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บทคดัย่อ 

การศกึษานี้มวีตัถุประสงค์เพื่อประเมนิความดงัของเสยีงและความสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสาร
ของยานพาหนะจากการเคลื่อนที่ผ่านแถบเส้นชะลอความเร็วที่ออกแบบ โดยเลือกใช้
รถจกัรยานยนต์ รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล รถกระบะและรถบรรทุก เป็นยานพาหนะทดสอบ ส าหรบั
การประเมนิผลกระทบที่มตี่อการตื่นรู้ของผู้ขบัขีจ่ะพจิารณาจากความต่างระดบัเสยีงและความ
สัน่สะเทอืนภายในห้องโดยสารก่อนและหลงัเคลื่อนที่ผ่านแถบเส้นชะลอความเรว็ ผลการศกึษา
สามารถสรุปไดว้่าระดบัความดงัของเสยีงภายในหอ้งโดยสารขณะทีย่านพาหนะเคลื่อนที่ผ่านแถบ
ชะลอความเรว็จะเพิม่ขึ้นตามความเร็วของรถ ในทางกลบักนัความสัน่สะเทอืนของยานพาหนะ
ภายในหอ้งโดยสารขณะเคลื่อนทีผ่่านแถบชะลอความเรว็นัน้จะลดลงเมื่อความเรว็เพิม่ขึน้ ส าหรบั
รปูแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็ทีเ่หมาะสม ผลการศกึษาสรุปไดว้่า รปูแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็
ทีเ่หมาะสมแตกต่างกนัออกไปตามยานพาหนะทดสอบแต่ละประเภทและแต่ละช่วงความเรว็ โดย
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ผลจากการพจิารณาความเร็ว 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ระยะ 350 เมตรก่อนเขา้สู่บรเิวณจุดตดัทาง
รถไฟ พบว่า รูปแบบของแถบเสน้ชะลอความเรว็ที่เหมาะสมส าหรบัรถจกัรยานยนต์ รูปแบบที่มี
ขนาด กวา้ง 10 ซม. หนา 0.3 ซม. ระยะหา่งระหวา่งแถบ 25 ซม. รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล รปูแบบทีม่ี
ขนาด กว้าง 10 ซม. หนา 0.6 ซม. ระยะห่างระหว่างแถบ 25 ซม. รถกระบะ รูปแบบที่มขีนาด 
กวา้ง 10 ซม. หนา 0.6 ซม. ระยะห่างระหว่างแถบ 50 ซม. และ รถบรรทุก รปูแบบทีม่ขีนาด กวา้ง 
20 ซม. หนา 0.6 ซม. ระยะห่างระหว่างแถบ 50 ซม. ตามล าดบั ผลลพัธ์ที่จะได้จากการศกึษานี้
ช่วยเพิม่ความก้าวหน้าของความรู้ เพื่อปรบัปรุงข้อก าหนดการออกแบบ เพื่อให้มัน่ใจในความ
ปลอดภยัในการขา้มทางรถไฟ ลดความน่าจะเป็นในการเกดิอุบตัเิหตุ และเพิม่ประสทิธภิาพการ
ใหบ้รกิารของระบบรถไฟ 
ค าส าคญั: แถบเสน้ชะลอความเรว็, ระดบัเสยีง, ความสัน่สะเทอืน, รปูแบบทีเ่หมาะสม 

 
ABSTRACT 

The aim of this study is to evaluate the noise and vibration level in the vehicle cockpit, 
while moving through the designed rumble strip. The motorcycle, passenger car, pick-up 
truck and heavy truck are selected as test vehicles. In order to assess the impact of driver 
awareness, it is considered the difference in noise and vibrations level within the cockpit 
while moving through the rumble strip. The results concluded that the noise level inside a 
cockpit, while the vehicle is moving through a rumble strip, increases according to the 
speed of the vehicle. On the other hand, the vibration level inside a cockpit tends to 
decrease, corresponding to the movement velocity. Taking into account the appropriate 
design for the rumble strip, each vehicle type is inconsistent. We found that the most 
appropriate rumble strip design for motorcycles is 10 cm wide and 0.3 cm thick, with 25 cm 
spacing between the stripes. Passenger cars are also 10 cm wide but 0.6 cm thick, and the 
spacing between the stripes remains 25 cm. The appropriate rumble strip design for pick -
up trucks is the same as for passenger cars, but the spacing between the stripes is 50 cm. 
In the case of heavy trucks, the design is higher than others, with a width of 20 cm, a 
thickness of 0.6 cm, and a spacing of 50 cm between the stripes. The outcome enhances 
the advancement of knowledge in order to improve design requirements for ensuring safety 
at railway crossings, mitigating the likelihood of accidents, and optimizing the efficiency of 
the railway system. 
KEYWORDS: Rumble Strip, Noise Level, Vibration Level, Appropriate Design 
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1. ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
โครงข่ายทางรถไฟในประเทศไทยมรีะยะทางรวม 4,043 กโิลเมตร ประกอบด้วย เส้นทาง 

สายหลกัหรอืสายประธาน 5 เสน้ทาง กระจายไปตามภูมภิาคต่างๆ ของประเทศครอบคลุมพืน้ที่
บรกิาร 47 จงัหวดั โดยส่วนใหญ่ประเภทของทางรถไฟมลีกัษณะเป็นรถไฟทางเดี่ยว ระยะทาง 
3,763 กโิลเมตร รถไฟทางคู่ระยะทาง 173 กโิลเมตร และรถไฟทางสาม ระยะทาง 107 กโิลเมตร 
เนื่องจากทางรถไฟทางคู่และทางสาม มรีะยะทางค่อนขา้งน้อย ท าให้เกดิความล่าช้าโดยเฉพาะ
ในช่วงทีม่กีารรอสบัหลกี อกีทัง้โครงข่ายทางรถไฟส่วนใหญ่มสีภาพทรุดโทรมตามอายุการใชง้าน 
ขาดการซ่อมบ ารุง นอกจากนี้ เสน้ทางรถไฟบางส่วนยงัพาดผ่านชุมชนและทีอ่ยู่อาศยั ก่อใหเ้กดิ
จุดตดัระหว่างถนนกบัทางรถไฟทัว่ประเทศ จ านวน 2,460 จุด โดยที่ทางผ่านระดบัถนนที่รถไฟ
จะตอ้งหยดุหรอืชะลอความเรว็ ซึง่เป็นจุดทีเ่กดิอุบตัเิหตุไดบ้่อยครัง้ มจี านวนมากถงึ 2,200 จุด [1] 

