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บทคัดยอ 

เนินชะลอความเร็วเปนมาตรการการสยบการจราจร บนถนนสายทองถิ่นที่ใชกันอยางแพรหลายในตางประเทศ มาตรฐาน
เนินชะลอความเร็วที่ใชอยูในปจจุบันออกแบบสําหรับควบคุมความเร็วของรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนั้น การศึกษานี้ มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาประสิทธิภาพของเนินชะลอความเร็วในการควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนต ซึ่งเปน
ยานพาหนะหลักในประเทศไทย การศึกษานี้สังเกตความเร็วอิสระของรถจักรยานยนตในชวงกอนและในชวงขับขี่ขามเนิน
ชะลอความเร็วและเนินกระแทกทั้งส้ิน 20 ตําแหนง ซึ่งมีความกวาง 0.3-14.8 เมตร และความสูง 5 - 18 เซนติเมตร จาก
การศึกษาพบวา ผูขับขี่ลดความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล ในชวงระหวาง 15-69% เมื่อผานเนิน การศึกษานี้สรางแบบจําลอง
เพื่อทํานายความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล จากความกวางและความสูงของเนิน ผลจากแบบจําลองพบวา
เนินชะลอความเร็วขนาดมาตรฐานซึ่งแนะนําโดย ITE สามารถควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนตได โดยควบคุม
ความเร็วใหอยูในชวงระหวาง 25-30 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งเปนความเร็วที่เหมาะสมสําหรับการสัญจรในถนนสายยอย 
คําสําคัญ : เนินชะลอความเร็ว เนินกระแทก รถจักรยานยนต การควบคุมความเร็ว  
 
Abstract 

Speed humps are one of the traffic calming measures widely accepted to control vehicle speed in the local 
road. Humps standards from the western countries are designed mainly for the passenger car.  This study, 
therefore, aims to reveal the effectiveness of speed hump to control the motorcycle speed. This study 
observes the free-flow speed of the riders at the total of 20 speed bumps and humps. They are 0.3-14.8 
meter in width and 5-18 centimeter in height. The results reveal that the 85th percentile speeds reduce 15-65 
percent when crossing the speed bumps and speed humps. Besides, this study develops the speed model 
to predict the motorcycle mean speed and 85th percentile speed. It is found that speed humps follow the ITE 
standard can control motorcycle crossing speeds to be 25-30 Kph which are suitable to travel on the local 
road. 
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1. บทนํา 

อุบัติเหตุดานการจราจร ถือวาเปนประเด็นปญหาที่
มีความสําคัญคอนขางสูง เนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุในแต
ละครั้งไดสงผลกระทบในหลายๆดาน ไมวาจะเปน ดาน
คุ ณ ภ า พ ข อ ง ก า ร ดํ า ร ง ชี วิ ต  ก า ร บ า ด เ จ็ บ  ก า ร
รักษาพยาบาล มูลคาทรัพยสินที่ตองสูญเสีย ความเร็ว คือ 
สาเหตุที่สําคัญในการกอใหเกิดอุบัติเหตุดานการจราจร 
เพียงลดความเร็วเฉลี่ยลง 1-2 % จะสามารถลดความเสี่ยง
ดานการเสียชีวิตและการบาดเจ็บไดเปนอยางมาก [1]  

ในปจจุบัน การสยบการจราจร (traffic calming) 
คือ มาตรการสําคัญที่ใชในการลดความเร็วของยานพาหนะ 
เนินชะลอความเร็วนับวาเปนเครื่องมือการสยบการจราจร
บนทางถนนสายทองถิ่นที่ มีการใชอยางแพรหลายใน
ตางประเทศ อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงเนินชะลอ
ความเร็วที่ใชทั่วไปในประเทศไทย พบวามีการกอสราง
หลายรูปแบบ โดยมีขนาดตั้งแตเนินขนาดเล็ก ไปจนถึงเนิน
ขนาดใหญ ทั้งแบบเนินชะลอความเร็วและเนินกระแทก 
ขึ้นอยูกับหนวยงานที่ทําการกอสรางและงบประมาณ  ซึ่ง
ในแงของการใชงาน เนินชะลอความเร็วมีขนาดเล็กและ
เตี้ยเกินไปอาจไมสามารถลดความเร็วของยานพาหนะได 
ในขณะที่หากเนินชะลอความเร็วมีความสูงชันมากเกินไป
อาจกอความเสียหายใหแกยานพาหนะและสรางความ
ลําบากเกินจําเปนแกผูใชรถใชถนน  

