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บทคดัย่อ 
เนินชะลอความเรว็ มบีทบาทส าคญัในการช่วยลดความเรว็ของยานพาหนะบนถนนสายย่อย ซึง่รูปแบบมาตรฐานของ
เนินชะลอความเรว็จะมคีวามกวา้ง 3.4 - 4.0 เมตร สงูจากผวิจราจรประมาณ  7.5 - 10.0 เซนตเิมตร ควรตดิตัง้เป็นชุด
โดยมชี่วงห่าง 80 – 130 เมตร  ลกัษณะหน้าตัดขวางมี 4 ลกัษณะ ได้แก่  โค้งหลงัเต่า (Sinusoidal) โค้งวงกลม
(Circular)โคง้พาราโบล่า (Parabolic)และผวิบนแบนราบ (Flat-Topped)  อย่างไรกต็าม เนินชะลอความเรว็ที่ตดิตัง้ใน
ประเทศไทยมขีนาด รูปแบบ และต าแหน่งติดตัง้ทีไ่ม่แน่นอนและมงีานวจิยักล่าวถึงอย่างจ ากดั   ดงันัน้งานวจิยันี้จงึมี
วตัถุประสงค์เพื่อศกึษาพฤตกิรรมการใชค้วามเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลเมื่อสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็รูปแบบ
ต่างๆ โดยน าเสนอผลการส ารวจความเรว็อสิระของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลขณะสัญจรผ่านเนินชะลอความเรว็ (Speed 
Hump) และเนินกระแทก (Speed Bump) จ านวน 25 เนิน จากการศกึษาพบว่า  ผูข้บัขีส่ญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็
และเนินกระแทกด้วยความเร็วเฉลี่ยในช่วง 9.59-32.99 กิโลเมตรต่อชัว่โมง และ 7.77-28.92 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
ตามล าดบั ซึง่แตกต่างกนัอย่างมนียัส าคญั แต่เมื่อพจิารณาค่าความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์พบว่าผูข้บัขีใ่ชค้วามเรว็ใน
การขา้มเนินสองชนิดไม่ต่างกนั ในแง่ของพฤตกิรรมการขบัขี ่ผูข้บัขีจ่ะชะลอความเรว็เมื่อเขา้ใกลเ้นินและเร่งความเรว็
ขึน้เมื่อออกจากเนินทัง้ 2 ประเภท  โดยพบว่าอตัราเร่งและอตัราหน่วงของรถทีส่ญัจรผ่านเนินกระแทกจะมคี่ามากกว่า
ของรถทีส่ญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ 
ค าส าคญั: เนินชะลอความเรว็, เนินกระแทก, กราฟหน้าตดัความเรว็ 
 
Abstract 
Speed humps play and important role in speed reduction on local streets. Typically, speed humps are 3-4 
meter in width and 7.5-10 cm in height. They shall be installed in series spacing in between 80-130 
                                                 
1 นิสติปรญิญาโท, 2 ผูช้่วยศาสตราจารย ์สาขาวศิวกรรมชวีภาพ คณะวศิวกรรมศาสตร ์มหาวทิยาลยัมหาสารคาม  
เบอรโ์ทรศพัท ์043-75432140 Email: jindaporn@engineer.msu.ac.th 
3 ผูช้่วยศาสตราจารย ์สาขาวศิวกรรมโยธา คณะวศิวกรรมศาสตร ์มหาวทิยาลยัมหาสารคาม เบอรโ์ทรศพัท ์043-75432140 
Emai: raungrut@engineer.msu.ac.th 
4ผูช้่วยศาสตราจารย ์ภาควชิาวศิวกรรมโยธา  มหาวทิยาลยัขอนแก่น เบอรโ์ทรศพัท ์043-202 847 Email: k.wichuda@gmail.com 
1 Graduate student, 2 Assistant Professor, Ph.D. Department of Biological Engineering, Faculty of Engineering,  
Mahasarakham University. Tel. 043-75432140 Email: jindaporn@engineer.msu.ac.th 
3Assistant Professor, Ph.D. Department of Civil Engineering, Faculty of Engineering, Mahasarakham University.  
Tel. 043-75432140 Email: raungrut@engineer.msu.ac.th 
4Assistant Professor, D.Eng. Department of Civil Engineering Faculty of Engineering, Khon Kaen University, 
Tel 043-202 847 Email: k.wichuda@gmail.com 

mailto:jindaporn@engineer.msu.ac.th
mailto:raungrut@engineer.msu.ac.th
http://civil.kku.ac.th/site/ladpit@kku.ac.th
http://202.28.32.231/engineer-eng/b_bio.html
mailto:jindaporn@engineer.msu.ac.th
mailto:raungrut@engineer.msu.ac.th
http://civil.kku.ac.th/site/ladpit@kku.ac.th


105 
 

 

วารสารวทิยาศาสตรแ์ละเทคโนโลย ีมหาวทิยาลยัมหาสารคาม การประชมุวชิาการมหาวทิยาลยัมหาสารคามวจิยั ครัง้ที ่9 
 

meter. The standard cross sections are Sinusoidal, circular, parabolic and flat topped. However, the speed 
bumps installed in Thai road are different from the standard. This study, therefore, aims to study the behavior 
of the passenger car passing through the speed bumps and humps. Passenger cars with free- flow speed 
has been monitored from 25 different hump/bump locations. The results revealed that the average crossing 
speeds for speed hump and speed bump are 9.59-32.99 km/hr and 7.77-28.92 km/hr, respectively. The mean 
crossing speeds of the bumps and humps are different but the 85th percentile speeds are same.    For the 
driving behavior, the drivers slow down when approaching the hump/bump and increase their speed when 
leaving the hump. However, deceleration rate and acceleration rate on the speed bumps are higher than on 
the speed humps. 
Keyword: Speed Hump, Speed Bump, Speed Profile 
 
