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บทคัดย่อ 
 ยางชะลอความเร็ว  เป็นเครื่องมือในการยับยั้งการจราจร บนถนนส่วนบุคคลหรือในที่จอดรถ ที่มีการใช้ความเร็วในการสัญจรต่่า ในปัจจุบัน
ยังไม่มีงานวิจัยรับรองด้านประสิทธิภาพของยางชะลอความเร็ว  ในขณะที่ยางชะลอความเร็ว เป็นอุปกรณ์ที่หาชื้อได้ง่าย  สะดวกต่อการติดตั้งและรื้อ
ถอน มีราคาไม่สูง จึงนิยมใช้อย่างแพร่หลายในประเทศไทย อย่างไรก็ตาม หากติดตั้งอุปกรณ์ดังกล่าวผิดลักษณะการใช้งาน เช่น น่าไปติดตั้งบนถนน
สายหลักหรือบนถนนสายรอง ซึ่งยานพาหนะสัญจรด้วยความเร็วสูง  อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู้ขับขี่ได้ เช่น อุบัติเหตุชนท้ายจากการเบรกกะทันหัน 
ดังนั้นการศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเร็วของยานพาหนะเมื่อมีการติดตั้งยางชะลอความเร็วบนทางสายรอง  โดยท่าการศึกษาในช่วงถนน
สายหลักที่ตัดผ่านเขตพ้ืนที่มหาวิทยาลัยมหาสารคาม การศึกษานี้เก็บข้อมูลความเร็วและใช้วิธีการทางสถิติในการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ 3 ประเภท ได้แก่  รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ ในช่วงก่อนถึงยางชะลอความเร็ว และในช่วงสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว 
ผลการศึกษาพบว่ายางชะลอความเร็วสามารถลดความเร็วยานพาหนะทั้ง 3 ประเภทในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว  อย่างไรก็ตาม ค่าความ
แปรปรวนของความเร็วของรถยนต์ส่วนบุคลและรถกระบะมีค่าค่อนข้างสูง  และมีค่าแตกต่างอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติ (P< 0.05) กับค่าความแปรปรวน
ของความเร็วของรถจักรยานยนต์ซึ่งมีค่าค่อนข้างต่่า   ค่าความเร็วที่มีความแปรปรวนมากและลักษณะการใช้ช่วงความเร็วที่แตกต่างกันของยานพาหนะ
แต่ละประเภทจะเพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะในลักษณะการชนท้ายได้ 
 

Abstract 
 The rubber speed bump is one of the traffic calming devices installed on the private roadway or on the parking area with low speed traffic. 
Presently, there are limited research studies for the effectiveness of this device. Due to its availability in the market, relatively low cost, easy to install 
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and uninstall, the device is widely used in Thailand. However, misuse of the device, such as installed on the high speed road, increase the crash risk to 
the road user. This study therefore aims to study the vehicle speed when installed the rubber speed bump on the collector road. The study area is a 
section of collector road pass through the Mahasarakham University. The speed data of the motorcycle, the passenger car and the pick up truck are 
conducted on the two sections, before approaching to the bump and during passing the bump. Study results reveal that the rubber speed bump can 
reduce the vehicle speed when passing the bump. However, the standard deviation of the speed of the pickup truck and passenger car are relatively 
high when compare with those of the motorcycle.  The high standard deviation and the difference in speed ranges for each vehicle type will increase 
the real-end crash risk to the road user.  
 

1. บทน า 
อุบัติ เหตุด้ านการจราจร ถือว่า เป็นประเด็นปัญหาที่ มี

ความส่าคัญค่อนข้างสูง เนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้งได้ส่งผล
กระทบในหลาย ๆ ด้าน ไม่ว่าจะเป็นด้านคุณภาพการด่ารงชีวิต การ
บาดเจ็บ การรักษาพยาบาล มูลค่าของทรัพย์สินที่ต้องสูญเสีย ความเร็ว 
คือ หนึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่ส่าคัญ ด้านการจราจรเนื่องจากผู้ขับ
ขี่ยานพาหนะมีพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ที่ไม่เหมาะสมกับ
สภาพของถนน และสภาพแวดล้อมด้านข้าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อผู้ขับขี่
ต้องสัญจรผ่าน บริเวณที่ต้องมีการลดความเร็วของยานพาหนะลง เพ่ือ
ความปลอดภัย เช่น บริเวณสถานศึกษา เขตชุมชน ทางแยก ทางโค้ง เป็น
ต้น 

