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บทคัดย่อ 
การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด เป็นมูลเหตุสันนิษฐานหลักของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงและทางหลวงชนบท หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ได้แก้ไขปัญหาดังกล่าวด้วยการติดต้ังอุปกรณ์ชะลอความเร็วหลายรูปแบบช่วงก่อนเข้าเขตชุมชน บทความนี้นําเสนอผลการศึกษาประสิทธิผล
ของการติดต้ังอุปกรณ์สยบการจราจรเพ่ือชะลอความเร็ว โดยศึกษาผลของป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนย่ืนและแถบลดความกว้างช่องจราจร
ต่อการลดความเร็วรถยนต์ก่อนถึงทางแยกสัญญาณไฟจราจรเขตชุมชน กรณีศึกษาถนนทางหลวงชนบท สาย สข. 2031 ช่วงท่ีผ่านโรงเรียนวัด
เขากลอย การศึกษาได้สํารวจ วิเคราะห์และเปรียบเทียบความเร็วของรถยนต์ท่ีผ่านก่อนและหลังจุดติดต้ังอุปกรณ์ชะลอความเร็ว พบว่า ป้าย
จราจรแขวนสูงแบบแขนย่ืนลดความเร็วของรถยนต์อย่างไม่มีนัยสําคัญ ส่วนแถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและแถบลดความกว้างช่อง
จราจรแบบเพ่ิมแถบสีแดงลดความเร็วของรถยนต์อย่างมีนัยสําคัญ ท้ังนี้ทางแยกอาจส่งผลกระทบต่อการชะลอความเร็วก่อนถึงทางแยก 
คําสําคัญ 

ความเร็ว  การสยบการจราจร  ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนย่ืน  แถบลดความกว้างช่องจราจร  

Abstract 
Overspeed is one of the main factors contributing to crashes occurred on national highways and rural roads. 

Responsible authorities have put their efforts into solving this problem by installing traffic calming devices before 
entering the community area. This paper presents the effectiveness of traffic calming devices, focusing on the overhang 
sign and optical speed bar (OSB) installed before the urban signalized intersection. Rural Road No. SK2031 passing Wat 
Khow Kloy School was selected as a case study. The speeds of passenger cars passing before and after each traffic 
calming device location were collected, analyzed, and compared. The results showed that the overhang sign could not 
significantly reduce vehicle speeds. Conversely, the typical OSB and the OSB with red strips could reduce the vehicle 
speeds significantly. However, the intersection may have some effects on the results. 

Keywords 
speed; traffic calming; overhang sign; optical speed bar  

 



                                                 วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ.  ปีท่ี 13  ฉบับท่ี 2 103 

1. คํานํา 
ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในปี 

พ.ศ. 2556 อยู่ที่ 36.2 รายต่อแสนประชากร ซึ่งสูงเป็นอันดับที่ 
2 ของโลก [1] ต่อมาในปี พ.ศ. 2559 อัตราดังกล่าวลดลงเหลือ 
32.7 รายต่อแสนประชากร คิดเป็นอันดับที่ 9 ของโลก [2]  
อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาแนวโน้มของการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน พบว่า ในปี พ.ศ. 2559 มีจํานวนอุบัติเหตุ 84,405 ครั้ง 
ซึ่งเพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 2556 มากถึง 23,159 ครั้ง หรือเฉล่ีย
เพิ่มขึ้น 5,790 ครั้งต่อปี [3] อีกทั้งเมื่อพิจารณาถึงสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนระหว่างปี พ.ศ. 2556 – 2560 (ดัง
แสดงในรูปที่ 1) พบว่า การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด เป็น
มูลเหตุสันนิษฐานหลักของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดบนถนนของ
กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท มากถึงร้อยละ 81 และ 
46 ตามลําดับ [4, 5] จากข้อมูลข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ถนน
ทางหลวงและทางหลวงชนบทยังมีประเด็นเรื่องการจัดการ
ความเร็วที่ปลอดภัย (Safer Speeds) ตามวิถีแห่งระบบที่
ปลอดภัย (Safe System Approach) [6] 

การจัดการความเร็วที่ปลอดภัยสามารถดําเนินการได้
หลากหลายวิธี แต่วิธีการท่ีนิยมใช้ในทางวิศวกรรม ได้แก่ การ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ การติดตั้งอุปกรณ์นําทางและ
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และการติดตั้งป้ายจราจร    
เป็นต้น ที่ผ่านมา หน่วยงานทางท่ีเกี่ยวข้องทั้งสังกัดกรมทาง
หลวงและกรมทางหลวงชนบทได้พยายามจัดการความเร็วที่
ปลอดภัย โดยเน้นติดตั้งป้ายจราจร เช่น ป้ายจราจรแขวนสูง
แบบแขนยื่น (Overhang Sign) และเคร่ืองหมายจราจรบนผิว
ทาง เช่น แถบลดความกว้างช่องจราจร (Optical Speed Bar, 
OSB) เพื่อยกระดับความปลอดภัยให้กับผู้ใช้ทาง [7, 8] แต่
คําถามถึงประสิทธิผลของการติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็วว่า
สามารถลดความเร็วได้อย่างมีนัยสําคัญหรือไม่ ยังคงเป็น
คําถามซึ่งนํามาสู่โจทย์ของการวิจัยในครั้งนี้ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาประสิทธิผลของการ
ติดตั้งป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (Overhang Sign) และ
แถบลดความกว้างช่องจราจร (Optical Speed Bar, OSB) ทั้ง
แบบทั่วไปและแบบเพิ่มแถบสีแดง ที่มีต่อการลดความเร็วของ
รถยนต์ก่อนเข้าเขตชุมชน โดยเลือกถนนทางหลวงชนบท 
หมายเลข สข. 2031 ช่วงที่ผ่านโรงเรียนวัดเขากลอย ต.ท่าข้าม 
อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา เป็นเส้นทางศึกษา ผลของงานวิจัยนี้ อาจ

ใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงประสิทธิผลของป้ายจราจรแขวนสูงแบบ
แขนยื่นและแถบลดความกว้างช่องจราจร และอาจใช้เป็น
แนวทางในการจัดการความเร็วที่ปลอดภัยของบริเวณก่อนเข้า
เขตชุมชนอื่นที่มีลักษณะใกล้เคียงได้ต่อไป 
 

 
 

รูปท่ี 1 มูลเหตุสันนิษฐานของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนบนถนนของกรม
ทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทระหว่างปี พ.ศ. 2556–2560 [4,5] 

2.  ความเร็วกับความปลอดภัยทางถนน 
ความเร็ว เป็นปัจจัยเส่ียงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน 

และเพิ่มโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เนื่องจากการใช้
ความเร็วในการขับขี่จะเพิ่มระยะทางในการหยุดรถ และทําให้
มุมการมองเห็นของผู้ขับขี่ไปยังวัตถุ ยานพาหนะ หรือผู้ใช้ทาง
อื่นที่อยู่ด้านหน้าแคบลง [9] จากการศึกษาในอดีต พบว่า หาก
ลดความเร็วเฉล่ียลงได้ร้อยละ 5 จะช่วยลดโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนได้มากถึงร้อยละ 30 [10] 

นอกจากนี้ ความเร็วยังเป็นปัจจัยที่เพิ่มความรุนแรงของ
อุบัติเหตุทางถนน ดังรูปที่ 2 ซึ่งแสดงโอกาสของการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนที่ชนกันด้วยความเร็วต่าง ๆ ในลักษณะ
ของการชน 3 กรณี ประกอบด้วย 1) รถยนต์ชนคนเดินเท้า 2) 
รถยนต์ชนกันด้านข้าง และ 3) รถยนต์ชนประสานงาจากรูปที่ 
2 จะเห็นได้ว่า เมื่อความเร็วของการชนเพิ่มขึ้น โอกาสของการ
เสียชีวิตในแต่ละกรณีจะเพิ่มขึ้นตามอย่างมีนัยสําคัญ เช่น กรณี
รถยนต์ชนคนเดินเท้าที่ความเร็ว 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โอกาส
คนเดินเท้าจะเสียชีวิตอยู่ที่ร้อยละ 10 โดยประมาณ แต่หาก
ความเร็วในการชนอยู่ที่ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โอกาสคนเดิน
เท้าจะเสียชีวิตสูงขึ้นถึงเกือบร้อยละ 100 ดังนั้น การจัดการ
ความเร็วที่ปลอดภัยโดยเฉพาะช่วงก่อนและบริเวณชุมชน ซึ่ง
มักมีคนเดินเท้าเป็นจํานวนมาก จึงเป็นส่ิงสําคัญอย่างยิ่ง 
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รูปท่ี 2  โอกาสในการเสียชีวิตของการชนแตล่ะรูปแบบปรับปรุงจาก 
[11] อ้างอิงใน [12] 
 

2.1 มาตรการจัดการความเร็วที่ปลอดภัย 
มาตรการจัดการความเร็วที่ปลอดภัย (Safer Speeds) 

เป็นกลยุทธ์ที่นิยมใช้เพื่อจัดการปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่มี
สาเหตุมาจากการใช้ความเร็ว ทั้ งน้ีการเลือกมาตรการที่
เหมาะสมควรพิจารณาให้ครอบคลุมรอบด้าน ทั้งมาตรการด้าน
วิศวกรรม การบังคับใช้กฎหมาย ยานพาหนะ และการรณรงค์
ให้ความรู้ [9] อย่างไรก็ตาม งานวิจัยน้ีมุ่งเน้นศึกษามาตรการ
จัดการความเร็วที่ปลอดภัยด้านวิศวกรรมเป็นหลัก 

มาตรการด้านวิศวกรรมเพื่อจัดการความเร็วที่ปลอดภัย 
อาจสรุปได้ 3 แนวทาง [9] ประกอบด้วย 1) การปรับปรุง
ลักษณะกายภาพของถนน 2) การติดตั้งอุปกรณ์นําทางและ
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และ 3) การติดตั้งป้ายจราจร 

การปรับปรุงลักษณะกายภาพของถนน เป็นการสยบ
การจราจร  (Traffic Calming) ที่ ทํ า ให้ ผู้ ขั บขี่ ต้ อ งชะลอ
ความเร็วเมื่ อขับ ผ่านมาตรการการปรับปรุงที่ นํ า เสนอ 
มาตรการสยบการจราจรมีหลายวิธี เช่น  สัน/เนินชะลอ
ความเร็ว เกาะกลางถนน วงเวียน เป็นต้น จากผลการศึกษาใน
อดีตที่ ได้วิ เคราะห์ประสิทธิผลของการปรับปรุงลักษณะ
กายภาพของถนน พบว่า เนินชะลอความเร็วและเกาะกลาง
ถนนสามารถลดจํานวนอุบัติเหตุทางถนนได้ร้อยละ 60 และ 
72.7 ตามลําดับ [13] นอกจากน้ี ยังพบว่า การติดตั้งวงเวียน
เพื่อเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางแยก สามารถช่วยลดจํานวน
และความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างมีนัยสําคัญ [14]  

การติดตั้งอุปกรณ์นําทางและเครื่องหมายจราจรบนพ้ืน
ทาง เป็นวิธีที่นิยมใช้เมื่อไม่สามารถปรับปรุงลักษณะกายภาพ
ของถนนได้ ค่าใช้จ่ายของวิธีนี้จึงค่อนข้างต่ํา โดยทําได้หลายวิธี 
เช่น การติดตั้งเสาล้มลุก แถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง 

