
การตรวจเอกสาร 
 

1.  การศึกษาสภาพปจจุบันของระบบทางพิเศษ 
 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) เปนรัฐวิสาหกิจที่กอตั้งขึ้นตามประกาศของคณะ
ปฏิวัติฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน พุทธศักราช 2515 ใหดําเนินการในรูปของรัฐวิสาหกจิ 
สังกัดกระทรวงมหาดไทย โดยมวีัตถุประสงคที่จะดําเนนิการกอสราง หรือจัดใหมีทางพิเศษ 
บํารุงรักษาทางพิเศษ จดัดําเนินการหรือควบคุมธุรกิจเกีย่วกับระบบการขนสงมวลชน ตลอดจน
ดําเนินงานตาง ๆ ที่เกี่ยวกับทางพิเศษ เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการจราจรและ
การขนสงเปนพิเศษ ชวยขจดัปญหาและอปุสรรคในสวนที่เกีย่วกับเสนทางคมนาคม โดยเฉพาะ
อยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร  

 
“ทางพิเศษ” หมายถึง ทางหรอืถนนซึ่งจัดสรางใหม ไมวาในระดบัพื้นดนิ ใตพื้นดิน เหนือ

พื้นดินหรือพืน้น้ํา เพื่ออํานวยความสะดวกในการจราจรเปนพิเศษ และหมายความรวมถึงทางซึ่งใช
สําหรับรถรางเดียวหรือรถใตดิน สะพาน อุโมงค เรือสําหรับขนสงรถขามฟาก ทาเรือสําหรับขึน้ลงรถ 
ทางเทา ที่จอดรถ เขตทาง ไหลทาง เขื่อนกั้นน้ํา ทอทางระบายน้ํา กําแพงกันดนิ ร้ัวเขต หลักระยะระ
สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และอาคารหรือส่ิงอื่นอันเปนอุปกรณเกีย่วกับงานทางพิเศษ  

 
ปจจุบันการทางพิเศษแหงประเทศไทยไดเปดใหบริการมาแลว 5 สาย รวมระยะทาง 171.2 

กิโลเมตร ในปงบประมาณ 2547 มีปริมาณการจราจรใชทางพิเศษเฉลี่ยวันละประมาณ 1,000,000 
เที่ยว ซ่ึงมีทางพิเศษที่เปดใหบริการแลวและมีการดําเนินการในดานตาง ๆ ดังนี้ 

 
1.1  ระบบทางพิเศษที่กอสรางแลวเสร็จ และเปดบริการ 
 

1.1.1   ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1)  มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 27.1 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงระหวางทิศเหนือ ทิศใต ทิศตะวันออก โดยไม
ตองเดินทางผานใจกลางเมือง  ประกอบดวย 3 สาย ดังนี้ 
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สายดินแดง - ทาเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เร่ิมตนจากดินแดงไปสิน้สุดที่
ทางแยกตางระดับคลองเตย เปนทางพิเศษยกระดับ  และระดับดิน ขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการ   
29 ตุลาคม2524 

 
สายบางนา - ทาเรือ มีระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เร่ิมตนจากทางแยกตางระดับ

คลองเตยไปสิ้นสุดที่บางนา เปนทางพิเศษยกระดับ และระดับดิน ขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการ         
17 มกราคม 2526 
 

สายดาวคะนอง - ทาเรือ มีระยะทาง 10.3 กโิลเมตร เร่ิมตนจากทางแยกตาง
ระดับคลองเตยไปสิ้นสุดที่ดาวคะนอง เปนทางพิเศษขนาด 6 ชองจราจร จากทางแยกตางระดับ
คลองเตย ถึงสะพานพระราม 9 และเปนทางพิเศษขนาด 4 ชองจราจร จากสะพานพระราม 9 ถึง
ดาวคะนอง เปดบริการครบทั้งระบบเมื่อวนัที่ 5 ธันวาคม 2530  

 
จากภาวะเศรษฐกิจที่มีการขยายตัวทําใหปริมาณจราจรบนทางพิเศษมีเพิม่ขึ้น 

จนทําใหทางบางชวงมีการจราจรติดขัด การทางพิเศษฯ จึงไดปรับปรุงทางขึ้น – ลง ทางพิเศษเฉลิม
มหานครเพิ่มเติม 3 บริเวณ เพื่อเพิ่มประสทิธิภาพในการใหบริการ ไดแก 
 

บริเวณทางแยกตางระดับคลองเตย กอสรางทางยกระดับเพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับรถที่มาจากบางนา  เดินทางไปดินแดง เปดบริการเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2539 
 

บริเวณถนนสุขุมวิท กอสรางทางลงสุขุมวิท เพลินจิตฝงเหนือ เพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับผูที่จะไปราชประสงค เปดบริการเมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2539 
 

บริเวณถนนเพชรบุรี เพือ่อํานวยความสะดวกสําหรับรถทีจ่ะเดินทางตอไป
มักกะสนั คลองตัน  เปดบริการเมื่อวันที่ 15 กุมภาพนัธ 2540 
 

ระบบทางดวนขั้นที่ 1 การทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนผูลงทุนกอสราง และ
บริหารโครงการ 
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1.1.2   ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2) มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 38.4 กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการเดนิทางระหวางใจกลางเมืองกบัเขตปริมณฑล เชน แจงวัฒนะ บางโคล 
บางนา ดาวคะนอง ดินแดง ประกอบดวย 

 
สวน A เร่ิมตนที่ถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับพญาไท (โรงกรองน้ํา

สามเสน) ส้ินสุดที่ถนนพระรามที่ 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 6 ชอง
จราจร เปดบรกิารเมื่อวันที่ 2 กนัยายน 2536 

 
สวน B สายหลัก มีแนวเชื่อมตอกับสวน A ที่บริเวณทางแยกตางระดบัพญาไท 

ผานถนนศรีอยุธยา แลวไปเชื่อมตอกับทางพิเศษเฉลิมมหานครที่บริเวณบางโคล ระยะทาง 9.4 
กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 (นอกจากนี้
ทางพิเศษศรีรัช สวน B ยังประกอบดวยถนนรวม และกระจายการจราจรจากอุรุพงษถึงถนนราชดําริ 
ระยะทาง 2 กโิลเมตร) 

 
สวน C เชื่อมกบัทางพเิศษสวน A โดยเริ่มจากที่ถนนรัชดาภิเษกผานถนน

ประชาชื่นสิ้นสุดที่ถนนแจงวัฒนะ ระยะทาง 8 กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 4 ชองจราจร 
เปดบริการเมื่อวันที่ 2  กนัยายน 2536 

 
สวน D เร่ิมตนที่ถนนพระราม 9 และสิ้นสุดที่ถนนศรีนครินทร ระยะทาง 8.6 

กิโลเมตร เปดบริการเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543 
 

ระบบทางดวนขั้นที่ 2 เปนการรวมลงทุนระหวางการทางพิเศษแหงประเทศ
ไทย กับบริษัททางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนเอกชน ไดมกีารลงนามในสัญญาเมื่อวันที่  
22 ธันวาคม 2531 ใหบริษัท ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เปนผูกอสรางและบริหารโครงการ
เปนเวลา 30 ป โดยจะมีการแบงรายไดคาผานทางที่จัดเก็บไดของระบบทางดวนขัน้ที่ 1 และระบบ
ทางดวนขัน้ที่ 2 ตามสัดสวนที่กําหนดไวในสัญญา 

 
1.1.3   ทางพิเศษฉลองรัช (ระบบทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) มีระยะทาง 18.7 

กิโลเมตร เร่ิมตนจากถนนรามอินทรา บริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ลงมาทางทิศใต ขามถนนลาดพราว
บริเวณปากซอยลาดพราว 86 ถนนประชาอทุิศ ถนนพระรามที่ 9 แลวเบนไปทางทิศตะวนัออกเฉียง
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ใตขามถนนรามคําแหง ถนนพัฒนาการ ขามถนนสุขุมวิทไปบรรจบกับทางดวนขัน้ที่ 1 สายบางนา-
ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค(ปลายซอยสุขุมวทิ 50) มีวัตถุประสงคเพื่อเชือ่มการคมนาคมขนสงจาก
อาจณรงคไปทิศเหนือ หรือทิศตะวนัออก เปนทางดวนยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีถนน
ประดิษฐมนูธรรม เปนทางคูขนานระดับดนิ ระยะทาง 13.1 กิโลเมตร ขนาด 6 ชองจราจร ของ
กรุงเทพมหานคร เร่ิมจากถนนรามอินทรา ถึงถนนพระราม 9 ไปสิน้สุดที่ถนนเอกมยั ทางพเิศษ    
ฉลองรัชแบงการกอสรางออกเปน 3 ระยะ คือ  

 
ถนนรามอินทรา-ถนนพระรามที่ 9 มีระยะทาง 11.9 กิโลเมตร เปดบริการชวง            

รามอินทรา-ลาดพราว เมื่อวนัที่ 16 มิถุนายน 2539 และเปดบริการชวงลาดพราว-ถนนพระรามที่ 9 
เมื่อวันที่ 2 สิงหาคม 2539 

