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บทคัดยอ – การใชแถบเสียงสะเทือนไหลทาง (ถสล.) เปน
อุปกรณปองกันการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงท่ีมีสาเหตุเน่ืองมาจาก
การเหมอลอย หรือภาวะหลับในของผูขับข่ีมีใชกันอยางแพรหลายใน
หลายประเทศ สําหรับประเทศไทย การติดตั้ง ถสล.ยังพบเห็นไดนอย
มาก จนแทบเรียกไดวายังไมมี ทั้งที่อุบัติเหตุจํานวนไมนอยมีสาเหตุ
มาจากการหลับใน โดยเฉพาะอยางยิ่งบนทางท่ีมีชวงถนนตรงและ
ยาว ซึ่งมีจุดตัดหรือทางแยกจํานวนนอย ที่จะชวยดึงดูดความสนใจ
ของผูขับข่ี ทําใหผูขับขี่มีโอกาสที่ตองเผชิญกับความลามากข้ึน 
บทความน้ีเปนการพิจารณานํารูปแบบ ถสล. มาประยุกตติดตั้ง โดย
คํานึงถึงพฤติกรรมการขับข่ี ชนิดของอุปกรณ และวิธีการติดตั้ง จะ
เปนประโยชนอยางยิ่งในการชวยลดอุบัติเหตุ การใชสีเทอรโม
พลาสติกเปนวัสดุในการติดตั้งในการศึกษาครั้งน้ีมีความเปนไปได
อยางมากในการนําไปใชงานจริง เน่ืองจากหางาย ราคาถูก สามารถ
ดําเนินการติดตั้งไดสะดวก และไมทําลายสภาพถนนเดิม นาจะเปน
รูปแบบและวิธีการที่มีประสิทธิภาพคุมราคา อันจะชวยใหหนวยงาน
ที่เกี่ยวของสามารถบรรเทาและปองกันความสูญเสียที่เกิดข้ึนกับชีวิต
และทรัพยสินบนทางหลวง 

 
Abstract – Shoulder rumble strips (SRS) have been widely used 

overseas to alleviate and prevent accidents caused by drivers’ 
drowsiness and inattention. In Thailand, SRS have virtually not 
been used at all; even though many accidents are caused by 
sideswipes, particularly on long and straight rural roads. On such 
roads, less interruption resulted from fewer crossroads and 
intersections usually entice inattentiveness to drivers, thus creating 

more chances for drowsiness from uneventful drives. This paper 
describes the results of a research study into the practical 
application of various kinds and patterns of SRS that have been 
used overseas. Taking into consideration driving behaviors, types 
of equipment and installation methods, the results show potential of 
SRS in reducing road accidents as well as severity. The 
thermoplastic material used in making the SRS in this study is easy 
to procure, not expensive, can be easily applied and renders 
negligible damage to existing road surface. This cost-effective 
measure should assist related agencies in mitigating and preventing 
single-vehicle road crashes. 
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1. บทนํา 

หลายประเทศในโลกท่ีมีระบบการเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรบน
ทองถนนอยางเปนระบบและตอเน่ือง พบวาสัดสวนอุบัติเหตุที่มี
สาเหตุสืบเน่ืองมาจากการหลับในมีปริมาณสูง การแกปญหาน้ีกับตัว
ผูขับขี่เปนทางหน่ึง ดวยการใหความรู การใหการศึกษา การเตือน 
เชน ใหนอนหลับพักผอนอยางเพียงพอ ใหหาเพ่ือนรวมทางท่ีจะ
พูดคุยดวย ใหจอดพักทุก 2 ชั่วโมงหรือทุกๆ 150 กิโลเมตร และไม
ไปซ้ําเติมความงวงดวยการดื่มแอลกอฮอล ฯลฯ นักวิจัยจํานวนไม
นอย จัดใหการหลับในขณะขับขี่ มีผลลัพธรายแรงไมนอยกวาการ
ดื่มแอลกอฮอลแลวขับรถ ความงวงทําใหเวลาปฏิกิริยาของผูขับขี่ชา



ลง ทําใหตัดสินใจไมดีหรือผิดพลาดไดมากขึ้นในลักษณะเดียวกับ
การดื่มแลวขับ ทําใหผูขับขี่มักไมรูตัววาหลับในไปแลว และหลาย
คร้ังก็สายเกินไปกวาจะรูตัว 

