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การประเมินประสิทธิผลของเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ Transverse Bar  
ที่มีต่อการลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุชนท้าย

การลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุจากการชนท้ายสามารถท�าได้โดยการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 
ของผู้ขับข่ีที่ขับรถตามหลังให้เว้นระยะห่างระหว่างรถตนเองกับรถคันหน้าอย่างเพียงพอ  
เพื่อให้ผู้ขับขี่ควบคุมรถได้อย่างปลอดภัยและลดอุบัติเหตุจากการชนท้าย จึงมีโครงการ 
น�าร่องติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” บนทางหลวงแผ่นดิน 
หมายเลข 35 สายธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระรามที่ 2 โดยก�าหนดระยะห่างที่ปลอดภัย 
ระหว่างรถของตนเองกับรถคันหน้าคือ 47 เมตร ติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ  
“Transverse Bar” จ�านวน 3 ชุดต่อเลน บริเวณเลนกลางและเลนขวาสุดพร้อมติดตั้งป้าย 
เตอืนในช่วงระยะทางประมาณ 5 กโิลเมตร พบว่าเครือ่งหมายบนผวิจราจรแบบ “Transverse  
Bar” มีส่วนช่วยให้ผู้ขับขี่เว้นระยะห่างระหว่างรถตนเองกับรถคันหน้าเพิ่มมากขึ้น แต่ 
ประสิทธิผลจะค่อยๆ ลดลงเมื่อเวลาผ่านไป นอกจากนี้ พบว่า การติดตั้งเครื่องหมายบนผิว 
จราจรแบบ “Transverse Bar” มีส่วนช่วยลดจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้ายอย่างมีนัย 
ส�าคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 99.39%
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Effectiveness Evaluation of "Transverse Bar" Pavement Marking Pattern 
on the Reduction of Rear-End Collision Risk

A possible approach to reduce the risk of rear-end collisions is to change  
the behaviour of road users such that one allows sufficient spacing  
between his/her vehicle and the leading vehicle. In this pilot project,  
which implemented the "Transverse Bar" pavement marking pattern on  
Highway No. 35 (Rama II Road), the appropriate spacing between two cars  
was determined to be 47 meters. Three sets of transverse bars were  
painted on the pavement surface on the middle and median lanes of a  
five-kilometre segment along; appropriate warning signs were also  
installed. It was found that the "Transverse Bar" pavement marking pattern  
contributed to larger average spacing of vehicles. The effectiveness of  
such an approach nevertheless decreased over time. Furthermore, the  
"Transverse Bar" contributed to less rear-end collisions when analysis was  
performed at 99.39% confidence level.
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1. บทน�า
 1.1  ที่มาและความส�าคัญของงานวิจัย
     การเดนิทางโดยรถยนต์เป็นการเดนิทางหลกัอย่างหนึง่ 
ในการคมนาคมปัจจุบัน ความปลอดภัยและความมีประสิทธิ- 
ภาพในการเดินทางจึงถือเป็นเรื่องท่ีส�าคัญที่ควรค�านึงถึง ซึ่ง 
ในแต่ละปีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นสูงขึ้นเรื่อยๆ องค์ประกอบท่ีเก่ียว- 
ข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจ�าแนกได้เป็น 4 กลุ่ม คือ ผู้ขับขี่ยาน 
พาหนะ ถนน และสิ่งแวดล้อม ซึ่งพบว่าโดยรวมแล้วผู้ขับขี่เป็น 
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด [1]  
จากข้อมูลทางสถิติจ�าแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุพบว่า  
การขับรถตามกันอย่างกระชั้นชิดซึ่งก่อให้เกิดอุบัติเหตุการ 
ชนท้ายถือเป็นหน่ึงในสาเหตุหลักๆ ที่ท�าให้เกิดอุบัติเหตุ โดย 
เกดิจากพฤตกิรรมการขบัขีข่องผูข้บัขีท่ีข่บัรถตามหลงัเว้นระยะ 
ห่างระหว่างรถของตนเองกับรถคันหน้าไม่เพียงพอ เพ่ือเพิ่ม 
ความปลอดภัยและประสิทธิภาพของการคมนาคมทางถนน  
จึงมีโครงการน�าร่องติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ  