 
ถนนพระรามที่ 9-อาจณรงค มีระยะทาง 6.8 กิโลเมตร เปดบริการเมื่อวันที่          

6 ตุลาคม 2539 
 

ทางแยกตางระดับพระรามที่ 9 กอสรางเพื่อเชื่อมตอระหวางระบบทางดวนสาย
รามอินทรา-อาจณรงค กับระบบทางดวนขัน้ที่ 2 เร่ิมดําเนนิการกอสรางเมื่อวนัที่ 3 มิถุนายน 2539  
  

ระบบทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค การทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนผู
ลงทุนกอสราง และบริหารโครงการ 

 
1.1.4   ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี) มีระยะทาง 55.0 กิโลเมตร 

เปนทางดวนระหวางเมือง มวีัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคตะวันออก มี
จุดเริ่มตนที่บริเวณบางนา - ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึงบางปะกง (กม. 55 + 350) เปดใหบริการตลอด
สายเมื่อวันที่ 7 กุมภาพนัธ 2543 

 
1.1.5   ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด) มีระยะทางรวม 32 

กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคเหนือ โดยมจีุดเริ่มตนจาก
ถนนแจงวัฒนะ – บางไทร โดยระยะที่ 1 จากถนนแจงวฒันะ - เชียงราก และตอเชื่อมกับถนน
ทางเขามหาวทิยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต ระยะทาง 22 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อ               
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วันที่ 2 ธันวาคม 2541 และระยะที่ 2 จากเชียงราก- บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร เปดใหใหบริการ
เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2542 

 
1.1.6   โครงการทางพิเศษทีอ่ยูระหวางดําเนินการในเขตกรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล ไดแก 
 
ทางพิเศษสายบางพลี – บางขุนเทียน (ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) 

ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร มีแนวสายทางเชือ่มตอกับทางหลวงพิเศษวงแหวนกาญจนาภิเษก ดานใต 
ชวงถนนพระรามที่ 2 ถนนสุขสวัสดิ์ ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา – บางปะกง) 
บริเวณบางพลี โดยมีวัตถุประสงคเพื่อแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมทั้ง
เปนเสนทางเชือ่มโยงกับทาอากาศสุวรรณภมูิ โดยกรมทางหลวงมีหนาที่รับผิดชอบกอสรางถนนวง
แหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดานใต ชวงสุขสวัสดิ์ – บางพลี และใหการทางพิเศษฯ เปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการเก็บคาผานทาง รวมถึงบริหารโครงการหลังจากการกอสรางแลวเสร็จ 

 
การโอนมอบทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตอนกรุงเทพมหานคร – ชลบุรี (สายใหม) 

ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดานตะวนัออก ตอน บางปะอิน – 
บางพลี และทางยกระดบัอุตราภิมุข (อนุสรณสถาน – รังสิต) จากกรมทางหลวง 

 
1.1.7   โครงการกอสรางระบบทางดวนในสวนที่ขาดตอน (Missing Link) ใหเชื่อมตอ

เปนโครงขาย ไดแก 
 

โครงการทางดวนสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก เปนสวนตอขยายของ
ทางพิเศษฉลองรัช กอสรางเปนทางยกระดบัขนาด 6 ชองจราจร แนวสายทางจะเชื่อมตอกับทาง
พิเศษฉลองรัชบริเวณถนนรามอินทราไปทางทิศตะวนัออกเฉียงเหนือจนถึงถนนวงแหวนรอบนอกของ
กรมทางหลวงระยะทาง 9.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อขยายขอบขายการใหบริการของทางพิเศษฉลองรัช
ทางดานเหนือของกรุงเทพมหานครที่บริเวณถนนรามอินทราใหเชื่อมตอกับถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง ซ่ึงเปนการเพิ่มเสนทางการเดินทางไปสูทิศตะวันออกเฉียงเหนือของ
กรุงเทพมหานคร 
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ทางพิเศษสายบางนา – อาจณรงค (โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายใต ตอน S1) 
ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมตอทางพิเศษบูรพาวิถี กับทางพิเศษฉลองรัช และ
ทางพิเศษเฉลมิมหานคร ทําใหเกิดโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงสามารถอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางใหแกผูใชบริการไดมากขึ้น และยงัชวยลดปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณหนาดานเกบ็คา
ผานทางพเิศษบางนาไดอีกทางหนึ่งดวย  
 

โครงการระบบทางดวนทดแทนโครงการทางดวนสายพญาไท – พุทธมณฑล 
บนเขตทางรถไฟแหงประเทศไทย สายบางซื่อ – พระราม 6 เชื่อมโยงกับถนนบรมราชชนนี มีจุดเริ่มตน
จากถนนลาดพราว บริเวณแยกรัชดา – ลาดพราว จากนัน้เชื่อมกับทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวน
ขั้นที่ 2) บริเวณบางซื่อ และใชพื้นที่เขตทางรถไฟสายใต ผานถนนประชาชื่น ถนนประชาราษฎร 
ขามแมน้ําเจาพระยาบริเวณสะพานพระราม 6 ผานถนนจรัญสนิทวงศ ตามแนวเขตทางรถไฟสายใต
ขนานไปกับทางยกระดับบรมราชชนนี และมาบรรจบกับถนนวงแหวนรอบนอก (ถนนกาญจนาภเิษก) 
บริเวณใกลชุมทางตางระดับฉิมพลี รวมระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร 
 

โครงการทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง เปนโครงการศึกษาความเหมาะสม เพื่อ
ชวยระบายการจราจรบนถนนพระรามที่ 2 ที่ตองการเดินทางขามแมน้ําพระยาเขาสูใจกลาง
กรุงเทพมหานคร และชวยเพิม่ขีดความสามารถ ในการรองรับปริมาณจราจรของทางพิเศษเฉลิม
มหานคร ชวงดาวคะนอง – สะพานพระราม 9 ซ่ึงปจจุบันมีทิศทางละ 2 ชองจราจร มีแนวทาง
เร่ิมตนจากดาวคะนอง ขามแมน้ําเจาพระยาไปเชื่อมตอกับทางพิเศษศรีรัช บริเวณถนนจันทน 
ระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร 
 

1.2  ระบบเก็บคาผานทาง และอัตราคาผานทาง 
 

1.2.1  ระบบเกบ็คาผานทาง จะมีลักษณะเปนดานเก็บเงนิคาผานทาง (Toll Plazas) และ
ในแตละดานจะมีชองเก็บเงนิ (Booths) ใชระบบเก็บคาผานทางแบบใชพนักงานเก็บเงิน (Manual 
Toll Collection) รวมกับระบบเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Toll Collection) ที่ใชบัตร
ทางดวน (TAG) 
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1.2.2   อัตราคาผานทางและการปรับอัตราคาผานทาง อัตราคาผานทางและการปรับ
อัตราคาผานทาง การคิดอัตราคาผานทางจะแบงเปน 3 ระดับตามประเภทของรถ ไดแก รถ 4 ลอ รถ 
6-10 ลอ และรถมากกวา 10 ลอ ซ่ึงมีอัตราการเก็บดังแสดงในตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1  อัตราคาผานทางปงบประมาณ 2547  
 

คาผานทาง (บาท) แยกตามประเภทรถ 
ทางพิเศษ 

4 ลอ 6 - 10 ลอ 
มากกวา 
10 ลอ 

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) 
  ยกเวน ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 

40 60 85 

- ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 30 50 75 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ยกเวนดาน 40 60 85 
- ดานศรีนครินทร ดานรามคําแหง ดานพระราม 9 ดานอโศก 3 25 45 60 
- ดานพระราม 9-1 (ศรีรัช) 15 35 50 
- ดานประชาชื่น(ขาเขา) 50 75 110 
- ดานประชาชื่น(ขาออก) 10 15 25 
- ดานประชาชื่น 1 (ขึ้นจากถนนประชาชื่น) ดานประชาชื่น 2 
(ลงสูถนนประชาชื่น) 

15 20 30 

- ดานงามวงศวาน 1 (ขาออก) ดานงามวงศวาน 2 (ขาเขา) 15 20 30 
ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ยกเวนดาน 30 50 70 
- ดานลาดพราว ดานพระราม 9-1 (ฉลองรัช) ดานพระราม 9-2 20 40 60 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด)    
- ดานเมืองทองธานี 20 40 60 
- ดานศรีสมาน 25 50 75 
- ดานบางพูน ดานเชียงราก 30 60 90 
- ดานบางปะอิน 35 70 105 
ทางพิเศษบูรพาวิถี ( ทางดวนสายบางนา- ชลบุรี) 
- สําหรับ 20 กิโลเมตร (กม.) แรก 20 40 60 

- กิโลเมตรตอไป เพิ่มกิโลเมตรละ 
+ 1 บาท / 

กม. 
+ 2 บาท / 

กม. 
+ 3 บาท / 

กม. 

