
บทที่ 2 
 

ทบทวนเอกสาร 
 
2.1 กลาวนํา 
 
                         สาเหตุสําคัญของอุบัติเหตุจราจรอยางหนึ่ง คือพฤติกรรมที่ไมพึงประสงคของผูขับ
รถ เชน การฝาฝนปายและเครื่องหมายจราจร และการใชความเร็วที่สูงเกินไป ประกอบกับจํานวน
เจาหนาที่มีไมเพียงพอและการบังคับใชกฎหมายไมเขมงวด จึงจําเปนตองมีมาตรการบางอยางเพื่อ
ลดจํานวนและความรุนแรงอุบัติเหตุเนื่องจากสาเหตุตางๆ เหลานี้ 
 
2.2 สาเหตุของอุบัติเหตุจราจร 
 
                         จากขอมูลของสํานักงานตํารวจแหงชาติจะเห็นวาพบวาการขับรถเร็วเกินอัตราที่
กฎหมายกําหนดเปนสาเหตุของอุบัติเหตุสูงที่สุดเปนอันดับแรก ในป พ.ศ.2546 และ ป พ.ศ.2547 ดงั
แสดงในตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่ 2.1  สาเหตุของอุบัตเิหตุสูงที่สุดเปนอันดับแรก ในป พ.ศ.2546 และ ป พ.ศ.2547 
 
ลําดับที่ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ พ.ศ.2546 พ.ศ.2547 
1 ขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด         21,259      21,332 
2 ตัดหนาระยะกระชั้นชิด         14,349      21,332 
3 แซงรถอยางผิดกฎหมาย           8,726        8,399 
4 ขับรถไมเปดไฟ/ไมใชแสงสวางตามกําหนด              622            727 
5 ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว           4,480         4,893 
6 ฝาฝนปายหยุดขณะออกจากทางรวมทางแยก           3,002         3,529 
7 ฝาฝนสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร           4,152         4,068 
8 ไมขับรถในชองทางเดินรถซายสุด           2,185         2,499 
9 รถเสียไมแสดงเครื่องหมายหรือสัญญาณตามกําหนด              453            350 
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ตารางที่ 2.1  (ตอ) 
 

10 บรรทุกเกินอัตรา              482           256 
11 ขับรถไมชํานาญ/ไมเปน           1,172         1,324 
12 อุปกรณชํารุด              652            617 
13 เมาสุรา           5,148         9,279 
14 หลับใน              485             551 
15 เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตและประสาท              159            100 
16 สัตวพาหนะว่ิงตัดหนา เชน วัว ควาย              616            659 
17 ขับรถผิดชองทาง/ขับครอมเสน           3,466         2,788 
18 ขับรถตามกระชั้นชิด           1,986         5,704 
19 ไมยอมใหรถมีสิทธิ์ไปกอน              916             928 
20 อื่นๆ         23,929        30,480 
21 ไมแจง           1,405          7,670 

 
(ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2548) 
 

2.3 นิยามของการสยบการจราจร 
 
                         นิยามของการสยบการจราจรมีอยูหลากหลายคํานิยาม แตส่ิงที่ เหมือนกันคือ
เปาหมายในการลดความเร็วของยานพาหนะ  เพิ่มความปลอดภัย และยกระดับคุณภาพชีวิต ซ่ึงบาง
นิยามรวมคําสามคํา(three “Es”) คือ การใหความรู (Education) การบังคับใชกฎหมาย 
(Enforcement) และวิศวกรรม(Engineering) คํานิยามสวนใหญ เนนที่มาตรการทางวิศวกรรมที่ชวย
จะเปลี่ยนพฤติกรรมของผูขับรถ บางคํานิยามเนนมาตรการทางวิศวกรรม ที่บีบบังคับใหผูขับรถตอง
ลดความเร็วลง โดยไมรวมถึงสิ่งกีดขวางที่ทําใหการจราจรเปลี่ยนทิศทาง ดังตัวอยางของคํานิยาม
ตอไปนี้ 
 
                         การสยบการจราจร เปนชุดของกลยุทธ (Strategies) ที่นักวางแผนเมืองและวิศวกร
จราจรนํามาใช โดยมีเปาหมายเพื่อลดความเร็วหรือปริมาณจราจรลง เพื่อที่จะเพิ่มความปลอดภัยให
คนเดินเทาผูใชจักรยาน ในขณะเดียวกันก็เพิ่มสภาพแวดลอมที่ดีสําหรับผูอาศัยอยูในบริเวณนั้นและ
ผูมาเยี่ยมเยือน (Wikipedia, 2006) 
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                         คําวาการสยบการจราจรมักจะกลาวถึง มาตรการทางกายภาพเปนสวนใหญที่ชวยลด
ผลกระทบทางลบของการใชรถยนต และเพิ่มสภาวะของถนนใหเหมาะกับผูใชถนนอื่นๆ ที่ไมใช
รถยนต อยางไรก็ตามคําวาการสยบการจราจรยังใชไดกับวิธีการของการขนสงหลายอยางที่ให
ความรูกับสาธารณะ และใหตระหนักถึงพฤติกรรมที่ไมปลอดภัยของผูขับรถ (FHWA, 2006) 
 
                         การสยบการจราจรเกี่ยวของกับการเปลี่ยนแนวของถนน การติดตั้งสิ่งกีดขวาง และ
มาตรการทางกายภาพอื่นๆ เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะ  และ/หรือปริมาณจราจรที่แลนตัดผาน
ทั้งนี้เพื่อความปลอดภัย ความนาอยู และวัตถุประสงคสาธารณะอื่นๆ (ITE, 2006) 
 
                         การสยบการจราจร เกี่ยวของกับการเปลี่ยนพฤติกรรมของผูขับรถยนตบนถนนหรือ
โครงขายถนน และรวมทั้งการจัดการจราจรที่รวมถึงการเปลี่ยนเสนทางหรือกระแสจราจรในยานที่
พักอาศัย (TAC-ATC, 2006) 
 
     
2.4 วัตถุประสงคของการสยบการจราจร 
              
                         การสยบการจราจรมีวัตถุประสงคหลักอยูสองขอ คือลดจํานวนและความรุนแรง
ของอุบัติเหตุและการปรับปรุงสภาพแวดลอมสําหรับการพักอาศัย การทํางานและการมาเยี่ยมเยียน
บริเวณนั้น (Slinn, et al., 1998) 
 
2.5 พัฒนาการของการสยบการจราจร    
                
                         การสยบการจราจรในยุโรป เร่ิมขึ้นในระดับรากหญา โดยในชวงปลายทศวรรษ 
1960 ประชาชนที่อาศัยในเมือง Delft ประเทศเนเธอรแลนด ไดแสดงการตอตานรถที่แลนผาน
ชุมชน (cut-through traffic) โดยไดเปลี่ยนถนนที่เดิมใหรถยนตวิ่งแตเพียงอยางเดียวให เปน ลาน
ของชุมชน (Woonerven) ที่ใชรวมกันระหวางคนและรถยนต (shared area) โดยไดมีการวางโตะ มา
นั่ง กลองทราย และที่จอดรถยื่นเขาไปในถนน เพื่อใหเปนสิ่งกีดขวางกับรถยนต และเปนสวนขยาย
เพิ่มเพื่อประโยชนใชสอยของประชาชนที่อาศัยบริเวณนั้น (ภาพประกอบที่ 2.1) 
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ภาพประกอบที่ 2.1 ลานของชุมชน (Woonerf) ในประเทศเนเธอรแลนด 
ที่มา: L. Herrstedt et al., An Improved Traffic Environment, 1993 

 
                         รัฐบาลเนเธอรแลนดเห็นดวยกับการเปลี่ยนถนนใหเปนลานของชุมชนในป1976 
และเมื่อขึ้นทศวรรษใหมแนวคิดนี้ก็ไดแผขยายออกไปในอีกหลายประเทศ กฎและระเบียบตางๆ ได
มีการเปลี่ยนแปลง เพื่อเปดโอกาสใหกับการออกแบบถนนใหเปนลานของชุมชน  
 
จนกระทั่ง ป 1990 ในประเทศเยอรมัน สวีเดน เดนมารก อังกฤษ ฝร่ังเศส ญ่ีปุน อิสราเอล ออสเตรีย 
สวิสเซอรแลนด มีถนนที่ใชรวมกันระหวางคนและรถยนต กวา 3,500 สาย ใน เนเธอรแลนด และ
ในเยอรมัน 300 สายในญี่ปุน และ 600 สายในอิสราเอล 
 
