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บทท่ี 2 
 

ทบทวนเอกสาร 
 
2.1   กลาวนํา 

ในบทนี้ขอกลาวถึงความเปนมา หลักการและกระบวนการของการสยบการจราจร 
(Traffic Calming) การจัดการจราจรในพื้นที่ (Local Area Traffic Management : LATM) หลักการ
จําแนกถนนตามหนาที่การทํางาน (Road Functional Hierarchy Classification) รวมถึงเครื่องมือการ
สยบการจราจรประเภทตาง ๆ (Traffic Calming Measure) 
 
2.2 ความเปนมาของการสยบการจราจรและการจัดการจราจรในพื้นท่ี  
 
        การสยบการจราจร (Traffic Calming) (Ewing, 1999) 

การสยบการจราจร เร่ิมตนใชในทวีปยุโรปในตอนปลายทศวรรษที่ 1960 โดยผูอยู
อาศัยที่เดือดรอนจากการจราจรในเมือง Delft ประเทศเนเธอรแลนด (the Dutch City of Delft) ได
ตอสูกับปริมาณจราจรที่ผานเขามาในเมือง โดยการเปลี่ยนถนนเหลานั้นใหเปนพื้นที่สีเขียวหรือ
พื้นที่เพื่อการนันทนาการ (woonerven or living yards) ซ่ึงดําเนินการโดยใชวิธีการจํากัดความเร็ว
ของรถยนตบนถนน (Slow streets) ที่จํากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม.(ประมาณ 20 ไมลตอช่ัวโมง) ใน
ปลายทศวรรษที่ 1970  นอกจากนี้ การประยุกตหลักการการสยบการจราจรสําหรับทางหลวง
ระหวางเมืองที่ตัดผานเมืองเล็ก ๆ ในประเทศเดนมารกและประเทศเยอรมนีในทศวรรษที่ 1980 และ
แผนงานการแกไขถนนสายหลักในเมืองในประเทศเยอรมนี และประเทศฝรั่งเศสในทศวรรษที่   
1980 

สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกา การสยบการจราจรนํามาใชคร้ังแรกในชวงปลาย
ทศวรรษที่ 1960 และตนทศวรรษที่ 1970 ในเมืองตาง ๆ ไดแก เมือง Berkeley รัฐ California, เมือง 
Seattle รัฐ Washington และเมือง Eugene รัฐ Oregon ทั้งนี้ ในการศึกษาวิธีการสยบการจราจรได
เร่ิมอยางจริงจังในระดับนานาชาติคร้ังแรกราว ๆ ป 1980 ซ่ึงไดศึกษาเกี่ยวกับการจราจรในบริเวณที่
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พักอาศัย และเก็บรวบรวมขอมูลที่สําคัญ เชน อุปกรณและเครื่องมือตาง ๆ รวมถึงการพิจารณาขอ
กฎหมาย 
         
 การจัดการจราจรในพื้นท่ี (Federal Office of Road Safety, 1993) 

การจัดการจราจรในพื้นที่ (Local Area Traffic Management : LATM) เปนวิธีการ
จัดการจราจรในระดับพื้นที่ (ที่พักอาศัย/แหลงชุมชน) อยางมีประสิทธิภาพ  LATM เร่ิมใชคร้ังแรก
ในประเทศออสเตรเลีย ในปลายทศวรรษที่ 1970 เปนเทคนิคการจัดการสภาพสิ่งแวดลอมของ
การจราจร โดยใชเครื่องมือทางกายภาพ และเครื่องมือควบคุมอื่น ๆ เชน อุปกรณควบคุมการจราจร 
เพื่อสรางความนาอยู และเพิ่มความปลอดภัยใหแกพื้นที่ทองถ่ิน โดย LATM เปนระดับการจัดการ
จราจรระดับหนึ่งของการสยบการจราจร  
 
2.3 หลักการจําแนกประเภทถนนตามหนาท่ีการทํางาน (Road Functional Hierarchy   
        Classification) 

การจัดการจราจรในพื้นที่ทองถ่ินนั้น จําเปนตองมีการกําหนดขอบเขตของพื้นที่ 
ซ่ึงพื้นที่ทองถ่ิน (Local Area) คือ พื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งซึ่งถูกแบงขอบเขตโดยถนนสายหลัก ถนนสาย
รอง หรือถนนรวมการจราจร หรือฉนวนกั้นทางกายภาพอื่น ๆ เชน รางรถไฟ ภูมิประเทศ พื้นที่
ทองถ่ิน ส่ิงสําคัญอันดับแรกในการออกแบบถนน คือ การกําหนดประเภทของถนนตามลักษณะ
หนาที่การใชงาน ถนนที่ไดรับการออกแบบอยางถูกตองและเหมาะสมกับประเภทและการใชงาน 
จะทําใหเกิดความปลอดภัยมากขึ้นสําหรับผูใชรถใชถนน และในขณะเดียวกันยังเพิ่มประสิทธิภาพ
ของถนนและโครงขายถนนอีกดวย  

หัวขอหลักในการพิจารณาเพื่อการจัดประเภทของถนนตามลักษณะหนาที่ใชงาน 
ประกอบดวย ความคลองตัวของการจราจร (Traffic Mobility) และการเขาถึงพื้นที่ (Land Access) 
ซ่ึงหลักการทั้งสองประการนี้อาจมีความขัดแยงกันเอง เชน ในกรณีที่ตองการความคลองตัวในการ
สัญจร จําเปนตองลดความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่จุดหมายปลายทาง (ตัวอยางเชน ทางดวนที่มี
การจํากัดบริเวณทางเขา-ออก) และในทํานองตรงกันขาม ในกรณีที่ตองการอํานวยความสะดวกใน
การเขาถึงพื้นที่ จุดหมายปลายทางในการเดินทางก็มีความจําเปนตองลดความคลองตัวในการสัญจร
เชนกัน เพื่อใหไดถนนที่มีความปลอดภัย รูปที่ 2.1 แสดงความสัมพันธระหวางประเภทของถนน
ตามลักษณะหนาที่การใชงานกับความคลองตัวในการสัญจรและการเขาถึงพื้นที่ในการเดินทาง 
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ถนนในโครงขายถูกจําแนกชัดเจนวา มีหนาที่หลักสําหรับบริการเพื่อความ
คลองตัวของการสัญจร หรือสําหรับการเขาถึงพื้นที่ สามารถจําแนกเปนถนน 3 ลําดับชั้นคือ ถนน
หลักหรือสายประธาน ถนนรอง (รวมและกระจายการจราจร) และถนนเขาออกพื้นที่ การจําแนก
ตามลักษณะการใชงานเปนการจําแนกโดยดูลักษณะการเดินทางบนทางนั้น ๆ หรือดูลักษณะที่ทาง
ประเภทนั้นใหบริการแกการเดินทางประเภทใด การเดินทางโดยรถยนตเขาสูจุดปลายทาง (เชน ที่
พักอาศัย) โดยทั่วไปสามารถแยกออกเปนการเดินทางชวงตาง ๆ 6 ชวงดวยกัน  ดังรูปที่ 2.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1   ความสัมพันธระหวางประเภทของถนนตามลักษณะหนาที่การใชงาน 
          กับความคลองตัวในการสัญจรและการเขาถึงพื้นที่ในการเดินทาง 
 ที่มา :  A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, Washington, D.C., 
 American Association of State Highway and Transportation Officials, 2001. 
 
 
 
 

การเขาถึงพื้นท่ี 

ความคลองตัวในการสัญจร  ถนนสายหลัก 

ถนนรวมและกระจาย 
การจราจร 

ถนนเขาออกหรือ 
ถนนทองถิน่ 

การใหการบริการ 
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รูปที่ 2.2  แสดงโครงขายถนนที่มีการจัดลําดับชั้นอยางชดัเจน 

     ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2547ก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3  แสดงโครงขายถนนทองถ่ินที่ไดรับการออกแบบอยางดีที่ไดแยกถนนทีเ่อื้ออํานวย 
 ตอความคลองตัวในการเดินทางกับถนนสําหรับการเขา-ออกพื้นที่ชัดเจน 
      ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2547ก 
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รูปที่ 2.4  ลักษณะการเดินทางชวงตาง ๆ จากการเคลื่อนทีห่ลักบนทางดวนจนถึง 

  จุดปลายทางที่บาน 
               ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2547ก 
 

จากรูปที่ 2.4 แสดงการเดินทางโดยรถยนตที่ใชทางดวนเขาสูที่อยูอาศัยที่สามารถ
แบงการเดินทางเปน 6 ชวงดวยกัน คือ 

1. การเคลื่อนที่หลัก เปนการเคลื่อนที่หรือการเดินทางระยะไกล รถใชความเร็ว
สูง หรือวิ่งไดโดยไมถูกขัดจังหวะ : ใชทางที่เรียกวา ทางดวน (Freeway และ Expressway)  

2. เมื่อใกลปลายทาง รถลดความเร็วเพื่อลงสูถนนทั่วไปสายหลัก : ใชทางเชื่อม
หรือทางลงจากทางดวน (Ramp) 

3. รถวิ่งบนถนนทั่วไปสายหลัก : จากแนวการเคลื่อนที่หลัก รถจะถูกกระจาย
เขาถึงพื้นที่ปลายทางที่จะไป : ใชถนนหลักสายประธาน (Arterial road) หรือถนนสายหลักสายรอง 
(Sub – arterial road) 

4. รถจากถนนสายหลักเจาะเขาไปในพื้นที่หรือในละแวกบาน : โดยใชซอย
ขนาดใหญหรือถนนรวมและกระจายการจราจร (Collector and distributor road)  

5. รถเขาสูบานหรือปลายทางสุดทาย : ใชถนนเขาออกพื้นที่ (Local or access 
road) 

6. รถจอด คนขึ้นหรือลงรถ : ใชที่จอดรถ 
 

ชวงเปลี่ยน 

(Transition) 

ถนนเขาออก (Local Road / Access Road) 

กา
รเค

ลื่อ
นท

ี่หล
ัก 

บน
ทา
งด
วน

 

บริเวณหรือละแวกบาน 

(Neighbourhood) 

ถนนสายรวบรวม (Collector Road) 

ถนนสายหลักทั่วไป 

กระจายการจราจร 



10 

  

ในแตละชวงของการเดินทาง รถจะใชทางประเภทตาง ๆ ที่เหมาะกับความตองการ
ของผูเดินทางในชวงการเคลื่อนที่หลัก รถตองการวิ่งผานไดดวยความเร็วสูง (High mobility) สวน
ในซอยตองการความสะดวกพอสมควรเพื่อวิ่งผานและเขาออกพื้นที่สองขางทาง (High 
accessibility)  

วิธีการจําแนกประเภทของถนนในโครงขายถนนในเขตเมืองตามความสําคัญของ
หนาที่ และบทบาทของถนนในการใหบริการการจราจร และการเขาถึงพื้นที่ เปนวิธีที่ไดรับการ
ยอมรับมากที่สุด โดยทั่วไปถนนสามารถจําแนกไดเปน 3 ประเภท ไดแก 

1. ถนนสายหลัก (Arterial roads) ไดแก ถนนซึ่งทําหนาที่ใหบริการและ
สนับสนุนงานเกี่ยวกับการจราจรเปนหลัก และการเขา-ออกพื้นที่ขางเคียงและกิจกรรมอื่น ๆ ที่
เกิดขึ้นตามแนวถนนจะไดรับการปรับเปลี่ยนเพื่อใหสอดคลองกับหนาที่การทํางานของถนนซึ่งเนน
ในเรื่องการใหบริการแกการจราจร 

2. ถนนสายรอง (Collector roads) ไดแก ถนนซึ่งทําหนาที่ใหบริการแก
การจราจร และการเขา-ออกพื้นที่และกิจกรรมอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นตามแนวถนนโดยหนาที่ทั้งสอง
ประการนี้มีความสําคัญเทา ๆ กัน 

3. ถนนเขาออกพื้นที่ (Local road) ไดแก ถนนมุงเนนในเรื่องการรักษาคุณภาพ
ชีวิต ความปลอดภัยและคุณภาพสิ่งแวดลอม ซ่ึงมีหนาที่หลักคือ การเขา-ออกพ้ืนที่เปนประเด็นที่
สําคัญและหนาที่ในการใหบริการแกการจราจรเปนประเด็นรอง 
 
2.4   ความเร็วกับความปลอดภัยบนถนน 

เปนที่ทราบกันดีวา ความเร็วเปนปจจัยสําคัญในการชนกันของยานพาหนะ กับ
ยานพาหนะ หรือ วัตถุ หรือ คนเดินถนน ในประเทศไทย สาเหตุหลัก 3 ประการแรก ที่ผูขับขี่ที่
เกี่ยวของกันกับการเกิดอุบัติเหตุคือ 1) การขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด 2) ตัดหนากระชั้น
ชิด และ 3) แซงรถผิดกฎหมาย โดยในป 2545 สาเหตุดังกลาวเกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 20,896 ราย 
(24.85%) ราย 12,636 (15.03%) และ 7,154 ราย (8.51%) ตามลําดับ (สํานักงานตํารวจแหงชาติ , 
2546) 

การวิจัยในยุโรปและอเมริกาพบวา ความเร็วที่ลดลง 1 ไมลตอช่ัวโมง จะสงผลให
จํานวนอุบัติเหตุลดลง 5% (หรือ 1 กม./ชม.จะสงผลใหจํานวนอุบัติเหตุลดลง 3%) (UK.  DETR,  
2000) 
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ในตางประเทศ โดยเฉพาะสหราชอาณาจักรและออสเตรเลีย ความเร็วในอดีต ซ่ึง
แบงเปนเพียง 2 ระดับ คือ ในเขตชุมชน (built – up area) ใชความเร็ว 60 กม./ชม.และนอกเขต
ชุมชน 100 กม./ชม.ไดเปลี่ยนมาใชความเร็วตาง ๆ ที่ขึ้นอยูกับสภาพแวดลอมตั้งแต 10 กม./ชม.
(พื้นที่ที่ใชรวมกันระหวางรถกับคน) 40 กม./ชม.(พื้นที่อยูอาศัยที่มีการสยบการจราจร) 50 กม./ชม.
(ความเร็วทั่วไปในเขตเมือง) (ลดจากเดิม 60 กม./ชม.) 70 – 80 กม./ชม.(บนถนนที่มีมาตรฐานสูงขึ้น
ในเขตเมือง) และ 110 กม./ชม.บนทางหลวงระหวางเมืองที่มีมาตรฐานสูง 

จะเห็นไดวา การกําหนดความเร็ว ใหเหมาะสมกับสภาพแวดลอม เปนนโยบาย
สําคัญที่จะเพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร   
 

2.4.1  ความเร็วกับความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
กอนที่ประเทศออสเตรเลีย จะลดความเร็วทั่วไปในเขตเมืองจาก 60 กม./ชม. ลง

เหลือ 50 กม./ชม.ไดมีการวิจัยถึงความเสี่ยงในการเกิดการชนที่มีผูบาดเจ็บ/เสียชีวิตที่ความเร็วตาง ๆ 
ที่เกิน 60 กม./ชม.ไวดังแสดงในรูปที่  2.5 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.5  ความเสี่ยงในการเกิดการชนที่มผูีบาดเจ็บ/เสียชีวิต ที่ความเร็วตาง ๆ ที่เกิน 60 กม./ชม. 

   ที่มา : www.rta.nsw.gov.au 
 

จากรูปที่ 2.5 จะเห็นไดวา ถาความเสี่ยงในการเกิดการชนกันที่มีผูบาดเจ็บ/เสียชีวิต 
ที่ความเร็ว 60 กม./ชม.เทากับ 1  เมื่อความเร็วเพิ่มขึ้น 5 กม./ชม.เปน 65 กม./ชม.ความเสี่ยงจะ
เพิ่มขึ้นเปน 2 เทา และที่ความเร็ว 70 กม./ชม. ความเสี่ยงจะเพิ่มขึ้นเปน 4.2 เทา กลาวไดวา 
โดยทั่วไป  ความเสี่ยงในการเกิดการชนจะเพิ่มขึ้นไมนอยกวา 2 เทา ทุก 5 กม./ชม.ที่เพิ่มขึ้นจาก 60 
กม./ชม. 
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2.4.2 ความเร็วกับโอกาสในการเสียชีวิตเมื่อคนเดินถนนถูกชน 
การวิจัยในสหราชอาณาจักรพบวา  (www.rospa.org.uk) 
• ถาคนเดินถนนถูกรถเกงชนที่ความเร็ว  40  ไมลตอช่ัวโมง  (64  กม./ชม.)   

9  ใน  10  คนจะเสียชีวิต 
• ถาคนเดินถนนถูกรถเกงชนที่ความเร็ว  30  ไมลตอช่ัวโมง  (48  กม./ชม.)   

ประมาณครึ่งหนึ่งจะรอดชีวิต 
• ถาคนเดินถนนถูกรถเกงชนที่ความเร็ว  20  ไมลตอช่ัวโมง  (32  กม./ชม.)  

