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บทคัดยอ 

ปญหาการขับรถเร็วเกินอัตราที่กำหนดเปนสาเหตุหลักของอุบัติเหตุ 

ที่เกิดขึ้นในประเทศ ซึ่งมักจะเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงบอยครั้งในบริเวณทาง

โคงราบที่มีรัศมีนอย หนวยงานที่เกี่ยวของไดเล็งเห็นความสำคัญของปญหา

ที่เกิดขึ้นดังกลาว และมีการเสนอแนะมาตรการตาง ๆ เพื่อปรับเปลี่ยน

พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ซึ่งมาตรการแจงใหคนขับยานพาหนะทราบถึง

ความเร็วของการขับขี่ก็เปนอีกแนวทางที่จะชวยทำใหความเร็วของการขับขี่

ลดลงได งานศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลการนำปายบอกความเร็ว

มาใชในการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการความเร็วและอุบัติเหตุบนถนน

บริเวณทางโคงราบบนทางหลวงหมายเลข 107 แมทะลาย - หัวโท 

(เชียงใหม - เชียงดาว) บริเวณ กม.66+525 โดยศึกษาวิเคราะหเปรียบเทยีบ

พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี ่ ก อนและหลังมีการติดตั ้งปาย 

บอกความเร็วบนทางโคง จากการศึกษาพบวามาตรการฯ ทำใหผูขับขี่ 

ใชความเร็วในการขับขี่ที ่ลดลงอยางมีนัยสำคัญ และความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะมีแนวโนมที่ลดลง รอยละ 12 และสัดสวนการใชความเร็วเกิน

อัตราที่กำหนดที่ 50 กม./ชม. มีแนวโนมที่ลดลงรอยละ 20 แสดงใหเห็นวา

การติดตั้งปายบอกความเร็วชวยเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการความเร็ว  

ลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในบริเวณทางโคงราบ และในอนาคต

ควรเพิ ่มมาตรการอื ่นเพิ ่มเติมเพื ่อคงประสิทธิภาพไว เชน การบังคับ 

ใชกฎหมายอยางเขมงวด เปนตน 

คำสำคัญ: ปายบอกความเร็ว, ความเร็วในการขับขี,่ โคงราบ 

Abstract 

Speeding is a major cause of road traffic accidents in the 

nation. Severe accidents often occur at the horizontal curve with 

a small radius. Regulatory agencies recognized the importance of 

this problem and proposed various safety measures to change 

driving behavior. To inform driving speeds to drivers is one of the 

strategies used to reduce the speed of driving. The purpose of 

this study is to examine the effects of your speed signs on driving 

speed and accident rate on the Highway No.107 Mae Thalai – 

Hua Tho (Chiang Mai – Chiang Dao), the horizontal curves at 

station 66+525. This study will analyze and compare driving 

speeds before and after your speed signs are installed on the 

curve. The statistical results showed that can significantly reduce 

the speed of vehicles. It was found that the average vehicle 

speed shows a decreasing trend of 1 2% and the proportion of 

vehicles exceeding the speed limit of 50 km/h shows a decreasing 

trend of 2 0%. This indicates that the installation of speed signs 

helps to increase the efficiency of managing vehicle speed and 

reduce the likelihood of road accidents in horizontal curve areas. 

And in the future, additional measures should be implemented 

to maintain effectiveness, such as strict law enforcement. 

Keywords: your speed sign, driving speed, horizontal curve 

1. บทนำ 

จากรายงานสถิติขอมูลอุบัติเหตุขององคการอนามัยโลก ประจำป 

พ.ศ.2561 [1] พบวา ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

สูงเปนอันดับ 9 ของโลก และสูงเปนอันดับ 1 ในกลุ มประเทศเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต โดยมีอัตราการเสียชีวิตอยู ที ่ 32.7 คนตอประชากร 

1 แสนคน และจากสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงในประเทศไทย 

ขอมูลจากระบบ HAIMS สำนักอำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง [2] 

ดังแสดงในรูปที ่ 1 พบวา ในป พ.ศ.2564 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

บนทางหลวงสูงสุดเกิดจาการขับรถเร็วเกินอัตราที ่กำหนด โดยคิดเปน 

รอยละ 79 และเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางโคง คิดเปนรอยละ 13 ของจำนวน

อุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด ทำใหมีจำนวนผู เสียชีวิตมากถึง 2,299 ราย  

ซึ่งจะเห็นไดวาปญหาการขับรถเร็วเกินอัตราที่กำหนดนับเปนสาเหตุหลัก 

ที่นำไปสูการเกิดอุบัติเหตุที่สรางความสูญเสียตอชีวิตและทรัพยสินเปน

อยางมาก 
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รูปท่ี 1 สาเหตกุารเกดิอุบัติเหตุบนทางหลวงในป พ.ศ.2564 [2] 

 

จังหวัดเชียงใหมถือเปนจังหวัดหนึ่งในเขตภาคเหนือของประเทศไทย 

ที่มีสถิติจำนวนอุบัติเหตุเกิดขึ ้นสูงมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุบน 

ทางเขา และทางโคง เสนทางทางหลวงหมายเลข 107 (แมทะลาย - หัวโท)  

เปนเสนทางที่สำคัญในการเดินทางจากอำเภอเมือง ไปยัง อำเภอเชียงดาว 

อำเภอฝาง สามารถเดินทางไปจังหวัดเชียงรายไดอีกหนึ่งเสนทาง และ

บริเวณ กม.66+525 มีลักษณะถนนเปนโคงราบที่มีรัศมีนอย เมื่อขับขี่ดวย

ความเร็วสูง ทำใหรถเสียการทรงตัว พลิกคว่ำ ล่ืนตกขางทางหรือไถลชนรถ

คันอื่น และทรัพยสินของทางราชการเสียหาย ยกตัวอยางเชน อุบัติเหตุ 

ที่เกิดขึ้นเมื่อวันที ่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2561 เวลา 16.50 น. รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก บรรทุกผลไม เสียหลักชนเกาะกลาง และเสาไฟฟาแสงสวาง