“Transverse Bar” บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 สาย 
ธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระรามที่ 2 กม.23+200 ถึง กม.28+ 
309 โดยก�าหนดระยะห่างที่ปลอดภัยระหว่างรถของตนเอง 
กับรถคันหน้าคือ 47 เมตร ท�าการติดตั้งจ�านวน 3 ชุดต่อเลน  
แสดงดังรูปท่ี 1 และ 2 เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับข่ี 
ทีขั่บรถตามหลงัให้เว้นระยะห่างระหว่างรถตนเองกบัรถคนัหน้า 
อย่างเพียงพอ การศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินประ- 
สิทธิผลของเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar”  
ส�าหรบัการเว้นระยะห่างระหว่างรถท่ีปลอดภยัของรถท่ีขบัตาม 
กนั เพื่อลดปัญหาอบุตัเิหตชุนท้าย โดยการประเมนิประสทิธผิล 
ทั้งในระยะสั้น คือ ผู้ขับข่ีทราบถึงระยะห่างที่ปลอดภัยในการ 
ขับรถตามกันช่วยให้ระยะห่างการขับขี่และความเร็วเฉลี่ยของ 
ผู้ขับขี่เกิดความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น และในระยะยาว คือ ช่วย 
ลดจ�านวนสถิติอุบัติเหตุจากการชนท้ายซึ่งถือเป็นสาเหตุหลัก 
ของการเกิดอุบัติเหตุจากผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมขับรถตามแบบ 
กระชั้นชิด

รูปที่ 1  แบบการติดตั้งป้ายและจัดต�าแหน่งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar”
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 1.2 วัตถุประสงค์
     เพือ่ประเมนิประสิทธผิลของเครือ่งหมายบนผวิจราจร 
แบบ “Transverse Bar”

 1.3 ขอบเขตของงานวิจัย
     ประเมินประสิทธิผลในด้านระยะห่างระหว่างรถ  
และจ�านวนสถิติอุบัติเหตุจากการชนท้าย ก่อนและหลังติดตั้ง 
เครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar”

2.  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
  ในต่างประเทศได้มีการศึกษาเทคนิคการปรับปรุงทางวิศว- 
กรรมจราจรแบบราคาประหยัดเพื่อปรับปรุงการจัดการการ 
จราจรให้มีประสิทธิภาพภายใต้งบประมาณที่จ�ากัดเพื่อช่วยลด 
อุบัติเหตุ โดย Department of Public Safety [2] ท�าการ 
ทดลองใช้เครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ“Dot” เพื่อช่วยลด 
อุบัติเหตุของการชนท้าย โดยท�าการติดตั้ง “Dot” จ�านวน 94  
จุด โดยแบ่งเป็น 47 จุดในแต่ละทิศทาง ซึ่งแต่ละจุดห่างกัน  
225 ฟุต ติดตั้งในพ้ืนท่ีศึกษาซึ่งเป็นถนน 2 เลน มีระยะทาง  
2 ไมล์ และใช้ป้ายแนะน�าผู้ขับขี่ ให้รักษาระยะห่างระหว่างรถ 
อย่างน้อย 2 จุด หรือเทียบเท่ากฎ 3 วินาทีของรถที่วิ่งตามกัน 

รูปที่ 2  Transverse Bar ที่ติดตั้งบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 สายธนบุรี–ปากท่อ หรือถนนพระรามที่ 2