ในตางประเทศ มีงานวิจัยถึงรูปแบบของเนินชะลอ
ความเร็วที่เหมาะสม [2,3]  โดยเนินชะลอความเร็วที่ไดรับ
ความนิยมอยางแพรหลายคือ รูปแบบเนินชะลอความเร็ว
ของวัตต [4] ซึ่งมีขนาดความกวาง 3.7 เมตร สูงประมาณ 
7.5-10 เซนติเมตร รถทั่วไปสามารถวิ่งขามเนินดวย
ความเร็วประมาณ 25-30 กิโลเมตรตอชั่วโมง เนินชะลอ
ความเร็วดังกลาว พัฒนาบนพื้นฐานของสังคมตะวันตก ซึ่ง
มีรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนพาหนะหลักในการเดินทาง 
ดังนั้น ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงความเหมาะสมในการ
นํามาใชงานในประเทศไทย  ซึ่งมีรถจักรยานยนตเปน
พาหนะหลักในการเดินทางบนถนนสายยอย 

ดังนั้น งานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา
ประสิทธิภาพของเนินชะลอความเร็วขนาดตางๆ ในการ
ควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนต เพื่อเปนขอมูล
สําหรับใชในการแนะนําขนาดเนินชะลอความเร็วที่มีความ
เหมาะสมแกผูขับขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 

 

2.ทฤษฎีและวิจัยที่เกี่ยวของ 

เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) คือเครื่องมือ
การยับยั้ งการจราจรในกลุมการเบี่ยงแนวทางดิ่ ง  มี
ลักษณะเปนพื้นที่ผิวจราจรที่ยกสูง นิยมติดตั้งบนถนนสาย
ยอย  แบงรูปแบบของเนินชะลอความเร็วออกเปน  4 
ลักษณะ [5] ดังรูปที่ 1  

 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1  ประเภทของเนินชะลอความเร็ว [5] 

 
ลักษณะแนวทางดิ่ง (ความสูงและความชัน) ของ

เนินชะลอความเร็ว เปนปจจัยกําหนดความเร็วในการขับขี่ 
ยิ่งเนินมีความสูงชันมากขึ้น รถจะยิ่งเคลื่อนตัวผานชาลง 
ดังนั้น ในการออกแบบเนินชะลอความเร็ว ความสูงและ
ความชันของเนิน (vertical curvature) จะถูกออกแบบให
เหมาะสมกับความเร็วสูงสุดในทองที่นั้นๆ โดยจะออกแบบ
ใหขับผานเนินดวยความเร็วที่ต่ํากวาความเร็วสูงสุด เพื่อให
การเคลื่อนที่ของรถระหวางจุดชะลอความเร็วจุดแรกและ
จุดถัดไปรถจะยังเคลื่อนที่ดวยความเร็วต่ํากวาความเร็ว
สูงสุดที่กําหนดได [6] 

ในประเทศอังกฤษ ขนาดของเนินชะลอความเร็วถูก
กําหนด โดย TRL [7] และในสหรัฐอเมริกา ITE [6] แนะนํา
เนินชะลอความเร็วรูปแบบตางๆ ดังนี้ 

- 12-foot hump รูปรางของเนินเปนแบบโคง 
พาราโบลา ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลของรถที่เคลื่อนที่
ผานมีคาประมาณ 18-23 ไมลตอชั่วโมง  ความสูงที่เปนที่
นยิม คือ 3 - 4 นิ้ว 

- 14-foot hump เนินรูปโคงพาราโบลามีความสูง
เทากับแบบ 12-foot hump แตยาวกวา ดังนั้นความเร็วที่ 
85 เปอรเซ็นตไทลของรถที่เคลื่อนที่ผาน 14-foot hump สูง
กวากวาเนินแบบ 12-foot hump ประมาณ 3 ไมลตอ
ชั่วโมง  
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- 22-foot table ทางลาดขึ้นและลงมีรูปรางแบบ 
โคงพาราโบลาเหมือนกับ 12-foot hump โดยมีชวงกลาง
แบนราบยาว 10 ฟุต ความเร็วที่เปอรเซ็นตไทลที่ 85 ของ
รถที่เคลื่อนที่ผาน มีคาประมาณ 22-28 ไมลตอชั่วโมง 