(Rumble Strips) แถบลดความกว้างช่องจราจร (Optical 
Speed Bar หรือ OSB) เป็นต้น ส่วนประสิทธิผลของการติดตั้ง
อุปกรณ์ข้างต้น พบว่า ค่อนข้างมีความหลากหลาย และขึ้นอยู่
กับพื้นที่ใช้งาน เช่น Galante et al. [15] ได้ศึกษาประสิทธิผล
ของการติดตั้งแถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง แถบลดความ
กว้างช่องจราจรบนถนนชนบทท่ีเชื่อมต่อกับเขตชุมชน พบว่า 
ถนน 2 ทิศทางที่มีการติดตั้งแถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง 
มีค่าเฉล่ียของความเร็วลดลง 16 และ 11 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
อย่างมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และ 90 
ตามลําดับ ส่วน Liu et al. [16] ได้ศึกษาประสิทธิผลของแถบ
ชะลอความเร็วตามแนวขวางที่มีต่อความปลอดภัยของคนข้าม
ถนน พบว่า สามารถลดจํานวนอุบัติเหตุบริเวณทางข้ามได้ร้อย
ละ 25 และลดความเร็วของยานพาหนะได้ 9.2 และ 11.9 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง สําหรับถนนที่มีขีดจํากัดความเร็ว 60 และ 
80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ตามลําดับ 

มาตรการวิศวกรรมด้านสุดท้าย คือ การติดตั้งป้ายจราจร 
ส่วนใหญ่เป็นการติดตั้งป้ายบอกความเร็วจํากัดบนถนน หรือ
ป้ายเตือนสภาพการจราจรของทางข้างหน้า ทั้งนี้ ปิติ จันทรุ
ไทย [17] ได้ศึกษาประสิทธิผลของการติดตั้งชุดอุปกรณ์ชะลอ
ความเร็วที่ประกอบด้วย ป้ายลดความเร็ว อักษรลดความเร็ว
บนพื้นทาง และแถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง พบว่า 
ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์หลังการติดตั้ง
อุปกรณ์ดังกล่าว ลดลงจากเดิม 1.26 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่ง
แตกต่างอย่างมีนัยสําคัญที่ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า ส่วนใหญ่เป็น
การประเมินประสิทธิผลของแถบชะลอความเร็วตามแนวขวาง 
(Rumble Strips) สันชะลอความเร็ว (Bump) และเนินชะลอ
ความเร็ว (Hump) มีเพียงส่วนน้อยที่ศึกษาป้ายจราจรแขวนสูง
แบบแขนยื่น และแถบลดความกว้างช่องจราจร [15] อีกทั้ง
งานวิจัยที่มีอยู่ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาในต่างประเทศ ดังนั้น 
งานวิจัยนี้จึงเน้นศึกษาประสิทธิผลของการติดตั้งป้ายจราจร
แขวนสูงแบบแขนย่ืนและแถบลดความกว้างช่องจราจรบริเวณ
ช่วงก่อนเข้าเขตชุมชน 
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2.2 ป้ายจราจรแขวนสูง 
 ป้ ายจราจรแขวน สูงอาจแ บ่ งได้  2  ประเภท  [18] 

ประกอบด้วย ป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (Overhang 
Sign) และป้ าย จ ราจ รแข วน สู งแบบ ค ล่ อ ม ผิ วจ ราจ ร 
(Overhead Sign) โดยป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนย่ืน (ดังรูป
ที่ 3) เหมาะสําหรับติดตั้งบนถนนขนาด 2 ช่องจราจรที่มีการ
ป รับ ป รุ ง ระบบช่ อ งจราจรรอ เล้ี ย วซ้ ายและขวาแ ล้ ว 
(Channelization) หรือถนนขนาด 4 ช่องจราจร ส่วนป้าย
จราจรแขวนสูงแบบคร่อมผิวจราจร (ดังรูปที่ 4) เหมาะสําหรับ
ติดตั้งบนถนนขนาด 4 ช่องจราจร หรือมากกว่า หรือบริเวณที่
มีความสับสนในการเข้าช่องทางให้ถูกต้อง 

 

 
 

รูปท่ี 3   มาตรฐานของป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนย่ืน [18] 
 

 
 

รูปท่ี 4 มาตรฐานของป้ายจราจรแขวนสูงแบบคร่อมผวิจราจร [19] 
 

2.3 แถบลดความกว้างช่องจราจร 
แถบลดความกว้างช่องจราจร (OSB) เป็นการทาสีเส้น

จราจรบนพื้นทาง เพื่อลดขนาดของช่องจราจรให้แคบลง ซึ่งทํา
ให้ผู้ขับขี่รู้สึกเสมือนว่ารถกําลังวิ่งในช่องจราจรที่มีขนาดเล็กลง
จนต้องชะลอความเร็ว รูปที่ 5 แสดงตัวอย่างขนาดแถบลด
ความกว้างช่องจราจรของกรมทางหลวง ส่วนตัวอย่างของกรม

ทางหลวงชนบทแสดงในรูปที่ 6 ซึ่งจะเห็นได้ว่าแถบลดความ
กว้างช่องจราจรของทั้ง 2 หน่วยงานมีรูปแบบคล้ายกันคือเป็น
ส่ีเหล่ียมขนมเปียกปูน แต่ขนาดของกรมทางหลวง (0.80 
เมตร ) ยาวกว่าของกรมทางหลวงชนบท  (0 .60 เมตร )     
เล็กน้อย ทั้งนี้อาจเน่ืองจากความเร็วที่ใช้บนถนนของกรมทาง
หลวงสูงกว่าถนนของกรมทางหลวงชนบท แถบของเส้นจึงมี
ขนาดยาวกว่า  