แสดงดังรูปที่ 3 เมื่อท�าการติดตั้งเรียบร้อยแล้วได้เก็บข้อมูล 
ระหว่างก่อนและหลังการติดตั้ง “Dot” พบว่าระยะห่างของรถ 
ท่ีวิ่งตามกันมีค่าสูงขึ้น ซึ่งเห็นผลอย่างชัดเจนในช่วงกลางของ 
พ้ืนท่ีการทดลอง นอกจากนีย้งัพบว่าความเรว็ท่ีใช้ลดลงเลก็น้อย 
ในพืน้ทีศ่กึษา แต่เมือ่ผ่านพืน้ทีศ่กึษาไปแล้วกลับพบว่าความเร็ว 
มีค่าสูงขึ้นมากกว่าช่วงก่อนการติดตั้ง ต่อมา Greibe [3] ได ้
ทดลองตดิตัง้เครือ่งหมายจราจรในลกัษณะ Chevron Marking  
บนถนน Danish Freeway ประเทศเดนมาร์ก ซึ่งมีการเกิด 
อุบัติเหตุการชนท้ายบ่อยครั้ง เพื่อทดสอบว่าสามารถช่วยลด 
ความเร็วของ ผู้ขับขี่และช่วยให้ผู้ขับขี่เพิ่มระยะห่างในการ 
ขับรถตามคันหน้าหรือไม่ โดยมีการติดตั้งป้ายเตือน “ข้างหน้า 
ทดลองใช้เครื่องหมายบนผิวจราจร” และในช่วงถนนท่ีท�าการ 
ศกึษาได้ตดิตัง้ป้ายเตอืนข้างทางอกี 2 ป้าย ให้ผูข้บัขีร่กัษาระยะ 
ห่างอย่างน้อย 2 Chevron ระหว่างรถตนเองกับรถคันหน้า  
แสดงดังรูปที่ 4 พบว่าการติดตั้ง Chevron marking ช่วยท�าให ้
ผูข้บัขีใ่ช้ความเรว็ลดลง 1 ถงึ 3 กิโลเมตรต่อชัว่โมงและพฤตกิรรม 
การเว้นระยะห่าง (Gap) จากคันหน้าที่น้อยกว่า 1 วินาที ลดลง 
ประมาณร้อยละ 7 ถึง 11 ท้ังนี้ พบว่าประสิทธิผลท่ีได้รับจะ 
ค่อยๆ ลดลงเมื่อผ่านช่วงถนนที่ศึกษาไปแล้ว
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รูปที่ 3  ป้ายเตือนให้รักษาระยะห่างอย่างน้อย 2 “Dot”

รูปที่ 4  Chevron marking และป้ายเตือนให้รักษาระยะห่างอย่างน้อย 2 Chevron

 ส�าหรับในประเทศไทย Lertworawanich [4] ได้ท�าการ 
ศึกษาระยะห่างในการขับรถตามกันที่ปลอดภัยในการขับข่ี  
ส�าหรับช่วงความเร็ว 80-120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง บนทางหลวง 
พิเศษหมายเลข 7 หรือ มอเตอร์เวย์ชลบุรีด้วยวิธีการที่พัฒนา 
ขึ้นโดยใช้หลักการของ Maximum Likelihood Estimation  
(MLE) และ Perturbation Technique โดยน�าข้อมูลความเร็ว 
และปริมาณการไหลมาใช้ในกระบวนการปรับแก้แบบจ�าลอง 
การไหลการจราจรกบัแบบจ�าลองการขบัรถตามกนัของ GM5th  
จากนัน้ท�าการค�านวณหาระยะห่างท่ีปลอดภยัในการขบัขีต่ามกัน  
และพัฒนาเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Dot” เพื่อช่วยผู้ 
ขับข่ีให้ทราบว่าควรเว้นระยะห่างทีป่ลอดภัยในการขบัรถตามกนั 
อย่างไร ต่อมาในปี 2009 [5] ได้ท�าการศึกษาเพิ่มเติมโดยศึกษา 
การลดความเสีย่งอบัุตเิหตจุากการชนท้ายบนทางหลวงหมายเลข  
1141 ส�าหรับช่วงความเร็ว 70 – 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดย 

ศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างอตัราการไหลและระยะห่างระหว่าง 
รถยนต์ แล้วน�ามาใช้ในการค�านวณหาโอกาสของการเกิดอุบัต ิ
เหตุชนท้ายที่แปรเปลี่ยนไปตามปริมาณจราจร รวมทั้งการ 
พิจารณาหาระยะห่างในการขับขี่ตามกันอย่างปลอดภัยตาม 
สภาพความเร็วท่ีใช้บนทางหลวงหมายเลข 1141 แสดงดังรูป 
ที ่5 เพือ่น�าไปใช้ในการแก้ไขปัญหาอบุตัเิหตทุีเ่กดิจากการชนท้าย 
และจัดท�าเครือ่งหมายบนผิวจราจรแบบ “Dot” เพือ่ช่วยผู้ขบัขี ่
ให้ทราบว่าควรเว้นระยะห่างที่ปลอดภัยในการขับรถตามกัน  
พบว่าระยะห่างในการขบัขีต่ามกนับริเวณสถานท่ีท�าการทดลอง 
มากขึ้น ณ อัตราการไหลค่าต่างๆ ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผลงานวิจัย 
ดงักล่าวมีส่วนช่วยลดโอกาสของการเกดิอบุตัเิหตจุากการชนท้าย
การศึกษาที่ผ่านมาทั้งต่างประเทศและในประเทศไทยท�าให ้
ทราบว่าการติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรสามารถช่วยลด 
ความเรว็ของผูข้บัขีแ่ละช่วยให้ผูข้บัขีเ่พิม่ระยะห่างในการขบัรถ 
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ตามคันหน้าได้ โดยการใช้เทคนิคค�านวณระยะห่างระหว่าง 
เครือ่งหมายบนผวิจราจร พร้อมทัง้ข้อมลูอตัราการไหลทีแ่ตกต่าง 
กันไปตามพ้ืนที่ศึกษา ท�าให้การน�ามาประยุกต์ใช้จ�าเป็นต้อง 
ค�านวณระยะห่างระหว่างเครือ่งหมายบนผวิจราจรให้สอดคล้อง 
กับความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลและระยะห่างระหว่าง 
รถยนต์ของพ้ืนท่ีติดต้ังนั้นๆ จึงมีโครงการน�าร่องติดตั้งเครื่อง- 
หมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” บนทางหลวง 

แผ่นดินหมายเลข 35 สายธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระรามที่ 2  
โดยศกึษาและก�าหนดระยะห่างทีป่ลอดภยัระหว่างรถของตนเอง 
กับรถคันหน้าคือ 47 เมตร การศึกษานี้จึงท�าการประเมินประ- 
สิทธิผลของเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar”  
ส�าหรบัการเว้นระยะห่างระหว่างรถท่ีปลอดภยัของรถท่ีขบัตาม 
กันของโครงการน�าร่องที่ได้ติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแล้ว

รูปที่ 5  การติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Dot” บนทางหลวงหมายเลข 1141

รูปที่ 6  การแปลงภาพเคลื่อนไหวจากกล้องวิดีโอเป็นข้อมูลจราจร โดยเครื่องมือ Autoscope

3.  วิธีการวิจัย
 3.1  การเก็บข้อมูลภาคสนามและวิเคราะห์ข้อมูล 
     ภาคสนาม
     ขั้นตอนการเก็บข้อมูลภาคสนามจะท�าการเก็บข้อมูล 
โดยใช้กล้องถ่ายวิดีโอบันทึกภาพการจราจร โดยติดตั้งไว้บน 
สะพานลอยเพ่ือไม่ให้เป็นการรบกวนการจราจร ท�าการเก็บ 
ข้อมูลในช่องจราจรที่อยู่ติดกับเกาะกลาง (Median Lane)  
และช่องจราจรช่องกลาง (Middle Lane) โดยเก็บข้อมูลท้ัง  
2 ทิศทาง เป็นเวลา 24 ชั่วโมง