 

หมายเหตุ ไมมีการปรับอัตราคาผานทางตลอดปงบประมาณ 2547 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
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1.3  ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ใหบริการบนทางพิเศษ  
  

1.3.1  โทรศัพทสายดวน 1543 เปนหมายเลขโทรศัพทสายดวนสําหรับใหผูใชบริการ
ทางพิเศษสอบถามเสนทาง รวมทั้งขอมูลดานการจราจร ตลอดจนขอความชวยเหลือกรณีรถขัดของ 
หรือเกิดอุบัติเหตุบนทางดวน นอกเหนือจากการใชโทรศัพทฉุกเฉินซึง่ติดตั้งอยูบนขอบทางของ
ทางพิเศษทุกเสนทางทุกๆ ระยะ 500 เมตร – 1 กิโลเมตร 

 
1.3.2   โทรศัพทฉุกเฉิน เปนโทรศัพทที่ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทางพิเศษที่

เปดใหบริการทุกระบบ  มีดงันี้ 
 

ทางพิเศษเฉลมิมหานคร ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 1 กิโลเมตร จํานวนทั้งสิ้น 51 จุด 
ทางพิเศษศรีรัช    ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร  จํานวนทั้งสิ้น 58 จุด 
ทางพิเศษฉลองรัช   ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 500 เมตร  จํานวนทั้งสิ้น 72 จุด 
ทางพิเศษบูรพาวิถี   ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 500 เมตร จํานวนทั้งสิ้น 216 จุด 
ทางพิเศษอุดรรัถยา  ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร  จํานวนทั้งสิ้น 70 จุด 

 
กรณีผูใชบริการมีความประสงคจะขอความชวยเหลือ เพยีงแคยกหหูรือกดปุม

โทรศัพท สัญญาณจะปรากฏที่ศูนยควบคมุทางพิเศษ ซ่ึงพนักงานจะทราบไดทันทวีามีเหตุฉกุเฉนิ
หรือเกิดอุบัติเหตุที่จุดใด 
 

1.3.3   ปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign) เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณขอบ
ทางดานขวาของทางพิเศษเปนระยะ ๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปายสัญญาณดังกลาวจะเปน
ตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใชบนทางพิเศษกรณีฝนตก หรือมีหมอกหนาแนน เปนตน นอกจากนี้ยัง
แสดงสัญลักษณบอกสภาพของชองทางวิ่งทั้ง 3 ชองวาเปดหรือปด เชน รูปตัวไอ (I) แสดงวาเปด 
ถาเปนรูปตัวท ี(T) แสดงวาปด ทั้งนี้เพื่อเปนการแจงหรือเตือนใหผูใชทางทราบลวงหนา 
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1.3.4   ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Sign: VMS) เปนปาย
อิเล็กทรอนิกสที่บอกขอมูลตาง ๆ ใหผูใชบริการสามารถทราบสภาพการจราจรที่มีปญหา หรือ
คําแนะนําตาง ๆ แกผูใชบริการ เพื่อใหสามารถทราบสภาพการจราจรไดลวงหนา 
 

1.3.5   ปายบอกทาง (Overhead Sign) เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทางพิเศษเปน
ระยะ ๆ เพื่อใหผูใชบริการไดเตรียมตวัและสามารถเขาชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง 
 

1.3.6   ปายทางออกที่.. (Exit Number) คือ ปายบอกลําดบัทางลงของทางพิเศษบูรพาวิถี 
ซ่ึงติดตั้งอยูทีด่านซายของปายบอกทาง โดยจัดลําดับทางลงจากจุดทางลงแรกของแตละทิศทางเปน
ทางลงที่ 1 แลวไลเรียงตามลาํดับตัวเลขจนถึงลําดับที่ 5 สําหรับขาเขาเมอืง และลําดับที่ 8 สําหรับขา
ออกเมือง วัตถุประสงคเพื่อใชเปนสื่อขอความบอกทางลงที่ชัดเจน และเขาใจงาย เพือ่ใหผูใชบริการ
สามารถเตรียมตัวเขาชองทางใหถูกตองไดลวงหนากอนถึงทางลงโดยจะมีคูมอืกํากบัเลขทางลง 
และชื่อสถานที่ของจุดลงแจกผูใชบริการทีตู่เก็บคาผานทางพิเศษซึ่งในขณะนี้อยูในชวงการศึกษา
การดําเนนิการ 
 

1.3.7   โทรทัศนวงจรปด (CCTV) ติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ ตลอดแนวเสนทาง
บนทางพิเศษทุกสาย เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรบนทางพิเศษตลอด 24 ช่ัวโมง 
 

1.3.8   ศูนยรับเรื่องรองเรียน และขอเสนอแนะ ทําหนาที่เปนจุดศูนยกลางในการรับขอ
รองเรียนรวมทั้งขอเสนอแนะตางๆ จากผูใชบริการทางพิเศษ ตลอดจนประชาชนทัว่ไปที่ไดรับ
ผลกระทบจากการดําเนนิงานของการทางพิเศษฯ ทั้งนี้สามารถรองเรียน หรือเสนอขอคิดเห็นไปยัง
ศูนยไดโดยตรง หรือจะรองเรียนที่ดานจัดเก็บคาผานทางพิเศษทุกแหงก็ไดเชนกัน 
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1.4  ศูนยควบคุมการจราจรบนระบบทางพิเศษ มีทั้งหมด 5 แหงไดแก 
 

ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 (CCB1) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB5) 

 
ปจจุบันทางพเิศษไดเปดใหบริการไปแลวระยะทางรวม 171.2 กิโลเมตรซึ่งเปนโครงขาย

ในเขตเมืองรวมกับโครงขายทางพิเศษวงแหวนในเมืองระหวางทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทาง
พิเศษศรีรัช ประกอบกับมีทางพิเศษฉลองรัชรองรับการจราจรแนวเหนือ –ใต ทางพเิศษอุดรรัถยา 
รองรับการจราจรดานทิศเหนือ และทางพิเศษบูรพาวิถีรองรับการจราจรดานตะวันออกของ
กรุงเทพมหานครดวย จึงทําใหการไหลเวียนของจราจรบนทางพิเศษ และโครงขายถนนของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความคลองตัวยิ่งขึ้น ในปงบประมาณ 2547 มีปริมาณรถที่เขาใช
ทางพิเศษเฉลมิมหานคร และทางพิเศษศรีรัช เฉลี่ยวันละประมาณ 840,000 เที่ยว ทางพิเศษฉลองรัช 
เฉลี่ยวันละประมาณ 74,000 เที่ยว ทางพิเศษอุดรรัถยา เฉลี่ยวันละประมาณ 48,000 เที่ยวและทาง
พิเศษบูรพาวิถี เฉลี่ยวันละประมาณ 45,000 เที่ยว โดยแสดงจํานวนรถยนตที่ใชทางพิเศษตั้งแต
ปงบประมาณ 2538 – 2547 ดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2  แสดงการเปรียบเทยีบจํานวนรถยนตที่ผานทางพิเศษในปงบประมาณ 2538 - 2547 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
 
2.  ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

2.1  ความเปนมาของจุดอันตรายบนถนน (Black Spot or Hazardous Location)  
 
การดําเนนิงานเกี่ยวกับความปลอดภัยดานการจราจร จะทําการระบุตาํแหนงของจุดที่

เกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โดยใชหมุด ซ่ึงหลังจากผานการเก็บขอมูลเปนระยะเวลาหลายๆป บริเวณที่
เกิดอุบัติเหตุขึน้บอยๆคร้ัง กจ็ะมีหมดุปกเปนจํานวนมาก และจะแลดูเปนจุดดําเขม แสดงดังภาพที่ 3 
ซ่ึงในตางประเทศจะเรยีกวา Black Spot หรือจุดสีดํา แตในกรณีที่ตองการแสดงจุดทีเ่กิดอุบัติเหตุ
อาจจําแนกประเภทตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ ชนดิของอุบัติเหตุ ฯลฯ ซ่ึงอาจใชหมุดที่มีสี
แตกตางกัน 
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มาตรการแกไขดานความปลอดภัยทางกายภาพจะเกิดผลที่ตามมาในระยะยาว เชน  10 
ป หรือ 20 ป  หรืออาจมากกวานั้น ซ่ึงแตกตางจากการรณรงคประชาสัมพันธ และการตรวจตราของ
เจาหนาที่ ซ่ึงเปนมาตรการทีเ่กิดผลในระยะสั้น และตองดําเนินการซ้ําอยางสม่ําเสมอเพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพ อยางไรก็ตามในการดําเนินมาตรการแกไขทางกายภาพ ควรจะกระทําควบคูไปกับ
การรณรงคประชาสัมพันธ และการตรวจตราของเจาหนาที่ตรวจ ซ่ึงตองอาศัยความรวมมือกันอยาง
ใกลชิดระหวางหนวยงานที่รับผิดชอบ 

 

 
 

ภาพที่ 3  หัวหมุดดําที่ถูกปกลงบนถนนในตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงจะแสดงจุดอันตราย (Black Spot) 
  

