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บทคัดยอ 
คนเดินเทามีความเสี่ยงสูงตอการถูกรถชนและเสียชีวิตที่ทางมาลาย แนวทางหนึ่งที่ชวยลดความรุนแรงของเหตุรถชนคนขามถนนไดคือการ

เตือนผูขับขี่ใหชะลอความเร็วกอนถึงทางขาม การศึกษานี้มุงเนนการประเมินประสิทธิผลของการติดตั้งเสนซิกแซกบนพื้นทางกอนถึงทางมาลาย 
โดยเลือกทางขามบนถนนสายหลักในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทรเปนกรณีศึกษา ผลการศึกษาพบวา คาเฉลี่ยและคาเปอรเซ็นไทลที่ 85 ของ
ความเร็วรถยนตกอนถึงทางมาลายลดลงอยางมีนัยสาํคัญหลังติดตัง้เสนซิกแซกได 7 วัน แตหลังจากนั้นกลับมีคาเพ่ิมขึ้นจนใกลเคียงกับความเรว็
กอนติดตั้งเสนซิกแซก สุดทายผลคาดการณโอกาสเสียชีวิตของคนขามถนน พบวา เสนซิกแซกลดโอกาสเสียชีวิตไดรอยละ 1-6 นอกจากนี้ เสน
ซิกแซกยังชวยเพ่ิมการรับรูและความระมัดระวังของผูขับข่ีรถยนตกอนถึงทางขาม ดังนั้นอาจสรุปไดวาการติดตั้งเสนซิกแซกชวยลดโอกาสการ
เสียชีวิตของคนขามถนนได 

คําสําคัญ 
ทางคนขาม  การสยบการจราจร  เครื่องหมายซิกแซก  ความเร็วยานพาหนะ  โอกาสเสียชีวิต 

Abstract 
Pedestrians are more likely to have high risks of vehicle crashes and deaths at crosswalks.  One way to reduce the 

severity of vehicle-pedestrian crashes is to warn drivers to slow down before reaching a crosswalk.  Thus, this study aims 
at evaluating the effectiveness of zigzag line markings installed ahead of the zebra crossing.  According to data collection 
process, the crosswalk on a major route at the Prince of Songkla University was chosen.  The results revealed that the 
average speeds and the 85th percentile speeds of passenger cars decreased significantly after seven days of the 
installation.  Afterwards, the speeds marginally closed to the speeds before the installation.  As a result, the estimated 
fatality probability of pedestrians indicated that the zigzag line markings could reduce the probability by 1-6 %. In addition, 
the markings also increased the drivers’  perception and caution before the crosswalk.  It can be concluded that zigzag 
markings could reduce the fatality probability of pedestrians. 
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1. บทนํา 

การเดินเปนรูปแบบการเดินทางขั้นพื้นฐานของการใช

ชีวิตประจําวัน ไมวาจะเปนการเดินทางตอแรกหรือตอสุดทาย 

หรือการเดินทางเพื่อเชื่อมตอระบบขนสง 

อยางไรก็ตาม คนเดินเทา ซึ่งเปนผูใชทางกลุมเปราะบาง มี

ความเสี่ยงตอการถูกรถชนขณะขามถนน และอาจไดรับ

บาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิต จากสถิติการชนทั่วโลก [1] พบวา

คนเดินเทากวารอยละ 88 เดินทางอยูบนถนนที่ไมปลอดภัย (1-

2 ดาว) และเสียชีวิตจากถูกรถชนสูงถึงรอยละ 23 รองจากกลุม

ผูใชรถสี่ลอที่มีผูเสียชีวิตรอยละ 29 และกลุมผูใชรถสองถึงสาม

ลอที่มีผูเสียชีวิตรอยละ 28 ตามลําดับ  

เมื่อพิจารณาจุดที่มีการชนคนเดินเทา [2] พบวา ในกลุม

ป ระ เท ศที่ มี ร า ย ไ ด สู ง มั ก เ กิ ดบนถนน เขต เ มื อ ง  เ ช น 

สหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปมีคนเดินเทาเสียชีวิตบนถนน

เขตเมืองรอยละ 76 และ 70 ตามลําดับ สวนในกลุมประเทศที่

มีรายไดปานกลางและต่ํามักเกิดบนถนนชนบท นอกจากนี้ 

พบวา คนเดินเทากลุมวัยรุนในสหราชอาณาจักรมีความเสี่ยง

ตอการถูกรถชนในเขตเมืองสูงกวาในพื้นที่ชนบทถึง 5 เทา  

คนเดินเทาสวนใหญมักถูกชนและเสียชีวิตขณะขามถนน 

[3] จากขอมูลคนขามถนนที่เสียชีวิตในสหรัฐอเมริกา [4] พบวา 

ระหวางป พ.ศ. 2553-2562 มีการเสียชีวิตเพิ่มเฉลี่ยรอยละ 

4.9 ตอป โดยที่เกิดเหตุสวนใหญอยูในเมือง (รอยละ 81) และ

ไมใชทางแยก (รอยละ74) สวนประเภทถนน พบวา สวนใหญ

รอยละ 38 อยูบนถนนสายหลักเอก (Principal arterial) 

รองลงมา รอยละ 21 อยูบนถนนสายหลักรอง (Minor 

arterial) โดยรถที่ชนประกอบดวย รถยนตนั่งสวนบุคคล (รอย

ละ 51) รถตูและรถบรรทุกเล็ก (รอยละ 26) และรถยนต

อเนกประสงค (รอยละ 23) ตามลําดับ 

ในประเทศไทย ความเสี่ยงตอการเสียชีวิตของกลุมคนเดิน

เทาที่มีรายงาน พบวา มีอยูประมาณรอยละ 8% [1] 

การชนคนขามถนนอาจมีหลายปจจัยที่นําไปสูการเกิดเหตุ

และความรุนแรงที่ตามมา เชน การขามถนนที่ฝาฝนกฎหมาย 

ทัศนวิสัยที่จํากัดระหวางผูขับขี่กับคนขามถนน การใชความเร็ว

สู ง ขนาดและน้ํ าหนักของยานพาหนะที่ชน การเสื่อม

สมรรถภาพของผูขับขี่หรือคนขามถนน เปนตน อยางไรก็ตาม 

ความเสี่ยงตอการเสียชีวิตของคนขามถนนอาจเพิ่มขึ้น หากการ

ออกแบบทางขามและการใชประโยชนที่ดินขางทางไมสอดรับ

กัน รวมทั้งการขาดหรือความบกพรองของสิ่งอํานวยความ

ปลอดภัยบริเวณทางขาม [2] 

กลไกการควบคุมการจราจรบริเวณทางขามเพื่อเตือนใหผู

ขับขี่ทราบลวงหนาและชะลอหรือหยุดรถเพื่อใหคนขามถนนได

อยางปลอดภัยจึงเปนหนึ่งแนวทางสําคัญที่จะนําไปสูการเพิ่ม

ความปลอดภัยบรเิวณทางขาม [2] 

ที่ ผ านมา  ในประ เทศไทย ไดมี ก ารนํ านวั ตกรรมที่

หลากหลายมาเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางขามเพื่อใหผูขับขี่