 การวิเคราะห์ข้อมูลภาคสนาม หมายถึง การวิเคราะห ์
ข้อมูลกระแสจราจร จากอุปกรณ์แปลงภาพเคลื่อนไหวเป็น 
ข้อมูลจราจร (Autoscope) ที่รวบรวมมาจากการเก็บข้อมูล 
ทั้งหมดทั้งก่อนและหลังติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ  
“Transverse Bar” ท�าการวเิคราะห์ ความเรว็ ปรมิาณการไหล  
ความหนาแน่น ระยะห่างระหว่างรถ และความล่าช้า โดย
วิเคราะห์ข้อมูลเป็นราย 5 นาที จนครบ 24 ชั่วโมง แสดงดังรูป 
ที่ 6 [6]
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 3.2  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการ 
     ไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์
     เมื่อได้ข้อมูลจราจรจากการแปลงข้อมูลโดยเครื่องมือ  
Autoscope แล้วจะน�าข้อมูลมาหาความสัมพันธ์ระหว่างอัตรา 
การไหล (flow rate) และระยะห่างระหว่างรถยนต์ (distance  
headway) โดยก�าหนดความสัมพันธ์มีลักษณะดังนี้ [6]

                 (1)

โดยที่     คือ  ระยะห่างระหว่างรถยนต์จากข้อมูลช่วงที่   
     คือ อัตราการไหลของปริมาณจราจรจากข้อมูล 
          ช่วงที่  
       คือ ตัวคลาดเคลื่อนจากค่าเฉลี่ย
        คือ พารามิเตอร์ ซึ่งมีค่าเท่ากับ ค่าเฉลี่ยระยะห่าง 
ระหว่างรถยนต์ เมื่อ อัตราการไหลของปริมาณจราจรเท่ากับ  
1 คันต่อ ชั่วโมงต่อเลน
       คือ พารามิเตอร์เลขชี้ก�าลังของ อัตราการไหล  
       ไม่มีหน่วย 
ทั้งนี้ตั้งสมมุติฐานว่าตัวคลาดเคลื่อนมีการกระจายแบบปกติ  
(Normally Distributed) และมีความเป็นอิสระต่อกันใน 
แต่ละช่วงของข้อมูล ดังนี้

                    
(2)

โดยที่   คือ Probability density function (pdf) ของ 
ตวัคลาดเคลือ่น  สมมตฐิานการกระจายตวั ของตวัคลาดเคลือ่น 
ทีเ่ป็นแบบปกต ิมคีวามเหมาะสม เนือ่งจากตวัคลาดเคลือ่นมค่ีา 
ต่อเนื่อง สามารถมีค่า บวก ลบ หรือ ศูนย์ได้ และค่าเฉลี่ยของ 
ตัวคลาด เคลื่อนมีค่าเท่ากับศูนย์
 ดังนั้นสามารถน�าวิธีการทางสถิติที่เรียกว่า Maximum  
Likelihood Estimation มาใช้ในการค�านวณ หาค่าทางสถิต ิ

ของพารามิเตอร์ A, B และ  ที่ต้องการทราบจากความ 
สัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์ได้  
ส�าหรับวธิกีารดงักล่าวนีจ้ะต้องหาค่า log-likelihood function  
จากข้อมูลทั้งหมดดังนี้

     

(3)

ในการค�านวณหาพารามิเตอร์ A, B และ  จะต้องเป็นค่า 
ที่ท�าให้ log-likelihood function ในสมการ (3) มีค่ามากที่สุด  
จากนั้นประมาณค่าความแปรปรวนของพารามิเตอร์แต่ละตัว 
จาก Information Matrix ของ log-likelihood function