การเปลี่ยนถนนใหเปนลานของชุมชน ไมสามารถแกปญหาไดทั้งหมด แตสามารถใชไดดีกับถนนที่
มีปริมาณการจราจรไมมากนัก การติดตั้งอุปกรณตางๆ เพื่อปรับปรุงถนน อาจจะใชเงินมากกวา
สรางถนนใหมถึง 50 % การบังคับใหรถเล้ียว การทําผิวทางดวยอิฐ การยกระดับผิวทางเปนชวงๆ 
ทําใหผูใชรถตองลดความเร็วจนใกลถึงระดับความเร็วเทาคนเดิน โดยเฉลี่ยจะอยูที่ 15 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมง หรือ 9 ไมลตอช่ัวโมง ซ่ึงความเร็วต่ําขนาดนี้ สามารถใชไดในชวงสั้นๆ ของถนนในชุมชน 
 
                         รัฐบาลเนเธอรแลนดตองการแสดงใหเห็นวา หลักการนี้สามารถประยุกตใชกับถนน
ประเภทอื่นๆ ได โดยที่รัฐบาลใชงบประมาณในการลงทุนที่ไมสูงมากนัก โดยไดมีการทดลองแลว
เปรียบเทียบประสิทธิผลของลานของชุมชน ใน 2 แบบ คือ 
1. การปรับเปลี่ยนรูปแบบถนนรวมถึงการปดถนนและการเดินรถทางเดยีว 
2. มาตรฐานในขณะนัน้สําหรับมาตรการสยบการจราจรรวมถึงการใชเนินชะลอความเรว็และ

มาตรการทางกายภาพอื่นๆ 



 

 

8

 
รัฐบาลเนเธอรแลนดไดลงความเห็นอยางเปนทางการ ในป 1983 วาการเลือกใชมาตรการสยบ
การจราจรคุมคาแกการลงทุนสําหรับถนนในชุมชน ประเทศอื่นๆ จึงไดดําเนินรอยตามความเห็นนี้ 
โดยไดมีการเรียกชื่อถนนและบริเวณที่มีการสยบการจราจรตางๆ กันไปดังนี้ เชน ในเดนมารก
เรียกวาถนนเงียบ (stille veje) ในเยอรมันเรียกวา Tempo 30 zone และในอังกฤษเรียกวา 20-mph 
zones   
 
การปรับเปล่ียนสภาพแวดลอมของถนนทีผ่านเมืองในยุโรป 
 
                         ในตอนตนของทศวรรษที่ 1980 รัฐบาลนอรเวย ตองการนโยบายในการจัดการกับ
การใชความเร็วสูงในถนนระหวางเมืองที่พาดผานเมืองเล็กๆ จํานวนมาก เนื่องจากขอจํากัดทางดาน
งบประมาณ ทําใหรัฐบาลไมสามารถสรางถนนเลี่ยงเมืองไดทั้งหมดทุกเมือง รัฐบาลจึงไดตัดสินใจ
วา ทางเลือกที่จะเปนไปไดคือการสยบการจราจร 
 
จากการเริ่มตนของรัฐบาลนอรเวย รัฐบาลเดนมารค ไดยอมรับมาตรการสยบการจราจรมาทดลองใช
กับ ทางหลวงที่แลนผานเมืองเล็กๆ 3 เมือง โดยไดมีการติดตั้งปายเตือนบริเวณทางเขาเมืองและ
ติดตั้ง จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง วงเวียน จุดชะลอความเร็วแบบคอขวด และมาตรการตางๆ ใน
บริเวณใจกลางเมือง ผลที่ไดคือความเร็วที่ลดลง อุบัติเหตุลดลง และคุณภาพอากาศที่ดีขึ้น ซ่ึง
ทั้งหมดมีคาใชจายเพียงหนึ่งในสี่ ถึงหนึ่งในสามของการสรางถนนเลี่ยงเมือง ซ่ึงนําไปสูโครงการที่
คลายกันนี้บนถนนสายหลักอื่นๆ ทั่วเดนมารค (ภาพประกอบที่ 2.2) 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.2 การปรับปรุงสภาพแวดลอมของถนนในประเทศเดนมารก 
ที่มา: L. Herrstedt et al., An Improved Traffic Environment, 1993 
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ประเทศเยอรมันไดดําเนินการทดลองที่เกี่ยวของในเมือง Nordrhein-Westfalen โดยหมูบาน 28 แหง
ที่อยูริมทางหลวงระหวางเมือง ไดมีการสยบการจราจรโดยการทําใหชองจราจรแคบลง การใชวง
เวียน การทําผิวทางใหขรุขระ และออกแบบพื้นที่บริเวณถนนใหม ไดมีการบันทึกการลดลงของ
ความเร็วอยางมีนัยสําคัญบนทางหลวงสวนใหญที่ผานใจกลางเมืองและทางหลวงเกือบทั้งหมดที่
ผานเมือง 
 
บริเวณท่ีมีการใชมาตรการสยบการจราจรในเยอรมัน 
 
                         ประเทศเยอรมันไดมีการทดลองใชการสยบการจราจรในยานที่พักอาศัย ในชวง
ปลายทศวรรษที่ 1970 ซ่ึงเปนยุคที่มีการบัญญัติศัพทวาการสยบการจราจร (verkehrsberuhigung)  
ไดมีการเรียนรูอยางรวดเร็ววา การสยบการจราจรเพียงถนนเสนเดียวจะทําใหผูใชรถเล่ียงไปใชถนน
เสนอื่น ถนนที่เงียบอยูแลว ก็เงียบยิ่งขึ้นเมื่อผูคนเลี่ยงไปใช ถนนที่มีการจราจรคับคั่งกวา จึงได
ตัดสินใจที่จะทดสอบ ความเปนไปไดที่จะใชการสยบการจราจรใน บริเวณกวาง ซ่ึงทําใหการสยบ
การจราจรขยายไปสูถนนสายหลัก ในชวงทศวรรษที่ 1980 โดยไดมีการสาธิตเปนระยะเวลานานใน 
6 เมืองในประเทศเยอรมัน (ภาพประกอบที่ 2.3 )  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.3 การทดลองสยบการจราจรทั่วเมืองในประเทศเยอรมัน 
ที่มา: R. Tolley, Calming Traffic In Residential Areas, 1990 
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ไดมีการกําหนดขีดจํากัดความเร็วที่ 30 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปนบริเวณกวาง มีการติดตั้งเนินราบ
ชะลอความเร็ว และเครื่องมือควบคุมความเร็วอ่ืนๆ ในถนนประเภทตางๆ และไดมีการเปลี่ยนการ
เดินรถทางเดียวเปนเดินรถแบบสวนกันไดไดมีการทําชองจราจรในถนนวงแหวนและถนนสายหลัก
ใหแคบลงในบางพื้นที่ และไดมีการใหความสําคัญกับการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงผลการสาธิต
มีดังนี้ 

o ปริมาณจราจรไมเปลี่ยนแปลง 
o  ความเร็วลดลง 
o ความถี่ของอุบัติเหตุไมเปลี่ยนแปลง แตความรุนแรงลดลง 
o มลภาวะทางอากาศลดลง 
o เสียงรบกวนลดลง 
o  ปริมาณการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มหรือลดขึ้นอยูกับพื้นที่ 

 
ผลทางบวกที่เกิดขึ้นนี้ ชวยสงเสริมใหเมืองอื่นๆ อีกหลายๆ เมือง สนใจที่จะประยุกตใชการสยบ
การจราจรในบริเวณกวาง โดยเฉพาะที่เมือง Odense ในประเทศเดนมารค เมือง Goteburg และ เมือง
Malmo ในสวีเดน เมือง Gronignen, Delft, Tilburg, Hague, Amsterdam ในเนเธอรแลนด เมือง 
Bologna, Parma ในอิตาลี เมือง Zurich, Basel  ในสวิตเซอรแลนด  เมือง Osaka, Tokyo, Nagoya ใน
ญ่ีปุน 
 