Black Spot หมายถึง ตําแหนงบริเวณที่เกดิอุบัติเหตบุอยคร้ัง มีความเสี่ยงสูงที่จะเกดิ
อุบัติเหตุ หรือไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ บริเวณอนัตรายอาจเปนทางแยก ทางโคง บนชวงถนน
หนึ่งๆ หรือบริเวณอืน่ใดก็ตามที่เปนไปตามคําจํากัดความนี้ 
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2.2  แนวความคิดพื้นฐานของอุบัติการณจราจร 
 

Giuliano (1989) ไดใหความหมายของอุบตัิการณจราจร (Incident)วาเปนเหตกุารณที่
ไมมีความแนนอน ไมสามารถกําหนดหรือทราบไดลวงหนา และไมสามารถทําซ้ําที่ตําแหนงเดิมใน
ลักษณะเดิมได สงผลกระทบตอสภาพการจราจรทั้งในทิศทางการเดนิทาง และในทิศทางตรงกัน
ขาม ดังนั้นอุบตัิการณจราจรจึงหมายถึงเหตุการณที่กอใหเกิดปญหาการจราจรที่ไมเกดิขึ้นเปน
ประจํา 
 

เมื่อเกิดเหตุ ความสามารถในการใหบริการของทางดวน ณ จุดเกิดเหตมุีคาลดลง 
เนื่องจากมีบางสวน หรือทั้งหมดของชองจราจรถูกกีดขวาง หากความสามารถในการใหบริการของ
ทางดวนที่ลดลงมีคานอยกวาปริมาณยวดยานที่ตองการผานจุดเกิดเหตุ จะสงผลใหผูใชทางบางสวน
ไมสามารถผานจุดเกิดเหตุได เกิดสะสมเปนแถวคอย ภายหลังการกูภัย หรือชวยเหลือผูประสบเหตุ 
และเปดการจราจรเปนปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถผานจุดเกดิเหตุในปริมาณเทากับ
ความสามารถในการใหบริการสูงสุดของทางดวน จนกระทั่งสภาพการจราจรกลับคนืสูสภาวะปกติ 
หรืออุบัติการณเปนสาเหตุใหผูใชทางรายอื่นสังเกตเหตกุารณอยางแปลกใจ ทั้งในทศิทางการ
เดินทาง และในทิศทางตรงกนัขาม ทําใหความเร็วของยวดยานลดลง สงผลใหปริมาณยวดยานที่
สามารถผานจุดเกิดเหตุไปไดมีคาลดลง และสะสมในแถวคอย ยวดยานในแถวคอยตองเสียเวลาใน
การเดินทางมากขึ้น บางเหตกุารณผูประสบเหตุอาจสูญเสียชีวิต หรือทรัพยสิน กอใหเกิดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจ และสงัคม และเปนปญหาทางดานสิ่งแวดลอม 
 

2.3  การศึกษารูปแบบการเกดิอุบัติการณจราจรบนทางพเิศษ 
 

อุบัติการณจราจรเปนเหตกุารณที่มีความไมแนนอน ดังนัน้ผลการศึกษารูปแบบการเกดิ
อุบัติการณจราจรจึงมีความแตกตางกัน ขึน้อยูกับวตัถุประสงคของการศึกษา วิธีการรวบรวมขอมูล 
สภาพแวดลอม และการแบงประเภทของอุบัติการณจราจร 
 

เนื่องจากในแตละพื้นที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพ และสภาพแวดลอมที่แตกตางกนั 
เชน ขนาดของพื้นที่ศึกษา ลักษณะแนวเสนทางทั้งแนวราบ และแนวดิง่ ปริมาณจราจร สภาพ
อากาศ และการจัดการจราจร ดังนั้นอัตราการเกิดอุบัติการณจราจร (Incident Rate) จึงใชเปนตวั
เปรียบเทียบกบัการศึกษาในพื้นที่ศึกษาอืน่ ซ่ึงอัตราการเกิดอุบัติการณจราจรเปนคาแสดงถึง
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ความสัมพันธระหวางความถี่ของอุบัติการณจราจรกับปริมาณจราจร และความยาวของทางพิเศษที่
มีลักษณะเหมอืนกัน หรือแสดงถึงความสัมพันธระหวางความถี่ของอุบัติการณจราจรรายชั่วโมง กบั
จํานวนชองจราจร และความยาวของทางพเิศษที่มีลักษณะเหมือนกนั 
 

ผลจากการศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณจราจรที่ผานมา พบวา ปจจัยที่มีอิทธิผลตอ
รูปแบบการเกดิอุบัติการณจราจรมีดังนี ้
 

2.3.1   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในแตละฤดูกาล 
 

อิทธิพลเนื่องจากฤดูกาล สามารถใชความถี่ของอุบัติการณจราจรในแตละเดือน
เปนตัวอธิบายได เนื่องจากปริมาณจราจร และปจจัยจากสิง่แวดลอมอื่นที่ไมสามารถวัดได เชน
แสงแดด ลม อุณหภูมิ และความผันแปรในการเดินทางของจุดเริ่มตน และปลายทางของผูใชทางใน
แตละเดือนไมคงที่ จากการศกึษาของ De Rose (1964) พบวา อุบัติการณจราจรในเดอืนธันวาคมถงึ
เดือนมกราคมมีอัตราการเกิดเหตุสูงสุด เนื่องจากเปนชวงที่มีอุณหภูมิต่ํา และมีการเปลีย่นแปลงของ
สภาพอากาศอยางกะทันหนั 

 
2.3.2   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในสัปดาห 

 
วันของสัปดาหเปนตวัแปรอิสระที่เหมาะสมสําหรับการศึกษาแนวโนมของ

อุบัติการณจราจรในสัปดาห เนื่องจากปริมาณจราจรในแตละวันมีความแตกตางกัน การศึกษาของ 
De Rose (1964)  พบวา จํานวนอุบัติการณจราจรในแตละวนัไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
เพียงแตวนัศุกรมีโอกาสเกิดอุบัติการณจราจรสูงสุด เนื่องจากมีปริมาณจราจรสูงสุด สวนการศึกษา
ของ  Giuliano (1989) พบวา วันจนัทรถึงวนัศุกรมีอัตราการเกิดอุบัติการณจราจรสูงกวาวนัเสาร 
และวนัอาทิตย ซ่ึงวันศุกรมีอัตราการเกิดอบุัติการณจราจรสูงที่สุด สวนวันอาทิตยมีอัตราการเกิด
เหตุต่ําที่สุด 

  
2.3.3   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในชวงเวลาของวัน 

 
เวลาของวันเปนตัวแปรวัดแนวโนมของอบุัติการณจราจรในชวงเวลาของวัน 

เนื่องจากมีความแปรปรวนของปริมาณจราจรในแตละชั่วโมง เชน ช่ัวโมงเรงดวน และชวงนอก
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เวลาเรงดวน ผลการศึกษาของ De Rose (1964) แสดงใหเห็นวา รูปแบบของอุบัติการณจราจรจะ
เหมือนกับรูปแบบของปริมาณจราจรในแตละวัน กลาวคือ ในชั่วโมงที่มีปริมาณจราจรสูง ความถี่
ของอุบัติการณจราจรสูงตามดวย สวนการศึกษาของ Giuliano (1989) ไดแบงชวงเวลาออกเปน       
5 ชวง พบวาชัว่โมงเรงดวนตอนเชา (6.00 น. ถึง 9.00 น.) และตอนเย็น (15.00 น. ถึง 18.00 น.) มี
ความถี่ของอุบัติการณจราจรสูง สวนในชวงเวลากลางคืน (0.00 น. ถึง 6.00 น.) มีความถี่ของการ
เกิดเหตุต่ําที่สุด และการศกึษาของ Goolsby and Smith (1971) พบวาในชวงเวลา 7.00 น. ถึง 8.00 น. 
และ ชวงเวลา 16.00 น. ถึง 18.00 น. มีเปอรเซ็นตของจํานวนอุบัตเิหตจุราจรสูงกวาชวงเวลาอื่น  

 
2.3.4   แนวโนมของอุบัติการณจราจรกับความรุนแรงของเหตุการณ 

 
ตัวแปรสําหรับจัดอันดับความรุนแรงของเหตุการณมดีวยกันหลายตวั เชน 

จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ จํานวนยวดยานทีป่ระสบเหตุ จาํนวนชองจราจรที่ถูกกีดขวาง หรือลักษณะ
ของอุบัติเหตุจราจร เปนตน การศึกษาโดย Giuliano (1989) พบวา 63 เปอรเซ็นตของอุบัติเหตุจราจร
เปนเหตกุารณที่ไมมีผูไดรับบาดเจ็บ สวนมากมีสาเหตุมาจากยวดยาน 2 คันชนทาย และไมกีดขวาง
ในชองจราจร สวนการศึกษาของ  Goolsby and Smith (1971) พบวา อุบัติการณจราจรสวนมากกดี
ขวางชองจราจรไป 1 ชองทาง โดยชองจราจรที่ติดกับไหลทางเปนชองจราจรที่เกิดอบุัติเหตุจราจร 
และเหตกุารณยวดยานขดัของบอยครั้งที่สุด 
 