 3.3  การวิเคราะห์สถิติการเกิดอุบัติเหตุจาก
     การชนท้าย
     ท�าการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงแผ่นดิน 
หมายเลข 35 สายธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระรามที่ 2 จาก 
ระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS) คัดเลือกใช้ 
เฉพาะข้อมูลอุบัติเหตุลักษณะการชนแบบถูกชนท้ายในช่วงปี  
พ.ศ. 2554 – 2561 จ�าแนกรายปีบริเวณ กม.23+200 ถึง  
กม.28+309 โดยจะท�าการทดสอบสถิติการเกิดอุบัติเหตุจาก 
การชนท้ายในช่วงปีก่อนการติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจร 
แบบ “Transverse Bar” และหลังติดตั้งเครื่องหมายบนผิว 
จราจรแบบ “Transverse Bar” แล้ว 1 ปี ว่าช่วยลดจ�านวน 
สถิติอุบัติเหตุจากการชนท้ายอย่างมีนัยส�าคัญหรือไม่ด้วยการ 
ทดสอบแบบปัวส์ซอง (Poisson Test) โดยให้ฟังก์ชั่นความน่า 
จะเป็นของการแจกแจงแบบปัวส์ซอง คือ

          
(4)

โดยที่    คือ ตัวแปรสุ่มจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้าย
     คือค่าเฉลี่ยของจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้าย 
ที่เกิดขึ้นในช่วงเวลานั้น
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4.  ผลการศึกษา
 4.1  ความเร็วและการไหลของการจราจรหลัง
     ติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ 
     “Transverse Bar”
     ความเรว็และการไหลของการจราจรในช่วงเวลาต่างๆ  
หลงัจากตดิตัง้เครือ่งหมายบนผวิจราจรแบบ “Transverse Bar”  
โดยวิเคราะห์ทุกๆ ช่วง 5 นาทีตลอด 24 ชั่วโมง พบว่าความเร็ว 
ส่วนมากอยู่ในช่วงประมาณ 70 – 110 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 
อัตราการไหลของจราจรในช่วงเวลากลางวันจะสูงกว่าช่วง 

กลางคนื โดยอตัราการไหลของทศิทางขาเข้า กทม. จะสงูในช่วง 
บ่ายตั้งแต่เวลาประมาณ 14.00 น. และค่อยๆ ลดลงตั้งแต่  
18.00 น. โดยจะมีค่าสูงสุดอยู่ในช่วงวันท�างาน ส่วนอัตราการ 
ไหลของทิศทางขาออก กทม. จะมีค่าสูงในช่วงเวลาเช้าต้ังแต ่
เวลาประมาณ 7.30 โดยจะมีค่าสูงสุดอยู่ในช่วงวันหยุดสุด 
สัปดาห์ ซึ่งจากข้อมูลที่ท�าการส�ารวจตลอด 24 ชั่วโมง ช่วง 
อัตราการไหลที่มีมาก มีค่าประมาณ 1,000 – 1,700 คัน/ 
ชั่วโมง/เลน แสดงดังรูปที่ 7 และ 8

รูปที่ 7  ความเร็วและการไหลของการจราจรทิศทางขาเข้า กทม. ในช่วงวันท�างาน

รูปที่ 8  ความเร็วและการไหลของการจราจรทิศทางขาออก กทม. ในช่วงวันหยุดสุดสัปดาห์

 4.2  ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลและ
     ระยะห่างระหว่างรถยนต์
     4.2.1  ค่าพารามิเตอร์ของความสัมพันธ์
        ระหว่างอัตราการไหลและระยะห่าง
        ระหว่างรถยนต์

     เพื่อเป็นการประเมินประสิทธิผลของเคร่ืองหมายบน 
ผวิจราจรแบบ “Transverse Bar” จงึหาค่าทางสถิตขิองพารา- 
มิเตอร์ A, B และ  ของความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหล 
และระยะห่างระหว่างรถยนต์หลงัติดตัง้เคร่ืองหมายบนผวิจราจร 
แบบ “Transverse Bar” ใน 4 ช่วงเวลา คือ ระยะก่อนติดตั้ง  



25วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 43 ฉบับที่ 1 มกราคม - มีนาคม 2563

