
การตรวจเอกสาร 
 

1.  การศึกษาสภาพปจจุบันของระบบทางพิเศษ 
 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) เปนรัฐวิสาหกิจที่กอตั้งขึ้นตามประกาศของคณะ
ปฏิวัติฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน พุทธศักราช 2515 ใหดําเนินการในรูปของรัฐวิสาหกจิ 
สังกัดกระทรวงมหาดไทย โดยมวีัตถุประสงคที่จะดําเนนิการกอสราง หรือจัดใหมีทางพิเศษ 
บํารุงรักษาทางพิเศษ จดัดําเนินการหรือควบคุมธุรกิจเกีย่วกับระบบการขนสงมวลชน ตลอดจน
ดําเนินงานตาง ๆ ที่เกี่ยวกับทางพิเศษ เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการจราจรและ
การขนสงเปนพิเศษ ชวยขจดัปญหาและอปุสรรคในสวนที่เกีย่วกับเสนทางคมนาคม โดยเฉพาะ
อยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร  

 
“ทางพิเศษ” หมายถึง ทางหรอืถนนซึ่งจัดสรางใหม ไมวาในระดบัพื้นดนิ ใตพื้นดิน เหนือ

พื้นดินหรือพืน้น้ํา เพื่ออํานวยความสะดวกในการจราจรเปนพิเศษ และหมายความรวมถึงทางซึ่งใช
สําหรับรถรางเดียวหรือรถใตดิน สะพาน อุโมงค เรือสําหรับขนสงรถขามฟาก ทาเรือสําหรับขึน้ลงรถ 
ทางเทา ที่จอดรถ เขตทาง ไหลทาง เขื่อนกั้นน้ํา ทอทางระบายน้ํา กําแพงกันดนิ ร้ัวเขต หลักระยะระ
สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และอาคารหรือส่ิงอื่นอันเปนอุปกรณเกีย่วกับงานทางพิเศษ  

 
ปจจุบันการทางพิเศษแหงประเทศไทยไดเปดใหบริการมาแลว 5 สาย รวมระยะทาง 171.2 

กิโลเมตร ในปงบประมาณ 2547 มีปริมาณการจราจรใชทางพิเศษเฉลี่ยวันละประมาณ 1,000,000 
เที่ยว ซ่ึงมีทางพิเศษที่เปดใหบริการแลวและมีการดําเนินการในดานตาง ๆ ดังนี้ 

 
1.1  ระบบทางพิเศษที่กอสรางแลวเสร็จ และเปดบริการ 
 

1.1.1   ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1)  มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 27.1 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงระหวางทิศเหนือ ทิศใต ทิศตะวันออก โดยไม
ตองเดินทางผานใจกลางเมือง  ประกอบดวย 3 สาย ดังนี้ 
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สายดินแดง - ทาเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เร่ิมตนจากดินแดงไปสิน้สุดที่
ทางแยกตางระดับคลองเตย เปนทางพิเศษยกระดับ  และระดับดิน ขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการ   
29 ตุลาคม2524 

 
สายบางนา - ทาเรือ มีระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เร่ิมตนจากทางแยกตางระดับ

คลองเตยไปสิ้นสุดที่บางนา เปนทางพิเศษยกระดับ และระดับดิน ขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการ         
17 มกราคม 2526 
 

สายดาวคะนอง - ทาเรือ มีระยะทาง 10.3 กโิลเมตร เร่ิมตนจากทางแยกตาง
ระดับคลองเตยไปสิ้นสุดที่ดาวคะนอง เปนทางพิเศษขนาด 6 ชองจราจร จากทางแยกตางระดับ
คลองเตย ถึงสะพานพระราม 9 และเปนทางพิเศษขนาด 4 ชองจราจร จากสะพานพระราม 9 ถึง
ดาวคะนอง เปดบริการครบทั้งระบบเมื่อวนัที่ 5 ธันวาคม 2530  

 
จากภาวะเศรษฐกิจที่มีการขยายตัวทําใหปริมาณจราจรบนทางพิเศษมีเพิม่ขึ้น 

จนทําใหทางบางชวงมีการจราจรติดขัด การทางพิเศษฯ จึงไดปรับปรุงทางขึ้น – ลง ทางพิเศษเฉลิม
มหานครเพิ่มเติม 3 บริเวณ เพื่อเพิ่มประสทิธิภาพในการใหบริการ ไดแก 
 

บริเวณทางแยกตางระดับคลองเตย กอสรางทางยกระดับเพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับรถที่มาจากบางนา  เดินทางไปดินแดง เปดบริการเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2539 
 

บริเวณถนนสุขุมวิท กอสรางทางลงสุขุมวิท เพลินจิตฝงเหนือ เพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับผูที่จะไปราชประสงค เปดบริการเมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2539 
 

บริเวณถนนเพชรบุรี เพือ่อํานวยความสะดวกสําหรับรถทีจ่ะเดินทางตอไป
มักกะสนั คลองตัน  เปดบริการเมื่อวันที่ 15 กุมภาพนัธ 2540 
 

ระบบทางดวนขั้นที่ 1 การทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนผูลงทุนกอสราง และ
บริหารโครงการ 
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1.1.2   ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2) มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 38.4 กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการเดนิทางระหวางใจกลางเมืองกบัเขตปริมณฑล เชน แจงวัฒนะ บางโคล 
บางนา ดาวคะนอง ดินแดง ประกอบดวย 

 
สวน A เร่ิมตนที่ถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับพญาไท (โรงกรองน้ํา

สามเสน) ส้ินสุดที่ถนนพระรามที่ 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 6 ชอง
จราจร เปดบรกิารเมื่อวันที่ 2 กนัยายน 2536 

 
สวน B สายหลัก มีแนวเชื่อมตอกับสวน A ที่บริเวณทางแยกตางระดบัพญาไท 

ผานถนนศรีอยุธยา แลวไปเชื่อมตอกับทางพิเศษเฉลิมมหานครที่บริเวณบางโคล ระยะทาง 9.4 
กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 6 ชองจราจร เปดบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 (นอกจากนี้
ทางพิเศษศรีรัช สวน B ยังประกอบดวยถนนรวม และกระจายการจราจรจากอุรุพงษถึงถนนราชดําริ 
ระยะทาง 2 กโิลเมตร) 

 
สวน C เชื่อมกบัทางพเิศษสวน A โดยเริ่มจากที่ถนนรัชดาภิเษกผานถนน

ประชาชื่นสิ้นสุดที่ถนนแจงวัฒนะ ระยะทาง 8 กิโลเมตร เปนทางพิเศษยกระดับขนาด 4 ชองจราจร 
เปดบริการเมื่อวันที่ 2  กนัยายน 2536 

 
สวน D เร่ิมตนที่ถนนพระราม 9 และสิ้นสุดที่ถนนศรีนครินทร ระยะทาง 8.6 

กิโลเมตร เปดบริการเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543 
 

ระบบทางดวนขั้นที่ 2 เปนการรวมลงทุนระหวางการทางพิเศษแหงประเทศ
ไทย กับบริษัททางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนเอกชน ไดมกีารลงนามในสัญญาเมื่อวันที่  
22 ธันวาคม 2531 ใหบริษัท ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เปนผูกอสรางและบริหารโครงการ
เปนเวลา 30 ป โดยจะมีการแบงรายไดคาผานทางที่จัดเก็บไดของระบบทางดวนขัน้ที่ 1 และระบบ
ทางดวนขัน้ที่ 2 ตามสัดสวนที่กําหนดไวในสัญญา 