พรรคกรีน (Green Party) ของเยอรมัน  ไดโตแยงวา แมจะใชมาตรการสยบการจราจรเปนพื้นที่
แลวแตก็ยังมีปริมาณจราจรเปนจํานวนมากเขามายังตัวเมือง ในมุมมองของพรรคคือการสนใจใน
ดานธุรกิจมากกวา และจนกระทั่งปลายทศวรรษที่ 1990 ไดมีการกําหนดนโยบายการจํากัดปริมาณ
การใชรถยนตที่ใชทั่วทั้งเมืองในหลายๆ เมือง  การจํากัดการจราจรไดรับการขนานนามวา “รุนที่
สาม”  ของมาตรการสยบการจราจร ซ่ึงตามมาหลังจากการประยุกตใชในยานที่พักอาศัย และเปน
บริเวณพื้นที่ ถึงแมจะคลายคลึงกับการบริหารความตองการในการเดินทางในประเทศสหรัฐอเมริกา 
การจํากัดปริมาณจราจรในเยอรมันก็ยังดําเนินไปอยางกระฉับกระเฉงมากกวา  
 
การบริหารการจราจรเพื่อสิ่งแวดลอมในอังกฤษ 
 
                         เอกสารของรัฐบาลอังกฤษในป 1963 ฉบับหนึ่ง ช่ือวาจราจรในเมือง (Traffic in 
Town) ซ่ึงมักไดรับการกลาวถึงในเรื่องของการสยบการจราจรยุคใหม ผูเขียนรายงาน Colin 
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Buchanan จึงไดรับการพิจารณาจากหลายประเทศในยุโรป วาเปนบิดาของการสยบการจราจร ถึง
กระนั้นก็ตามเปนที่นาประหลาดใจวา เพิ่งไมนานมานี้เองที่ประเทศอังกฤษเริ่มมีการสงเสริมการใช
มาตรการตางๆ การขยายการสยบการจราจรไปยังถนนสายหลัก และการออกแบบสิ่งแวดลอมให
ถนนใหมเพื่อใหเปนที่สําหรับประชาชน  
 
รายงานของ Buchanan (Buchanan, C.,“Traffic in Town: A Study of the Long Term Problems of 
Traffic in Urban Areas,” 1963) เปนเอกสารที่เปนทางการฉบับแรกที่กลาววาการเติบโตของ
การจราจรมีผลกระทบที่นากลัวตอคุณภาพชีวิตของคนในเมือง  อยางไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับ 
แนวคิดในปจจุบันเกี่ยวกับปญหานี้ แนวทางแกไขที่นําเสนอในรายงานไดถูกมองขาม พื้นที่ในเมือง
ไดถูกสรางขึ้นมาใหม เพื่อรองรับรถยนต ยานที่พักอาศัยไดถูกปกปองโดย  การปดถนนและใชการ
เดินรถทางเดียวในระยะสั้นๆ เพื่อปองกันการเดินทางผานโดยไมจําเปน ไดมีการเนนมาตรการ
ควบคุมปริมาณจราจร  จนดูเหมือนกับวามาตรการควบคุมความเร็วไดถูกมองขามไป 
 
มาตรการสยบการจราจรจากการแนะนําของ Buchanan ไดรับการสงเสริมทั่วเกาะอังกฤษ ภายใต  
กฎหมายที่พักอาศัยในป 1969 และคูมือออกแบบถนนในป 1977 โครงการความปลอดภัยในเมือง 
มาตรการสยบการจราจรไดเร่ิมตนใชเพื่อลดอุบัติเหตุ และมีการควบคุมปริมาณการจราจรคลายแบบ
ของ Buchanan ซ่ึงมีผลกระทบไมมากนักตออัตราการชนกันของรถเมื่อเทียบกับการทดลองใช ใน
เยอรมัน เนเธอรแลนด และเดนมารก เมื่อเปรียบเทียบประเทศเหลานี้  
 
การเปลี่ยนแปลงกฎหมายและระเบียบตางๆ และคูมือการออกแบบถนนฉบับใหม  ไดนําประเทศ
อังกฤษสู ระดับเดียวกับประเทศอื่นๆ ในยุโรปในป 1986 และ 1990 ระเบียบไดเปดเสรีใหใช
มาตรการใหรถเปล่ียนการเคลื่อนที่ในแนวดิ่งอื่นๆ นอกเหนือจาก เนินชะลอความเร็วขนาด 12 ฟุต 
ซ่ึงเปนแบบที่พัฒนาขึ้นโดยชาวอังกฤษ และมีประโยชนในหลายกรณี แตทางขามยกระดับ ทางแยก
ยกระดับ กึ่งกลางชวงถนน ไมเหมาะกับถนนสายหลัก  การรณรงคเร่ืองเด็กและความปลอดภัยทาง
ถนนในป 1990 ซ่ึงมาพรอมกับกฎระเบียบที่มี การยอมรับการกําหนดเขตจํากัดความเร็ว 20 ไมลตอ
ช่ัวโมงเปนครั้งแรก (ภาพประกอบที่ 2.4 ) ไดมีการออกกฎหมายเกี่ยวกับการสยบการจราจรในป 
1992 และระเบียบการสยบการจราจร ในป 1993 ไดขยายขอบเขตของมาตรการที่ไดรับอนุญาต เพื่อ
รวมมาตรการทางแนวดิ่งและแนวราบแทบทั้งหมดเทาที่จะเปนไปได  . 
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ภาพประกอบที่ 2.4 ทางแยกแบบยกระดับผิวจราจรในเขตจํากัดความเรว็ 20 ไมลตอช่ัวโมง 
ที่มา: County Surveyors Society, Traffic Calming in Practice, 1994 

 
การจัดการจราจรในพื้นท่ียอยของประเทศออสเตรเลีย 
 
                         การดําเนินการตามแบบของ Buchanan ประเทศออสเตรเลียเร่ิมความพยายามในการ
สยบการจราจรดวยการปดถนนและการเปลี่ยนการจราจรเปนการเดินรถทางเดียว แตไมนานก็
กาวหนาไปมากกวานี้ ชวงทศวรรษที่ 1980 ที่เมือง Adelaide, Melbourne และ Sydney มีโครงการใช
มาตรการการจัดการจราจรในพื้นที่ยอยอยางเต็มที่  
 
ปจจุบัน เราสามารถพบเห็นมาตรการสยบการจราจรหลากหลายรูปแบบบนถนนในประเทศ
ออสเตรเลียที่ไมเคยมีปรากฏมากอนเลยในประเทศสหรัฐอเมริกา (ภาพประกอบ 2.5) และสามารถ
พบเห็นวงเวียนจํานวนมากถึงเกือบ 2000 แหง ประเทศออสเตรเลียเปนผูนําในการนําวงเวียน มาใช
ในการสยบการจราจร และการควบคุมทางแยก และยังเปนผูนําในการวิเคราะหและวิจัยความจุของ
วงเวียน 
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ภาพประกอบที่ 2.5 มาตรการสยบการจราจรของประเทศออสเตรเลีย 
ที่มา: ITE, Traffic Calming: State of Practice, 1999 

 
การเริ่มตนของการสยบการจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา 
 
                         มีการใชการปดถนนและการเบี่ยงทิศทางวิ่งของรถ ยอนหลังไปจนถึงปลายทศวรรษ
ที่ 1940 หรือตนทศวรรษที่ 1950 เมื่อเมือง Montclair ในนิวเจอรซีย เมือง Grand Rapids ในมิชิแกน 
แกปญหาของถนนดวยมาตรการเหลานี้ เมือง Berkeley ในแคลิฟอรเนีย นาจะเปนเมืองแรกที่ที่มีการ
ใชมาตรการสยบการจราจรอยางเต็มรูปแบบทั่วทั้งเมือง เมื่อมีการประยุกตใชแผนการจัดการจราจร
แบบทั่วเมืองในป 1975 ซีแอตเติล วอชิงตัน อาจเปนเมืองแรกที่มีการวางแผนทั่วบริเวณ เมื่อมีการ
ดําเนินการสาธิต การสยบการจราจร ทั่วบริเวณยานที่พักอาศัย เมื่อตนทศวรรษที่ 1970 ซีแอตเติล มี
ประสบการณในการสงเสริมมาตรการสยบการจราจรมากกวาเมืองอื่นๆ ในสหรัฐอเมริกา  
 