บริเวณทางโคง กม.66+525 สงผลใหคนขับไดรับบาดเจ็บติดอยูภายในรถ 

เจาหนาที่ตองใชอุปกรณตัดถางในการชวยเหลือ จากการสอบถามผูเห็น 

เหตุการณเปดเผยวา รถคันดังกลาวขับมาดวยความเร็วสูงหรืออาจจะเกิด

จากอาการหลับใน เปนตน ความเสียหายจากเหตุการณดังแสดงในรูปที่ 2 

 

 
รูปท่ี 2 เหตกุารณรถบรรทุกขนาดเล็กเสียหลักหลุดโคง [3] 

 

เพื่อบรรเทาปญหาดังกลาวกรมทางหลวง โดยแขวงทางหลวงเชียงใหม

ที่ 3 ไดขอรับงบประมาณจากจังหวัดเชียงใหม ในการติดตั ้งปายจำกัด

ความเร็วหรือปายบอกความเร็ว สายแมแตง - เชียงดาว ทางหลวงหมายเลข 

107 ตอนแมทะลาย - หัวโท บริเวณ กม.66+525 ตำบลแมนะ อำเภอ 

เชียงดาว จังหวัดเชียงใหม ตามกิจกรรมหลักที่ 1 การพัฒนาโครงสราง

พ ื ้นฐานและส ิ ่ งอำนวยความสะดวกด านการท องเท ี ่ ยวเช ื ่อมโยง 

แหลงทองเที่ยวเชิงธรรมชาติ เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใชความเร็ว 

ในการขับขี่ของผูสัญจรผานเสนทาง 

ดังนั้นงานวิจัยนี ้มีว ัตถุประสงคเพื่อสำรวจขอมูลผลการดำเนินงาน

มาตรการแจงให คนขับยานพาหนะทราบถึงความเร ็วของการขับขี่   

โดยการติดตั้งปายบอกความเร็ว ซึ่งมาตรการแจงใหคนขับยานพาหนะ

ทราบถึงความเร็วของการขับขี่ก็เปนอีกแนวทางหนึ่งที่จะชวยทำใหความเร็ว

ของการขับขี่ลดลงได 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 การทดสอบประสิทธิภาพของปายบอกความเร็ว 

การทดสอบประสิทธิภาพของปายแสดงความเร็วอัตโนมัติในเมือง

ลอนดอนประเทศอังกฤษของ Walter et al. [4] ศึกษาประสิทธิภาพของ

ปายแสดงความเร็วอัตโนมัติ โดยแสดงความเร็วของรถกอนถึงปายจัดการ

ความเร็วประมาณ 100 เมตร เพื ่อใหผู ขับขี ่สามารถตอบสนองไดทัน 

ซึ่งผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาในชวงเริ่มตนของการทดสอบผูขับขี่ที ่ใช

ความเร็วทั ้งต่ำกวาและสูงกวาความเร็วตามกฎหมายกำหนด ลวนลด

ความเร็วลงและเพิ ่มความเร็วใหเปนไปตามขอกำหนดแตเมื ่อผู ขับขี่ 

เร่ิมคุนเคยกับปายฯ ผูขับขี่ที่ใชความเร็วสูงเกินกวากฎหมายกำหนดเทานั้น

ที่ลดความเร็วลงซ่ึงปรากฏการณนี้เรียกวา “Novelty Effect” 

การศึกษาและประเมินประสิทธิภาพของการใชมาตรการติดตั้งปาย

เตือนความเร็วอัตโนมัติของ Dan Skites (2004) [5] เพื่อเตือนความเร็ว

ของผูขับขี่วาผูขับขี่กำลังใชความเร็วเทาไหรในขณะนั้นจาก 3 จุดสำรวจ ซ่ึง

จากการศึกษาพบวา ความเร็วเฉลี ่ยของยานพาหนะลดลง 4.8 - 6.4 

กิโลเมตรตอชั ่วโมง ความเร็วที ่ 85 เปอรเซ็นตไทลลดลง 3.2 - 11.3 

กิโลเมตรตอชั่วโมง จำนวนรอยละของผูที่ขับขี่ความเร็วไมเกินที่กฎหมาย

กำหนดจากรอยละ 3.09 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 14.2 - 30.1 

 การประเมินปายแจงเตือนความเร็วของ Gehlert และคณะ [6] 

ทำการศึกษาและไดแยกประเภทปายแจงเตือนความเร็วดังนี้ ประเภทที่ 1 

แสดงตัวเลขความเร็วเทานั้น ประเภทที่ 2 แสดงตัวเลขความเร็วและสี และ

ประเภทที่ 3 แสดงขอความและสี โดยเลือกถนนสองชองจราจรในกรุง

เบอรลิน ประเทศเยอรมันในเขตที่พักอาศัยที่มีปริมาณจราจรหนาแนน และ

มีขีดจำกัดความเร็วประมาณ 30 ไมล/ชั่วโมง ผลที่ไดพบวา ปายแจงเตือน

ความเร็ว ประเภทที่ 1 มีประสิทธิภาพต่ำสุด ในการลดสัดสวนของผู ใช

ความเร็วเกินขีดจำกัดความเร็ว ในขณะที่ประเภทที่ 2 และ 3 ใหผลที่ดีกวา 

 

2.2 ทฤษฎีกระแสจราจร 

ความเร็ว (Speed) ตามคูมือ Highway Capacity Manual 2010 [7] 

หมายถึง อัตราสวนของการเคล่ือนที่ วาวัตถุที่กำลังเคล่ือนที่อยูวัตถุหนึ่งจะ

เคลื ่อนที ่ไปไดระยะทางเทาไหรในเวลาหนึ ่งหนวย ซึ ่งในการขับขี ่ของ

ยานพาหนะบนทองถนนจะถูกควบคุมความเร็วตามที่กฎหมายกำหนดโดย

ความเร็ว สามารถแบงออกเปนดังนี้ 

2.2.1 ความเร็วเฉพะจุด (Spot Speed) 

ความเร็วเฉพาะจุด คือความเร็ว ณ ขณะใดขณะหนึ่งหรือความเร็ว

ระหวางระยะทางสั้นๆซึ่งอาจทำไดโดยการหาความเร็วโดยใชกลองตรวจ

ความเร็วหรือการหาเวลาผานจุด 2 จุด ดังแสดงในสมการที่ (1) 
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𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 = 3.6 𝑥𝑥 𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑 (𝑚𝑚𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑚𝑚)
𝑑𝑑𝑑𝑑𝑚𝑚𝑑𝑑 (𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑.)