เพียง  1  ใน  10  คนจะเสียชีวิต 
 
2.5   วิธีการสยบการจราจร (Traffic Calming) 

นิยามของการสยบการจราจรมีหลายนิยาม อาทิเชน 
• การสยบการจราจรเกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงแนวเสนทาง การติดตั้งฉนวนกั้น หรือ

อุปกรณทางกายภาพอื่น ๆ เพื่อลดความเร็วของการจราจร หรือปริมาณจราจรที่ผานเขามา 
โดยพิจารณาถึงความปลอดภัย ความสงบสุข และความตองการของชุมชน (Ewing, 1999) 

• การสยบการจราจร คือ การใชมาตรการดานกายภาพเปนสวนใหญในการลดผลกระทบ
ดานลบของรถ เปลี่ยนพฤติกรรมผูขับขี่และปรับปรุงสภาพการใชถนนของคนเดินถนน
และผูใชจักรยานใหสะดวกและปลอดภัยข้ึน  (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร. 2547ก) 

• การสยบการจราจรเกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูขับขี่ในการขับขี่บนถนน
และโครงขายถนน ซ่ึงรวมถึงการจัดการจราจรที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงเสนทางการ
เดินทางหรือกระแสจราจรในบริเวณที่พักอาศัย (TAC/CITE, 1998) 

• การสยบการจราจร คือ การจัดการดานความเร็ว (Devon Country Council, 1991) 
• การสยบการจราจร คือ การรวบรวมนโยบายและมาตรการทางการจราจรและขนสง ซ่ึง

พัฒนาขึ้นเพื่อบรรเทาปญหาผลกระทบสิ่งแวดลอม ความปลอดภัย และการขจัดผลกระทบ
จากยานพาหนะตอชุมชน ซ่ึงเกิดจากการจราจรและยังคงกอใหเกิดผลเสียตอบุคคลและ
ชุมชนอยางตอเนื่อง (Hass-Klau. C. et al, 1992) 

• การสยบการจราจร คือ ความตั้งใจในการบรรลุถึงความสงบ ความปลอดภัย และปรับปรุง
สภาพแวดลอมของถนน โดยการบังคับและอาศัยเครื่องมือทางวิศวกรรม (Pharaoh and 
Russell, 1991) 
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โดยทั่วไปการใชมาตรการดังกลาวจะใชกับถนนในบริเวณที่พักอาศัย แตก็สามารถ
ใชกับถนนประเภทอื่นที่มีความเหมาะสมได ตัวอยางเครื่องมือที่ใช ไดแก เนินชะลอความเร็ว              
วงเวียนขนาดเล็ก จุดชะลอความเร็ว  
 

2.5.1 วัตถุประสงคท่ัวไป 
วัตถุประสงคทั่วไปของการสยบการจราจร คือ การเพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน

ดวยการลดผลกระทบของยานยนตตอผูใชถนนที่ไมใชยานยนต (คนเดินถนน, ผูใชจักรยาน) โดยมี
วัตถุประสงคเฉพาะหลายประการดวยกัน (Devon Country Council, 1991) ไดแก 

• เพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกใหกับผูใชถนนที่มีความเสี่ยง ไดแก คนเดิน
ถนน ผูสูงอายุ เด็ก คนพิการ และผูใชจักรยาน 

• ลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
• ลดมลภาวะดานเสียง  มลพิษทางอากาศ การคุกคามและความกังวล 
• จัดหาพื้นที่สําหรับกิจกรรมที่ไมเกี่ยวกับการจราจรสําหรับชุมชน  (เชน  สถานที่

พักผอน  สนามเด็กเลน) 
• ปรับปรุงทัศนียภาพของถนน  
• ฟนฟูสภาพความเปนอยูของชุมชนที่ถูกแบงแยกโดยรถที่วิ่งเร็ว 
• สงเสริมเศรษฐกิจชุมชนและกิจกรรมดานวัฒนธรรม 
• ไมสงเสริมใหรถยนตขนาดใหญและรถที่วิ่งผานพื้นที่ใชเสนทางที่ไมเหมาะสม 
• เปนการแสดงออกอยางเปนรูปธรรมวา ถนนมีไวสําหรับทั้งคนและรถ 

 
2.5.2 มาตรการหลัก  3  ประการ   

• ลดความเร็วและปริมาณยานพาหนะ 
• จัดสรรพื้นที่ถนนเดิมใหกับกิจกรรมที่ไมเกี่ยวกับการจราจร 
• ออกแบบสภาพแวดลอมของถนนใหม  และปรับปรุงภูมิทัศน 

 
2.5.3   การสยบการจราจรในภาพกวาง 

           เมื่อมองในภาพกวาง การสยบการจราจรสามารถแบงไดเปน 3 ระดับซึ่งครอบคลุม
พื้นที่เขตเมืองทั้งหมด ผูเกี่ยวของการสยบการจราจรกลุมหนึ่งไดประชุมกันที่เมือง Darwin ตอน
เหนือของประเทศออสเตรเลีย ระหวางการประชุมวิชาการครั้งที่ 15 ของ ARRB (Australian Road 
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Research Boards) ในป 1990 และไดเสนอกรอบในการกําหนดมาตรการการสยบการจราจรไว 3 
ระดับ : ระดับพื้นที่ ระดับกลาง และ ระดับครอบคลุมพื้นที่ทั้งเมืองดังตารางที่ 2.1 และตารางที่ 2.2  
(Federal Office of Road Safety, 1993) 

 
ตารางที่ 2.1  กรอบสําหรับการกําหนดประเภทของมาตรการการสยบการจราจร  

      (The ‘Darwin Matrix’) 
 

 
ประเภทของอุปกรณและมาตรการ 

ขอบเขตของมาตรการ เทคนิคทางดานกายภาพและสิ่งแวดลอม ดานสังคม/วัฒนธรรม 
ระดับพื้นที่ (ถนน หรือ 
บริเวณที่พักอาศัย) 

เทคนิคการสยบการจราจร ระดับ 1 
 

การเปลี่ยนแปลงทางสังคมระดับ 1 

ระดับกลาง (เขตพื้นที่, 
แนวเสนทาง, ถนนเชื่อม
ระหวางพื้นที่) 

เทคนิคการสยบการจราจร ระดับ 2 
 

การเปลี่ยนแปลงทางสังคมระดับ 2 

ครอบคลุมพื้นที่ทั้งเมือง เทคนิคการสยบการจราจร ระดับ 3 การเปลี่ยนแปลงทางสังคมระดับ 3 
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ตารางที่ 2.2  ตัวอยางของแนวคิดและมาตรการการสยบการจราจรใน The ‘Darwin Matrix’ 
 

ประเภทของอปุกรณและมาตรการ 
ขอบเขตของมาตรการ เทคนิคทางดานกายภาพและสิ่งแวดลอม ดานสังคม/วัฒนธรรม 

ระดับพื้นที่ (ถนน หรือ 
บริเวณที่พักอาศัย) 
 

- การจัดการจราจรในพื้นที่ /การจัด
การจราจรบนถนนในบริเวณที่พักอาศัย 

- อุปกรณควบคุมความเร็ว 

- การใหความสําคัญกับความเร็ว
ของยานพาหนะในชุมชน 

- การเปลี่ยนทัศนคติ 
- ชุมชนรวมมือกัน 

ระดับกลาง (เขตพื้นที่,  
แนวเสนทาง, ถนน, เช่ือม
ระหวางพื้นที่) 
 

- การดัดแปลงสิ่งแวดลอมของถนนที่ว่ิง
ผานเมือง 

- ถนนที่ใชรวมกันระหวางคนเดินและรถ 
- ถนนคนเดิน 

- การเปลี่ยนพฤติกรรมดวยความ
สมัครใจใน เรื่ อ งการ เลื อก
รูปแบบการเดินทาง, ความเร็ว 

ครอบคลุมพื้นที่ทั้งเมือง - การจัดการความตองการเดินทาง 
- การจัดการระบบการขนสง 
- การกําหนดนโยบายการจอดรถ 

- การ เลื อก วิ ธี ก า รสัญจร ใน
ชีวิตประจําวัน เชน ใชการเดิน
มากขึ้น 

- การเปลี่ยนทัศนคติเนื่องจาก
ขอจํากัด เชน ราคาน้ํามันแพง
ขึ้น 

 

นิยามของการสยบการจราจรในระดับตาง ๆ เปนดังนี้ 
           ในป ค.ศ. 1993 หนวยงาน Federal Office of Road Safety ยังไดใหนิยามของการ
สยบการจราจรในระดับตาง ๆ ดังนี้  
 การสยบการจราจรระดับที่ 1 : ผลลัพธจากการดําเนินการเพื่อควบคุมความเร็วของ
กระแสจราจรและลดผลกระทบจากการจราจรในระดับพื้นที่ ซ่ึงปริมาณจราจร ระดับการใหบริการ 
และความจุของโครงขายถนนไมใชประเด็นปญหา การดําเนินการในระดับนี้ใน Australia เรียกวา 
การจัดการจราจรในพื้นที่ (Local Area Traffic Management : LATM) 
 การสยบการจราจรระดับที่ 2 : ผลลัพธจากการดําเนินการเพื่อควบคุมความเร็วของ
กระแสจราจรและลดผลจากการจราจรบนเสนทาง เชน เสนทางระหวางพื้นที่หรือถนนสายรอง
ประธาน ซ่ึงปริมาณจราจร ระดับการใหบริการ และความจุของโครงขายถนนเปนปญหาหรืออาจจะ
กลายเปนประเด็นปญหา การดําเนินการในระดับนี้ เรียกวา การจัดการจราจรบนถนนสายรอง
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ประธาน (Sub-Arterial Traffic Management) และการปรับการจราจรใหสอดคลองกับ
สภาพแวดลอม (Environmental Adaptation) 
 การสยบการจราจรระดับที่ 3 : ผลลัพธจากการดําเนินการเพื่อลดปริมาณจราจร
และผลกระทบในวงกวาง เชน การกําหนดนโยบายการลดและการหามการสัญจรโดยรถ การจัดการ
ความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management : TDM) และการจัดการระบบการ
ขนสง (Transport Systems Management : TSM) การสยบการจราจรระดับนี้ จะเกี่ยวกับการวาง
แผนการขนสง การใชประโยชนที่ดิน และสิ่งแวดลอมอยางบูรณาการ 
 นิยามทั้งหมดของการสยบการจราจร จะรวมการสยบการจราจรระดับที่ 1 บาง
นิยามจะรวมระดับที่ 2 และระดับที่ 3  
 

2.5.4   ขั้นตอนการจัดการจราจรโดยวิธีการสยบการจราจร 
           การสยบการจราจร มุงเนนเรื่องของความปลอดภัยและความผาสุกของชุมชนเมือง
เปนสําคัญ การดําเนินการหรือขบวนการของการสยบการจราจรแตละประเภทจะคลายกับการ                 
วางแผนการจัดการจราจรและขนสงทั่วไป ซ่ึงมีขั้นตอนหลัก ๆ ดังนี้ 

• บงชี้ปญหา 
• กําหนดพื้นที่ศึกษา 
• กําหนดเปาหมายและวัตถุประสงค 
• กําหนดขอบเขตและเงื่อนไขความสําเร็จของโครงการ 
• เลือกยุทธศาสตร 
• พัฒนาทางเลือกในการดําเนินการ 
• ประเมินผลและคัดเลือกโครงการ 
• ดําเนินการ 
• ติดตามและทบทวนโครงการ 

           
ขั้นตอนของการดําเนินการสยบการจราจรขางตน แสดงเฉพาะขั้นตอนที่สําคัญ

เทานั้น โดยวิธีการยับยั้งการจราจรแตละประเภทอาจมีขั้นตอนยอย หรือข้ันตอนเฉพาะของแตละ
ประเภทที่แตกตางกันไปบาง นอกจากนั้น การมีสวนรวมของประชาชน (Public Participation หรือ 
Community Involvement) เปนสิ่งที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอความสําเร็จของโครงการ ดังนั้น จึงควร
จัดใหมีการมีสวนรวมของประชาชนสําหรับการสยบการจราจรทุกประเภท 
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2.6   การจัดการจราจรในพื้นท่ี (Local Area Traffic Management : LATM) 
         การจัดการจราจรในพื้นที่ เปนการวางแผนการใชพื้นที่ถนนในบริเวณที่พักอาศัย
รวมถึงบริเวณโดยรอบ เพื่อบรรลุวัตถุประสงคในการปรับปรุงสภาพแวดลอมในบริเวณที่พักอาศัย
ซ่ึงถูกกําหนดโดยชุมชน วัตถุประสงคในการจัดทํา LATM ควรตรงกับวัตถุประสงคในการวาง
แผนการใชประโยชนที่ดิน (AUSTROADS, 1988) 
         การจัดการจราจรในพื้นที่ เปนการจัดการถนนในพื้นที่ทองถ่ินอยางเปนระบบ โดย
มุงหวังผลประโยชนใหแกบริเวณที่พักอาศัย หรืออีกนัยหนึ่งคือ การปรับปรุงความเปนอยูและ
สภาพแวดลอมของถนนในบริเวณที่พักอาศัย LATM ถูกนํามาใชเปนเครื่องมือในการลดมลภาวะ
ทางเสียง   ลดปริมาณการจราจร และลดความเร็วของรถในบริเวณที่พักอาศัย (W.Young, 1999) 
         การจัดการจราจรในพื้นที่ เปนวิธีการวางแผนการจราจร ซ่ึงพิจารณาถึงผลกระทบ
โดยรวมของขอเสนอการจัดการจราจรที่มีตอกลุมของถนนทองถ่ินและสภาพแวดลอมขางเคียง 
แทนที่จะแยกพิจารณาเฉพาะบางจุด (AUSTROADS, 1988) LATM ไดคํานึงถึงปฏิกิริยาของสวน
ตาง ๆ ของสภาพแวดลอมในเมืองที่แตกตางกัน เชน การขนสง การใชประโยชนที่ดิน และความ
ตองการของชุมชนในสวนที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร และพิจารณาถึงผลกระทบของมาตรการ
แกไขปญหาที่กวางกวา เชน การเปลี่ยนแปลงในพฤติกรรมของคนขับ การเปลี่ยนแปลงทิศทาง
การจราจร   LATM สามารถดําเนินการไดโดยการติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรประเภทตาง ๆ 
เชน วงเวียน เนินลดความเร็ว จุดชะลอความเร็ว การปดถนน เปนตน ในตําแหนงตาง ๆ ที่เหมาะสม
ภายในโครงขายถนนทองถ่ิน โดยทั่วไปอุปกรณควบคุมการจราจรถูกนํามาใชเพื่อลดความเร็วของ
ยานพาหนะ โดยเปลี่ยนแปลงแนวเสนทางการวิ่งของยานพาหนะเหลานั้น ทั้งในแนวราบและใน
แนวดิ่ง 
         ในการนํา LATM มาใชเปนแผนงานในการจัดระบบการจราจร จะมีผลกระทบทั้ง
ทางตรงและทางออม ซ่ึงจําเปนที่จะตองไดรับการพิจารณาและไดรับการมีสวนรวมของชุมชนตอ
ขอเสนอแนะ ซ่ึงในวิธีการทางดานการวิเคราะหอยางมีเหตุผล LATM จะพิจารณาปจจัยตาง ๆ อยาง
เหมาะสม  
 

2.6.1   จุดมุงหมายและวัตถุประสงค ของการจัดการจราจรในพื้นท่ี 
การกําหนดจุดมุงหมาย ของการจัดการจราจรในพื้นที่ ควรเกี่ยวของกับการจราจร

และการขนสง ความตองการของทองถ่ิน ความเห็นสอดคลองกันของประชาชนในชุมชน และการ
ไดรับการยอมรับจากองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ในสวนของวัตถุประสงค มีความคลายคลึงกัน 
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คือ ตองชัดเจน รัดกุม สามารถตรวจสอบไดและมีความสมเหตุสมผล และตรงกับจุดมุงหมาย 
  
 จุดมุงหมาย  คือ  ส่ิงมุงหวังสูงสุดที่ไมสามารถดําเนินการใหสัมฤทธิ์ผลไดดวยการ
แกไขหรือปรับปรุงดวยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง แตจําเปนตองไดรับการพิจารณาในระยะยาวเพื่อใหได
สภาพที่มุงหวังไว การกําหนดจุดมุงหมายดานการจราจรและขนสงจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

• เกี่ยวของกับการจราจรและขนสง 
• เกิดจากความตองการของประชาชนในชุมชน 
• เปาหมายที่กําหนดขึ้นตองไมมีความขัดแยงกับเปาหมายอื่นที่กําหนดไว 
• เปนเปาหมายที่ไดรับการตอบรับจากเจาหนาที่สวนราชการในพื้นที่ 
การกําหนดจุดมุงหมายจะตองใชภาษาที่เขาใจงาย เพื่อใหเกิดการสื่อสารที่มี

ประสิทธิภาพ ซ่ึงจะสงผลตอความสําเร็จของแผนงานและโครงการเปนอยางยิ่ง จุดมุงหมายของ 
LATM จะเกี่ยวกับการปรับปรุงความเปนอยูและสภาพแวดลอมในบริเวณที่พักอาศัย   

 
วัตถุประสงค คือ ขอกําหนดเฉพาะของจุดมุงหมาย ซ่ึงจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
• เปนขอความที่ชัดเจน  กระชับ  และไมกํากวม 
• สามารถวัดและทําใหสัมฤทธิ์ผลไดจริง 
• เกิดจากจุดมุงหมายและมีลําดับความสําคัญกอน-หลัง 
วัตถุประสงคที่ตั้งขึ้นจะตองสามารถวัดและประเมินได แตวัตถุประสงคหลักของ  