2.3.5   แนวโนมของอุบัติการณจราจรกับปจจัยทางสภาพแวดลอมอื่น 
 

ปจจัยทางสภาพแวดลอมอื่นๆ ไดแก สภาพผิวจราจร และสภาพอากาศขณะเกิด
เหตุ การศึกษาของ De Rose (1964) พบวา ในชวงฝนตก หรือมีหิมะ และสภาพผิวทางเปยก มีอัตรา
การเกิดเหตุการณยวดยานขดัของ และอุบตัิเหตุจราจรสงูกวาสภาวะปกต ิ
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2.4  การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ 
 

ชวงเวลาของอบุัติการณจราจร แบงออกเปน  4 ชวง ดังแสดงในภาพที่ 4 
 

 
 
ภาพที่ 4  ชวงระยะเวลาของอุบัติการณจราจร 
ที่มา: Goolsby and Smith (1971) 
 

2.4.1  ชวงเวลาตรวจพบ (Detection time) คือ ชวงเวลาเริ่มตั้งแตเกิดเหตุจนถึงเจาหนาที่
ประจําศูนยควบคุมทางดวนไดรับแจงเหตุ การตรวจพบอบุัติการณจราจรสวนใหญใชเวลาประมาณ 
5-15 นาที หลังเกิดเหตุ (Beaubien, 1994) เจาหนาที่ประจาํศูนยควบคุมทางดวนสามารถตรวจพบ
อุบัติการณจราจรไดโดยการรายงานจากสายตรวจ รับแจงจากโทรศัพทฉุกเฉิน วิทยุส่ือสาร หรือ
โทรศัพทมอืถือ นอกจากนี้ยงัมีอุปกรณอัตโนมัติชวยในการตรวจพบ เชน Wireloop detector กับ 
Software ที่เหมาะสม ระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปด เปนตน 
 

2.4.2   ชวงเวลาตอบรับ (Response time) คือ ชวงเวลาตั้งแตเจาหนาที่ประจําศูนย
ควบคุมทางดวนรับแจงเหตุประสานงานกับพนักงานกูภยั หรือหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของใหความ
ชวยเหลือ จนกระทั่งพนกังานกูภยัเขาถึงจดุเกิดเหตุ ระยะเวลาของชวงเวลาตอบรับขึ้นอยูกับการ
จัดการของเจาหนาที่ การประเมินสถานการณ และอํานาจการตัดสินใจของพนักงานกูภยั 
 

2.4.3   ชวงเวลานําพนกดีขวาง (Clearance time) คือ ชวงเวลาตั้งแตพนังงานกูภยัเขาถึง
ที่เกิดเหตุ ใหความชวยเหลือ จนกระทั่งนํายวดยานออกจากสถานที่เกิดเหตุ และเปดการจราจรเปน
ปกต ิ
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2.4.4   ชวงเวลากลับสูสภาพการจราจรปกติ (Recovery time) คือ ชวงเวลาตั้งแตเปด
การจราจรเปนปกติจนกระทัง่ยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกดิเหตไุดทั้งหมด 
 

2.5  การศึกษาผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณบนทางพเิศษ 
 

ผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณที่เกดิขึ้นบนทางพิเศษ สามารถแยกเปน 2 
สวน ไดแก ผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ และผลกระทบตอเวลาใน
การเดินทาง 

 
2.5.1   ผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ 

 
การศึกษาผลกระทบเนื่องจากอุบัติการณจราจรที่มีผลตอความสามารถในการ

ใหบริการของทางพิเศษ โดยนับจํานวนยวดยานที่ผานจุดเกิดเหตุในคาบเวลาที่กําหนด เนื่องจาก
อุบัติการณจราจรเปนเหตกุารณที่ไมสามารถทราบไดลวงหนา ดังนั้น พืน้ที่ศึกษาจําเปนตองมีระบบ
สังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปด และเครื่องวีดีทศัน Goolsby and Smith (1971) ศึกษา
ผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณบน Gulf Freeway โดยเริ่มตนบนัทึกภาพเหตกุารณทันทีที่
พนกังานประจาํศูนยควบคุมระบบทางพิเศษรับแจงเหตแุละตรวจสอบความถกูตองดวยกลองโทรทัศน
วงจรปด จนกระทั่งยวดยานคันที่ประสบเหตุสามารถเคลื่อนยายออกจากจุดเกิดเหตุ และเปด
การจราจรเปนปกติ ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษที่จดุเกิดเหตุ คือ จํานวนยวดยาน
ในแถวคอยทีส่ามารถผานจุดเกิดเหตใุนคาบเวลา จากกลุมตัวอยางเหตุการณทั้งหมด 27 เหตุการณ 
ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ทางพิเศษที่จดัการจราจรเปน  3 ชองทาง หากอุบัติการณจราจรกีดขวาง 
1 ชองทาง ทําใหความสามารถในการบริการของทางพิเศษลดลงรอยละ 50 ซ่ึงไมสอดคลองกับ
ลักษณะทางกายภาพที่ลดลงรอยละ 33 ถาอุบัติการณจราจรนั้นทําใหกดีขวางจราจรถงึ 2 ชองทาง 
ทําใหความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษมีคาลดลงถึงรอยละ 79 โดยที่ความสามารถใน
การใหบริการของทางพิเศษที่ลดลงเนื่องจากอุบัติเหตจุราจรมีคาไมแตกตางกับเหตุการณยวดยาน
ขัดของ 

 
สวนการศึกษาของ Morales (1989) ไดแนะนําความสามารถในการใหบริการ

ของทางพิเศษในชวงเวลาทีช่องจราจร หรือไหลทางถูกกดีขวาง ดังตารางที่ 2  
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ตารางที่ 2  ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ ณ. จุดเกิดเหตุ  
 

 
จํานวนชองจราจร 
ในแตละทิศทาง 

ความสามารถในการ
ใหบริการสูงสุดของทาง

พิเศษ 
(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการ
ใหบริการของทางพิเศษกีด

ขวาง 1 ชองทาง 
(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการ
ใหบริการของทางพิเศษ

กีดขวางไหลทาง 
(คัน/ช่ัวโมง) 

2 3,700 1,300 3,000 
3 5,550 2,700 4,600 
4 7,400 4,300 6,300 

 

ที่มา : Morales (1989) 
 

2.5.2   ผลกระทบตอเวลาการเดินทาง 
 

อุบัติการณจราจรเปนสาเหตสํุาคัญที่ทําใหผูใชทางในแถวคอยมีเวลาการ
เดินทางเพิ่มขึน้ เกิดการเผาไหมเชื้อเพลิงทีสู่ญเปลา และปญหามลพิษทางอากาศ ซ่ึงปจจัยที่มี
อิทธิพลตอความลาชาในการเดินทาง (Delay)  ไดแก ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ
ทั้งในขณะเกดิเหตุ และภายหลังเปดการจราจรเปนปกติ แสดงเปนปริมาณจราจรที่ตองการผานจุด
เกิดเหตุ และระยะเวลาของอบุัติการณ 

 
การประมาณความลาชาในการเดินทางทั้งหมดในแถวคอย ใชวิธี Queuing 

Analysis ซ่ึงสามารถอธิบายดวยแผนภาพอุบัติการณจราจร ดังภาพที่ 5 
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ภาพที่ 5  แผนภาพอุบัติการณจราจร (Incident Diagram) 
ที่มา : Morales (1989) 
  

จากภาพที่ 5 กําหนดใหแกนนอนแสดงเวลาของเหตุการณ สวนแกนตัง้เปน
ปริมาณจราจรสะสม เสนกราฟเสนบน คือ ปริมาณจราจรสะสมที่ตองการผานจุดเกดิเหตุ ขณะที่
เสนกราฟเสนลาง คือ ปริมาณจราจรสะสมที่สามารถผานจุดเกิดเหตุได เมื่อเกิดอุบตักิารณจราจรทาํ
ใหชองจราจรบางสวน หรือทั้งหมดถูกกดีขวาง สงผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของ
ทางพิเศษ ทําใหมคีาต่ํากวาปริมาณจราจรทีต่องการผานจดุเกิดเหตุ ยวดยานที่เหลือจึงสะสมอยูใน
แถวคอย หลังจากผูประสบเหตุไดรับความชวยเหลือ สามารถนํายวดยานพนกดีขวาง และเปด
การจราจรไดเปนปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกิดเหตุไดทั้งหมด หรือสภาพ
การจราจรกลบัมาเปนปกติ ชวงเวลาหลังจากเปดการจราจรเปนปกตจินถึงเวลาที่ยวดยานคันสุดทาย
ในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกดิเหตุได หรือสภาพการจราจรกลับเปนปกติ คอื ชวงเวลาที่
ความสามารถในการใหบริการที่จุดเกดิเหตเุทากับความสามารถในการใหบริการสูงสุดของทาง
พิเศษ พื้นที่ใตเสนกราฟทั้งสองตั้งแตเร่ิมเกดิเหตุจนกระทัง่สภาพการจราจรเปนปกติ คือ ความลาชา
ที่เกิดขึ้นสะสมทั้งหมดของยวดยานทกุคนัในแถวคอย 
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ความแตกตางทางดิ่งของเสนกราฟทั้งสอง คือ จํานวนยวดยานสะสมใน
แถวคอยในเวลาขณะนั้น ความแตกตางของเสนกราฟสูงสุด แสดงถึงจาํนวนยวดยานสะสมใน
แถวคอยสูงสุด มักจะเกดิขึน้ ณ เวลาที่ปริมาณจราจรที่จดุเกิดเหตุมกีารเปลี่ยนแปลง สวนความ
แตกตางทางแนวราบของเสนกราฟทั้งสอง คือ ความลาชาในการเดินทางของผูใชทางคันหนึ่งไดรับ 
 