 (1) 

2.2.2 ความเร็วเฉล่ียตามระยะทาง (Space Mean Speed) 

ความเร็วเฉลี่ยตามระยะทาง หมายถึง ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ

บนทองถนน ที่ผานระยะทางชวงที่กำหนดบนถนน มีหนวยเปน ไมล/ชั่วโมง

หรือกิโลเมตร/ชั่วโมง โดยในชวงการจราจรปกติความเร็วเฉลี่ยตามเวลา 

จะมีคาใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยตามระยะทาง แตจะมีความแตกตางกัน

มากขึ้นในชวงการจราจรติดขัด 

2.2.3 ความเร็วเฉล่ียขณะเคล่ือนที่ (Average Running Speed) 

ความเร็วเฉลี่ยขณะเคลื่อนที่ หมายถึง ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ 

ที่เคลื่อนผานระหวางชวงความยาวที่พิจารณาบนทองถนน ตอเวลาเฉล่ีย

ของยานพาหนะ 

2.2.4 ความเร็วสำหรับการไหลแบบอิสระ (Free Flow Speed) 

ความเร็วสำหรับการไหลแบบอิสระ หมายถึง คาความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะบนระบบถนนที่กำหนด ในสภาพที่มีปริมาณจราจรที ่นอย 

สงผลใหผูขับขี่สามารถใชความเร็วที่ตองการไดและตองไมถูกจำกัดโดย

ระบบควบคุมจราจร 

2.2.5 ความเร็วที่ประมาณ 85% ของความเร็วสูงสุด (85 Percentile 

Speed) 

ความเร็วที่ประมาณ 85% ของความเร็วสูงสุด หมายถึง คาความเร็ว 

ที่ประมาณ 85% ของความเร็วสูงสุดของยานพาหนะที่วิ ่งบนทางหลวง 

โดยยึดถือวาเปนคาเกณฑที ่ผ ู  ใช หรือผู ข ับข ี ่จะสามารถใชความเร็ว 

เปนเกณฑเฉล่ีย (Mean หรือ Average) 

 

2.3 การวิเคราะหขอมูลความเร็วของยานพาหนะ 

การศึกษาวิเคราะหขอมูลความเร็วมีความสำคัญในการออกแบบและ

ประเมินทางหลวง การศึกษาความปลอดภัยของยานพาหนะ รวมถึงการ

ประเมินประสิทธิภาพของสิ ่งอำนวยความสะดวกและมาตรการจำกัด

ความเร็ว โดยปกติจะใชการวิเคราะหทางสถิติของขอมูลความเร็ว [8] 

สำหรับการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการจำกัดความเร็วโดยปกติ

จะอาศัยการทดสอบเปรียบเทียบความเร็วของยานพาหนะกอนและหลัง

การติดตั ้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) โดยอาศัยการทดสอบ

สมมติฐานดวยการทดสอบ t-test วาความเร็วของยานพาหนะของ 2 กลุม

ตัวอย างมีความแตกตางกันอย างมีน ัยสำคัญหรือไม  ซ ึ ่งคำนวณได 

ดังสมการที่ (2) 

𝑆𝑆 = 𝑋𝑋𝐵𝐵− 𝑋𝑋𝐴𝐴

�𝑆𝑆𝐵𝐵
2

𝑁𝑁𝐵𝐵
+�𝑆𝑆𝐴𝐴

2

𝑁𝑁𝐴𝐴

 (2) 

โดยที่  t = คาสถิติจากกลุมตัวอยาง 

 𝑋𝑋𝐵𝐵 และ 𝑋𝑋𝐴𝐴 = ความเร็วเฉลี่ยของชุดขอมูลกอนและหลังมี

มาตรการจำกัดความเร็ว ตามลำดับ 

 𝑆𝑆𝐵𝐵 และ 𝑆𝑆𝐴𝐴  = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูลกอนและ

หลังมีมาตรการจำกัดความเร็ว ตามลำดับ 

𝑁𝑁𝐵𝐵 และ 𝑁𝑁𝐴𝐴  = จำนวนขอมูลความเร็วที่สำรวจกอนและ

หลังมีมาตรการจำกัดความเร็ว ตามลำดับ 

 

2.4 การเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็ว 

ความเร็วของการขับขี ่ม ีผลตอความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 

การศึกษาของ World Health Organization [7] ในป ค.ศ.2008 ไดศึกษา

ความสัมพันธระหวางการเปลี่ยนแปลงความเร็วกับการเปลี่ยนแปลงของ

การเกิดอุบัติเหตุ พบวา หากมีการเปลี่ยนแปลงความเร็วลดลง จะสงผลให

การเก ิดอ ุบ ัต ิเหตุลดลงตามไปดวย เช นเด ียวก ับงานวิจ ัยของ Elvik  

และคณะ [8] ศึกษาความเร็วกับการเกิดอุบัติเหตุบนถนน จากงานวิจัย 

98 เรื่อง ที่ศึกษาความสัมพันธระหวางความเร็วและอัตราการบาดเจ็บและ

เสียชีวิต ระหวางป ค.ศ.1966 ถึง 2004 งานวิจัยไดศึกษาความเร็วในชวง 

25 ถึง 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง ครอบคลุมพื้นที่ทั้งเขตเมืองและเขตชนบท 