ในปัจจุบัน การสยบการจราจร (Traffic calming) คือ 
มาตรการส่าคัญที่ใช้ในการลดความเร็วของยานพาหนะ และเนินชะลอ
ความเร็วนับว่าเป็นเครื่องมือการสยบการจราจรบนทางถนนสายท้องถิ่น
ที่มีการใช้อย่างแพร่หลายในต่างประเทศ  เนินชะลอความเร็วสามารถ
บังคับพฤติกรรมในการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ให้ลดลงได้  อย่างไรก็ตาม
เนินชะลอความเร็วที่ใช้กันในปัจจุบัน ในสังคมไทยมีรูปร่างลักษณะที่ไม่
ตายตัวตั้งแต่ เนินที่มีขนาดเล็กไปจนถึง เนินที่มีขนาดใหญ่ ซึ่งโดย
ส่วนมากจะเป็นเนินขนาดเล็ก ทั้งนี้อาจจะขึ้นอยู่กับหน่วยงานที่ท่าการ
ก่อสร้าง งบประมาณการจัดซื้อ และเนินอีกลักษณะที่ก่าลังเป็นที่นิยมใช้
กันอย่างแพร่หลายคือ ยางชะลอความเร็ว (Rubber Speed bump) 

 ยางชะลอความเร็ว เป็นอุปกรณ์ที่หาชื้อได้ง่าย  สะดวกต่อการ
ติดตั้งและรื้อถอน มีค่าค่าไม่สูง  จึงนิยมใช้อย่างแพร่หลาย โดยทั่วไปยาง
ชะลอความเร็วจะถูกติดตั้งบนถนนส่วนบุคคลหรือในที่จอดรถ ที่มีการใช้
ความเร็วในการสัญจรต่่ า  ในปัจจุบันยังไม่มีงานวิจัยรับรองด้าน
ประสิทธิภาพของยางชะลอความเร็ว อย่างไรก็ตาม หากติดตั้งอุปกรณ์
ดังกล่าวผิดลักษณะการใช้งาน เช่น น่าไปติดตั้งบนถนนสายหลักหรือบน
ถนนสายรอง ซึ่งยานพาหนะสัญจรด้วยความเร็วสูง  อาจก่อให้เกิด
อันตรายแก่ผู้ขับขี่ได้ เช่น อุบัติเหตุชนท้ายจากการเบรกกะทันหัน  

ดังนั้น การวิจัยนี้มี วัตถุประสงค์ เ พ่ือศึกษาความเร็วของ
ยานพาหนะ กรณีที่มีการติดตั้งเนินยางชะลอความเร็ว (Rubber Speed 

bump) บนถนนสายรอง ทางหลวงหมายเลข 2202 ช่วงที่ตัดผ่านพ้ืนที่
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 

 
 
 

2.ทฤษฎีและวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
สนข.(2548) การยับยั้งการจราจร คือ การจัดระบบการจราจร

โดยวิธีการยับย้ังการจราจร (Traffic calming) เป็นวิธีหนึ่งที่สามารถน่ามา
ประยุกต์ใช้การแก้ไขปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ วิธีการยับยั้ง
การจราจรที่เหมาะสม จะต้องมีรากฐานมาจากการจ่าแนกของถนนใน
โคร่งข่ายถนนที่เหมาะสมเมื่อโครงข่ายถนนได้ถูกจ่าแนกเป็นประเภท 
ต่างๆ แล้ว โครงการยังยั้งการจราจรสามารถพัฒนาขึ้นเพ่ือให้สอดคล้อง
กับหน้าที่การท่างาน สภาพทางกายภาพของถนน สภาพการจราจร 
ประเภทของการใช้ที่ดินข้างเคียง  