ความสําเร็จแรกๆ ของซีแอตเติล มีสวนชวยใหไดรับการสนับสนุนเงินกูจํานวน 12 ลานเหรียญเพื่อ
นํามาใชในการปรับปรุงถนนในยานที่พักอาศัยในป 1988 โดยเงินกูจํานวนนี้ ไดถูกนําไปใชในการ
สาธิตการสยบการจราจรตอไปเรื่อยๆ 
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การสาธิตการสยบการจราจรในยาน Stevens  
 
                         การสาธิตครั้งแรก ในชุมชน Stevens ไดถูกนําไปเปรียบเทียบกับ โครงการที่ดีๆ ใน
ปจจุบัน การสาธิตเริ่มใน ป 1971 รวมอาณาบริเวณที่มีลักษณะเปนจัตุรัสขนาด 12 ชวงถนน ที่มี
ถนนตัดกันเปนตารางที่เคยถูกใชเปนเสนทางลัดโดยแลนตัดผานชุมชน  ถึงแมวาถนนสายหลัก
รอบๆ ชุมชนจะมีความจุเพียงพอก็ตาม  คนภายนอกก็ยังเห็นวาถนนภายในชุมชนสะดวกสบายแก
การเดินทาง เพื่อที่จะปรามรถที่แลนผาน จึงไดมีการเริ่มสาธิต โดย การติดตั้ง อุปกรณเพื่อบังคับให
รถตองเบี่ยงทิศทางการจราจรแบบชั่วคราวเปนชุดๆ โดยใชถังขนาด 50 แกลลอน โดยไดติดตั้งไวที่
ปลายทั้งสองของถนน ทําใหประชาชนขับรถออมกอนถึงจะเขาบานได  (ภาพประกอบ 2.6 ซาย) ซ่ึง
เปนการไมสะดวก จึงไดรับการแกไขใหมโดยการลงความเห็นของประชาชนในชุมชนใหมีการ
ปรับปรุงใหม โดยไดมีการนําวงเวียนมาแทนอุปกรณเบี่ยงทิศทางการจราจร ที่ปลายแตละดานของ
ถนน (ภาพประกอบ 2.6 ขวา) และมีการติดตั้งอุปกรณสําหรับปดถนนเพียง หนึ่งทิศทาง (คร่ึงถนน) 
และอุปกรณเบี่ยงทิศทางจราจรไดรับการออกแบบใหมเพื่อใหรถสามารถเลี้ยวผานไดบาง ซ่ึงการ
ทดสอบครั้งแรกในซีแอตเติลนี้ไดทําให วงเวียน เปน อุปกรณหลักของโครงการสยบการจราจร 
และไดเปนการทดลองแรกที่เสนอการปดถนนทั้งสองทิศทางเปนทางเลือก 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.6 การสาธิตในระยะเริ่มตน (ซาย) และการติดตั้งแบบถาวร (ขวา) 
ที่มา: Traffic and Transportation Division, 

“A Study in Traffic Diversion in the Stevens Neighborhood,” 1974 
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ผลสุดทาย เมื่อตนป 1973 ไดมีการติดตั้งวงเวียนและอุปกรณเบี่ยงทิศการจราจรที่มีการจัดทําภูมิ
ทัศนสวยงามอยางถาวร แทนแบบชั่วคราวท่ีทําไวกอนหนานี้ ปริมาณจราจรกอนและหลังแสดงให
เห็นถึงปริมาณจราจรภายในชุมชนที่ลดลงถึง 56 % อุบัติเหตุจราจรที่เคยมีเฉลี่ย 12 คร้ังตอป ลดลง
เปนศูนยตลอดระยะเวลา 2 ป ที่ทําการสาธิต และการสํารวจที่ตามมา ปรากฏวาประชาชนพอใจผล
การแกปญหา 
 
ประเด็นสําคัญมาจากหนวยดับเพลิงซีแอตเติล คือการปฏิบัติงานในภาวะฉุกเฉินไดรับผลกระทบ
โดยเฉพาะจากอุปกรณเบี่ยงทิศทางการจราจรทั้งสองทิศทาง ทางแกไขโดยติดตั้งหัวจายน้ําดับเพลิง
ที่แตละดานของอุปกรณเบี่ยงทิศทางจราจรนั้น และออกแบบใหรถดับเพลิงสามารถแลนผานไปได 
(ภาพประกอบที่ 2.7) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบที่ 2.7 พัฒนาการในระยะเริ่มตนของยาน Stevens 

ที่มา: ITE, Traffic Calming: State of Practice, 1999 
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บทเรียนจากซีแอตเติล 
 
การสาธิตในระยะแรกนี้แสดงใหเห็น ความฉลาดรอบคอบของวิธีตางๆ  

o ทดสอบการแกปญหาในบริเวณที่ซับซอนกอนที่จะดําเนินการอยางถาวร 
o ใหมีการสนับสนุนของชุมชนในการแกปญหา 
o ดําเนินการศึกษาผลกระทบดานการจราจรทั้งกอนและหลังการแกปญหา 
o การศึกษาผลกระทบตองรวมถึงอุบัติเหตุจราจรดวย  
o ทํางานรวมกับหนวยบริการฉุกเฉินตางๆ เพื่อขอความเห็นที่เกี่ยวของ 
o การเลือกทางเลือกที่ประหยัดก็สามารถใชงานไดดี 

ทางเลือกของซีแอตเติลที่จะแทนที่การควบคุมปริมาณจราจร (อุปกรณเบี่ยงทิศทางจราจรบริเวณทาง
แยก) ดวยการควบคุมความเร็ว (วงเวียน) ประสพความสําเร็จอยางดีในเวลานั้น 
 
โครงการในระยะเริ่มตนอื่นๆ  
 
                         จากซีแอตเติลและเบิรคเลย ก็มีเมืองอื่นๆ ตามมา สวนใหญไดมีทดลองมาตรการ
สยบการจราจรสําหรับหนึ่งหรือสองกรณีกอนที่จะมีการดําเนินการอยางเปนทางการ ที่จริงความ
ตองการของทั่วทั้งเมืองก็เร่ิมจากตัวอยางเล็กๆ เหลานี้ ที่จะกระตุนการสรางอยางเต็มรูปแบบทั่วทั้ง
เมือง ชุมชนในตารางที่ 2.2 ในจํานวนนั้นบางแหงเพิ่งเริ่มตนโครงการเปนครั้งแรก หลายชุมชนที่
เร่ิมทดลองดวยการปดถนน เบี่ยงทิศทางการจราจร หรือมาตรการอื่นๆ แตก็ไดยุติลงแคนั้น และก็มี
อีกหลายแหงที่ไมไดกลาวถึง  
ตารางที่ 2.2 การเริ่มตนของการสยบการจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกาโดยประมาณ 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: ITE, Traffic Calming: State of the Practice, 1999 
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2.6 การนํามาตรการสยบการจราจรมาใช 
 
                         มีหลักอยู 3 ประการ (Hoyle, 1995) 
1 ถนนไมไดเปนของรถยนตแตเพียงอยางเดียว 
หนาที่ของถนนไมไดเปนเสนทางการจราจรแตเพียงอยางเดียว ยังมีสวนในการปฏิสัมพันธในสังคม 
การเดิน การปนจักรยาน และเปนที่เลนของเด็กๆ ถนนชนิดตางยอมตอบสนองหนาที่ตางๆในสังคม 
แตบนถนนไมไดมีหนาที่ใดหนาที่หนึ่งโดดเดนอยูเพียงอยางเดียวโดยปราศจากหนาที่อยางอื่นๆ 
2 ผูอยูอาศัยบริเวณนั้นมีสิทธิโดยชอบธรรม 
ผูอยูอาศัยมีสิทธิอยางเต็มที่ ที่จะไดรับคุณภาพชีวิตดีที่สุดเทาที่เมืองนั้นจะใหได ซ่ึงรวมไปถึง การมี
เสียงรบกวนนอยที่สุดเทาที่เปนไปได มลภาวะนอยที่สุดเทาที่เปนไปได มีส่ิงแวดลอมที่ปลอดภัย
ที่สุดเทาที่เปนไปได และสิ่งแวดลอมที่สงเสริมทุกชีวิตในสังคมเพื่อที่แตละคนจะมีศักยภาพที่เต็มที่ 
ผูอยูอาศัยทุกคน ทุกวัย ทุกฐานะทางการเงิน ทุกฐานะทางสังคม มีสิทธิเทาเทียมกันในการใช ความ
คลองตัวในการเดินทางรวมกันที่เมืองจะตอบสนองประชาชนได ไมมีใครหรือกลุมใดสามารถเพิ่ม 
ความคลองตัวในการเดินทางของตนดวยคาใชจายของผูอ่ืน ซ่ึงหมายความวาการเนนความสําคัญ
ใหกับรถยนตทําใหเกิดความแบงแยกกับสวนอื่นของสังคมซึ่งมีขนาดใหญกวา 
3. เพิ่มความคลองตัวในการเดินทาง ขณะทีล่ดคาใชจายลง 
ปกติการเดินทางหมายถึงการไปถึงจุดหมายที่ตองการ ในขณะที่การเดินทางมีคาใชจายที่เราตองจาย
เพื่อผลประโยชนคือการไปถึงจุดหมาย คาใชจายดังกลาวรวมถึง เวลาที่เสียไป เงิน  พลังงาน และ
ผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดลอม และเปนการที่ถูกตองที่จะตองลดคาใชจายที่เมืองและ
ประชาชน จะตองจายในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ตางๆ 
                         หลักการขอนี้รวมถึงการบริหารจัดการทรัพยากรคมนาคมขนสง (ระบบขนสง) ของ
เมืองใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงหมายถึงการทําระบบขนสงมวลชนและถนนที่มีอยูใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดกอนที่จะสรางโครงสรางพื้นฐานใหม 
 