ในแต่ละปีมอีุบตัเิหตุขบวนรถไฟชนยานพาหนะบรเิวณจุดตดัระหว่างทางถนนและทางรถไฟ
จ านวนมาก อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนอกจากส่งผลกระทบโดยตรงให้เกิดความสูญเสียชีวิตและ 
มผีูบ้าดเจบ็รวมถงึทรพัยส์นิเสยีหาย ยงัส่งผลกระทบต่อการใหบ้รกิารเดนิรถไฟทีต่้องเสยีเวลาใน
การบรหิารจดัการเหตุการณ์จากอุบตัิเหตุดงักล่าวด้วย จากสถิติที่ผ่านมาระหว่างปี พ.ศ. 2558-
2564 พบว่า มีอุบัติเหตุขบวนรถไฟชนกับยานพาหนะเกิดขึ้น จ านวน 437 ครัง้ มีผู้เสียชีวิต 
163 รายและผู้บาดเจบ็ 401 ราย [2] โดยอุบตัิเหตุส่วนมากเกดิขึน้บรเิวณจุดตดัที่มลีกัษณะเป็น 
ทางลกัผ่านมากถึงร้อยละ 44 ซึ่งไม่มีเครื่องกัน้ และ อุปกรณ์ด้านความปลอดภยั รวมถึงไม่ใช ่
ทางขา้มที่ถูกกฎหมาย นอกจากนี้ ยงัพบว่าหน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งในพื้นที่ไม่สามารถด าเนินการ 
ปิดกัน้หรอืตดิตัง้อุปกรณ์ป้องกนัได้ เนื่องจากมกีารต่อต้านจากประชาชนที่อยู่ในชุมชนใกล้เคยีง
บรเิวณทางลกัผา่นนัน้  

ผลจากการส ารวจจุดตดัทางถนนและทางรถไฟทัว่ประเทศ เมื่อปี พ.ศ. 2564 พบว่า มจีุดตดั
ทางถนนและทางรถไฟทัว่ประเทศ 2,975 จุด แบ่งเป็น จุดตดัต่างระดบั (สะพานขา้มทางรถไฟ ทาง
ลอดใต้ทางรถไฟ) จ านวน 621 แห่ง จุดตดัระดบัเดยีวกนั (จุดตดัทางถนนและทางรถไฟ) จ านวน 
2,136 แหง่ ประกอบดว้ย จุดตดัทีม่เีครือ่งกัน้ 1,358 จุด (ใชค้นกัน้ 413 แหง่ และเครือ่งกัน้อตัโนมตั ิ
945 แห่ง) และจุดตัดประเภทป้ายจราจร 152 จุด โดยการส ารวจพบจุดตัดที่มีลักษณะเป็น 
ทางลกัผา่น (จุดขา้มทางรถไฟทีส่รา้งขึน้ในเขตทางรถไฟโดยไมไ่ดร้บัอนุญาต) จ านวน 626 แหง่ 

กรมการขนส่งทางราง (ขร.) ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ก ากบัดูแลงานด้านระบบขนส่งทางรางของ
ประเทศ ไดด้ าเนินการโครงการศกึษาเพือ่ลดอุบตัเิหตุจุดตดัทางถนนและทางรถไฟ รว่มกบั กองทุน
เพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) พบว่า สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ 
ประกอบดว้ย ลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัไม่เหมาะสม ไม่มอีุปกรณ์เครื่องกัน้ หรอื มสีิง่บดบงั
ทศันวสิยั การก่อสรา้งจุดตดัทางลกัผ่านโดยไม่ไดร้บัอนุญาต และ วนิัยการขบัขี ่[3] โดยได้จดัท า
แผนแมบ่ทการแกไ้ขปัญหาอุบตัเิหตุบรเิวณจุดตดัเพือ่เสนอแนวทางการปรบัปรุงแกไ้ขใหห้น่วยงาน
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ทีร่บัผดิชอบปรบัปรุงจุดตดัทางถนนและทางรถไฟใหม้มีาตรฐานและเหมาะสมกบัพืน้ทีก่ารจราจร
แต่ละพืน้ที ่

การศกึษาเกี่ยวกบัการประยุกต์ใชแ้ถบเสน้ชะลอความเรว็ในปัจจุบนัมุ่งเน้นไปทีก่ารประเมนิ
ประสิทธิผลจากการประยุกต์ใช้งาน Vadeby and Anund [4] ตรวจสอบประสิทธิภาพ 
ความปลอดภยัและความคดิเหน็ของผูข้บัขี่ ผลการศกึษาบ่งชีว้่า การตดิตัง้แถบเสน้ชะลอความเรว็
ช่วยให้การบาดเจ็บสาหสัทุกประเภทลดลงอย่างมีนัยส าคญั โดยที่ผู้ขบัขี่ส่วนใหญ่เห็นด้วยกบั 
การประยุกต์ใช้แถบเส้นชะลอความเร็ว  โดยเฉพาะผู้ข ับขี่รถจักรยานยนต์  สอดคล้องกับ 
ผลการศึกษาของ Hossain et al [5] ซึ่งใช้การวเิคราะห์อนุกรมเวลาแบบ Intervention ในการ
ประเมนิความปลอดภยัของแถบเสน้ชะลอความเรว็ โดยสามารถสรุปได้ว่าการตดิตัง้แถบเสน้ชะลอ
ความเรว็ สามารถลดการสถติกิารชนของยานพาหนะในพืน้ที่โดยรวมลงได ้ส าหรบัการประยุกต์ใช้
แถบเส้นชะลอความเร็วในประเทศไทย Satthayamalee [6] ซึ่งได้ท าการศึกษาเพื่อก าหนด
มาตรฐานในการใชง้านแถบชะลอความเรว็ โดยทดสอบแถบชะลอความเรว็ 3 รปูแบบ ประกอบดว้ย 
แบบ Mille in แบบ Transverse Raised และ แบบ Thermoplastic Profiled Marking ผลการศกึษา
พบว่า ระดับเสียงภายในห้องโดยสารมีความแตกต่างกับกรณีไม่ขบัผ่านแถบชะลอความเร็ว
มากกวา่ 2 dB(A) ซึง่ผูข้บัขีส่ามารถรูส้กึถงึความแตกต่างได ้ 

การออกแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็รูปแบบต่าง ๆ มผีลต่อการระดบัเสยีง การสัน่สะเทอืน 
และการรบัรู้ของผู้ขบัขี่ หลายการศึกษาได้มีการพจิารณาเปรียบเทียบปัจจยัในด้านต่าง ๆ ทัง้
ทางด้านการออกแบบรูปแบบของแถบเส้นชะลอความเร็ว และ กายภาพของยานพาหนะ 
ยกตัวอย่างเช่น การศึกษาของ Walton and  Meyer [7] ศึกษาเกี่ยวกับระดับเสียงและ 
การสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสารจากรถทดสอบ 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล 
รถบรรทุกขนาดเล็กและรถบรรทุกขนาดใหญ่ พบว่า รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลมรีะดบัเสยีงภายใน  
หอ้งโดยสารเพิม่ขึน้ 10 dB(A) จากระดบัเสยีงปกต ิ(Ambient Condition) ส าหรบัรถบรรทุกขนาด
ใหญ่มีระดบัเสียงภายในห้องโดยสารเพิ่มขึ้น 4 dB(A) ถ้ามีการเพิ่มความหนาของแถบชะลอ
ความเรว็ ระดบัเสยีงก็จะเพิม่ขึน้ด้วย โดยระยะห่างระหว่างแถบชะลอความเรว็ที่เหมาะสมควรมี
ระยะห่าง 24 นิ้ว รูปแบบของเสน้ชะลอความเรว็ที่มผีลต่อพฤตกิกรรมของผู้ขบัขี ่การศกึษาของ 
Montella et al [8] ศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างพฤตกิรรมการใชค้วามเรว็ของผูข้บัขีแ่ละการตื่นรู้ 
ทีเ่กดิจากรูปแบบการควบคุมความเรว็ทีแ่ตกต่างกนั ผลการศกึษาพบว่า รูปแบบทีม่ปีระสทิธภิาพ
มากทีสุ่ด ไดแ้ก่ การท าเครือ่งหมายฟันมงักร (การท าใหเ้กดิมุมมองว่าถนนแคบลง) การลงสบีรเิวณ
ทางแยก (หลกัการการสรา้งจุดสงัเกต) และ การยกเกาะกลางขึน้ (การลดขนาดถนนทางกายภาพ) 
โดยพฤตกิรรมการใชค้วามเรว็ลดลงอยา่งเหน็ไดช้ดัทีร่ะยะทาง 250 ม. ก่อนถงึจุดตดัทางแยก 

ภาพรวมของการประยุกต์ใช้ในระดับประเทศ การศึกษาของ Karkle et al [9] ศึกษา 
การประยุกต์ใช้แถบเสน้ชะลอความเรว็ในสหรฐัอเมรกิา ผลการศกึษาพบว่า การประยุกต์ใชแ้ถบ
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เส้นชะลอความเร็วสามารถลดโอกาสการเสียหลักของยานพาหนะหลุดออกจากถนนเพิ่ม 
ความปลอดภยัให้แก่ถนนในพื้นที่ นอกจากนี้ยงัสามารถสรุปได้ว่ารูปแบบที่เหมาะสมของแถบ 
เส้นชะลอความเร็ว มขีนาดอยู่ที่ ความยาว 16 นิ้ว ความกว้าง 7 นิ้ว ความหนา 0.5 นิ้ว โดยมี
ระยะห่าง 12 นิ้ว ต่อเนื่อง ซึง่สามารถก่อใหเ้กดิระดบัเสยีงทีเ่หมาะสมส าหรบัแจง้เตอืนผูข้บัขี ่ทัง้นี้ 
การติดตัง้บนผิวทางแอสฟัลต์นัน้ให้ผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยไม่เหมาะส าหรบั 
การตดิตัง้บนทางหลวงทีม่ขีนาดชอ่งจราจรแคบหรอืไมม่ไีหล่ทาง 

อย่างไรกต็าม ประสทิธภิาพของการประยุกตใ์ชแ้ถบเสน้ชะลอความเรว็ซึง่จะขึน้อยู่กบัรปูแบบ
ของแถบเส้นชะลอความเร็วที่สามารถการแปลงพลงังานจากการเคลื่อนที่ของยานพาหนะไป 
เป็นเสยีงทีส่ามารถกระตุ้นการรบัรูข้องผูข้บัขีไ่ด้อย่างเหมาะสม รวมถงึการตอบสนองทัง้ต่อเสยีง
และการสัน่สะเทอืนทีเ่กดิขึน้ในหอ้งโดยสาร การศกึษาของ Miles et al [10] ศกึษาปัจจยัทีม่อีทิธพิล
ต่อประสทิธิภาพของแถบเส้นชะลอความเร็ว พบว่าปัจจยัมีผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงเสยีง 
ประกอบดว้ย ความกวา้ง ความยาว และ ขนาดช่องว่างของแถบเสน้ชะลอความเรว็ โดยระดบัเสยีง
จะเพิม่ขึน้เมื่อความกวา้งและความยาวของแถบเพิม่ขึน้ รวมถงึเสยีงจะเพิม่ขึน้เมื่อความหนาของ
แถบเสน้ชะลอความเรว็เพิม่ขึน้ นอกจากนี้ ยงัพบว่าการใช้แถบชะลอความเรว็แบบขดูผวิทาง และ
การสร้างปุ่ มโพรไฟล์รูปร่างต่างๆ สามารถท าใหเ้กดิการเปลี่ยนแปลงของเสยีงที่เพยีงพอส าหรบั 
ผูข้บัขีย่านพาหนะ โดยทีแ่ถบชะลอความเรว็แบบขดูผวิทางเป็นเพยีงรปูแบบเดยีวทีส่ามารถสง่ผล
ใหเ้กดิการเปลี่ยนแปลงของเสยีงที่เพยีงพอส าหรบัรถบรรทุก ทัง้นี้ ความขรุขระของผวิทาง และ
ความเรว็ของยานพาหนะทีเ่พิม่ขึน้ สง่ผลโดยตรงต่อปรมิาณเสยีงรบกวนในสภาพแวดลอ้ม 