แถบเสียงสะเทือนไหลทาง (Shoulder Rumble Strip; SRS) เปน
รูปแบบทางวิศวกรรมท่ีจัดใหมีการออกแบบและจัดการทาง
เรขาคณิตใหกับสวนของถนน ที่ผูขับข่ีหลับในมักขับออกนอกทาง
ไปท่ีไหลทาง ใหตื่นจากภวังคและรีบแกไขสถานการณใหรอดพน
จากการตกถนนในที่สุด แถบเสียงสะเทือนไหลทางน้ีจะทําใหเกิดทั้ง
เสียงและการสั่นสะเทือน ที่จะรวมกันกระตุนใหผูขับข่ีกลับรูสึกตัว
ขึ้น ในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวาแถบเสียงสะเทือนไหลทาง
สามารถลดอุบัติเหตุจากการตกถนนได 20% - 70% โดยมีคา
อัตราสวนผลท่ีไดรับตอเงินลงทุน (Benefit/Cost Ratio; BCR) สูง
มาก ทําใหมีการใชงานแถบเสียงสะเทือนอยางแพรหลาย 

เน่ืองจากขอมูลอุบัติเหตุในประเทศไทยยังไมไดบงบอกถึงความ
รุนแรงจากปญหาการหลับในของผูขับข่ี ขอมูลที่มีการเก็บรวบรวม
อยูในปจจุบันยังมีความไมสมบูรณอีกมาก ขัดแยง สับสน และยังไม
คอยมีรายละเอียดที่จะทําใหสามารถระบุสาเหตุหลักของอุบัติเหตุที่
แทจริงนัก อีกทั้ง ประเทศไทยก็เปนประเทศท่ีไมเล็ก มีระยะทาง
สําหรับการขับขี่ที่ไมสั้น และยังมีผูขับขี่ที่นิยมดื่มแอลกอฮอลแลวขับ
ขี่ มีผูขับขี่ที่มีความจําเปนที่ตองทํางานหนักเพ่ือหารายไดจากการ
ขนสงระยะไกล ฯลฯ จึงคาดไดวานาจะมีอันตรายจากสาเหตุน้ีสูง
มาก ดังเชนที่เกิดกับประเทศอื่นๆ ที่มีการรายงานเกี่ยวกับเรื่องน้ี  

ในการวิจัยน้ีจึงมุงศึกษาโดยเนนพิจารณาถึงรูปแบบของแถบ
เสียงสะเทือนไหลทางที่สามารถนํามาประยุกตเพ่ือติดตั้งบนทาง
หลวงในประเทศไทย โดยพิจารณาถึงระดับเสียงและระดับการ
สั่นสะเทือนที่เกิดข้ึนตอยานพาหนะชนิดตางๆ ที่ความเร็วตางๆ กัน 
เพ่ือศึกษาระดับเสียงและระดับการสั่นสะเทือนท่ีเกิดขึ้นวาเพียงพอ
ตอระดับการเตือนสําหรับผูขับข่ีหรือไม 

 
2. ความเปนมาของแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

สําหรับแถบเสียงสะเทือนไหลทางเกิดขึ้นครั้งแรกเม่ือป 1955 ที่ 
New Jersey’s Garden State Parkway โดยมีความยาวประมาณ 40 
กิโลเมตรและไดรับการขนานนามวา “ไหลทางรองเพลง” โดยสราง
ผานในเมือง Middlesex และ Monmouth มีลักษณะเปนลอนคอนกรีต

ที่ทําใหเกิดเสียงเม่ือพาหนะเคลื่อนผานบนลอนดังกลาว ตอมาในป 
1965 แถบเสียงสะเทือนไหลทางก็ถูกทําใหเรียบดังเดิมเนื่องจากการ
สรางผิวทางใหม (Resurfaced) 

สําหรับแถบเสียงสะเทือน (Rumble Strip) ที่พบเห็นโดยทั่วไปมี
อยู  3  ชนิด  ไดแก  แถบเสียงสะเทือนบนเสนแบงชองจราจร 
(Centerline Rumble Strip) แถบเสียงสะเทือนไหลทาง (Shoulder 
Rumble Strip) และแถบเสียงสะเทือนแบบพาดขวางชองจราจร 
(Traverse Rumble Strip) โดยมีวัตถุประสงคในการติดตั้งแตกตางกัน
ดังน้ี 

แถบเสียงสะเทือนบนเสนแบงชองจราจรมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ปองกันอุบัติเหตุจากการชนประสานงา (Head-on) และการเฉี่ยวชน
ดานขาง ดังแสดงในรูปที่ 1 

แถบเสียงสะเทือนไหลทาง มีวัตถุประสงคเพ่ือปองกันอุบัติเหตุ
จากการไถลตกจากถนน (Runoff Accident) ดังแสดงในรูปที่ 2 