การศึกษาของ Goolsby and Smith (1971) ดวยวิธี Queuing Analysis โดยใช
ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเปนปริมาณจราจรที่ตองการผานจุดเกดิเหตุสูงสุด และความชันของ
เสนกราฟสอดคลองกับคาเฉลี่ยของการศึกษาความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษใน
ชวงเวลาตางๆ ของเหตุการณ พบวา ความลาชาในการเดินทางทั้งหมดเทากับ 2,940 คัน-ช่ัวโมง 
และ 4,620 คัน-ช่ัวโมง สําหรับอุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 1 ชองทาง และ 2 ชองทาง ตามลําดับ สวน
ความลาชาในการเดินทางเนือ่งจากเหตกุารณยวดยานขัดของ มีคาเทากับ 1,610 คัน-ช่ัวโมง 
 

2.6  การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ 
 

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ หมายถึง การประสานงานกับ
หนวยงานทีเ่กีย่วของ และการวางแผนสําหรับจัดการกับการจราจรที่ติดขัดอันเนื่องจากอุบัติการณ
จราจรที่มีโอกาสเกิดขึ้นบนทุกๆ สวนของระบบทางพิเศษ โดยใชความสามารถของพนักงาน และ
อุปกรณ สําหรับการตรวจพบ การตรวจสอบความถูกตอง การตอบรับอุบัติการณอยางรวดเร็ว และ
ปลอดภัย เพื่อปรับปรุงใหสภาพการจราจรกลับสูสภาวะปกติโดยเร็วที่สุด ดังภาพที ่6 
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ภาพที่ 6  แผนภาพการบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ 

(Freeway Incident Management Diagram) 
ที่มา : Morales (1989) 
 

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรอยางมปีระสิทธิภาพ ประกอบดวยพื้นฐานสําคัญ 3 
สวน ไดแก 

 
2.6.1   การตรวจพบ และตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณ 

 
เปนขบวนการที่ทําใหทราบถึงการเกิดของอุบัติการณจราจร ซ่ึงขบวนการ

ดังกลาวจะตองมีความรวดเร็ว และตองตรวจสอบความถูกตองของอุบัติการณดวย เพื่อเปนขอมูล
พื้นฐานสําหรับการแจงประสานงานแกผูที่เกี่ยวของตอไป ขอมูลพื้นฐานที่จําเปน ไดแก ตําแหนงที่
เกิดเหตุ สภาพการจราจรในขณะนัน้ ลักษณะของอุบัติการณ อุปกรณที่จําเปนสําหรับการชวยเหลือ 
หรือกูภยั เปนตน โดยมวีิธีการสําหรับตรวจพบอุบัติการณ ดังนี ้
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ตรวจพบจากระบบเครื่องตรวจพบอุบัติการณจราจร (Incident Detector System) ที่
ติดตั้งบนระบบทางพิเศษ 

ตรวจพบจากโทรศัพทฉุกเฉินที่ติดตั้งไวขางทาง 
ตรวจพบจากโทรศัพทมือถือของผูใชทาง 
ตรวจสอบพบการรายงานของสายตรวจบนทางพิเศษ 
ตรวจพบจากระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปดที่สามารถควบคุม

ไดในระยะไกล 
  

สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณ และเพื่อทราบถึงขอมูล
พื้นฐานทีจ่ําเปนเพิ่มเติม สามารถตรวจสอบไดจากการสงสายตรวจที่อยูใกลจุดเกิดเหตุที่สุดไป
ตรวจสอบ หรือตรวจสอบจากกลองโทรทัศนวงจรปดทีส่ามารถควบคุมไดในระยะไกลที่ติดตั้งบน
ระบบทางพิเศษ โดยกลองโทรทัศนปดตองมีความสามารถไดเหมาะสม เชน สามารถสายกลองเปน
มุมกวางได สามารถกระดกขึน้ลงได และสามารถเปลี่ยนการขยายในการจับภาพได ซ่ึงการติดตั้ง
กลองโทรทัศนวงจรปดตองครอบคลุม และสามารถเห็นภาพไดทุกจดุของทางพิเศษ 
 

2.6.2   การบริหารจัดการอุบตัิการณจราจร 
 
เนื่องจากศนูยควบคุมระบบทางพิเศษเปนศูนยรวมของขอมูลตางๆ ไดแก 

ตําแหนงทีเ่กิดเหตุ ตําแหนงของพนักงานกูภยัที่ใกลจดุเกิดเหตุที่สุด สภาพการจราจรหลังเกิดเหตุ 
รวมถึงแผนการกอสราง หรือแผนการบํารุงรักษาทางพิเศษ ดังนัน้ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษจึงมี
หนาที่ประสานงาน กระตุน และจัดการขอความรวมมือไปยังหนวยงานที่เกี่ยวของตามความ
เหมาะสมของแตละบุคคล และอุปกรณของหนวยงานนัน้ๆ นอกจากการบริหารจัดการของศูนย
ควบคุมระบบทางพิเศษแลว ณ จุดเกิดเหตตุองประเมินสถานการณ จดัลําดับกอนหลังในการแกไข
ปญหา รวมทั้งนําพนกดีขวางอยางรวดเรว็ ดังนั้นยวดยานของพนักงานกูภยัตองสามารถเขาถึงจุด
เกิดเหตุไดรวดเร็ว และมีความยืดหยุนสูง สามารถบรรทุกเครื่องมือ และอุปกรณชวยเหลืออ่ืนๆ เชน 
แมแรง น้ํามนัเชื้อเพลิงชนิดตางๆ น้ําสะอาด สายลาก ถังลม ถังดับเพลิง และสารเคมีทําความสะอาด
ผิวจราจร เครื่องมือพื้นฐาน กรวยยาง และสัญญาณไฟลูกศร 
 
 
 



 

27 

2.6.3   การใหขอมูลขาวสารแกผูใชทาง 
 

เปนขบวนการหนึ่งที่ชวยลดผลกระทบตอการจราจรได เมื่อผูใชทางรับทราบ
ขอมูลอยางทันเหตกุารณ มคีวามถูกตอง และเปนประโยชน ทําใหผูใชทางสามารถตัดสินใจเปลีย่น
เสนทางเดินทาง ลดปริมาณยวดยานในแถวคอย ทําใหสภาพการจราจรกลับสูสภาวะปกติโดยเร็ว 
ชวยลดปญหาอุบัติเหตุซํ้าซอนในแถวคอย โดยมวีิธีการแจงขอมูลอุบัติการณจราจรแกผูใชทางดังนี้ 

 
รายงานอุบัติการณจราจรทางสถานีวิทยุกระจายเสียง 
ประชาสัมพันธทางสิ่งพิมพ สําหรับอุบัติการณจราจรที่มแีผนการที่แนนอน 
ประกาศเปนสญัลักษณ หรือขอความดวยปายสัญญาณปรับได และปาย

ปรับเปลี่ยนขอความแบบถาวร หรือรถบรรทุกปายปรับเปลี่ยนขอความ 
 

2.7  วิธีการหาจุดอันตรายบนถนนทางพิเศษ 
 

การวิเคราะหหาจุดอันตรายบนทางพิเศษ มีหลายวิธีดวยกัน โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

2.7.1   วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 
 

วิธีการหาจดุอนัตรายวิธีนีจ้ะใชความบอยครั้งของการเกิดอุบัติเหตุมาเปนตัว
พิจารณา โดยการนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกดิขึ้นในชวงถนนที่ทําการแบง Section เรียบรอยแลว แลว
ทําการเปรียบเทียบจํานวนอบุัติเหตุของชวงถนนตางๆ ทําการจัดลําดับชวงถนนตามคาของจํานวน
อุบัติเหตุที่เกดิขึ้น โดยใหชวงถนนที่มีจํานวนอุบัติเหตุสูงอยูลําดับตนๆ 

 
2.7.2   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 

 
เนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุมากในบาง Section ของถนน ไมอาจถือไดวา Section 