ส าหรบัการตอบสนองของมนุษยต์่อแหล่งก าเนิดเสยีงทีร่ะดบัต่าง ๆ จะเริม่มคีวามรูส้กึและรบัรู้
ถึงแรงสัน่สะเทือน (Vibration Decibels) เมื่อมีความสัน่สะเทือนอยู่ที่ 65 VdB โดยที่ระดับ 
การสัน่สะเทอืนในช่วงระหว่าง 70-75 VdB จะเป็นระดบัการสัน่สะเทอืนที่อยู่ในเกณฑ์ที่มนุษย์
ยอมรบัไดไ้ม่ก่อความเดอืนรอ้นร าคาญ ส าหรบัระดบัการสัน่สะเทอืนที่จะเริม่ส่งผลต่อการตื่นรูข้อง
มนุษย์อยู่ในช่วงระหว่าง 80-85 VdB [11] การศึกษาของ Houix et al [12] ซึ่งศึกษาอิทธิพล 
การรบัรูข้องมนุษยโ์ดยการวดัเวลาการตอบสนองเมื่อขบัขีย่านพาหนะผ่านแถบเสน้ชะลอความเรว็ 
ผ่านอุปกรณ์ Driving Simulator ผลการศกึษาพบว่า การสัน่สะเทอืนบรเิวณพวงมาลยัไม่มอีทิธพิล
ต่อเวลาการตอบสนองของผู้ข ับขี่ โดยที่เวลาการตอบสนองของผู้ข ับขี่จะลดลงเมื่อเวลาที่
ยานพาหนะใชอ้ยูบ่นแถบเสน้ชะลอความเรว็ลดลง กรณีการตอบสนองต่อระดบัเสยีง การศกึษาของ 
Pimentel et al [13] โดยการเปรยีบเทยีบความดงัของเสยีงทีเ่กดิจากยานพาหนะระหว่างถนนทีม่ี
การติดตัง้และไม่มกีารติดตัง้แถบเส้นชะลอความเรว็ในพื้นที่ทดสอบ ผลการเปรยีบเทยีบพบว่า 
ระดบัเสยีงทีเ่พิม่ขึน้จากการตดิตัง้แถบเสน้ชะลอความเรว็ อยู่ระหว่าง 6 -7 dB(A) อย่างไรกต็าม 
การใชแ้ถบชะลอความเรว็ยงัก่อใหเ้กดิเสยีงรบกวนทีเ่พิม่ขึน้ในสภาพแวดลอ้มอกีเชน่กนั การศกึษา
ของ Kasess et al [14] ระบุว่าเสยีงรบกวนภายในและภายนอกห้องโดยสารมคีวามสมัพนัธ์กนั
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ค่อนข้างสูง ระดบัเสียงที่ดงัเป็นตัวชี้วดัที่ดีที่สุดของสถานการณ์อันตราย ส าหรบัรูปแบบของ 
แถบเสน้ชะลอความเรว็ทีเ่หมาะสมสรุปไดว้่า ช่องว่างระหว่างแถบเสน้ชะลอความเรว็ที่ไม่สม ่าเสมอ
ส่งผลใหร้ะดบัเสยีงลดลง ในขณะที่แถบเสน้ชะลอความเรว็ทัว่ไปส่งผลกระทบทางเสยีงทีเ่พยีงพอ
โดยเฉพาะในรถยนต์โดยสารส่วนบุคคล แต่จะมีการตอบสนองด้วยเสยีงและการสัน่สะเทอืนที ่
ต ่ากวา่ในรถบรรทุก 

เมื่อพจิารณาผลการศกึษาทบทวนสามารถสรุปไดว้่าระดบัเสยีงและการสัน่สะเทอืนทีเ่กดิจาก
การขบัขีผ่่านแถบเสน้ชะลอความเรว็สามารถแจง้เตอืนและสรา้งการตื่นรูใ้หแ้ก่ผูข้บัขีย่านพาหนะได ้
แต่ผลการศึกษาทบทวนส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาเฉพาะการติดตัง้แถบเส้นชะลอความเร็วบน  
ช่วงถนนและในต าแหน่งที่ต้องการแจ้งเตือนผู้ขบัขี่ การเกิดอุบตัิเหตุบรเิวณจุดตดัทางรถไฟใน
ประเทศไทยยงัเกดิขึน้อยู่เสมอ ยงัความเสยีหายต่อชวีติและทรพัยส์นิ ความไม่คุน้เคยเสน้ทางของ
ผู้ใช้ถนนไม่ทราบว่ามีจุดตัดทางรถไฟ อีกทัง้ลักษณะทางกายภาพของจุดตัดทางรถไฟที่ 
ไม่เหมาะสม มุมมองทีไ่ม่ชดัเจน ลว้นเป็นสาเหตุใหเ้กดิอุบตัเิหตุไดท้ัง้สิน้ การจดัท าแถบเสน้ชะลอ
ความเรว็ทีม่ปีระสทิธภิาพจะชว่ยลดอตัราการเกดิอุบตัเิหตุลงได ้

การศึกษานี้จงึมแีนวคดิในการประเมนิเปรยีบเทยีบผลกระทบของแถบเส้นชะลอความเรว็
รปูแบบต่าง ๆ ทีม่ตี่อการตื่นรูข้องผูข้บัขี ่ส าหรบัการน าไปประยุกต์ใชเ้พื่อแจง้เตอืนผูข้บัขีเ่มื่อเขา้สู่
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ โดยคดัเลอืกจุดตดัทางรถไฟในแต่ละภูมภิาคของประเทศไทยมาเป็นพืน้ที่
ศกึษา และท าการประเมนิผลกระทบของแถบเส้นชะลอความเรว็รูปแบบต่าง ๆ ในพื้นที่ทดสอบ 
ผลการศกึษาสามารถพฒันาองคค์วามรูไ้ปสู่การปรบัปรุงมาตรฐานการออกแบบเพื่อบรหิารจดัการ
ความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟ ลดโอกาสการเกิดอุบตัิเหตุ และเพิม่ประสิทธิภาพการ
เดนิทางดว้ยระบบรถไฟ 
 
2. วิธีการศึกษา 
2.1 พื้นท่ีศึกษา 

การศกึษานี้พจิารณาเลอืกพืน้ทีบ่รเิวณจุดตดัทางรถไฟ จ านวน 7 จุด ครอบคลุมทัง้ 4 ภมูภิาค
ของประเทศไทยเป็นพื้นที่ศึกษา โดยการคดัเลือกพื้นที่ศึกษาพจิารณาจากข้อมูลสถิติการเกิด
อุบตัิเหตุที่เกดิขึ้นบรเิวณจุดตดัทางรถไฟระหว่างปี พ.ศ. 2556-2565 ที่ได้รบัการบนัทกึภายใน
ฐานขอ้มลูของการรถไฟแหง่ประเทศไทย จุดตดัทางรถไฟทีใ่ชเ้ป็นพืน้ทีศ่กึษา แสดงดงัรปูที ่1 
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รปูท่ี 1 ต าแหน่งจดุตดัทางรถไฟพืน้ท่ีศึกษา 

 
2.2 รปูแบบแถบเส้นชะลอความเรว็ 

การศกึษานี้ด าเนินการพจิารณาก าหนดรปูแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็ทีใ่ชใ้นการทดสอบและ
ประเมนิประสทิธภิาพ จ านวน 24 รปูแบบ ประกอบดว้ย 

1) แถบชะลอความเรว็กวา้ง 5 เซนตเิมตร จ านวน 10 แถบ ระยะห่างแต่ละแถบ 20, 25, 50 
และ 60 เซนตเิมตร ความหนา 3 และ 6 มลิลเิมตร รวม 8 รปูแบบ 

2) แถบชะลอความเรว็กวา้ง 10 เซนตเิมตร จ านวน 10 แถบ ระยะห่างแต่ละแถบ 20, 25, 50 
และ 60 เซนตเิมตร ความหนา 3 และ 6 มลิลเิมตร รวม 8 รปูแบบ 

3) แถบชะลอความเรว็กวา้ง 20 เซนตเิมตร จ านวน 10 แถบ ระยะห่างแต่ละแถบ 20, 25, 50 
และ 60 เซนตเิมตร ความหนา 3 และ 6 มลิลเิมตร รวม 8 รปูแบบ 