บทน า 
เนินชะลอความเรว็ นับว่ามบีทบาทส าคญัมากในการ
ช่วยลดความเรว็ของยานพาหนะ ในถนนสายย่อยและ
ถนนสายรอง ซึ่งรูปแบบมาตรฐานของเนินชะลอ
ความเรว็จะมคีวามยาว ประมาณ 3.4 - 4.0 เมตร 
(ตามทศิทางการจราจร) สงูจากผวิจราจรประมาณ 7.5 
- 10.0 เซนติเมตร ควรท าการติดตัง้เป็นชุดโดยมี
ระยะห่างประมาณ 80 – 130 เมตร ลกัษณะหน้า
ตดัขวางของเนินโดยทัว่ไปม ี4 ลกัษณะ ไดแ้ก่ โคง้หลงั
เต่า (Sinusoidal) โค้งวงกลม (Circular) โค้งพาราโบ
ล่า (Parabolic) และผวิบนแบนราบ (Flat-Topped)  
ดงัแสดงใน Figure 1  

 

 
Figure 1 Typical cross-section of speed hump1 

 
ในต่างประเทศ มีการศึกษาความเร็วของ

ยานพาหนะเมื่อขับขี่ผ่านเนินชะลอความเร็วใน
ลักษณะต่างๆ เพื่อหามาตรฐานของ เนินชะลอ
ความเรว็ทีเ่หมาะสม เนื่องจากในการออกแบบเนิน
ชะลอความเร็วนัน้  ถ้าออกแบบให้เตี้ยและเล็ก
จนเกินไป อาจไม่ สามารถลดความ เร็วของ
ยานพาหนะลงได้ หากออกแบบให้มลีกัษณะสูงชนั

อาจจะท าใหค้วามเรว็ของยานพาหนะทีเ่คลื่อนผ่าน
ต ่าเกนิไปซึ่งอาจก่อให้เกดิปญัหาการจราจรติดขดั 
แต่ถ้าออกแบบขนาดยาวและเตี้ยเกนิไปอาจท าให้
เสยีค่าใชจ้่ายในการด าเนินการก่อสร้างเป็นจ านวน
มากและอาจจะท าให้ไม่สามารถลดความเร็วขอ
ยานพาหนะทีว่ิง่ผ่านได ้  

เมื่อพิจารณาข้อมูลการศึกษาในประเทศไทย 
พบว่ามีข้อมูลอยู่ น้อยมาก แต่อย่างไรก็ตามได้มี
การศกึษาเช่น การประเมนิประสทิธผิลของเนินชะลอ
ความเรว็ในเมอืงหาดใหญ่ จงัหวดัสงขลา 3 ต าแหน่ง 
และพบว่าจุดแขง็ของเนินชะลอความเร็ว คือ ผู้ขบัขี่
ชะลอความเร็วลงเมื่อสญัจรผ่านเนินชะลอความเร็ว 
ส่วนจุดอ่อนของเนินชะลอความเร็ว คือ เนินชะลอ
ความเร็วที่ไม่ได้มาตรฐานส่งผลกระทบต่อผู้ใช้รถใช้
ถนน คอื อาจท าใหเ้กดิอุบตัเิหตุได้2 และเมื่อพจิารณา
รปูแบบของเนินชะลอความเรว็ ทีใ่ชอ้ยู่ในประเทศไทย 
พบว่า โดยทัว่ไปมลีกัษณะเป็นเนินกระแทก มีขนาด 
รูปแบบ และลกัษณะที่แตกต่างกนัในแต่ละพื้นที่ ซึ่ง
ส่วนมากมีรูปร่างแตกต่างจากขนาดมาตรฐานที่
กระทรวงคมนาคมแนะน า1 ซึง่เป็นรปูแบบทีอ่า้งองิตาม
มาตรฐานของต่างประเทศ 

ดังนัน้งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา
พฤติกรรมการใช้ความเร็วของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคล
เมื่อสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็รูปแบบต่างๆ เพื่อใช้
เ ป็นข้อมูลในการออกแบบเนินชะลอความเร็วที่
เหมาะสมกบัประเทศไทย 
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ทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
การยบัยัง้การจราจร 

การยับยัง้การจราจร คือ การจัดระบบ
การจราจรโดยวิธีการยับยั ้งการจราจร (Traffic 
calming) เป็นวธิหีนึ่งที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้การ
แก้ไขปญัหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ วิธีการยับยัง้
การจราจรที่เหมาะสม จะต้องมีรากฐานมาจากการ
จ าแนกโครงข่ายถนนทีเ่หมาะสมเมื่อโครงข่ายถนนได้
ถูกจ าแนกเป็นประเภทต่างๆแล้ว โครงการยังยัง้
การจราจรจงึจะสามารถพฒันาขึน้เพื่อให้สอดคลอ้งกบั
หน้าที่การท างาน ลักษณะทางกายภาพของถนน 
สภาพการจราจรและประเภทของการใชท้ีด่นิขา้งเคยีง1  

วธิกีารจ าแนกประเภทของถนนในโครงข่าย
ถนน  ในเขตเมอืงจะจ าแนกตามความส าคญัของหน้าที่
และบทบาทของถนนในการให้บริการการจราจร 
(Traffic Mobility) และการเขา้-ออกพืน้ที่ (Land Use 
Access) เป็นวธิทีีไ่ดร้บัการยอมรบัมากทีสุ่ด3 (Figure 
2) โดยทัว่ไปถนนจะสามารถจ าแนกออกได้เป็น 3 
ประเภท ไดแ้ก่ 

1. ถนนสายหลกั (Arterial Roads) ไดแ้ก่ 
ถนนซึ่งท าหน้าที่ให้บริการและสนับสนุนงานด้าน
การจราจรเป็นหลกั และการเขา้ออกพืน้ทีข่า้งเคยีงและ
กจิกรรมอื่น ๆ ที่เกดิขึน้ตามแนวถนนจะได้รบัการ
ปรบัเปลี่ยนเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัหน้าทีก่ารท างานของ
ถนนซึง่เน้นในเรื่องการใหบ้รกิารแก่การจราจร 