ในรูปที่ 6 แถบลดความกว้างช่องจราจรของกรมทางหลวง
ชนบทแบ่งได้ 2 รูปแบบ คือ 1) แถบลดความกว้างช่องจราจร
แบบท่ัวไป และ 2) แบบที่มีการทาแถบสีแดงเพิ่มเติม ซึ่งทั้ง 2 
รูปแบบดังกล่าวมีความแตกต่างกันที่ระยะทางในการติดตั้งและ
แถบวัสดุสีแดงที่เคลือบผิวจราจรเพื่อต้านทานการล่ืนไถล และ
เพื่อเพิ่มจุดเด่นในการมองเห็นเส้นทาง 
 

 
 

รูปท่ี 5   ตวัอย่างขนาดแถบลดความกวา้งช่องจราจรของกรมทางหลวง 
[20] 

 

 
 

รูปท่ี 6 ตัวอย่างขนาดแถบลดความกว้างช่องจราจรของกรมทางหลวง
ชนบท [21] 
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3.  วิธีดําเนินงานวิจัย 
3.1 ขอบเขตเส้นทางศึกษา 

งานวิจัยนี้มีเส้นทางศึกษาดังในรูปที่ 7 ซึ่งเป็นถนนทาง
หลวงชนบท สาย สข. 2031 ช่วงที่ผ่านโรงเรียนวัดเขากลอย    
ต.ท่าข้าม อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา เส้นทางนี้เป็นเส้นทางตรงจาก
นอกเมืองมุ่งสู่ชุมชนวัดเขากลอย และมีทางแยกสัญญาณไฟ
จราจร เส้นทางนี้ได้ถูกปรับปรุงสภาพและผิวจราจรพร้อม
ติดตั้งป้ายจราจรลดความเร็วแขวนสูงแบบแขนยื่นและแถบลด
ความกว้างช่องจราจรในแนวตะวันออกสู่ตะวันตก ผิวทางลาด
ยางขนาด 2 ช่องจราจร (1 ช่องต่อทิศทาง) กว้างช่องละ 3 
เมตร และมีไหล่ทางกว้าง 3 เมตร  

เส้นทางศึกษาได้เปิดให้บริการมาตั้งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 
2562 ส่วนการสํารวจข้อมูลของการศึกษานี้ได้ดําเนินการใน
เดือนมิถุนายนของปีเดียวกัน โดยมีสมมติฐานว่าผู้ใช้ทางขับขี่
ด้วยความเร็วที่ คุ้นชินกับสภาพเส้นทางแล้ว อย่างไรก็ตาม 
งานวิจัยนี้ไม่นําข้อมูลความเร็วของยานพาหนะที่แล่นผ่านถนน
ช่วงก่อนมีการติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็วมาพิจารณา 
เนื่องจากมีการปรับปรุงสภาพผิวทางร่วมด้วย ซึ่งอาจส่งผลต่อ
ความเร็วของยานพาหนะ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงเน้นเปรียบเทียบ
ประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็วระหว่างช่วงก่อนและ
หลังผ่านอุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละตําแหน่งในรูปที่ 7 โดย
ตําแหน่ง 0 เมตร คือ ทางแยกสัญญาณไฟ ตําแหน่ง 0-200 
เมตร คือ ช่วงที่มี OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง ตําแหน่ง 200-350 
เมตร คือ ช่วงที่มี OSB แบบทั่วไป และ ตําแหน่ง 500 เมตร 
คือ ตําแหน่งป้ายแขวนสูง ทั้งนี้ ระยะ 0-100 เมตร เป็นช่วงที่ผู้
ขับขี่มองเห็นทางแยกได้ชัดเจน ดังนั้น ระยะที่พิจารณา OSB 

แบบเพิ่มแถบสีแดง ครอบคลุมเพียง 100-200 เมตร 3.2 การ
สํารวจข้อมูลภาคสนาม 

ในงานวิจัยได้สํารวจข้อมูลภาคสนามประกอบด้วยข้อมูล
กายภาพของเส้นทางศึกษาและตําแหน่งที่ติดตั้งป้ายจราจร
แขวนสูงแบบแขนยื่นและแถบลดความกว้างช่องจราจร และ
ข้อมูลความเร็วของรถยนต์ (ทั้งรถเก๋งและรถกระบะ) โดยไม่
พิจารณารถจักรยานยนต์เนื่องจากส่วนใหญ่ขับขี่บนไหล่ทางที่
ค่อนข้างกว้าง (3 เมตร ) ทั้ งนี้  การศึกษาในอนาคตอาจ
พิจารณาการใช้ความเร็วของรถจักรยานยนต์เพิ่มเติม  

การสํารวจข้อมูลความเร็วของรถยนต์ได้ดําเนินการใน
ช่วงเวลาที่มีการไหลของกระแสจราจรเป็นแบบอิสระ ของวัน
ศุกร์ที่ 7 และวันพฤหัสบดีที่ 20 มิถุนายน พ.ศ. 2562 โดยใช้
วิธีการสํารวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) บริเวณ
ก่อนและหลังผ่านตําแหน่งของอุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละ
ชนิด โดยกําหนดตําแหน่งจุดสํารวจข้อมูลความเร็วทุกระยะ 
100 เมตร (ดังรูปที่ 7) เพื่อนําข้อมูลความเร็วที่สํารวจได้ (400 
ตัวอย่างต่อจุดสํารวจ) มาจัดทํากราฟความเร็วตามระยะทาง 
(Speed Profile) และวิเคราะห์หาสมการแนวโน้มการใช้
ความเร็วตลอดช่วงถนนที่พิจารณา   