มองเห็นความแตกตางระหวางทางขามและผิวจราจรไดชัดเจน

กวาทางมาลายแบบทั่วไป เชน การทาสีแดงบริเวณทางมาลาย 

[5] การทาสีทางมาลาย 3 มิติ [6] การตีเสนซิกแซกกอนถึงทาง

มาลาย [7] เปนตน 

อยางไรก็ตาม การศึกษาประสิทธิผลของมาตรการขางตน 

โดยเฉพาะการติดตั้งเสนซิกแซกในประเทศไทยยังมีจํานวน

จํากัดและศึกษาในระยะเวลาสั้นๆ ตางจากงานวิ จัยใน

ตางประเทศที่มีการศึกษาในหลากหลายมิติ เชน การศึกษาผล

ของเสนซิกแซกที่มีตอการเพิ่มความรับรูของผูขับข่ีกอนถึงทาง

ขาม ทัศนคติเชิงบวกของผูขับข่ีที่มีตอทางขาม และความเขาใจ

เครื่องหมายเสนซิกแซก [8,9] หรือการศึกษาผลของเสนซิกแซ

กตอการลดจํานวนและความรุนแรงของการชนคนขามถนนใน

ระยะยาว [10] 

งานวิจัยนี้ไดศึกษาประสิทธิผลของการตีเสนซิกแซกกอน

ถึงทางขามแบบมาลายที่มีอยูเดิม โดยเลือกกรณีศึกษาทางขาม

บนถนนสายหลักของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร การศึกษา

ไดประเมินประสิทธิผลใน 2 มิติ คือ 1) การเพ่ิมความรบัรูของผู

ขับขี่กอนถึงทางขาม โดยประเมินจากความเร็วของยานพาหนะ

กอนและหลังตีเสนซิกแซก และ 2) ความเขาใจและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอเสนซิกแซก โดยประเมินจากพฤติกรรมการขับ

ขี่จริงและแบบสอบถามออนไลน ผลการศึกษานี้สามารถใชเปน

แนวทางเพ่ิมความปลอดภัยของทางขามในพื้นที่อ่ืนที่มีลักษณะ

ใกลเคยีงตอไป 

บทความนี้ประกอบดวย 5 หัวขอหลัก หลังจากการกลาว

นําในหัวขอที่1 หัวขอที่ 2 เปนการทบทวนวรรณกรรม หัวขอที่ 

3 นําเสนอขอบเขตและวิธีการวิจัย สวนผลการศึกษาและการ

อภิปรายผลนําเสนอในหัวขอที่ 4 สุดทายหัวขอที่ 5 เปนการ

สรุปผลการศกึษาและขอเสนอแนะ 
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2. ความปลอดภัยของคนขามถนน 

2.1 สถิติการชนคนเดินเทาในประเทศไทย 

ในภาพรวมของการชนคนเดนิเทาในประเทศไทยระหวางป 

พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2562 (ไมพิจารณาขอมูลในป พ.ศ. 2563 

เพราะอาจมีผลกระทบจากสถานการณ Covid-19) ที่บันทึก

โดยสํานักงานตํารวจแหงชาติ [11] ดังรูปที่ 1 พบวา จํานวนคน

เดินเทาที่ถูกรถชนมีแนวโนมเพิ่มขึ้นทุกป โดยเพิ่มจาก 2,016 

ราย ในป พ.ศ. 2558 เปน 3,088 ราย ในป พ.ศ. 2562 หรือ

เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 13 ตอป และมีคาเฉลี่ยของคนเดินเทาที่

ถูกชนอยูที่ 2,683 รายตอป นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาความ

รุนแรงของการชนคนเดินเทาบนถนนทางหลวง [12] พบวา มี

ผูเสียชีวิตสูงถึงรอยละ 58 ของคนเดินเทาทั้งหมดที่ประสบเหตุ 

จากขอมูลขางตน แมอาจไมสามารถบงชี้ไดชัดเจนวาคน

เดินเทาที่เกิดเหตุ เปนกลุมคนขามถนนหรือกลุมคนที่เดินบน

ทางเทา แตจากขอมูลในตางประเทศที่ระบุวาคนเดินเทาสวน

ใหญมักถูกรถชนและเสียชีวิตขณะขามถนน [3] ประกอบกับ

สภาพความไมปลอดภัยของทางขามในประเทศไทย อาจ

อนุมานไดวาการชนสวนใหญเกิดกับกลุมคนขามถนน  

2.2 โอกาสเสียชีวิตของคนขามถนน 

ความเร็ว เปนปจจัยสําคัญที่สงผลตอโอกาสเกิดเหตุและ

ความรุนแรงของการชนคนขามถนน จากขอมูลของสํานัก

อํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง [12] พบวา การใช

ความเร็วสูงกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด เปนมูลเหตุสันนิษฐาน

อันดับที่ 1 ของเหตุรถชนคนขามถนน โดยมีสัดสวนสูงถึงรอย

ละ 70 เทียบกับมูลเหตุสันนิษฐานทั้งหมด  

เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางความเร็วขณะชนของ 

รถยนตกับโอกาสการเสียชีวิตจากการชนรูปแบบตาง ๆ [13] 

ดังรูปที่ 2 พบวา เมื่อความเร็วขณะชน (Collision speed) 

เพิ่มข้ึน โอกาสของการเสียชีวิต (Probability of fatality) จาก

การชนแตละรูปแบบจะเพิ่มข้ึน เชน การชนคนขามถนน 

(Pedestrian collision) ที่ 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง คนขามถนน

มีโอกาสเสียชีวิตรอยละ 10 แตหากความเร็วเพิ่มเปน 60 

กิโลเมตรตอชั่วโมง จะมีโอกาสเสียชีวิตรอยละ 100 จึงกลาวได

วา การลดความเร็วกอนถึงทางขามถนนชวยลดโอกาสเสียชีวิต

ของคนขามถนนได  

 
รูปที่ 1 จํานวนคนเดนิเทาที่ถูกชนระหวาง พ.ศ. 2558-2562 [11] 
 

 
 
รูปที่ 2 โอกาสของการเสียชีวิตจากการชนรูปแบบตาง ๆ [13] 
 

2.3 มาตรการสยบการจราจรบริเวณทางขาม 

การสยบการจราจร (Traffic calming) เปนแนวทางที่ใช

แกปญหาการใชความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผานถนนยาน

ชุมชนหรือพื้นที่กิจกรรมที่มีคนเดินเทาจํานวนมาก อาจใชการ

ปรับปรุ งกายภาพของถนน การติดตั้ งป ายจราจรและ

เครื่องหมายจราจร หรือการบังคับใชกฎหมาย [14] เพื่อให

ยานพาหนะใชความเร็วที่ปลอดภัย [15] ในบรเิวณที่กําหนด 

ที่ผานมาไดมีการศึกษาประสิทธิผลของมาตรการสยบ

การจราจรทั้งบริเวณทางขามและชวงถนนกอนถึงทางขามที่

หลากหลาย พบวา การปรับปรุงกายภาพในแนวดิ่งของชวง

ถนน ดวยเนินชะลอความเร็วรูปสี่เหลี่ยมคางหมู และทางขาม

แบบยก ลดการตายของคนขามถนนไดรอยละ 100 และ 83 

ตามลําดับ สวนการติดตั้งเกาะพักสําหรับคนขาม ลดการชนที่มี

คนขามถนนบาดเจ็บหรือเสียชีวิตไดรอยละ 67 [16]  
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สําหรับมาตรการสยบการจราจรดวยปายจราจร เชน ปาย

เตือนความเร็ว ชวยลดความเร็วของรถไดคอนขางนอย โดยรถ

ขนาดเล็กลดลง 2.2-5.9 กิโลเมตรตอชั่วโมง และรถขนาดใหญ

ลดลง 1.7-4.2 กิโลเมตรตอชั่วโมง [17]  

สวนมาตรการดานเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง เชน แถบ

ชะลอความเร็วตามแนวขวาง (Rumble strips) พบวา ชวยลด

การชนบริเวณทางขามไดรอยละ 25 และลดความเร็วของ

ยานพาหนะได 9.2 และ 11.9 กิโลเมตรตอชั่วโมง สําหรับชวง

ถนนที่จํากัดความเร็วไวที่ 60 และ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ตามลําดับ [18] สวนแถบลดความกวางชองจราจร (Optical 

speed bars หรือ OSB) และ OSB ที่มีการทาแถบเตือนสีแดง 

พบวา ลดความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบนถนนชนบท 2 ชอง

จราจร (ไป-กลับ) ได 2.9 และ 11.1 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ตามลําดับ [19]  