LATM  สามารถกําหนดกวาง ๆ ไดดังนี้  เชน 
• เพิ่มความปลอดภัยสําหรับผูใชรถใชถนนในโครงขายถนน 
• เพิ่มความผาสุกใหแกคนในพื้นที่ทองถ่ิน 
ตัวอยางวัตถุประสงคที่มีลักษณะจําเพาะเจาะจง ที่สามารถตรวจวัดความสําเร็จของ

เปาหมายได  เชน 
• เพื่อลดจํานวนการตายและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในชุมชนใหอยูในระดับ

ที่กําหนด 
• เพื่อลดจํานวนการรองเรียนของผูที่ไดรับความเดือดรอนจากการจราจร ใหต่ํา

กวาระดับที่กําหนดไว 
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2.6.2   การเลือกยุทธศาสตร  
           ยุทธศาสตร หมายถึง วิถีทางที่จะนําไปสูความสําเร็จของงานตามวัตถุประสงค ที่
วางไว ดังนั้นยุทธศาสตรจึงสามารถพัฒนาขึ้นไดโดยพิจารณาจากวัตถุประสงคของงานนั้น ๆ 
นั่นเอง  ยุทธศาสตรยังสามารถแสดงออกมาในรูปของมาตรการควบคุมหรือกฎเกณฑตาง ๆ ที่ใช
วัดผลงานนั้น ๆ ดวย  
 รูปที่ 2.6 แสดงความสัมพันธระหวางเปาหมาย-วัตถุประสงค-ยุทธศาสตร-
แผนงานและรูปที่ 2.7 แสดงตัวอยางความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคและยุทธศาสตรดานความ
ปลอดภัยของการจัดการจราจรในพื้นที่ 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

 รูปที่ 2.6  ความสัมพันธระหวางจุดมุงหมาย-วัตถุประสงค-ยุทธศาสตร-แผนงาน 
 ที่มา : ดัดแปลงจาก AUSTROADS, 1988 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จุดมุงหมาย 

วัตถุประสงค 

ยุทธศาสตร 

แผนงาน/เครื่องมือ 

-ปรับปรุงสภาพความเปนอยูและสภาพแวดลอมโดยรอบบนถนนใน
บริเวณที่พักอาศัย 
-เพิ่มความปลอดภัยแกผูใชถนนและผูท่ีไมใชถนนในโครงขายถนน 
 
-ลดความแตกตางของความเร็วระหวางรถยนตและรถจักรยานยนต โดย
ใชอุปกรณเพื่อลดความเร็ว 
-ติดตั้งอุปกรณลดความเร็ว 
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 รูปที่ 2.7  ความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคและยุทธศาสตรดานความปลอดภัย 

    ของการจัดการจราจรในพื้นที่  
 ที่มา : ดัดแปลงจาก AUSTROADS, 1988  
 

2.6.3   กระบวนการจัดการจราจรในพื้นท่ี (LATM Process) 
           กระบวนการเบื้องตนของการจัดการจราจรในพื้นที่ ประกอบดวย 

• กําหนดปญหาและสาเหตุ และโอกาสในการปรับปรุง (Identify problems and their 
causes, and opportunities to improve existing conditions) 

• กําหนดเปาหมาย หรือวัตถุประสงค (Development agreed goals/objectives) 

ปรับปรุงการเขาถึง/การไหลเวียน/ส่ิงอํานวย
ความสะดวกของคนเดินถนน 

ลดปริมาณจราจร 

ลดปริมาณการเดินทางโดยรวมบนโครงขาย
ถนนใหเหลือนอยที่สุด 

ลดปริมาณรถบรรทุกที่ไมพงึประสงค 

ลดความเร็วของกระแสจราจร 

จํากัดความเร็วของยวดยาน ผูใชรถจักรยาน   
และคนเดนิถนน ไมใหแตกตางกันมากนัก 
ปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกแกผูใช 

ลดผลกระทบของ “Gun barrel” 

ลดพื้นที่ผิวจราจร 

สราง “Woonerf” หรือ “เขตการใชพื้นที่

ปรับปรุงภูมิทัศนขางถนน 

เพิ่ม
คว

าม
ปล

อด
ภัย

 

เพิ่ม
คว

าม
ปล

อด
ภัย

ขอ
งผ
ูขับ

ขี่แ
ละ

ยว
ดย
าน

 
ปรั

บป
รุงส

ภา
พส

ิ่งแ
วด

ลอ
มใ
หด

ีขึ้น
 

เพิ่ม
คว

าม
ปล

อด
ภัย

ขอ
งค
นเด

นิถ
นน

 

เพิ่ม
คว

าม
ปล

อด
ภัย

ขอ
งผ
ูใช
รถ
จัก

รย
าน

 

วัตถุประสงค ยุทธศาสตร 
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• พัฒนาแผนงาน หรือทางเลือก (Develop an agreed plan to meet those goals / 
objectives) 

• ประเมินทางเลือกและเลือกแผนงาน (Assess alternatives and select the plan) 
• นําแผนงานมาใช (Implement the plan) 
• ติดตามประเมินผลลัพทที่ได (Monitor the results) 
• ปรับปรุงแผนงานตามความจําเปน (Revise as necessary) 

 
การรับฟงความคิดเห็นและการมีสวนรวมของประชาชน ควรมีในทุกกระบวนการ

ในการจัดทําแผนงานการจัดการจราจรในพื้นที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.8  กระบวนการเบื้องตนของการจัดการจราจรในพื้นที ่ 
 ที่มา : ดัดแปลงจาก AUSTROADS, 1988 
 
            กระบวนการจัดการจราจรในพื้นที่ สามารถแบงไดเปน 3 ขั้นตอนหลัก ๆ ไดแก 

1. ขั้นตอนการศึกษา (The study phase) ไดแก การรวบรวมประเด็นปญหาที่สามารถ
แกไขโดยวิธีการของการจัดการจราจร การใชพื้นที่วางของถนน กําหนดเปาหมายและพัฒนา
แผนงานที่ไดจากการรวบรวมความคิดเห็นจากประชาชนในชุมชน 

2. ขั้นตอนการนําแผนงานไปใช (The implementation phase) 

กําหนดปญหา
และความตองการ

ประเมิน
ประสิทธิภาพ
ของแผนงาน

นําแผนงานมาใช

ปรับปรุงแผนงาน
ตามความจําเปน การมีสวนรวมของชุมชน

กําหนดจุดมุงหมาย
และวัตถุประสงค

ประเมินทางเลือก
และกําหนดแผนงาน

พัฒนาแผนงาน
และทางเลือก
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3. ขั้นตอนการติดตามประเมินผล, ทบทวน และปรับปรุงแผนงาน (The monitoring, 
review and plan modification phase) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

  รูปที่ 2.9  กระบวนการจัดการจราจรในพื้นที่, LATM Process  
  ที่มา : ดัดแปลงจาก AUSTROADS, 1988  

วิเคราะหขอมูลที่

เปดเผยตอสาธารณะ

(ถาเปนไปได)

เกี่ยวของกับการจราจร

พิจารณาขอกฏหมาย

เพื่อรบัฟงความคิดเหน็

การมีสวนรวมของประชาชน
การมีสวนรวมของประชาชน

การเสนอจากชมุชน

สัญลักษณ

วิเคราะหขอมูลทีไ่ม

ประเมนิและเลือกใชอุปกรณ LATM
เพ่ือใหสามารถบรรลุตามวัตถุประสงค

ตรวจสอบแผนงาน

ตรวจสอบประสิทธิภาพ

ดําเนินการตามแผนงาน

กําหนดยุทธศาสตรให 
สอดคลองกับวัตถุประสงค

เสนอแผนงาน

รางแผนงาน

และองคกรทีเ่กี่ยวของ

เก่ียวของกับการจราจร

ขอเสนอแนะจากเจาหนาที่

ความตองการในการศกึษา

การมีสวนรวมของชมุชน

กําหนดพื้นทีศ่กึษา

บงชี้ประเด็นปญหา ความสําคัญ 
และความเปนไปไดในการศกึษา

กําหนดเงื่อนไขความสําเรจ็
ในการบรรลุวตัถุประสงค

เก็บรวบรวมขอมูล

กําหนดวัตถุประสงค

ปญหา

การเมือง

ขอมูลการศึกษาทีผ่านมาและ
ขอมูลทีส่ามารถหาได

ชุมชน

วิชาชพี
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2.6.3.1 ขั้นตอนการศึกษา แบงเปนขั้นตอนยอย ๆ ไดดังนี้ 
• การกําหนดพื้นที่ศึกษา (Define the study area) 
• จัดตั้งกลุมที่ปรึกษาเพื่อการมีสวนรวมของชุมชน 
 (Set up study advisory group – public involvement) 
• กําหนดประเด็นปญหา (Identify problem within the study area) 
• กําหนดวัตถุประสงคในการศึกษา (Establish the objectives of the study) 
• กําหนดเกณฑในการวัดผลงานที่เกิดจากยุทธศาสตรและวัตถุประสงค  
 (Set criteria against which to measure the performance of the strategies and 

objectives) 
• เก็บรวบรวมขอมูล (Collect data) 
• พัฒนายุทธศาสตรที่เหมาะสม (Develop suitable strategies) 
• ประเมินมาตรการใหสอดคลองกับยุทธศาสตร (Assess techniques to suit 

strategies)  
• จัดเตรียมแผนทางเลือกตาง ๆ  (Prepare alternative schemes) 
• ประเมินแผนทางเลือกตาง ๆ  (Review the alternatives) 

 
1) การกําหนดพื้นท่ีศึกษา  

กระบวนการนี้ตองดําเนินการโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน หรือ/และ
หนวยงานดานการจราจร การกําหนดพื้นที่ศึกษานั้นตองพิจารณาอยางรอบคอบและมีความ
ถูกตอง ซ่ึงตองแนใจวาปญหาที่เกิดขึ้นอยูในพื้นที่ที่กําหนดไว พื้นที่ศึกษาควรมีลักษณะ
คลาย ๆ กันทั้งในดานการใชที่ดินและลักษณะการจราจร สามารถจําแนกพื้นที่ดังกลาวได
ดวยการกําหนดขอบเขตตามลักษณะการใชงานมากกวาตามลักษณะการปกครอง การ
จําแนกประเภทของถนนที่ถูกตองจะมีสวนชวยในกระบวนการตัดสินใจ (Decision-
making process) 

 
2) จัดตั้งกลุมท่ีปรึกษาเพื่อการมีสวนรวมของชุมชน 

ในการจัดการจราจรในพื้นที่ใหไดประโยชนสูงสุดแกบริเวณที่พักอาศัย จําเปน
ที่ตองมีการรับฟงความคิดเห็นในกระบวนการตัดสินใจ (Decision-marking process)  การ
รับฟงความคิดเห็นของประชาชน (Public Consultation) เปนกระบวนการแรกสุดที่จะตอง
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ดําเนินการและดําเนินการอยางตอเนื่องตลอดแผนงาน ผูอยูอาศัยไมใชผูเชี่ยวชาญที่จะหา
วิธีการแกไขไดอยางถูกตองและเหมาะสม  อยางไรก็ตาม พวกเขาเหลานั้นสามารถกําหนด
ปญหาและมีสวนรวมในการประเมินผล ซ่ึงจะชวยผลักดันการดําเนินการตาง ๆ ใหลุลวง
ไปไดดวยดี ในชุมชนสวนใหญผูอยูอาศัยในชุมชนจะพยายามชวยเหลือและสนับสนุน
กระบวนการ LATM 

 
ส่ิงที่จําเปนสําหรับการมีสวนรวมของชุมชน  
• การนําเสนอขอมูลตองเขาใจไดงาย 
• ความสูญเสียและผลกระทบควรไดรับการอธิบาย  
• ตองมีการประชาสัมพันธใหประชาชนทราบถึงความสําคัญของโครงการ 

โดยอาศัยส่ือมวลชน เชน วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ เพื่อใหประชาชนมี
สวนรวมในแผนงาน LATM  

• ผูอยูอาศัยตองมีความมั่นใจวาจะสามารถพิจารณาไดอยางถูกตองจากขอมูล
ที่ไดรับ  

• กระบวนการนี้ตองแสดงใหเห็นวามีความมั่นคงและเปนอันหนึ่งอันเดยีวกนั  
 

การมีสวนรวมของชุมชนทําใหไดมาซึ่งขอมูลที่ถูกตอง ซ่ึงไดมาจากการ
ตัดสินใจของประชาชนในชุมชน และสนับสนุนการยอมรับการตัดสินใจเหลานั้น บอยครั้ง
ที่ตัวแทนของหนวยงานปกครองทองถ่ินไมรับทราบปญหาที่เกิดขึ้นกับผูอยูอาศัย แผนงาน 
LATM จะสัมพันธโดยตรงตอผูอยูอาศัย ตอบสนองตอความตองการของชุมชน โดยการมี
สวนรวมในแผนงานของชุมชน 

 
ปญหาที่พบในขั้นตอนการรับฟงความคิดเห็นของประชาชน 
• มีคําถามมากและมีความตองการที่แตกตางกัน 
• ไมมีการเห็นพองกันทั้งหมด (ไมมีเสียงเอกฉันท) 
• วิศวกร/ผูวางแผนตองยอมรับและดําเนินการตามขอแนะนําของประชาชน

ทั่วไป 
• ไมมีผูอยูอาศัยทุกคนไดรับผลประโยชนทั้งหมด 
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• มีการลอบบี้ในกระบวนการวางแผนเพื่อใหเปนไปตามความตองการของ
กลุมคนใดกลุมคนหนึ่ง 

 
3) กําหนดประเด็นปญหา  

ปญหาสําคัญที่ถูกพิจารณาในกระบวนการ LATM คือ ปญหาทางดานสังคม
และสิ่งแวดลอม มากกวาปญหาที่เกี่ยวกับการจัดการจราจร ปญหาเหลานี้สามารถเกิดขึ้นใน
สวนตาง ๆ ในโครงขายถนน แตสวนใหญจะพบในพื้นที่ซ่ึงมีปญหาความปลอดภัยและ
ปญหาดานสิ่งแวดลอม ไดแก  

 
• พื้นที่ที่มีการจอดรถของผูอยูอาศัยบนถนน 
• พื้นที่ที่อยูติดกับการจราจรสายหลัก 
• พื้นที่ที่อยูใกลศูนยกลางธุรกิจ 
• พื้นที่ที่ผิวถนนอยูในสภาพทรุดโทรม 
• พื้นที่ที่มีความหนาแนนของผูอยูอาศัยสูงและมีพื้นที่สําหรับการนันทนาการ

นอย 
• พื้นที่ที่ถูกรบกวนจากการจราจร 
• พื้นที่ที่จําแนกประเภทถนนผิดประเภทและขาดยุทธศาสตรในการจัดการ

บนถนนสายหลักอยางมีประสิทธิภาพ  
• พื้นที่ที่มีรถขนาดใหญ (รถบรรทุก) ในปริมาณที่สูง 
• พื้นที่ที่มีปญหาอาจถูกกําหนดจากการพบเห็นของประชาชน, ขอมูลดาน

สถิติ, กลุมคน/คนที่เดือดรอน, ส่ือมวลชน หรือองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 
ที่มาของปญหาประกอบดวย พื้นที่ที่มีเสียงดังและมีปริมาณจราจรมากใน
บริเวณที่พักอาศัย,  ปริมาณจราจรที่ไมเหมาะสมกับพื้นที่ใชสอย รวมถึง
องคประกอบของกระแสจราจร ไดแก สัดสวนของรถยนตขนาดใหญที่มี
มาก 

 
ประเด็นปญหา ไดแก 
• ปญหาอุบัติเหตุจราจร 
• ปญหามลพิษทางอากาศ และเสียง 
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• บริเวณที่พักอาศัยที่อยูใกลเสนทางเชื่อมตัวเมือง (Major traffic corridor) ที่
ไดรับความเดือดรอนจากการบุกรุกของปริมาณยวดยานที่แลนผานในชวงที่
มีการจราจรคับคั่ง พื้นที่ที่อยูใกลศูนยการคาที่มีการจอดรถขางถนนของผูที่
อยูอาศัย 

• มีการใชประโยชนที่ดิน ผสม/ปะปน อยางไมเปนระเบียบ 
• แนวเสนทางที่ไมเหมาะสม 

 
4) กําหนดวัตถุประสงคในการศึกษา  

โดยปกติแผนงานการจัดการจราจรในพื้นที่ จะดําเนินการใหบรรลุตามวัตถุ-
ประสงคดานความปลอดภัยและวัตถุประสงคดานความสงบสุข ซ่ึงถูกกําหนดโดย
ประชาชน/ชุมชนที่ไดรับผลกระทบ วัตถุประสงคสวนมากของ LATM จะสนองตอบตอ
ความตองการเหลานั้น แตเครื่องมือในการจัดการดานการจราจรจะแตกตางออกไปตาม
วัตถุประสงคนั้น ๆ ซ่ึงจําเปนที่ตองตรวจสอบวาเครื่องมือเหลานั้นสามารถสนองตอบ
วัตถุประสงคไดหรือไม  