โดยทั่วไปถนนจะสามารถจ่าแนกออกได้เป็น  3 ประเภท 
ได้แก่ 

1. ถนนสายหลัก (Arterial Roads) ได้แก่ ถนนซึ่งท่าหน้าที่
ให้บริการและสนับสนุนงานด้านการจราจรเป็นหลัก ซึ่งเน้นในเรื่องการ
ให้บริการแก่การจราจร 

2. ถนนสายรอง (Collector Roads) ได้แก่ ถนนซึ่งท่าหน้าที่
ให้บริการแก่การจราจร และการเข้าออกพ้ืนที่และกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่เกิดขึ้น
ตามแนวถนน 

3. ถนนสายย่อย (Local Streets) ได้แก ่ถนนจะมุง่เน้นในเรื่อง

การธ่ารงไว้ซึ่งคุณภาพชีวิต ความปลอดภัย คุณภาพสิ่งแวดล้อม และ

ความผาสุกของผู้อยู่อาศัยที่อยู่ริมถนน 

Austroads (2010) Road humps กว่า 30 ปี ที่เนินชะลอ
ความเร็วถูกใช้ในการควบคุมความเร็วบนถนนในประเทศออสเตรเลีย  
เนินในช่วงแรกๆเป็นเนินหลังกลมขนาด 400 mm ตามมาตรฐานเนินใน
ประเทศอังกฤษในสมัยนั้น เนินชะลอความเร็วถูกปรับปรุงเรื่อยมา โดย
เพิ่มเนินหลังแบนและลดความสูงของเนินลงงานวิจัยในประเทศอังกฤษ 
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(Traffic Advisory Unit 1996 อ้างในAustroad 2010) ชี้ให้เห็น
ประสิทธิภาพของเนินดังนี้ 

- เนินหลังแบน (Flat top) ความเร็วเฉลี่ย 22 km/hr ส่าหรับ
เนิน สูง 75 -100mm 

- เนินหลังกลม (Round top) ความเร็วเฉลี่ย 24 km/hr ส่าหรับ
เนินสูง 75mm และ22km/hr ส่าหรับเนินสูง 100 mm 

- Speed cushions คือเนินชะลอความเร็วที่ไม่คลอบคลุมตลอด

ความกว้างของช่องจราจร ดังนั้น รถขนาดใหญ่สามารถผ่านเนินลักษณะ

นี้โดยที่หนึ่งล้อจะไม่ต้องเหยียบผ่านเนิน  งานวิจัยในประเทศอังกฤษ 

(Traffic Advisory Unit 1998 อ้างใน Austroad 2010) พบว่าความเร็วของ

รถเมื่อผ่าน speed cushions จะลดลงเมื่อเพ่ิมขนาดความกว้างของเนิน 
ITE(1999) อธิบายหลักการออกแบบแนวทางดิ่งของเนิน

ชะลอความเร็ว ดังนี้ ลักษณะแนวทางดิ่ง (ความสูงและความชัน) ของเนิน
ชะลอความเร็ว (speed hump) และ จุดชะลอความเร็วในลักษณะอ่ืนๆ 
เป็นปัจจัยก่าหนดความเร็วในการขับขี่ โดย ยิ่งเนินมีความสูงชันมากขึ้น
รถจะยิ่งเคลื่อนตัวผ่านช้าลงดังนั้น ในการออกแบบเนินชะลอความเร็ว 
ความสูงและความชันของเนิน(Vertical curvature) จะถูกออกแบบให้
เหมาะสมกับความเร็วสูงสุดในท้องที่นั้นๆ โดยจะออกแบบ ให้ขับผ่าน 
เนินด้วยความเร็วที่ต่่ากว่าความเร็วสูงสุด เพ่ือว่าในช่วงที่รถเคลื่อนที่อยู่
ระหว่างจุดชะลอความเร็วจุดแรกและจุดถัดไปรถจะยังเคลื่อนที่ด้วย
ความเร็วต่่ากว่าความเร็วสูงสุดที่ก่าหนดไว้ 