สําหรับเสนซิกแซก พบวา ในชวงแรกหลังการติดตั้ง 1 

สัปดาห ลดความเร็วเฉลี่ยไดเล็กนอยจาก 27.54 เหลือ 25.95 

กิโลเมตรตอชั่วโมง หรือลดลงรอยละ 5.8 [20] ทั้งนี้ อาจ

เนื่องจากผูขับขี่ไมเขาใจความหมายของเสนซิกแซก [8,10] แต

ในระยะยาว เสนซิกแซกลดการชนคนขามถนนบนถนนที่มี

ขนาดนอยกวา 6 ชองจราจรไดถึงรอยละ 50 และถนนยาน

โรงเรยีนไดรอยละ 48 ตามลําดับ [10] 

นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาประสิทธิผลของมาตรการสยบ

การจราจรบริเวณทางขามที่มีการติดตั้งอุปกรณรวมกัน เชน 

การติดตั้งปายไฟกระพริบรวมกับแถบ OSB และเสนซิกแซก 

เพื่อเตือนกอนถึงทางขาม [21] พบวา สามารถลดความเร็วของ

รถยนตและรถจักรยานยนตไดรอยละ 12.8-25.2 และ 2.2-4.4 

ตามลําดับ  

จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผานมา พบวา ในประเทศ

ไทยยังมีงานวิจัยที่ศึกษาเสนซิกแซกจํานวนจํากัด และยังขาด

การประเมินประสิทธิผลของเสนซิกแซกในระยะยาว ดังนั้น 

งานวิจัยนี้จึงเนนศึกษาประสิทธิผลของเสนซิกแซกที่ติดตั้งกอน

ถึงทางขามแบบมาลาย โดยติดตามและประเมินผลตอเนื่องเปน

เวลา 4 เดือนหลังการติดตั้ง 

2.4 เครื่องหมายจราจรเสนซิกแซก 

เสนซิกแซก เปนเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทาง ที่ติดตั้งเพ่ือ

เตือนใหผูขับขี่ชะลอความเร็วกอนถึงทางขาม และเมื่อมีคนขาม

ถนนตรงทางขาม ผูขับข่ีตองหยุดยานพาหนะใหคนขามถนน

ผานไปกอน จึงจะขับยานพาหนะผานไปได [20] 

ขนาดและระยะของการติดตั้งเสนซิกแซกอาจแตกตางไป

ตามประเภทถนน จํานวนและความกวางของชองจราจร และ

ความเร็วของยานพาหนะ เปนตน  

รูปที่ 3 แสดงตัวอยางมาตรฐานของเสนซิกแซกที่ติดตั้งใน

ประเทศอังกฤษ [22] 

 
 
รูปที่ 3 ตัวอยางมาตรฐานของเสนชะลอความเร็วแบบซิกแซก [22] 

 

3. วิธีการวิจัย 

3.1 ขอบเขตของเสนทางศึกษา 

งานวิจัยนี้มีทางขามกรณีศึกษาแสดงใน 

รูปที่ 4 ซึ่งเดิม (รูปที่ 4 ก) เปนทางมาลายที่ติดตั้งอยูบน

ถนนสายหลักของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทรซึ่งเชื่อมระหวาง

คณะวิศวกรรมศาสตรและคณะทรัพยากรธรรมชาติ ชวงถนน

กอนถึงทางมาลายในทิศทางไปคณะทรัพยฯ เปนทางโคงลงเนนิ

จาก 5.7% 4.4% 3.6% และ 0.6% ตามลําดับ สวนทิศทางไป

คณะวิศวฯ เปนทางตรงขึ้นเนินเล็กนอย (0.9-1.1%) กอนถึง

ทางมาลายทั้ง 2 ฝง มีปายทางขามติดตั้งอยู และมีปายเตือน

ทางขามพรอมปายบังคับความเร็ว 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ติดตั้งหางจากทางขาม 60-80 เมตร นอกจากนี้ มีปายรถเมล

และอาคารเรียนอยูทั้งสองฝง จึงมีนักศึกษาและบุคลากรใชทาง

ขามนี้เปนประจําในเวลากลางวัน โดยที่ผานมายังไมรายงาน

เหตุรถชนคนขามถนน แตมีความเสี่ยงที่คนขามถนนจะถูกชน

เนื่องจากทางขามอยูหลังทางโคง  

เพื่อเตือนผูขับขี่ จึงไดมีการติดตั้งเสนซิกแซก (รูปที่ 4 ข) 

ตามระยะหางระหวางชุดแถบชะลอความเร็ว ที่มีอยูเดิมทั้ง

สองทิศทาง โดยทิศทางที่ 1 ติดตั้งเสนซิกแซกบน 3 ชวงถนน

ยอย (ชวงที่ 1.1 1.2 และ 1.3) สวนทิศทางที่ 2 ติดตั้งบน 2 
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ชวงถนนยอย (ชวงที่ 2.1 และ 2.2) ทั้งนี้ไดติดตั้งเสนซิกแซก

เฉพาะชองจราจรสําหรับรถยนตเทานั้น เนื่องจากที่ผานมา

พบวา รถยนตไมคอยชะลอหรือหยุดใหคนขามถนน อีกทั้ง

โอกาสและความรุนแรงหากรถยนตชนคนขามถนนมีแนวโนมที่

สูงกวากรณีรถจักรยานยนตชนคนขามถนน 
 

 
ก) กอนติดตั้งเสนซิกแซก 

 
ข) หลังติดตั้งเสนซิกแซก 

 

รูปที่ 4 เสนทางศกึษากอนและหลังติดต้ังเสนซกิแซก 

 

เมื่อพิจารณาหนาตัดของชวงถนนที่ศึกษา (รูปที่ 5 ก) ใน

แตละทิศทางมี 2 ชองจราจร แบงเปนชองจราจรดานซาย

สําหรับรถจักรยานยนตกวางประมาณ 1.6 เมตร และชอง

จราจรดานขวาสําหรับรถยนตกวางประมาณ 3.0 เมตร สวน

เกาะกลางเปนคอนกรีตแบบยกต่ํากวางประมาณ 0.3 เมตร 

หลังติดตั้งเสนซิกแซก (รูปที่ 5 ข) ความกวางดานในของชอง

จราจรสําหรับรถยนตมีคาอยูระหวาง 2.2 ถึง 2.6 เมตร  

3.2 การสํารวจขอมูลความเร็วของยานพาหนะ 

ในการศึกษานี้เนนสํารวจขอมูลความเร็วของรถยนตที่ขับ

ผานเสนซิกแซก สวนชวงเวลาที่สํารวจขอมูลเนนชวงเวลาที่ไม

เรงดวนเพื่อนําไปวิเคราะหแนวโนมการใชความเร็วของรถยนต

ในชวงเวลาที่ไมติดขัด โดยไดสํารวจขอมูลกอนติดตั้งเสนซิกแซ

กระหวางวันที่ 17-24 สิงหาคม พ.ศ. 2563 และหลังติดตั้ง 7 

วัน (วันพุธที่ 9 กันยายน) 15 วัน (วันอังคารที่ 15 กันยายน) 2 

เดือน (วันศุกรที่ 30 ตุลาคม) และ 4 เดือน (วันพฤหัสบดีที่ 24 

ธันวาคม) ตามลําดับ การสํารวจขอมูลระยะยาวไดหยุดที่ 4 

เดือน เพราะหลังจากนั้นเปนชวงปดภาคการศึกษาและมี

ผลกระทบจากสถานการณ Covid-19 

 