2.7 ผลท่ีไดจากมาตรการสยบการจราจร 
 
                         จากการศึกษาของมหาวิทยาลัยลีดส ( Leeds) ในประเทศอังกฤษสรุปไดวา มาตรการ
สยบการ จราจรมีผลให 

o ลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
o ลดมลภาวะทางเสียง 
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o ลดมลภาวะทางอากาศ 
o ความจุถนนเพิ่มขึ้น  

                         คนทั่วไปมักจะคิดวายิ่งรถแลนดวยความเร็วสูงเทาไร ถนนก็จะสามารถรับ
การจราจรตอช่ัวโมงไดมากขึ้น แตส่ิงที่ถูกมองขามไปคือ เมื่อความเร็วของรถเพิ่มขึ้น ผูขับรถก็
จะตองเพิ่มระยะหางปลอดภัยระหวางรถที่ขับกับรถคันทื่อยูขางหนา ถนนทุกสายจะมีคาความเร็วที่
เหมาะสมอยูคาหนึ่ง ความเร็วที่สูงหรือต่ํากวาคาที่เหมาะสม จะทําใหปริมาณรถที่สามารถแลนผาน
ไดในหนึ่งชั่วโมงจะลดลง 
 
2.8 มาตรการการสยบการจราจร 
 

 มาตรการการสยบการจราจรที่นิยมใชกันมากในเขตพื้นที่ชุมชนไดแก เนินชะลอ
ความเร็ว (Speed hump) วงเวียน (Traffic circle) และจุดชะลอความเร็ว (Slow point) โดยจะอธิบาย
ถึงลักษณะทั่วไป รูปแบบการนําไปใชงาน ผลดีผลเสีย การออกแบบและติดตั้ง ตลอดจนขอควร
คํานึง ในการออกแบบ และติดตั้ง พรอมทั้งประสิทธิผลจากการใชวิธีการสยบการจราจรดังกลาวใน
ตางประเทศ 

 
2.8.1 เนินชะลอความเร็ว 
 

 
 
 
 
 
 
  

ภาพประกอบที่ 2.8 ตัวอยางเนินชะลอความเร็วในตางประเทศ 
 
ลักษณะทั่วไป 

o มีลักษณะเปนเนินสูงขึ้นจากพื้นถนนวางตัวในทิศทางตั้งฉากกับทิศทางของกระแสจราจร 
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o สวนที่เปนเนินอาจเปนเนินโคง หรือเนินราบซึ่งสะดวกตอคนขามถนน 
o มักติดตั้งเปนชุดตอเนื่องกันโดยเวนระยะหางระหวางกันอยางเหมาะสม 
o มีจุดมุงหมายเพื่อควบคุมมิใหผูขับขี่ใชความเร็วเกินกวากําหนด โดยยานพาหนะจะกระแทก

กับเนินชะลอความเร็ว หากใชความเร็วสูงเกินไป ดังนั้นจึงเปนการบังคับใหผูขับขี่ตองลด
ความเร็วลงในการวิ่งผานเนินชะลอความเร็วเพื่อเปนการหลีกเลี่ยงการกระทบกระแทกกับ
เนินชะลอความเร็วอันอาจสรางความเสียหายแกรถได หากมีการใชความเร็วสูงเกินไป  

 
รูปแบบการนาํไปใชงาน 

o เหมาะสําหรับการติดตั้งในบริเวณที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผาน (จํากัด
ความเร็วที่ไมเกิน 60 กม/ชม) แตควรตองพิจารณาผลกระทบเรื่องเสียงเนื่องจากการชะลอรถ
และเรงความเร็ว ผลกระทบอันอาจเกิดจากมลพิษของไอเสีย ซ่ึงตองไมกอใหเกิดปญหากับ
บริเวณใกลเคียงจนเกินไป 

o สวนใหญติดตั้งบนถนนในเขตที่พักอาศัย 
o ติดตั้งเฉพาะบริเวณชวงถนน Mid-block section ไมควรติดตั้งใกลบริเวณจุดตัด-ทางแยก 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 

o สามารถใชลดความเร็วของยานพาหนะไดอยางมีประสิทธิภาพ 
o สงผลกระทบนอยตอการเคลื่อนตัวผานของยานพาหนะที่มีขนาดใหญ 
o มีคาใชจายในการดําเนินการที่ไมสูงนัก 

ขอจํากัด 
o ไมสะดวกสําหรับผูขับขี่ยานพาหนะ 
o ระยะเวลาการเดินทางเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะรถฉุกเฉิน รถพยาบาล รถดับเพลิง จะไมสะดวกในการ

เดินทาง 
o เกิดเสียงรบกวน กรณีชะลอความเร็วอยางกะทันหันหรือเรงความเร็วหลังลงจากเนิน โดยเฉพาะ

รถบรรทุก รถประจําทาง 
o เพิ่มปริมาณไอเสียในอากาศบริเวณนั้นเนื่องจากการชะลอตัวของยานพาหนะ 
o อาจเกิดผลตอเนื่องเรื่องการระบายน้ํา 
o อาจใชไมไดผลกรณีที่นํามาใชกับถนนที่มีไหลทางปกติ โดยผูขับขี่พยายามขับออมหรือ 

พยายามใหเฉพาะลอดานขวาเคลื่อนทับเนินซึ่งจะทําใหการลดความเร็วไมมีประสิทธิภาพ 
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การออกแบบและติดตัง้ 
o รูปทรงของเนินชะลอความเร็วมีดวยกนั 4 ชนิด  (ภาพประกอบที่ 2.9) 

 
                                                                                      
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.9 ตัวอยางภาพหนาตัดของเนินชะลอความเร็วในแบบตางๆ 
ที่มา:  City of Toronto, “Installation of Speed Humps on City Streets,” 1997 

 
o รูปแบบมาตรฐานที่ใชกันอยางแพรหลายคือ แบบที่คิดขึ้นโดยนายวัตต (Watts) วิศวกรของ 

TRRL ในสหราชอาณาจักร ซ่ึงมีรูปหนาตัดดังแสดงในภาพประกอบที่ 2.10 รูปแบบดังกลาว 
สามารถใชในการจํากัดความเร็วที่ 20 กม/ชม ซ่ึงตอมาไดมีการปรับปรุงใหผูใชรถสามารถขับ
ผานไปไดอยางนิ่มนวลขึ้นโดยวิศวกรของ Seminole County ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.10 ภาพตดัของเนินชะลอความเร็วแบบวัตต (ขวา) 
เทียบกับแบบที่ปรับปรุงแลว (ซาย) 