แถบเสียงสะเทือนแบบพาดขวางชองจราจรมีวัตถุประสงคเพ่ือ
เตือนใหผูขับขี่ลดระดับความเร็วกอนเขาเขตชุมชน จุดตัดทางรถไฟ 
กอนเขาทางโคง หรือกอนถึงจุดอันตราย ดังแสดงในรูปที่ 3 

 

2.1  รูปแบบของแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 
ปจจุบัน แถบเสียงสะเทือนไหลทางท่ีใชกันอยางแพรหลายมีอยู 4 

รูปแบบ ไดแก แบบเซาะรอง (Milled SRS) แบบกลิ้งทับ (Rolled 
SRS) แบบหลมผิว (Formed SRS) และแบบยกสัน (Raised SRS) ซึ่ง
จากท้ัง 4 แบบน้ี มีที่นิยมใชอยางแพรหลายอยู 2 แบบ คือ แบบเซาะ
รองและแบบกลิ้งทับ สําหรับการเลือกใชแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 
 

 
รูปที่ 1  แถบเสียงสะเทือนบนเสนแบงชองจราจร [4] 



 
รูปท่ี 2  แถบเสียงสะเทือนไหลทาง [16] 

 

 
รูปท่ี 3  แถบเสียงสะเทือนแบบพาดขวางชองจราจร [16] 

 
ชนิดใดน้ัน ขึ้นอยูกับความเหมาะสมในการติดตั้งและรูปรางของ
แถบเสียงสะเทือนไหลทาง รวมท้ังความสามารถในการสราง
แรงสั่นสะเทือนและระดับความดังของเสียงที่เกิดข้ึน 

1) แบบเซาะรอง (Milled SRS) เหมาะสําหรับติดตั้งบนไหลทาง
ใหมหรือไหลทางเดิม เนื่องจากสามารถใชเครื่องจักร (Roto-
milling Machine) ทําการเซาะรองใหเรียบไดงาย  ดังแสดง
ในรูปที่ 4 

2) แบบกลิ้งทับ (Rolled SRS) ทําการติดตั้งโดยการกดผิวทาง
ลาดยางใหมที่ยังคงรอนอยูดวยลูกกลิ้งซึ่งทําจากทอเหล็ก
เชื่อมติดกับแกน ทําใหเกิดเปนรองคร่ึงวงกลมหรือรูปตัววี 
ดังแสดงในรูปที่ 5 

 
รูปที่ 4  แถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบเซาะรอง [8] 

 

 
รูปที่ 5  แถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบกลิ้งทับ [8] 

 
3) แบบหลมผิว  (Formed SRS) ทําการติดตั้งโดยการกดผิว

คอนกรีตสดใหเปนคลื่น หลังจากที่เทคอนกรีตและแตงผิว
เสร็ จ ใหมๆ  ดั งแสดงในรูปที่  6  โดยอาจ ทํ า เปนรูป
แบบตอเน่ืองหรือทําเปนชวงๆ ชวงละ 5-7 ลอนมีระยะหาง
ระหวางชวงประมาณ 15 เมตร 

4) แบบยกสัน (Raised SRS) สามารถทําไดจากวัสดุหลากหลาย
ชนิดและมีวิธีการติดตั้งที่แตกตางกัน ซึ่งวัสดุสวนใหญที่ใช
สรางแถบเสียงสะเทือนไหลทางจะเปนสีเทอรโมพลาสติก 
(Raised Pavement Marking) หรือแบบที่สรางดวยแอสฟสท 
(Raised Asphalt Bar) ดังแสดงในรูปที่ 7 

 



 
รูปท่ี 6  แถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบหลมผิว [8] 

 

 
รูปท่ี 7  แถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบยกสัน [8] 

 
2.2  ลักษณะทางเรขาคณิตของแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

แถบเสียงสะเทือนไหลทางโดยสวนใหญมีขนาดและรูปรางท่ี
แตกตางกัน โดยยังไมมีมาตรฐานหรือการออกแบบที่ชัดเจน ซึ่ง
สามารถจําแนกลักษณะทางเรขาคณิตไดดังน้ี 

1) ชองวางระหวางแถบ (Repeat Pattern; A) 
2) ความกวางตามยาวถนน (Longitudinal Width; B) 
3) ความกวางตามขวางถนน (Transverse Width; C) 
4) ความลึกหรือความสูงของแถบ (Depth or Height; E) 
5) ระยะรน (Offset) 
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B A 
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รูปที่ 8  ขนาดมาตรฐานของแถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบเซาะรอง [8] 
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รูปที่ 9  ความลึกของแถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบเซาะรอง [8] 