นอกจากนี้ ยังได้ สํารวจความเร็วแบบเฉล่ียช่วงถนน 
(Space Mean Speed) ของยานพาหนะแต่ละคันที่ ผ่ าน
อุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละชนิด โดยใช้ข้อมูลภาพวีดิทัศน์
จากอากาศยานไร้คนขับ (Drone) เพื่อนําข้อมูลความเร็ว
วิเคราะห์การเปล่ียนแปลงการใช้ความเร็วของรถยนต์แต่ละคัน
ก่ อนและห ลังผ่ านอุ ปกรณ์ ชะลอความ เร็ วแต่ ละช นิด

 
 

รูปท่ี 7   เส้นทางศึกษา 
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3.3 วิธีการประเมินประสิทธิผล 
งานวิจัยนี้ประเมินประสิทธิผลของการติดตั้งป้ายจราจร

แขวนสูงแบบแขนยื่นและแถบลดความกว้างช่องจราจร โดย
วิเคราะห์และเปรียบเทียบความเร็วของรถยนต์ก่อนและหลัง
ผ่านอุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละชนิดว่ามีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสําคัญหรือไม่ โดยคํานวณได้จากสมการที่ 1 [22] 

 

2 2

u uBefore After
t

SD SDBefore After
n nBefore After





  (1) 

 
โดยที่  t  คือ ค่าสถิติจากการทดสอบแบบที (t-test) 
 Beforeu  คือ  ค่ าเฉ ล่ียของความเร็วรถยนต์ก่อน
ตําแหน่งติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
 Afteru  คือ  ค่ าเฉ ล่ียของความเร็วรถยนต์ห ลัง
ตําแหน่งติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
 SDBefore คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว
รถยนต์ก่อนตําแหน่งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว (กม./ชม.) 
 SDAfter คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว
รถยนต์หลังตําแหน่งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว 
 n  คือ จํานวนตัวอย่างความเร็วรถยนต์ (คัน) 
 

จากสมการที่  1 หากค่า t ที่ คํานวณได้มี ค่ามากกว่า 
ค่าสถิติวิกฤต (tC) แสดงว่า ข้อมูลความเร็วรถยนต์ก่อนและ
หลังตําแหน่งติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว แตกต่างอย่างมี
นัยสําคัญ แต่หากมีค่าน้อยกว่า tC แสดงว่า แตกต่างอย่างไม่มี
นัยสําคัญ ทั้งน้ีค่า tC หาได้จากตําราสถิติทั่วไป เช่น [23]  

4.  ผลการวิจัย 
4.1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วบนเส้นทางศึกษา 

ข้อมูลความเร็วรถยนต์ถูกนํามาวิเคราะห์หาค่าความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็นไทล์ของแต่ละจุดสํารวจ (ทุก 100 เมตร) และ
เขียนกราฟ Speed Profile ระหว่างระยะทางและความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็นไทล์ รวมทั้งแสดงแบบจําลองแนวโน้มการใช้
ความเร็วตลอดเส้นทางศึกษาแบบลอการิทึม (Logarithmic 
Trendline) ดังรูปที่ 8 ทั้งนี้ การสร้างแบบจําลองลอการิทึมได้

กําหนดให้ความเร็วที่ระยะ 0 เมตร (เส้นหยุด) มีค่าน้อยมาก 
(กําหนดเป็น 0.01 กม./ชม.) เนื่องจากผู้ขับขี่ชะลอหรือหยุด 
แบบจําลองที่ ได้ให้ ค่า R2 เท่ากับ 0.9961 ซึ่งมี ค่าสูงและ
สามารถนําไปประยุกต์ใช้งานต่อได้ 

จากรูปที่ 8 ภาพรวมของการใช้ความเร็วบนเส้นทางศึกษา 
พบว่า ระยะทางที่ไกลเกินกว่า 500 เมตร (จุดที่มีป้ายแขวนสูง) 
มีการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง (มากกว่า 83 กม./ชม.) เมื่อเข้ามา
ในช่วง 500 ถึง 300 เมตร การใช้ความเร็วลดลงเล็กน้อย คือ 
ลดจาก 83 กม./ชม. ที่ 500 และ 400 เมตร เป็น 82 กม./ชม. 
ที่ 300 เมตร ส่วนช่วง 300 ถึง 200 เมตร ซึ่งมี OSB แบบ
ทั่วไป ความเร็วลดลง 8 กม./ชม. (74 กม./ชม. ที่ 200 เมตร) 
สําหรับช่วง 200 ถึง 100 เมตร ซึ่งมี OSB แบบเพิ่มแถบสีแดง 
ความเร็วลดลง 10 กม ./ชม . (64 กม./ชม . ที่ 100 เมตร) 
สุดท้ายความเร็วในช่วง 100 ถึง 0 เมตร (เส้นหยุด) ลดลงอย่าง
ชัดเจน จาก 64 กม ./ชม . เหลือ 0.1 กม ./ชม . ที่ 1 เมตร 
(ประมาณการจากแบบจําลองที่ได้) ซึ่งสอดคล้องกับสภาพของ
เส้นทางศึกษาที่รถยนต์ส่วนใหญ่ชะลอความเร็วหรือหยุดรถ
ก่อนเข้าทางแยกสัญญาณไฟจราจร และสอดคล้องกับข้อมูล
ภาคสนาม ที่พบว่า ผู้ขับขี่เริ่มเห็นทางแยกที่ระยะ 100 เมตร 
ซึ่งสอดคล้องกับผลความเร็วที่ลดลงอย่างชัดเจนในช่วง 100 ถึง 
0 เมตร ดังนั้น ในบทความนี้การวิเคราะห์ประสิทธิผลของ 
OSB แบบเพ่ิมแถบสีแดง พิจารณาเฉพาะช่วง 100 ถึง 200 
เมตร ส่งผลการวิเคราะห์กล่าวในหัวข้อถัดไป 