ส าหรบัการก าหนดจ านวนชุดของแถบเสน้ชะลอความเรว็พจิารณาโดยก าหนดใหย้านพาหนะ
ใช้เวลาอยู่บนชุดแถบชะลอความเร็วเป็นเวลา 6 วนิาท ีซึ่งเป็นเวลาที่มากกว่าค่า PIEV ตามที่
มาตรฐานการออกแบบของ AASHTO โดยก าหนดใหเ้ท่ากบั 2-2.5 วนิาท ีในสภาพร่างกายปกต ิ[15] 
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และ เพิม่เป็น 4 วนิาท ีเมื่อสภาพร่างกายเหนื่อยลา้จากการเดนิทางไกล หรอื พบปัญหาทีย่ากต่อ
การตดัสนิใจ โดยด าเนินการตดิตัง้ จ านวน 3 ชุด ระยะหา่งระหว่างชุด 40 เมตร ส าหรบักรณีของแถบ
เสน้ชะลอความเรว็ที่ความหนา 6 มลิลเิมตร การศกึษานี้พจิารณาด าเนินการภายหลงัการประเมนิ
ประสทิธภิาพของเสน้หนา 3 มลิลเิมตร แลว้เสรจ็ โดยด าเนินการเพิม่ความหนาของแถบเสน้ชะลอ
ความเรว็เดมิอกี 3 มลิลเิมตร รปูแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็ทีใ่ชใ้นการทดสอบ แสดงดงัรปูที ่2  
 

 
รปูท่ี 2 รปูแบบของแถบเส้นชะลอความเรว็ท่ีใช้ในการศึกษา 
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2.3 การติดตัง้แถบเส้นชะลอความเรว็ในพืน้ท่ีทดสอบ 
การด าเนินงานตดิตัง้แถบเสน้ชะลอความเรว็รปูแบบต่างๆ เพื่อประเมนิประสทิธภิาพพจิารณา

คดัเลือกพื้นที่บริเวณถนนพระราม 2 เป็นพื้นที่ทดสอบ เนื่องจากเป็นเส้นทางที่มอีงค์ประกอบ
การจราจรจากยานพาหนะหลายประเภทครอบคลุมประเภทของยานพาหนะที่มีการใช้งานใน
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟในพืน้ทีศ่กึษา และ เป็นพืน้ทีซ่ึง่ยานพาหนะทดสอบสามารถใชค้วามเรว็ได้
อย่างอสิระ รวมถงึสามารถใชง้านไดอ้ย่างต่อเนื่องภายหลงัการทดสอบแลว้เสรจ็ ส าหรบัการตดิตัง้
แถบเส้นชะลอความเร็วพิจารณาใช้วัสดุเทอร์โมพลาสติกที่หลอมตัวด้วยความร้อน โดยท า 
การละลายส่วนผสมต่างๆ ใหเ้ขา้กนัดว้ยเครื่องผสมเทอร์โมพลาสตกิ ส าหรบัการตแีถบเสน้ชะลอ
ความเร็วด าเนินการด้วยอุปกรณ์เครื่องตีเส้นแบบพ่น โดยด าเนินการวดัความหนาของเส้นให้
เป็นไปตามที่ได้ก าหนดไว้ การด าเนินงานติดตัง้แถบเส้นชะลอความเร็วรูปแบบต่าง  ๆ ในพื้นที่
ทดสอบ แสดงดงัรปูที ่3 
 

 
ก. การเตรยีมการก่อนตแีถบเสน้ชะลอ

ความเรว็ 

 
ข. การก าหนดขนาดความกวา้งและระยะหา่ง

ของแถบเสน้ชะลอความเรว็ 

 
ค. การตเีสน้แถบชะลอความเรว็ดว้ย 

สเีทอรโ์มพลาสตกิ 

 
ง. การวดัความหนาของแถบเสน้ชะลอ

ความเรว็ 

รปูท่ี 3 การด าเนินงานติดตัง้แถบเส้นชะลอความเรว็ในพืน้ท่ีทดสอบ 
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2.4 การเกบ็ข้อมลูภายในพื้นท่ีศึกษาและพื้นท่ีทดสอบ 
2.4.1 การเกบ็ข้อมลูระดบัเสียงภายในห้องโดยสาร 

อุปกรณ์เครื่องวดัเสยีง (Sound Meter) ที่มคีวามละเอยีดระดบั 0.1 dB ได้มกีารตดิตัง้บน
ยานพาหนะทดสอบแต่ละประเภท เพื่อตรวจสอบค่าเฉลี่ยความเขม้ของเสยีงภายในหอ้งโดยสาร
บรเิวณทีน่ัง่คนขบั ส าหรบัย่านความถีข่องเสยีงทีอุ่ปกรณ์สามารถบนัทกึไดจ้ะอยู่ในช่วง 31.5 Hz– 
8 KHz โดยมรีะดบัในการวดัความเขม้ของเสยีงอยูท่ี ่30-130 dB  

 
2.4.2 การเกบ็ข้อมลูระดบัการสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสาร 

อุปกรณ์เครื่องวดัการสัน่สะเทอืน (Vibration Meter) ที่สามารถบนัทกึค่าการสัน่สะเทอืน
ภายในหอ้งโดยสารไดท้ัง้ 3 แกน ไดม้กีารตดิตัง้ยดึแน่นกบัตวัยานพาหนะ โดยการศกึษานี้พจิารณา
ติดตัง้บริเวณคอลโซลหน้ารถใกล้กับพวงมาลัย เนื่องจากเป็นบริเวณที่ผู้ข ับขี่สามารถรับรู ้
การสัน่สะเทือนได้มากที่สุด โดยวดัค่าความเร็วการสัน่ (Velocity Vibration) แล้วรายงานค่า 
การสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารในหน่วย VdB (Vibration Decibels) แสดงดงัรปูที ่4 
 

    
ก. การตดิตัง้อุปกรณ์บนรถจกัรยานยนต์ ข. การตดิตัง้อุปกรณ์บนรถยนตส์ว่นบุคคล 

    
ค. การตดิตัง้อุปกรณ์บนรถกระบะ ง. การตดิตัง้อุปกรณ์บนรถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 4 การติดตัง้อปุกรณ์วดัเสียงและสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสาร 
 

2.5 การประเมินผลรปูแบบแถบเส้นชะลอความเรว็ 
ส าหรบัการประเมนิผลรูปแบบแถบเส้นชะลอความเร็วรูปแบบต่างๆ การศึกษานี้พจิารณา