 
3. การพิจารณาแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

แถบเสียงสะเทือนไหลทางกระตุนเตือนผูขับขี่ที่หลับใน โดยการ
ใชเสียงที่เกิดจากการสัมผัสกันระหวางยางรถยนตกับแถบเสียง
สะเทือนไหลทางและการส่ันสะเทือน ดังน้ันในการพิจารณาจะตอง
คํานึงถึงสวนสําคัญทั้ง 2 สวน ไดแก ระดับเสียงที่เพียงพอในการ
กระตุนเตือนโดยตองทําการพิจารณาระดับเสียงที่เกิดภายในหอง
โดยสารเมื่อขับผานแถบเสียงสะเทือนและไมผานแถบเสียงสะเทือน  

สวนที่สองที่ตองพิจารณา  คือ  การสั่นสะเทือน  โดยการ
สั่นสะเทือนเกิดจากการท่ียางรถยนตกระแทกกับแถบเสียงสะเทือน 
ระดับการสั่นสะเทือนจะมากเพียงใดน้ันขึ้นอยูกับระยะหยอนตัวของ
ยาง และองคประกอบทางเรขาคณิตอื่นๆ ที่เกี่ยวของ สําหรับการ
พิจารณาการสั่นสะเทือนน้ัน พบวา ระดับการสั่นสะเทือนจะตองมีคา



มากพอสําหรับการกระตุนเตือนผูขับข่ียานพาหนะขนาดใหญ ใน
ขณะเดียวกันตองไมทําใหผูขับข่ียานพาหนะขนาดเล็กไดรับอันตราย  

 

3.1  การพิจารณาระดับเสียงที่สงผลตอระดับการรับรูของมนุษย 
Outcalt, W. [19] ไดทําการศึกษาเพ่ือจําแนกระดับการรับรูเสียง

ของมนุษย โดยใชความเขมเสียงซึ่งกําหนดเปนหนวย dB(A) ผล
การศึกษาของ Outcalt, W. ไดแสดงไวในตารางที่ 1 โดยพบวาระดับ
เสียงที่ตางกัน 3 dB(A) จะทําใหผูขับขี่เริ่มรูสึกถึงความแตกตาง แต
ถาหากระดับเสียงตางกันถึง 6 dB(A) จะใหทําใหผูขับขี่แยกแยะ
ความแตกตางไดอยางชัดเจน 

จากผลการศึกษาของ Chen, C.S. [3] และ Khan, A. M. and 
Bacchus, A. [13] สามารถสรุปไดวาระดับเสียงที่เพ่ิมข้ึน 4 dB(A) 
จากระดับเสียงปกติเหมาะสมจะนํามาใชในการทําอุปกรณเตือน ซึ่ง
ขอกําหนดน้ีจะใชเปนเกณฑในการพิจารณาระดับของเสียงที่ตองการ
ใหเกิดสําหรับแถบเสียงสะเทือนไหลทางเพ่ือเตือนผูขับข่ีที่หลับใน  

การพิจารณาระดับการสั่นสะเทือน 
การสั่นสะเทือนจะเกิดข้ึนเมื่อลอหนาเร่ิมเคลื่อนที่ผานแถบเสียง

สะเทือนไหลทาง  โดยความเรงในแนวดิ่งและแนวราบจากยางจะถูก
สงผานไปยังพวงมาลัย เบาะท่ีน่ังและชวงลางรถในรูปของการ
สั่นสะเทือน ในการวิเคราะหระดับการสั่นสะเทือนของแถบเสียง
สะเทือนไหลทาง Chen, C. S. [3] ไดพัฒนาวิธีการวิเคราะหการ
หยอนตัวของยางเพ่ือใชในการออกแบบแถบเสียงสะเทือนที่ มี
ประสิทธิผล โดย Chen ไดสรุปวาแถบเสียงสะเทือนที่มีประสิทธิผล
จะตองมีความกวางมากพอเพ่ือใหเกิดการหยอนตัวของยางเต็มลอ ซึ่ง
จะกอใหเกิดเสียงและการสั่นสะเทือนอยางเพียงพอ การคํานวณการ
หยอนตัวของยางเม่ือรถเคลื่อนที่ผานแถบเสียงสะเทือนสามารถ
คํานวณไดดังน้ี 

 

ตารางที่ 1  ระดับการรับรูเสยีงของมนษุย [19] 

การเปล่ียนของระดับเสียง 
(dB(A)) 