20 ประเทศ พบวา การเปลี่ยนแปลงความเร็วรอยละ 1 จะทำใหรอยละ 

การเสียชีวิตลดลง 4 เทาของความเร็วที่เปล่ียนไป ดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 อัตราการเกิดอุบัติเหตุเมื่อความเร็วมกีารเปล่ียนแปลง [9] 

ความรุนแรง 

จากการเกิด

อุบัติเหตุ 

รอยละการเปลี่ยนแปลงความเร็ว 

ลดลง (%) เพ่ิมข้ึน (%) 

5 10 15 5 10 15 

เสียชีวิต 21 38 52 25 54 15 

บาดเจ็บสาหัส 14 27 39 16 33 52 

บาดเจ็บเล็กนอย 7 15 22 8 15 23 

 

2.5 การออกแบบแนวทางโคงราบ 

การออกแบบแนวทางโคงราบ (Horizontal Curve) หรือทางที่มีรัศมี 

โคงนอยกวา 900 เมตร คือ การออกแบบสวนของแนวทางตรงและแนวทาง 

โคงใหมีความสัมพันธกันกับความเร็วออกแบบ รัศมีความโคง การยกโคง 

และองคประกอบดานแรงตาง ๆ ที่กระทำขณะยานพาหนะกำลังเคลื่อนที่

บนผิวทางอยางเหมาะสม เพื ่อใหผู ข ับขี ่สามารถใชเสนทางไดอย าง

สะดวกสบาย และปลอดภัยมากยิ่งขึ้น โดย AASHTO [10] ไดแยกประเภท

ของทางโคงราบดังนี ้

2.4.1 โคงกลม 

โคงกลม (Circular Curve) คือ โคงที ่มีรัศมีคงที ่เทากันตลอด และ 

มีจุดศูนยกลางของรัศมีเพียงจุดเดียว ใชเชื่อมระหวางแนวเสนทางใหม 

ที่เบนไปจากแนวเสนทางเดิมและแนวเสนทางเดิมเขาดวยกัน 

2.4.2 โคงผสม 

โคงผสม (Compound Curve) ประกอบดวยโคงกลมที ่อยู ต ิดกัน 

โดยมีรัศมีขนาดตางกันมากกวา 1.5 เทาเชื่อมตอกันและมีจุดศูนยกลางรัศมี 
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มากกวา 1 จุด สามารถพบทางโคงลักษณะนี้ไดบนเสนทางที่มี พื้นที่จำกัด 

เชน พื้นที่บริเวณเนินเขาหรือเหวลึก เนื่องจากความสะดวกในการกอสราง 

โดยปกติไมเปนที่นิยมออกแบบ เนื่องจากผูขับขี่ไมรับรูถึงการเปลี่ยนแปลง

ความโคง และเปนการออกแบบแนวทางที่อยูเหนือความคาดหวังของผูขับขี ่

2.4.3 โคงสลับทาง 

โคงสลับทาง (Reverse Curve) คือโคงกลมสองโคงที่เชื ่อมตอกันใน 

ลักษณะที่จุดศูนยกลางของโคงอยูในทิศตรงกันขาม โดยมีทางเชื่อมระหวาง 

สองโคงยาวไมเกิน 100 เมตร เปนโคงที ่ควรหลีกเลี่ยงในการออกแบบ 

สวนมากมักใชกับทางเขา 

2.4.4 โคงหลังหัก 

โคงหลังหัก (Broken-Back Curve) คือ โคงทางเดียวกันที่อยูใกลกัน 

มาก ประกอบขึ้นจากโคงกลมสองโคงที่เชื ่อมตอในทิศทางเดียวกันดวย 

ทางตรงยาวไมเกิน 100 เมตร และมีจุดศูนยกลางของโคงอยูทางเดียวกัน 

โคงหลังหักเปนโคงที่อันตรายควรหลีกเลี่ยง เนื่องจากยากแกการยกโคง 

และอาจทำใหผู ขับขี ่ยานพาหนะมองไมเห็นแนวทางขางหนาในเวลา 

กลางคืนเนื่องจากระยะมองเห็นไมเพียงพอ ทำใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

3. วิธีการวิจัย 
เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคที่ตั ้งไว ผูวิจัยไดกำหนดขั ้นตอนการวิจัย

ดังตอไปนี ้

3.1 ขอบเขตการศึกษา 

ในการศึกษาครั ้งนี ้ผู ศึกษาไดกำหนดขอบเขตและพื้นที ่ศึกษาเพื่อ

วิเคราะหเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะ 

กอนและหลังมีการติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) บนทาง

โคงราบทางหลวงหมายเลข 107 แมทะลาย - หัวโท (เชียงใหม - เชียงดาว) 

บริเวณหลักกิโลเมตรที่ 66+525.000  โดยในการศึกษาจะทำการเกบ็ขอมูล

ความเร ็วของยานพาหนะท ั ้ งท ิศทางจราจรจากจ ังหว ัดเช ียงใหม  

ไปอำเภอเชียงดาว และทิศทางจราจรจากอำเภอเชียงดาวไปจังหวัด

เชียงใหม กำหนดจุดสำรวจ 5 จุดสำรวจตอทิศทางการจราจร ซึ่งสามารถ

แบงออกเปนไดดังแสดงในรูปที่ 3 ถึงรูปที่ 14  

 1. ทิศทางจราจรจากจังหวัดเชียงใหมไปอำเภอเชียงดาว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+044.000 ความเร็วของยานพาหนะ

ระยะกอนที่ผูขับขี่เห็นปายบอกความเร็ว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+182.000 ความเร็วของยานพาหนะ