2. ถนนสายรอง (Collector Roads) ไดแ้ก่ 
ถนนซึง่ท าหน้าทีใ่หบ้รกิารแก่การจราจร และการเขา้
ออกพื้นทีแ่ละกจิกรรมอื่น ๆ ทีเ่กดิขึน้ตามแนวถนน
ร่วมกนั โดยหน้าที่ทัง้สองประการนี้มีความส าคัญ
ใกลเ้คยีงกนั 

3. ถนนสายย่อย (Local Streets) ไดแ้ก่ 
ถนนจะมุ่งเน้นในเรื่องการธ ารงไว้ซึ่งคุณภาพชีวิต 
ความปลอดภยั คุณภาพสิง่แวดลอ้ม และความสงบสุข
ของผู้อยู่อาศยัที่อยู่รมิถนน และมหีน้าที่หลกัในการ
บรกิารการเขา้ออกพืน้ที ่และหน้าทีใ่นการใหบ้รกิารแก่
การจราจรเป็นประเดน็รอง 

 

 
Figure 2 Mobility-Accessibility relationship3 

 
การแบ่ ง กลยุทธการสยบการจราจ ร  โ ดยอาศัย
วตัถุประสงคจ์ากผลกระทบทีค่าดการสามารถแบ่งออกได้
เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) มาตรการควบคุมเชงิปรมิาณ 
(Volume control measures) 2) มาตรการเชงิควบคุม
ความเร็วจราจร (Speed control measures) 3) 
มาตรการเชงิผสม (Combined measures) 4   
 มาตรการเชิงควบคุมความเร็วจราจรมี
วัต ถุประสงค์หลัก เพื่ อแก้ป ัญหาความ เร็วของ
ยานพาหนะทีส่ญัจรไปมา โดยบงัคบัยวดยานให้เบีย่ง
ตวัในแนวทางดิง่ (Vertical Deflection) เบีย่งตวัใน
แนวทางราบ (Horizontal Deflection) ท าใหพ้ืน้ผวิทาง
แคบ (Horizontal narrowing) หรอือุปกรณ์รูปแบบ
อื่นๆ โดยเนินชะลอความเร็วจดัอยู่ในกลุ่มมาตรการ
เบีย่งแนวทางดิง่5 
เนินชะลอความเรว็ (Speed Hump) 
 เป็นพืน้ผวิจราจรทีย่กสงูขึน้  มลีกัษณะโคง้
เป็นรปูหลงัเต่า โคง้วงกลม โคง้พาราโบล่า หรอืผวิบน
แบนราบ ตดิตัง้ขวางทศิทางการจราจร โดยทัว่ไปจะมี
ความยาว (ตามแนวทศิทางการจราจร) ประมาณ 3.0 - 
6.0 เมตร ซึ่งจะแตกต่างกนัอย่างชดัเจนจากเนิน
กระแทก มคีวามยาวสัน้ ๆ ลูกเนินชะลอความเรว็จะมี
ความสงูจากผวิจราจรประมาณ 7.5 - 10.0 เซนตเิมตร 
โดยทัว่ไป เนินชะลอความเรว็ จะถูกติดตัง้ในบรเิวณ
พืน้ทีชุ่มชน และเขตพืน้ทีพ่กัอาศยั ทัง้นี้ความเรว็ของ
ยวดยาน ณ จุดที่ผ่าน เนินชะลอความเร็วจะอยู่ที่
ประมาณ 24 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอืน้อยกว่านัน้ และ
มคีวามเรว็ระหว่างระบบ (Series of hump) อยู่ที่
ประมาณ 40 – 48 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ทัง้นี้ความเรว็
ของยวดยาน ณ จุดทีผ่่านเนินชะลอความเรว็จะขึน้กบั
รปูร่างพืน้ผวิของเนินชะลอความเรว็ 6    
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เนินกระแทก (Speed Bump)   
เมื่อพิจารณามองดูภาพตัดขวางของเนิน

กระแทกโดยทัว่ไป  จะพบว่าจะถูกยกสูงขึ้นจากพื้น
ถนนประมาณ 7.6 – 15 เซนตเิมตร  และมรีะยะฐาน
กวา้ง (travel length) ประมาณ 30 - 90 เซนตเิมตร  
ในสหรฐัอเมรกิาโดยทัว่ไปแลว้ยวดยานต่างๆ  ไม่ว่าจะ
เป็น  รถจกัรยานยนต์  รถยนต์  และรถแบบอื่นๆ  ที่
ติดตัง้ระบบกันสะเทือนของรถแบบคานแข็ง  หรือ
เกอืบแขง็ (rigid or near-rigid suspensions)  จะมี
โอกาสไดร้บัความเสยีหายและสญูเสยีการควบคุมจาก  
การขบัขีผ่่านเนินชะลอความเรว็และเนินกระแทก  ได้
มากกว่ายวดยานที่ติดตัง้ระบบกนัสัน่สะเทอืนของรถ
แบบ flexible suspensions  อย่างไรกต็ามยวดยานที่
ตดิตัง้ระบบกนัสัน่สะเทอืนของรถแบบคานแขง็  หรอื
เกือบแข็งมีโอกาสที่จะได้รับความเสียหายจากการ
สญัจรผ่านเนินชะลอความเร็วน้อยกว่าการขบัขี่ผ่าน
เนินกระแทก5 

ก าหนดไวว้่าเนินกระแทกถูกออกแบบมาเพื่อ
ตดิตัง้ในบรเิวณพืน้ทีจ่อดรถ และบนถนนสว่นบุคคล 
โดยทีย่านพาหนะจะสามารถสญัจรผ่านเนินกระแทก
ดว้ยความเรว็ประมาณ 8 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอืน้อย
กว่านัน้ 

 
วิธีด าเนินงาน 
พืน้ท่ีศึกษา 

- คัด เลือกเนินชะลอความเร็วและเนิน
กระแทก 5 แบบ ได้แก่ แบบโค้งรูปไซน์ แบบโค้ง
วงกลม แบบโคง้พาราโบล่า แบบผวิบนแบนราบ และ
แบบยาง (Rubber speed hump)  