ระดับความรูสึกในความดังของเสียง 

1 
3 
6 

10 
20 

ไมรูสึกถึงความแตกตาง 
เร่ิมรูสึกถึงความแตกตาง 

รูสึกถึงความแตกตางอยางชัดเจน 
รูสึกแตกตางเปนสองเทา 
รูสึกแตกตางเปนสี่เทา 

Y ( )22 2/BR −=    (1) 
 

YΔ YR −=    (2) 
 
เม่ือ Y = ระยะจากจุดศูนยกลางของลอจนถึงผิวของถนน 
      R = รัศมีของลอ  
      B = ความกวางตามยาวถนนของแถบเสียงสะเทือน 
   YΔ = ระยะหยอนตัวของลอ 
 

YΔ

รูปที่ 10  การวิเคราะหการหยอนตัวของยางสาํหรับแถบเสียงสะเทือนแบบเซาะ 
รอง [3] 

 
R

Y

YΔ

รูปท่ี 11  การวิเคราะหการหยอนตัวของยางสาํหรับแถบเสยีงสะเทือนแบบ 
เซาะกลิ้งทับ [3] 

 
4. การประยุกตและคัดเลือกแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

จากการพิจารณาขอดี/ขอเสียของแถบเสียงสะเทือนไหลทางทั้ง 4 
รูปแบบ พบวาแถบเสียงสะเทือนไหลทางที่นาจะนํามาประยุกตใช
งานในประเทศไทย ไดแก แถบเสียงสะเทือนไหลทางแบบยกสัน 
(Raised SRS) เน่ืองจากมีขอไดเปรียบแถบเสียงสะเทือนไหลทาง
รูปแบบอื่นๆ หลายประการ ดังน้ี 



1) ทําใหเกิดระดับเสียงในการเตือนคอนขางสูงกวาแถบเสียง
สะเทือนไหลทางรูปแบบอื่นๆ  

2) สามารถกอสรางไดงาย ราคาถูก และสามารถประยุกตใช
วัสดุที่มีในประเทศได 

3) การติดตั้งแถบเสียงสะเทือนไหลทางไมทําลายโครงสรางชั้น
ผิวทาง  

4) ไมทําใหเกิดนํ้าขังภายในรอง ทําใหแถบเสียงสะเทือนไหล
ทางมีความคงทนมากกวาแบบอ่ืนๆ และเหมาะสมกับ
ประเทศไทยมากกวาเน่ืองจากมีฝนตกอยางสมํ่าเสมอท่ัวทุก
ภาค 

เมื่อทําการรวบรวมขอมูลรูปแบบแถบเสียงสะเทือนไหลทาง
แบบยกสันที่มีในตางประเทศเพ่ือนํามาดัดแปลงเปนแนวทางเลือกใน
การตัดสินใจจํานวน 5 รูปแบบแลว จึงไดทําการวิเคราะหรูปแบบที่
เหมาะสมที่จะดําเนินการติดตั้งจริง ดวยวิธีตัดสินใจแบบหลายตัว
แปร (Multi-criteria Decision Analysis; MCDA) ซึ่งตัวแปรในการ
ตัดสินใจ ไดแก ความสามารถในการสรางระดับเสียง ( 1X ) 
ความสามารถในการสรางความสั่นสะเทือน ( 2X ) ความลื่นของ
พ้ืนผิว ( 3X ) และโอกาสในการเหยียบแถบเสียงสะเทือน ( 4X ) 
พบวาแถบเสียงสะเทือนไหลทางท่ีมีชองวางระหวางแถบ (Repeat 
Pattern) 15.0 ซม. มีความกวางตามยาวถนน (Longitudinal Width) 
15.0 ซม. และมีความกวางตามขวางถนน (Transverse Width) 10.0 
ซม .  โดยมีความหนาของแถบเสียงสะเทือน  1 .2 ซม .  มีความ
เหมาะสมท่ีสุด ดังแสดงในรูปที่ 12 

 
5. การติดตั้งและทดสอบแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

ในการติดตั้งแถบเสียงสะเทือนไหลทางนี้ ไดดําเนินการติดตั้งบน
ถนนสาย สข.3031 (วัดเนินไศล-บานนาหมอม) ชวง กม. 7+000 ถึง 
กม. 8+000 โดยติดตั้งแถบแรกดานฝงซายของถนน (แถบเกา) และ
อีกแถบทางดานฝงขวาของถนน (แถบใหม) โดยทิ้งชวงระยะเวลาใน
การติดตั้ง 2 ป ดังแสดงในรูปที่ 13 