นี้มีความอันตรายมากกวา Section ที่มีจํานวนอุบัติเหตุนอย เนื่องจาก Section ที่มีจํานวนอุบัติเหตุ
มากนั้นมีปริมาณการจราจรมาก ดวยเหตนุี้จึงตองมีการพิจารณาเกี่ยวกับปริมาณการจราจรเขาไป
ดวยในการคํานวณหาจดุอันตราย โดยวิธีนีจ้ะทําการจัดลําดับความอันตรายของถนนตามคาของ
อัตราการเกิดอบุัติเหตุ (Accident Rate) ซ่ึงคํานวณไดจากสมการดงันี ้
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R = A*1,000,000 / (365 * T * V * L) 
  
เมื่อ      R = อัตราการเกิดอบุัติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร) 

A = จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห 
T = ชวงเวลาทีใ่ชในการวิเคราะห (ป) 
V = ปริมาณการจราจรใน 1 วัน เฉลี่ยทั้งป , AADT (คันตอวัน) 
L = ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

 
2.7.3   วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) 

 
การหาจุดอนัตรายโดยวิธีควบคุมคุณภาพนีไ้มไดคํานวณหาอัตราการเกดิ

อุบัติเหตุของทกุชวงถนนอยางเดียวเทานัน้ แตจะมีการทดสอบคาทางสถิติวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ที่หาไดนัน้สูงกวาชวงถนนอืน่ๆ ที่มีลักษณะคลายกันอยางไร ซ่ึงหมายความวาจะมกีารจัดกลุมของ 
Section ที่มีลักษณะทางกายภาพคลายกัน เชน กลุมถนนทางตรง กลุมถนนทางโคง กลุมทางแยก 
เปนตน หลังจากนั้นก็จะหาคา Critical Value ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละกลุม แลวจึงนําเอา
คา Critical Accident Rate ที่หาไดนี้มาเปรยีบเทียบกันระหวางกลุมได สําหรับการหาคา Critical 
Accident Rate คํานวณไดจากสมการดังนี ้

  
RC = RA + K(RA / E)0.5 + 1 / (2E) 

 
โดยที ่      RC = Critical Accident Rate ของชวงถนน 
   (จํานวนอุบัติเหตุตอยานพาหนะ 1,000,000 คัน-กิโลเมตร) 

     RA = อัตราการเกิดอบุัติเหตุเฉลี่ยของชวงถนนทีม่ีลักษณะคลายกัน 
                    หรือถนนประเภทเดยีวกัน 

E = ปริมาณยานพาหนะ 1,000,000 คัน-กิโลเมตรบนชวงถนน 
ในชวงเวลาศึกษา  

=   (365 * T * V * L) / 1,000,000 
 K = คาทางสถิติที่ความเชื่อมั่น 99 % = 2.327 
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2.7.4  วิธีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Severity Method) 
 

วิธีนี้เปนการพจิารณาจดุอันตรายโดยใชความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึน้เปน
เกณฑ โดยจะคํานึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส บาดเจบ็เล็กนอย หรือไมมีการบาดเจ็บ และ
เสียชีวิตเลย เพยีงแตทรัพยสินเสียหายเทานั้น การจดัลําดับของจุดอันตรายโดยวิธีนี้ ชวงถนนจะถกู
จัดลําดับความอันตรายตามคาของดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ซ่ึงคํานวณไดจากสมการดังนี ้

 
SI = (F + PI) / Total 

 
โดยที ่ SI = ดัชนีความรุนแรง 
 F = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศกึษา 
 PI = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศกึษา 
 Total = จํานวนอุบัติเหตุทั้งหมดบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศึกษา 

 
จากวิธีการในการหาจุดอนัตรายดังกลาวแลวขางตน ซ่ึงมีหลายวิธีดวยกัน ซ่ึงใน

แตละวิธีมีความคลายกัน และตางกนับางในบางประการ ไดมีนักวิจยัช่ือ Spornchai and Stammer 
(1999) ไดทําการวิจัยเปรียบเทียบวิธีการตางๆ ที่ใชในการหาจุดอันตรายได ผลพอสรุปไดวา วิธี 
Accident Rate จะใหผลใกลเคียงกับวิธี Rate Quality Control สวนวิธี Accident Frequency จะใหผล
ใกลเคียงกับ Accident Severity Method และสําหรับงานวจิัยนี้ไดเลือกใชวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Rate) ในการจัดลําดับของจุดอนัตราย ดังนั้นจึงไดอางอิงวธีิมาตรฐานของกรมทางหลวง  
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2.8  การประยกุตใช GIS ในงานวิเคราะหดานความปลอดภัยทางถนน  
 
การวิเคราะหปญหาอุบัติเหตุจราจรทางบก วิศวกรจราจร และขนสง หรือเจาหนาที่

วิเคราะห จําเปนที่จะตองศกึษา วิเคราะห และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตจุราจรทางบก
ที่เกิดขึ้นในอดตี และปจจุบัน รวมถึงในอนาคตดวย ดังนัน้การพัฒนาเครื่องมือที่ชวยในการ
ตรวจสอบ และประเมนิสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนทองถนน ซ่ึงสามารถระบุ
ตําแหนงของอบุัติเหตุจราจรที่รุนแรง (Black Spots)  และสามารถแสดงผลการวิเคราะหเชิงสถิติ 
และเชิงภูมิศาสตรไดอยางมปีระสิทธิภาพ จะเปนประโยชนอยางยิ่งในการวิเคราะหหาสาเหตุ และ
แนวทางแกไขปญหาอันตรายจราจรดังกลาว นอกจากนัน้การติดตาม และประเมินผลของโครงการ/
มาตรการสําหรับแกไขจดุอันตรายจําเปนที่จะตองมีเครือ่งมือที่สามารถประเมินประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลของโครงการ หรือมาตรการนั้นๆ ดวย 

 
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information System , GIS) เปนระบบ

สารสนเทศที่ไดมีการประยุกตใชอยางแพรหลายในการพฒันาเพื่อจดัเกบ็รวบรวม จดัการ วิเคราะห 
และแสดงผลของขอมูลเชิงภูมิศาสตร (Spatial Information) และขอมูลเชิงบรรยายอืน่ๆ ที่เกี่ยวของ 
(Attributes) GIS มีความสามารถในการทํางานเปนระบบการจัดการฐานขอมูล การวิเคราะห และ
แสดงผลไดอยางมีประสิทธิภาพ ระบบโครงขายถนนในเขตเมือง และตําแหนงของจดุที่เกิดปญหา
อุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธกันในเชิงภมูิศาสตร และสามารถเชื่อมโยงกันกับขอมูลเชิงบรรยาย
อ่ืนที่เกี่ยวของเปนอยางดี ดังนั้นการเก็บรวบรวม จัดการ วิเคราะห และแสดงผลของขอมูลที่
วิเคราะหไดโดยใชระบบอางอิงอันเดียวกนัโดยใช GIS จึงเปนระบบจดัการฐานขอมลูที่มี
ประสิทธิภาพ และเปนประโยชนอยางยิ่งในการวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก 
ระบุตําแหนงของจุดอันตราย (Black Spots or Hazardous Locations) และหาสาเหตุของอุบัติเหตุ
จราจรที่เกิดขึน้ รวมทั้งสามารถติดตาม และประเมินผลการดําเนนิการโครงการ หรือมาตรการตางๆ 
เพื่อบรรเทาปญหาอุบัติเหตจุราจรทางบก 

  
ในปจจุบนัไดมีผูนําเอาระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาประยุกตใชในงานตางๆ มากมาย 

และในงานดานความปลอดภัยทางถนนก็เชนกันไดมีการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรใน
การวิเคราะหหาตําแหนงของอุบัติเหตุ รวมทั้งการวเิคราะหเชิงสถิติ และแสดงผลบนแผนที่ ซ่ึงทํา
ใหเห็นภาพทีชั่ดเจน เขาใจงาย ประหยัดทัง้เวลา และกําลังคน ในหวัขอนี้จะแสดงใหเห็นถึงการวจิัย 
และพัฒนาการของการประยุกตใชสารสนเทศในงานวิเคราะหดานความปลอดภัยทางถนน 
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ในป ค.ศ. 1990 ไดมีงานวิจยั และพัฒนาระบบ “Accident Report Entry System 
(ARES)” โดย Lubkin et al. (1990) ซ่ึงเปนระบบการจัดการฐานขอมูลอุบัติเหตุ ผูวจิัยไดประยุกตใช
ระบบคอมพิวเตอรในการพฒันาเพื่อนําเขาขอมูลอุบัติเหตุ และผลิตรายงานอุบัติเหตสํุาหรับตํารวจ
ในรัฐมิชิแกน ประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจากระบบเดิมที่ใชอยูมีปญหาเรื่องหนวยความจําของ
ระบบ และระบบตองใช Mainframe ซ่ึงมีหนวยความจําขนาดใหญ และมีความยุงยากตอการใชงาน 
ดังนั้นผูวจิัยจึงไดพัฒนาระบบบนคอมพิวเตอรสวนบุคคล อยางไรก็ตามในงานวิจยันีย้ังไมไดนําเอา
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาประยุกตใช แตงานวิจัยนี้เปนกาวแรกของการพัฒนาระบบเนื่องจาก
ขอมูลอุบัติเหตุ ซ่ึงมีจํานวนมากในแตละปจะถูกจดัเก็บอยางเปนระบบ ในรูปแบบ Digital ซ่ึง
สามารถพัฒนา และใชรวมกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตรได อีกทั้งการจัดการฐานขอมูลที่งายขึ้น 
และทํางานบนคอมพิวเตอรสวนบุคคลธรรมดาได 