 

 
รูปท่ี 8  ความเรว็และแบบจําลองแนวโน้มการใช้ความเร็วของรถยนต์
บนเส้นทางศึกษา 
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4.2 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็ว 
ประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็วต่อการใช้ความเร็ว

พิจารณาจากความแตกต่างของความเร็วรถยนต์แต่ละคันก่อน
และหลังผ่านอุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละชนิดรวม 3 ช่วง โดย
ช่วงที่ 1 เป็นป้ายจราจรแขวนสูงแบบแขนยื่น (ป้ายแขวนสูง) 
ช่วงที่ 2 เป็นช่วงถนนท่ีติดตั้งแถบลดความกว้างช่องจราจร
แบบทั่วไป (OSB) และช่วงที่ 3 เป็นช่วงถนนที่ติดตั้งแถบลด
ความกว้างช่องจราจรแบบเพิ่มแถบสีแดง (OSBRED) ข้อมูล
ความเร็วแบบเฉล่ียช่วงถนน (Space Mean Speed) ที่นํามา
วิเคราะห์ได้จากภาพวีดิทัศน์ของตัวอย่างรถยนต์จํานวน 25 
คัน ที่อากาศยานไร้คนขับ (Drone) สามารถบันทึกได้ตลอด
เส้นทางศึกษา คิดเป็นร้อยละ 10 ของปริมาณจราจรชั่วโมง
เร่ งด่ วน  โดยแบ่ งก ลุ่มความเร็วของรถยนต์ ได้  3  ก ลุ่ม 
ประกอบด้วย กลุ่มความเร็วสูง (11 คัน) กลุ่มความเร็วปาน
กลาง (8 คัน) และกลุ่มความเร็วต่ํา (6 คัน)  

จากรูปที่ 9 พบว่า กลุ่มความเร็วสูง (มากกว่า 80 กม./
ชม.) ที่ผ่านช่วงที่ 1 มีความเร็วเฉล่ียก่อนและหลังผ่านป้าย
แขวนสูง ลดจาก 87.04 เหลือ 85.60 กม./ชม. (ลดลง 1.44 
กม./ชม. หรือ 1.65 %) ช่วงที่ 2 (OSB) ลดจาก 82.76 เหลือ 
77.17 กม./ชม. (ลดลง 5.59 กม./ชม. หรือ 6.75 %) และช่วง
ที่ 3 (OSBRED) ลดจาก 77.17 เหลือ 65.19 กม./ชม. (ลดลง 
11.98 กม./ชม. หรือ 15.52 %) ส่วนกลุ่มความเร็วปานกลาง 
(70 – 80 กม./ชม.) ช่วงที่ 1 ลดจาก 75.88 เหลือ 74.74    

กม./ชม. (ลดลง 1.14 กม./ชม. หรือ 1.50 %) ช่วงที่ 2 ลดจาก 
73.53 เหลือ 69.93 กม./ชม. (ลดลง 3.60 กม./ชม. หรือ 4.90 
%) และช่วงที่ 3 ลดจาก 69.93 เหลือ 60.36 กม./ชม. (9.57 
กม./ชม. หรือ 13.68 %)  และกลุ่มความเร็วต่ํา (น้อยกว่า 70 
กม./ชม.) ณ ช่วงที่ 1 ลดจาก 68.92 เหลือ 66.39 กม./ชม. 
(ลดลง 2.53 กม./ชม. หรือ 3.67 %) ช่วงที่ 2 ลดจาก 63.83 
เหลือ 60.04 กม./ชม. (ลดลง 3.79 กม./ชม. หรือ 5.94 %) 
และช่วงที่ 3 ลดจาก 60.04 เหลือ 52.00 กม./ชม. (8.04 กม./
ชม. หรือ 13.39 %)  จากข้อมูลข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า กลุ่ม
ความเร็วสูงมีแนวโน้มเป็นผู้เดินทางผ่านชุมชน ส่วนกลุ่ม
ความเร็วต่ํามีแนวโน้มเป็นผู้เดินทางย่านบริเวณศึกษา สุดท้าย
กลุ่มความเร็วปานกลาง อาจเป็นผู้เดินทางระหว่างสองกลุ่ม
ข้างต้น 

นอกจากนี้ เมื่อประเมินประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอ
ความเร็วต่อการใช้ความเร็วแต่ละช่วงด้วยการทดสอบ t-test 
โดยใช้ค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่
วิเคราะห์ได้เพื่อหาค่า t และตรวจสอบกับค่า tC ผลแสดงใน
ตารางที่ 1 พบว่า การใช้ความเร็วก่อนและหลังป้ายแขวนสูง
ของรถยนต์ทุกกลุ่มแตกแต่งอย่างไม่มีนัยสําคัญ ส่วนการใช้
ความเร็วก่อนและหลังแถบลดความกว้างช่องจราจรทั้ง 2 
รูปแบบ (OSB และ OSBRED) สามารถลดความเร็วของรถยนต์
ทุกกลุ่มมีความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญที่ระดับความเช่ือมั่น
ร้อยละ 99 

 

 
รูปท่ี 9 ความเรว็ของรถยนต์ท่ีผา่นเสน้ทางศึกษา เมื่อจาํแนกตามกลุม่ความเรว็ 
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ตารางท่ี 1 ผลการประเมินประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็วท่ีมีต่อการใช้ความเร็ว 

 ช่วงท่ี 1 
(ป้ายแขวนสงู) 

ช่วงท่ี 2 
(OSB) 

ช่วงท่ี 3 
(OSBRED) 

กลุ่มการใช้
ความเร็ว  
(กม./ชม.) 