เปรียบเทียบความต่างของระดับเสียงเฉลี่ยในห้องโดยสารระหว่างกรณีถนนพื้นที่ทดสอบที่ม ี
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การติดตัง้แถบเส้นชะลอความเร็ว และ กรณีถนนบรเิวณจุดตดัทางรถไฟต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา 
ส าหรับการเปรียบเทียบความสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสารจะพิจารณาเปรียบเทียบกับ  
คา่มาตรฐานตามผลการศกึษาของ Wilson Ihrig & Associates, Inc. [11] เพือ่ประเมนิการตื่นรูข้อง
ผูข้บัขีท่ีม่ตี่อแถบเสน้ชะลอความเรว็รปูแบบต่างๆ 

แถบเสน้ชะลอความเรว็ทีเ่หมาะสมทจีะน ามาใชบ้รเิวณจุดตดัทางรถไฟ โดยพจิารณาดงันี้ 
1) ระดบัเสยีงภายในหอ้งโดยสารมคีวามแตกต่างกบั กรณีไม่ขบัผ่านแถบชะลอความเรว็เกนิ

กวา่ 4 dB(A) ระยะเวลาเกดิ เสยีงมากกว่า 0.35 วนิาท ี[16] 
2) สามารถสรา้งการสัน่สะเทอืนได้ 70-79 VdB ซึ่งเป็นระดบัทีย่งัไม่ร าคาญจนยอมรบัไม่ได ้

[17] 
 
3. การวิเคราะหข์้อมลูและผลการวิจยั 
3.1 การใช้ความเรว็ของยานพาหนะบริเวณจดุตดัทางรถไฟ 

การเกบ็ขอ้มลูความเรว็ของยานพาหนะบรเิวณ 350 เมตร ก่อนถงึจุดตดัทางรถไฟต่าง ๆ ใน
พืน้ทีศ่กึษา ซึง่จากการส ารวจพืน้ทีศ่กึษาพบว่าระยะ 350 เมตรก่อนถงึจุดตดัทางรถไฟ เป็นระยะที่
เริม่ติดตัง้ป้ายเตือนทางรถไฟป้ายแรก สามารถสรุปพฤติกรรมการใช้ความเรว็ของยานพาหนะ 
แต่ละประเภทได้ว่า ยานพาหนะประเภทรถกระบะ ใช้ความเร็วมากที่สุด จากการเก็บข้อมูล
ความเร็วยานพาหนะในพื้นที่ศึกษาจ านวน 698 คนั เป็นรถจักยานยนต์ 235 คนั รถยนต์นัง่ 
สว่นบุคคล 200 คนั รถกะบะ 240 คนั  และรถบรรทุก 6 ลอ้ 23 คนั โดยพจิารณาค่าความเรว็ที8่5th 
เปอร์เซ็นต์ไทล์ ซึ่งเป็นความเรว็ที่ยานพาหนะร้อยละ 85 ในกระแสจราจรใช้ พบว่ายานพาหนะ
ประเภทรถกะบะมีค่าความเร็วที่ 85th เปอร์เซ็นต์ไทล์สูงสุดอยู่ที่ 48.1 กิโลเมตร/ชัว่โมง ทัง้นี้
เนื่องจากสมถนะของรถ  และปัจจยัจากผูข้บัขี ่เนื่องจากสว่นหนึ่งเป็นรถทีใ่ชบ้รรทุกสนิคา้จงึตอ้งท า
ความเรว็มากกว่ารถชนิดอื่นๆ รองลงมาได้แก่ ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 6 ล้อ ความเรว็ที่ 
85th เปอร์เซ็นต์ไทล์ มคี่าอยู่ที่ 45.8 กโิลเมตร/ชัว่โมง และ ยานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต์ 
ความเรว็ที ่85th เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์มคีา่อยูท่ี ่39.5 กโิลเมตร/ชัว่โมง โดยทีย่านพาหนะประเภทรถยนต์
ส่วนบุคคล ใช้ความเร็วต ่ าที่สุด เนื่องจากเป็นรถยนต์ที่ใช้ในครอบครัว  ผู้ข ับขี่ม ักจะมีความ
ระมดัระวงัมากกว่ารถชนืดอื่นๆ โดยความเรว็ที่ 85th เปอร์เซ็นต์ไทล์ มคี่าอยู่ที่ 33.5 กโิลเมตร/
ชัว่โมง รายละเอยีดพฤติกรรมการใช้ความเรว็ของยานพาหนะประเภทต่างๆ บรเิวณจุดตัง้ทาง
รถไฟพืน้ทีศ่กึษาแสดงดงัรปูที ่5 ค่าความเรว็ที ่85th เปอรเ์ซน็ต์ไทลข์องยานพาหนะแต่ละประเภท
ถูกน าไปใชใ้นการวิง่ทดสอบหาค่าระดบัเสยีงและค่าความสัน่สะเทอืนเมื่อยานพาหนะวิง่ผ่านแถบ
เสน้ชะลอความเรว็รปูแบบต่าง ๆ 
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ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 5 ความเรว็ท่ี 85th เปอรเ์ซน็ตไ์ทล ์ของยานพาหนะบริเวณจดุตดัทางรถไฟ 
 
3.2 ผลกระทบของแถบเส้นชะลอความเรว็แต่ละรปูแบบ 

จากแถบตวัอยา่งทดสอบจ านวน 24 รปูแบบ ไดเ้กบ็ขอ้มลูระดบัเสยีงและความสัน่สะเทอืนใน
หอ้งโดยสารในสภาพอากาศปกตสิภาพถนนแหง้สภาพการมองเหน็ชดัเจน ท าการเกบ็ขอ้มลู 5 คา่
ต่อความเรว็ทดสอบ 

 
3.2.1 ระดบัเสียงภายในห้องโดยสาร 

ระดบัเสยีงภายในหอ้งโดยสารของยานพาหนะแต่ละประเภท แสดงดงัรปูที ่6 และ7 สามารถ
สรุปไดว้่า ยานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต์ มคี่าเฉลีย่ของเสยีงสงูทีสุ่ด โดยมคี่าอยู่ที ่93.7 dB 
ส าหรบัแถบชะลอความเร็วที่มคีวามหนา 3 มม. และ 98.17 dB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ที่ม ี
ความหนา 6 มม. รองลงมาไดแ้ก่ ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 6 ลอ้ มคีา่อยูท่ี ่75.54 dB ส าหรบั
แถบชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 3 มม. และ 73.52 dB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 
6 มม. ส่วนยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล และ รถกระบะ มคี่าเฉลีย่ใกลเ้คยีงกนั มคี่าอยู่
ในชว่ง 62-66 dB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 3 มม. และ 65-67 dB ส าหรบัแถบชะลอ
ความเรว็ทีม่คีวามหนา 6 มม. โดยผลลพัธท์ีไ่ดจ้ากการวดัคา่ระดบัเสยีงภายในหอ้งโดยสารพบว่า ที่
ความหนาและระยะห่างแถบเท่ากนัเมื่อความเรว็เพิม่ขึน้ระดบัเสยีงมแีนวโน้มเพิม่ขึน้ตามไปดว้ย 
โดยแถบชะลอความเร็วที่ความหนา 6 มม. จะก่อให้เกิดเสยีงมากกว่าที่ระยะห่างระหว่างแถบ
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เท่ากนัและความเร็วเท่ากนั ซึ่งท าให้สามารถสรุปได้ว่าผลต่างของความดงัเสยีงจะผกผนัตาม
ความเรว็และความหนาของแถบ ส่วนระยะห่างระหว่างแถบที่มากขึน้จะมผีลใหค้่าความต่างของ
เสยีงลดลง 

 

 
ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 6 ระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.3 ซม. 