 
1.1.3   ทางพิเศษฉลองรัช (ระบบทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) มีระยะทาง 18.7 

กิโลเมตร เร่ิมตนจากถนนรามอินทรา บริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ลงมาทางทิศใต ขามถนนลาดพราว
บริเวณปากซอยลาดพราว 86 ถนนประชาอทุิศ ถนนพระรามที่ 9 แลวเบนไปทางทิศตะวนัออกเฉียง
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ใตขามถนนรามคําแหง ถนนพัฒนาการ ขามถนนสุขุมวิทไปบรรจบกับทางดวนขัน้ที่ 1 สายบางนา-
ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค(ปลายซอยสุขุมวทิ 50) มีวัตถุประสงคเพื่อเชือ่มการคมนาคมขนสงจาก
อาจณรงคไปทิศเหนือ หรือทิศตะวนัออก เปนทางดวนยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีถนน
ประดิษฐมนูธรรม เปนทางคูขนานระดับดนิ ระยะทาง 13.1 กิโลเมตร ขนาด 6 ชองจราจร ของ
กรุงเทพมหานคร เร่ิมจากถนนรามอินทรา ถึงถนนพระราม 9 ไปสิน้สุดที่ถนนเอกมยั ทางพเิศษ    
ฉลองรัชแบงการกอสรางออกเปน 3 ระยะ คือ  

 
ถนนรามอินทรา-ถนนพระรามที่ 9 มีระยะทาง 11.9 กิโลเมตร เปดบริการชวง            

รามอินทรา-ลาดพราว เมื่อวนัที่ 16 มิถุนายน 2539 และเปดบริการชวงลาดพราว-ถนนพระรามที่ 9 
เมื่อวันที่ 2 สิงหาคม 2539 

 
ถนนพระรามที่ 9-อาจณรงค มีระยะทาง 6.8 กิโลเมตร เปดบริการเมื่อวันที่          

6 ตุลาคม 2539 
 

ทางแยกตางระดับพระรามที่ 9 กอสรางเพื่อเชื่อมตอระหวางระบบทางดวนสาย
รามอินทรา-อาจณรงค กับระบบทางดวนขัน้ที่ 2 เร่ิมดําเนนิการกอสรางเมื่อวนัที่ 3 มิถุนายน 2539  
  

ระบบทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค การทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนผู
ลงทุนกอสราง และบริหารโครงการ 

 
1.1.4   ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี) มีระยะทาง 55.0 กิโลเมตร 

เปนทางดวนระหวางเมือง มวีัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคตะวันออก มี
จุดเริ่มตนที่บริเวณบางนา - ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึงบางปะกง (กม. 55 + 350) เปดใหบริการตลอด
สายเมื่อวันที่ 7 กุมภาพนัธ 2543 

 
1.1.5   ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด) มีระยะทางรวม 32 

กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคเหนือ โดยมจีุดเริ่มตนจาก
ถนนแจงวัฒนะ – บางไทร โดยระยะที่ 1 จากถนนแจงวฒันะ - เชียงราก และตอเชื่อมกับถนน
ทางเขามหาวทิยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต ระยะทาง 22 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อ               
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วันที่ 2 ธันวาคม 2541 และระยะที่ 2 จากเชียงราก- บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร เปดใหใหบริการ
เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2542 

 
1.1.6   โครงการทางพิเศษทีอ่ยูระหวางดําเนินการในเขตกรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล ไดแก 
 
ทางพิเศษสายบางพลี – บางขุนเทียน (ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) 

ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร มีแนวสายทางเชือ่มตอกับทางหลวงพิเศษวงแหวนกาญจนาภิเษก ดานใต 
ชวงถนนพระรามที่ 2 ถนนสุขสวัสดิ์ ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา – บางปะกง) 
บริเวณบางพลี โดยมีวัตถุประสงคเพื่อแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมทั้ง
เปนเสนทางเชือ่มโยงกับทาอากาศสุวรรณภมูิ โดยกรมทางหลวงมีหนาที่รับผิดชอบกอสรางถนนวง
แหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดานใต ชวงสุขสวัสดิ์ – บางพลี และใหการทางพิเศษฯ เปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการเก็บคาผานทาง รวมถึงบริหารโครงการหลังจากการกอสรางแลวเสร็จ 

 
การโอนมอบทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตอนกรุงเทพมหานคร – ชลบุรี (สายใหม) 

ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดานตะวนัออก ตอน บางปะอิน – 
บางพลี และทางยกระดบัอุตราภิมุข (อนุสรณสถาน – รังสิต) จากกรมทางหลวง 

 
1.1.7   โครงการกอสรางระบบทางดวนในสวนที่ขาดตอน (Missing Link) ใหเชื่อมตอ

เปนโครงขาย ไดแก 
 

โครงการทางดวนสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก เปนสวนตอขยายของ
ทางพิเศษฉลองรัช กอสรางเปนทางยกระดบัขนาด 6 ชองจราจร แนวสายทางจะเชื่อมตอกับทาง
พิเศษฉลองรัชบริเวณถนนรามอินทราไปทางทิศตะวนัออกเฉียงเหนือจนถึงถนนวงแหวนรอบนอกของ
กรมทางหลวงระยะทาง 9.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อขยายขอบขายการใหบริการของทางพิเศษฉลองรัช
ทางดานเหนือของกรุงเทพมหานครที่บริเวณถนนรามอินทราใหเชื่อมตอกับถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง ซ่ึงเปนการเพิ่มเสนทางการเดินทางไปสูทิศตะวันออกเฉียงเหนือของ
กรุงเทพมหานคร 
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ทางพิเศษสายบางนา – อาจณรงค (โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายใต ตอน S1) 
ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมตอทางพิเศษบูรพาวิถี กับทางพิเศษฉลองรัช และ
ทางพิเศษเฉลมิมหานคร ทําใหเกิดโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงสามารถอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางใหแกผูใชบริการไดมากขึ้น และยงัชวยลดปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณหนาดานเกบ็คา
ผานทางพเิศษบางนาไดอีกทางหนึ่งดวย  
 

โครงการระบบทางดวนทดแทนโครงการทางดวนสายพญาไท – พุทธมณฑล 
บนเขตทางรถไฟแหงประเทศไทย สายบางซื่อ – พระราม 6 เชื่อมโยงกับถนนบรมราชชนนี มีจุดเริ่มตน
จากถนนลาดพราว บริเวณแยกรัชดา – ลาดพราว จากนัน้เชื่อมกับทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวน
ขั้นที่ 2) บริเวณบางซื่อ และใชพื้นที่เขตทางรถไฟสายใต ผานถนนประชาชื่น ถนนประชาราษฎร 
ขามแมน้ําเจาพระยาบริเวณสะพานพระราม 6 ผานถนนจรัญสนิทวงศ ตามแนวเขตทางรถไฟสายใต
ขนานไปกับทางยกระดับบรมราชชนนี และมาบรรจบกับถนนวงแหวนรอบนอก (ถนนกาญจนาภเิษก) 
บริเวณใกลชุมทางตางระดับฉิมพลี รวมระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร 
 

โครงการทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง เปนโครงการศึกษาความเหมาะสม เพื่อ
ชวยระบายการจราจรบนถนนพระรามที่ 2 ที่ตองการเดินทางขามแมน้ําพระยาเขาสูใจกลาง
กรุงเทพมหานคร และชวยเพิม่ขีดความสามารถ ในการรองรับปริมาณจราจรของทางพิเศษเฉลิม
มหานคร ชวงดาวคะนอง – สะพานพระราม 9 ซ่ึงปจจุบันมีทิศทางละ 2 ชองจราจร มีแนวทาง
เร่ิมตนจากดาวคะนอง ขามแมน้ําเจาพระยาไปเชื่อมตอกับทางพิเศษศรีรัช บริเวณถนนจันทน 
ระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร 
 

1.2  ระบบเก็บคาผานทาง และอัตราคาผานทาง 
 

1.2.1  ระบบเกบ็คาผานทาง จะมีลักษณะเปนดานเก็บเงนิคาผานทาง (Toll Plazas) และ
ในแตละดานจะมีชองเก็บเงนิ (Booths) ใชระบบเก็บคาผานทางแบบใชพนักงานเก็บเงิน (Manual 
Toll Collection) รวมกับระบบเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Toll Collection) ที่ใชบัตร
ทางดวน (TAG) 
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1.2.2   อัตราคาผานทางและการปรับอัตราคาผานทาง อัตราคาผานทางและการปรับ
อัตราคาผานทาง การคิดอัตราคาผานทางจะแบงเปน 3 ระดับตามประเภทของรถ ไดแก รถ 4 ลอ รถ 
6-10 ลอ และรถมากกวา 10 ลอ ซ่ึงมีอัตราการเก็บดังแสดงในตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1  อัตราคาผานทางปงบประมาณ 2547  
 

คาผานทาง (บาท) แยกตามประเภทรถ 
ทางพิเศษ 

4 ลอ 6 - 10 ลอ 
มากกวา 
10 ลอ 

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) 
  ยกเวน ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 

40 60 85 

- ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 30 50 75 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ยกเวนดาน 40 60 85 
- ดานศรีนครินทร ดานรามคําแหง ดานพระราม 9 ดานอโศก 3 25 45 60 
- ดานพระราม 9-1 (ศรีรัช) 15 35 50 
- ดานประชาชื่น(ขาเขา) 50 75 110 
- ดานประชาชื่น(ขาออก) 10 15 25 
- ดานประชาชื่น 1 (ขึ้นจากถนนประชาชื่น) ดานประชาชื่น 2 
(ลงสูถนนประชาชื่น) 

15 20 30 

- ดานงามวงศวาน 1 (ขาออก) ดานงามวงศวาน 2 (ขาเขา) 15 20 30 
ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ยกเวนดาน 30 50 70 
- ดานลาดพราว ดานพระราม 9-1 (ฉลองรัช) ดานพระราม 9-2 20 40 60 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด)    
- ดานเมืองทองธานี 20 40 60 
- ดานศรีสมาน 25 50 75 
- ดานบางพูน ดานเชียงราก 30 60 90 
- ดานบางปะอิน 35 70 105 
ทางพิเศษบูรพาวิถี ( ทางดวนสายบางนา- ชลบุรี) 
- สําหรับ 20 กิโลเมตร (กม.) แรก 20 40 60 

- กิโลเมตรตอไป เพิ่มกิโลเมตรละ 
+ 1 บาท / 

กม. 
+ 2 บาท / 

กม. 
+ 3 บาท / 

กม. 

 

หมายเหตุ ไมมีการปรับอัตราคาผานทางตลอดปงบประมาณ 2547 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
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1.3  ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ใหบริการบนทางพิเศษ  
  

1.3.1  โทรศัพทสายดวน 1543 เปนหมายเลขโทรศัพทสายดวนสําหรับใหผูใชบริการ
ทางพิเศษสอบถามเสนทาง รวมทั้งขอมูลดานการจราจร ตลอดจนขอความชวยเหลือกรณีรถขัดของ 
หรือเกิดอุบัติเหตุบนทางดวน นอกเหนือจากการใชโทรศัพทฉุกเฉินซึง่ติดตั้งอยูบนขอบทางของ
ทางพิเศษทุกเสนทางทุกๆ ระยะ 500 เมตร – 1 กิโลเมตร 

 
1.3.2   โทรศัพทฉุกเฉิน เปนโทรศัพทที่ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทางพิเศษที่

เปดใหบริการทุกระบบ  มีดงันี้ 
 

ทางพิเศษเฉลมิมหานคร ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 1 กิโลเมตร จํานวนทั้งสิ้น 51 จุด 
ทางพิเศษศรีรัช    ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร  จํานวนทั้งสิ้น 58 จุด 
ทางพิเศษฉลองรัช   ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 500 เมตร  จํานวนทั้งสิ้น 72 จุด 
ทางพิเศษบูรพาวิถี   ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 500 เมตร จํานวนทั้งสิ้น 216 จุด 
ทางพิเศษอุดรรัถยา  ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร  จํานวนทั้งสิ้น 70 จุด 

 
กรณีผูใชบริการมีความประสงคจะขอความชวยเหลือ เพยีงแคยกหหูรือกดปุม

โทรศัพท สัญญาณจะปรากฏที่ศูนยควบคมุทางพิเศษ ซ่ึงพนักงานจะทราบไดทันทวีามีเหตุฉกุเฉนิ
หรือเกิดอุบัติเหตุที่จุดใด 
 

1.3.3   ปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign) เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณขอบ
ทางดานขวาของทางพิเศษเปนระยะ ๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปายสัญญาณดังกลาวจะเปน
ตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใชบนทางพิเศษกรณีฝนตก หรือมีหมอกหนาแนน เปนตน นอกจากนี้ยัง
แสดงสัญลักษณบอกสภาพของชองทางวิ่งทั้ง 3 ชองวาเปดหรือปด เชน รูปตัวไอ (I) แสดงวาเปด 
ถาเปนรูปตัวท ี(T) แสดงวาปด ทั้งนี้เพื่อเปนการแจงหรือเตือนใหผูใชทางทราบลวงหนา 
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1.3.4   ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Sign: VMS) เปนปาย
อิเล็กทรอนิกสที่บอกขอมูลตาง ๆ ใหผูใชบริการสามารถทราบสภาพการจราจรที่มีปญหา หรือ
คําแนะนําตาง ๆ แกผูใชบริการ เพื่อใหสามารถทราบสภาพการจราจรไดลวงหนา 
 

1.3.5   ปายบอกทาง (Overhead Sign) เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทางพิเศษเปน
ระยะ ๆ เพื่อใหผูใชบริการไดเตรียมตวัและสามารถเขาชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง 
 

1.3.6   ปายทางออกที่.. (Exit Number) คือ ปายบอกลําดบัทางลงของทางพิเศษบูรพาวิถี 
ซ่ึงติดตั้งอยูทีด่านซายของปายบอกทาง โดยจัดลําดับทางลงจากจุดทางลงแรกของแตละทิศทางเปน
ทางลงที่ 1 แลวไลเรียงตามลาํดับตัวเลขจนถึงลําดับที่ 5 สําหรับขาเขาเมอืง และลําดับที่ 8 สําหรับขา
ออกเมือง วัตถุประสงคเพื่อใชเปนสื่อขอความบอกทางลงที่ชัดเจน และเขาใจงาย เพือ่ใหผูใชบริการ
สามารถเตรียมตัวเขาชองทางใหถูกตองไดลวงหนากอนถึงทางลงโดยจะมีคูมอืกํากบัเลขทางลง 
และชื่อสถานที่ของจุดลงแจกผูใชบริการทีตู่เก็บคาผานทางพิเศษซึ่งในขณะนี้อยูในชวงการศึกษา
การดําเนนิการ 
 