ก่อน 
(ตําแหน่ง 550 

เมตร) 

หลัง 
(ตําแหน่ง 450 

เมตร) 
ค่า t 

ก่อน 
(ตําแหน่ง 300 

เมตร)  

หลัง 
(ตําแหน่ง 200 

เมตร)  
ค่า t 

ก่อน 
(ตําแหน่ง 200 

เมตร) 

หลัง 
(ตําแหน่ง 100 

เมตร) 
ค่า t 

สูง 87 86 0.428 83 77 4.256* 77 65 7.762* 
ปานกลาง 76 75 0.450 74 70 3.501* 70 60 5.933* 

ต่ํา 69 66 1.721 64 60 5.098* 60 52 4.274* 
* คือ อุปกรณ์ชะลอความเร็วส่งผลต่อความเร็วอย่างมีนัยสําคัญท่ี 99%  
       (กลุ่มความเร็วสูง ปานกลาง และต่ํา มีค่า tC เท่ากับ 2.845 2.977 และ 3.169 ตามลําดับ) 
 
4.3  ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลระหว่างอุปกรณ์ชะลอ

ความเร็วแต่ละชนิด 
จากผลการศึกษาในหัวข้อที่ผ่านมา มีคําถามว่า อุปกรณ์

ชะลอความเร็วทั้ง 3 ชนิดลดความเร็วรถยนต์แตกต่างอย่างมี
นัยสําคัญหรือไม่ ในการวิเคราะห์ได้ใช้ข้อมูลความเร็วรถยนต์
แต่ละคันก่อนและหลังผ่านอุปกรณ์ชะลอความเร็วแต่ละชนิดที่
บันทึกจาก Drone โดยแบ่งบันทึกข้อมูล 3 ช่วงระยะทางตาม
ชนิดของอุปกรณ์ชะลอความเร็ว ได้ตัวอย่างช่วงป้ายแขวนสูง
21 คัน ช่วง OSB 43 คัน และช่วง OSBRED 64 คัน รวมทั้งส้ิน 
128 คัน คิดเป็นร้อยละ 47 ของปริมาณจราจรช่ัวโมงเร่งด่วน 

ข้อมูลดังกล่าวถูกนํามาเขียนกราฟร้อยละความถี่สะสม
ของความเร็วที่ลดลงเม่ือผ่านอุปกรณ์แต่ละชนิด (รูปที่ 10) 
และเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลงระหว่างอุปกรณ์แต่ละชนิด 
(ตารางที่ 2) ทั้งนี้ ตัวอย่างข้อมูลความเร็วของแต่ละอุปกรณ์ใน
ตารางที่ 2 มีจํานวนไม่เท่ากัน เพราะ Drone มีข้อจํากัดด้าน
ระดับการบินในเส้นทางนี้ จึงบันทึกรถยนต์ที่ผ่านแต่ละอุปกรณ์
ได้ไม่เท่ากัน อย่างไรก็ตาม ความแตกต่างน้ีไม่ส่งผลต่อการ
ประเมินในตารางที่ 2 เพราะการเปรียบเทียบประสิทธิผลใน 
สมการที่ 1 ได้ใช้จํานวนตัวอย่างร่วมวิเคราะห์ด้วย 

จากรูปที่ 10 พบว่า 85 เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลง 
เมื่อผ่านป้ายแขวนสูง เท่ากับ 2.5 กม./ชม. ส่วน OSB และ 
OSBRED มีค่าเท่ากับ 4.0 และ 15.0 กม./ชม. ตามลําดับ  

เมื่อเปรียบเทียบความเร็วที่ลดลงระหว่างอุปกรณ์ชะลอ
ความเร็วแต่ละคู่ ประกอบด้วย 1) ป้ายแขวนสูงกับ OSB 2) 
ป้ายแขวนสูงกับ OSBRED และ 3) OSB กับ OSBRED ผลการ
วิเคราะห์ t-test ของความเร็วที่ลดลง (ตารางที่ 2) พบว่า   
ป้ายแขวนสูงกับ OSB แตกต่างอย่างไม่มีนัยสําคัญ ส่วนป้าย

แขวนสูงกับ OSBRED และ OSB กับ OSBRED แตกต่างอย่าง
มีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 กล่าวได้ว่า ป้าย
แขวนสูง ลดความเร็วของรถยนต์ได้ในทิศทางคล้ายกับ OSB 
คือแตกต่างอย่างไม่มีนัยสําคัญ แต่ให้ผลแตกต่างกับ OSBRED 
อย่างมีนัยสําคัญ และเม่ือเปรียบเทียบระหว่าง OSB ทั้ง 2 
รูปแบบ พบว่า ความเร็วที่ลดลงจากการใช้ OSBRED แตกต่าง
จากการใช้ OSB อย่างมีนัยสําคัญ 

หากเรียงลําดับประสิทธิผลในการลดความเร็วของอุปกรณ์
ชะลอความเร็วทั้ง 3 ชนิดข้างต้น อาจสรุปได้ว่า OSBRED > 
OSB   ป้ายแขวนสูง อย่างไรก็ตาม การศึกษาครั้งนี้อาจมี
ผลกระทบจากทางแยกต่อการลดความเร็วในช่วงปลายของ 
OSBRED ดังนั้น การศึกษาในอนาคตควรเลือกเส้นทางศึกษา
อื่นที่ไม่มีผลกระทบของทางแยกมาเกี่ยวข้อง 

 

 
รูปท่ี 10 ความถ่ีสะสมของความเรว็ท่ีลดลงเมื่อผา่นอปุกรณ์ชะลอ
ความเรว็แตล่ะชนิด 
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ตารางท่ี 2 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็วท่ีมีความเร็วท่ีลดลง 
 เปรียบเทยีบคู่ท่ี 1  เปรียบเทยีบคู่ท่ี 2 เปรียบเทยีบคู่ท่ี 3 