โดยทั่วไปวัตถุประสงคของ LATM แบงไดเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ 
วัตถุประสงคหลัก และวัตถุประสงครอง ซ่ึงวัตถุประสงคหลักจะเกี่ยวของโดยตรงกับ
แผนงาน LATM และสามารถจําแนกไดเปน วัตถุประสงคดานความปลอดภัย และ
วัตถุประสงคดานความสงบสุข สวนวัตถุประสงครองลงไปเกี่ยวของกับขอจํากัดตาง ๆ ที่
อยูในกระบวนการ LATM 

 
4.1)  วัตถุประสงคดานความปลอดภัย ไดแก 

• การเพิ่มความปลอดภัยแกคนเดินถนน 
• การเพิ่มความปลอดภัยแกผูใชจักรยาน 
• การเพิ่มความปลอดภัยตอยานพาหนะและลดความเสียหายตอ

ทรัพยสิน 
• ลดความกลัวตอการจราจร (เชน เพิ่มความเขาใจดานความปลอดภัยใน

การใชรถใชถนน) 
• ลดอันตรายท่ีจะเกิดขึ้นตอเด็กในขณะเดินทาง เชนการขี่จักรยานไป

โรงเรียนในบริเวณที่พักอาศัย 
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4.2) วัตถุประสงคดานความสงบสุข  
โดยปกติแลว ถนนและยานพาหนะมีศักยภาพที่สงผลตอความสงบสุขใน

แหลงชุมชน (ยานการคา รวมถึงบริเวณที่พักอาศัย) ในหลาย ๆ ทาง แตในชีวิตประจําวัน
มนุษยยังคงตองการการเดินทางโดยยานพาหนะ  

วัตถุประสงคดานความสงบสุข ไดแก 
• ลดเสียงที่ไมพึงประสงค การสั่นสะเทือน และมลภาวะทางอากาศซึ่ง

เกิดจากการจราจร 
• การปรับปรุงภูมิทัศนของถนนหนทาง 
• การจัดหา/เพิ่มพื้นที่ดานนันทนาการ 
• การปรับปรุงสิ่งเสื่อมโทรมทางกายภาพในบริเวณที่พักอาศัย 
• การจัดการเกี่ยวกับการเคลื่อนที่และพฤติกรรมของกระแสการจราจร

ตลอดทั่วทั้งพื้นที่ 
• จัดหาอุปกรณอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดินถนน และผูใช

จักรยาน 
 

4.3) วัตถุประสงครอง  
วัตถุประสงคดานความปลอดภัยและดานความสงบสุข เปนที่ตองการของ

บริเวณที่พักอาศัย สวนวัตถุประสงครองโดยทั่วไปจะควบคุมผลของการกระทําของ
แผนงาน LATM และประเมินประสิทธิภาพของแผนงาน 

วัตถุประสงครอง จะครอบคลุมถึงการจัดการการเขา-ออก , การใช
ประโยชนของโครงขายถนน และรวมถึงผลกระทบจากภายนอก ไดแก 

• รักษาไวซ่ึงการใชงานของโครงขายถนนสายหลัก 
• รักษาระดับของการเขา-ออกของรถในชุมชน 
• รักษาระดับการยอมรับในการเขา-ออกของรถในกรณีฉุกเฉิน 

(รถดับเพลิง, รถพยาบาล), รถบรรทุกสินคา และรถโดยสารสาธารณะ 
• ลดคาใชจายในการบํารุงรักษาและจัดการถนนในบริเวณที่พักอาศัย 
• ลดผลกระทบของผูอยูอาศัยใกลกับถนนสายหลักและบริเวณขางเคียง 
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5) กําหนดเกณฑในการวัดผลงานที่เกิดจากยุทธศาสตรและวัตถุประสงค  
การตรวจสอบประสิทธิภาพ เปนหลักการพื้นฐานในการนําไปสูการแกไข

ปญหาอยางเปนระบบ เพื่อใหทราบถึงขอบเขตของปญหา เพื่อหามาตรการแกไขที่
เหมาะสม และเพื่อทราบถึงศักยภาพของแผนงานที่นํามาใชสามารถแกไขปญหาไดหรือไม 

วิธีการที่เหมาะสมในการดําเนินการ คือ การวัดประสิทธิภาพของแผนงานตาม
เกณฑที่กําหนด  

 
5.1) การวัดประสิทธิภาพตามวัตถุประสงคของแผนงาน 

วัตถุประสงคดานความปลอดภัย สามารถประเมินประสิทธิภาพไดงาย
และชัดเจนกวาวัตถุประสงคดานความสงบสุข เชน วัตถุประสงคที่เกี่ยวกับการปรับปรุง
ความปลอดภัยในการสัญจรในชุมชน สามารถวัดไดจากขอมูลอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงเปน
ขอมูลที่มีความสําคัญในการแสดงถึงระดับความปลอดภัย โดยวัดจากจํานวนผูบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิตกอนและหลังการนําแผนงานมาใช เชน วัตถุประสงคที่กําหนดใหลดจํานวน
ผูบาดเจ็บ/เสียชีวิตลงรอยละ 15 ภายใน 3 ปแรกหลังจากนําแผนงานมาใช 

สวนวัตถุประสงคดานความสงบสุข อาจจะวัดประสิทธิภาพจากขอทวง
ติง/ขอตําหนิ/การรองทุกขของประชาชนในชุมชน 

 
5.2) การวัดประสิทธิภาพตามยุทธศาสตรของแผนงาน 

วิธีการตาง ๆ โดยมากจะสามารถตรวจวัดผลไดอยางรวดเร็วโดยพิจารณา
จากผลลัพธในชวงกอนและหลังจากการดําเนินงานไปแลว ระดับของความสําเร็จขึ้นอยูกับ
เกณฑการตรวจวัดที่กําหนดไว และน้ําหนักในการพิจารณาของผลลัพธจากวิธีการนี้ใน
กรณีที่ใชหลาย ๆ วิธีการรวมกัน 

ยุทธศาสตรที่เกี่ยวของ เชน 
• การลดความเร็วเฉลี่ย (Reducing mean point speeds) 
• การลดการผันแปรของความเร็วจุด (Reducing the variability of point 

speeds) 
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6) เก็บรวบรวมขอมูล  
ในการพัฒนาทางเลือกตาง ๆ จําเปนตองมีการเก็บรวบรวมขอมูล ขอมูลเปนสิ่ง

ที่จําเปนในการกําหนดความสําคัญของปญหา การพัฒนาวิธีการแกไขและมาตรการตาง ๆ 
และในระหวางการประเมินผล ขอมูลจะถูกใชทั้งกอนหนาและหลังการวิเคราะหปญหา 

ประเภทของขอมูลที่เก็บรวบรวมขึ้นอยูกับปญหาภายในชุมชน และตองมี
รายละเอียดเพียงพอสามารถนํามาใชประโยชนได และสัมพันธกับขอบเขตของปญหา 
โดยทั่วไปพื้นที่ที่พิจารณาจะตองกวางกวาพื้นที่ศึกษา ซ่ึงทําใหผลกระทบโดยรอบพื้นที่
ไดรับการประเมิน 

 
ขอมูลนํามาซึ่ง 
• การกําหนด และประเมินความรุนแรงของปญหา 
• การพัฒนาแผนงานที่เหมาะสม 
• การประเมินแผนงานกอนและหลัง และปรับปรุงแผนงาน 

 
ประเภทของขอมูลที่เก็บรวบรวม จะเปลี่ยนแปลงไปตามปญหาที่กําหนดขึ้น

และวิธีการและมาตรการแกไข  จําแนกได 3 ประเภท 
• ขอมูลที่เกี่ยวกับการดําเนินงานและการออกแบบ  
• ขอมูลทางดานสังคม  
• ขอมูลดานสิ่งแวดลอม  

 
6.1)  ขอมูลที่เกี่ยวกับการดําเนินงานและการออกแบบ  

ขอมูลนี้จะสัมพันธกับลักษณะการจราจร และใชในการออกแบบทาง
วิศวกรรม ไดแก 

• ปริมาณจราจร ในแตละชวงเวลา (ช่ัวโมงเรงดวน, สุดสัปดาห) หรือ
ตลอดทั้งวัน หรือตามความเหมาะสม 

• องคประกอบของการจราจร (ประเภทยานพาหนะ) 
• สถิติอุบัติเหตุจราจร (ขอมูลสถิติที่ เก็บรวบรวมไว หรือที่ รับรูกัน

โดยทั่วไป) 
• การสํารวจจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางในการเดินทาง 
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• จุดกําเนิดการจราจรที่สําคัญ 
• เวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชา 
• เสนทางเดินของรถโดยสารสาธารณะ 
• เสนทางของคนเดินถนนและผูใชจักรยาน 
• การจอดรถ 
• ความเร็วของยานพาหนะ 

 
6.2) ขอมูลดานสังคม  

ผูศึกษาสามารถใชวิธีการวัดการยอมรับ และการตอบสนองจากประชาชน
ในการศึกษาผลกระทบ ซ่ึงสวนใหญวิศวกรจะไมทําการสํารวจนี้  ประชาชนมีหลายกลุม 
หลายอายุ หลายพื้นเพดั้งเดิม โดยมีความแตกตางทางทัศนคติและพฤติกรรมซึ่งมีผลตอ
แผนงาน รวมถึงขอสรุปและขอเสนอแนะที่แตกตางกันออกไป 

ขอมูลทางดานสังคมมีความตองการลดลง ในขณะที่ระดับการมีสวนรวม
ของชุมชนมีความตองการเพิ่มมากขึ้น ขอมูลดานสังคมถูกนํามาใชในหลาย ๆ ดาน ไดแก 

• ใชในกระบวนการรวบรวมขอมูลดานสิ่งแวดลอม ประเมินผลกระทบ
ตอปจจัยการจราจร 

• ชวยในการวางแผนการมีสวนรวมของชุมชน (ในชุมชนมีผูคนหลาย
ภาษา ซ่ึงในการประชุมอาจจําเปนตองหาอุปกรณในการเขียน การ
ส่ือสารเพื่อใหบรรลุความเขาใจที่ตรงกัน) 

• กําหนดกลุมทางสังคม และขอบเขตของขอเสนอที่แตกตางกันของ
กลุมคนแตละกลุม 

 
โดยทั่วไปขอมูลดานสังคม อาจหามาไดจากองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

แตบางครั้งจําเปนตองทําการสํารวจ ซ่ึงขอมูลเหลานี้ไดแก 
• การกระจายของอายุ 
• ภาษาและสัญชาติของคนในชุมชน 
• สัดสวนของอาคารที่ใหเชา 
• การกระจายรายได 
• ขอมูลดานสุขภาพ (ปญหาที่เกิดขึ้นจากการจราจร) 
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• การใชประโยชนที่ดิน  เชน โรงเรียน พื้นที่เพื่อการนันทนาการ 
• การยอมรับของชุมชนตอผลกระทบจากการจราจร เชน เสียง ความ

ปลอดภัย การเดินทาง 
 

6.3) ขอมูลดานสิ่งแวดลอม  
ขอมูลนี้นํามาใชในการหาแผนงานและทางเลือกที่เหมาะสม ไดแก 
• การวัดระดับเสียง (กอนและหลัง) 
• การวัดคุณภาพของอากาศ 
• ขอมูลการใชประโยชนที่ดินดานสิ่งแวดลอม 
• ขอมูลดานคุณภาพของถนน  เชน  สภาพถนนในปจจุบัน  ตนไม 

โครงสราง และวัสดุที่ใช 
 

การนําเสนอขอมูลจําเปนตองชัดเจน  ซ่ึงเปนประโยชนตอการวางแผน 
โดยทั่วไปจะนําเสนอในรูปของแผนที่เพื่อแสดงสัดสวนหรือขอบเขตตาง ๆ  โดยทั่วไปจะ
ใชแผนที่มาตราสวน  1 : 5,000 – 1 : 25,000 ซ่ึงครอบคลุม : 

• พื้นที่ศึกษาและองคประกอบดานกายภาพ 
• ความเร็วการจราจร 
• ปริมาณจราจร 
• อุบัติเหตุ เชน ใน 3 – 5 ป 
• จุดกําเนิดการจราจร 
• ปญหาในพื้นที่  
• อุปกรณควบคุมการจราจรในปจจุบัน 
แผนที่มาตราสวน 1 : 5,000 เปนสัดสวนที่เหมาะเพื่อแสดงระบบโครงขายถนน 

เชน 
• บริเวณที่มีอุปกรณควบคุมตาง ๆ  
• บริเวณที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร 
• บริเวณที่มีการเปลี่ยนแปลงความเร็วของการจราจร 
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สวนแผนที่มาตราสวน 1 : 200 – 1 : 500 เปนสัดสวนที่เหมาะสมเพื่อแสดง
รายละเอียดของแผนงานและทางเลือกตาง ๆ  

 
7) พัฒนายุทธศาสตรท่ีเหมาะสม  

ในระหวางกระบวนการจัดการจราจรในพื้นที่ การพัฒนาทางเลือกใหเหมาะสม
กับยุทธศาสตร ซ่ึงอยูภายใตวัตถุประสงคของแผนงานนั้น ในแตละพื้นที่จะมีความตองการ
ที่แตกตางกัน ปจจัยตาง ๆ ไดแก ความคิดเห็นของประชาชน ปญหาการจราจร และสภาพ
พื้นที่ที่เปนอยู เปนสิ่งจําเปนอยางยิ่งในการชวยเหลือและสนับสนุนการพัฒนาทางเลือกที่
แตกตางกัน 

ยุทธศาสตรที่มีความเหมาะสมจะตองตอบสนองตอเปาหมายของ LATM  
สามารถจําแนกเปนกลุมไดดังนี้ 

• ยุทธศาสตรดานปริมาณจราจรและเสนทาง  
- แนะนําหรือกําหนดรูปแบบของการกระจายการจราจรในโครงขายถนน 
- ลดการเดินทางโดยรวมในโครงขายถนนชุมชนใหนอยที่สุด 
- ลดปริมาณการจราจรที่ผานเขามา  
- ลดจํานวนรถบรรทุกขนาดใหญ 
- แกไขและปรับปรุงการจราจรบนถนนสายหลักโดยรอบ 

• ยุทธศาสตรดานพฤติกรรมของผูขับขี่  
- ปรับปรุงระเบียบวินัยของผูขับขี่ 
- ลดการเปลี่ยนแปลงของความเร็ว โดยเฉพาะการลดความเร็วที่สูง 
- ลดความเร็วทั้งหมดของยานพาหนะ (ความเร็วเฉลี่ย) 
- เพิ่มการเตือนผูขับขี่ 
- สรางพื้นที่/ถนนที่ใชประโยชนรวมกัน 

• ยุทธศาสตรดานความปลอดภัยทางการจราจร  
- ลดจุดขัดแยงบริเวณทางแยก 
- ลดความแตกตางของความเร็ว (รถยนต และรถจักรยาน) 
- ความสัมพันธของคนเดินถนนและรถยนตในโครงขายถนน (การ

เดินทางไปโรงเรียน, ซ้ือของ) 
- ปรับปรุงความปลอดภัยบนถนนสายหลัก 
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• ยุทธศาสตรทั่วไปที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร  
- ลดพื้นที่ผิวถนน 
- ปรับปรุงกายภาพของถนน 
- จัดทําทางเทาและ/หรือทางจักรยาน 
- จัดที่นั่ง, ที่รม หรือพื้นที่เพื่อการนันทนาการ 

 
8) ประเมินมาตรการใหสอดคลองกับยุทธศาสตร 

แผนงาน/มาตรการ ที่เหมาะสมตองไดรับการพิจารณาและประเมินผลโดยใช
กฎเกณฑดังนี้ 

• ความปลอดภัย  
• ความสะดวกในการใช  
• ราคา/งบประมาณ  
• ส่ิงที่ปรากฏใหเห็น  
• การเปลี่ยนแปลงทิศทางการจราจร  
• ระดับการยอมรับจากชุมชน  
• ผลกระทบตอความเร็วในการสัญจร  
• พารามิเตอรที่มีความสําคัญอื่น ๆ  

 
การออกแบบรายละเอียดของอุปกรณและเครื่องมือที่ใชในการแกไข ควรอาศัย

หลักการงาย ๆ ซ่ึงเนนการมองเห็นที่ยากในระยะไกล ในขณะที่การมองเห็นที่ดีใน
ระยะใกล โดยเครื่องมือตองไมเปนอันตรายในกรณีที่ เกิดความผิดพลาด ในขณะที่
องคประกอบตาง ๆ ลักษณะทางเรขาคณิตและอุปกรณบนถนนมีครบสมบูรณ การมองเห็น
ที่ดีในเวลากลางคืนเปนสิ่งสําคัญ โดยเฉพาะผูที่ผานเขามาไมบอยครั้ง 

 
9) จัดเตรียมแผนทางเลือกตาง ๆ  

ในการจัดเตรียมแผนงานนั้น จําเปนจะตองทํารางแผนงานขึ้นมากอน โดยความ
รวมมือขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน วิศวกร ทีมงาน และประชาชนในชุมชน  