สําหรับการทดสอบจะใชยานพาหนะในการทดสอบ 4 ชนิด 
ไดแก รถจักรยานยนต, รถยนตน่ังสวนบุคคล, รถกระบะ และ
รถบรรทุก 6 ลอ (ดังแสดงในรูปที่ 14) ขับผานแถบเสียงสะเทือนไหล
ทางและขับบนชองจราจรปกติที่ความเร็ว 40, 60 และ 80 กม./ 
 

 
รูปท่ี 12  แถบเสียงสะเทือนไหลทางทีค่ัดเลือก 

 

 
รูปท่ี 13  แถบเสียงสะเทือนไหลทางทีต่ิดต้ัง 

 

ชม. ตามลําดับ โดยขณะทดสอบจะวัดระดับเสียงภายในหองโดยสาร
ดวยเครื่องมือวัดระดับเสียงยี่หอ Rion รุน NL-27/42 ดังแสดงในรูป
ที่ 15 และวัดระดับการสั่นสะเทือนดวยเครื่องวัดการสั่นสะเทือนยี่หอ 
Rion รุน VM-83 ดังแสดงในรูปที่ 16 พรอมทั้งวัดระดับเสียง
ภายนอกหองโดยสารตามมาตรฐานของกรมทางหลวงสหรัฐ (The 
Federal Highway Administration) ดวยเครื่องวัดระดับเสียงยี่หอ 
Rion รุน NL-04/14 ดังแสดงในรูปที่ 17 



 

 

 

 

รูปท่ี 14  ยานพาหนะทดสอบท้ัง 4 ชนิด 

 

 

 

 

 

รูปที่ 15  การติดต้ังเครื่องมือวัดระดับเสียงภายในหองโดยสาร 

 

 

 

 
รูปที่ 16  การติดต้ังเครื่องมือวัดการสั่นสะเทือนภายในหองโดยสาร 

 
รูปที่ 17  การติดตั้งเคร่ืองมือวัดระดับเสียงภายนอกหองโดยสาร 

 
6. ผลการทดสอบแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

6.1  ผลการทดสอบสําหรับรถจักรยานยนต 
ผลการทดสอบพบวาคาความแตกตางของระดับเสียงวัดที่หมวก

นิรภัยเมื่อขับผานและไมขับผานแถบเสียงสะเทือนมีคานอยกวา 
4 dB(A) ซึ่งระดับเสียงไมเพียงพอท่ีจะกระตุนเตือนผูขับขี่ใหตื่นจาก
ภวังคได โดยมีผลเน่ืองมาจากการวัดระดับเสียงเปนการวัดเสียงลมที่
ปะทะกับอุปกรณวัดระดับเสียงซึ่งติดกับหมวกนิรภัย การวัดเปนการ
วัดโดยตรงใกลกับแหลงกําเนิดเสียง และไมมีหองโดยสารที่ปดกั้น
เสียงมิดชิด ดังแสดงในรูปที่ 18  

 
6.2  ผลการทดสอบสําหรับรถยนตน่ังสวนบุคคล 

ในสวนของรถยนตน่ังสวนบุคคลพบวาคาความตางของระดับ
เสียงมีคาเกินกวา 4 dB(A) ในทุกความเร็วทดสอบ ซึ่งแสดงวาระดับ
เสียงแตกตางกันเพียงพอที่จะนํามาทําเปนอุปกรณเตือนผูขับข่ี ดัง
แสดงในรูปที่ 19 

 

55.0
60.0
65.0
70.0
75.0
80.0
85.0
90.0

20 40 60 80 100
ความเร็ว (กม./ชม.)

ระ
ดับ

เสี
ยง

 dB
(A

)

ผานแถบเกาวัดภายใน ผานแถบใหมวัดภายใน
ไมผานแถบวัดภายใน ผานแถบเกาวัดภายนอก
ผานแถบใหมวัดภายนอก ไมผานแถบวัดภายนอก

 
รูปท่ี 18  ระดับเสียงเม่ือขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางของรถ  

จักรยานยนต 
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รูปที่ 19  ระดับเสยีงเมื่อขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางของ 

รถยนตนั่งสวนบุคคล 

 
สําหรับผลการทดสอบการสั่นสะเทือนของรถยนตน่ังสวนบุคคล 

พบวาคาความแตกตางของการสั่นสะเทือนที่วัดภายในหองโดยสาร
เม่ือผานแถบเสียงสะเทือนกับไมผานแถบเสียงสะเทือน มีคาความ
แตกตางลดลงเมื่อความเร็ว เ พ่ิม ข้ึนทั้ งสองแถบ  โดยค าการ
สั่นสะเทือนที่เกิดจากแถบใหมมีคามากกวา แถบเกา ดังแสดงในรูป
ที่ 20  