 
ก) กอนติดตั้งเสนซิกแซก 

 
ข) หลังติดตั้งเสนซิกแซก 

 

รูปที่ 5 หนาตัดถนนกอนและหลังติดตั้งเสนซิกแซก 

 

การสํารวจขอมูลความเร็วแตละครั้งเลือกชวงเวลาที่มี

กระแสจราจรไหลแบบอิสระ และสุมสํารวจความเร็วแบบจุด 

(Spot speed) ของรถยนตที่ผานแตละชวงถนนยอยที่กําหนด 

จากภาพวิดีทัศนที่บันทึกดวยอากาศยานไรคนขับ เพ่ือเห็นภาพ

มุมสูงที่ชัดเจนของรถแตละคัน แลวนําขอมูลความเร็วที่ไดมา

เปรียบเทียบกอนและหลังมีเสนซิกแซก 

 

3.3 การสํารวจขอมูลพฤติกรรมการขับขี่และทัศนคติที่มีตอ

เสนซิกแซก 

การสํารวจพฤติกรรมการขับขี่ไดตรวจวัดจากการขับขี่

รถยนตใหอยูในชองจราจรที่กําหนด โดยถอดขอมูลจากภาพ
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วิดีทัศนชุดเดยีวกับการสํารวจขอมูลความเร็ว เพ่ือนําผลที่ไดไป

วิเคราะหหารอยละการปฏิบัติตามเสนซิกแซกของผูขับขี่ 

ในงานวิจัยยังไดสํารวจขอมูลทัศนคติที่มีตอเสนซิกแซก 

หลังติดตั้งและใชงานแลว 1 เดือน โดยมีขอคําถาม 3 กลุม

ประกอบดวย 1) ขอมูลทั่วไปของผูขับข่ี ไดแก สถานภาพ เพศ 

อายุ 2) ขอมูลการเดินทาง ไดแก ยานพาหนะ ความถ่ีที่ขับผาน 

ชวงเวลาที่ขับผาน ความเรว็ที่ขับผาน การหยุดหรือชะลอใหคน

ขามถนน และ 3) ขอมูลความเขาใจเสนซิกแซก ไดแก  

ความหมาย (ตอบแบบเติมคําเพื่อวัดความเขาใจที่แทจริง) 

ทัศนคติตอเสนซิกแซก เหตุผลที่ปฏิบัติหรือไมปฏิบัติตามเสน

ซิกแซก การสํารวจขอมูลทัศนคติดังกลาว เนนสุมสัมภาษณ

นักศึกษาและบุคลากรของคณะวิศวฯ ซึ่งเปนผูใชเสนทางกลุม

หลัก โดยใชแบบสอบถามออนไลน  ขอมูลทั้ งหมดจาก

แบบสอบถามไดถูกคัดกรองจนเหลือเฉพาะผูขับขี่รถยนตผาน

เสนทางนี้เปนประจําจํานวน 105 ราย 

3.4 วิธีการประเมินประสิทธิผล 

ในการวิจัยนี้ การประเมินประสิทธิผลของเสนซิกแซกถูก

แบงเปน 3 สวน ดังตอไปนี้ 

3.4.1 การวิเคราะหและเปรียบเทียบความเร็ว 

สวนแรกเปนการวัดความรับรูของผูขับข่ีรถยนตกอนและ

หลังติดตั้งเสนซิกแซก ผานการวิเคราะหและเปรียบเทียบการ

กระจายตัวของความเร็ว คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ

คาเปอรเซ็นไทลที่ 85 รวมทั้งความเร็วการไหลอิสระ ซึ่งเปนตัว

บงชี้แนวโนมของการใชความเร็วสูงสุดขณะที่อัตราการไหลของ

การจราจรนอยมาก  

ในการวิเคราะหการกระจายตัวของความเร็วรถยนตกอน

และหลังมีเสนซิกแซกวาแตกตางอยางมีนัยสําคัญหรือไม ใน

การศึกษานี้ใชการทดสอบสถิติ t เพ่ือศึกษาความสัมพันธของ

ชุดขอมูลความเร็วกอนและหลังมีเสนซิกแซก ซึ่งเปนขอมูลเชิง

ปริมาณที่มีการแจกแจงใกลเคียงแบบปกติ แตความแปรปรวน

ของขอมูลทั้ง 2 ชุดไมเทากัน และจํานวนตัวอยางมีขนาดเล็ก 

[23] โดยใชสมการที่ 1 [24] 

2 2

u uBefore After
t

SD SDBefore After

n nBefore After





  (1) 

ในสมการที่  (1) t  คือคาสถิติ  t สวน uBefore  และ 

uAfter  เปนคาเฉลี่ยของความเร็วรถยนต (กม./ชม.) กอนและ

หลังมีเสนซิกแซก SDBefore  และ SDAfter  เปนคาเบี่ยงเบน

มาตรฐานของความเร็วรถยนต (กม./ชม.) กอนและหลังมเีสน

ซิกแซก ส วน nBefore  และ nAfter  คือ  จํ านวนขอมูล

ความเร็วของรถยนต (คัน) กอนและหลังมีเสนซิกแซก  

3.4.2 การคาดการณโอกาสเสียชีวิตของคนขามถนน 

การคาดการณ โอกาส เสียชีวิ ตของคนข ามถนนได

ประยุกตใชเสนความสัมพันธระหวางความเร็วขณะชนกับ

โอกาส (ความนาจะเปน) ที่คนขามถนนจะเสียชีวิตหากถูก

รถยนตชน จากการศึกษาของ Wramborg [13] ดังรูปที่ 2 โดย

กําหนดใหความเร็วของรถยนตขณะชนมีคาเทากับความเร็ว

การไหลอิสระ ซึ่งเปนความเร็วสูงสุดที่เกิดข้ึนไดภายใตสภาพ

การจราจรที่ไมติดขัด  

3.4.3 การวิเคราะหพฤติกรรมการขับข่ีและทัศนคติที่มี

ตอเสนซิกแซก 

พฤติกรรมการขับขี่วิเคราะหจากการขับข่ีรถยนตในชองที่

กําหนดกอนและหลังมีเสนซิกแซก สวนทัศนคติที่มีตอเสนซิก

แซกวิเคราะหจากความเขาใจความหมายและเหตุผลที่ปฏิบัติ

หรือไมปฏิบัติตามเสนซิกแซกจากแบบสอบถาม 

 

4. ผลการวิจัย 

4.1 ผลการวิเคราะหความเร็วของรถยนต 

4.1.1 แนวโนมการใชความเร็ว 

ขอมูลความเร็วรถยนตกอนและหลังติดตั้งเสนซิกแซก ทั้ง

สองทิศทางถูกนํามาวิเคราะหแนวโนมการใชความเร็วใน

รูปแบบของแผนภาพกลอง (Box plot) ดังแสดงในรูปที่ 6 จะ

เห็นไดวา ความเร็วเฉลี่ย (แสดงดวยเครื่องหมาย x) หลังติดตั้ง

เสนซิกแซก 7 วัน มีคานอยกวากอนติดตั้งอยางชัดเจน ทั้งนี้

อาจเปนเพราะผูขับข่ียังไมคุนชินกับเสนซิกแซก แตเมื่อผานไป 

15 วัน และ 2 เดือน ความเร็วเฉลี่ยกลับมีแนวโนมเพิ่มขึ้น จน

เมื่อผานไป 4 เดือน ความเร็วเฉลี่ยในแตละชวงยอยมีแนวโนม

ใกลเคียงกับความเร็วเฉลี่ยกอนติดตั้งเสนซิกแซก  
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4.1.2 ความแตกตางของการใชความเร็ว 