1.3.7   โทรทัศนวงจรปด (CCTV) ติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ ตลอดแนวเสนทาง
บนทางพิเศษทุกสาย เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรบนทางพิเศษตลอด 24 ช่ัวโมง 
 

1.3.8   ศูนยรับเรื่องรองเรียน และขอเสนอแนะ ทําหนาที่เปนจุดศูนยกลางในการรับขอ
รองเรียนรวมทั้งขอเสนอแนะตางๆ จากผูใชบริการทางพิเศษ ตลอดจนประชาชนทัว่ไปที่ไดรับ
ผลกระทบจากการดําเนนิงานของการทางพิเศษฯ ทั้งนี้สามารถรองเรียน หรือเสนอขอคิดเห็นไปยัง
ศูนยไดโดยตรง หรือจะรองเรียนที่ดานจัดเก็บคาผานทางพิเศษทุกแหงก็ไดเชนกัน 
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1.4  ศูนยควบคุมการจราจรบนระบบทางพิเศษ มีทั้งหมด 5 แหงไดแก 
 

ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 (CCB1) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) 
ศูนยควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB5) 

 
ปจจุบันทางพเิศษไดเปดใหบริการไปแลวระยะทางรวม 171.2 กิโลเมตรซึ่งเปนโครงขาย

ในเขตเมืองรวมกับโครงขายทางพิเศษวงแหวนในเมืองระหวางทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทาง
พิเศษศรีรัช ประกอบกับมีทางพิเศษฉลองรัชรองรับการจราจรแนวเหนือ –ใต ทางพเิศษอุดรรัถยา 
รองรับการจราจรดานทิศเหนือ และทางพิเศษบูรพาวิถีรองรับการจราจรดานตะวันออกของ
กรุงเทพมหานครดวย จึงทําใหการไหลเวียนของจราจรบนทางพิเศษ และโครงขายถนนของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความคลองตัวยิ่งขึ้น ในปงบประมาณ 2547 มีปริมาณรถที่เขาใช
ทางพิเศษเฉลมิมหานคร และทางพิเศษศรีรัช เฉลี่ยวันละประมาณ 840,000 เที่ยว ทางพิเศษฉลองรัช 
เฉลี่ยวันละประมาณ 74,000 เที่ยว ทางพิเศษอุดรรัถยา เฉลี่ยวันละประมาณ 48,000 เที่ยวและทาง
พิเศษบูรพาวิถี เฉลี่ยวันละประมาณ 45,000 เที่ยว โดยแสดงจํานวนรถยนตที่ใชทางพิเศษตั้งแต
ปงบประมาณ 2538 – 2547 ดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2  แสดงการเปรียบเทยีบจํานวนรถยนตที่ผานทางพิเศษในปงบประมาณ 2538 - 2547 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
 
2.  ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

2.1  ความเปนมาของจุดอันตรายบนถนน (Black Spot or Hazardous Location)  
 
การดําเนนิงานเกี่ยวกับความปลอดภัยดานการจราจร จะทําการระบุตาํแหนงของจุดที่

เกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โดยใชหมุด ซ่ึงหลังจากผานการเก็บขอมูลเปนระยะเวลาหลายๆป บริเวณที่
เกิดอุบัติเหตุขึน้บอยๆคร้ัง กจ็ะมีหมดุปกเปนจํานวนมาก และจะแลดูเปนจุดดําเขม แสดงดังภาพที่ 3 
ซ่ึงในตางประเทศจะเรยีกวา Black Spot หรือจุดสีดํา แตในกรณีที่ตองการแสดงจุดทีเ่กิดอุบัติเหตุ
อาจจําแนกประเภทตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ ชนดิของอุบัติเหตุ ฯลฯ ซ่ึงอาจใชหมุดที่มีสี
แตกตางกัน 
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มาตรการแกไขดานความปลอดภัยทางกายภาพจะเกิดผลที่ตามมาในระยะยาว เชน  10 
ป หรือ 20 ป  หรืออาจมากกวานั้น ซ่ึงแตกตางจากการรณรงคประชาสัมพันธ และการตรวจตราของ
เจาหนาที่ ซ่ึงเปนมาตรการทีเ่กิดผลในระยะสั้น และตองดําเนินการซ้ําอยางสม่ําเสมอเพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพ อยางไรก็ตามในการดําเนินมาตรการแกไขทางกายภาพ ควรจะกระทําควบคูไปกับ
การรณรงคประชาสัมพันธ และการตรวจตราของเจาหนาที่ตรวจ ซ่ึงตองอาศัยความรวมมือกันอยาง
ใกลชิดระหวางหนวยงานที่รับผิดชอบ 

 

 
 

ภาพที่ 3  หัวหมุดดําที่ถูกปกลงบนถนนในตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงจะแสดงจุดอันตราย (Black Spot) 
  

Black Spot หมายถึง ตําแหนงบริเวณที่เกดิอุบัติเหตบุอยคร้ัง มีความเสี่ยงสูงที่จะเกดิ
อุบัติเหตุ หรือไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ บริเวณอนัตรายอาจเปนทางแยก ทางโคง บนชวงถนน
หนึ่งๆ หรือบริเวณอืน่ใดก็ตามที่เปนไปตามคําจํากัดความนี้ 
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2.2  แนวความคิดพื้นฐานของอุบัติการณจราจร 
 

Giuliano (1989) ไดใหความหมายของอุบตัิการณจราจร (Incident)วาเปนเหตกุารณที่
ไมมีความแนนอน ไมสามารถกําหนดหรือทราบไดลวงหนา และไมสามารถทําซ้ําที่ตําแหนงเดิมใน
ลักษณะเดิมได สงผลกระทบตอสภาพการจราจรทั้งในทิศทางการเดนิทาง และในทิศทางตรงกัน
ขาม ดังนั้นอุบตัิการณจราจรจึงหมายถึงเหตุการณที่กอใหเกิดปญหาการจราจรที่ไมเกดิขึ้นเปน
ประจํา 
 

เมื่อเกิดเหตุ ความสามารถในการใหบริการของทางดวน ณ จุดเกิดเหตมุีคาลดลง 
เนื่องจากมีบางสวน หรือทั้งหมดของชองจราจรถูกกีดขวาง หากความสามารถในการใหบริการของ
ทางดวนที่ลดลงมีคานอยกวาปริมาณยวดยานที่ตองการผานจุดเกิดเหตุ จะสงผลใหผูใชทางบางสวน
ไมสามารถผานจุดเกิดเหตุได เกิดสะสมเปนแถวคอย ภายหลังการกูภัย หรือชวยเหลือผูประสบเหตุ 
และเปดการจราจรเปนปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถผานจุดเกดิเหตุในปริมาณเทากับ
ความสามารถในการใหบริการสูงสุดของทางดวน จนกระทั่งสภาพการจราจรกลับคนืสูสภาวะปกติ 
หรืออุบัติการณเปนสาเหตุใหผูใชทางรายอื่นสังเกตเหตกุารณอยางแปลกใจ ทั้งในทศิทางการ
เดินทาง และในทิศทางตรงกนัขาม ทําใหความเร็วของยวดยานลดลง สงผลใหปริมาณยวดยานที่
สามารถผานจุดเกิดเหตุไปไดมีคาลดลง และสะสมในแถวคอย ยวดยานในแถวคอยตองเสียเวลาใน
การเดินทางมากขึ้น บางเหตกุารณผูประสบเหตุอาจสูญเสียชีวิต หรือทรัพยสิน กอใหเกิดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจ และสงัคม และเปนปญหาทางดานสิ่งแวดลอม 
 