นอกจากนั้น อุปกรณชะลอความเร็วบนถนนสวน
บุคคล บริเวณลานจอดรถ หรือบริเวณที่ตองการใหรถใช
ความเร็วต่ํามาก คือ เนินกระแทก (speed bump) ซึ่งมี
ขนาดความสูงประมาณ 7.5-15 เซนติเมตร และมีความ
กวาง 0.3-1 เมตร [8] ความเร็วของรถวิ่งผานนอยกวา 5 
ไมลตอชั่วโมง โดยในปจจุบัน มีการผลิตยางชะลอความเร็ว
(Rubber speed)   ซึ่งมีขนาดสูงประมาณ 5 เซนติเมตร 
และกวางประมาณ 0.3 – 0.35 เมตรขายในทองตลาด           
ซึ่งเปนที่นิยมใชกันอยางแพรหลาย เนื่องจากสะดวก            
การติดตั้งและรื้อถอน  แตยังไมมีงานวิจัยรายงานถึง
ประสิทธิภาพของเนินประเภทดังกลาว 

งานวิจัยในหลายประเทศพบความสัมพันธระหวาง
ความเร็วและลักษณะทางเลขาคณิตของเนินชะลอ
ความเร็ว โดยการศึกษาในประเทศอินเดีย พบวาอัตราสวน
พื้นที่หนาตัดตอความกวางของเนินชะลอความเร็ว (A/W) 
มีผลตอความเร็วอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับความ
เชื่อม่ัน 95% ดังแสดงในสมการ (1) และ (2) [3]  เมื่อ V85 
(Two wheelers) คือ ความเร็วของรถ 2 ลอที่ 85 เปอรเซ็นตไทล 
มีคาสหสัมพันธ (R2) เทากับ 0.555 และ V85 (cars) คือ 
ความเร็วของรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ 85 เปอรเซ็นไทล ซึ่งมี
คาสหสัมพันธ (R2) เทากับ 0.600  

W)121.951(A/24.365lers)85(Twowheev −=        (1) 

)66.225(A/W16.64985(Cars)v −=                       (2) 

การศึกษาในประเทศสิงคโปร พบวาอัตราสวน
พื้นที่หนาตัดตอความกวางของเนินชะลอความเร็ว มี
ความสัมพันธกับความเร็วที่รถยนตสวนบุคคลใชขณะผาน
เนินชะลอความเร็ว [2] โดยคาที่เหมาะสมในการออกแบบ
เนินชะลอความเร็วสําหรับความเร็วเฉล่ีย (VM) มีคาดัง
สมการ (3) และความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล (V85)  มีคาดัง
สมการ (4) 

0.468(A/W)0.0298MV1/ +=  R2 =0.631         (3) 

0.407(A/W)0.021285V1/ +=  R2 =0.699         (4) 

ในประเทศไทย มีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับเนินชะลอ
ความเร็วอยางจํากัด [8, 9]     อยางไรก็ตาม  มีขอคนพบที่
ตรงกันคือ เนินชะลอความเร็วที่มีตําแหนงติดตั้ง ขนาด 

และรูปทรงที่ไมเหมาะสม ไมสามารถควบคุมความเร็วของ
ยานพาหนะให เ กิ ดความปลอดภั ย  ซึ่ ง ผิ ด ไปจาก
วัตถุประสงคของการติดตั้งเนินชะลอความเร็ว 

โดยสรุป จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผานมา
พบ ว า ค ว า ม รู เ กี่ ย ว กั บ เ นิ น ช ะ ล อ ค ว า ม เ ร็ ว แ ล ะ
รถจักรยานยนตมีอยูอยางจํากัดมาก ในขณะที่ปญหา
ความเร็วเปนประเด็นสําคัญในการลดอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทย 

3. วิธีการดําเนินงาน 

3.1 พื้นที่ศึกษา 
ศึกษาความเร็วของรถจักรยานยนตบริเวณเนิน

ชะลอความเร็วและเนินกระแทกขนาดตางๆ จํานวน 20 
ตําแหนง โดยเลือกเฉพาะเนินที่ติดตั้งอยูเดี่ยวๆ (Isolated 
speed bump/hump) หรือติดตั้งเปนเนินแรกของกลุมเนิน 
ซึ่งผูขับขี่จะสามารถเลือกใชความเร็วกอนผานเนินและ
ขณะผานเนินไดอยางอิสระ 