ที่มา: D.A. Nicodemus, “Safe and Effective Roadway Humps-The Seminole County Profile,” 1991 
 

o ควรเวนใหมีระยะหางระหวางกันประมาณ 80-120 เมตรตามความเหมาะสม 
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o ตองอยูในแนวที่ตั้งฉากกับทิศทางการสัญจรของผูขับขี่ และมีความยาวครอบคลุมพื้นที่ของผิว
ถนนเพื่อปองกันไมใหผูขับขี่ขับออมหรือขับเล่ียงได แตเวนชองวางใหเพียงพอสําหรับการ
ระบายน้ํา 

o ตองสามารถมองเห็นไดชัดเจนจากระยะหางประมาณ 60 เมตรจากเนินชะลอความเร็ว 
o สําหรับเนินตัวแรก ควรใหมีระยะหางจากปากทางประมาณ 50 เมตร เพื่อใหรถที่วิ่งเขามาเริ่ม

ชะลอความเร็ว 
o ตองสามารถมองเห็นไดชัดเจนในระยะที่เหมาะสมทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน โดยการ

ติดตั้งปายเตือนลวงหนา ปายแสดงตําแหนงของเนินชะลอความเร็วและเครื่องหมายจราจรบน
ผิวทางแสดงตําแหนงของเนินชะลอความเร็วรวมถึงติดปายคําแนะนําการใชความเร็วสําหรับผู
ขับขี่ในการวิ่งผานเนินชะลอความเร็ว (ภาพประกอบที่ 2.11) 

o ในกรณีที่ติดตัง้เนินชะลอความเร็วเปนชดุตอเนื่องกัน ควรติดตั้งปายเตือนลวงหนากอนจะถงึ
เนิน และควรทําเครื่องหมายบนเนนิดวย (ภาพประกอบที่  2.12 และ2.13) 

o อาจลดระดับของเนินชะลอความเร็วในบริเวณที่อยูติดกับขอบทางเทาเพือ่มิใหกดีขวางการการ
ระบายน้ําตามแนวนอน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพประกอบที่ 2.11 รูปแบบของการติดตัง้เนินชะลอความเร็วแบบวัตต  
ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 
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ภาพประกอบที่ 2.12 การติดตั้งปายเตือนลวงหนากอนถึงเนินชะลอความเร็ว 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบที่ 2.13 ปายเตอืนระดับความเร็วที่ตองใชในการผานเนนิชะลอความเร็ว 

 
o ในบริเวณที่มีคนเดินขามไปมาอาจสรางเปนเนินที่มีสวนบนเปนเนินราบ (ภาพประกอบที่ 2.14)  

การติดตั้งสามารถดําเนินการได (ภาพประกอบที่ 2.15) 
 
 

 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.14 รูปตัดของเนินราบชะลอความเร็ว (Flat-Topped Hump) 
ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 
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ภาพประกอบที่ 2.15 รูปแบบของการติดตัง้เนินราบชะลอความเร็ว 

ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 
 

ขอควรคํานงึในการออกแบบและติดตัง้ 
o เนินชะลอความเร็วที่ต่ําเกินไปจะขาดประสิทธิภาพในการลดความเร็วเนื่องจากผูขับขี่จะไดรับ

ผลกระทบจากการสั่นสะเทือนเพียงเล็กนอยในขณะที่ยังคงสารถใชความเร็วสูงแลนผานไปได
โดยเฉพาะอยางยิ่ง รถที่มีระบบชวงลางดี นอกจากนี้เนินชะลอความเร็วที่ต่ําเกินไปจะยังทําใหผู
ขับขี่สังเกตเห็นไดยากอีกดวย 

o เนินชะลอความเร็วที่สูงเกินไป อาจสงผลกระทบในแงลบ เนื่องจากผูขับขี่ตองลดความเร็วมาก
เกินไปเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายที่จะเกิดกับตัวรถ 

o ไมควรติดตั้งบนถนนสายหลัก เสนทางรถประจําทาง หรือเสนทางเขาออกหลักของรถพยาบาล/
รถฉุกเฉิน 

o ไมควรติดตั้งบนถนนที่มีความลาดเอียงเกินกวา 8 เปอรเซ็นต 
o ควรหลีกเลี่ยงไมใหเนินชะลอความเร็วกีดขวางทางจักรยานในกรณีที่พื้นที่ดานขางเปนทาง

จักรยาน  
 
              ประสิทธิผล 

จากการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา 
o ความเร็วสวนใหญที่ผูขับขี่วิ่งผานชวงถนนที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็วจะลดลงโดยเฉลี่ย

ประมาณ 20-25% 
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o ปริมาณการจราจรที่ผานบริเวณเนินชะลอความเร็วจะลดลงไดประมาณ 18 % ทั้งนี้ ขึ้น อยูกับ
เสนทางเลือกอื่นๆ ที่มีอยูในบริเวณนั้นดวย 

o อุบัติเหตุบนถนนที่ไดติดตั้งเนินชะลอความเร็วจะลดลงจากเดิมไดประมาณ 13% 
 

2.8.2 วงเวียน (Traffic Circle) 

หลักการสําคัญที่ชวยทําใหเกิดความปลอดภัยในวงเวียนคือ 

o จํานวนจุดขัดแยง (Conflict  point) ที่นอยกวา จากการเปรียบเทียบจํานวนจุดขัดแยงของ
กระแสจราจรในทิศทางตางๆ บนทางแยกขนาด 1 ชองจราจรกับวงเวียนขนาด 1 ชอง
จราจร พบวา ทางแยกมีจุดขัดแยงของกระแสจราจร 32 จุด แตวงเวียนมีจุดขัดแยงของ
กระแสจราจรเพียง 8 จุด (ภาพประกอบที่ 2.16 ) 

 

 

 

 
 

 
ภาพประกอบที่ 2.16 เปรียบเทียบจุดขดัแยงระหวางสีแ่ยกกับวงเวยีน 

ที่มา: Robinson, B.W.,(2000),”Roundabouts: An Informational Guide” 
 

o ความเร็ว (Speed) ที่ลดลงจากการเคลื่อนที่เปนแนวโคง ตามสภาพของลักษณะทาง
เรขาคณิตของวงเวียน ทําใหผูขับขี่ตองระมัดระวังและลดความเร็วลง (ภาพประกอบที่ 
2.17) 
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ภาพประกอบที่ 2.17 แผนภมูิแสดงความเร็วของรถยนตที่เขาสูวงเวยีน 
ที่มา: Robinson, B.W.,(2000),”Roundabouts: An Informational Guide” 

 
ลักษณะทั่วไป 

o ปกติใชกับถนนในบริเวณเขตเมืองที่มีความเร็วของการสัญจรต่ํา (ไมเกิน 60 กม/ชม) 
o มีจุดมุงหมายเพื่อบังคับใหผูขับขี่ตองลดความเร็วขณะเขาสูบริเวณทางแยก โดยการติดตั้ง

เกาะกลาง (Central island) เพื่อปองกันไมใหผูขับขี่ขับรถดวยความเร็วพุงตรงผานทางแยก
ไปไดโดยทันที 

 
รูปแบบการนาํไปใชงาน 

o บริเวณทางแยกที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่เขาสูบริเวณทางแยก 
o บริเวณทางแยกที่ตองการลดปริมาณรถสะสม (Queues)  
o บริเวณทางแยกที่มีลักษณะการตัดเปนรูปทรงเรขาคณิตที่ไมไดเปนมุมฉากเหมือนบริเวณ

อ่ืนๆ หรือมีมุมเบี่ยง (Skews) คอนขางมาก 
o ใชในกรณีที่ตองการประหยัดคาใชจายในการควบคุมการจราจรในบริเวณทางแยก (มี

คาใชจายที่ถูกกวาเมื่อเทียบกับการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร) 
o ใชกับบริเวณทางแยกในเขตเมืองที่มีพื้นที่คอนขางจํากัด เพื่อหลีกเลี่ยงการเวนคืนที่ดิน 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี

o ชวยลดจํานวนจุดขัดแยงของกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
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o ชวยลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผานบริเวณทางแยก 
o ชวยลดปริมาณรถสะสม (Queues) บริเวณขาทางแยก (Intersection approaches) 
o ชวยใหผูขับขี่สามารถมองเห็นบริเวณทางแยกไดชัดเจนยิ่งขึ้น เนื่องจากมีการติดตั้งเกาะ

กลาง (Central island) 
ขอจํากัด 

o ยานพาหนะที่มีขนาดใหญและรถฉุกเฉินเชน รถดับเพลิง อาจเคลื่อนที่ผานไดไมสะดวก 
o อาจทําใหเกิดเสียงรบกวน เนื่องจากการชะลอความเร็วรถและการเปลี่ยนเกียร 
o อาจจําเปนตองติดตั้งไฟฟาแสงสวางเพิ่ม ซ่ึงทําใหมีคาใชจายเพิ่มขึ้น 