จากผลศึกษาในหัวขอยอยที่ผานมานํามาสูคําถามที่วา เสน

ซิกแซกลดความเร็วของรถยนตไดอยางมีนัยสําคัญหรือไม

ตารางที่ 1 แสดงผลเปรียบเทียบระหวางความเร็วของรถยนต

บนแตละชวงยอยในทิศทางที่ 1 กอนและหลังมีเสนซิกแซก 

พบวา หลังติดตั้ง 7 วัน ความเร็วเฉลี่ยบนชวงยอยที่ 1.1 1.2 

และ 1.3 ลดลงอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 

จาก 28.9 28.1 และ 21.8 กม./ชม. ตามลําดับ เหลือ 19.3 

18.2 และ 19.5 กม./ชม. ตามลําดับ (สอดคลองกับแนวโนมที่

คนพบในหัวขอที่ผานมา)  

หลังติดตั้ง 15 วัน ความเร็วเฉลี่ยบนแตละชวงยอยเพิ่มขึ้น

จากหลังติดตั้ง 7 วัน โดยมีคา 24.4 24.7 และ 20.2 กม./ชม. 

ตามลําดับ ทั้งนี้ ความเร็วดังกลาวยังมีคานอยกวาความเร็ว

เฉลี่ยกอนติดตั้ง ซึ่งลดลงอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่น

รอยละ 99 สําหรับชวงยอยที่ 1.1 และ 1.2 สวนชวงที่ 1.3 

ระดับความเชื่อมั่นลดเหลือรอยละ 98  

หลังติดตั้ง 2 เดือน ความเร็วเฉลี่ยบนทุกชวงยังนอยกวา

กอนติดตั้งอยางมีนัยสําคัญ โดยชวงที่ 1.1 และ 1.2 ลดเหลือ 

24.2 และ 22.5 กม./ชม. (ความเชื่อมั่นรอยละ 99) สวนชวงที่ 

1.3 ลดเหลือ 20.7 กม./ชม. (ความเชื่อมั่นรอยละ 95) 

สุดทายหลังติดตั้ง 4 เดือน ชวงยอยที่ 1.2 และ 1.3 (ไกล

จากทางมาลาย) ความเร็วเฉลี่ยแทบไมเปลี่ยนแปลงจากกอน

ติดตั้ง คือ 28.1 และ 21.8 กม./ชม. ตามลําดับ (แตกตางไมมี

นัยสําคัญที่รอยละ 90) แตชวงยอยที่ 1.1 (ใกลทางมาลาย) มี

ความเร็วเฉลี่ย 27.9 กม./ชม. ซึ่งยังมีคานอยกวากอนติดตั้ง

อยางมีนัยสําคัญที่รอยละ 90 อีกทั้ งพบวาคา เบี่ยง เบน

มาตรฐานของความเร็วยานพาหนะบนทุกชวงยอยมีแนวโนมที่

ลดลง ซึ่งอาจบงบอกถึงความปลอดภัยที่เพิ่มขึ้นเนื่องจากความ

แปรปรวนของความเรว็ยานพาหนะในกระแสจราจรที่ลดลง 

ในภาพรวมของทิศทางที่ 1 อาจกลาวไดวา การความเร็ว

ของรถยนตหลังติดตั้งเสนซิกแซกในชวงแรกลดลงจากกอน

ติดตั้งเสนซิกแซกอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นสูง (รอย

ละ99) แตเมื่อเวลาผานไป ความเร็วของรถยนตกอนและหลัง

ติดตั้งเสนซิกแซกบนชวงที่ไกลจากทางมาลาย (ชวงยอยที่ 1.2 

และ 1.3) ลดลงอยางไมมีนัยสําคัญ แตในทางตรงกันขาม ชวง

ถนนที่ใกลทางมาลาย (ชวงยอยที่ 1.1) ความเร็วหลังติดตั้งเสน

ซิกแซกยังคงลดลงอยางมีนัยสําคัญ ถึงแมระดับความเชื่อมั่นจะ

ลดลงจากรอยละ 99 เหลือรอยละ 90 ก็ตาม 

เมื่อพิจารณาในทิศทางที่ 2 (ตารางที่ 2) พบวา หลังติดตั้ง 

7 วัน ความเร็วเฉลี่ยบนชวงยอยที่ 2.1 และ 2.2 ลดลงจาก 

22.1 และ 27.8 กม./ชม. ตามลําดับ เหลือ 20.0 และ 23.5 

กม./ชม. ตามลําดับ โดยแตกตางจากกอนติดตั้งอยางมี

นัยสําคัญที่รอยละ 99 
 

 
ก) ทิศทางที่ 1 

 
ข) ทิศทางที่ 2 

 
รูปที่ 6 การใชความเร็วรถยนตกอนและหลังติดตั้งเสนซกิแซก 
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ตารางท่ี 1 ความแตกตางของความเร็วในทิศทางที่ 1 กอนและหลังติดต้ังเสนซิกแซก 

 ชวงยอยที่ 1.1 ชวงยอยท่ี 1.2 ชวงยอยท่ี 1.3 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 7 วัน 

 กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 95 45 95 45 95 45 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 28.9 19.3 28.1 18.2 21.8 19.5 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 4.2 3.9 3.6 2.9 3.2 3.6 

ระดับความเปนอิสระ (df) 138 138 138 

คา t 13.081 17.284 3.608 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.612 (99%) 2.612 (99%) 2.612 (99%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 15 วัน 

 กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 95 47 95 47 95 47 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 28.9 24.4 28.1 24.7 21.8 20.2 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 4.2 5.2 3.6 5.0 3.2 3.4 

ระดับความเปนอิสระ (df) 140 140 140 

คา t 5.191 4.232 2.593 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.611 (99%) 2.611 (99%) 2.353 (98%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 2 เดอืน 

 กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 95 46 95 46 95 46 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 28.9 24.2 28.1 22.5 21.8 20.7 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 4.2 4.6 3.6 3.7 3.2 2.7 

ระดับความเปนอิสระ (df) 139 139 139 

คา t 5.782 8.417 2.133 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.611 (99%) 2.611 (99%) 1.977 (95%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 4 เดอืน 

 กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 95 48 95 48 95 48 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 28.9 27.9 28.1 28.1 21.8 21.8 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 4.2 2.3 3.6 2.2 3.2 3.0 

ระดับความเปนอิสระ (df) 141 141 141 

คา t 1.867 0.030 0.056 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 1.655 (90%) 1.655 (90%) 1.655 (90%) 
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ตารางท่ี 2 ความแตกตางของความเร็วในทิศทางที่ 2 กอนและหลังติดต้ังเสนซิกแซก 

 ชวงยอยที่ 2.1 ชวงยอยที่ 2.2 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 7 วัน 

 กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 93 46 93 46 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 22.1 20.0 27.8 23.5 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 2.9 3.0 5.9 3.8 

ระดับความเปนอิสระ (df) 137 137 

คา t 3.976 5.229 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.612 (99%) 2.612 (99%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 15 วัน 

 กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 93 43 93 43 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 22.1 21.2 27.8 27.3 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 2.9 2.9 5.9 4.9 

ระดับความเปนอิสระ (df) 134 134 

คา t 1.685 0.518 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 1.657 (90%) 1.657 (90%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 2 เดอืน 

 กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 93 46 93 46 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 22.1 20.2 27.8 24.9 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 2.9 2.4 5.9 3.9 

ระดับความเปนอิสระ (df) 135 135 

คา t 4.135 3.436 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.613 (99%) 2.613 (99%) 