3.2 สํารวจลักษณะทางกายภาพ 

สํารวจลักษณะทางเรขาคณิตของเนินชะลอความ 
เร็วดวยกลองระดับ เก็บขอมูล 3 ชุด บริเวณหัว ทายและ
กึ่งกลางเนินวัดคาความสูงทุกชวง 10 เซนติ เมตรตลอด
แนวความกวางของเนิน ดังรูปที่ 2 พรอมทั้งเขียนผังบริเวณ
ตําแหนงที่ตั้ง และเก็บขอมูลซึ่งสะทอนลักษณะชวงถนนที่
ติดตั้งเนิน เชน จํานวนชองจราจรความกวางชองจราจร
และไหลทาง ลักษณะฉนวน ปริมาณจราจร เปนตน 

 
 

 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2 การสํารวจลักษณะทางกายภาพ 
 
3.3 สํารวจความเร็ว 

แตละตําแหนง สํารวจความเร็ว 2 บริเวณ ไดแก 
ชวงทางตรงกอนผานเนินชะลอความเร็ว และชวงครอมเนิน 
โดยเลือกสํารวจรถจักรยานยนตคันแรกของกลุม เพื่อใหได
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ความเร็วที่ผูขับขี่ใชในสภาพอิสระ สํารวจความเร็วเปน
เวลา 2 ชั่วโมงนอกชวงเวลาเรงดวน  ดวยการจับเวลาและ
ใชอุปกรณสองฉากเปนอุปกรณชวยในการมองเห็น จับ
เวลาที่รถสัญจรบนถนนระยะทางประมาณ 20-30 เมตร 
ดังแสดงใน รูปที่ 3 (a) และชวงครอมเนินยาวประมาณ 10 
เมตร ดังแสดงในรูปที่ 3 (b) 

รูปที่ 3 การสํารวจความเร็ว 
 
ในแตละชุดขอมูล ตรวจสอบและขจัดขอมูลที่

ผิดปกติ นั่นคือ มีคาสูงมากหรือต่ํามากเมื่อเทียบกับคา
อื่นๆ ในชุดขอมูลเดียวกัน ดวยวิธี Boxplot [11] 

 
4. ผลการศึกษา 

4.1 ลักษณะทางกายภาพ 

แบงนําเสนอผลการศึกษาออกเปนของ 3 กลุม 
ไดแก กลุมยางชะลอความเร็ว กลุมเนินที่มีขนาดของความ
กวางนอยกวาหรือเทากับ 1 เมตร และ กลุมเนินที่ขนาด
มากกวาหรือเทากับ 1 เมตร 

กลุมยางชะลอความเร็ว มีขนาดของความกวาง 
ประมาณ  0.3-0.35 เมตร  และความสูงประมาณ  5 
เซนติเมตร 
 กลุมเนินที่มีขนาดของความกวางนอยกวาหรือ
เทากับ 1 เมตร ซึ่งมีความสูงประมาณ 5  เชนติเมตร และ
กวาง 0.8-1 เมตร เมื่อพิจารณาตามขนาดของความกวาง
เนินในตางประเทศพบวาเนินที่มีความกวางอยูที่ 0.3-1 
เมตร จัดอยูในกลุมของเนินกระแทก แตจากการสํารวจ
พบวาเนินกลุมดังกลาวมีความสูงที่ต่ํากวาเนินกระแทกใน
ตางประเทศซึ่งมีความสูงอยูที่ 7.5-15 เซนติเมตร 
 กลุมเนินที่ขนาดมากกวาหรือเทากับ 1 เมตร จาก
ผลการสํารวจเนิน มีขนาดความกวาง 1.3-14.8 เมตร สูง 
5-18 เซนติเมตรเมื่อพิจารณาขนาดความกวางของเนิน ใน