ซุลกีฟลี มามะและพิชัย ธานีรณานนท์ (2548) ได้ท่าการ
ประเมินประสิทธิผลของเนินราบชะลอความเร็วในเมืองหาดใหญ่ จังหวัด
สงขลา 3 ต่าแหน่ง พบว่าจุดแข็งของเนินราบชะลอความเร็ว คือ สามารถ
เปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ชะลอความเร็วลงได้อย่างมีประสิทธิภาพ ส่วน
จุดอ่อนของเนินราบชะลอความเร็ว คือ เนินราบที่ไม่มีมาตรฐานส่งผล
กระทบต่อผู้ใช้รถใช้ถนน คือ ท่าให้รถสะเทือนมากเนื่องจากขาดการ
เตือนล่วงหน้าหรือกรณีของรถจักรยานยนต์ท่าให้พลิกคว่่าได้  
 

3.วิธีด าเนินงาน 

3.1 ส ารวจลักษณะทางกายภาพ 
บริเวณศึกษาเป็นทางหลวงหมายเลข 2202 ช่วงที่ตัดผ่านเขต

พ้ืนที่มหาวิทยาลัยมหาสารคาม เป็นเส้นทางเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด
มหาสารคาม-และอ่าเภอเชียงยืน จังหวัดขอนแก่น มีลักษณะทางกายภาพ 
เป็นถนน 4 ช่องจราจร 2 ทิศทาง เกาะกลางเป็นเกาะสี มีทางเชื่อมขนาด
เล็กจ่านวนไม่มาก ส่งผลให้ผู้ขับขี่ขับขี่ด้วยความเร็วสูง สายทางนี้ใน
ปัจจุบันกรมทางหลวงถ่ายโอนให้เป็นสายทางในความรับผิดชอบของ
เทศบาลต่าบลขามเรียง และได้มีการติดตั้ง เนินยางชะลอความเร็ว 

(Rubber Speed bump) ขนาด กว้าง 0.35 เมตร ยาว 1 เมตร สูง 0.05 เมตร 
ตลอดแนวความกว้างของถนน  จ่านวน 2 ต่าแหน่ง เพ่ือชะลอความเร็ว
ของรถบนถนนสายหลักที่ว่ิงผ่านมหาวิทยาลัย 

 

 
 

รูปที่ 1 ภาพถ่ายทางอากาศช่วงทางหลวงหมายเลข 2202  
 

 
 

รูปที่ 2 บริเวณที่ติดตั้งยางชะลอความเร็ว (Rubber Speed bump) 
 

3.2 ส ารวจความเร็ว 

การศึกษานี้ ส่ารวจความเร็ว โดยแยกประเภทของยานพาหนะ

ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนต์(Motorcycle) รถยนต์ส่วน

บุคคล (Passenger car) และรถกระบะ (Pickup truck) ตามล่าดับ เลือก

ส่ารวจความเร็วเฉพาะยานพาหนะที่ใช้ความเร็วแบบอิสระ (Free flow 

Speed) ใน 2 ช่วงถนน คือ ก่อนสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว และขณะที่

ยานพาหนะสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว โดยใช้นาฬิกาจับเวลาควบคู่กับ

การใช้อุปกรณ์ส่องฉากจับเวลาที่ยานพาหนะสัญจรในระยะทาง 50 เมตร 

และ 40 เมตร ตามล่าดับ ดังแสดงในรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 วิธีการเก็บข้อมูลความเร็ว 
 

3.3 วิเคราะห์ข้อมูลความเร็ว 

วิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มข้อมูลความเร็วช่วงก่อนผ่านยาง

ชะลอความเร็ว และขณะผ่านยางชะลอความเร็ว ด้วยโปรแกรม SPSS 

โดยใช้สถิติ T-test แบบ Independent Samples t-test กรณีที่กลุ่มตัวอย่าง

เป็นอิสระต่อกัน  

 