ระยะหลังติดตั้ง 1 สัปดาห์ ระยะหลังติดตั้ง 1 เดือน ระยะหลัง 
ติดตั้ง 2 เดือน และระยะหลังติดตั้ง 3 เดือน ในช่วงถนนที ่
ท�าการตดิตัง้เครือ่งหมายบนผวิจราจรแบบ “Transverse Bar”   

ส�าหรับเลนกลาง และเลนขวาสุด ของทิศทางขาเข้า กทม. ใน 
ตารางที่ 1 และ 2 ตามล�าดับ ส�าหรับเลนกลาง และเลนขวาสุด  
ของทิศทางขาออก กทม. ในตารางที่ 3 และ 4 ตามล�าดับ

ตารางที่ 1  ค่าพารามิเตอร์ เลนกลาง ทิศทางขาเข้า กทม.

ตารางที่ 2  ค่าพารามิเตอร์ เลนขวาสุด ทิศทางขาเข้า กทม.

ตารางที่ 3  ค่าพารามิเตอร์ เลนกลาง ทิศทางขาออก กทม. 

ตารางที่ 4  ค่าพารามิเตอร์ เลนขวาสุด ทิศทางขาออก กทม. 
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รูปที่ 9  อัตราการไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์ทิศทางขาเข้า กทม. เลนกลาง

รูปที่ 10  อัตราการไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์ทิศทางขาเข้า กทม. เลนขวาสุด

     4.2.2  เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างอัตรา 
        การไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต ์
     ท�าการเปรยีบเทยีบความสมัพนัธ์ระหว่างอตัราการไหล 
และระยะห่างระหว่างรถยนต์ในระยะก่อนและหลังติดตั้ง 
เครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” ทั้ง 4 ช่วง 
เวลาแยกตามทิศทางการจราจรและช่องจราจร แสดงดังรูปที่  
9 – 12 พบว่า ระยะห่างระหว่างรถยนต์มีความแตกต่างกัน โดย 
ระยะห่างระหว่างรถยนต์ในระยะหลังติดตั้งเครื่องหมายบนผิว 

จราจรแบบ “Transverse Bar” โดยรวมเพิ่มสูงขึ้นกว่าระยะ 
ก่อนติดตั้งอย่างเห็นได้ชัดเจน และพบว่าเมื่อระยะเวลาผ่านไป  
ระยะหลังติดตั้ง 1 สัปดาห์ ระยะหลังติดตั้ง 1 เดือน ระยะหลัง 
ติดตั้ง 2 เดือน และระยะหลังติดตั้ง 3 เดือนประสิทธิผลของ 
เครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” จะค่อยๆ  
ลดลงตามล�าดับ ระยะห่างระหว่างรถยนต์จะลดลงเมื่อเวลา 
ผ่านไป
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รูปที่ 11  อัตราการไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์ทิศทางขาออก กทม. เลนกลาง

รูปที่ 12  อัตราการไหลและระยะห่างระหว่างรถยนต์ทิศทางขาออก กทม. เลนขวาสุด

 4.3  การวิเคราะห์สถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการ
     ชนท้ายหลังติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจร
     แบบ “Transverse Bar””
     รวบรวมข้อมลูอบุตัเิหตุบนทางหลวงแผ่นดนิหมายเลข  
35 สายธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระรามที่ 2 คัดเลือกใช ้
เฉพาะข้อมูลอุบัติเหตุลักษณะการชนแบบถูกชนท้ายในช่วงปี  
พ.ศ. 2554 – 2561 จ�าแนกรายปีบริเวณ กม.23+200 ถึง  
กม.28+309 แบ่งเป็นช่วงก่อนติดต้ังเครื่องหมายบนผิวจราจร 
แบบ “Transverse Bar” ต้ังแต่เดือนพฤศจิกายน 2554 ถึง 
ตุลาคม 2560 และหลังติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ  