- คดัเลอืกเนินชะลอความเรว็ทัง้หมด จ านวน 
25 เนิน  

- พื้ น ที่ ท า ก า ร ศึ ก ษ า  ไ ด้ แ ก่  1) เ ข ต
มหาวิทยาลัยมหาสารคามรวมถึงหมู่บ้านใกล้เคียง
(MSU) 2) เขตมหาวิทยาลัยราชภัฎมหาสารคาม
(RMU) 3) เขตมหาวทิยาลยัขอนแก่น(KKU) 
ส ารวจลกัษณะทางกายภาพ 

- ส ารวจลกัษณะทางเรขาคณติของเนินชะลอ
ความเรว็ ดว้ยเทปวดัระยะ  

- ส ารวจบรเิวณชว่งถนนก่อนและหลงัเนิน
ชะลอความเรว็เพื่อเขยีนผงับรเิวณ  

- ส ารวจขอ้มลูทางกายภาพของถนน ไดแ้ก่ 
ประเภทชัน้ของถนน  
ส ารวจความเรว็ก่อนและขณะผา่นเนิน 

- ส ารวจความเร็ว 2 ช่วง คือ ช่วงทางตรง
ก่อนถึงเนินชะลอความเร็ว และช่วงคร่อมเนินชะลอ
ความเรว็ 

- ส ารวจความเรว็อสิระ (Free flow speed)
ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคล ซึ่งประกอบด้วยรถเก๋งและ
รถกระบะ นอกช่วงชัว่โมงเร่งด่วน เป็นเวลา 2 ชัว่โมง 
ดงัแสดงใน Figure 3(a) 

 

 
3(a) Approaching speed 

 
- ใช้นาฬิกาจับเวลาขณะที่รถเคลื่อนที่ผ่าน

เนินชะลอความเรว็เป็นระยะทาง 10 เมตร ดงัแสดงใน
Figure 3(b) 

 
3(b) Crossing speed 
Figure 3 Speed survey 

 
- วิเคราะห์การกระจายของความเร็ว ณ 

ต าแหน่งต่างๆ ด้วยค่าสถิติต่างๆ เช่น ค่าต ่ าสุด 
ค่าเฉลีย่ ค่าสูงสุด ค่าความเรว็ที ่15 เปอรเ์ซน็ไทล ์ค่า
ความเร็วที่ 50 เปอร์เซ็นไทล์ และค่าความเร็วที่ 85 
เปอรเ์ซน็ไทล ์ 
ส ารวจภาคตดัขวางความเรว็ (Speed Profile) 

- ส ารวจภาคตดัขวางความเรว็ของรถยนต์นัง่
ส่วนบุคคล โดยส ารวจความเร็วในช่วงก่อนถึงเนิน
ชะลอความเร็ว  ขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเร็ว 
และช่วงหลงัจากทีส่ญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ โดย
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จบัเวลาทีร่ถยนตน์ัง่สว่นบุคคลสญัจรผ่านถนนยาวช่วง
ละ 10 เมตร จ านวน 11 ช่วง รวมระยะทาง 110 เมตร
จบัเวลาโดยอาศยัอุปกรณ์ส่องฉากช่วยในการมองเหน็
ดงัแสดงใน Figure 4  

- ท าการวเิคราะหข์อ้มูลโดยแบ่งกลุ่มรถยนต์
นัง่สว่นบุคคลตามความเรว็ตน้ ซึง่แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม
ความเรว็ตน้ ดงันี้ 

1)  85 percentile ± 1 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 
2)  50 percentile ± 1 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 
3)  15 percentile ± 1 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 

 ใชค้่าเฉลีย่ของความเรว็ของรถในแต่ละกลุ่ม
เพื่อเขยีนกราฟภาคตดัขวางความเรว็ เพื่อ
เปรยีบเทยีบลกัษณะการใชค้วามเรว็เมื่อสญัจรผ่าน
เนินชะลอความเรว็ชนิดต่างๆ 

 
 

 
Figure 4 Speed profile survey 
 

ผลการศึกษา 
จากการส ารวจข้อมูลทางกายภาพของเนินชะลอ
ความเร็ว  และข้อมูลความเร็วของรถยนต์นัง่ส่วน
บุคคลขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเร็ว  สามารถ
แยกพจิารณาไดด้งัหวัขอ้ต่างๆต่อไปนี้ 
เนินชะลอความเรว็ (Speed Hump)  

เนินชะลอความเร็ว จะถูกติดตัง้บนถนน
บริเวณพื้นที่ชุมชน และเขตพื้นที่พกัอาศยั  ความเร็ว
ของยวดยาน ณ จุดทีผ่่าน เนินชะลอความเรว็จะอยู่ที่
ประมาณ 24 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอืน้อยกว่าทัง้นี้
ขึน้อยู่กบัลกัษณะพืน้ผวิของเนินชะลอความเรว็   

จากการส ารวจขอ้มลูทางกายภาพของเนิน
ชะลอความเรว็ และขอ้มลูความเรว็ของรถยนตน์ัง่สว่น
บุคคลขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็  สามารถ
แยกพจิารณาไดด้งัต่อไปนี้ 
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Table 1 Speed hump geometries and passenger car speed 
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Isolated hump on collector road 

KKU อนุบาลสาธติ Circular 0.13 5.3 48.6 56.19 7.6 32.99 39.67 6.62 32.12 29.40 12.89 

KKU หน้าตกึ พมิล Circular 0.09 6.4 52.83 62.44 10.27 20.87 34.99 3.99 60.50 43.96 61.15 

KKU หน้าตกึเภสชั Circular 0.09 6.6 58.2 70.94 12.86 22.60 37.11 4.20 61.17 47.69 67.34 

KKU หน้าหอพกัพยาบาล Circular 0.12 6.6 48.06 59.61 11.5 25.82 35.29 5.83 46.28 40.80 49.30 

KKU หน้าแปลงเกษตร Circular 0.13 7.5 52.27 61.35 8.53 29.81 35.71 5.77 42.97 41.79 32.36 

KKU หน้าตกึอธกิาร Sinusoidal 0.18 10.3 52.62 65.58 12.62 27.79 35.47 6.76 47.19 45.91 46.43 