4. ผลการศึกษา 

4.1 ความเร็วของรถจักรยานยนต ์

ข้อมูลความเร็วของรถจักรยานยนต์ในช่วงก่อนผ่านยางชะลอ

ความเร็วและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว ดังแสดงใน ตารางที่ 1 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 1 ความเร็ว ช่วงก่อนผ่านและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว

รถจักรยานยนต์  

จากการวิเคราะห์ผลด้วยวิธีทางสถิติ พบว่า ความเร็วของ

รถจักรยานยนต์ ในช่วงที่ผ่านยางชะลอความเร็วลดลงอย่างมีนัยส่าคัญ

ทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อ 95 % และความเร็วโดยเฉลี่ยลดลงจากช่วง

ก่อนผ่านยางชะลอความเร็วถึง 50.71% 

การกระจายตัวของข้อมูลความเร็วรถจักยานยนต์ ดังแสดงใน 

รูปที่ 4-5  

 

 
 

รูปที่ 4 การกระจายข้อมูลความเร็วรถจักรยานยนต์ 

ช่วงก่อน-และขณะผ่านยางชะลอ 

 

รถจักรยานยนต์ 
 Motorcycle 

ยางชะลอความเร็ว  
ก่อนผ่าน 

(ยางชะลอ) 
ขณะผ่าน 

(ยางชะลอ) 
จ่านวนข้อมูล (n) 175 176 
MAX (กม./ชม.) 97.30 50.70 
MIN (กม./ชม.) 36.89 15.50 
Mean(กม./ชม) 53.28 26.26 

S.D. 10.93 7.53 
15th speed 43.80 19.38 
50th speed 51.14 25.13 
85th speed 60.81 33.28 
% Speed  50.71 

Levene's Test for Equality 
of Variances 

F 12.65 
.sig 0.00<0.05 

T-Test for Equality 
of Mean 

T-Value 26.98 
P-Value P=0.00<0.05 
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รูปที่ 5 การกระจายกลุ่มข้อมูลความเร็วรถจักรยานยนต์ช่วงก่อน-และ

ขณะผ่านยางชะลอ MIN, 15th speed, Mean, 85th speed, MAX 

 
เมื่อพิจารณาค่าความแปรปรวน (Variances) ของข้อมูลทั้ง 2 

กลุ่ม พบว่า ข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มมีความแปรปรวนที่แตกต่างกันอย่างมี
นัยส่าคัญทางสถิติ (P<0.05) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% จากค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มพบว่ากลุ่มข้อมูลความเร็ว
ช่วงก่อนผ่านยางชะลอความเร็ว มีค่าที่สูงกว่ากลุ่มข้อมูลของยานพาหนะ
ขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว (S.D. 10.93>7.53) แสดงให้เห็นว่า
ยางชะลอความเร็วส่งผลให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วที่ใกล้เคียง
กันในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว 

 

4.2 ความเร็วของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger car) 

ข้อมูลความเร็วของรถยนต์ส่วนบุคคลในช่วงก่อนผ่านยาง
ชะลอความเร็วและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว ดังแสดงใน ตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2 ความเร็ว ช่วงผ่านและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว 

รถยนต์ส่วนบุคคล 

จากการวิเคราะห์ผลด้วยวิธีทางสถิติ พบว่า ความเร็วของ

รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger car) ในขณะที่ผ่านยางชะลอความเร็ว

ลดลงอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อ 95 % โดยความเร็วเฉลี่ย

ของยานพาหนะลดลงจากช่วงก่อนผ่านยางชะลอความเร็วถึง 47.11% 

การกระจายตัวของข้อมูลความเร็วรถยนต์ส่วนบุคคล ดัง

แสดงใน รูปที่ 6-7 

 

 
 

รูปที่ 6 การกระจายข้อมูลความเร็วรถยนต์ส่วนบุคคล 

ช่วงก่อน-และขณะผ่านยางชะลอ 
 

 
 