2.3  การศึกษารูปแบบการเกดิอุบัติการณจราจรบนทางพเิศษ 
 

อุบัติการณจราจรเปนเหตกุารณที่มีความไมแนนอน ดังนัน้ผลการศึกษารูปแบบการเกดิ
อุบัติการณจราจรจึงมีความแตกตางกัน ขึน้อยูกับวตัถุประสงคของการศึกษา วิธีการรวบรวมขอมูล 
สภาพแวดลอม และการแบงประเภทของอุบัติการณจราจร 
 

เนื่องจากในแตละพื้นที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพ และสภาพแวดลอมที่แตกตางกนั 
เชน ขนาดของพื้นที่ศึกษา ลักษณะแนวเสนทางทั้งแนวราบ และแนวดิง่ ปริมาณจราจร สภาพ
อากาศ และการจัดการจราจร ดังนั้นอัตราการเกิดอุบัติการณจราจร (Incident Rate) จึงใชเปนตวั
เปรียบเทียบกบัการศึกษาในพื้นที่ศึกษาอืน่ ซ่ึงอัตราการเกิดอุบัติการณจราจรเปนคาแสดงถึง
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ความสัมพันธระหวางความถี่ของอุบัติการณจราจรกับปริมาณจราจร และความยาวของทางพิเศษที่
มีลักษณะเหมอืนกัน หรือแสดงถึงความสัมพันธระหวางความถี่ของอุบัติการณจราจรรายชั่วโมง กบั
จํานวนชองจราจร และความยาวของทางพเิศษที่มีลักษณะเหมือนกนั 
 

ผลจากการศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณจราจรที่ผานมา พบวา ปจจัยที่มีอิทธิผลตอ
รูปแบบการเกดิอุบัติการณจราจรมีดังนี ้
 

2.3.1   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในแตละฤดูกาล 
 

อิทธิพลเนื่องจากฤดูกาล สามารถใชความถี่ของอุบัติการณจราจรในแตละเดือน
เปนตัวอธิบายได เนื่องจากปริมาณจราจร และปจจัยจากสิง่แวดลอมอื่นที่ไมสามารถวัดได เชน
แสงแดด ลม อุณหภูมิ และความผันแปรในการเดินทางของจุดเริ่มตน และปลายทางของผูใชทางใน
แตละเดือนไมคงที่ จากการศกึษาของ De Rose (1964) พบวา อุบัติการณจราจรในเดอืนธันวาคมถงึ
เดือนมกราคมมีอัตราการเกิดเหตุสูงสุด เนื่องจากเปนชวงที่มีอุณหภูมิต่ํา และมีการเปลีย่นแปลงของ
สภาพอากาศอยางกะทันหนั 

 
2.3.2   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในสัปดาห 

 
วันของสัปดาหเปนตวัแปรอิสระที่เหมาะสมสําหรับการศึกษาแนวโนมของ

อุบัติการณจราจรในสัปดาห เนื่องจากปริมาณจราจรในแตละวันมีความแตกตางกัน การศึกษาของ 
De Rose (1964)  พบวา จํานวนอุบัติการณจราจรในแตละวนัไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
เพียงแตวนัศุกรมีโอกาสเกิดอุบัติการณจราจรสูงสุด เนื่องจากมีปริมาณจราจรสูงสุด สวนการศึกษา
ของ  Giuliano (1989) พบวา วันจนัทรถึงวนัศุกรมีอัตราการเกิดอุบัติการณจราจรสูงกวาวนัเสาร 
และวนัอาทิตย ซ่ึงวันศุกรมีอัตราการเกิดอบุัติการณจราจรสูงที่สุด สวนวันอาทิตยมีอัตราการเกิด
เหตุต่ําที่สุด 

  
2.3.3   แนวโนมของอุบัติการณจราจรในชวงเวลาของวัน 

 
เวลาของวันเปนตัวแปรวัดแนวโนมของอบุัติการณจราจรในชวงเวลาของวัน 

เนื่องจากมีความแปรปรวนของปริมาณจราจรในแตละชั่วโมง เชน ช่ัวโมงเรงดวน และชวงนอก
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เวลาเรงดวน ผลการศึกษาของ De Rose (1964) แสดงใหเห็นวา รูปแบบของอุบัติการณจราจรจะ
เหมือนกับรูปแบบของปริมาณจราจรในแตละวัน กลาวคือ ในชั่วโมงที่มีปริมาณจราจรสูง ความถี่
ของอุบัติการณจราจรสูงตามดวย สวนการศึกษาของ Giuliano (1989) ไดแบงชวงเวลาออกเปน       
5 ชวง พบวาชัว่โมงเรงดวนตอนเชา (6.00 น. ถึง 9.00 น.) และตอนเย็น (15.00 น. ถึง 18.00 น.) มี
ความถี่ของอุบัติการณจราจรสูง สวนในชวงเวลากลางคืน (0.00 น. ถึง 6.00 น.) มีความถี่ของการ
เกิดเหตุต่ําที่สุด และการศกึษาของ Goolsby and Smith (1971) พบวาในชวงเวลา 7.00 น. ถึง 8.00 น. 
และ ชวงเวลา 16.00 น. ถึง 18.00 น. มีเปอรเซ็นตของจํานวนอุบัตเิหตจุราจรสูงกวาชวงเวลาอื่น  

 
2.3.4   แนวโนมของอุบัติการณจราจรกับความรุนแรงของเหตุการณ 

 
ตัวแปรสําหรับจัดอันดับความรุนแรงของเหตุการณมดีวยกันหลายตวั เชน 

จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ จํานวนยวดยานทีป่ระสบเหตุ จาํนวนชองจราจรที่ถูกกีดขวาง หรือลักษณะ
ของอุบัติเหตุจราจร เปนตน การศึกษาโดย Giuliano (1989) พบวา 63 เปอรเซ็นตของอุบัติเหตุจราจร
เปนเหตกุารณที่ไมมีผูไดรับบาดเจ็บ สวนมากมีสาเหตุมาจากยวดยาน 2 คันชนทาย และไมกีดขวาง
ในชองจราจร สวนการศึกษาของ  Goolsby and Smith (1971) พบวา อุบัติการณจราจรสวนมากกดี
ขวางชองจราจรไป 1 ชองทาง โดยชองจราจรที่ติดกับไหลทางเปนชองจราจรที่เกิดอบุัติเหตุจราจร 
และเหตกุารณยวดยานขดัของบอยครั้งที่สุด 
 

2.3.5   แนวโนมของอุบัติการณจราจรกับปจจัยทางสภาพแวดลอมอื่น 
 

ปจจัยทางสภาพแวดลอมอื่นๆ ไดแก สภาพผิวจราจร และสภาพอากาศขณะเกิด
เหตุ การศึกษาของ De Rose (1964) พบวา ในชวงฝนตก หรือมีหิมะ และสภาพผิวทางเปยก มีอัตรา
การเกิดเหตุการณยวดยานขดัของ และอุบตัิเหตุจราจรสงูกวาสภาวะปกต ิ
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2.4  การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ 
 

ชวงเวลาของอบุัติการณจราจร แบงออกเปน  4 ชวง ดังแสดงในภาพที่ 4 
 

 
 
ภาพที่ 4  ชวงระยะเวลาของอุบัติการณจราจร 
ที่มา: Goolsby and Smith (1971) 
 