KKU หน้าป้ายจากคอมเพลก็ซ ์ Flat-topped 0.08 11 71.24 85.97 16.98 28.66 34.16 5.49 59.77 60.27 67.67 

KKU ตรงขา้มศนูยศ์ลิปะ Flat-topped 0.1 11.1 30.95 36.85 5.5 25.34 31.03 4.82 18.13 15.79 12.36 

KKU หน้าป้ายฝ ัง่ขาเขา้ Flat-topped 0.1 14.8 57.16 68.64 10.55 29.17 34.29 5.33 48.97 50.04 49.48 

Isolated hump on local road 

RMU หน้าตกึวจิยัคณะครศุาตร ์ Flat-topped 0.08 4.1 31.35 40.67 8.76 9.59 12.17 2.17 69.41 70.08 75.23 

RMU หน้าตกึคุรศุาสตร ์ Flat-topped 0.08 4.15 26.05 33.77 8.52 13.46 15.32 1.85 48.33 54.63 78.29 

Series of hump on local road 

KKU ภาควศิวกรรมไฟฟ้า Flat-topped 0.16 9 20.25 25.08 4.07 13.14 17.06 3.12 35.11 31.98 23.34 

KKU ภาควศิวกรรมอตุสาหการ Flat-topped 0.16 9.1 22.32 28.78 5.42 15.62 19.76 4.10 30.02 31.34 24.35 

KKU ภาควศิวกรรมเคม ี Flat-topped 0.13 9.3 18.18 21.72 3.33 16.31 20.00 3.61 10.29 7.92 -8.41 

 
1. ถนนสายรอง 
เมื่อพจิารณาความเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลที่

สญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็พบว่า  ความเรว็เฉลีย่อยู่
ในช่วง 20.87 – 32.99 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ความเรว็ที่ 
85 เปอรเ์ซน็ไทลอ์ยู่ในช่วง 31.03 – 39.67 กโิลเมตร
ต่อชัว่โมง และความแปรปรวนของความเรว็อยู่ในช่วง 
3.99 – 6.76 

จากขอ้มูลความเรว็ดงัแสดงใน Table 1 สามารถ
พจิารณาความเรว็ที่เปลี่ยนแปลงไปได้ดงันี้  ความเรว็
เฉลีย่และความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ขณะสญัจรผ่าน
เนินชะลอความเรว็ลดลงจากความเรว็ในช่วงถนนปกต ิ
18.13 – 61.17 และ 15.79 – 60.27 เปอร์เซน็ต ์
ตามล าดับ และยังพบอีกว่าค่าความแปรปรวนของ
ความเรว็ขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ ลดลงจาก

ความเร็วในช่วงถนนปกติถึง 12.36 – 67.67 
เปอรเ์ซน็ต ์

2. ถนนสายยอ่ย 
เมื่อพจิารณาความเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลที่

สญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็พบว่า  ความเรว็เฉลีย่อยู่
ในช่วง 9.59 – 13.46 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ความเรว็ที ่
85 เปอรเ์ซน็ไทลอ์ยู่ในช่วง 12.17 – 15.32 กโิลเมตร
ต่อชัว่โมง และความแปรปรวนของความเรว็อยู่ในช่วง 
1.85 - 2.17 

จากขอ้มูลความเรว็ดงัแสดงใน Table 1 สามารถ
พจิารณาความเรว็ที่เปลี่ยนแปลงไปได้ดงันี้ ความเรว็
เฉลีย่และความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ขณะสญัจรผ่าน
เนินชะลอความเรว็ลดลงจากความเรว็ในช่วงถนนปกต ิ
48.33 – 69.41 เปอร์เซน็ต์ และ 54.63 – 70.08 
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เปอร์เซ็นต์ ตามล าดับ และยังพบอีกว่าค่าความ
แปรปรวนของความเร็วขณะสัญจรผ่านเนินชะลอ
ความเร็ว ลดลงจากความแปรปรวนของความเร็ว
ในช่วงถนนปกตถิงึ 75.23 – 78.29 เปอรเ์ซน็ต ์ 

3. ถนนสายย่อยท่ีมีการติดตัง้เนินชะลอ
ความเรว็ทัง้โครงข่าย 

เมื่อพจิารณาความเร็วของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคล
บนถนนสายย่อยที่มกีารติดตัง้เนินชะลอความเรว็ทัง้
โครงขา่ย ซึง่ไดแ้ก่ หน้าภาควชิาวศิวกรรมไฟฟ้า หน้า
ภาควชิาวศิวกรรมเคม ีและหน้าภาควชิาวศิวกรรมอุต
สาหการ ในเขตมหาวิทยาลัยขอนแก่น ดังแสดงใน 
Table 1 พบว่า ความเร็วเฉลี่ย อยู่ในช่วง 13.14 – 
16.31 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ความเรว็ที่ 85 เปอร์เซน็
ไทล ์อยู่ในช่วง 17.06 – 20.00 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 
และความแปรปรวนของความเรว็อยู่ในช่วง 3.12 – 
4.10 

จากขอ้มูลความเรว็ดงัแสดงใน Table 1 สามารถ
พจิารณาความเรว็ที่เปลี่ยนแปลงไปได้ดงันี้  ความเรว็
เฉลีย่และความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ขณะสญัจรผ่าน
เนินชะลอความเรว็ลดลงจากความเรว็ในช่วงถนนปกต ิ
10.29 – 35.11 และ 7.92 – 31.98 เปอร์เซน็ต ์
ตามล าดับ และยังพบอีกว่าค่าความแปรปรวนของ
ความเรว็ขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ในต าแหน่ง
หน้าภาควชิาวศิวกรรมไฟฟ้า และภาควชิาวศิวกรรม
อุตสาหการ ลดลงจากถนนปกติ 23.34 – 24.35 
เปอรเ์ซน็ต์ แต่ในต าแหน่งหน้าภาควชิาวศิวกรรมเคมี
กลบัพบว่า ความแปรปรวนของความเรว็ขณะสญัจร
ผ่านเนินชะลอความเร็วเพิ่มขึ้นจากความแปรปรวน
ของความเรว็ในช่วงถนนปกต ิ8.41 เปอรเ์ซน็ต์ ทัง้นี้
อาจเนื่องมาจากเนินชะลอความเรว็ในต าแหน่งดงักล่าว
ไดถู้กตดิตัง้อยู่ระหว่างทางเขา้ – ออก ลานจอดรถ 

