8 
39 รถกระบะ 56.4 -20.0 170.0 
40 รถเกง 55.3 -25.4 175.4 
41 รถเกง 57.3 -25.1 175.1 
42 รถเกง 75.7 -70.2 220.2 
43 รถเกง 61.5 -27.4 177.4 
44 รถกระบะ 63.0 -9.6 159.6 
45 รถกระบะ 60.0 -23.5 173.5 
46 รถเกง 62.1 -7.3 157.3 
47 รถเกง 60.9 -8.2 158.2 
48 รถกระบะ 44.6 -11.9 161.9 
49 รถเกง 54.0 -0.1 150.1 
50 รถเกง 60.4 -20.0 170.0 
51 รถกระบะ 50.1 -35.0 185.0 
52 รถกระบะ 64.7 8.6 141.4 
53 รถเกง 68.0 -70.0 220.0 
54 รถเกง 67.3 -1.3 151.3 
55 รถเกง 69.0 -59.5 209.5 
56 รถกระบะ 75.1 -21.0 171.0 
57 รถเกง 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 ความเร็วคงทีก่อนเขาทางโคงและระยะเริ่มตนชะลอความเร็ว กรณพีื้นที่ศึกษาที่ 3 (ตอ) 

คันที่ ประเภท ความเร็วคงที่กอนเขา    
ทางโคง (กม./ชม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากปายเตือน
ความเร็ว (ม.) 

จุดเร่ิมตนชะลอความเร็ว
หางจากจุดเร่ิมตน        

ทางโคง (ม.) 
61 รถเกง 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 รถเกง 67.1 -41.6 191.6 
67 รถเกง 54.0 -36.5 186.5 
68 รถเกง 63.5 -30.3 180.3 
69 รถเกง 69.8 -20.8 170.8 
70 รถกระบะ 52.5 -7.1 157.1 
71 รถเกง 52.1 -5.7 155.7 
72 รถกระบะ 65.1 -9.0 159.0 
73 รถเกง 50.7 -11.3 161.3 
74 รถกระบะ 57.7 -56.1 206.1 
75 รถเกง 55.0 -8.8 158.8 
76 รถเกง 51.4 -23.7 173.7 
77 รถเกง 53.7 -31.5 181.5 
78 รถเกง 59.6 -15.3 165.3 
79 รถเกง 57.1 6.7 143.3 
80 รถกระบะ 49.7 -19.9 169.9 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นาย ธวัชชัย แสงรัตน เปนบุตรของ นายชีพและนางนิสากร แสงรัตน มีพี่นอง 3 คน เกิด
เมื่อวันที่ 8 มีนาคม พ.ศ.2523 ณ โรงพยาบาลตรัง จังหวัดตรัง ไดสําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลายจากการศึกษานอกโรงเรียนจังหวัดตรัง และสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมการกอสราง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จากสถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง เมื่อปการศึกษา 2543 จากนั้นไดเขาทํางานที่หาง
หุนสวนจํากัด ฉัตรชัยการโยธา จากนั้นไดเขาทํางานที่องคการบริหารสวนตําบลหอมเกร็ด อําเภอ
สามพราน จังหวัดนครปฐม ตอมาไดเขาทํางานที่สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม และไดลาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรม
ขนสงและการจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป
การศึกษา 2551  
 
 ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย งานวิจัยสวนหนึ่งของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูก
ตีพิมพในเอกสารรวมการประชุมและนําเสนอในที่ประชุมวิชาการนานาชาติของสมาคมวิทยาการ
จราจรและขนสงแหงประเทศไทย คร้ังที่ 1 (The First International of Thai Society of 
Transportation and Traffic Studies 2010: The Future of Human Mobility หรือ TSTS 2010) ซ่ึงจัด
ที่จังหวัดภูเก็ต ระหวางวันที่ 22-23 มกราคม พ.ศ. 2553 ดังนี้ 
 
 Thawatchai SAENGRAT, Jittichai RUDJANAKANOKNAD. 2010. TRAFFIC SIGN 
EXPERIMENT UPSTREAM OF CURVES ON TWO-LANE HIGHWAYS. PROCEEDING OF 
The First TSTS International Conference “THE FUTURE OF HUMAN MOBILITY”. Phuket, 
Thailand. 
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