 
6.3  ผลการทดสอบสําหรับรถกระบะ 

ผลการทดสอบรถกระบะพบวาคาความตางของระดับเสียงที่วัด
ภายในเม่ือขับผานและไมขับผานแถบเสียงสะเทือนมีคานอยกวา 
4 dB(A) ดังแสดงในรูปที่ 21 แตเม่ือทําการวัดภายนอกหองโดยสาร
พบวามีคาความแตกตางของมากกวา 4 dB(A) ซึ่งสาเหตุคงมาจาก
ระดับเสียงเคร่ืองยนตของรถทดสอบ เน่ืองจากรถยนตทดสอบเปน
รถเกาที่มีอายุการใชงานมากกวา 10 ป ทําใหตองเรงเคร่ืองยนตเพ่ือ 
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รูปที่ 20  ระดับการสั่นสะเทือนเมือ่ขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหล 

ทางของรถยนตนั่งสวนบคุคล 

 

ทําความเร็วใหไดความเร็วทดสอบท่ีตองการ ซึ่งระดับเสียงก็จะดัง
มากจนเล็ดลอดเขามาภายในหองโดยสารได  ดังนั้นสําหรับ
รถบรรทุกกระบะจึงสรุปวาแถบเสียงสะเทือนไหลทางไมมีระดับ
เสียงแตกตางกันเพียงพอเพ่ือกระตุนเตือนผูขับข่ี 
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ผานแถบใหมวัดภายนอก ไมผานแถบวัดภายนอก

 
รูปท่ี 21  ระดับเสียงเม่ือขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางของรถ 

กระบะ 

 
สําหรับผลทดสอบการสั่นสะเทือนของรถกระบะ น้ันพบวาคา

ความแตกตางของการสั่นสะเทือนที่วัดภายในหองโดยสารเม่ือผาน
แถบเสียงสะเทือนกับไมผานแถบเสียงสะเทือน มีคาความแตกตาง
ลดลงเมื่อความเร็วเพ่ิมข้ึนทั้งสองแถบ โดยคาการสั่นสะเทือนที่เกิด
จากแถบแถบใหมมีคามากกวาแถบเกา ดังแสดงในรูปที่ 22  
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รูปที่ 22  ระดับการสั่นสะเทือนเมือ่ขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

ของรถกระบะ 

 
6.4  ผลการทดสอบสําหรับรถบรรทุก 6 ลอ 

กรณีเม่ือทดสอบกับรถบรรทุก6 ลอ พบวา คาความแตกตางของ
ระดับเสียงมีคาแปรปรวนอันเน่ืองมาจากรถบรรทุก 6 ลอ ที่นํามา
ทดสอบคอนขางเกา ทําใหขณะเรงความเร็วทดสอบเกิดเสียงดังมาก



จากเครื่องยนตสงผลใหระดับเสียงภายในหองโดยสารเพ่ิมมากข้ึนไป
ดวย โดยคาความแตกตางของเสียงภายในเมื่อขับผานและไมขับผาน
แถบเสียงสะเทือนมีคานอยกวา 4 dB(A) ดังแสดงในรูปที่ 23 ซึ่งไม
เพียงพอในการกระตุนเตือนผูขับขี่ 

 
ในสวนของการสั่นสะเทือนของรถบรรทุกขนาดกลางน้ัน พบวา

คาความแตกตางของการส่ันสะเทือนที่วัดภายในหองโดยสารเมื่อ
ผานแถบเสียงสะเทือนกับไมผานแถบเสียงสะเทือน มีคาความ
แตกตางลดลงเมื่อความเร็ว เ พ่ิม ข้ึนทั้ งสองแถบ  โดยค าการ
สั่นสะเทือนที่เกิดจากแถบใหมมีคามากกวาแถบเกา ดังแสดงในรูป
ที่ 24  
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รูปที่ 23  ระดับเสยีงเมื่อขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางของ 

รถบรรทุก 6 ลอ 
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รูปท่ี 24  ระดับการสั่นสะเทือนเม่ือขับผานและไมผานแถบเสียงสะเทือนไหลทาง 

ของรถบรรทุก 6 ลอ 

 
 
 
 

7. สรุปและวิเคราะหผลการทดสอบ 

7.1  สรุปผลการทดสอบดานระดบัเสียง 
สําหรับการทดสอบของยานพาหนะทั้ง 4 ชนิด พบวากรณีของ