จากข้อมูลดังกล่าวเมื่อน ามาเปรียบเทียบกับ
มาตรฐานของสหรัฐอเมริกาซึ่ง ได้ก าหนดไว้ว่ า
ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน ณ จุดที่ผ่านเนินชะลอ

ความเรว็ จะอยู่ทีป่ระมาณ 24 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอื
น้อยกว่า พบว่า ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์นัง่ส่วน
บุคคลขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเร็วที่ติดตัง้บน
ถนนสายย่อยและถนนสายย่อยทีม่กีารตดิตัง้เนินชะลอ
ความเรว็ทัง้โครงข่ายมคี่าอยู่ในช่วง 9.59 – 16.31 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง ซึ่งน้อยกว่าที่มาตรฐานก าหนด 
แสดงให้เห็นว่าการติดตัง้เนินชะลอความเร็วทัง้สอง
รปูแบบบนถนนสายย่อยส่งผลใหร้ถยนต์นัง่ส่วนบุคคล 
สามารถชะลอความเร็วได้อย่างมีประสิทธิภาพ ใน
ขณะเดยีวกนัเมื่อพจิารณาความเรว็เฉลี่ยของรถยนต์
นัง่ส่วนบุคคลขณะสัญจรผ่านเนินชะลอความเร็วที่
ตดิตัง้บนถนนสายรองกลบัพบว่ามเีพยีง 2 ต าแหน่งคอื 
ห น้ า ตึ ก พิ ม ล ฯ แ ล ะ ห น้ า ค ณ ะ เ ภ สั ช ฯ 
มหาวทิยาลยัขอนแก่นเท่านัน้ ทีร่ถยนตน์ัง่สว่นบุคคลมี
การใช้ความเรว็ขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ต ่า
กว่าทีม่าตรฐานก าหนดคอื 20.87 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 
และ 22.60 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ตามล าดบั ส่วนใน
ต าแหน่งอื่นๆมีการใช้ความเร็วสูงกว่าที่มาตรฐาน
ก าหนด ทัง้นี้อาจเนื่องมาจาก เนินชะลอความเรว็ไดถู้ก
ออกแบบมาเพื่อตดิตัง้บนถนนสายย่อยในพืน้ทีชุ่มชน 
และเขตทีพ่กัอาศยั ดงันัน้เมื่อน าเนินชะลอความเรว็ไป
ตดิตัง้บนถนนผดิประเภทจงึส่งผลให้ไม่สามารถชะลอ
ความ เร็ว ของ รถยนต์นั ง่ ส่ วนบุ คคลได้อย่ า งมี
ประสทิธภิาพ 
เนินกระแทก (Speed Bump) 

เนินกระแทก ถูกออกแบบมาเพื่อติดตัง้ใน
บริเวณพื้นที่จอดรถ และบนถนนส่วนบุคคลโดยที่
ยานพาหนะจะสามารถสญัจรผ่านเนินกระแทก ด้วย
ความเรว็ประมาณ 8 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอืน้อยกว่า
จากการส ารวจข้อมูลทางกายภาพของเนินกระแทก
และขอ้มลูความเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลขณะขบัขี่
ผ่านเนินชะลอความเร็ว สามารถแยกพิจารณาได้
ดงัต่อไปนี้ 
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Table 2 Speed bump geometries and passenger car speed
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Isolated bump on collector road 

MSU หน้าตกึเภสชั Rubber Speed 0.04 0.34 39.03 47.37 8.5 20.03 33.03 10.83 48.68 30.27 -27.41 

MSU หน้า ร.ร. สาธติ Rubber Speed 0.05 0.35 50.76 63 10.4 20.98 36.73 12.42 58.67 41.70 -19.42 
Isolated bump on local road 

MSU บา้นดอนนา Parabolic 0.05 0.85 25.08 30.99 6.45 14.18 18.87 3.99 43.46 39.11 38.14 

RMU ขา้งสนามกฬีา Parabolic 0.05 1 22.15 25.84 4.36 11.94 16.34 3.78 46.09 36.76 13.30 

MSU lab วศิวะ Sinusoidal 0.06 1.3 38.75 46.14 6.54 28.92 36.33 7.03 25.37 21.26 -7.49 

บา้นทา่ขอนยาง 7-11 Parabolic 0.05 1.4 28.42 36.92 7.11 10.16 9.44 1.63 64.25 74.43 77.07 

MSU ก่อนแยกบญัช ี Parabolic 0.06 1.4 24.43 29.16 4.2 7.77 14.1 3.56 68.19 51.65 15.24 

MSU หน้า หอกนัทร Parabolic 0.07 1.5 36.49 45.8 8.27 13.86 18.28 4.07 62.02 60.09 50.79 

MSU แยกวดักูแ่กว้ Rubber Speed 0.05 0.3 39.33 49.77 9.84 13.91 18.37 4.79 64.63 63.09 51.32 

MSU แยกสาธารณะสุข Rubber Speed 0.05 0.35 34.97 43.9 8.11 17.42 26.05 6.92 50.19 40.66 14.67 

1. ถนนสายรอง 
เมื่อพิจารณาความเร็วของรถยนต์นัง่ส่วน

บุคคลทีส่ญัจรผ่านเนินกระแทกพบว่า  ความเรว็เฉลี่ย
อยู่ในช่วง 20.03 – 20.98 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซน็ไทล์ อยู่ในช่วง 33.03 – 
36.73 กโิลเมตรต่อชัว่โมง และมคีวามแปรปรวนของ
ความเรว็อยู่ในช่วง 10.83 – 12.42 