2.4.1  ชวงเวลาตรวจพบ (Detection time) คือ ชวงเวลาเริ่มตั้งแตเกิดเหตุจนถึงเจาหนาที่
ประจําศูนยควบคุมทางดวนไดรับแจงเหตุ การตรวจพบอบุัติการณจราจรสวนใหญใชเวลาประมาณ 
5-15 นาที หลังเกิดเหตุ (Beaubien, 1994) เจาหนาที่ประจาํศูนยควบคุมทางดวนสามารถตรวจพบ
อุบัติการณจราจรไดโดยการรายงานจากสายตรวจ รับแจงจากโทรศัพทฉุกเฉิน วิทยุส่ือสาร หรือ
โทรศัพทมอืถือ นอกจากนี้ยงัมีอุปกรณอัตโนมัติชวยในการตรวจพบ เชน Wireloop detector กับ 
Software ที่เหมาะสม ระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปด เปนตน 
 

2.4.2   ชวงเวลาตอบรับ (Response time) คือ ชวงเวลาตั้งแตเจาหนาที่ประจําศูนย
ควบคุมทางดวนรับแจงเหตุประสานงานกับพนักงานกูภยั หรือหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของใหความ
ชวยเหลือ จนกระทั่งพนกังานกูภยัเขาถึงจดุเกิดเหตุ ระยะเวลาของชวงเวลาตอบรับขึ้นอยูกับการ
จัดการของเจาหนาที่ การประเมินสถานการณ และอํานาจการตัดสินใจของพนักงานกูภยั 
 

2.4.3   ชวงเวลานําพนกดีขวาง (Clearance time) คือ ชวงเวลาตั้งแตพนังงานกูภยัเขาถึง
ที่เกิดเหตุ ใหความชวยเหลือ จนกระทั่งนํายวดยานออกจากสถานที่เกิดเหตุ และเปดการจราจรเปน
ปกต ิ
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2.4.4   ชวงเวลากลับสูสภาพการจราจรปกติ (Recovery time) คือ ชวงเวลาตั้งแตเปด
การจราจรเปนปกติจนกระทัง่ยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกดิเหตไุดทั้งหมด 
 

2.5  การศึกษาผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณบนทางพเิศษ 
 

ผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณที่เกดิขึ้นบนทางพิเศษ สามารถแยกเปน 2 
สวน ไดแก ผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ และผลกระทบตอเวลาใน
การเดินทาง 

 
2.5.1   ผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ 

 
การศึกษาผลกระทบเนื่องจากอุบัติการณจราจรที่มีผลตอความสามารถในการ

ใหบริการของทางพิเศษ โดยนับจํานวนยวดยานที่ผานจุดเกิดเหตุในคาบเวลาที่กําหนด เนื่องจาก
อุบัติการณจราจรเปนเหตกุารณที่ไมสามารถทราบไดลวงหนา ดังนั้น พืน้ที่ศึกษาจําเปนตองมีระบบ
สังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปด และเครื่องวีดีทศัน Goolsby and Smith (1971) ศึกษา
ผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณบน Gulf Freeway โดยเริ่มตนบนัทึกภาพเหตกุารณทันทีที่
พนกังานประจาํศูนยควบคุมระบบทางพิเศษรับแจงเหตแุละตรวจสอบความถกูตองดวยกลองโทรทัศน
วงจรปด จนกระทั่งยวดยานคันที่ประสบเหตุสามารถเคลื่อนยายออกจากจุดเกิดเหตุ และเปด
การจราจรเปนปกติ ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษที่จดุเกิดเหตุ คือ จํานวนยวดยาน
ในแถวคอยทีส่ามารถผานจุดเกิดเหตใุนคาบเวลา จากกลุมตัวอยางเหตุการณทั้งหมด 27 เหตุการณ 
ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ทางพิเศษที่จดัการจราจรเปน  3 ชองทาง หากอุบัติการณจราจรกีดขวาง 
1 ชองทาง ทําใหความสามารถในการบริการของทางพิเศษลดลงรอยละ 50 ซ่ึงไมสอดคลองกับ
ลักษณะทางกายภาพที่ลดลงรอยละ 33 ถาอุบัติการณจราจรนั้นทําใหกดีขวางจราจรถงึ 2 ชองทาง 
ทําใหความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษมีคาลดลงถึงรอยละ 79 โดยที่ความสามารถใน
การใหบริการของทางพิเศษที่ลดลงเนื่องจากอุบัติเหตจุราจรมีคาไมแตกตางกับเหตุการณยวดยาน
ขัดของ 

 
สวนการศึกษาของ Morales (1989) ไดแนะนําความสามารถในการใหบริการ

ของทางพิเศษในชวงเวลาทีช่องจราจร หรือไหลทางถูกกดีขวาง ดังตารางที่ 2  
 



 

22 

ตารางที่ 2  ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ ณ. จุดเกิดเหตุ  
 

 
จํานวนชองจราจร 
ในแตละทิศทาง 

ความสามารถในการ
ใหบริการสูงสุดของทาง

พิเศษ 
(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการ
ใหบริการของทางพิเศษกีด

ขวาง 1 ชองทาง 
(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการ
ใหบริการของทางพิเศษ

กีดขวางไหลทาง 
(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   ผลกระทบตอเวลาการเดินทาง 
 

อุบัติการณจราจรเปนสาเหตสํุาคัญที่ทําใหผูใชทางในแถวคอยมีเวลาการ
เดินทางเพิ่มขึน้ เกิดการเผาไหมเชื้อเพลิงทีสู่ญเปลา และปญหามลพิษทางอากาศ ซ่ึงปจจัยที่มี
อิทธิพลตอความลาชาในการเดินทาง (Delay)  ไดแก ความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษ
ทั้งในขณะเกดิเหตุ และภายหลังเปดการจราจรเปนปกติ แสดงเปนปริมาณจราจรที่ตองการผานจุด
เกิดเหตุ และระยะเวลาของอบุัติการณ 

 
การประมาณความลาชาในการเดินทางทั้งหมดในแถวคอย ใชวิธี Queuing 

Analysis ซ่ึงสามารถอธิบายดวยแผนภาพอุบัติการณจราจร ดังภาพที่ 5 
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ภาพที่ 5  แผนภาพอุบัติการณจราจร (Incident Diagram) 
ที่มา : Morales (1989) 
  

จากภาพที่ 5 กําหนดใหแกนนอนแสดงเวลาของเหตุการณ สวนแกนตัง้เปน
ปริมาณจราจรสะสม เสนกราฟเสนบน คือ ปริมาณจราจรสะสมที่ตองการผานจุดเกดิเหตุ ขณะที่
เสนกราฟเสนลาง คือ ปริมาณจราจรสะสมที่สามารถผานจุดเกิดเหตุได เมื่อเกิดอุบตักิารณจราจรทาํ
ใหชองจราจรบางสวน หรือทั้งหมดถูกกดีขวาง สงผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของ
ทางพิเศษ ทําใหมคีาต่ํากวาปริมาณจราจรทีต่องการผานจดุเกิดเหตุ ยวดยานที่เหลือจึงสะสมอยูใน
แถวคอย หลังจากผูประสบเหตุไดรับความชวยเหลือ สามารถนํายวดยานพนกดีขวาง และเปด
การจราจรไดเปนปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกิดเหตุไดทั้งหมด หรือสภาพ
การจราจรกลบัมาเปนปกติ ชวงเวลาหลังจากเปดการจราจรเปนปกตจินถึงเวลาที่ยวดยานคันสุดทาย
ในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกดิเหตุได หรือสภาพการจราจรกลับเปนปกติ คอื ชวงเวลาที่
ความสามารถในการใหบริการที่จุดเกดิเหตเุทากับความสามารถในการใหบริการสูงสุดของทาง
พิเศษ พื้นที่ใตเสนกราฟทั้งสองตั้งแตเร่ิมเกดิเหตุจนกระทัง่สภาพการจราจรเปนปกติ คือ ความลาชา
ที่เกิดขึ้นสะสมทั้งหมดของยวดยานทกุคนัในแถวคอย 
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ความแตกตางทางดิ่งของเสนกราฟทั้งสอง คือ จํานวนยวดยานสะสมใน
แถวคอยในเวลาขณะนั้น ความแตกตางของเสนกราฟสูงสุด แสดงถึงจาํนวนยวดยานสะสมใน
แถวคอยสูงสุด มักจะเกดิขึน้ ณ เวลาที่ปริมาณจราจรที่จดุเกิดเหตุมกีารเปลี่ยนแปลง สวนความ
แตกตางทางแนวราบของเสนกราฟทั้งสอง คือ ความลาชาในการเดินทางของผูใชทางคันหนึ่งไดรับ 
 