ตางประเทศพบวา อยูในกลุมของเนินชะลอความเร็ว แต
จากการสํารวจพบวาเนินที่สํารวจไดมีขนาดสูงที่มากกวา
มาตรฐานในตางประเทศ4.2 ความเร็วของรถจักรยานยนต 
 ในกลุมยางชะลอความเร็ว พบวาผูขับขี่สามารถ
สัญจรผานยางชะลอความเร็ว ดวยความเร็วเฉล่ีย 11-16
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล 15-22 
กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยยางชะลอความเร็วสามารถลด
ความเร็วเฉลี่ยและความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล ลงไดถึง     
44 -71 และ 32- 69 เปอรเช็นต ตามลําดับ  
 ในกลุมเนินที่มีขนาดของความกวางนอยกวาหรือ
เทากับ 1 เมตร พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตสามารถสัญจร
ผานเนินกระแทกดวยความเร็วเฉลี่ย 12-15 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง และความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล 14-19 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง  และสามารถลดความเร็วเฉลี่ยได  37-61 
เปอรเซ็นต และ 34-60 เปอรเซ็นตสําหรับความเร็ว ที่ 85 
เปอรเซ็นไทล  
 ในกลุมเนินที่ขนาดมากกวาหรือเทากับ 1 เมตร 
พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตขามเนินดวยความเร็วเฉลี่ย 
12-34 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล 
13-41 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยสามารถลดความเร็วเฉลี่ย
ในการขับขี่ลง16-64 และ  15-69 เปอร เซ็นต  สําหรับ
ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล  
 จากการสํารวจความเร็วขณะที่รถจักรยานยนต
สัญจรผานเนินพบวาผูขับขี่มีการใชความเร็วในการสัญจร
ผานเนินแตกตางกันคอนขางสูง แมจะเปนเนินในกลุม
เดียวกัน ขนาดใกลเคียงกัน เชน เนินในกลุมของยางชะลอ
ความเร็ว ที่มีการใชความเร็วในชวงที่ 85 เปอรเซ็นตไทล 
ตางกันคอนขางสูง และเมื่อพิจารณาเนิน ในลําดับที่ 6 
MSUตึกวิศวะ2 ซึ่งจัดอยูในกลุมของเนินชะลอความ และมี
ขนาดใกลเคียงเนินลําดับที่ 7-8 ซึ่งมีความเร็วที่แตกตางกัน
คอนขางสูงอาจเนื่องมาจากสภาพแวดลอม เชน ลักษณะ
ของการแบงทิศทาง จํานวนชองจราจรตอจํานวนทิศทาง 
ลักษณะเนินชะลอความเร็ว  
 เมื่อพิจารณาความเร็วที่แตกตางกันจากคาสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานของขอมูล พบวา คาสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของความเร็วบริเวณเนินชะลอความเร็วเกือบทุก
ตําแหนง  มีคานอยกวาคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของ
ความเร็วบนชวงถนนปกติ นั่นคือ เนินชะลอความเร็ว
สามารถควบคุมความเร็วของรถจักรยานยนตใหมีคา
ใกลเคียงกันในขณะที่สัญจรผานสันชะลอความเร็ว จาก
การสังเกตจะพบวาความเร็วที่ไดจากการสํารวจในชวง
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กอนผานเนินชะลอความเร็วพบวา กลุมของความเร็วที่มี
การใชความเร็วที่คอนขางสูงจะมีแนวโนมการใชความเร็ว 
ขณะสัญจรผานเนินชะลอความเร็วที่คอนขางสูงเชนกันเมื่อ

ผานเนิน ทั้งมีอาจจะมีผลมาจากสภาพแวดลอม และ
ตําแหนงในการติดตั้งของเนินชะลอความเร็ว 