ที่ปายบอกความเร็ว (เมื่อผูขับขี่ตอบสนองตอปายบอก

ความเร็ว) 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+370.000 ความเร็วของยานพาหนะ

หลังจากผานปายบอกความเร็ว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+525.000 ความเร็วของยานพาหนะ

บริเวณทางโคงราบที่ทำการศึกษา 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+765.000 ความเร็วของยานพาหนะ

หลังจากผานทางโคงที่ทำการศึกษา 

 

2. ทิศทางจราจรจากอำเภอเชียงดาวไปจังหวัดเชียงใหม 

• หลักกิโลเมตรท่ี 66+935.000 ความเร็วของยานพาหนะ

ระยะกอนที่ผูขับขี่เห็นปายบอกความเร็ว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+800.000 ความเร็วของยานพาหนะ

ที่ปายบอกความเร็ว (เมื่อผูขับขี่ตอบสนองตอปายบอก

ความเร็ว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+637.000 ความเร็วของยานพาหนะ

หลังจากผานปายบอกความเร็ว 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+525.000 ความเร็วของยานพาหนะ

บริเวณทางโคงที่ทำการศึกษา 

• หลักกิโลเมตรที่ 66+229.000 ความเร็วของยานพาหนะ

หลังจากผานทางโคงที่ทำการศึกษา 

 

 
         รูปท่ี 3 แผนที่แสดงจุดสำรวจพฤติกรรมการใชความเรว็ในการขับขี่  

         (ทิศทางจราจรไปอำเภอเชียงดาว) 

 

 
         รูปท่ี 4 แผนที่แสดงจุดสำรวจพฤติกรรมการใชความเรว็ในการขับขี ่

          (ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชียงใหม) 
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รูปท่ี 5 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 1 หลักกิโลเมตรที่ 66+044.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 

 
รูปท่ี 6 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 2 หลักกิโลเมตรที่ 66+182.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 

 
รูปท่ี 7 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 3 หลักกิโลเมตรที่ 66+370.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 
รูปท่ี 8 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 4 หลักกิโลเมตรที่ 66+525.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 
รูปท่ี 9 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 5 หลักกิโลเมตรที่ 66+765.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 

 
รูปท่ี 10 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 1 หลักกิโลเมตรที่ 66+935.000  

(ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชยีงใหม) 

 

 
รูปท่ี 11 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 2 หลักกิโลเมตรที่ 66+800.000  

(ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชยีงใหม) 

 
รูปท่ี 12 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 3 หลักกิโลเมตรที่ 66+637.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 
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รูปท่ี 13 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 4 หลักกิโลเมตรที่ 66+525.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

 

 
รูปท่ี 14 การเก็บขอมูลจุดสำรวจที่ 5 หลักกิโลเมตรที่ 66+229.000  

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว) 

3.2 การสำรวจขอมูล 

การสำรวจขอมูลเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษาประสิทธิภาพ

ของป ายบอกความเร ็ว  (Your Speed Sign) จ ึ งได ม ีการว ิ เคราะห

เปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ กอนและหลังมีการติดต้ัง

ปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign) และจากการสำรวจและเก็บขอมูล

ทางโคงราบ บริเวณหลักกิโลเมตรที ่ 66+525.000 พบวาไดกำหนด

ความเร็วในการออกแบบโคงไวที่ 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง กำหนดรัศมีความ

โคง (R) เทากับ 75.888 เมตร และความยาวโคง (L) เทากับ 76.291 เมตร 

3.2.1 ลักษณะของปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign) 

เปนอุปกรณตรวจวัดความเร็วยานพาหนะชนิดเรดาร Microwave  

K-band โดยหลักการทำงานของปายบอกความเร็วนี้ เมื่อมียานพาหนะวิ่ง

เขามาในพื ้นที ่ตรวจวัด ระยะหางประมาณ 150 -300 เมตร เรดาร 

จะตรวจจับความเร็วและสงคาไปแสดงผลบนปาย เปนตัวเลขดิจิตอล  

3 หลัก เปนปายไฟชนิด Light Emitting Diode (LED) ดังแสดงในรูปที่ 15 

 

 
รูปท่ี 15 ปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign) 

3.2.2 ประเภทของยานพาหนะที่เก็บขอมูล  

จากการสำรวจพื้นที่บริเวณที่ติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your Speed 

Sign) บนทางหลวงหมายเลข 107 หมายเลข 107 แมทะลาย - หัวโท 

(เชียงใหม - เชียงดาว) บริเวณ กม.66+525 เปนเสนทางโคงราบที่มีการใช

ความเร็วสูง และมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง การสำรวจขอมูลความเร็ว

อาศัยเครื ่องมือวัดความเร็วแบบเรดาร (Radar Gun) โดยแยกเก็บตาม

ประเภทของยานพาหนะซึ่งแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตสวน

บุคคล กับรถบรรทุกขนาดเล ็ก รถบรรทุก 10 ลอ และรถโดยสาร 

โดยการสำรวจไดทำการเก็บขอมูลทั้งในวันทำงานปกติ (วันจันทร - วันศุกร)

และวันหยุด (วันเสาร- วันอาทิตย) กำหนดชวงเวลาในการสำรวจ เวลา 

08.00 น. - 12.00 น. และเวลา 13.00 น. – 17.00 น. ตามจุดสำรวจ 

5 จุดสำรวจตอทิศทางการจราจร 

3.2.3 การแสดงผลความเร็วของปายบอกความเร็ว 

เรดารจะตรวจวัดความเร็วยานพาหนะกอนวิ ่งผานปายในระยะ 

150 เมตร จากนั้นปายบอกความเร็วจะแสดงผลเปนตัวเลขความเร็วของ

ยานพาหนะบนปายบอกความเร็ว เมื ่อผู ขับขี ่มาดวยความเร็วเกินกวา 

50 กิโลเมตรตอชั่วโมง การแสดงผลของปายบอกความเร็วจะกระพริบเตือน

ผู ข ับขี ่เปนตัวเลข สีแดง เพื ่อเตือนใหผู ข ับขี ่ทราบ และลดความเร็ว 

ใหไมเกินไปกวาที่กฎหมายกำหนด ระยะการมองเห็นปายบอกความเร็ว 

ผู ขับขี่จะเห็นปายในระยะประมาณ 150 เมตร เนื ่องจากชวงกอนหนา 

เปนทางโคงราบ 

 