ในการจัดเตรียมแผนงาน ควรพิจารณาถึง : 
• แผนงานสอดคลองกับยุทธศาสตรหรือไม 
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• ความสะดวกในการเขา -ออก  โดยเฉพาะรถบริการและรถฉุกเฉิน
(รถพยาบาล และรถดับเพลิง) 

• ความปลอดภัย 
• ผลกระทบตอพื้นที่ขางเคียง 
• ทัศนวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่ 
• การใชประโยชนที่ดิน 
• คุณภาพสิ่งแวดลอม 
• ขอบเขตของแผนงาน 

 
10) ประเมินแผนทางเลือกตาง ๆ  

โดยตองทําการพิจารณาหาความเหมาะสมแบงเปน 2 หัวขอหลัก ๆ คือ 
• ประสิทธิผลภายใน และ 
• ผลกระทบตอภายนอก 

 
ซ่ึงตองมีความเหมาะสมถูกตองทางดาน 
• การใชงาน 
• งบประมาณและความประหยัด 
• สังคม 
• การเมือง 
• กฎหมายและขอบังคับตางๆ 

 
2.6.3.2 ขั้นตอนการนําแผนงานไปใช  

การนําแผนงานมาใช (Implementation of the plan) ควรกระทําทันทีหลังจากที่
จัดทําแผนงานแลวเสร็จ ความลาชานําไปสูความสูญเสีย แผนงานจัดการจราจรสามารถ
นํามาใชได 3 รูปแบบ 

1) การทดลองใชแผนงานหรือการใชงานชั่วคราว  
การทดลองใชแผนจะชวยในการประเมินการนําแผนงานมาใชจริง อุปกรณและ

เครื่องมือช่ัวคราวสามารถรื้อถอนหรือดัดแปลงไดงาย ซ่ึงมีคาใชจายนอย  
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2) การนําแผนงานมาใชทีละขั้นตอน  
การนําแผนงานมาใชทีละขั้นตอน เปนรูปแบบหนึ่งของการจัดทําแผนชั่วคราว 

โดยการนําแผนงานมาใชกับพื้นที่หนึ่งกอนที่จะนํามาใชกับพื้นที่อ่ืน ๆ ตอไป ลําดับของ
เครื่องมือและระยะเวลาที่ติดตั้งตามแผนงาน สามารถแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพของ
แผนงานไดทั้งหมด และในขั้นตอนตาง ๆ ควรวิเคราะหผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นในระยะสั้น 
ซ่ึงจะสัมพันธกับเปาหมายของแผนงานในระยะยาว การนําแผนงานมาใชทีละขั้นตอนนั้น
สามารถแบงได 3 ขั้นตอน 

 
2.1) ขั้นตอนการแกไข ณ จุด/บริเวณที่เปนปญหา เปนลําดับแรก 

จุดที่เกิดปญหา จะเปนบริเวณที่เปนจุดตัดของถนนซึ่งมีอุบัติเหตุหรือมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุไดบอยครั้ง และเปนบริเวณที่ที่ผูอยูอาศัยในบริเวณนั้นมีความตองการ
ที่จะแกไข ประสิทธิภาพและมาตรฐานของเครื่องมือที่นํามาใชอาจจะทําใหเกิดความ          
เชื่อมั่นตอวิธีการแกไขปญหามากขึ้น 

การแกไขปญหา เปนลักษณะที่ทําการยายปริมาณการจราจรจากจุดหรือ
ถนนที่มีปญหาไปยังถนนที่ยังไมมีปญหา ซ่ึงควรจะตองรอจนกระทั่งถนนเปาหมายไดรับ
การติดตั้งสัญญาณหรือมาตรการตาง ๆ รองรับไวเรียบรอยแลวเสียกอน 

 
2.2) ขั้นตอนการแกไขในบางสวนของพื้นที่โดยรอบ  

อาจมีความคุมคา ในการพิจารณาการนําแผนงานมาใชแกไขในบางสวน
ของพื้นที่ ไมวาจะเปนเรื่องคาใชจาย และการสาธิตของแผนงาน ทั้งนี้แผนงานเหลานี้ตอง
ไมสรางปญหากับสวนอื่น ๆ ในพื้นที่ ประโยชนที่ไดรับ มี 2 สวนคือ สวนแรก เปน
ผลสําเร็จจากแผนงานที่ดําเนินการแลว สวนที่ 2 คือ แผนงานแรกเสมือนเปนโครงการ     
นํารองเพื่อคาดคะเนการยอมรับแผนงานของประชาชนในชุมชนได 

ถาในขั้นตอนการนําแผนงานมาใช (ติดตั้งอุปกรณและเครื่องมือ) ตองเสีย
คาใชจายสูง อาจเสนอใหดําเนินการตามแผนงานในขั้นตอนสุดทายกอน โดยพิจารณาสวน
ที่มีความสําคัญเปนอันดับแรก โดยสรางหรือติดตั้งอุปกรณและเครื่องมือเหลานั้นใน
ลักษณะชั่วคราว ซ่ึงใชงบประมาณต่ํา ตัวอยางเชน แผนงานที่มีการสรางวงเวียนขึ้น 3       
วงเวียน ซ่ึงตองทําการแกไขขอบถนนเดิม และเมื่อสรางเสร็จสมบูรณแลว อาจตองใช
งบประมาณถึงรอยละ 40 ของมูลคาโครงการทั้งหมด แตถาทดลองสรางวงเวียนขึ้นดวย
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วัสดุช่ัวคราวกอนโดยไมตองแกไขขอบถนนเดิม จะทําใหงบประมาณลดลงจากเดิมถึงรอย
ละ 35 ซ่ึงพอที่จะทําใหติดตั้งโครงการทั้งหมดไดใน 1 ป  ขอควรระวังคือ การกอสราง
ช่ัวคราวนั้น จะตองไมขัดกับหลักความปลอดภัยและการจัดการจราจรของแผนงาน 

 
2.3) ขั้นตอนการแกไขจากสวนในของพื้นที่ทั้งหมด  

วิธีการนี้ถูกพัฒนาขึ้นตามความมุงหมายในการจํากัดปริมาณจราจรใน       
ช่ัวโมงเรงดวน โดยจํากัดความสามารถของผูขับขี่ในการออกจากถนนทองถ่ินเขาสูถนน
สายหลัก แนวทางคือการควบคุมจุดเขา-ออกของพื้นที่ทองถ่ินโดย 

• สรางทางเขา-ออก ระหวางถนนสายทางหลักกับโครงขายถนนใน
ทองถ่ิน เพื่อควบคุมปริมาณจราจรในสองเสนทาง 

• จํากัดปริมาณรถเขา-ออกในพื้นที่ เพื่อลดการรุกลํ้าของยานพาหนะจาก
ภายนอก  

 
3) การนําแผนมาใชจริงอยางเต็มท่ี  

การนําแผนมาใชจริงนั้น จะไดประโยชนอยางเต็มที่ก็ตอเมื่อพื้นที่ทั้งหมดที่
ไดรับการแกไขพรอมกันทั้งหมด ถาอุปกรณและเครื่องมือทั้งหมดที่นํามาใชเปนวัตถุที่
คงทนถาวร กอสรางขึ้นมาเปนรูปธรรม จะลดคาใชจายของแผนงานชั่วคราวได  

ในแตละวิธีมีขอดีขอเสียซ่ึงจะตองพิจารณาเพื่อหาวิธีที่เหมาะสมสําหรับการใช
งานในแตละพื้นที่และแตละสถานการณ  นอกจากนั้น  การประชาสัมพันธโครงการมีความ
จําเปนอยางยิ่งในขั้นตอนของการดําเนินการ  เพื่อใหผูอยูอาศัยในพื้นที่ดําเนินการและผูมา
เยี่ยมเยือนรับทราบถึงการจัดการจราจรที่จะเกิดขึ้นหรือเกิดขึ้นแลว  สําหรับผูอยูอาศัยใน
พื้นที่ทองถ่ิน  ควรไดรับแผนที่แสดงตําแหนงอุปกรณและผลกระทบที่พวกเขาจะไดรับ  
และจะตองมีคําเตือนกอนถึงอุปกรณที่ถูกติดตั้ง  จะตองติดตั้งปายเตือนทุกจุดที่จะเขาสู
พื้นที่ทองถ่ิน  เพื่อใหผูเดินทางที่จะผานพื้นที่รับทราบและเปลี่ยนแปลงเสนทางการเดินทาง 

 
2.6.3.3 ขั้นตอนการติดตามประเมินผล, ทบทวน และปรับปรุงแผนงาน  

1) การตรวจสอบผลของการดําเนินงาน  
การติดตามผลการดําเนินงาน  และการประเมินผลงานเปนสิ่งจําเปนใน

กระบวนการวางแผน ซ่ึงกระบวนการนี้เปนเครื่องวัดประสิทธิภาพของแผนงาน การ
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ติดตามผลการดําเนินการควรพิจารณาทั้งประสิทธิภาพและผลที่ไดรับจากแผนงาน/วิธีการ
แกไข ในการติดตามผลการดําเนินงานควรดําเนินการภายหลังจากระบบโครงขายถนนได
อยูในสภาวะปกติแลว และควรพิจารณาถึงปญหาที่สะทอนกลับมาในพื้นที่นั้น ๆ  

 
หลักการทั่วไปในการติดตามผลการดําเนินงาน มีไดดังนี้ 
• สํารวจความเร็ว - ภายหลัง 2 – 4 สัปดาหหลังการดําเนินงาน 
• การปรับเปลี่ยนการเดินทาง -  ภายหลัง 3 – 6 เดือนหลังการดําเนินงาน 
• อุบัติเหตุ  -  12 – 24 เดือนหลังการดําเนินงาน 
• การยอมรับของประชาชน -  6 – 12 เดือนหลังการดําเนินงาน 

 
ความเร็ว  
การเปลี่ยนแปลงความเร็ว เปนอีกวิธีหนึ่งในการวัดประสิทธิภาพของแผนงาน 

โดยสามารถวัดไดงาย การวัดความเร็วมี 2 ประเภท คือ ความเร็วเฉลี่ย และความเร็วสูงสุด 
ซ่ึงเปรียบเทียบความเร็วกอนและหลังจากการดําเนินงานตามแผนงาน 

การจราจร  
การเปลี่ยนแปลงของการจราจร เปนวิธีการวัดประสิทธิภาพของแผนงาน 

LATM ที่นาเชื่อถือและงายที่สุด ไมวาจะเปนการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร หรือ ทิศทาง
การเดินทาง 

อุบัติเหตุ  
สังเกตการเปลี่ยนแปลงสถิติอุบัติเหตุจราจร กอนและหลังการดําเนินการ 
การยอมรับของประชาชน 
การยอมรับจากประชาชนผูอยูอาศัยเปนสิ่งสําคัญในกําหนดความสําเร็จ หรือ

ความลมเหลวของแผนงาน LATM ทั้งนี้การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นบนทองถนนสามารถ
ประเมินการยอมรับแผนงานของประชาชนในชุมชนได 

การทํางานของอุปกรณ  
การตรวจสอบสมรรถนะของอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ควรกระทําอยาง

สม่ําเสมอมากกวาการติดตามการเปลี่ยนแปลงของสภาพการจราจร หรือการเปลี่ยน
ลักษณะหรือรูปแบบของอุบัติเหตุ ผลกระทบตาง ๆ เชน การเปลี่ยนแปลงรูปแบบของ
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ความเร็วสามารถที่จะตรวจวัดได  แตการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมตาง ๆ นั้นยังยากที่จะ
วิเคราะห ซ่ึงตองการผูเชี่ยวชาญเฉพาะดานมารวมกําหนดมาตรการตรวจสอบที่เหมาะสม
ตอไป 

 

2) ทบทวนแผนงานตามความจําเปน   
การวิเคราะหและการประเมินผล เปนสิ่งที่ปฏิบัติทั่วไปในการพิจารณา

แผนงาน ซ่ึงชวยในการแกไขขอบกพรองตาง ๆ ในขั้นตอนการติดตามผลการดําเนินการ 
การรายงานความสําเร็จหรือขอผิดพลาดของแผนงานจําเปนตองรายงานอยางตรงไปตรงมา
และมีเหตุผล  

 

2.7   เคร่ืองมือสยบการจราจร (Traffic Calming Measures) 
        สามารถแบงไดเปน 4 ประเภท 

• เครื่องมือที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวดิ่ง (Vertical deflections) 
• เครื่องมือที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวราบ (Horizontal deflections) 
• เครื่องมือที่ทําใหถนนแคบลง (Roadway narrowing) 
• การปดถนน (Closer) 

 
2.7.1 เคร่ืองมือท่ีทําใหเกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนท่ีในแนวดิ่ง  

2.7.1.1  เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) และเนินราบชะลอความเร็ว (Speed table) 
 
 
 
 
 
 
 

  รูปที่ 2.10  ตัวอยางเนินชะลอความเร็ว 
  ที่มา : www.ite.org 
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ลักษณะทั่วไป 
• มีลักษณะเปนเนินสูงขึ้นจากพื้นถนนวางตัวในทิศทางตั้งฉากกับทิศของกระแสจราจร 
• สวนที่เปนเนินอาจเปนเนินโคงหรือเนินราบซึ่งสะดวกตอคนขามถนน 
• มักจะติดตั้งเปนชุดตอเนื่องกันโดยเวนระยะหางระหวางกันอยางเหมาะสม  
• มีจุดมุงหมายเพื่อควบคุมมิใหผูขับขี่ใชความเร็วเกินกวากําหนด โดยยานพาหนะจะ

กระแทกกับเนินชะลอความเร็วหากใชความเร็วสูงเกินไป ดังนั้นจึงเปนการบังคับใหผู
ขับขี่ตองลดความเร็วลงในการวิ่งผานเนินชะลอความเร็ว เพื่อหลีกเลี่ยงการกระแทกกับ
เนินชะลอความเร็วและความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับตัวรถ 

 
รูปแบบการนําไปใชงาน 
• เหมาะสําหรับการติดตั้งในบริเวณที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผาน (จาํกดั

ความเร็วที่ไมเกิน 60 กม./ชม.) แตควรตองพิจารณาผลกระทบเรื่องเสียงเนื่องจากการ
ชะลอรถและเรงความเร็ว และผลกระทบเรื่องมลพิษเนื่องจากปริมาณไอเสียที่เกิดจาก
การชะลอตัวของการจราจรจะตองไมกอใหปญหากับบริเวณใกลเคียงมากนัก 

• สวนใหญติดตั้งบนถนนที่อยูในบริเวณที่พักอาศัย 
• ติดตั้งเฉพาะบริเวณชวงถนน แตไมควรติดตั้งบริเวณจุดตัดทางแยก 
• ติดตั้งบนถนนที่มีความลาดชันไมเกินรอยละ 8  
• อาจใชงานรวมกับการขยายขอบทาง (Curb extensions) 
• ลวดลายบนเนินชะลอความเร็ว อาจใชแบบซิกแซก, ฟนปลาฉลาม, รูปบั้ง, ทางมาลาย 

หรือคียเปยโน 
 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 
• สามารถใชลดความเร็วของยานพาหนะไดอยางมีประสิทธิภาพ 
• สงผลกระทบนอยตอการเคลื่อนตัวผานของยานพาหนะที่มีขนาดใหญ เนื่องจากไม

จําเปนตองหักเลี้ยวรถเพื่อเบี่ยงแนว ซ่ึงอาจจําเปนตองมีรัศมีวงเลี้ยวที่เพียงพอ 
• มีคาใชจายในการดําเนินการที่ไมสูงนัก 
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ขอจํากัด 
• เกิดความไมสะดวกสบายในการขับขี่ 
• ระยะเวลาในการเดินทางในกรณีฉุกเฉินจะเพิ่มมากขึ้น เชน การเขา-ออกของรถฉุกเฉิน 

(รถพยาบาล, รถดับเพลิง) 
• อาจทําใหเกิดเสียงรบกวนตอผูที่อยูในบริเวณใกลเคียง เนื่องจากการชะลอความเร็วรถ

และการเรงความเร็วหลังจากที่รถผานเนินชะลอความเร็ว โดยเฉพาะรถประจําทางและ
รถบรรทุก 

• อาจทําใหเกิดผลกระทบดานมลพิษทางอากาศ เนื่องจากปริมาณไอเสียที่เกิดจากการ
ชะลอตัวของการจราจร 

• อาจเกิดปญหาเรื่องการระบายน้ํา 
• อาจใชไมไดผลในกรณีที่นํามาใชกับถนนที่มีไหลทางปกติ โดยผูขับขี่อาจพยายามขับ

ออมหรือพยายามใหเฉพาะลอรถดานขวาเคลื่อนทับเนินชะลอความเร็วเทานั้น ซ่ึงจะทํา
ใหการลดความเร็วไมมีประสิทธิภาพ 

 
 

 
 
 
 
 
 

  รูปที่ 2.11  เนินชะลอความเร็ว 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.2 Page 16 

 
การออกแบบและติดตั้ง 
• รูปทรงของเนินชะลอความเร็ว มีอยูดวยกัน 4 ชนิด ดังแสดงในรูปที่ 2.12 
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 รูปที่ 2.12  ตัวอยางรูปทรงของเนินชะลอความเร็วในแบบตางๆ 