รูปที่ 7 การกระจายกลุ่มข้อมูลความเร็วรถยนต์ส่วนบุคคล ช่วงก่อนผ่าน-

ขณะผ่านยางชะลอ MIN, 15th speed, Mean, 85th speed, MAX 

 
เมื่อพิจารณาค่าความแปรปรวน (Variances) ของข้อมูลทั้ง 2 

กลุ่ม พบว่า ข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มมีความแปรปรวนที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยส่าคัญทางสถิติ (P<0.05) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% จากค่า ส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มพบว่ากลุ่มข้อมูลความเร็ว

ช่วงก่อนผ่านยางชะลอความเร็ว มีค่าที่ต่่ากว่ากลุ่มข้อมูลของยานพาหนะ

รถยนต์ส่วนบุคคล 
 Passenger car 

ยางชะลอความเร็ว  
ก่อนผ่าน 

(ยางชะลอ) 
ขณะผ่าน 

(ยางชะลอ) 
จ่านวนข้อมูล (n) 122 101 
MAX (กม./ชม.) 90.45 83.72 
MIN (กม./ชม.) 43.27 14.77 
Mean(กม./ชม) 61.89 32.74 

S.D. 9.35 15.30 
15th speed 53.57 19.38 
50th speed 60.40 28.74 
85th speed 72.00 46.60 
% Speed 47.11 

Levene's Test for quality 
of Variances 

F 16.08 
.sig 0.00<0.05 

T-Test for Equality 
of Mean 

T-Value 17.47 
P-Value P=0.00<0.05 
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ขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว (S.D. 9.35<15.30) แสดงให้เห็นว่า ผู้

ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลมีการใช้ความเร็วที่ต่างแตกกันค่อนข้างสูงขณะที่

สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว 

 

4.3 ความเร็วของรถกระบะ (Pickup truck)  

ข้อมูลความเร็วของรถกระบะในช่วงก่อนผ่านยางชะลอ
ความเร็วและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว ดังแสดงใน ตารางที่ 3 และรูป
ที่ 8-9 
 
ตารางที่ 3 ความเร็ว ช่วงก่อนถึงและขณะผ่านยางชะลอความเร็ว 

รถกระบะ (Pickup truck) 

จากการวิเคราะห์ผลด้วยวิธีทางสถิติ พบว่า ความเร็วของรถ

กระบะ (Pickup truck) ในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็วลดลงอย่าง

มีนัยส่าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อ 95 % โดยความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะลดลงจากช่วงก่อนผ่านยางชะลอความเร็วถึง 32.54% 

การกระจายตัวของข้อมูลความเร็วรถยนต์ส่วนบุคคล ดัง

แสดงใน รูปที่ 8-9 

 
รูปที่ 8 การกระจายข้อมูลความเร็วรถกระบะ 

ช่วงก่อน-และขณะผ่านยางชะลอ 
 

 
 

รูปที่ 9 การกระจายกลุ่มข้อมูลความเร็วรถกระบะ ช่วงก่อน-และขณะผ่าน
ยางชะลอ MIN, 15th speed, Mean, 85th speed, MAX 

 

เมื่อพิจารณาค่าความแปรปรวน (Variances) ของข้อมูลทั้ง 2 

กลุ่ม พบว่า ข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มมีความแปรปรวนที่แตกต่างกันอย่างมี

นัยส่าคัญทางสถิติ (P<0.05) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% จากค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มพบว่ากลุ่มข้อมูลความเร็ว 

ช่วงก่อนผ่านยางชะลอความเร็ว มีค่าที่ต่่ากว่ากลุ่มข้อมูลของ

ยานพาหนะขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว (S.D.10.28<20.40) 

แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่รถกระบะมีการใช้ความเร็วที่ต่างแตกกันสูงมาก

ขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว 

4.4 เปรียบเทียบความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 

4.3.1 ความเร็วก่อนผ่านยางชะลอความเร็ว 

ผลการวิเคราะห์ความความเร็วของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท 

ดังแสดงในตารางที่ 4 

รถกระบะ 
 Pickup truck 

ยางชะลอความเร็ว  
ก่อนผ่าน 

(ยางชะลอ) 
ขณะผ่าน 

(ยางชะลอ) 
จ่านวนข้อมูล (n) 126 116 
MAX (กม./ชม.) 99.45 122.03 
MIN (กม./ชม.) 39.30 14.86 
Mean(กม./ชม) 55.26 37.28 