 
ในป ค.ศ. 1992 ไดมีการพัฒนาระบบแผนที่ digital ขึ้นมากมาย ซ่ึงทําใหมีนักวิจยัได

ประยุกตใชระบบแผนที่นี้มาทําการวิเคราะห และสรางรูปแบบการวเิคราะหเชิง graphic ในงานดาน
ความปลอดภยัทางถนนนี้ หนึ่งในงานวิจยันี้ไดแก การพฒันาระบบ “GIS–T Accident Record 
System “ โดย Meyer and Sarasua (1992) ไดพัฒนาระบบนี้สําหรับหนวยงานดานระบบขนสง
ทองถ่ินของเมือง Atlanta ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยระบบประกอบดวย 3 สวน ไดแก GIS–T , 
SCARS, และ AutoCAD  GIS-T ถูกออกแบบขึ้นเพื่อการจัดการฐานขอมูลตางๆ รวมทั้งการ
วิเคราะหเชิงสถิติ และการแสดงผลบนแผนที่ระบบ GIS  SCARS เปนระบบที่ใชในการจัดการ
ฐานขอมูลอุบัติเหตุ รวมทั้งการวิเคราะหลักษณะการชน ซ่ึงจะเชื่อมขอมูลกับ AutoCAD ซ่ึงใชใน
การวาดภาพลกัษณะการชนของยานพาหนะ อยางไรก็ตามในงานวิจยัช้ินนี้ไดเสนอแนะใหมกีาร
พัฒนาระบบใหมีพื้นที่ทีใ่หญขึ้นรวมทั้งไดแนะนําใหนาํเอา  TransCAD/GISPlus  ซ่ึงเปน           
GIS Software มาประยุกตใชในระบบดวย 

 
ในป ค.ศ. 1995 ไดมีนักวิจยัไดนําเอาระบบ GIS มาประยุกตใชกับงานวิเคราะห

อุบัติเหตุ โดย Filian and Higelin (1995) ไดพัฒนาระบบ Country of Riverside Geographic 
Information System Based Accident Record System (GIS-BAR) ของรัฐ California ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนระบบจดัการฐานขอมลูอุบัติเหตุ ชวยในการจัดทํารายงานอุบัติเหตุ และ
วิเคราะหหาจดุอันตรายบนถนน รวมทั้งรายการปรับปรุงถนน ทําใหงานดานความปลอดภัยทาง
ถนนเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น 
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จะเห็นไดวาการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในงานดานความปลอดภัยทาง
ถนนมีอยูมากมาย ซ่ึงลวนแตจะกอใหเกิดการพัฒนาระบบเพื่อแกไขปญหาอุบัติเหตุบนทองถนนให
มีประสิทธิภาพมากขึ้น สําหรับในประเทศไทยยังไมไดมกีารพัฒนา และประยกุตใชระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตรในการวิเคราะหหาจดุอันตรายบนทางพิเศษ ดังนั้นในการทําวทิยานิพนธนี้จงึ
เปนการเสนอแนะแนวทาง และรูปแบบของการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในการหา
จุดอันตรายบนทางพิเศษ เพือ่เปนเครื่องมอืที่ใหผูใชสามารถนําไปวิเคราะหหาจุดอนัตรายไดอยาง
รวดเร็ว ถูกตอง และมีประสิทธิภาพ และเปนตนแบบของการพัฒนาเครื่องมือเพื่อการวิเคราะห
อุบัติเหตุบนทางพิเศษใหกับหนวยงานทีเ่กีย่วของตอไปในอนาคตได 

 
2.9  งานศึกษาวิจัยทีเ่กีย่วของ 

 
ศุภชัย (2545) ไดพัฒนาเครื่องมือชวยในการวิเคราะหจุดอันตรายจาการจราจร โดยใช

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) , DEVELOPMENT OF A BLACK SPOT ANALYSIS TOOL 
USING GIS 

 
เปนการบันทกึขอมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน โดยใชแบบฟอรมการ

เกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดเกดิเหตุมาตรฐานของ สจร. เพียงอยางเดียวจะไมสามารถระบุตําแหนงของ
จุดอันตรายเพือ่วิเคราะหหาสาเหตุ และปจจัยที่เกี่ยวของ รวมทั้งเสนอแนะแนวทางแกไขปญหา
อุบัติเหตุจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการพัฒนาเครื่องมือชวยในการวิเคราะหจุดอันตราย
จากการจราจร โดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) จะสามารถอํานวยความสะดวกในการ
ดําเนินการในเรื่องดังกลาว ไดอยางถูกตอง เหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ โดยพื้นที่ศกึษา
ไดเลือกจังหวดัรอยเอ็ด เนื่องจากจังหวดัรอยเอ็ดเปนจังหวัดที่มีความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร 
และความสูญเสียทางเศรษฐกิจสูงเปนอันดบัที่ 8 ของประเทศไทย และเปนอันดับที่ 3 ของภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  
 

สุพรชัย (2543) ไดประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในการหาจุดอันตรายบน
ถนนทางหลวงในประเทศไทย, GIS APPLICATIONS FOR IDENTIFYING HAZARDOUS 
HIGHWAY LOCATIONS IN THAILAND 
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เปนการวเิคราะหหาจุดอันตรายบนทางหลวง เพื่อใชในการวางแผนดานความปลอดภัย
บนทางหลวง โดยการหาจุดอันตรายที่ถูกตองแมนยํา จะสามารถทําใหการจัดสรรงบประมาณใน
การปรับปรุงทางหลวงมีประสิทธิภาพสูง ซ่ึงขอมูลอุบัติเหตุ และโครงขายของถนนเปนขอมูล
สําคัญในการวเิคราะหหาจุดอันตราย ซ่ึงใชระบบขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรในการจัดระบบ
ฐานขอมูลอุบัติเหตุ และสามารถวิเคราะหหาจุดอันตรายบนถนนทางหลวงไดถูกตอง แมนยํา และ
นอกจากนี้ยังสามารถแสดงผลของจุดอันตรายบนแผนที่ทางหลวง ทาํใหเห็นภาพทีชั่ดเจนไดมาก
ขึ้น ซ่ึงการวิเคราะหโดยใชระบบสารสนเทศนี้ เพื่อทําใหการวิเคราะหงาย รวดเร็ว และนาเชื่อถือ
มากขึ้น รวมทัง้แสดงผลที่ชัดเจนมากขึ้น และสามารถนําผลที่ไดไปใชในการวิเคราะหตัวแปรที่ทํา
ใหเกิดอันตรายขึ้นบนพืน้ทีอั่นตรายนั้น เพื่อประโยชนในการปรับปรงุคุณภาพของถนนตอไป 
 

ชาญณรงค (2543) ไดศึกษารูปแบบและผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณบนทาง
ดวนกรณีศกึษาทางพิเศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1 ) และทางพเิศษศรีรัช (ระบบทาง
ดวนขัน้ที่ 2) 

 
การวิจยันี้มวีัตถุประสงคเพื่อศึกษารูปแบบ และผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณ

บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2 ) 
ดวยวิธีทางสถิติบรรยาย และศึกษาความสัมพันธของปจจยัที่มีผลตอรูปแบบการเกดิ และระยะเวลา
ของอุบัติการณจราจร 

 
จากอุบัติการณจราจรที่เกิดขึน้บนทางดวนทั้ง 2 โครงการ พบวาปจจยัที่มีผลตอจํานวน

เหตุการณยวดยานขัดของบนทางพิเศษทั้ง 2 โครงการ ไดแก ฤดกูาล วนัของสัปดาห ชวงเวลา และ
ตําแหนงทีเ่กิดเหต ุสําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตอจํานวนอบุัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
ไดแก ฤดูกาล และตําแหนงที่เกิดเหตุ สวนอุบัติเหตจุราจรบนทางพิเศษศรีรัช มีปจจยัที่มีอิทธิพลตอ
ความถี่ ไดแก วันที่เกิดเหตุ และตําแหนงที่เกิดเหตุ ระยะเวลาของอุบัติการณที่มีการกระจายตัวแบบ  
Log – normal โดยระยะเวลาของอุบัติการณบนทางพเิศษเฉลิมมหานครมีความสัมพันธกับประเภท
ของอุบัติการณจราจร และประเภทของอบุัติเหตุจราจร สวนระยะเวลาของอุบัติการณบนทางพเิศษ
ศรีรัช มีความสัมพันธกับประเภทของอุบัตเิหตุจราจร 

 