  ที่มา : Ewing R, 1999. Page 32  
 

• รูปแบบมาตรฐานที่ใชกันอยางแพรหลาย คือ แบบที่คิดขึ้นโดยนาย Watts วิศวกรของ 
TRRL (Transport and Road Research Laboratory) ในสหราชอาณาจักร ซ่ึงมีรูปหนาตัด
ดังแสดงในรูปที่ 2.13 รูปแบบดังกลาว สามารถใชบังคับความเร็วที่ 20 กม/ชม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.13  รูปตัดของเนินชะลอความเร็วแบบ Watts Hump 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig D1(b) Page 41 
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• ควรเวนใหมีระยะหางระหวางกันประมาณ 80 – 120 เมตร ตามความเหมาะสม 
• ตองอยูในแนวที่ตั้งฉากกับทิศทางการสัญจรของผูขับขี่ และมีความยาวครอบคลุมพื้นที่

ของผิวถนนเพื่อปองกันมิใหผูขับขี่สามารถขับออมหรือขับเลี่ยงได แตเวนชองวางให
เพียงพอสําหรับการระบายน้ํา 

• ตองสามารถมองเห็นไดชัดเจนจากระยะหางประมาณ 60 เมตรจากเนินชะลอความเร็ว 
• สําหรับเนินตัวแรก ควรใหมีระยะหางจากปากทางประมาณ 50 เมตร เพื่อใหรถที่วิ่งเขา

มาเริ่มชะลอความเร็ว 
• เนินชะลอความเร็วตองสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนในระยะหางที่เหมาะสมทั้งใน

เวลากลางวันและกลางคืนโดยการติดตั้งปายเตือนลวงหนา ปายแสดงตําแหนงของเนิน
ชะลอความเร็ว และเครื่องหมายจราจรบนผิวทางแสดงตําแหนงของเนินชะลอความเร็ว 
และติดปายแนะนําการใชความเร็วสําหรับผูขับขี่ในการวิ่งผานเนินชะลอความเร็ว ดัง
ตัวอยางแสดงในรูปที่ 2.14 

 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.14  รูปแบบของการติดตั้งเนินชะลอความเร็วแบบ Watts Hump 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991). Fig 3.3 Page 16 

(ขอบคันหิน) 

มิติเปนเมตร 
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• ในกรณีที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็วเปนชุดตอเนื่องกัน ควรติดตั้งปายเตือนลวงหนา กอน
จะถึงเนินชะลอความเร็วและควรทําเครื่องหมายบนบริเวณเนินชะลอความเร็วดวย ดูรูป
ที่ 2.15 และ 2.16  

• อาจลดระดับของเนินชะลอความเร็วในบริเวณที่อยูติดกับขอบทางเทา เพื่อมิใหกีดขวาง
การระบายน้ําตามแนวถนน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 รูปที่ 2.15  การติดตั้งปายเตอืนลวงหนากอนถึงเนินชะลอความเร็ว 
  ที่มา : ดวยความเอื้อเฟอจาก รศ.ดร.พิชัย ธานีรณานนท 
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 รูปที่ 2.16 ปายเตือนระดับความเร็วที่ตองใชในการผานเนินชะลอความเร็ว 
 ที่มา : ดวยความเอื้อเฟอจาก รศ.ดร.พิชัย ธานีรณานนท 
 

• ในบริเวณที่มีคนเดินขามไปมา อาจกอสรางเปนเนินที่มีสวนบนเปนเนินราบ ดังรูปที่ 
2.17 การติดตั้งสามารถดําเนินการไดดังรูปที่ 2.18 สวนรูปที่  2.19, 2.20 และ2.21 แสดง
ตัวอยางที่ติดตั้งในประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.17  รูปตัดของเนินราบชะลอความเร็ว (Flat Top Hump) 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig D1(a) Page 41 
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 รูปที่ 2.18  รูปแบบของการติดตั้ง เนินราบชะลอความเร็ว 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991). Fig 3.3 Page 17 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.19  เนินราบชะลอความเร็วในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 
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รูปที่ 2.20  ตัวอยางเนินราบชะลอความเรว็ในหาดใหญ (ถนนศรีภวูนาถ หนาหาง Diana) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.21  ตัวอยางเนินราบชะลอความเรว็ในหาดใหญ (ถนนเพชรเกษม หนาตลาดกิมหยง) 
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ขอควรคํานึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• การกอสรางใหเนินชะลอความเร็วมีความสูงไดตามขนาดที่กําหนด อาจกระทําไดยาก 

ดังนั้นอาจระบุใหมีความคลาดเคลื่อนไดประมาณ 0.32 เซนติเมตร หรือ 1/8 นิ้ว 
• เนินชะลอความเร็วที่ต่ําเกินไป จะขาดประสิทธิภาพในการลดความเร็ว เนื่องจากผูขับขี่

จะไดรับผลกระทบจากการสั่นสะเทือนเพียงเล็กนอยในขณะที่ยังคงสามารถใชความเร็ว
สูงแลนผานไปได โดยเฉพาะยานพาหนะที่มีระบบชวงลางและปองกันแรงสั่นสะเทือน
ที่ดี นอกจากนั้นเนินชะลอความเร็วที่ต่ําเกินไปนี้ ยังยากตอการสังเกตเห็นโดยผูขับขี่ 

• ในขณะเดียวกันเนินชะลอความเร็วที่สูงเกินไป อาจสงผลกระทบในแงลบ อัน
เนื่องมาจากการที่ผูขับขี่จําเปนตองลดความเร็วมากเกินไป เพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายที่
จะเกิดขึ้นกับตัวรถ 

• ไมควรติดตั้งบนถนนสายหลัก เสนทางหลักของรถประจําทาง หรือเสนทางเขา-ออก
หลักของรถพยาบาลและรถฉุกเฉินอื่นๆ (รถดับเพลิง) 

• ไมควรติดตั้งในบริเวณที่ถนนมีความลาดเอียงเกินกวารอยละ 8  
• ในกรณีที่พื้นที่ดานขางเปนทางจักรยาน ควรหลีกเลี่ยงมิใหเนินชะลอความเร็ว             

กีดขวางทางจักรยาน 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วสวนใหญที่ผูขับขี่วิ่งผานชวงถนนที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็วจะลดลงโดยเฉลี่ย

ประมาณรอยละ 20 – 25  
• ความเร็วสวนใหญที่ผูขับขี่วิ่งผานเนินชะลอความเร็ว อยูที่ประมาณ 30 กม./ชม.สําหรับ

เนินชะลอความเร็วที่สูง 7.62 เซนติเมตร (3 นิ้ว) และกวาง 3.66 เมตร (12 ฟุต) และที่
ความเร็วประมาณ 34 กม./ชม. สําหรับเนินชะลอความเร็วที่สูง 7.62 เซนติเมตร (3 นิ้ว) 
และกวาง 4.27 เมตร (14 ฟุต) 

• ปริมาณการจราจรที่ผานบริเวณที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็ว จะลดลงไดประมาณรอยละ 
18 ทั้งนี้ขึ้นอยูกับเสนทางเลือกอื่น ๆ ที่มีอยูในบริเวณนั้น 

• อุบัติเหตุบนถนนที่ไดติดตั้งเนินชะลอความเร็วนั้นลดลงไดประมาณรอยละ 13  
• ชุมชนทั่วไปจะกําหนดความสูงของเนินชะลอความเร็ว ประมาณ 3 นิ้ว (ความสูง 4 นิ้ว

จะทําใหการขับรถผานเปนไปอยางรุนแรง) 
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รูปแบบที่เหมาะสมกับถนนในชนบท 
รูปที่ 2.22 แสดงรายละเอียดของเนินชะลอความเร็วที่เหมาะสมกับถนนในชนบท เชน 

ถนนภายในองคการบริหารสวนตําบล (อบต.) และหมูบาน ในชวงที่ถนนดังกลาววิ่งผาน
ชุมชน และความเร็วที่ตองการคือ 20 กม./ชม. การติดตั้งจําเปนตองมีปายเตือน ปายบอก
ตําแหนง และปายเตือนความเร็ว 20 กม./ชม. ตามที่กําหนดดังรูปที่ 2.18 

 
การสนองตอบในภาวะฉุกเฉิน 
• มีการกระเทือนตอรถบริการฉุกเฉิน (Emergency rescue vehicle)  
• ความลาชาโดยประมาณ 3 – 5 วินาทีตอ 1 เนินชะลอความเร็ว (รถดับเพลิง) และอาจถึง 

10 วินาที สําหรับรถพยาบาลที่มีผูปวย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 รูปที่ 2.22  รายละเอียดเนนิชะลอความเรว็ที่เหมาะสมกบัถนนในชนบท 
 ที่มา : พิชัย ธานีรณานนท, 2547 

 
 

(เมตร)

รูปทรงเสี้ยววงกลม

(เมตร)
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2.7.1.2 ทางแยกยกระดับ (Raised Intersection) 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.23  ตัวอยางของการยกระดับทางแยก 
 ที่มา : www.ite.org  

 
ลักษณะทั่วไป 
• มีลักษณะเปนพื้นราบยกระดับครอบคลุมพื้นที่บริเวณทางแยก มีทางลาดเอียงขึ้น-ลง 

(Ramp) ทุก ๆ ทิศทาง สวนใหญสรางดวยอิฐ โดยยกระดับใหสูงเทากับระดับทางเทา 
 

รูปแบบการใชงาน 
• ทํางานรวมกับการขยายขอบทาง และทางขามถนนสําหรับคนเดินถนน 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 
• เพิ่มความปลอดภัยทั้งแกคนขามถนน และยานพาหนะในการขามทางแยก 
• เปนการจัดการถนน 2 สายไดในครั้งเดียว 

 
ขอจํากัด 
• ราคาคอนขางสูง ซ่ึงขึ้นอยูกับวัสดุที่ใช 
• ตองพิจารณาการออกแบบระบบการระบายน้ํา 
• ลดความเร็วของยานพาหนะไดนอยกวาเนินชะลอความเร็ว  
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การออกแบบและติดตั้ง 
• ปกติกอสรางสูงเทาระดับทางเทา 
• ความลาดชันของสวนโคง 1 : 40 
• ออกแบบการระบายน้ําควบคูไปดวย 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ลดความเร็วของรถที่ผานทางแยก 
• ลดความเร็วชวงกึ่งกลางถนนประมาณรอยละ 10  
• ไมมีผลกระทบในการเขา-ออก 
• เปนมิตรกับคนเดินถนน 
• ไมมีขอมูลเกี่ยวกับปริมาณจราจรและผลกระทบดานความปลอดภัย 
 
การสนองตอบในภาวะฉุกเฉิน 
• ลดความเร็วของรถบริการฉุกเฉิน ลงเหลือ 15 ไมลตอช่ัวโมง 

 
2.7.2 เคร่ืองมือท่ีทําใหเกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนท่ีในแนวราบ  
 

2.7.2.1 วงเวียน  (Roundabout) 
กลาวนํา 

วงเวียน เปนรูปแบบหนึ่งของเครื่องมือที่ใชควบคุมทางแยกที่ใชลักษณะทาง
เรขาคณิตของถนนในการบังคับใหผูขับขี่ชะลอความเร็วกอนเขาสูวงเวียน และตอง
เคลื่อนที่เปนเสนโคงเพื่อผานวงเวียน ซ่ึงทําใหผูขับขี่ตองเพิ่มความระมัดระวังในการขับขี่ 
และตองรอจังหวะหรือชองวางที่เหมาะสม ที่จะใหผูขับขี่เรงความเร็วเขาไปแทรกใน
กระแสการจราจรในวงเวียนอยางปลอดภัย แลวใชความเร็วที่เหมาะสมเคลื่อนที่ตาม
กระแสการจราจร จนถึงทิศทางที่ตองการจึงเรงความเร็วเคลื่อนที่ออกจากวงเวียน กฎหลัก
สําหรับการใชวงเวียนคือ ผูขับขี่ที่ตองการเขาสูวงเวียน ตองชะลอความเร็ว หรือหยุดใหรถ
ในวงเวียนไปกอน 
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ประโยชนที่สําคัญของการใชวงเวียนเพื่อการควบคุมทางแยก คือ ความปลอดภัย  
ความลาชาต่ํากวาทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรโดยเฉพาะนอกชั่วโมงเรงดวน 
และสามารถรองรับปริมาณจราจรไดอยางเหมาะสม 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.24  ตัวอยางวงเวียน 
 ที่มา : www.ite.org  

 
หลักการสําคัญท่ีชวยทําใหเกิดความปลอดภัยในวงเวียน คือ 
• จํานวน จุดขัดแยงที่นอยกวา (Conflict Point) จากการเปรียบเทียบจํานวนจุดขัดแยงของ

กระแสจราจรในทิศทางตาง ๆ ในทางแยกขนาด 1 ชองจราจร กับวงเวียนขนาด 1 ชอง
จราจร พบวา ทางแยกมีจุดขัดแยงของการเคลื่อนที่ 32 จุด แตวงเวียนมีจุดขัดแยงของ
การเคลื่อนที่เพียง 8 จุด ดังรูปที่ 2.25 

 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.25  เปรียบเทียบจุดขัดแยงระหวางสี่แยกกับวงเวียน 
 ที่มา : ดัดแปลงจาก Robinson, B. W., (2000), “Roundabouts : An International Guide”,                
         FHWA-RD-00-067 
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• ความเร็วที่ลดลง จากการเคลื่อนที่เปนแนวโคง ตามสภาพของลักษณะทางเรขาคณิตขอ
งวงเวียน ทําใหผูขับขี่ตองระมัดระวังและลดความเร็วลง ดังรูปที่ 2.26 ซ่ึงพบวา 
ความเร็วกอนเขาสูวงเวียนอยูระหวาง 40 – 70 กม./ชม. และความเร็วในวงเวียน อยู
ระหวาง 25 – 40 กม./ชม. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.26  แผนภูมิแสดงความเร็วของรถยนตที่เขาสูวงเวียน 
 ที่มา : Robinson, B. W., (2000), “Roundabouts : An International Guide”,  
           FHWA-RD-00-067. Exhibit 6-3 Page 133 
 

ลักษณะทั่วไป 
• ปกติใชกับถนนในบริเวณเขตเมืองที่มีความเร็วของการสัญจรต่ํา (ไมเกิน 60 กม./ชม.) 
• มีจุดมุงหมายเพื่อบังคับใหผูขับขี่ตองลดความเร็วขณะเขาสูบริเวณทางแยก โดยการ

ติดตั้งเกาะกลาง เพื่อปองกันมิใหผูขับขี่สามารถขับรถดวยความเร็วตรงผานทางแยกไป
ไดโดยทันที โดยจําเปนตองชะลอความเร็วกอนถึงทางแยกเพื่อขับออมกอนที่จะวิ่งตรง
ตอไป 
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หลักการพิจารณาการเลือกใชวงเวียน 
• ขอมูลจากตารางที่ 2.3 จะชวยเปนแนวทางในการพิจารณาเบื้องตน แตยังคงตองนํา

องคประกอบอื่น ๆ ที่เกี่ยวของมาพิจารณาเพื่อเปรียบเทียบขอไดเปรียบเสียเปรียบกอน
ดําเนินการตัดสินใจ จากตารางจะเห็นไดวา การตัดกันระหวางถนนเขาออกพื้นที่ ดวย
กันเอง และระหวางถนนรวมและกระจายการจราจร ดวยกันเอง จะมีความเหมาะสม
ที่สุด แตถาเปนถนนสายประธาน หรือถนนสายรองประธาน ตัดกับถนนรวมและ
กระจายการจราจร และถนนเขาออกพื้นที่ จะไมมีความเหมาะสม สวนกรณีอ่ืน ตอง
พิจารณาในรายละเอียด 

 
ตารางที่ 2.3  การประเมินสภาพความเหมาะสมของการใชวงเวียนในพื้นที่ตาง ๆ 
 

 
ประเภทถนน 

ถนนสาย
ประธาน 

ถนนสายรอง
ประธาน 

ถนนรวมและ
กระจาย
การจราจร 

ถนนเขาออก
พื้นท่ี 

ถนนสายประธาน B B C C 
ถนนสายรองประธาน  B B C 
ถนนรวมและกระจาย
การจราจร 

  A B 

ถนนเขาออกพื้นที่    A 
A = เหมาะสมมาก  B = อาจจะเหมาะสม  C = ไมนาจะเหมาะสม 

 ที่มา : สรายุทธ อินทวิเชียร, 2545. 
 