 
ตารางที่ 1 ลักษณะทางกายภาพของจุดชะลอความเร็วและชวงถนนที่ติดตั้ง 

ลําดับ สถานทีต่ั้งเนนิ ลักษณะเนนิ 

จุดชะลอความเร็ว ชวงถนน 

สูง
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กลุมยางชะลอความเรว็  

1 B MSUแยกวดักูแกว Rubber Speed 5 0.30 0.009 1:3 2 3.5 1.5 เกาะกลาง 1,000-2,000 

2 B MSUสาธารฯ Rubber Speed 5 0.35 0.009 1:4 1 3 1 เสนแบงทิศทาง 1,000-2,000 

กลุมเนนิที่มีขนาดของความกวางนอยกวาหรอืเทากับ 1 เมตร  

3 B RMUเขาสนามกีฬา Parabolic 5 0.80 0.027 1:8 1 3.5 2 เสนแบงทิศทาง 1,000-2,000 

4 B MSUบานดอนนา Parabolic 5 0.85 0.02 1:9 1 2.75  - เสนแบงทิศทาง 300-1000 

5 B RMUสนามกีฬา Parabolic 5 1.00 0.025 1:10 1 3.5 2 เสนแบงทิศทาง 1,000-2,000 

กลุมเนนิที่มีขนาดของความกวางมากกวา 1 เมตร  

6 B MSU ตึกวิศวะ 2 Sinusoidal 6 1.30 0.039 1:11 2 3.5  -  - 2,000-4,000 

7 B บานทาขอนยาง7-11 Parabolic 5 1.40 0.045 1:14 1 3  - เสนแบงทิศทาง 300-1,000 

8 B MSUตึกบัญชี Parabolic 6 1.40 0.059 1:12 2 3 1.5 เกาะกลาง 1,000-2,000 

9 B MSUหอกันทร  Parabolic 7 1.50 0.062 1:11 2 3 1.5 เกาะกลาง 1,000-2,000 

10 B RMUวิจัยครุศาตร Flat-topped 8 4.10 0.213 1:16 1 3.5  - เสนแบงทิศทาง 1,000-2,000 

11 B RMUหนาตึกคุรุศาสตร Flat-topped 8 4.15 0.217 1:16 1 3  - เสนแบงทิศทาง 1,000-2,000 

12 A KKUอนุบาลสาธติ Circular 13 5.30 0.365 1:20 1 3 1.8 เสนแบงทิศทาง >8,000 

13 B KKUหนาตึกพิมล Circular 9 6.40 0.337 1:36 1 3.5 2.5 เสนแบงทิศทาง 2,000-4,000 

14 A KKUตึกเภสัช Circular 9 6.60 0.372 1:37 1 3.5 1 เสนแบงทิศทาง 4,000-8,000 

15 A KKUหอพักพยาบาล Circular 12 6.60 0.547 1:28 1 3.5 1.5 เสนแบงทิศทาง 4,000-8,000 

16 A KKUแปลงเกษตร Circular 13 7.50 0.546 1:29 1 3 1 เสนแบงทิศทาง >8,000 

17 A KKUตึกอธิการ Sinusoidal 18 10.30 1.111 1:29 1 3 2 เสนแบงทิศทาง >8,000 

18 A KKUจากคอมเพล็กซ Flat-topped 8 11.00 0.752 1:20 1 4.5 1.5 เกาะกลาง >8,000 

19 A KKUศูนยศลิปะ Flat-topped 10 11.10 0.895 1:17 1 4.5 1.5 เกาะกลาง 2,000-4,000 

20 A KKUปายฝงขาเขา Flat-topped 10 14.80 1.022 1:19 1 4.5 1.5 เกาะกลาง >8,000 

ตําแหนงการติดตั้ง: A ถนนสายรอง, B ถนนทองถิ่น 
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ตารางที่ 2 ความเร็วของรถจักรยานยนต 

ลําดับ สถานทีต่ั้งเนนิ 

กอนผานเนิน(km./hr.) ขณะผานเนนิ(km./hr.) ผลตาง (∆) 
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กลุมยางชะลอความเรว็ 