 เปรียบเทียบกอนและหลังตดิตั้ง 4 เดอืน 

 กอน หลัง กอน หลัง 

จํานวนตัวอยาง (คัน) 93 48 93 48 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 22.1 20.0 27.8 25.6 

คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (กม./ชม.) 2.9 2.7 5.9 4.5 

ระดับความเปนอิสระ (df) 139 139 

คา t 4.260 2.476 

คา tc (ระดับความเชื่อมั่น) 2.611 (99%) 2.353 (98%) 

หลังติดตั้ง 15 วัน ชวงยอยที่ 2.1 (ใกลทางมาลาย) มี

ความเร็วเฉลี่ยลดเหลือ 21.2 กม./ชม. โดยแตกตางอยางมี

นัยสําคัญรอยละ 90 แตชวงยอยที่ 2.2 (ไกลจากทางมาลาย) มี

ความเร็วเฉลี่ยที่แทบไมเปลี่ยนแปลงจากกอนติดตั้ง คือ 27.3 

กม./ชม. (แตกตางอยางไมมีนัยสําคัญที่รอยละ 90) 
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สวนหลังติดตั้ง 2 เดือน ชวงยอยที่ 2.1 และ 2.2 ความเร็ว

เฉลี่ยลดเหลือ 20.2 และ 24.9 กม./ชม. ซึ่งลดลงจากกอน

ติดตั้งอยางมีนัยสําคัญที่รอยละ 99 

หลังติดตั้ง 4 เดือน ชวงยอยที่ 2.1 และ 2.2 ความเรว็เฉลี่ย

ลดเหลือ 20.0 และ 25.6 กม./ชม. ซึ่งแตกตางจากกอนติดตั้ง

อยางมีนัยสําคัญที่รอยละ 99 และ 98 ตามลําดับ นอกจากนี้ 

ยังพบวา คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของทั้งสองชวงยอยมีแนวโนมที่

ลดลงเม่ือเปรียบเทียบกับกอนติดตั้ง 

ในภาพรวมของทิศทางที่ 2 พบวาการใชความเร็วของ

รถยนตหลังมีเสนซิกแซกในชวงแรกลดลงอยางมีนัยสําคัญที่

ระดับความเชื่อมั่นสูง แตเมื่อผานไป การใชความเร็วบนชวงที่

ไกลจากทางมาลาย (ชวงยอยที่ 2.2) ลดลงอยางมีนัยสําคัญใน

ระดับความเชื่อมั่นที่ลดลงเล็กนอย เมื่อเปรียบเทียบกับชวงที่

ใกลทางมาลาย (ชวงยอยที่ 2.1) 

เมื่อเปรียบเทียบชวงที่ใกลทางขามทั้งสองทิศทาง พบวา 

ความเร็วเฉลี่ยบนชวงที่ 1.1 ลดจาก 28.9 เหลือ 27.9 กม./ชม. 

(ลดลงรอยละ 3.5) สวนชวงที่ 2.1 ลดจาก 22.1 เหลือ 20.0 

กม./ชม. (ลดลงรอยละ 9.5) โดยมีขอสังเกตคือความเร็วเฉลี่ย

บนชวงที่ 1.1 มีคาสูงกวาชวงที่ 2.1 และการลดลงของความเรว็

เฉลี่ยบนชวงที่ 1.1 ทําไดนอยกวาชวงที่ 2.1 เพราะกอนถึงชวง

ที่ 1.1 มีทางลงเนิน 3.5% ตางจากชวงที่ 2.1 ที่ความชันเพียง 

0.9% จึงเปนไปไดที่ทางลงเนินจะสงผลตอความเร็วบนชวงที่ 

1.1 มากกวาเสนซิกแซก 

4.1.3 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทล 

ผลการวิเคราะหความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลในทิศทางที่ 

1 (รูปที่ 7) พบวา ชวงที่ 1.1 มีความเร็วกอนติดตั้ง 32.4 กม./

ชม. หลังติดตั้ง 7 วัน 15 วัน 2 เดือน และ 4 เดือน ลดเหลือ 

23.0 29.0 29.6 และ 30.5 กม./ชม. ตามลําดับ ชวงที่ 1.2 

ความเร็วกอนติดตั้งมีคา 32.0 กม./ชม. จากนั้นลดเหลือ 21.0 

29.7 27.0 และ 30.3 กม./ชม. ตามลําดับ และชวงที่ 1.3 

ความเร็วกอนติดตั้งมีคา 25.5 กม./ชม. จากนั้นลดเหลือ 24.0 

24.2 24.0 และ 25.0 กม./ชม. ตามลําดับ 

ทิศทางที่ 2 (รูปที่ 8) พบวา ชวงที่ 2.1 มีความเร็วกอน

ติดตั้ง 24.7 กม./ชม. แลวเหลือ 23.0 24.3 23.0 และ 22.6 

กม./ชม. สวนชวงที่ 2.2 กอนติดตั้งมีคา 34.0 กม./ชม. จากนั้น

ลดเหลือ 27.6 33.0 29.0 และ 30.9 กม./ชม.  

ในภาพรวมความเรว็ที่ 85 เปอรเซ็นไทลของทั้งสองทิศทาง

พบวามีแนวโนมการลดลงคลายกับความเร็วเฉลี่ยในหัวขอที่

ผานมา และเมื่อพิจารณาชวงถนนที่ ใกลทางขาม พบวา 

ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลของชวงที่ 1.1 (ลดจาก 32.4 

เหลือ 30.5 กม./ชม. หรือลดลง 5.9%) มีการลดลงที่มากกวา

ความเร็วเฉลี่ย (ลดลง 3.5%) สวนชวงที่ 2.1 (ลดจาก 24.7 

เหลือ 22.6 กม./ชม. หรือลดลง 8.5%) มีการลดลงที่ใกลเคียง

กับความเรว็เฉลี่ย (ลดลง 9.5%) 

 

 
 

 
 

 
 
รูปที่ 7 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลในทิศทางที่ 1 
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รูปที่ 8 ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นไทลในทิศทางที่ 2 
 

4.1.4 ความเร็วการไหลอิสระ 

ผลการศึกษาความเร็วในสองหัวขอยอยที่ผานมา อาจ

ไดรับผลจากปริมาณจราจรที่ตางกันตามชวงเวลาที่สํารวจ เพื่อ

ลดผลดังกลาวในงานวิจัยนี้ไดศึกษาความสัมพันธระหวางอัตรา

การไหลกับความเร็วของกระแสจราจรภายใตสภาพที่ไมติดขัด 

โดยเนนวิเคราะหความสัมพันธดังกลาวเฉพาะชวงถนนที่ใกล

ทางมาลาย กอนและหลังมีเสนซิกแซก 7 วัน 15 วัน 2 เดือน 

และ 4 เดือน ไดผลความสัมพันธเชิงเสนตรงดังแสดงในรูปที่ 9 

และรูปที่ 10 การใชความเร็วบนชวงยอยที่ 1.1 (รูปที่ 9) หลัง

ติดตั้งเสนซิกแซกในชวงแรก (7 วัน) ลดลงอยางชัดเจน โดย

ความเร็วการไหลอิสระ (ไดจากคาคงที่ของสมการเสนตรงที่

วิเคราะหได) ลดจาก 32.51 เหลือ 24.80 กม./ชม. แตเม่ือผาน

ไป 15 วัน และ 2 เดือน ความเร็วกลับเพิ่มขึ้นเปน 29.19 และ 

29.96 กม./ชม. ตามลําดับ สุดทายหลัง 4 เดือน ความเร็วเพ่ิม

เปน 32.15 กม./ชม. ซึ่งใกลเคียงกับกอนติดตั้ง สวนชวงยอยที่ 

2.1 (รูปที่ 10) พบวา หลังมีเสนซิกแซก 7 วัน ความเร็วการไหล

อิสระลดลงจาก 24.42 เหลือ 22.20 กม./ชม. เมื่อผานไป 15 

วัน และ 2 เดือน ความเร็วเพิ่มข้ึนแบบแกวงตัวเล็กนอยอยู

ในชวง 24.41 และ 23.06 กม./ชม. สุดทายหลัง 4 เดือน 

ความเร็วลดเหลือ 22.73 กม./ชม. 