“Transverse Bar” แล้วเสรจ็เริม่ตัง้แต่เดือนพฤศจกิายน 2560  
ถึง ตุลาคม 2561 เป็นระยะเวลา 1 ปี พบว่า จ�านวนอุบัติเหต ุ
ลักษณะการชนแบบถูกชนท้ายบริเวณพื้นที่ศึกษาเกิดขึ้นเพียง 
3 ครั้ง ซึ่งน้อยกว่าในช่วงก่อนติดตั้งเครื่องหมายบนผิวจราจร 
แบบ “Transverse Bar” ตลอด 6 ปีก่อนหน้านั้น แสดงดังรูป 
ที ่13  งานวจัิยในด้านการวเิคราะห์สถติิอบุตัเิหตุ มกัจะพจิารณา 
จ�านวนการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 1 ปี ว่ามีการกระจายตัว 
แบบปัวส์ซอง (Poisson Distribution) ซึ่งเป็นการกระจายตัว 
ประเภท ไม่ต่อเนื่อง (Discrete Probability Distribution) 
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รูปที่ 13  สถิติอุบัติเหตุจากการชนท้ายบริเวณพื้นที่ศึกษา

รูปที่ 14  สถิติอุบัติเหตุจากการชนท้ายบริเวณพื้นที่ศึกษา

 ท�าการทดสอบแบบปัวส์ซอง (Poisson Test) ว่าเครื่อง- 
หมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” ช่วยลดจ�านวน 
สถติอุิบตัเิหตจุากการชนท้ายอย่างมนียัส�าคญัหรอืไม่ เมือ่  คอื  
ค่าเฉลี่ยของจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้ายที่เกิดข้ึนในช่วง 
เวลานั้นมีค่าเท่ากับ 10.714 ครั้งต่อปี และความน่าจะเป็นของ 
จ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้ายโดยการแจกแจงแบบปัวส์ซอง  
แสดงดังรูปที่ 14 และตารางที่ 5 พบว่า ค่าความน่าจะเป็น 

โดยการแจกแจงแบบปัวส์ซองของจ�านวนอุบัติเหตุจากการ 
ชนท้ายน้อยกว่าเท่ากับ 3 ครั้งต่อปี มีค่าเท่ากับ 0.00609  
นั่นหมายความว่ามีเพียง 0.609% ที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุจาก 
การชนท้ายจ�านวนน้อยกว่าเท่ากบั 3 คร้ังต่อปี ดงัน้ัน การตดิตัง้ 
เครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” มีส่วนช่วย 
ลดจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้ายอย่างมีนัยส�าคัญที่ความ 
เชื่อมั่น 99.39%
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ตารางที่ 5  Poisson Probability

5.  สรุปผลงานวิจัย
  การประเมินประสิทธิผลของเครื่องหมายบนผิวจราจรแบบ  
“Transverse Bar” มีส่วนช่วยให้ผู้ขับขี่เว้นระยะห่างระหว่าง 
รถตนเองกับรถคันหน้าเพ่ิมมากขึ้น แต่ประสิทธิผลจะค่อยๆ  
ลดลงเมื่อเวลาผ่านไป และในด้านระยะยาวการติดตั้งเครื่อง- 
หมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar” บนทางหลวง 
แผ่นดินหมายเลข 35 สายธนบุรี–ปากท่อหรือถนนพระราม
ที่ 2 มีส่วนช่วยลดจ�านวนอุบัติเหตุจากการชนท้ายอย่างมีนัย 
ส�าคัญที่ความเชื่อมั่น 99.39%

6.  ข้อเสนอแนะ
  แม้ว่าเคร่ืองหมายบนผิวจราจรแบบ “Transverse Bar”  
จะช่วยให้ผู้ขับขี่รักษาระยะห่างเพิ่มมากขึ้น แต่ผลกลับค่อยๆ  
ลดลงเมือ่เวลาผ่านไป ดงันัน้หากต้องการลดความเสีย่งอบุตัเิหต ุ
จากการชนท้าย ผู้ขบัขีค่วรปรบัเปลีย่นพฤตกิรรมในการขับข่ีด้วย
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