รูปแบบการนําไปใชงาน 
• บริเวณทางแยกที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่เขาสูบริเวณทางแยก 
• บริเวณทางแยกที่ตองการลดปริมาณรถสะสม บริเวณขาทางแยก 
• บริเวณทางแยกที่ลักษณะทางเรขาคณิตของขาทางแยก ซ่ึงเขามาตัดกัน มีลักษณะไม

เหมือนกับบริเวณอื่น ๆ โดยทั่วไป เชน ไมเขามาตัดกันเปนมุมฉาก หรือมีมุมเบี่ยง 
คอนขางมาก 
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• ใชในกรณีที่ตองการประหยัดคาใชจายในการควบคุมการจราจรในบริเวณทางแยก (มี
คาใชจายที่ถูกกวาเมื่อเทียบกับการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร) 

• ใชกับบริเวณทางแยกในเขตเมืองที่มีพื้นที่คอนขางจํากัด เพื่อหลีกเลี่ยงการเวนคืนที่ดิน 
• ทางแยกที่มีมากกวา 4 ขา การใชปายหยุดหรือปายใหทาง เพื่อกําหนดลําดับการเคลื่อนที่

บริเวณทางแยกที่มีมากกวา 4 ขา มักจะเปนปญหา เพราะผูขับขี่เกิดความสับสนไดงาย 
และถาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ก็จะตองกําหนดจังหวะสัญญาณไฟมากขึ้น และตองใช
ระยะเวลาในการรอคอยมากขึ้น 

• สําหรับทางแยกระหวางถนนรวมและกระจายการจราจร ตัดกับถนนเขาออกพื้นที่ ที่มี
ปริมาณจราจรไมมาก แตมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบอย ควรปรับปรุงโดยใชวงเวียน 

• ทางแยกระหวางถนนสายหลักที่อยูหางจากยานชุมชน และถนนระหวางเมืองซึ่ง
ยานพาหนะจะใชความเร็วสูง และมีปริมาณรถเลี้ยวขวามาก ควรใชวงเวียนเพื่อควบคุม
ทางแยก 

• ทางแยกตัว Y หรือ ตัว T ที่มีรถเล้ียวขวามาก  
 

ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี
• ชวยลดจํานวนจุดขัดแยงของกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
• ชวยลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผานบริเวณทางแยก 
• ชวยลดปริมาณรถสะสม บริเวณขาทางแยก  
• ชวยใหผูขับขี่สามารถมองเห็นบริเวณทางแยกไดชัดเจนยิ่งขึ้น เนื่องจากมีการติดตั้งเกาะ

กลางจราจร  
• เปนรูปแบบการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก ที่มีคาใชจายในการดําเนินที่ถูกกวา

การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร 
• มีคาใชจายในการกอสรางที่คอนขางต่ํา เนื่องจากไมตองการพื้นที่ถนนเพิ่มเติมมากนัก 

 

ขอจํากัด 
• ยานพาหนะที่มีขนาดใหญ และรถฉุกเฉิน เชน รถดับเพลิง อาจเคลื่อนที่ผานไดไม

สะดวก  
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• อาจทําใหเกิดเสียงรบกวน เนื่องจากการชะลอความเร็วรถและการเปลี่ยนเกียร 
• อาจจําเปนตองติดตั้งไฟฟาแสงสวางเพิ่ม ซ่ึงทําใหมีคาใชจายเพิ่มขึ้น 
 
การออกแบบและติดตั้ง 
• องคประกอบทางดานเรขาคณิตโดยทั่วไปของวงเวียนขนาดเล็ก ไดแก แนววงกลม 

(Inscribed Circle) เกาะกลาง (Central Island) ชองทางวิ่งรอบเกาะกลางจราจร 
(Circulatory Roadway) เสนใหทาง (Yield line) และเกาะจราจรเพื่อแบงแยกทิศทาง 
(Splitter island) ดังแสดงในรูปที่ 2.27 

• ขนาดเสนผาศูนยกลางของแนววงกลม โดยวัดรวมความกวางของเกาะกลางและความ
กวางของชองทางวิ่งรอบเกาะกลาง โดยปกติอยูที่ประมาณ 13 เมตร ถึง 25 เมตร (ใน
กรณีสําหรับทางแยกที่มีขาทางแยกไมเกิน 4 ขา และเขามาตัดกันเปนมุมฉาก) สําหรับ
รถบรรทุกขนาดปกติ 

• ตําแหนงและขนาดของเกาะกลาง ขึ้นอยูกับแนวการเลี้ยวดานใน ของรถยนตสวนบุคคล 
ซ่ึงจะตองออกแบบใหสามารถวิ่งเขามาและเลี้ยวไดอยางปลอดภัยตามความเร็วที่ใชใน
การออกแบบ 

• เกาะกลางโดยทั่วไปจะมีเสนผาศูนยกลางอยางนอย 4 เมตร และควรมีความสูงจากพื้น
ระดับถนนเล็กนอยเพื่อใหผูขับขี่สามารถสังเกตเห็นความแตกตางได แตจะตองมี
ลักษณะที่รถสามารถแลนทับได เผ่ือในกรณีที่รถบรรทุกขนาดใหญหรือรถโดยสารอาจ
ไมสามารถเลี้ยวออมเกาะกลางจราจรได  

• ความเร็วที่ใชในการออกแบบวงเวียนขนาดเล็กโดยทั่วไปอยูที่ 25 กม./ชม. 
• กรณีที่แนวทางเลี้ยวภายในบริเวณวงเวียนขนาดเล็กมีความเพียงพอสําหรับการเลี้ยวของ

ยานพาหนะทุกชนิดที่คาดวาจะสัญจรผานเขามา อาจพิจารณาปลูกไมพุมขนาดเล็ก
บริเวณเกาะกลาง ซ่ึงนอกจากจะเปนการเพิ่มความสามารถในการมองเห็นของเกาะ
กลางจราจรแลว ยังชวยเพิ่มทัศนียภาพของถนนใหมีความสวยงามมากขึ้น ดังแสดง
ตัวอยางในรูปที่ 2.28 
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รูปที่ 2.27  ตัวอยางลักษณะทางเรขาคณิตของวงเวยีนขนาดเล็ก 

 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.4 Page 18 
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รูปที่ 2.28  ตัวอยางปลูกไมพุมขนาดเล็กบรเิวณเกาะกลาง 
 ที่มา : ดวยความเอื้อเฟอจาก รศ.ดร.พิชัย ธานีรณานนท 

 
• ตําแหนงของเสนใหทาง (Yield line) และขอบเขตของเกาะจราจรเพื่อแบงแยกทิศทาง 

จะขึ้นอยูกับแนวการเลี้ยวดานนอกของรถยนตสวนบุคคลและยานพาหนะขนาดใหญที่
จะเขามาในบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก โดยจะ ตองพยายามจัดวางตําแหนงเสนใหทางและ
เกาะจราจรเพื่อแบงแยกทิศทางใหเหมาะสมกัน เพื่อใหยานพาหนะที่มีขนาดใหญ
สามารถเลี้ยวออมเกาะกลางได โดยไมจําเปนตองวิ่งทับเกาะกลาง  

• ควรติดตั้งปายจราจรเตือนลวงหนาใหผูขับขี่ทราบวาขางหนาเปนวงเวียนขนาดเล็ก 
พรอมทั้งปายเตือนทางขามและปายใหทาง ดังรูป 2.29 โดยไมควรติดตั้งปายจราจรใดๆ
ในบริเวณที่ออกแบบใหรถสามารถวิ่งทับได ซ่ึงไดแก บริเวณเกาะกลางและเกาะจราจร
แบงทิศทาง เนื่องจากอาจเปนอันตรายตอผูขับขี่ ควรเลือกใชปายจราจรชนิดที่ไมเกิด
อันตรายตอผูขับขี่หากเสียหลักเขาไปชน 
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 รูปที่ 2.29  ตัวอยางการติดตั้งปายจราจรบริเวณวงเวียนขนาดเล็กในแตละทิศทาง 
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.5 Page 19 
 

• ควรออกแบบใหมีไฟฟาแสงสวางที่เพียงพอบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก ทั้งในบริเวณเกาะ
แบงทิศทางชวงเขาสูวงเวียน บริเวณชองทางวิ่งภายในวงเวียน และในบริเวณชองทาง
เขาและออกของวงเวียน  
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• รูปแบบการติดตั้งไฟฟาแสงสวางควรมีลักษณะที่ใหทิศทางของแสงสวางสองเขามาจาก
ดานนอกเขาสูจุดศูนยกลางของวงเวียน เพื่อเพิ่มความสามารถในการมองเห็นบริเวณ
เกาะกลางและชองทางวิ่งโดยรอบ 

 
ขอควรคํานึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• ควรออกแบบใหมีรูปแบบที่งายตอการเขาใจของผูขับขี่ 
• ไมควรติดตั้งบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการจราจรต่ําเกินไป เนื่องจากอาจมีขอโตแยงวา

วงเวียนเปนอุปสรรคกีดขวางการสัญจรผานบริเวณทางแยกโดยไมจําเปน 
• ควรใชมาตรการตางๆที่เหมาะสมเพื่อลดความเร็วของรถกอนเขาสูบริเวณวงเวียนขนาด

เล็ก โดยควรจํากัดความเร็วรถที่เขาสูวงเวียนขนาดเล็กใหไมเกิน 25 กม./ชม.หรือตาม
ความเร็วที่ใชในการออกแบบ 

• ไมควรติดตั้งในบริเวณที่ความเร็วของผูขับขี่สวนใหญที่เขาสูบริเวณทางแยกสูงกวา 60 
กม./ชม.และในบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการกลับรถสูง 

• ไมควรติดตั้งในบริเวณทางแยกที่มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผานมาก 
• เกาะกลางตองสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนและเปนที่สังเกตไดงาย 
• ในกรณีที่ออกแบบใหมีการปลูกไมพุมขนาดเล็กบริเวณเกาะกลาง ควรกําหนดขนาด

และระยะหางของการปลูกพุมไมเพื่อมิใหบดบังแนวการมองเห็นของผูขับขี่รถที่วิ่งอยู
โดยรอบ พรอมทั้งหมั่นตรวจตราและตัดแตงกิ่งพุมไมอยูเสมอภายหลังจากที่ไดเปดใช
งานไปแลว 

• การออกแบบความลาดเอียงของผิวถนนบริเวณชองทางวิ่งรอบเกาะกลาง ควรพิจารณา
ใหมีความสมดุลกันระหวางประสิทธิภาพของการระบายน้ําบนผิวจราจรในทิศทางจาก
แนวศูนยกลางของวงเวียนออกมาดานนอกและความปลอดภัยของผูขับขี่ยานพาหนะใน
การเลี้ยวบริเวณวงเวียน 

• การวางตําแหนงของเสาไฟฟาแสงสวาง ควรคํานึงถึงความสําคัญในการหลีกเลี่ยงมิให
กลายเปนอุปสรรคอันตรายขางทาง ซ่ึงบริเวณที่ไมควรติดตั้งเสาไฟฟาแสงสวางไดแก 
บริเวณที่ออกแบบใหรถสามารถวิ่งทับได เชน บริเวณเกาะกลางและบริเวณเกาะแบง
ทิศทาง และบริเวณดานนอกของแนวการเลี้ยวซ่ึงมีโอกาสที่รถจะเสียหลักหลุดออกนอก
ถนนและพุงเขาไปชนได 
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ตารางที่ 2.4  แนวทางเบื้องตนสําหรับการออกแบบทางเรขาคณิต 
 

 วงเวียนขนาดเล็ก วงเวียนขนาด
กลาง 

วงเวียนขนาด
ใหญ 

ความเร็วสูงสุดเขาสูวงเวียน 
(กม./ชม.) 

25 30 40 

จํานวนชองจราจร (ชอง) 1 1 - 2 2 
เสนผาศูนยกลางรอบนอก (เมตร) <20 20 - 40 40 - 60 
ปริมาณจราจรสูงสุดเขาสูวงเวียน 
(คัน/ชม.) 

1,200 2,400 >2,400 

ปริมาณจราจรสูงสุดในวงเวยีน 
(คัน/ชม.) 

1,800 3,400 >3,400 

ที่มา : สรายุทธ อินทวิเชียร, 2545.  
 

จากตารางที่ 2.4 จะเห็นวา จํานวนชองจราจรจะไมเกิน 2 ชองจราจร เนื่องจากไดมี
การศึกษาพบวา   วงเวียนที่มีขนาดมากกวา 2 ชองจราจร มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดมาก และอาจ
กอใหเกิดความสับสนแกผูขับขี่ไดงาย จึงควรหลีกเลี่ยงเปนอยางยิ่ง แตสําหรับวงเวียนขนาด 1 ชอง
จราจร เปนขนาดที่สามารถใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในเรื่องของความ
ปลอดภัย 

 
ประสิทธิผล 
• ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา (Ewing R, 1999) พบวาจํานวนอุบัติเหตุบริเวณ

ทางแยก 11 แหงภายหลังจากที่ไดติดตั้งวงเวียนประเภทตางๆ โดยเฉลี่ยลดลงรอยละ 29  
• จากการเก็บรวบรวมขอมูลสถิติ เกี่ยวกับอุบัติเหตุในหลาย ๆ ประเทศ พบวา ทางแยกที่มี

การติดตั้งวงเวียนจะชวยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ และความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
ดังแสดงในตารางที่ 2.5 

 
 
 



61 

  

ตารางที่ 2.5  แสดงขอมูลอุบัติเหตุเปรียบเทียบระหวางวงเวียนและทางแยกอื่น ๆ ในแตละประเทศ 
 

Country Mean Reduction (%) 
All Crashes 

Mean Reduction (%) 
Injury Crashes 

Australia 41 – 61 45 – 87 
France  57 – 78 
Germany 36  
United Kingdom 47  
U.S.A  25 – 39 
Netherlands 37 51 
ที่มา : Guichet, B., “Roundabouts in France: Development Safety, Design and Capacity”, 1997 
 

 
 
 
 
 
 

 
 รูปที่ 2.30  ตัวอยางวงเวียนในหาดใหญ 

 ที่มา : ดวยความเอื้อเฟอจาก รศ.ดร.พิชัย ธานีรณานนท 
 

การสนองตอบในภาวะฉุกเฉิน 
• รถฉุกเฉินความเร็วลดลงเหลือ 13 ไมลตอช่ัวโมง (20 กม./ชม.) 
• ความลาชา 5 – 8 วินาที สําหรับรถดับเพลิง 
• รถดับเพลิงสามารถเคลื่อนที่ผานวงเวียนได โดยไมมีการจอดรถบริเวณทางแยก 
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2.7.2.2  จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง (Chicane) 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.31  ตัวอยางของจุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง 
ที่มา : www.ite.org 

 
ลักษณะทั่วไป 
• เปนลักษณะการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพโดยอาจดําเนินการโดยการขยายความกวาง

ของทางเทาหรือการวางอุปสรรคในรูปแบบตาง ๆ เชน การปลูกตนไม เพื่อลดความ
กวางของถนนใหแคบกวาปกติ ซ่ึงเปนการบังคับใหผูขับขี่ที่สัญจรผานจําเปนตองชะลอ
ความเร็ว 

• จุดชะลอความเร็วมีหลายรูปแบบขึ้นอยูกับวิธีการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพและ
ลักษณะของถนน ดังแสดงตัวอยางในรูปที่ 2.32 และรูปที่ 2.33 

 
รูปแบบการนําไปใชงาน 
• สวนใหญติดตั้งบนถนนที่อยูในเขตที่พักอาศัย 
• เหมาะสําหรับการติดตั้งในบริเวณที่ตองการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผาน 
• สวนใหญติดตั้งบริเวณชวงถนน และมักติดตั้งเปนชุดตอเนื่องกัน 
• อาจติดตั้งบริเวณมุมของทางแยก ซ่ึงจะทําใหผูขับขี่จําเปนตองลดความเร็ว 
• สามารถติดตั้งไดในบริเวณถนนที่มีการเดินรถทางเดียว (วันเวย) และวิ่งสวนแบบปกติ 
• มักจะมีการจัดใหมีทางขามบริเวณจุดชะลอความเร็ว ซ่ึงเปนตําแหนงที่มีความปลอดภัย 
• อาจจัดวางพื้นที่สําหรับจอดรถขางทางใหมีลักษณะเปนจุดชะลอความเร็วได 
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รูปที่ 2.32  ตัวอยางการใชงานจุดชะลอความเร็วในตางประเทศ* 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.33  ตัวอยางการใชงานจุดชะลอความเร็วในตางประเทศ* 
*ที่มา : Federal Office of Road Safety, Toward Traffic Calming, 1993, Page B64 
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ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี
• ชวยลดความเร็วของยานพาหนะไดอยางมีประสิทธิภาพ 
• ชวยลดปริมาณยานพาหนะที่จะวิ่งผานได 
• ในกรณีที่จัดใหมีทางขามบริเวณจุดชะลอความเร็วซ่ึงความกวางถนนแคบลง จะชวยลด 

ระยะทางขามถนนของคนเดินขาม และทําใหคนขามถนนเปนที่สังเกตเห็นไดอยาง 
เดนชัดโดยผูขับขี่ 

• ยานพาหนะขนาดใหญสวนใหญสามารถแลนผานได โดยไมมีปญหาเรื่องรัศมีการเลี้ยว 
• ชวยเพิ่มทัศนียภาพของถนนใหมีความสวยงาม เชน การปลูกพุมไมบริเวณจุดชะลอ

ความเร็ว หากไดรับการออกแบบอยางเหมาะสม 
• มีคาใชจายในการดําเนินการที่ไมสูงนัก 

 
ขอจํากัด 
• อาจทําใหระยะเวลาในการเดินทางในกรณีฉุกเฉินจะเพิ่มมากขึ้น เชน การเขา-ออกของ

รถฉุกเฉิน (รถพยาบาล, รถดับเพลิง) 
• อาจทําใหเกิดเสียงรบกวนตอผูที่อยูในบริเวณใกลเคียง เนื่องจากการชะลอความเร็วรถ