 

 
ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

รปูท่ี 7 ระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.6 ซม. 
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ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 7 ระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.6 ซม. (ต่อ) 
 
3.2.2 ระดบัการสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสาร 

ระดบัการสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารของยานพาหนะแต่ละประเภท แสดงดงัรปูที ่8 และ 
9 สามารถสรุปไดว้่า ยานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต ์มคี่าเฉลีย่ของเสยีงสงูทีสุ่ด โดยมคี่าอยูท่ี ่
185.16 VdB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 3 มม. และ 185.19 VdB ส าหรบัแถบชะลอ
ความเร็วที่มีความหนา 6 มม. รองลงมาได้แก่ ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 6 ล้อ มีค่าอยู่ 
ที่ 184.11 VdB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ที่มคีวามหนา 3 มม. และ 184.51 VdB ส าหรบัแถบ
ชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 6 มม. ส่วนยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล และ รถกระบะ มี
ค่าเฉลีย่ใกลเ้คยีงกนั มคี่าอยู่ในช่วง 179-180 VdB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ทีม่คีวามหนา 3 มม. 
และ 181-182 VdB ส าหรบัแถบชะลอความเรว็ที่มคีวามหนา 6 มม. โดยผลลพัธ์ที่ได้จากการวดั 
ค่าระดบัการสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารพบว่า ค่าความสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารทีไ่ดจ้าก
การเกบ็ขอ้มลูในพืน้ทีท่ดสอบมคี่าค่อนขา้งสงู โดยมคี่าอยู่ในช่วง 177-188 VdB ซึง่อาจเป็นผลมา
จากปัจจยัภายนอกอื่นๆ เช่น ความสัน่สะเทอืนของเครื่องยนต์ ส าหรบัผลลพัธ์ที่ได้จากการวดั 
ค่าระดบัความสัน่สะเทอืนภายในห้องโดยสารสามารถสรุปได้ว่า เมื่อความเรว็เพิม่มากขึ้นระดบั
ความสัน่สะเทอืนจะลดลง และ แถบชะลอความเรว็ที่มรีะยะห่างมากกว่าจะเกดิความสัน่สะเทอืน
สูงขึ้น โดยที่ความหนาของแถบชะลอความเร็วจะไม่มผีลต่อระดบัความสัน่สะเทอืนที่เกิดขึ้นใน
ยานพาหนะแต่ละประเภท  
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ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 8 ระดบัการสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.3 ซม. 
 

 
ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 9 ระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.6 ซม. 
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3.3 การต่ืนรู้ของผูข้บัข่ีท่ีเกิดจากแถบเส้นชะลอความเรว็แต่ละรปูแบบ 
3.3.1 การเปรียบเทียบความต่างของระดบัเสียงในห้องโดยสาร 

การเปรยีบเทยีบความต่างของระดบัเสยีงเฉลีย่ในหอ้งโดยสารระหวา่งกรณีถนนพืน้ทีท่ดสอบ
ทีม่กีารตดิตัง้แถบเสน้ชะลอความเรว็ และ กรณีถนนบรเิวณจุดตดัทางรถไฟต่าง ๆ ในพืน้ทีศ่กึษา 
ของยานพาหนะแต่ละประเภท แสดงดงัรูปที่ 10 และ11 สามารถสรุปได้ว่า ยานพาหนะประเภท
รถจกัรยานยนต์ มีค่าความต่างของระดบัเสียงมากที่สุด รองลงมาได้แก่ ยานพาหนะประเภท
รถยนต์ส่วนบุคคล, รถกระบะ และ รถบรรทุก 6 ล้อ มคี่าความต่างของระดบัเสยีงน้อยที่สุด โดย
แถบชะลอความเรว็ที่ความหนา 6 มม. จะมคี่าความต่างของระดบัเสยีงในห้องโดยสารมากกว่า 
ในขณะระยะหา่งระหวา่งแถบชะลอความเรว็ทีม่ากขึน้จะมผีลใหค้า่ความต่างของเสยีงลดลง  
 

 
ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 10 ความต่างของระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.3 ซม. 
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ก. รถจกัรยานยนต ์

 
ข. รถยนตส์ว่นบุคคล 

 
ค. รถกระบะ 

 
ง. รถบรรทุก 6 ลอ้ 

รปูท่ี 11 ความต่างของระดบัเสียงภายในห้องโดยสารท่ีความหนา 0.6 ซม. 
 

การวเิคราะห์ทางสถิติจากขอ้มูลของระดบัเสยีงในห้องโดยสาร  ก่อนและหลงัรถทดสอบ 
วิง่ผ่านแถบเสน้ชะลอความเรว็  โดยการทดสอบ Paired t-Test  โดยตัง้สมมุตฐิานระดบัเสยีงหลงั
รถทดสอบวิง่ผ่านแถบเสน้ชะลอความเรว็มคี่ามากกว่าระดบัเสยีงก่อนรถทดสอบวิง่ผ่านแถบเสน้
ชะลอความเรว็ด้วยความเชื่อมัน่ 95 เปอร์เซนต์ พบว่าค่า P-Value ของแถบชะลอความเรว็ทุก
รปูแบบมคีา่น้อยกว่า 0.05  แสดงวา่ระดบัเสยีงในหอ้งโดยสารมคี่าสงูขึน้อย่างมนีัยยะส าคญั เมือ่รถ
ทดสอบวิง่ผา่นแถบเสน้ชะลอความเรว็ 
 