1 B MSUแยกวดักูแกว 268 42 50 8.2 139 12 15 3.3 71 70 4.9 

2 B MSUสาธารฯ 129 28 33 4.6 128 16 22 5.0 45 33 -0.5 

กลุมเนนิที่มีขนาดของความกวางนอยกวาหรอืเทากับ 1 เมตร  

3 B RMUเขาสนามกีฬา 273 30 36 5.4 147 12 14 2.6 62 60 2.7 

4 B MSUบานดอนนา 227 28 36 7.2 119 15 19 4.2 48 47 3.0 

5 B RMUสนามกีฬา 126 23 27 4.1 98 14 17 3.3 38 35 0.8 

กลุมเนนิที่มีขนาดของความกวางมากกวา 1 เมตร  

6 B MSU ตึกวิศวะ 2 244 38 45 6.0 207 23 28 5.2 40 38 0.9 

7 B บานทาขอนยาง7-11 84 33 44 9.5 104 12 13 2.1 65 69 7.4 

8 B MSUตึกบัญชี 129 32 38 6.4 142 14 18 3.1 54 52 3.3 

9 B MSUหอกันทร  258 34 45 10.9 142 15 19 3.9 56 58 7.0 

10 B RMUวิจัยครุศาตร 148 32 41 7.8 184 16 20 3.3 50 51 4.6 

11 B RMUหนาตึกคุรุศาสตร 181 31 39 7.1 189 18 22 3.5 42 43 3.6 

12 A KKUอนุบาลสาธติ 122 47 57 9.3 130 34 41 7.3 28 27 1.9 

13 B KKUหนาตึกพิมล 117 54 63 11.3 150 23 28 4.5 58 56 6.8 

14 A KKUตึกเภสัช 220 57 68 10.8 198 26 31 4.8 54 54 6.1 

15 A KKUหอพักพยาบาล 206 51 62 9.3 174 26 30 4.4 50 51 4.9 

16 A KKUแปลงเกษตร 161 49 58 9.6 133 30 36 5.8 39 38 3.9 

17 A KKUตึกอธิการ 105 42 51 8.7 113 32 41 7.5 24 21 1.2 

18 A KKUจากคอมเพล็กซ 184 54 68 12.7 220 29 34 5.8 46 49 6.9 

19 A KKUศูนยศลิปะ 157 30 37 5.6 172 25 31 4.8 17 16 0.8 

20 A KKUปายฝงขาเขา 108 63 72 11.5 166 29 34 5.3 53 53 6.1 

ตําแหนงการติดตั้ง: A ถนนสายรอง, B ถนนทองถิ่น 

4.2 แบบจําลองความเร็วของรถจักรยานยนต 
เมื่อใชวิธีการถดถอยแบบเชิงเสนวิเคราะหหา

ความสัมพันธระหวางความเร็วและขนาดของเนิน สามารถ
สรางแบบจําลองความเร็วของรถจักรยานยนตขณะขับขี่
ผานเนินได ดังแสดงในสมการ (5) และ (6) 

 

0.701W119H7.71meanV ++=                      (5) 
R-Sq = 80.4%   

0.701W153H9.5685thV ++=                       (6) 
R-Sq = 78.6%  

เมื่อ  : 
VMean = ความเร็วเฉลี่ยขณะขามเนิน (กิโลเมตรตอ

ชั่วโมง) 

V85th = ความเร็วที่ 85 เปอรเช็นตไทล ขณะขามเนิน 
(กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

H = ความสูง (เมตร) 
W = ความกวาง (เมตร) 
 สมการที่พัฒนาขึ้น สามารถทํานายความเร็วของ
รถจักรยานยนตขณะสัญจรผานเนินและขนาดความสูง
และความกวางที่เหมาะสมได 
 
4.3 เปรียบเทียบกับมาตรฐานตางประเทศ  

เมื่อใชขนาดเนินชะลอความเร็วขนาดมาตรฐานใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา[6] ดังแสดงในตารางที่ 3 ทํานาย
ความเร็วของรถจักรยานยนตตามแบบจําลองที่พัฒนาขึ้น
ในหัวขอ 4.3 พบวา รถจักรยานยนตจะขามเนินมาตรฐาน
แบบ12-foot hump, 14-foot hump และเนินแบบ 22-foot 
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table ดวยความเร็วเฉลี่ยในชวง 19-22  กิโลเมตรตอช่ัวโมง
21-24กิโลเมตรตอชั่วโมงและ 20-22กิโลเมตรตอชั่วโมง
ตามลําดับ และใชความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลในชวง     
24-27  กิโลเมตรตอชั่วโมง 25-27 กิโลเมตรตอชั่วโมงและ 
28-30 กิ โล เมตรตอชั่ ว โมงตามลํ าดับ  จะเห็น ได ว า                  
เนินชะลอความเร็วขนาดมาตรฐาน สามารถควบคุมความเร็ว
ของรถจักรยานยนตใหอยูในชวงระหวาง 25-30 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง ซึ่งเปนความเร็วที่เหมาะสมสําหรับการสัญจรใน
ถนนสายยอย 