 
การออกแบบและติดตัง้ 

o องคประกอบทางดานเรขาคณิตโดยทั่วไปของวงเวียน ไดแก แนววงกลม (Inscribed circle) 
เกาะกลาง (Central island) ชองทางวิ่งรอบเกาะกลางจราจร (Circulatory roadway) เสนให
ทาง (Yield line) และเกาะแบงแยกทิศทางการจราจร (Splitter island) (ภาพประกอบที่ 
2.19) 

o ความเร็วที่ใชในการออกแบบวงเวียนขนาดเล็กทั่วไปอยูที่ 25 กม/ชม 
o ขนาดเสนผานศูนยกลางของแนววงกลม (Inscribed circle) โดยวัดรวมความกวางของเกาะ

กลางและแนวความกวางของชองทางวิ่งรอบเกาะกลาง (Circulatory roadway) โดยปกติอยู
ที่ประมาณ 13 เมตรถึง 25 เมตร สําหรับรถบรรทุกขนาดปกติ (ในกรณีสําหรับทางแยกที่มี
ขาทางแยกไมเกิน 4 ขา และเขามาตัดกันเปนมุมฉาก)  

o ตําแหนงและขนาดของเกาะกลาง (Central island) ขึ้นอยูกับแนวการเลี้ยวดานใน (Inside 
swept path) ของรถยนตสวนบุคคล ซ่ึงจะตองออกแบบใหสามารถวิ่งเขามาและเลี้ยวได
อยางปลอดภัย ตามความเร็วที่ใชในการออกแบบ 

o เกาะกลางโดยทั่วไปจะมีเสนผานศูนยกลางอยางต่ํา 4 เมตรและควรมีความสูงจากพื้นระดับ
ถนนเล็กนอยเพื่อใหผูขับขี่สามารถสังเกตเห็นความแตกตางได แตจะตองมีลักษณะที่รถ
สามารถแลนทับได (Fully mountable) สําหรับกรณีที่รถบรรทุกขนาดใหญหรือรถโดยสาร
อาจไมสามารถเลี้ยวออมเกาะกลางได 

o ในกรณีที่แนวทางเลี้ยวภายในบริเวณวงเวียนขนาดเล็กเพียงพอสําหรับการเลี้ยวของ
ยานพาหนะทุกชนิดที่คาดวาจะสัญจรผานเขามาอาจพิจารณาปลูกไมพุมขนาดเล็กบริเวณ
เกาะกลาง ซ่ึงนอกจากจะเปนการเพิ่มความสามารถในการมองเห็นของเกาะกลางแลว ยัง
ชวยใหทัศนียภาพของถนนมีความสวยงามเพิ่มขึ้น (ภาพประกอบที่ 2.18 ) 
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ภาพประกอบที่ 2.18 ตัวอยางการปลูกไมพุมบริเวณเกาะกลางในตางประเทศ 

 
o ตําแหนงของเสนใหทาง (Yield line) และขอบเขตของเกาะแบงแยกทิศทาง การจราจร 

(Splitter island) จะขึ้นอยูกับแนวการเลี้ยวดานนอก (Outside swept path) ของรถยนตสวน
บุคคลและยานพาหนะขนาดใหญที่จะเขามาในบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก โดยจะตองพยายาม
จัดวางตําแหนงเสนใหทางและเกาะแบงแยกทิศทางการจราจร ใหเหมาะ สมกันเพื่อให
ยานพาหนะที่มีขนาดใหญเชน รถบรรทุกหรือรถโดยสารสามารถเลี้ยวออมไดโดยไมวิ่งทับ
เกาะกลาง 

o ควรติดตั้งปายจราจรเตือนลวงหนา ใหผูขับขี่ทราบวาขางหนาเปนวงเวียนขนาดเล็กพรอม
ทั้งปายเตือนทางขามและปายใหทาง (ภาพประกอบที่ 2.19) โดยไมควรติดตั้งปายจราจร
ใดๆในบริเวณที่ออกแบบใหรถสามารถวิ่งทับได (Fully Mountable) ซ่ึงไดแกบริเวณเกาะ
กลางและเกาะแบงทิศทางการจราจร เนื่องจากอาจเปนอันตรายตอผูขับขี่ และควรเลือกใช
ปายจราจรชนิดที่ไมเกิดอันตรายตอผูขับขี่หากเสียหลักเขาไปชน 

o ควรออกแบบใหมีไฟฟาแสงสวางที่เพียงพอบริเวณวงเวียนขนาดเล็กทั้งในบริเวณเกาะแบง
ทิศทางจราจร ชวงเขาสูวงเวียน บริเวณชองทางวิ่งภายในวงเวียนและในบริเวณชองทางเขา
และออกของวงเวียน 

o รูปแบบการติดตั้งไฟฟา แสงสวางควรมีลักษณะที่ใหทิศทางของแสงสวางเขามาจากดาน
นอกเขาสูจุดศูนยกลางของวงเวียน เพื่อเพิ่มความสามารถในการมองเห็นบริเวณเกาะกลาง
และชองทางวิ่งโดยรอบ 

 
              ขอควรคํานึงในการออกแบบและติดตัง้ 

o ควรออกแบบใหมีรูปแบบทีง่ายตอการเขาใจของผูขับขี่ 
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ภาพประกอบที่ 2.19 การติดตั้งปายจราจรบริเวณวงเวียนในแตละทิศทาง 
ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 

 
o ไมควรติดตั้งบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการจราจรต่ําเกินไป เพราะอาจมีขอโตแยงวา วง

เวียนเปนอุปสรรคกีดขวางทางสัญจรบริเวณทางแยกโดยไมจําเปน 
o ควรใชมาตรการตางๆ ที่เหมาะสม เพื่อลดความเร็วของรถใหไมเกิน 25 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

หรือตามความเร็วที่ใชในการออกแบบ กอนเขาสูบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก 
o ไมควรติดตั้งในบริเวณที่ความเร็วสวนใหญของพาหนะที่เขาสูทางแยกสูงกวา 60 กิโลเมตร

ตอช่ัวโมงและในบริเวณที่มีการกลับรถสูง 
o ไมควรติดตั้งในบริเวณที่มีรถบรรทุกผานมาก 
o วงเวียนตองเปนที่สังเกตไดงายและสามารถมองเห็นไดชัดเจน 
o ในกรณีที่ออกแบบใหมีการปลูกตนไมขนาดเล็กบริเวณเกาะกลางควรออกแบบใหมี

ระยะหางของพุมไมไมใหบดบังทัศนวิสัยของผูขับขี่รถ และควรหมั่นตัดแตงกิ่งไมอยูเสมอ 
o การออกแบบความลาดเอียงบนผิวถนนบริเวณชองทางวิ่งรอบเกาะกลาง ควรพิจารณาใหมี

ความสมดุลกันระหวางประสิทธิภาพของการระบายน้ําบนผิวจราจรในทิศทางจากแนว



 

 

29

ศูนยกลางของวงเวียนออกมาดานนอกและความปลอดภัยของผูขับขี่ยวดยานในการเลี้ยวเขา
วงเวียน 

o การวางตําแหนงของเสาไฟฟาแสงสวางควรคํานึงถึงความสําคัญในการหลีกเลี่ยงไมให
กลายเปนอุปสรรคอันตรายขางทาง ไมควรติดตั้งในบริเวณที่รถวิ่งทับได (Fully Mountable) 
เชน บริเวณเกาะกลาง และ บริเวณเกาะแบงทิศทางและบริเวณดานนอกของแนวการเลี้ยวซ่ึง
มีโอกาสที่รถจะเสียหลักเขาไปชนได 

 
 ประสิทธิผล 
 จากการศึกษาในสหรัฐอเมรกิาพบวา จํานวนอุบัตเิหตบุนทางแยก 11 แหงหลังจากที่ได
ติดตั้งวงเวียนประเภทตางๆ โดยเฉลี่ยลดลง 29 เปอรเซ็นต 
 

2.8.3 จุดชะลอความเร็ว (Slow point) 
 

 ลักษณะทั่วไป 
o เปนลักษณะการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพโดยอาจดําเนินการโดยการขยายความกวาง