 
รูปท่ี 16 จดุติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign)  

ทิศทางจราจรไปอำเภอเชยีงดาว 

 

 
รูปท่ี 17 จดุติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign)  

ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชียงใหม 
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3.3 การวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลการใชความเร็วของยานพาหนะที่ไดทำการสำรวจ

เพื ่อประเมินประสิทธิภาพของปายบอกความเร็ว (Your speed sign) 

วาสามารถชวยลดความเร็วของผูขับขี่ลง กอนติดต้ังและหลังการติดต้ังปาย

บอกความเร็ว (Your speed sign) โดยขนาดของกลุ มตัวอยางคิดจาก

สัดสวนของประชากรผูใชรถใชถนน [11] โดยใชขอมูลปริมาณจราจรบน

ทางหลวงหมายเลข 107 (แมทะลาย - หัวโท) ในป 2565 ซึ่งมีปริมาณ

จราจรประมาณ 10,968 คันตอวันตอทิศทางจราจร [12] ที่ระดับความ

เชื่อมั่นที่ 95 % และกำหนดใหคาความคลาดเคล่ือนที่ 5% สามารถคำนวณ

จำนวนตัวอยางดังสมการที่ (3) 

𝑛𝑛 = 𝑁𝑁
1+𝑁𝑁𝑑𝑑2

 (3) 

โดยที่  n = จำนวนตัวอยาง 

 N = ปริมาณจราจรบนเสนทางที่สำรวจตอทิศทางจราจร 

 e = คาความคลาดเคล่ือน  

ดังนั้น งานวิจัยไดทำการเก็บขอมูลความเร็วของยานพาหนะจำนวน 

386 คันตอทิศทางจราจร และบริเวณที่ทำการสำรวจเปนถนนขนาด 2 ชอง

จราจรตอทิศทาง โดยในการวิเคราะห ประกอบดวยการหาคาสถิติขอมูล

ของแตละจุดสำรวจ ดำเนินการโดยใชการเปรียบเทียบจากปจจัยดาน

การจราจร 3 สวน ไดแก  

3.3.1 ความเร็วเฉล่ีย  

3.3.2 สัดสวนการใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนด 

3.3.3 การวิเคราะหสมมติฐานเพื่อเปรียบเทียบความเร็วของยานพาหนะ 

ขอมูลความเร็วของยานพาหนะที่ไดนำไปวิเคราะหหาคาสถิติของขอมูล

ในแตละจุดสำรวจ โดยวิเคราะหเปรียบเทียบขอมูลความเร็วของกลุม

ตัวอยางกอนและหลังการติดตั ้งปายบอกความเร็ว (Your Speed Sign) 

เพื่อทดสอบสมมติฐานของประสิทธิภาพของปายฯ ในการลดความเร็วของ 

ผูขับขี่ โดยใชสถิติการตรวจสอบสมมติฐาน t-test 

H0 : ผลตางของความเร็วเฉล่ียในการขับขี่กอนและหลังการติดต้ังกลอง

ตรวจจับความเร็วเทากัน 

H1 : ผลตางของความเร็วเฉล่ียในการขับขี่กอนและหลังการติดต้ังกลอง

ตรวจจับความเร็วมากกวาศูนย 

การประเมินประสิทธิภาพของปายฯ จะดำเนินการในชวง 1-2 สัปดาห 

หลังการติดต้ังปายฯ 

4. ผลการศึกษา 

4.1 ความแมนยำของเคร่ืองมือตรวจจับความเร็วบนปายบอกความเร็ว 

ผูศึกษาไดทำการเปรียบเทียบความเร็วที่แสดงบนปายบอกความเร็ว 

โดยการนำเครื ่องตรวจวัดความเร็วแบบเรดารที ่ม ีความถูกตอง ± 1  

กม./ชม. ตรวจวัดความเร็วของยานพาหนะชองจราจรละ 30 คัน พบวา 

ความเร็วที ่แสดงบนปายบอกความเร็วบนทุกชองจราจร จะมีคาความ

คลาดเคลื ่อนอยู ท่ี ± 3 กม./ชม. และมีคาฐานนิยมอยู ที ่ ± 1 กม./ชม.  

ดังแสดงในตารางที ่ 2 แสดงใหเห็นไดวาความเร็วที ่แสดงบนปายบอก

ความเร็วมีความถูกตองแมนยำในการแสดงคาความเร็วของยานพาหนะ 

ตารางท่ี 2 ผลตางความเร็วบนปายบอกความเรว็กับเครื่องวัดความเรว็แบบเรดาร 

ตำแหนงสำรวจ 
จำนวน

ตัวอยาง (คัน) 

ต่ำสุด 

(กม./ชม.) 

สูงสุด 

(กม./ชม.) 

ฐานนิยม 

(กม./ชม.) 