รถยนตน่ังสวนบุคคลน้ัน แถบเสียงสะเทือนไหลทางมีระดับเสียง
เพียงพอสําหรับการกระตุนเตือน แตในสวนของกรณีอ่ืนๆ พบวา
ระดับเสียงไมเพียงพอสําหรับการกระตุนเตือน เน่ืองมาจากความ
ผิ ดพล าด ในก า รออกแบบ วิ ธี ก า รทดสอบ  เ ช น  กร ณีของ
รถจักรยานยนตเสียงที่ตรวจวัดเปนเสียงลมที่ปะทะเครื่องมือวัด หรือ
ในกรณีอ่ืนๆ ที่เกิดจากฉนวนกั้นเสียงภายในหองโดยสารเสื่อมสภาพ
โดยเฉพาะกรณีรถบรรทุก 6 ลอ ทําใหมีเสียงเคร่ืองยนตแทรกเขามา 
เปนตน ดังน้ันจึงขอแนะนําใหผูศึกษาตอไปไดพิจารณาออกแบบ
รูปแบบการทดลองโดยคํานึงถึงผลกระทบดังกลาวขางตนดวย 
สําหรับผลการทดสอบนี้สามารถสรุปไดเพียงกรณีของรถยนตน่ัง
สวนบุคคลเทาน้ัน เน่ืองจากไมพบความผิดพลาดจากการตรวจวัด ดัง
แสดงไวในตารางที่ 2 นอกจากน้ียังพบวารถบรรทุก 6 ลอใหระดับ
เสียงวัดภายในหองโดยสารเมื่อผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางมาก
ที่สุด รองลงมาเปนรถกระบะ รถจักรยานยนต และรถยนตน่ังสวน
บุคคล ตามลําดับ 

 
7.2  สรุปผลการทดสอบดานการสั่นสะเทือน 

ในสวนของการสั่นสะเทือนน้ัน สามารถสรุปไดวาระดับการ
สั่นสะเทือนเม่ือขับข่ีผานแถบใหมมีคาการสั่นสะเทือนมากกวาแถบ
เกา สําหรับการขับข่ีผานแถบเสียงสะเทือนไหลทางทั้งสองแถบ น้ัน 
พบวารถบรรทุก 6 ลอใหระดับการสั่นสะเทือนมากท่ีสุด รองลงมา
เปนรถกระบะและรถยนตน่ังสวนบุคคล ตามลําดับ ยกเวนที่ความเร็ว 
40 กม./ชม. เม่ือขับข่ีผานแถบใหมรถบรรทุก 6 ลอจะใหระดับการ
สั่นสะเทือนมากท่ีสุด ดังแสดงในรูปที่ 25 และ 26 

 

ตารางที่ 2  สรุปผลของระดับเสียงเนื่องจากแถบเสียงสะเทือนไหลทางแยกตาม 
ชนิดรถ 

ชนิดยานพาหนะ ผลการประเมินความเหมาะสม 
รถจักรยานยนต 

รถยนตน่ังสวนบคุคล 

รถกระบะ 

รถบรรทุก 6 ลอ 

ระดับเสียงไมเพียงพอสําหรับกระตุนเตือน 

ระดับเสียงเพียงพอสําหรับกระตุนเตือน 

ระดับเสียงไมเพียงพอสําหรับกระตุนเตือน 

ระดับเสียงไมเพียงพอสําหรับกระตุนเตือน 
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รูปที่ 25  ระดับการสั่นสะเทือนแยกตามชนิดรถเมื่อขับผานแถบเสียงสะเทือน 

ไหลทาง (แถบเกา) 
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รูปที่ 26  ระดับการสั่นสะเทือนแยกตามชนิดรถเมื่อขับผานแถบเสียงสะเทือน 

ไหลทาง (แถบใหม) 
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- นักศึกษาปริญญาโท, ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวทิยาลัยสงขลานครินทร  
- เกิดวันที่  31  สิงหาคม  2524  
- สัญชาติ/ศาสนา ไทย/พทุธ 
- สาํเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี ภาควิชา
วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวทิยาลัยสงขลานครินทร เมื่อป 2544 

 

นายวิวัฒน สุทธิวิภากร 

- อาจารยประจําภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร มหาวทิยาลัยสงขลานครินทร  
- เกิดวันที่  18 กรกฎาคม 2493  
- สัญชาติ/ศาสนา ไทย/พทุธ 
- วุฒิการศึกษา 
B.E. Civil Engineering, University of New 
South Wales, Sydney, Australia  
M. Sc. Traffic and Highway Engineering, 
University of Strathclyde, Glasgow, Scotland, 
U.K. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 