เมื่อเปรียบเทียบความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลของ
รถจักรยานยนตกับความเร็วตามขนาดเนินมาตรฐาน 
พบวา รถจักรยานยนตจะใชความเร็วในการขามเนินต่ํา
กวาความเร็วตามมาตรฐานตางประเทศ ในชวง 17-27%, 
37-42%, 20-33% ตามลําดับ ขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็น
วา ผูขับขี่รถจักยานยนตใชความเร็วขณะผานเนินชะลอ
ความเร็วต่ํากวาความเร็วของยวดยานในตางประเทศ ซึ่ง
โดยมาก เปนความเร็วที่พิจารณาจากยวดยานประเภท
รถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบความเร็วของรถจักรยานยนตและความเร็วของเนินมาตรฐานในประเทศสหรัฐอเมริกา 

รูปแบบเนิน 

ชะลอความเร็ว 

ขนาดเนินมาตรฐาน 
ความเรว็เฉล่ีย  

(Kph)  

MCสมการ(5) 

ความเร็วที่ 85 เปอรเช็นตไทล 

ITE MCสมการ(6) ΔV 
H (cm) W (m) 

12-foot hump 8 -10 3.6 19-22 29-37  24-27 17-27% 

14-foot hump 8 -10 4.2 20-22 40-48 25-27 37-42% 

22-foot table 8 -10 6.6 21-24 35-45 28-30 20-33% 

ดังนั้นขนาดของเนินชะลอความเร็วที่ติดตั้งเพื่อ
ชะลอความเร็วสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลจากมาตรฐาน
ของสหรัฐอเมริกาซึ่งแนะนําโดย ITE จึงมีความเหมาะสม
สําหรับการติดตั้งเพื่อชะลอความเร็วของยานพาหนะใน
ประเทศไทยในแงการควบคุมความเร็ว เนื่องจากสามารถ
ควบคุ มค ว าม เ ร็ ว ข อ ง ร ถยนต นั่ ง ส ว นบุ คคลและ
รถจักรยานยนต อยางไรก็ตาม ความแตกตางของความเร็ว
ของรถทั้งสองชนดิ อาจนํามาสูอุบัติเหตุในรูปแบบตางๆ ซึ่ง
เปนประเด็นที่ควรตองมีการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต 
 
5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 จากการศึกษาความเร็วอิสระของรถจักรยานยนต
เมื่อผานเนินชะลอความเร็วและเนินกระแทก 20 ตําแหนง 
ซึ่งมีความกวางระหวาง 0.3 -14.80 เมตร ความสูงระหวาง 
5.00 - 18.00 เซนติเมตร พบวา  

• การเบี่ยงเบนแนวทางดิ่ง สามารถลดความเร็วที่ 
85 เปอรเซ็นไทลของรถจักรยานยนตได 15-69%  

• การเบี่ยง เบนแนวทางดิ่ ง  สามารถควบคุม
ความเร็วของรถจักรยานยนตใหมีคาใกลเคียงกัน

มากขึ้นกวาในชวงถนนปกติเมื่อพิจารณาจากคา
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว 

• สามารถสรางแบบจําลองเพื่อหาคาความเร็ว
เฉล่ียและความเร็วที่  85 เปอร เซ็นไทลของ
รถจักรยานยนตขณะขับขี่ผานเนินชะลอความเร็ว 
จากขนาดความกวางและความสูงของเนินชะลอ
ความเร็ว 

• ขนาดเนินชะลอความเร็วตามมาตรฐานใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา สามารถควบคุมความเร็ว
ของ รถจั ก รยานยนต ให อยู ใ นช ว ง  2 5 -3 0 
กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งเปนความเร็ว ที่เหมาะสม
สําหรับใชสัญจรในถนนสายยอยและถนนสาย
ทองถิ่นในประเทศไทย  

 ดังนั้นขนาดของเนินที่ติดตั้งเพื่อชะลอความเร็วของ
ยานพาหนะที่สัญจรบนทองถนน สามารถใชขนาดตาม
มาตรฐาน ที่มีการติดตั้งในถนนสายยอยหรือถนนสาย
ทองถิ่น ในตางประเทศได  
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อยางไรก็ตาม พบวารถจักรยานยนต ใชความเร็ว
ต่ํากวารถยนตนั่ง ความแตกตางของความเร็วของรถยนต
นั่งและรถจักรยานยนตขณะขามเนินชะลอความเร็วอาจ
นํามาสูอุบัติเหตุในรูปแบบตางๆ ซึ่งเปนประเด็นที่ควรตอง
มีการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต 
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