การศึกษาของ Goolsby and Smith (1971) ดวยวิธี Queuing Analysis โดยใช
ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเปนปริมาณจราจรที่ตองการผานจุดเกดิเหตุสูงสุด และความชันของ
เสนกราฟสอดคลองกับคาเฉลี่ยของการศึกษาความสามารถในการใหบริการของทางพิเศษใน
ชวงเวลาตางๆ ของเหตุการณ พบวา ความลาชาในการเดินทางทั้งหมดเทากับ 2,940 คัน-ช่ัวโมง 
และ 4,620 คัน-ช่ัวโมง สําหรับอุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 1 ชองทาง และ 2 ชองทาง ตามลําดับ สวน
ความลาชาในการเดินทางเนือ่งจากเหตกุารณยวดยานขัดของ มีคาเทากับ 1,610 คัน-ช่ัวโมง 
 

2.6  การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ 
 

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ หมายถึง การประสานงานกับ
หนวยงานทีเ่กีย่วของ และการวางแผนสําหรับจัดการกับการจราจรที่ติดขัดอันเนื่องจากอุบัติการณ
จราจรที่มีโอกาสเกิดขึ้นบนทุกๆ สวนของระบบทางพิเศษ โดยใชความสามารถของพนักงาน และ
อุปกรณ สําหรับการตรวจพบ การตรวจสอบความถูกตอง การตอบรับอุบัติการณอยางรวดเร็ว และ
ปลอดภัย เพื่อปรับปรุงใหสภาพการจราจรกลับสูสภาวะปกติโดยเร็วที่สุด ดังภาพที ่6 
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ภาพที่ 6  แผนภาพการบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ 

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

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรอยางมปีระสิทธิภาพ ประกอบดวยพื้นฐานสําคัญ 3 
สวน ไดแก 

 
2.6.1   การตรวจพบ และตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณ 

 
เปนขบวนการที่ทําใหทราบถึงการเกิดของอุบัติการณจราจร ซ่ึงขบวนการ

ดังกลาวจะตองมีความรวดเร็ว และตองตรวจสอบความถูกตองของอุบัติการณดวย เพื่อเปนขอมูล
พื้นฐานสําหรับการแจงประสานงานแกผูที่เกี่ยวของตอไป ขอมูลพื้นฐานที่จําเปน ไดแก ตําแหนงที่
เกิดเหตุ สภาพการจราจรในขณะนัน้ ลักษณะของอุบัติการณ อุปกรณที่จําเปนสําหรับการชวยเหลือ 
หรือกูภยั เปนตน โดยมวีิธีการสําหรับตรวจพบอุบัติการณ ดังนี ้
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ตรวจพบจากระบบเครื่องตรวจพบอุบัติการณจราจร (Incident Detector System) ที่
ติดตั้งบนระบบทางพิเศษ 

ตรวจพบจากโทรศัพทฉุกเฉินที่ติดตั้งไวขางทาง 
ตรวจพบจากโทรศัพทมือถือของผูใชทาง 
ตรวจสอบพบการรายงานของสายตรวจบนทางพิเศษ 
ตรวจพบจากระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปดที่สามารถควบคุม

ไดในระยะไกล 
  

สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณ และเพื่อทราบถึงขอมูล
พื้นฐานทีจ่ําเปนเพิ่มเติม สามารถตรวจสอบไดจากการสงสายตรวจที่อยูใกลจุดเกิดเหตุที่สุดไป
ตรวจสอบ หรือตรวจสอบจากกลองโทรทัศนวงจรปดทีส่ามารถควบคุมไดในระยะไกลที่ติดตั้งบน
ระบบทางพิเศษ โดยกลองโทรทัศนปดตองมีความสามารถไดเหมาะสม เชน สามารถสายกลองเปน
มุมกวางได สามารถกระดกขึน้ลงได และสามารถเปลี่ยนการขยายในการจับภาพได ซ่ึงการติดตั้ง
กลองโทรทัศนวงจรปดตองครอบคลุม และสามารถเห็นภาพไดทุกจดุของทางพิเศษ 
 

2.6.2   การบริหารจัดการอุบตัิการณจราจร 
 
เนื่องจากศนูยควบคุมระบบทางพิเศษเปนศูนยรวมของขอมูลตางๆ ไดแก 

ตําแหนงทีเ่กิดเหตุ ตําแหนงของพนักงานกูภยัที่ใกลจดุเกิดเหตุที่สุด สภาพการจราจรหลังเกิดเหตุ 
รวมถึงแผนการกอสราง หรือแผนการบํารุงรักษาทางพิเศษ ดังนัน้ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษจึงมี
หนาที่ประสานงาน กระตุน และจัดการขอความรวมมือไปยังหนวยงานที่เกี่ยวของตามความ
เหมาะสมของแตละบุคคล และอุปกรณของหนวยงานนัน้ๆ นอกจากการบริหารจัดการของศูนย
ควบคุมระบบทางพิเศษแลว ณ จุดเกิดเหตตุองประเมินสถานการณ จดัลําดับกอนหลังในการแกไข
ปญหา รวมทั้งนําพนกดีขวางอยางรวดเรว็ ดังนั้นยวดยานของพนักงานกูภยัตองสามารถเขาถึงจุด
เกิดเหตุไดรวดเร็ว และมีความยืดหยุนสูง สามารถบรรทุกเครื่องมือ และอุปกรณชวยเหลืออ่ืนๆ เชน 
แมแรง น้ํามนัเชื้อเพลิงชนิดตางๆ น้ําสะอาด สายลาก ถังลม ถังดับเพลิง และสารเคมีทําความสะอาด
ผิวจราจร เครื่องมือพื้นฐาน กรวยยาง และสัญญาณไฟลูกศร 
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2.6.3   การใหขอมูลขาวสารแกผูใชทาง 
 

เปนขบวนการหนึ่งที่ชวยลดผลกระทบตอการจราจรได เมื่อผูใชทางรับทราบ
ขอมูลอยางทันเหตกุารณ มคีวามถูกตอง และเปนประโยชน ทําใหผูใชทางสามารถตัดสินใจเปลีย่น
เสนทางเดินทาง ลดปริมาณยวดยานในแถวคอย ทําใหสภาพการจราจรกลับสูสภาวะปกติโดยเร็ว 
ชวยลดปญหาอุบัติเหตุซํ้าซอนในแถวคอย โดยมวีิธีการแจงขอมูลอุบัติการณจราจรแกผูใชทางดังนี้ 