และการเรงความเร็วหลังจากที่รถผานจุดชะลอความเร็ว  
• เพิ่มภาระในการบํารุงรักษา เชน การตัดแตงพุมไมที่ปลูกในบริเวณจุดชะลอความเร็ว 

เพื่อปองกันมิใหบดบังแนวการมองเห็น 
• อาจสงผลกระทบดานความปลอดภัยตอผูขับขี่ยานพาหนะขนาดเล็ก เชน จักรยานยนต

และจักรยาน เนื่องจากจําเปนตองวิ่งเขาใกลกับกระแสการจราจรของยานพาหนะอื่นๆ
ในบริเวณชองทางที่แคบที่ไมไดถูกออกแบบอยางเหมาะสม 

• อาจเกิดปญหาเรื่องการระบายน้ํา 
• อาจมีผลนอยในการลดความเร็วของจักรยานยนต 

 
การออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบความกวางของถนนชวงที่ลดลง ควรใหมีความเหมาะสมกับประเภทของ

ยานพาหนะที่คาดวาจะสัญจรผานเขามา 
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• ในการติดตั้งจุดชะลอความเร็วบนถนนที่มีชองทางเดินรถทิศละ 1 ชองจราจร โดยสวน
ใหญจะลดความกวางของถนนจากปกติ (ซ่ึงอาจรวมความกวางของไหลทาง) ลงเหลือ
ความกวางเพียงประมาณ 6 เมตร (ขางละ 3 เมตร สําหรับการสัญจรในแตละทิศทาง) 

• การออกแบบจัดวางอุปสรรคทางกายภาพ และพื้นที่บริเวณจุดตอระหวางชวงถนนที่มี
ความกวางปกติและชวงถนนที่มีความกวางลดลง ควรออกแบบใหมีระยะทางในการ
ปรับลดความกวางลงอยางเหมาะสม  และพรอมทั้งใหมีรัศมีการเลี้ยวหรือการเบี่ยงแนว
สําหรับยานพาหนะชนิดตางๆที่คาดวาจะสัญจรผานเขามาในบริเวณนั้นอยางเพียงพอ 

• ควรติดตั้งปายเตือนลวงหนากอนถึงบริเวณจุดชะลอความเร็ว เชน ปายเตือนทางแคบ
ขางหนา ปายเตือนแนวเสนทางที่คดเคี้ยว เปนตน 

• ควรติดตั้งเครื่องหมายนําทางแบบตั้ง (Vertical delineator) เชน ปายเตือนแนวทาง หลัก
นําทางชนิดที่ไมทําใหเกิดอันตรายตอผูขับขี่หากพุงเขาไปชน หรือ ปายเตือนสิ่งกีดขวาง 
(Hazard Markers) พรอมทั้งวัสดุสะทอนแสง เพื่อทําใหอุปสรรคทางกายภาพที่ติดตั้งอยู
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน และเปนการนําทาง
ใหผูขับขี่ทราบถึงแนวการวิ่งที่จะตองปรับเปลี่ยนไปจากปกติ 

• ควรออกแบบใหมีระบบการระบายน้ําบนผิวทางบริเวณจุดชะลอความเร็วที่เพียงพอ 
• ตัวอยางของการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพพรอมทั้งเครื่องหมายจราจร และเครื่อง-

หมายนําทางสําหรับจุดชะลอความเร็วรูปแบบตางๆ แสดงไวในรูปที่ 2.34, 2.35 และ 
2.36 
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รูปที่ 2.34  จุดชะลอความเรว็แบบเบีย่ง 1 ชองจราจร 
             ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.8 Page 22 
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รูปที่ 2.35  จุดชะลอความเรว็แบบเบีย่ง 2 ชองจราจร 
             ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.9 Page 23 
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ขอควรคํานึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบและติดตั้งจุดชะลอความเร็วที่ไมเหมาะสม เชน ไมสามารถมองเห็นได

ชัดเจนและอุปสรรคทางกายภาพที่จัดวางไวไดมีลักษณะที่รถสามารถแลนทับได  จะทํา
ใหผูขับขี่ยังคงสามารถใชความเร็วไดตามปกติ 

• การเพิ่มความสวยงามใหแกสภาพภูมิทัศนของถนน โดยการปลูกพุมไมบริเวณจุดชะลอ
ความเร็ว ควรระมัดระวังมิใหบดบังการมองเห็น 

• ควรระมัดระวังมิใหเกิดปญหาตอระบบการระบายน้ําบนผิวทาง 
 

ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วสวนใหญที่ผูขับขี่วิ่งผานชวงถนนที่ติดตั้งจุดชะลอความเร็วจะลดลงโดยเฉลี่ย

ประมาณรอยละ 4 สําหรับถนนที่จัดการเดินรถแบบสองทิศทาง และประมาณรอยละ 14 
สําหรับถนนที่จัดการเดินรถแบบทิศทางเดียว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.36  ตัวอยางการใชงานจุดชะลอความเร็วในตางประเทศ 
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2.7.3 เคร่ืองมือท่ีทําใหถนนแคบลง  
 

2.7.3.1 จุดชะลอความเร็วแบบคอขวด (Choker) 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.37  ตัวอยางจุดชะลอความเร็วแบบคอขวด 
ที่มา : www.ite.org 

 
ลักษณะทั่วไป 
• เปนการลดความกวางของถนนใหแคบกวาปกติ โดยการขยายของทางบริเวณชวง

กึ่งกลางถนน หรือบริเวณหัวมุมทางแยก ซ่ึงเปนการบังคับใหผูขับขี่ที่สัญจรผานตอง
ชะลอความเร็ว 

 
รูปแบบการใชงาน 
• ใชงานบนถนนเขา-ออกพื้นที่ และถนนรวมและกระจายการจราจร  
• เหมาะกับถนนสายหลักที่ตัดผานชุมชนขนาดเล็ก 
• อาจติดตั้งรวมกับเนินชะลอความเร็ว, เนินราบชะลอความเร็ว, ทางแยกยกระดับ  
 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 
• รถขนาดใหญ สามารถเขา-ออกไดสะดวก 
• ชวยลดความเร็วและปริมาณจราจร 
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ขอจํากัด 
• ลดพื้นที่จอดรถริมถนน 
การออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบความกวางของถนนในบริเวณที่จะติดตั้งจุดชะลอความเร็ว ควรออกแบบ

ใหมีความเหมาะสมกับประเภทของยานพาหนะที่คาดวาจะสัญจรผานเขามา 
• ควรติดตั้งปายเตือนลวงหนากอนถึงบริเวณจุดชะลอความเร็ว เชน ปายเตือนทางแคบ

ขางหนา ปายเตือนแนวเสนทางที่คดเคี้ยว เปนตน 
• ควรออกแบบใหมีระบบการระบายน้ําบนผิวทางบริเวณจุดชะลอความเร็วที่เพียงพอ 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ลดความกวางของระยะการขามถนน และเพิ่มทัศนวิสัยในการมองเห็นของคนขามถนน 
• ความเร็วลดลงรอยละ 4 (2  ชองจราจร) 
• ความเร็วลดลงรอยละ 14 (1 ชองจราจร) 
• ปริมาณจราจรลดลงเล็กนอย (2 ชองจราจร) 
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มิติเปนเมตร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 2.38  จุดชะลอความเรว็ 1 ชองจราจร  
 ที่มา : Australian Standard (AS 1742.13 – 1991) Fig 3.6 Page 20 
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2.7.3.2 เกาะกลางถนน (Center Island Narrowing) 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.39  ตัวอยางเกาะกลางถนน 
ที่มา : www.ite.org 

 
ลักษณะโดยทั่วไป 
• มีลักษณะเปนเกาะกลางตลอดแนว บนเสนกึ่งกลางถนน เพื่อลดความกวางของชอง

จราจร ณ บริเวณนั้น 
 

รูปแบบการใชงาน 
• เหมาะสําหรับถนนที่กวางมาก และมีคนขามถนนมาก 
• เพิ่มชองวางบริเวณกึ่งกลางเกาะ เพื่อใหคนขามถนนใชพักระหวางการขามถนน 

(Pedestrian refuges) 
 

ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี
• เพิ่มความปลอดภัยแกคนขามถนน โดยรนระยะทางในการขามถนน 
• ลดปริมาณจราจร 

 
ขอจํากัด 
• ลดพื้นที่จอดรถริมทาง 
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ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วของยานพาหนะสวนใหญลดลงรอยละ 4  

 
2.7.4 การปดถนน (Closures) 

 
รูปแบบการใชงาน 
• ใชงานเมื่อเคร่ืองมือการสยบการจราจรอื่น ๆ ใชงานไมไดผลตามที่ตองการ หรือไม

เหมาะสม 
 
การออกแบบและติดตั้งโดยทั่วไป 
• ติดตั้งบริเวณทางแยก หรือชวงถนน 
• ฉนวนกั้น อาจเปนเกาะกลาง หรือกําแพงปูน 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• เปลี่ยนแปลงทิศทางการเดินทาง 
• อาจจะเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก 
• ไมมีผลกระทบตอความเร็ว 

 
การสนองตอบในภาวะฉุกเฉิน 
• การปดถนนแบบครึ่งเดียว (Half Closures) การเขา-ออกของรถฉุกเฉินทําไดดีกวาแบบปด

ทั้งหมด 
• การปดถนนทั้ง 3 แบบ ควรออกแบบใหรองรับการเขา-ออกในกรณีฉุกเฉิน 
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2.7.4.1 การเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม (Diagonal diverters) 
• ปดถนนแบบทแยงมุม ลดการเคลื่อนที่ผานทางแยก 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.40  ตัวอยางการเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม 
  ที่มา : www.ite.org 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 
• รักษาการเขาถึงของรถจักรยานและคนเดินถนน 
• ลดปริมาณจราจร 

 
ขอจํากัด 
• เพิ่มระยะทางในการเดินทางของรถยนตทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล 

และรถดับเพลิง) 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 35 
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2.7.4.2 การปดถนนแบบครึ่งเดียว (Half Closures) 
• ปดกั้นการเดินทางเฉพาะในทิศทางที่ตองการ ในระยะสั้น หรือบนถนน 2 ชอง

จราจร 
• เหมาะสําหรับพื้นที่ที่มีปญหาปริมาณจราจรมาก 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.41  ตัวอยางการปดถนนแบบครึ่งเดยีว 
ที่มา : www.ite.org 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอดี 
• รักษาการเขา-ออกของรถจักรยานและคนเดินถนนทั้ง2ทิศทาง 
• ลดปริมาณจราจร 

 
ขอจํากัด 
• เพิ่มระยะทางในการเดินทางของรถยนตทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล 

และรถดับเพลิง) 
• จํากัดการเขา-ออก 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 42  
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2.7.4.3 การปดถนนทั้งหมด (Full-street Closures) 
• การปดถนนทั้งหมด ลดการจราจรที่ผานเขามา 
• เหมาะสําหรับพื้นที่ที่มีปญหาปริมาณจราจรมาก และเครื่องมือสยบการจราจร

อ่ืน ๆ ใชไมไดผล 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.42  ตัวอยางการปดถนนทั้งหมด 
 ที่มา : www.ite.org 
 

ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี
• รักษาการเขา-ออกทั้งของรถจักรยาน และคนเดินถนน 
• ลดปริมาณจราจรไดอยางชัดเจน 

 
ขอจํากัด 
• ตองผานขั้นตอนดานกฎหมาย 
• เพิ่มระยะทางในการเดินทางของรถยนตทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล 

และรถดับเพลิง) 
• จํากัดการเขา-ออก 
• ราคาแพง 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 44  
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2.7.4.4 ฉนวนกั้นกลาง (Median barrier) 
• ฉนวนกั้นกลาง อยูบนเสนกึ่งกลางถนน ปดกั้นการเคลื่อนที่ผานทางแยกใน

ทิศทางใดทิศทางหนึ่ง 
• เหมาะสําหรับถนนสายหลักที่มีปญหาเกี่ยวกับการเลี้ยว 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.43  ตัวอยางฉนวนกัน้กลาง 
ที่มา : www.ite.org 

 
ขอดีและขอจํากัด 
ขอด ี
• เพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางแยก โดยลดปญหาจุดขัดแยงเนื่องจากการเลี้ยว 
• ลดปริมาณจราจรผานทางแยก 

 
ขอจํากัด 
• จํากัดการเขา-ออกของรถยนตทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล และ

รถดับเพลิง) 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 31  
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2.8  ตัวอยางการจัดการจราจรตามแผนงานตาง ๆ และประสิทธิภาพเครื่องมือสยบการจราจร 
 (Traffic Calming Measures) 
 
 2.8.1  ตัวอยางการจัดการจราจรตามแผนงานตาง ๆ 
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 2.8.2  ประสิทธิภาพเครื่องมือสยบการจราจร 
 2.8.2.1 ในประเทศสหัฐอเมริกา (Institute of Transportation Engineers (ITE) and the  
     Federal Highway Administration (FHWA) 
 
 ตารางที่ 2.7 และ 2.8 แสดงถึงผลการประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือการสยบ
การจราจร ตอความเร็วและปริมาณการจราจร ตามลําดับ สวนตารางที่ 2.9 แสดงประสิทธิผลของ
เครื่องมือสยบการจราจรตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 
ตารางที่ 2.7   ประสิทธิภาพดานความเรว็ของเครื่องมือสยบการจราจร  
  (Speed Inpacts Downsteam of Traffic Calming Measures) 
 

ความเร็วท่ี 85 เปอรเซ็นไทล เคร่ืองมือ จํานวน
ตัวอยาง หลังการติดตั้ง การ ปป.เฉล่ีย 

การเปล่ียนแปลง 
(รอยละ) 

เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 12 ฟุต) 179 27.4 (mph) -7.6 (mph) -22 
เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 14 ฟุต) 15 25.6 -7.7 -23 
เนินราบชะลอความเร็ว (ขนาด 22 ฟุต) 58 30.1 -6.6 -18 
การยกระดับทางแยก 3 34.3 -0.3 -1 
วงเวียน 45 30.2 -3.9 -11 
เกาะกลางถนน 7 32.3 -2.6 -4 
จุดชะลอความเร็ว 1 ชองจราจร 5 28.6 -4.8 -14 
การปดถนนแบบครึ่งเดียว 16 26.3 -6.0 -19 
การเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม 7 27.9 -1.4 0 
ที่มา : Ewing R, 1999. 
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ตารางที่ 2.8  ประสิทธิภาพดานปริมาณจราจรของเครื่องมือสยบการจราจร  
  (Volume Impacts of Traffic Calming Measures) 
 

เคร่ืองมือ จํานวน
ตัวอยาง 

การเปล่ียนแปลงเฉลี่ย 
(ปริมาณจราจรตอวัน) 

รอยละการเปล่ียนแปลงเฉลี่ย 
(ปริมาณจราจรตอวัน) 

เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 12 ฟุต) 143 -355 (591) -14 (24) 
เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 14 ฟุต) 15 -529 (741) -22 (26) 
เนินราบชะลอความเร็ว (ขนาด 22 ฟุต) 46 -415 (649) -12 (20) 
เกาะกลางถนน 11 -263 (2,178) -10 (51) 
จุดชะลอความเร็ว 1 ชองจราจร 5 -392 (384) -20 (19) 
การปดถนนทั้งหมด 19 -671 (786) -44 (36) 
การปดถนนแบบครึ่งเดียว 53 -1,611 (2,444) -42 (41) 
การเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม 27 -501 (622) -35 (46) 
ที่มา : Ewing R, 1999. 

 
ตารางที่ 2.9   ประสิทธิภาพดานสถิตการชนกันของเครื่องมือสยบการจราจร 
  (Average Annual Collision Frequencies Before and After Traffic Calming) 
 

การชนกันเฉลี่ยประจําป  
เคร่ืองมือ 

 
จํานวน
ตัวอยาง 

กอนการ
ติดตั้ง 

หลังการ
ติดตั้ง 

รอยละการเปล่ียนแปลง
เฉล่ีย 

เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 12 ฟุต) 50 2.62 2.29 -13 
เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 14 ฟุต) 5 4.36 2.62 -40 
เนินราบชะลอความเร็ว (ขนาด 22 ฟุต) 8 6.71 3.66 -45 
วงเวียน (without Seattle data) 17 5.89 4.24 -28 
วงเวียน (withSeattle data) 130 2.19 0.64 -71 
ที่มา : Ewing R, 1999. 
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 2.8.2.2 ในประเทศไทย 
  ตารางที่ 2.10 แสดงถึงผลการประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือสยบการจราจร
ตอความเร็วที่ไดทําวิจัยในประเทศไทย 
  
ตารางที่ 2.10  ประสิทธิภาพดานความเรว็ของเครื่องมือสยบการจราจรในประเทศไทย 
 

เคร่ืองมือ กอนการติดตั้ง 
(กม./ชม.) 

หลังการติดตั้ง 
(กม./ชม.) 

เปล่ียนแปลง         
(รอยละ) 

วงเวยีน1 39 29 -25 
เนินราบชะลอความเร็ว2 33 20 -39 
หมายเหตุ  1 เปมิช บุญยะเวส. 2548  

2 ซุลกีฟลี มามะ และพิชัย ธานรีณานนท. 2548  
 
 
 
 
 
 
 
 