S.D. 10.28 20.40 
15th speed 46.09 21.25 
50th speed 53.41 31.89 
85th speed 63.55 53.84 
% Speed 32.54 

Levene's Test for Equality 
of Variances 

F 20.17 
.sig 0.00<0.05 

T-Test for Equality 
of Mean 

T-Value 8.76 
P-Value P=0.00<0.05 
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ตารางที่ 4 การวิเคราะห์ความแปรปรวนของความเร็วช่วงก่อนผ่านยาง

ชะลอความเร็ว ของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท 

 
 

รูปที่ 10 การกระจายของกลุ่มข้อมูลความเร็วช่วงก่อนยางชะลอ 

MIN, 15th speed, Mean, 85th speed, MAX 
 

ข้อมูลในตารางแสดงให้เห็นว่า ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท มีความ

แปรปรวน (Variances) ของความเร็วขณะสัญจรก่อนผ่านยางชะลอ

ความเร็ว ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 

95 % และยังพบอีกว่าเมื่อเทียบการใช้ความเร็วของยานพาหนะแต่ละ

ประเภท มีเพียง รถจักรยานยนต์และรถกระบะที่มีการใช้ความเร็วช่วงที่

สัญจรผ่านยางชะลอความเร็วไม่แตกต่างกันทางสถิติ (P-value0.06>0.05) 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % 

4.3.2 ความเร็วขณะผ่านยางชะลอความเร็ว 

ผลการวิเคราะห์ความความเร็วของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท 

ดังแสดงในตาราง 

 

ตารางที่ 5 การวิเคราะห์ความแปรปรวนขณะผ่านยางชะลอ 

ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 11 การกระจายของกลุ่มข้อมูลความเร็วช่วงผ่านยางชะลอ 

MIN, 15th speed, Mean, 85th speed, MAX 
 

จากตารางพบว่า มีเพียงยานพาหนะ 2 ประเภท คือ รถยนต์

ส่วนบุคคล (Passenger car) และรถกระบะ (Pickup truck) ที่มีค่าความ

แปรปรวนของความเร็วไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญทาง สถิติ 

(0.11>0.05) อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณา ความเร็วขณะขับผ่านยางชะลอ

ความเร็วของยานพาหนะทั้งยานพาหนะ 2 ประเภท คือ รถยนต์ส่วน

บุคคล (Passenger car) และรถกระบะ (Pickup truck) มีการใช้ความเร็วที่

แตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติ (P-value 0.03< 0.05) ที่ระดับความ

เชื่อมั่น 95% 

 

 

 

Speed (กม. /ชม.) MC&PC MC&PT PC&PT 

Levene's Test 

for Equality 

of Variances 

F 0.92 0.06 0.49 

.sig 
0.33 > 

0.05 

0.79 > 

0.05 

0.48 > 

0.05 

T-Test for  

Equality 

of Mean 

T-Value -7.08 -1.59 5.31 

P-Value 
0.00 < 

0.05 

0.06 > 

0.05 

0.00 < 

0.05 

*MC = Motorcycle, PC= Passenger car, PT= Pickup truck 

 

Speed (กม. /ชม.) MC&PC MC&PT PC&PT 

Levene's Test  

for Equality 

of Variances 

F 43.48 52.74 2.45 

.sig 
0.00 < 

0.05 

0.00 < 

0.05 

0.11 > 

0.05 

T-Test for  

Equality 

of Mean 

T-Value -4.71 -6.53 -1.83 

P-Value 
0.00 < 

0.05 

0.00 < 

0.05 

0.03 < 

0.05 

*MC = Motorcycle, PC= Passenger car, PT= Pickup truck 
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5. สรุปผลการศกึษาและขอ้เสนอแนะ 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะทั้ง  3 