ของทางเทา หรือวางอุปสรรคในรูปแบบตางๆ เชนการปลูกตนไมเพื่อลดความกวางของ
ถนนใหแคบกวาปกติ ซ่ึงเปนการบังคับใหผูขับขี่ที่สัญจรผาน จําเปนตองชะลอความเร็ว 

o จุดชะลอความเร็วมีหลายรูปแบบ ขึ้นอยูกับวิธีการจัดวางอุปสรรคทางกาย ภาพและลักษณะ
ของถนน (ภาพประกอบที่ 2.20  ) 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.20 ตัวอยางการใชงานจดุชะลอความเร็วในตางประเทศ 
ที่มา: ITE, Traffic Calming: State of Practice, 1999  
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 รูปแบบการนาํไปใชงาน 
o สวนใหญตดิตัง้บนถนนที่อยูในเขตที่พกัอาศัย 
o เหมาะสําหรับการติดตั้งในบริเวณที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผาน 
o สวนใหญตดิตัง้บริเวณชวงถนน (Mid-block section) และมักติดตั้งตอเนื่องกัน 
o อาจติดตั้งบริเวณถนนที่มีการเดินรถทางเดยีว (One way) และวิ่งสวนแบบปกติ 
o มักมีการจัดใหมีทางขามบริเวณจุดชะลอความเร็ว ซ่ึงเปนตําแหนงที่มคีวามปลอดภยั 
o อาจจัดวางพื้นที่สําหรับจอดรถขางทางใหมีลักษณะเปนจุดชะลอความเร็วได 
o อาจติดตั้งรวมกับเนินชะลอความเร็ว (Speed hump) 

 
 ขอดีและขอจํากัด 
 ขอดี 

o มีประสิทธิภาพดีในการลดความเร็วของพาหนะ 
o ชวยลดปริมาณยานพาหนะที่จะวิ่งผานได 
o ในกรณีที่จัดใหมีทางขามบริเวณจุดชะลอความเร็วซ่ึงความกวางถนนแคบลงจะชวยลด

ระยะทางขามถนนของคนเดินขาม ละทําใหคนเดินขามถนนเปนที่สังเกตเห็นไดอยางเดนชัด
โดยผูขับขี่ 

o ยานพาหนะขนาดใหญสวนใหญสามารถแลนผานไดโดยไมมีปญหาเรื่องรัศมีการเลี้ยว 
o ชวยเพิ่มทัศนียภาพของถนนใหมีความสวยงามเชนการปลูกพุมไมบริเวณจุดชะลอความเร็ว 

หากไดรับการออกแบบอยางเหมาะสม 
o มีคาใชจายไมสูงเกินไปนัก 

 
 ขอจํากัด 

o อาจทําใหระยะเวลาเดินทางในกรณีฉุกเฉินเพิ่มมากขึ้น  
o อาจทําใหเกิดเสียงรบกวนจากการชะลอรถและการเรงความเร็วผาน แกคนที่อาศัยใน

บริเวณใกลเคียง 
o เพิ่มภาระในการบํารุงรักษา เชนการตัดแตงพุมไมที่ปลูกในบริเวณจุดชะลอความเร็วเพื่อ

ไมใหบดบังทัศนวิสัย 
o อาจสงผลกระทบตอผูขับขี่ยานพาหนะขนาดเล็ก เนื่องจากตองวิ่งเขาใกลกระแสการจราจร

อ่ืนๆในชองทางแคบที่ไมไดถูกออกแบบอยางเหมาะสม 
o อาจเกิดปญหาเรื่องการระบายน้ํา 
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o ใหประสิทธิผลนอยในการลดความเร็วของรถจักรยานยนต 
 
       การออกแบบและติดตั้ง 
o การออกแบบความกวางของถนนชวงที่ลดลง ควรใหมีความเหมาะสมกับประเภทของ

ยานพาหนะที่คาดวาจะสัญจรผานมา 
o ในการติดตั้งจุดชะลอความเร็วบนถนนที่มีชองทางเดินรถทิศละ 1 ชองจราจร โดยสวน

ใหญจะลดความกวางของถนนจากปกติ (ซ่ึงอาจรวมความกวางของไหลทาง) ลงเหลือความ
กวางเพียงประมาณ 6 เมตร (ขางละ 3 เมตรสําหรับการสัญจรในแตละทิศทาง) 

o การออกแบบจัดวางอุปสรรคทางกายภาพและพื้นที่บริเวณจุดตอระหวางชวงถนนที่มีความ
กวางปกติและชวงถนที่มีความกวางลดลง ควรออกแบบใหมีระยะทางในการปรับลดความ
กวางลงอยางเหมาะสมและพรอมทั้งใหมี รัศมีการเลี้ยวหรือการเบี่ยงแนวสําหรับ
ยานพาหนะชนิดตางๆ ที่คาดวาจะสัญจรผานเขามาในบริเวณนั้นอยางพอเพียงพอ 

o ควรติดตั้งปายเตือนลวงหนากอนถึงบริเวณจุดชะลดความเร็วเชนปายเตือนทางแคบ
ขางหนาปายเตือนแนวเสนทางที่คดเคี้ยวเปนตน 

o ควรติดตั้งเครื่องหมายนําทางแบบตั้ง (Vertical delineator) เชนปายเตือนแนวทางหลักนํา
ทางชนิดที่ไมทําใหเกิดอันตรายตอผูขับขี่หากพุงเขาชน หรือปายเตือนสิ่งกีดขวาง (Hazards 
markers) พรอมทั้งวัสดุสะทอนแสงเพื่อทําใหอุปสรรคทางกายภาพที่ติดตั้งอยู สามารถ
มองเห็นไดอยางชัดเจนทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน ทําใหผูขับขี่ทราบถึงแนวการ
วิ่งที่จะตองปรับเปลี่ยนไปจากปกติ 

o ควรออกแบบใหมีระบบการระบายน้ําบนผิวทางบริเวณจุดชะลอความเร็วเพียงพอ 
o ตัวอยางของการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพพรอมทั้งเครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนํา

ทางสําหรับจดชะลอความเร็วรูปแบบตางๆแสดงไวในภาพประกอบที่ 2.21, 2.22, 2.23, 
2.24 และ 2.25 
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ภาพประกอบที่ 2.21 จุดชะลอความเร็ว 1 ชองจราจร (Single-Lane Slow Point) 

ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 
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ภาพประกอบที่ 2.22 จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง 1 ชองจราจร  
(Single-lane Angled Slow Point) 

ที่มา: Australian Standard (AS 1742.13-1991) 
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ภาพประกอบที่ 2.23 จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง 2 ชองจราจร (Two-Lane Angled Slow Point) 
ที่มา:  Australian Standard (AS 1742.13-1991) 

 
 ขอควรคํานงึในการออกแบบและติดตัง้ 

o การออกแบบและติดตั้งจุดชะลอความเร็วที่ไมเหมาะสมเชน ไมสามารถมองเห็นทัศนวิสัยได
ชัดเจนและอุปสรรคทางกายภาพที่จัดวางไวมีลักษณะที่รถสามารถวิ่งทับได จะทําใหผูขับขี่
ยังคงใชความเร็วตามปกติ 

o การเพิ่มความสวยงามใหแกสภาพภูมิทัศนของถนนโดยการปลูกไมพุมบริเวณจุดชะลอ
ความเร็วควรระมัดระวังไมใหบดบังการมองเห็น 

o ควรระวังเรื่องการระบายน้ําบนผิวการจราจร 
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 ประสิทธิผล 
 จากการศึกษาในสหรัฐอเมรกิาพบวา 

o ผูขับขี่สวนใหญจะชะลอความเร็วลงประมาณ 4 เปอรเซ็นตสําหรับถนนแบบเบี่ยง 2 ทาง และ
ลดลงประมาณ 14 เปอรเซ็นตสําหรับถนนที่จัดการเดินรถแบบเบี่ยงทางเดียว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

ภาพประกอบที่ 2.24 ตัวอยางการใชงานจดุชะลอความเร็วในตางประเทศ 
ที่มา: Federal Office of Road Safety, Toward Traffic Calming, 1993 
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ภาพประกอบที่ 2.25 ตัวอยางการใชงานจดุชะลอความเร็วในตางประเทศ 
ที่มา: Federal Office of Road Safety, Toward Traffic Calming, 1993 

 