ตัวช้ีวัด ป้ายแขวนสูง OSB ป้ายแขวนสูง OSBRED OSB OSBRED 

ค่าเฉลี่ย (กม./ชม.) 2.93 2.90 2.93 11.05 2.90 11.05 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 2.94 2.11 2.94 5.78 2.11 5.78 

จํานวนตัวอย่าง (คัน) 21 43 21 64 43 64 

ตรวจสอบความเร็วท่ีลดลงของแตล่ะชนิดจะให้ผลลพัธ์อย่างมีนยัสําคัญหรือไม่ 
ค่า t 0.042 8.404 10.304 

ค่า tC (ความเช่ือมัน่ร้อยละ 99) 3.455 3.412 3.386 

ความเรว็ท่ีลดลงแตกต่างกัน      ไมม่ีนัยสาํคัญ         มีนัยสาํคัญ    มีนัยสาํคัญ 

 
สุดท้ายเมื่อนําผลของการศึกษานี้ เปรียบเทียบกับผล

การศึกษาในต่างประเทศ เช่น Austroads [24] ดังตารางที่ 3 
พบว่า ป้ายแขวนสูงของการศึกษาน้ีลดความเร็วได้น้อยกว่า 
1.1 กม./ชม. เช่นเดียวกัน OSB ที่ลดความเร็วได้น้อยกว่า 4.0 
กม./ชม. ส่วน OSBRED ไม่สามารถเปรียบเทียบได้ เนื่องจาก
ไม่ปรากฏข้อมูลการใช้งาน OSBRED ใน Austroads [24]   

จากผลการเปรียบเทียบข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ป้ายแขวน
สูงและ OSB ให้ค่าความเร็วที่ลดลง ใกล้เคียงแต่ยังน้อยกว่า 
ผลการศึกษาในต่างประเทศ อาจเน่ืองจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ที่ไม่ปฏิบัติตามอุปกรณ์ชะลอความเร็วเท่าที่ควร หรืออาจไม่
เข้าใจอุปกรณ์ดังกล่าว ซึ่งเป็นประเด็นที่ควรวิจัยเพิ่มเติม 
 
ตารางท่ี 3 การเปรียบเทียบความเร็วท่ีลดลงของอุปกรณ์ชะลอความเร็ว 
อุปกรณ์ชะลอ

ความเร็ว 
ความเร็วท่ีลดลง (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 

งานวิจัยนี ้ Austroads [24] ผลต่าง 
ป้ายแขวนสูง 2.5 3.6 - 1.1  

OSB 4.0 8 - 4.0 

OSBRED 15.0 ไม่ปรากฏข้อมลู - 

 
5.  สรุป 

งานวิจัยน้ีได้ศึกษาประสิทธิผลของการติดตั้งป้ายจราจร
แขวนสูงแบบแขนยื่นและแถบลดความกว้างช่องจราจรต่อการ
ลดความเร็วของรถยนต์ก่อนเข้าเขตชุมชน โดยเลือกถนนทาง
หลวงชนบท สข. 2031 ช่วงผ่านโรงเรียนวัดเขากลอย เป็น
เส้นทางศึกษา พบว่า จากรถยนต์ที่ ผ่านเส้นทางศึกษาซ่ึง
แบ่งเป็น 3 กลุ่มความเร็ว (สูง ปานกลาง และต่ํา) ป้ายจราจร

แขวนสูงแบบแขนย่ืนลดความเร็วของรถยนต์ทั้ง 3 กลุ่มอย่าง
ไม่มีนัยสําคัญ แต่แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไปและ
แบบเพิ่มแถบสีแดง ลดความเร็วของรถยนต์ทุกกลุ่มได้อย่างมี
นัยสําคัญ อย่างไรก็ตาม เมื่อวิเคราะห์รายละเอียดของความเรว็
ที่เปล่ียนแปลงก่อนและหลังผ่านอุปกรณ์แต่ละชนิด พบว่า 85 
เปอร์เซ็นไทล์ของความเร็วที่ลดลง มีค่าเท่ากับ 2.5 กม./ชม. 
(ลดลง 3.52 %) 4.0 กม./ชม. (ลดลง 3.50 %) และ 15.0 
กม./ชม. (ลดลง 14.82 %) ตามลําดับ สุดท้ายเมื่อจัดลําดับ
ประสิทธิภาพในการลดความเร็วของอุปกรณ์แต่ละชนิดจาก
มากไปน้อย พบว่า แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบเพ่ิมแถบ
สีแดง แถบลดความกว้างช่องจราจรแบบทั่วไป และป้ายจราจร
แขวนสูงแบบแขนยื่น ตามลําดับ ผลจากงานวิจัยนี้ อาจใช้เป็น
ข้อมูลอ้างอิงประสิทธิผลของอุปกรณ์ชะลอความเร็วทั้งสาม
ชนิดข้างต้น หรืออาจใช้เป็นแนวทางในการจัดการความเร็วที่
ปลอดภัยของบริเวณก่อนเข้าเขตชุมชนอื่นต่อไป  

อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้อาจมีข้อจํากัดของเส้นทางศึกษา 
เช่น ทางแยกอาจส่งผลต่อความเร็วที่ลดลง งานวิจัยในอนาคต
ควรศึกษาเพิ่มเติมช่วงถนนทางยาวที่ไม่มีทางแยก รวมทั้งการ
ใช้พื้นที่ข้างทาง ซึ่งอยู่ระหว่างการวิจัยขั้นต่อไปของคณะผู้วิจัย 
อีกทั้ งศึกษาความเร็วของยานพาหนะประเภทอื่น  เช่น 
รถจักรยานยนต์ และรถขนาดใหญ่ เป็นต้น รวมถึงประเด็น
ความเข้าใจและการปฏิบัติตามอุปกรณ์ชะลอความเร็วของ      
ผู้ขับขี่  
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