ประเภท ได้แก่  รถจักรยานยนต์  (Motorcycle)  รถยนต์ส่วนบุคคล 

(Passenger car)  และรถกระบะ (Pickup truck) ตามล่าดับ โดยท่าการ

วิเคราะห์เปรียบเทียบยานพาหนะแต่ละประเภท ช่วงก่อนผ่านยางชะลอ

ความเร็วและช่วงที่ยานพาหนะสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว พบว่าการ

ใช้ความเร็วช่วงก่อนผ่านยางชะลอและขณะสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว

(Rubber Speed bump) มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญ ที่ระดับความ

เชื่อมั่น 95% และยังพบอีกว่ายานหานะทั้ง 3ประเภท มีการใช้ความเร็ว

ลดลงได้แก่ รถจักรยานยนต์ (Motorcycle) ลดลง 50.71% รถยนต์ส่วน

บุคคล (Passenger car) ลดลง 47.11% และรถกระบะ (Pickup truck) 

ลดลง 32.54 % ตามล่าดับ  

จ า ก ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ค ว า ม แ ป ร ป ร ว น (Variances)  ข อ ง

ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท พบว่าช่วงก่อนสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว

ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภทมีค่าความแปรปรวน (Variances) ของความเร็ว

ที่ไม่แตกต่างกัน แต่ในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว พบว่ามีค่า

ความแปรปรวนของความเร็วที่แตกต่างกัน โดยมีเพียง รถยนต์ส่วนบุคคล 

(Passenger car) และรถกระบะ (Pickup truck) ที่มีความแปรปรวนไม่

แตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติ (P-Value=0.11>0.05) ที่ระดับความ

เชื่อมั่น 95%  

เมื่อพิจารณาค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ของความเร็ว

พบว่า ส่าหรับรถจักรยานยนต์ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วช่วง

ก่อนผ่านยางชะลอความเร็ว มีค่าสูงกว่าขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอ

ความเร็ว (S.D. 10.93>7.53) แสดงให้เห็นว่ายางชะลอความเร็วส่งผลให้ผู้

ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วที่ใกล้เคียงกันมากขึ้นในขณะที่สัญจร

ผ่านยางชะลอความเร็ว  อย่างไรก็ตาม ผลลัพธ์ที่ได้แตกต่างไปส่าหรับ

ส่าหรับกลุ่มรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (S.D. 9.35<15.30) และรถกระบะ

(S.D.10.28<20.40) โดยพบว่า ทั้งสองกลุ่มมีการใช้ช่วงความเร็วที่กว้าง

ขึ้นเมื่อสัญจรผ่านเนินชะลอความเร็ว  โดยเฉพาะรถกระบะ มีค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานสูง ถึง 20.40 แสดงให้เห็นว่า พฤติกรรมการเลือกใช้

ความเร็วของผู้ขับรถกระบะแตกต่างกันค่อนข้างสูง กล่าวคือบางคัน

ชะลอความเร็วในขณะที่บางคันแทบจะไม่ชะลอความเร็ว 

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าเมื่อติดตั้งยางชะลอความเร็ว (Rubber 

Speed bump) บนถนนสายหลัก ในขณะที่ยานพาหนะมีการใช้ความเร็ว

ในการสัญจรที่ค่อนข้างสูง ยางชะลอความเร็ว (Rubber Speed bump) 

สามารถลดความเร็วของยานพาหนะขณะสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว

ได้จริง  อย่างไรก็ตาม พบว่า ขณะผ่านยางชะลอความเร็ว ค่าความ

แปรปรวนของความเร็วระหว่างยานพาหนะแต่ละประเภทมีความ

แตกต่างกันอย่างมีนัยส่าคัญทางสถิติ  (P< 0.05)  และพบว่าค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานของรถจักรยานยนต์ มีค่าแตกต่างจาก รถยนต์นั่งส่วน

บุคคลและรถกระบะมาก ซึ่งความแปรปรวนของข้อมูลความเร็วที่

แตกต่างกัน และช่วงความเร็วที่แตกต่างกันดังกล่าวอาจก่อให้เกิดอันตราย

แก่ผู้ขับขี่ไปมาได้ เช่น อุบัติเหตุชนท้าย จากการเบรกกะทันหันได้ 
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