ชองจราจรที่ 1 

(นับจากชองซายสุด) 
30 -3 3 -1 

ชองจราจรที่ 2 

(นับจากชองซายสุด) 
30 -1 2 0 

 

4.2 ผลการประเมินพฤติกรรมการใชความเร็วของยานพาหนะ กอนและ

หลังดำเนินการ 

จากผลการสำรวจขอมูลการใชความเร็วของยานพาหนะกอนและหลัง

การติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) สามารถประเมินผลการ

เปรียบเทียบกอนและหลังดำเนินการ โดยใชการเปรียบเทียบจากปจจัยดาน

การจราจร 3 สวน โดยแสดงรายละเอียดในแตละสวนดังน้ี 

4.2.1 ความเร็วเฉล่ีย  

ผลการวิเคราะหความเร็วเฉลี ่ย (Mean) ระหวางกอนและหลังการ

ต ิดต ั ้ งป ายบอกความเร ็ว (Your speed sign) จำแนกตามประเภท

ยานพาหนะ ทั ้ง 2 ทิศทางที ่เข าสูทางโคงราบที ่ทำการศึกษาบริเวณ 

จุดสำรวจ 5 จุดสำรวจ สามารถดังแสดงในตารางที่ 3 (ทิศทางจราจรไป

อำเภอเชียงดาว) และ ตารางที่ 4 (ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชียงใหม) โดย

ผลการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร ็ว พบวา ความเร็วของ

ยานพาหนะมีแนวโนมที่ลดลง รอยละ 12.1 และรอยละ 9.5 ในชวงสัปดาห

แรก และพฤติกรรมกลับมาเปนแบบปกติในชวงสัปดาหที่ 2 

ตารางที่ 3 ผลการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะกอนและหลงัติดตั้ง 

ทิศทางจราจรไปอำเภอเชียงดาว  

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ประเภท

ยานพาหนะ 

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ (กม./ชม.) 

จำนวน

ตัวอยาง 

(คัน) 
กอน 

หลังดำเนินการ 
รอยละความ

แตกตาง 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

66+044 
รถยนต 65.5 63.5 65.7 -3.1 0.3 

400 
รถบรรทุกฯ 53.3 51.8 53.8 -2.8 0.9 

66+182 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

รถยนต 70.3 49.3 51.8 -29.9 -26.3 
390 

รถบรรทุกฯ 62.0 42.0 46.0 -32.3 -25.8 

66+370 
รถยนต 71.3 59.3 60.0 -16.8 -15.9 

400 
รถบรรทุกฯ 65.0 52.0 49.9 -20.0 -23.2 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

รถยนต 58.5 55.7 60.2 -4.8 2.9 
395 

รถบรรทุกฯ 50.8 48.3 49.9 -4.9 -1.7 

66+765 
รถยนต 71.5 69.5 72.5 -2.8 1.4 

390 
รถบรรทุกฯ 61.5 59.5 60.5 -3.3 -1.6 

รวม -12.1 -8.9  
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ตารางที่ 4 ผลการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะกอนและหลงัติดตั้ง

ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชียงใหม 

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ประเภท

ยานพาหนะ 

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ (กม./ชม.) 

จำนวน

ตัวอยาง 

(คัน) 
กอน 

หลังดำเนินการ 
รอยละความ

แตกตาง 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

66+935 
รถยนต 72.0 70.0 72.2 -2.8 0.3 

395 
รถบรรทุกฯ 53.5 52.5 54.0 -1.9 0.9 

66+800 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

รถยนต 73.8 50.3 52.3 -31.9 -29.2 
400 

รถบรรทุกฯ 52.5 45.5 49.5 -13.3 -5.7 

66+637 
รถยนต 66.0 56.0 57.5 -15.2 -12.9 

400 
รถบรรทุกฯ 44.0 43.0 45.0 -2.3 2.3 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

รถยนต 51.5 46.6 51.8 -9.5 0.6 
390 

รถบรรทุกฯ 50.0 43.0 48.0 -14.0 -4.0 

66+229 
รถยนต 66.5 65.5 67.7 -1.5 1.8 

395 
รถบรรทุกฯ 63.8 61.8 64.3 -3.1 0.8 

รวม -9.5 -4.5  

 

4.2.2 สัดสวนการใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนด  

ผลการวิเคราะหสัดสวนการใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนด ระหวาง

กอนและหลังการติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) ที่ความเร็ว

50 กม./ชม. จำแนกตามประเภทยานพาหนะ ทั้ง 2 ทิศทางที่เขาสู ทาง 

โคงราบที่ทำการศึกษาบริเวณ กม.66+525 สามารถดังแสดงในตารางที่ 5 

(ทิศทางจราจรไปอำเภอเชียงดาว) และตารางที่ 6 (ทิศทางจราจรไปจังหวัด

เชียงใหม) โดยผลการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็ว พบวา สัดสวน

การใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนด มีแนวโนมที่ลดลง (เฉลี่ยทั้ง 2 ทิศทาง) 

รอยละ 20 ในชวงสัปดาหแรก และกลับมาเพิ่มขึ้น ในชวงสัปดาหที่ 2 

ตารางที่ 5 ผลการเปรียบเทียบรอยละการใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนดทิศทาง

จราจรไปอำเภอเชียงดาว 

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ประเภท

ยานพาหนะ 

รอยละของยานพาหนะที่ใชความเร็วเกิน 50 กม./ชม. 

กอน 

หลังดำเนินการ 
รอยละความ

แตกตาง 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

66+182 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

รถยนต 94.9 85.9 95.2 -9.5 0.3 

รถบรรทุกฯ 77.7 62.8 82.1 -19.3 5.5 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

รถยนต 84.1 75.1 85.1 -10.7 1.5 

รถบรรทุกฯ 40.0 31.0 41.5 -22.5 3.8 

รวมทุกประเภท -15.5 2.8 

 

 

ตารางที่ 6 ผลการเปรียบเทียบรอยละการใชความเร็วเกินอัตราที่กำหนดทิศทาง

จราจรไปจังหวัดเชียงใหม 

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ประเภท

ยานพาหนะ 

รอยละของยานพาหนะที่ใชความเร็วเกิน 50 กม./ชม. 