จากการเปลี่ยนแปลงของความเร็วการไหลอิสระบนชวง

ถนนทั้งสองทิศทางขางตน จะเห็นวา ชวงยอยที่ 1.1 มีความ

แตกตางของความเรว็กอนและหลังมีเสนซิกแซกไมมากนัก (ลด

จาก 32.5 เหลือประมาณ 32.2 กม./ชม. หรือลดลงเพียงรอย

ละ 1) เมื่อเปรียบเทียบกับชวงยอยที่ 2.1 (ลดจาก 24.4 เหลือ 

22.7 กม./ชม. หรือลดลงรอยละ 7) ทั้งนี้เนื่องจากปจจัยทางลง

เนินอาจสงผลตอการลดลงของความเร็วการไหลอิสระบนชวง

ยอยที่ 1.1 ในลักษณะที่คลายกับการลดลงของความเร็วเฉลี่ย

และความเรว็ที่ 85 เปอรเซน็ไทลดังที่ไดอธิบายไวกอนหนานี้ 

อยางไรก็ตาม สมการเชิงเสนตรงของความสัมพันธระหวาง

อัตราการไหลกับความเร็วของกระแสจราจรที่คนพบในงานวิจัย

นี้ยังมีคา R2 ที่นอย เพราะมีจํานวนตัวอยางจํากัด การศึกษาใน

อนาคตควรปรับปรุงประเด็นนี้ อีกทั้งอาจศึกษาความสัมพันธ

ในรูปแบบอ่ืน เชน สมการเสนโคง เปนตน  
 

 
 

รูปที่ 9 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและความเร็วบนชวงยอย

ที ่1.1 
 

 
 
รูปที่ 10 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและความเร็วบนชวงยอย
ที ่2.1 
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4.1.5 โอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนหากถูกรถชน 

ความเร็วการไหลอิสระที่ไดจากหัวขอยอยที่ผานมา ถูก

นํามาใชคาดการณโอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนหากถูกชน 

ผลแสดงในตารางที่ 3 พบวา การติดตั้งเสนซิกแซกบนชวงที่ 

1.1 ชวยลดโอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนไดในอัตราที่ลดลง

เมื่อเวลาผานไป โดยลดลงรอยละ 6 4 3 และ 1 เมื่อผานไป 7 

วัน 15 วัน 2 เดือน และ 4 เดือน ตามลําดับ เนื่องจากความเร็ว

การไหลอิสระเพิ่มข้ึนจนใกลกับคาที่ประเมินไดกอนมีเสนซิก

แซก อยางไรก็ตาม โอกาสเสียชีวิตที่คาดการณไดหลังผานไป 4 

เดือน มีคารอยละ 12 ซึ่งสูงกวาเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับ

คาที่นานาชาติยอมรับ คือ รอยละ 10 [15] ในอนาคตจึงควร

เพิ่มเติมมาตรการสยบการจราจรบริเวณนี้ 

สวนชวงที่ 2.1 พบวา โอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนแทบ

ไมเปลี่ยนแปลงเมื่อเวลาผานไป (ลดลงรอยละ 0-1) เนื่องจาก

ความเร็วการไหลอิสระมีคานอยกวาความเร็วที่ปลอดภัย

สําหรับคนขามถนน (30 กม./ชม.) และเมื่อสังเกตความสัมพันธ

ในรูปที่ 2 จะพบวา ย่ิงความเร็วขณะชนมีคานอยกวา 30 กม./

ชม. โอกาสเสียชีวิตจะลดลงไดยากขึ้น 

4.2 ผลวิเคราะหความเขาใจและทัศนคติตอเสนซิกแซก 

4.2.1 ผลการวิเคราะหการขับขี่ในชองที่กําหนด 

ความเขาใจเสนซิกแซกของผูขับข่ีถูกประเมินจากการขับ

รถยนตในชองจราจรที่กําหนด เปรียบเทียบกอนและหลังมเีสน

ซิกแซก 4 เดือน พบวา กอนมีเสนซิกแซกในทิศทางที่ 1 (รูปที่ 

11) การขับรถในชองจราจรที่กําหนดบนชวงที่ 1.1 1.2 และ 

1.3 มีรอยละ 46 51 และ 48 ตามลําดับ สวนการขับครอมชอง

จราจรมีรอยละ 54 49 และ 52 แตหลังมีเสนซิกแซก พบวา 

การขับในชองจราจรเพิ่มเปนรอยละ 52 54 และ 50 สวนขับ

ครอมชองจราจรลดเหลือรอยละ 48 46 และ 50 ในทิศทางที่ 

2 (รูปที่ 12) ชวงที่ 2.1 และ 2.2 กอนมีเสนซิกแซกพบวามีการ

ขับในชองจราจรเทากัน รอยละ 80 สวนการขับครอมชอง

จราจรมีรอยละ 20 แตหลังมีเสนซิกแซก การขับในชองจราจร

เพิ่มเปนรอยละ 83 และ 82 ตามลําดับ สวนการขับครอมชอง

จราจรลดเหลือรอยละ 17 และ 18  

จากผลการศึกษาขางตน จะเห็นวา การขับรถยนตในชอง

จราจรที่กําหนดในทั้งสองทิศทาง หลังจากมีเสนซิกแซก มี

สัดสวนเพ่ิมขึ้นอยูในชวงรอยละ 2-6 ถึงแมจะเพิ่มขึ้นในสัดสวน

ที่นอย แตอาจกลาวไดวาผูขับรถยนตไดพยายามปฏิบัติตามเสน

ซิกแซก 

 
ตารางท่ี 3 โอกาสการเสียชีวิตจากการชนคนขามถนน 

ชวง

ยอย 
ชวงเวลา 

ความเร็วการไหล

อิสระ (กม./ชม.) 

โอกาสเสียชีวิตของ

คนขามถนน (%) 

1.1 

กอนติดตั้ง 32.5 13 

หลัง 7 วัน 24.8 (-24%) 7 (-6%) 

15 วัน 29.2 (-10%) 9 (-4%) 

2 เดอืน 29.9 (-8%) 10 (-3%) 

4 เดอืน 32.2 (-1%) 12 (-1%) 

2.1 

กอนติดตั้ง 24.4 7 

หลัง 7 วัน 22.2 (-9%) 6 (-1%) 

15 วัน  24.4 (0%) 7 (0%) 

2 เดอืน 23.1 (-5%) 6 (-1%) 

4 เดอืน 22.7 (-7%) 6 (-1%) 

 

 
 

รูปที่ 11 การขับขีร่ถยนตในชองจราจรท่ีกําหนดในทิศทางท่ี 1 
 

 
 

รูปที่ 12 การขับขีร่ถยนตในชองจราจรท่ีกําหนดในทิศทางท่ี 2 

 

4.2.2 ผลการวิเคราะหทัศนคติที่มีตอเสนซิกแซก 

จากการสุมสัมภาษณผูขับขี่รถยนตที่ผานเสนทางศึกษา

เปนประจําจํานวน 105 คน ซึ่งประกอบดวยนักศึกษารอยละ 
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87 และบุคลากรรอยละ 13 พบวา รอยละ 57 ทราบและเขาใจ