จากข้อมูลความเร็วดังแสดงในTable 2 
สามารถพิจารณาความเร็วที่เปลี่ยนแปลงไปได้ดงันี้ 
ความเรว็เฉลีย่และความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ขณะ
สญัจรผ่านเนินกระแทกลดลงจากความเรว็ในช่วงถนน
ปกต ิ48.68 – 58.67 และ 30.27 – 41.70 เปอรเ์ซน็ต ์
ตามล าดับ และยังพบอีกว่าค่าความแปรปรวนของ
ความเร็วขณะสัญจรผ่านเนินกระแทก เพิ่มขึ้นจาก
ความเร็วในช่วงถนนปกติถึง 19.42 – 27.41 
เปอรเ์ซน็ต ์

 
 

2. ถนนสายย่อย 
เมื่อพจิารณาความเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลที่

ส ัญจรผ่านเนินกระแทกพบว่า  ความเร็วเฉลี่ยอยู่
ในช่วง 7.77 – 28.92 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ความเรว็ที ่
85 เปอรเ์ซน็ไทล ์อยู่ในช่วง 9.44 – 36.33 กโิลเมตร
ต่อชัว่โมง และมีความแปรปรวนของความเร็วอยู่
ในช่วง 1.63 – 7.03 

จากขอ้มูลความเรว็ดงัแสดงในTable 2  สามารถ
พจิารณาความเรว็ทีเ่ปลีย่นแปลงไปไดด้งันี้  ความเรว็
เฉลีย่และความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ขณะสญัจรผ่าน
เนินกระแทกลดลงจากความเร็วในช่วงถนนปกต ิ
25.37 – 68.19 และ 21.26 – 74.43 เปอร์เซน็ต ์
ตามล าดบั  และยงัพบอีกว่าค่าความแปรปรวนของ
ความเรว็ขณะสญัจรผ่านเนินกระแทก ลดลงจากความ
แปรปรวนของความเร็วในช่วงถนนปกติ 13.30 – 
77.07 เปอรเ์ซน็ต์  ยกเวน้ต าแหนงทีต่ดิตัง้อยู่หน้า
อาคารปฏบิตักิารคณะวศิวกรรมศาสตร ์ มหาวทิยาลยั
มหาสารคาม  ที่มคีวามแปรปรวนของความเรว็ขณะ
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ผลของปล่องความรอ้นทีม่ตี่อการปรบัอากาศของบา้นพกัอาศยั… ทศัวรรณ ผาเจรญิ, จนิดาพร จ ารสัเลศิลกัษณ์, เรอืงรุชดิ ์ชรีะโรจน์, วชิุดา เสถยีรนาม 

สญัจรผ่านเนินกระแทกเพิ่มขึ้นจากความแปรปรวน
ของความเรว็ในช่วงถนนปกต ิ7.49 เปอรเ์ซน็ต ์

จากข้อมูลดังกล่าวเมื่อน ามาเปรียบเทียบกับ
มาตรฐานของสหรัฐอเมริกาซึ่ง ได้ก าหนดไว้ว่ า
ความเรว็เฉลี่ยของยวดยาน ณ จุดทีผ่่านเนินกระแทก 
จะอยู่ที่ประมาณ 8 กโิลเมตรต่อชัว่โมง หรอืน้อยกว่า 
พบว่า มเีพยีง 1 ต าแหน่ง คอืบรเิวณก่อนถงึแยกคณะ
บัญชีในเขตมหาวิทยาลัยมหาสารคามเท่านั ้น ที่
รถยนตน์ัง่สว่นบุคคลมกีารใชค้วามเรว็เฉลีย่ขณะสญัจร
ผ่านเนินกระแทกต ่ ากว่าที่มาตรฐานก าหนดคืออยู่  
ประมาณ 7.77 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ส่วนในต าแหน่ง
อื่นๆ มกีารใชค้วามเรว็ทีส่กูว่ามาตรฐานมาก ทัง้นี้อาจ
เน่ืองมาจากต าแหน่งทีต่ดิตัง้เนินกระแทกเป็นถนนสาย
ย่อยและถนนายรอง ซึ่งไม่เหมาะที่จะติดตัง้ เนิน
กระแทก เพราะเนินกระแทกนัน้ถูกออกแบบมาเพื่อ
ตดิตัง้บนถนนสว่นบุคคลและถนนในลานจอดรถ ดงันัน้
เมื่อน าเนินกระแทกไปติดตัง้บนถนนผิดประเภทจึง
ส่งผลให้ไม่สามารถชะลอความเรว็ของรถยนต์นัง่ส่วน
บุคคลไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ 
ผลต่างความเรว็   

จากการส ารวจความเรว็ของรถยนตน์ัง่สว่น
บุคคลขณะสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็และเนิน
กระแทก แลว้น ามาเปรยีบเทยีบดว้ยวธิกีารทางสถติ ิ
ไดผ้ลดงัTable 3. 
 

 
 

Table 3 Independent t-test of speed 

  
Speed 
humps 

Speed 
bumps 

P-Value 

Number of data (n) 14 11 - 
Mean speed 22.23 15.97 0.031 

85th Percentile 
speed 

28.72 22.70 0.125 

 
จาก Table 3 เมื่อท าการทดสอบความเรว็เฉลี่ยและ
ความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์ของรถยนตน์ัง่สว่นบุคคล
ขณะสญัจรผ่านเนินทัง้ 2 ประเภท พบว่า ความเร็ว
เฉลีย่ขณะสญัจรผ่านเนินทัง้ 2 ประเภท แตกต่างกนั 
อย่างมนีัยส าคญัที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95 เปอร์เซน็ต ์
(P-Value < 0.05) แต่เมื่อท าการทดสอบความเรว็ที ่85 
เปอรเ์ซน็ไทล ์กลบัพบว่าความเรว็ขณะสญัจรผ่านเนิน
ทัง้ 2 ประเภท ไม่แตกต่างกนั อย่างมนีัยส าคญัทีร่ะดบั
ความเชื่อมัน่ 95 เปอรเ์ซน็ต ์(P-Value > 0.05) 