กอน 

หลังดำเนินการ รอยละความแตกตาง 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

1 

สัปดาห 

2 

สัปดาห 

66+800 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

รถยนต 100.0 75.0 82.0 -25.0 -18.0 

รถบรรทุกฯ 100.0 66.0 77.0 -34.0 -23.0 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

รถยนต 63.4 53.4 55.4 -15.8 -12.6 

รถบรรทุกฯ 28.6 21.6 23.6 -24.5 -17.5 

รวมทุกประเภท -24.8 -17.8 

 

4.2.3 การวิเคราะหสมมติฐานเพื่อเปรียบเทียบ  

ผลการวิเคราะหสมมติฐานเพื่อเปรียบเทียบความเร็วของยานพาหนะ

ระหวางกอนและหลังการติดตั ้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) 

ภายใตสมมติฐาน ปายบอกความเร็วสามารถชวยลดความเร็วในการขบัขี่ที่

ระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) และยอมรับ

สมมติฐานรอง (H1) ก็ตอเมื่อคา Sig. มีคานอยกวา 0.05 ผลการทดสอบ

สมมติฐาน ดังแสดงในตารางที่ 7 และตารางที่ 8 

จากตารางที่ 7 และตารางที่ 8 การเปรียบเทียบความเร็วกอนและหลัง

การติดตั้งปายบอกความเร็ว (Your speed sign) พบวาปายบอกความเร็ว 

มีผลตอการลดความเร็วในการขับขี่ของผูขับขี่อยางมีนัยสำคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 

ตารางที่ 7 ผลการวิเคราะหสมมติฐานเพื่อเปรียบเทียบกอนและหลังการติดตั้ง

ทิศทางจราจรไปอำเภอเชียงดาว 

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ชวงเวลา

สำรวจ 

จำนวน

ตัวอยาง 

ความเร็ว (กม./ชม.) 

t-value Sig. 
คาเฉลี่ย 

สวน

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

66+182 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

กอนติดต้ัง 390 70.0 8.92 
5.05* 0.00 

หลังติดต้ัง 390 65.7 7.90 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

กอนติดต้ัง 395 58.0 10.27 
8.42* 0.00 

หลังติดต้ัง 395 50.1 8.37 

รวม 
กอนติดต้ัง 785 64.0 9.59 

9.64* 0.00 
หลังติดต้ัง 785 57.9 8.13 

* นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะหสมมติฐานเพื่อเปรียบเทียบกอนและหลังการติดตั้ง

ทิศทางจราจรไปจังหวัดเชียงใหม 

จุด

สำรวจ 

(กม.) 

ชวงเวลา

สำรวจ 

จำนวน

ตัวอยาง 

ความเร็ว (กม./ชม.) 

t-value Sig. 
คาเฉลี่ย 

สวน

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

66+800 

(ติดต้ัง

ปายฯ) 

กอนติดต้ัง 400 74.0 10.92 
5.48* 0.00 

หลังติดต้ัง 400 68.7 8.42 

66+525 

(บริเวณ

โคงฯ) 

กอนติดต้ัง 390 54.0 10.05 
4.96* 0.00 

หลังติดต้ัง 390 49.4 8.25 

รวม 
กอนติดต้ัง 790 64.0 10.48 

7.32* 0.00 
หลังติดต้ัง 790 59.1 8.33 

* นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

5. บทสรุป 

งานศึกษาวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลการติดต้ังปายบอกความเร็ว

มาใชในการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการความเร็วและอุบัติเหตุบนถนน

บริเวณทางโค งราบบนทางหลวงหมายเลข 107 แมทะลาย - หัวโท  

(เชียงใหม - เชียงดาว) บริเวณหลักกิโลเมตรที่ 66+525 โดยศึกษาวิเคราะห

เปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ กอนและหลังมีการติดต้ัง

ปายบอกความเร็วบนทางโคง ซึ ่งไดทำการสำรวจและเก็บขอมูลของ

ยานพาหนะโดยใชเครื่องมือตรวจวัดความเร็วแบบเรดาร (Radar Guns) 

และกำหนดจุดสำรวจ 5 จุดสำรวจตอทิศทางการจราจร ซึ่งสามารถแบง

ออกเปน 1.) ความเร็วของยานพาหนะระยะกอนที ่ผู ขับขี ่เห็นปายบอก

ความเร็ว 2.) ความเร็วของยานพาหนะที่ปายบอกความเร็ว เมื ่อผู ขับขี่

ตอบสนองตอปายบอกความเร็ว 3.) ความเร็วของยานพาหนะหลังจากผาน

ปายบอกความเร็ว 4.) ความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางโคงราบที่

ทำการศึกษา และ 5.) ความเร็วของยานพาหนะหลังจากผานทางโคงที่

ทำการศึกษา 

การวิเคราะหขอมูลการใชความเร็วของยานพาหนะที่ไดทำการสำรวจ

เพื่อประเมินประสิทธิภาพของปายบอกความเร็ว (Your speed sign) พบวา

ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะมีแนวโนมที่ลดลง รอยละ 12 และรอยละ 9.5 

ในชวงสัปดาหแรก และสัดสวนการใชความเร็วเกินอัตราที ่กำหนดที่ 

50 กม./ชม. มีแนวโนมที่ลดลง (เฉลี่ยทั้ง 2 ทิศทาง) รอยละ 20 ในชวง 

สัปดาหแรก แสดงใหเห็นวาการติดตั้งปายบอกความเร็วมาใชในการเพิ่ม

ประสิทธิภาพสามารถจัดการความเร็ว สามารถลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนนในบริเวณทางโคงราบ แตอยางไรก็ตามการศึกษานี ้เปนเพียง

การศึกษาผลของมาตรการในระยะสั ้น ซึ ่งจำเปนตองมีมาตรการเสริม

เพิ่มเติมเพื่อคงประสิทธิภาพไว เชน การบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวด โดย

การใชกลองตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ เปนตน เนื ่องจากพบวา

ความเร็วที ่ลดลง จะลดลงในชวงสัปดาหแรก หลังจากนั้นอาจเกิดความ 

เคยชินสงผลใหความเร็วไมแตกตางจากชวงกอนมีมาตรการฯ 
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