ความหมายเสนซิกแซก สวนรอยละ 43 ไมทราบหรือไมเขาใจ

ความหมายเสนซิกแซก  

เมื่อถามเหตุผลที่ปฏิบัติและไมปฏิบัติตามเสนซิกแซก ผล

แสดงในรูปที่ 13 และรูปที่ 14 ตามลําดับ พบวา กรณีที่ปฏิบัติ

ตามใหเหตุผลอันดับแรกวา เสนซิกแซกชวยลดความเร็วรถ

กอนถึงทางมาลาย (รอยละ 84) รองลงมา คือ ลดความรุนแรง

หากเกิดเหตุ (รอยละ 51) ลดความเสี่ยงตอการเกิดเหตุ (รอย

ละ 24) และคนรูจักแนะนํา (รอยละ 13)  

สวนกรณีไมปฏิบัติตามใหเหตุผลวา ไมทราบความหมาย 

(รอยละ 69) มั่นใจวาไมเกิดอุบัติเหตุ (รอยละ 29) มองไมเห็น

ทางมาลาย (รอยละ 29) และถนนลาดชัน (รอยละ 23) ซึ่ง

ประเด็นมองไมเห็นทางมาลายและถนนลาดชันเปนขอจํากัด

ของเสนทางศึกษาที่ตองปรับปรุงใหปลอดภัยยิ่งขึ้น 

สุดทายเมื่อสอบถามทัศนคติที่มีตอเสนซิกแซก ผลแสดงใน

รูปที่ 15 พบวา มีเพียงสวนนอย (รอยละ 14) ที่ทัศนคติบงชี้ถึง

การปฏิบัติตามเสนซิกแซกอยางเครงครัด (ประกอบดวย ฉันขับ

รถตามเสนซิกแซกทุกครั้ง รอยละ 7และฉันขับรถตามเสนซิก

แซกบอยครั้ง รอยละ 7) นอกจากนี้ รอยละ 46 เห็นวา การขับ

รถตามเสนซิกแซกเปนพฤติกรรมที่ควรทํา และรอยละ 25 เห็น

วา การขับรถตามเสนซิกแซกเปนพฤติกรรมที่สําคัญ สวนกลุม

ที่คิดวาการขับรถตามเสนซิกแซกไมใชพฤติกรรมที่สําคัญมีอยู

รอยละ 15 ซึ่งจําเปนตองมีการประชาสัมพันธทําความเขาใจ

และใหความรูที่ถูกตองเก่ียวกับเสนซิกแซกแกผู ขับข่ีอยาง

ครอบคลุมและสม่ําเสมอ 

 

5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ไดศึกษาประสิทธิผลของการติดตั้งเสนซิกแซก

กอนถึงทางขามแบบมาลายบนถนนกรณีศึกษาภายใน 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร โดยแบงการประเมินประสิทธิผล

เปน  2 ด านหลักคือ 1 )  ความรับรู ของผู ขับขี่ ผ านการ

เปรียบเทียบความเร็วของรถยนตกอนและหลังติดตั้งเสนซิก

แซก และ 2) ความเขาใจและทัศนคติที่มีตอเสนซิกแซก  

 

 
 

รูปที่ 13 เหตุผลท่ีปฏิบัติตามเสนซิกแซก 

 

 
 

รูปที่ 14 เหตุผลท่ีไมปฏิบัติตามเสนซิกแซก 

 

 
 

รูปที่ 15 ทัศนคติที่มีตอเสนซกิแซก  
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ผลการศึกษาดานแรกในประเด็นความเร็วของรถยนต 

พบวา เสนซิกแซกลดความเร็วเฉลี่ยไดอยางมีนัยสําคัญ โดย

ลดลงมากในชวงแรกหลังติดตั้ง 7 วัน แตเมื่อผานไป 4 เดือน 

ความเร็วเฉลี่ยกลับเพิ่มขึ้นจนมีคาใกลเคียงกับกอนติดตั้ง 

อยางไรก็ตาม ความเร็วเฉลี่ยบนชวงถนนที่ใกลทางขามยังมีคา

ลดลงรอยละ 3.5 (ชวงที่ลงเนิน) และรอยละ 9.5 (ชวงที่ขึ้นเนิน

เล็กนอย) ซึ่งใหผลลัพธที่คอนขางดีกวางานวิจัยในอดีต [20] ที่

ลดความเร็วเฉลี่ยไดรอยละ 5.8 สําหรับผลการศึกษาความเร็ว

ที่ 85 เปอรเซ็นไทล พบวา เมื่อเวลาผานไปการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วมีแนวโนมคลายกับคาความเร็วเฉลี่ย โดยความเร็วที่ 

85 เปอรเซ็นไทลของบนชวงที่อยูใกลทางขามลดลงไดรอยละ 

5.9-8.5 สวนผลคาดการณโอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนหาก

ถูกชนที่ความเร็วการไหลอิสระ พบวา เสนซิกแซกลดโอกาส

เสียชีวิตลงประมาณรอยละ 1  

ผลการประเมินสวนที่สองดานความเขาใจของผูขับข่ีตอ

เสนซิกแซก พบวา การขับรถใหอยูในชองที่กําหนดหลังมีเสน

ซิกแซกเพ่ิมขึ้นรอยละ 2-6 สําหรับผูขับขี่ที่ไมปฏิบัติตาม สวน

ใหญรอยละ 69 ใหเหตุผลวาไมทราบความหมายของเสนซิก

แซก (คลายกับผลการศกึษาในอดีต [8,10]) และรอยละ 29 คิด

วามั่นใจวาไมเกิดอุบัติเหตุ 

สรุปไดวาเสนซิกแซกสงผลตอการชะลอความเร็วใน

ชวงแรกไดอยางมีนัยสําคัญ แตเมื่อผูขับข่ีคุนชินวาความกวาง

ของชองจราจรไมไดเล็กจริงจึงกลับมาใชความเร็วที่ลดลงจาก

ความเร็วกอนมีเสนซิกแซกไมมากนัก ดังนั้น การติดตั้งเสนซิก

แซกเพียงมาตรการเดียวอาจไมเพียงพอที่จะลดความเร็วและ

โอกาสเสียชีวิตของคนขามถนนไดเทาที่ควร จึงควรมีการนํา

มาตรการสยบการจราจรรูปแบบอ่ืนปรบัใชเพิ่มเติม รวมทั้งควร

ประชาสัมพันธใหความรูเก่ียวกับเสนซิกแซกแกผูใชทางทุก

ประเภทอยางสม่ําเสมอ  

ในอนาคตควรเพิ่มจํานวนตัวอยางและศึกษาความสัมพันธ

ระหว า งอัตราการไหล กับความเร็ วรูปแบบ อ่ืน  ศึกษา

ประสิทธิผลที่มีตอรถประเภทอ่ืน ขยายชวงเวลาประเมินผลให

ครบคลุมกลางคืน และนําระยะเวลาคืนสภาพของพฤติกรรม

ของผูขับขี่ไปตอยอด 

 กิตติกรรมประกาศ 

คณะผู วิจัยขอขอบคุณกองกายภาพและสิ่งแวดลอม 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทรที่ไดอนุเคราะหสถานที่และ

พนักงานอํ านวยความปลอดภัยขณะทาสี เสนซิ กแซก 

ขอขอบคุณคณะวิศวกรรมศาสตรที่ไดสนับสนุนงบประมาณสี

เสนซิกแซกและปายเตือนทางขาม และขอขอบคุณนักศึกษา

รายวิชากิจกรรมเสริมหลักสูตร ภาคการศึกษา 1/2563 กลุม

ทางขามปลอดภัยใสใจเพื่อนมนุษย ที่ไดลงแรงกายและแรงใจ

จนทางขามกรณีศึกษาสําเรจ็ลุลวงไปดวยดี 
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