ดงันัน้จงึอาจกล่าวไดว้่าประเภทของเนินมผีล
ต่อความเรว็เฉลีย่ของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลขณะสญัจร
ผ่านเนินชะลอความเรว็และเนินกระแทกแต่ไม่มผีลต่อ
ความเรว็ที ่85 เปอรเ์ซน็ไทล ์
หน้าตดัความเรว็ 

ตวัอย่างหน้าตดัความเรว็ของกลุ่มผูข้บัรถเรว็ 
(กลุ่มทีใ่ชค้วามเรว็ตน้ที ่85 เปอรเ์ซน็ต์ไทล)์ โดยเลอืก
เนินชะลอความเร็วและเนินกระแทกมาชนิดละ 2 
ต าแหน่ง ดงัแสดงใน Figure 5 

 

 

 
Figure 5 Example of speed profile when passing speed hump and speed bump 
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จากกราฟหน้าตดัความเรว็พบวา่ รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล
ทีส่ญัจรผ่านเนินทัง้ 2 ประเภท จะมพีฤตกิรรมการใช้
ความเรว็ทีค่ลา้ยคลงึกนั คอืจะชะลอความเรว็ลงเรื่อยๆ
เมื่อถึงเนินและเร่งความเร็วขึ้นเรื่อยๆเมื่อสญัจรผ่าน
เนินทัง้ 2 ประเภท ดงัแสดงใน Figure 5 แต่จาก
ลกัษณะของกราฟหน้าตดัความเรว็จะสงัเกตไดว้่ากลุ่ม
ทีเ่ป็นเนินชะลอความเรว็จะมลีกัษณะการใชค้วามเรว็ที่
ค่อนขา้งราบเรียบ แต่ในกลุ่มของเนินกระแทกพบว่า
ในช่วงที่ผ่านเนินมกีารลดความเรว็ลงอย่างรวดเรว็ซึ่ง
แสดงให้เหน็ว่ามกีารเบรกอย่างกะทนัหนัเมื่อรถยนต์
นัง่สว่นบุคคลจะสญัจรผ่านเนินกระแทก 
 
สรปุผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
จากการศกึษาพฤติกรรมการใช้ความเร็วของรถยนต์
นัง่ส่วนบุคคลเมื่อเคลื่อนที่ผ่านเนินชะลอความเร็ว
รปูแบบต่างๆพบว่า 

เนินชะลอความเร็วจะมีประสทิธิภาพสูงสุด
เมื่อติดตัง้บนถนนสายย่อย  แต่ถ้าต้องการควบคุม
ความเรว็ทัง้ระบบควรตดิตัง้เนินชะลอความเรว็บนถนน
ทัง้โครงข่ายซึ่งจะสามารถควบคุมให้รถยนต์นัง่ส่วน
บุคคลสญัจรผ่านเนินชะลอความเรว็ ดว้ยความเรว็ 24 
กิโลเมตรต่อชัว่โมงหรือน้อยกว่า และเมื่อติดตัง้เนิน
ชะลอความเรว็บนถนนสายย่อยความแปรปรวนของ
ความเร็วจะไม่แตกต่างกัน ท าให้โอกาสในการเกิด
อุบัติเหตุเนื่องจากการใช้ความเร็วที่แตกต่างกันมี
น้อยลง 

เนินกระแทกสามารถชะลอความเร็วของ
รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลได้  แต่จะเห็นว่าความเร็วที่
รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลใช้สญัจรผ่านเนินกระแทกที่ติด
ตัง้อยู่บนถนนสายรองและถนนสายย่อย  สูงกว่าที่
มาตรฐานก าหนดไว้  ทัง้นี้กเ็นื่องมาจากเนินกระแทก 
ถูกออกแบบมาเพื่อติดตัง้ในบรเิวณพื้นทีจ่อดรถ  และ
บนถนนสว่นบุคคล  ดงันัน้เมื่อมกีารน าเนินกระแทกมา
ติดตัง้บนถนนสายรองและถนนสายย่อยจึงส่งผลไม่
สามารถชะลอความเร็วของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลได้
อย่างเต็มประสทิธภิาพ อกีทัง้รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลที่
สญัจรผ่านเนินกระแทกมกีารใชค้วามเรว็ทีแ่ตกต่างกนั 
จึงอาจก่อใช้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น  เกิดการชนท้าย
เน่ืองจากมกีารเบครกระทนัหนัได ้

จากการทดสอบความสมัพนัธท์างสถติ ิพบว่า
ประเภทของเนินมผีลต่อความเรว็เฉลีย่ของรถยนต์นัง่
ส่วนบุคคลขณะสญัจรผ่านเนินทัง้ 2 ประเภท แต่ไม่มี
ผลต่อความเร็วที่ 85 เปอร์เซน็ไตล์ และเนินชะลอ
ความเรว็มผีลท าใหช้่วงการใชค้วามเรว็ของรถยนต์นัง่
ส่วนบุคคลแคบลง คือรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลมีการใช้
ความเร็วที่ใกล้เคียงกันเมื่อสัญจรผ่านเนินชะลอ
ความเรว็ 
ข้อเสนอแนะ  

1. เนินชะลอความเรว็ควรตดิตัง้บนถนนสาย
ย่อยในเขตทีพ่กัอาศยัและชุมชน  เนิน
กระแทกควรตดิตัง้บนถนนในทีจ่อดรถหรอื
ถนนสว่นบุคคล 

2. การตดิตัง้เนินชะลอความเรว็และเนิน
กระแทกบนถนนผดิประเภทอาจก่อใหเ้กดิ
อนัตรายได ้

3. ในการตดิตัง้เนินชะลอความเรว็  ควร
หลกีเลีย่งบรเิวณทีเ่ป็นทางเขา้ออกสถานที่
ต่างๆ 

4. ในการตดิตัง้เนินชะลอความเรว็และเนิน
กระแทกบนถนนควรมป้ีายเตอืน  ก่อนถงึ
เนินเพื่อใหผู้ข้บัขีไ่ดเ้ตรยีมพรอ้มทีจ่ะชะลอ
ความเรว็ 
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