3.3.2 การเปรียบเทียบความสัน่สะเทือนภายในห้องโดยสาร 

การเปรยีบเทยีบความสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนน
พื้นที่ทดสอบที่มกีารติดตัง้แถบเส้นชะลอความเรว็ โดยการเปรยีบเทยีบกบัค่ามาตรฐานตามผล
การศึกษาของ Wilson Ihrig & Associates, Inc. [11] เพื่อประเมินการตื่นรู้ของผู้ขบัขี่ที่มีต่อ 
แถบเสน้ชะลอความเรว็รูปแบบต่างๆ แสดงดงัรูปที่ 12 ผลการศกึษาพบว่า ค่าความสัน่สะเทอืน
ภายในหอ้งโดยสารของยานพาหนะทุกประเภทมคี่ามากกว่าค่ามาตรฐาน (มากกว่า 100 VdB) โดย
ทีย่านพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต ์มคี่าความสัน่สะเทอืนในหอ้งโดยสารสงูทีสุ่ด รองลงมาไดแ้ก่ 
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ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 6 ลอ้ โดยที ่รถยนต์ส่วนบุคคลและรถกระบะ มคี่าใกลเ้คยีงกนั ท า
ใหส้ามารถสรุปได้ว่าเสน้แถบชะลอความเรว็ที่ออกแบบสามารถสะท้อนใหผู้ข้บัขีเ่กดิความตื่นตวั
รบัรูก้่อนถงึจุดตดัทางรถไฟในระยะทีส่ามารถชะลอเพือ่หยดุไดอ้ยา่งปลอดภยั  
 

 
รปูท่ี 12 การตอบสนองของมนุษยแ์ละแหล่งก าเนิดความสัน่สะเทือนท่ีระดบัต่างๆ [11] 

 
การวเิคราะห์ทางสถติิจากขอ้มูลค่าความสัน่สะเทอืนภายในห้องโดยสาร ก่อนและหลงัรถ

ทดสอบวิ่งผ่านแถบเส้นชะลอความเร็ว โดยการทดสอบ Paired t-Test โดยตัง้สมมุติฐานว่า 
ความสัน่สะเทอืนภายในหอ้งโดยสารหลงัรถทดสอบวิง่ผ่านแถบเสน้ชะลอความเรว็มคี่ามากกว่า  
ค่าความสัน่สะเทอืนก่อนรถทดสอบวิง่ผ่านแถบเสน้ชะลอความเรว็ดว้ยความเชื่อมัน่ 95 เปอรเ์ซนต ์
พบว่าค่า P-Value ของแถบชะลอความเรว็ทุกรปูแบบมคีา่น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าความสัน่สะเทอืน
ภายในหอ้งโดยสารมคีา่สงูขึน้อยา่งมนียัยะส าคญั เมือ่รถทดสอบวิง่ผา่นแถบเสน้ชะลอความเรว็ 
 
4. สรปุผลการวิจยั 

การศกึษามจีุดมุ่งหมายเพื่อประเมนิรูปแบบของแถบเสน้ชะลอความเรว็ทีเ่หมาะสม สามารถ
สะท้อนใหผู้ข้บัขีเ่กดิความตื่นตวัรบัรู้ก่อนถงึจุดตดัทางรถไฟในระยะที่สามารถชะลอความเร็วได้
อย่างปลอดภยั ส าหรบัการน าไปประยุกต์ใช้เพื่อแจง้เตอืนผูข้บัขีเ่มื่อเขา้สู่บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 
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โดยคดัเลือกจุดตัดทางรถไฟในแต่ละภูมิภาคของประเทศไทยมาเป็นพื้นที่ศึกษา และท าการ
ประเมนิผลกระทบของแถบเส้นชะลอความเร็วรูปแบบต่าง  ๆ ในพื้นที่ทดสอบ โดยการประเมนิ 
ค่าความต่างของเสยีงก่อนและหลงัผ่านแถบเส้นชะลอความเร็ว ทัง้ 24 รูปแบบ และการวดัค่า 
ความสัน่สะเทือนในห้องโดยสาร สามารถสรุปได้ว่า ที่ความหนาและระยะห่างของแถบชะลอ
ความเร็วเท่ากนั เมื่อความเร็วเพิม่ขึ้นระดบัเสยีงก็จะเพิม่ขึ้นตามไปด้วย โดยที่ความหนาของ 
แถบชะลอความเร็วที่ 6 มม. จะให้เสยีงที่มากกว่าความหนาแถบ 3 มม. ส่วนระยะห่างระหว่าง 
แถบทีม่ากขึน้จะมผีลใหค้า่ความต่างของเสยีงลดลง อยา่งไรกต็าม เมือ่พจิารณาคา่ความสัน่สะเทอืน
ซึ่งพบว่า ในทุก ๆ รูปแบบ มีค่าสูงเกินกว่าค่ามาตรฐานการรบัรู้ได้ของมนุษย์อยู่แล้ว  โดยมี
ค่าประมาณ 177-188 VdB ท าให้สามารถสรุปได้ว่าเส้นแถบชะลอความเรว็ที่ออกแบบสามารถ
สะท้อนให้ผู้ขบัขีเ่กดิความตื่นตวัรบัรูก้่อนถงึจุดตดัทางรถไฟในระยะที่สามารถชะลอเพื่อหยุดได้
อยา่งปลอดภยั 

ขอ้สงัเกตจากการทดสอบระดบัเสยีง พบว่า ยานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต ์มคี่าเฉลีย่
ของเสยีงสูงที่สุด ทัง้นี้อาจเนื่องจากการถูกรบกวนจากปัจจยัสิง่แวดล้อมมากกว่ารถชนิดอื่น ๆ 
เนื่องจากการติดตัง้อุปกรณ์อยู่ภายนอกไม่มีห้องโดยสาร หากมีการทดสอบค่าระดับเสียง
ยานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต์ควรหาเครื่องมอืทีม่ขีนาดเลก็ลง สามารถตดิตัง้ภายในหมวก
นิรภยัได ้ และควรใชห้มวกนิรภยัชนิดเตม็ใบเพื่อป้องกนัเสยีงรบกวนจากภายนอกใหไ้ดม้ากทีสุ่ด 
อย่างไรก็ตาม การวดัค่าเสยีงและความสัน่สะเทอืนในห้องโดยสารของยานพาหนะภายในพื้นที่
ทดสอบ อาจจะมผีลกระทบมาจากประเภทผวิจราจรเดมิ และ สภาพแวดลอ้มโดยรอบพืน้ที ่ซึง่ควร
มกีารประเมนิเปรยีบเทยีบเพิม่เตมิ รวมถงึควรมกีารน ารูปแบบแถบเสน้ชะลอความเรว็ทีเ่หมาะสม
กบัจุดตดัทางรถไฟจุดต่าง ๆ ไปติดตัง้บนพื้นที่จรงิ เพื่อประเมนิผลด้านความปลอดภยับริเวณ
จุดตดัทางรถไฟ โดยปัจจยัส าคญัที่ใช้ในการประเมนิประกอบด้วยสถติิการเกดิอุบตัเิหตุภายหลงั
การติดตัง้ รวมถึงความเรว็ของยานพานหนะประเภทต่าง ๆ บรเิวณก่อนถึงทางแยกจุดตดัทาง
รถไฟ 
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