 
รายงานอุบัติการณจราจรทางสถานีวิทยุกระจายเสียง 
ประชาสัมพันธทางสิ่งพิมพ สําหรับอุบัติการณจราจรที่มแีผนการที่แนนอน 
ประกาศเปนสญัลักษณ หรือขอความดวยปายสัญญาณปรับได และปาย

ปรับเปลี่ยนขอความแบบถาวร หรือรถบรรทุกปายปรับเปลี่ยนขอความ 
 

2.7  วิธีการหาจุดอันตรายบนถนนทางพิเศษ 
 

การวิเคราะหหาจุดอันตรายบนทางพิเศษ มีหลายวิธีดวยกัน โดยมีรายละเอียดดังนี ้
 

2.7.1   วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 
 

วิธีการหาจดุอนัตรายวิธีนีจ้ะใชความบอยครั้งของการเกิดอุบัติเหตุมาเปนตัว
พิจารณา โดยการนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกดิขึ้นในชวงถนนที่ทําการแบง Section เรียบรอยแลว แลว
ทําการเปรียบเทียบจํานวนอบุัติเหตุของชวงถนนตางๆ ทําการจัดลําดับชวงถนนตามคาของจํานวน
อุบัติเหตุที่เกดิขึ้น โดยใหชวงถนนที่มีจํานวนอุบัติเหตุสูงอยูลําดับตนๆ 

 
2.7.2   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 

 
เนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุมากในบาง Section ของถนน ไมอาจถือไดวา Section 

นี้มีความอันตรายมากกวา Section ที่มีจํานวนอุบัติเหตุนอย เนื่องจาก Section ที่มีจํานวนอุบัติเหตุ
มากนั้นมีปริมาณการจราจรมาก ดวยเหตนุี้จึงตองมีการพิจารณาเกี่ยวกับปริมาณการจราจรเขาไป
ดวยในการคํานวณหาจดุอันตราย โดยวิธีนีจ้ะทําการจัดลําดับความอันตรายของถนนตามคาของ
อัตราการเกิดอบุัติเหตุ (Accident Rate) ซ่ึงคํานวณไดจากสมการดงันี ้
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R = A*1,000,000 / (365 * T * V * L) 
  
เมื่อ      R = อัตราการเกิดอบุัติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร) 

A = จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห 
T = ชวงเวลาทีใ่ชในการวิเคราะห (ป) 
V = ปริมาณการจราจรใน 1 วัน เฉลี่ยทั้งป , AADT (คันตอวัน) 
L = ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

 
2.7.3   วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) 

 
การหาจุดอนัตรายโดยวิธีควบคุมคุณภาพนีไ้มไดคํานวณหาอัตราการเกดิ

อุบัติเหตุของทกุชวงถนนอยางเดียวเทานัน้ แตจะมีการทดสอบคาทางสถิติวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ที่หาไดนัน้สูงกวาชวงถนนอืน่ๆ ที่มีลักษณะคลายกันอยางไร ซ่ึงหมายความวาจะมกีารจัดกลุมของ 
Section ที่มีลักษณะทางกายภาพคลายกัน เชน กลุมถนนทางตรง กลุมถนนทางโคง กลุมทางแยก 
เปนตน หลังจากนั้นก็จะหาคา Critical Value ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละกลุม แลวจึงนําเอา
คา Critical Accident Rate ที่หาไดนี้มาเปรยีบเทียบกันระหวางกลุมได สําหรับการหาคา Critical 
Accident Rate คํานวณไดจากสมการดังนี ้

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

 
โดยที ่      RC = Critical Accident Rate ของชวงถนน 
   (จํานวนอุบัติเหตุตอยานพาหนะ 1,000,000 คัน-กิโลเมตร) 

     RA = อัตราการเกิดอบุัติเหตุเฉลี่ยของชวงถนนทีม่ีลักษณะคลายกัน 
                    หรือถนนประเภทเดยีวกัน 

E = ปริมาณยานพาหนะ 1,000,000 คัน-กิโลเมตรบนชวงถนน 
ในชวงเวลาศึกษา  

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

วิธีนี้เปนการพจิารณาจดุอันตรายโดยใชความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึน้เปน
เกณฑ โดยจะคํานึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส บาดเจบ็เล็กนอย หรือไมมีการบาดเจ็บ และ
เสียชีวิตเลย เพยีงแตทรัพยสินเสียหายเทานั้น การจดัลําดับของจุดอันตรายโดยวิธีนี้ ชวงถนนจะถกู
จัดลําดับความอันตรายตามคาของดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ซ่ึงคํานวณไดจากสมการดังนี ้

 
SI = (F + PI) / Total 

 
โดยที ่ SI = ดัชนีความรุนแรง 
 F = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศกึษา 
 PI = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศกึษา 
 Total = จํานวนอุบัติเหตุทั้งหมดบนชวงถนนในชวงเวลาที่ศึกษา 

 
จากวิธีการในการหาจุดอนัตรายดังกลาวแลวขางตน ซ่ึงมีหลายวิธีดวยกัน ซ่ึงใน

แตละวิธีมีความคลายกัน และตางกนับางในบางประการ ไดมีนักวิจยัช่ือ Spornchai and Stammer 
(1999) ไดทําการวิจัยเปรียบเทียบวิธีการตางๆ ที่ใชในการหาจุดอันตรายได ผลพอสรุปไดวา วิธี 
Accident Rate จะใหผลใกลเคียงกับวิธี Rate Quality Control สวนวิธี Accident Frequency จะใหผล
ใกลเคียงกับ Accident Severity Method และสําหรับงานวจิัยนี้ไดเลือกใชวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Rate) ในการจัดลําดับของจุดอนัตราย ดังนั้นจึงไดอางอิงวธีิมาตรฐานของกรมทางหลวง  
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2.8  การประยกุตใช GIS ในงานวิเคราะหดานความปลอดภัยทางถนน  
 
การวิเคราะหปญหาอุบัติเหตุจราจรทางบก วิศวกรจราจร และขนสง หรือเจาหนาที่

วิเคราะห จําเปนที่จะตองศกึษา วิเคราะห และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตจุราจรทางบก
ที่เกิดขึ้นในอดตี และปจจุบัน รวมถึงในอนาคตดวย ดังนัน้การพัฒนาเครื่องมือที่ชวยในการ
ตรวจสอบ และประเมนิสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนทองถนน ซ่ึงสามารถระบุ
ตําแหนงของอบุัติเหตุจราจรที่รุนแรง (Black Spots)  และสามารถแสดงผลการวิเคราะหเชิงสถิติ 
และเชิงภูมิศาสตรไดอยางมปีระสิทธิภาพ จะเปนประโยชนอยางยิ่งในการวิเคราะหหาสาเหตุ และ
แนวทางแกไขปญหาอันตรายจราจรดังกลาว นอกจากนัน้การติดตาม และประเมินผลของโครงการ/
มาตรการสําหรับแกไขจดุอันตรายจําเปนที่จะตองมีเครือ่งมือที่สามารถประเมินประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลของโครงการ หรือมาตรการนั้นๆ ดวย 

 
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information System , GIS) เปนระบบ

สารสนเทศที่ไดมีการประยุกตใชอยางแพรหลายในการพฒันาเพื่อจดัเกบ็รวบรวม จดัการ วิเคราะห 
และแสดงผลของขอมูลเชิงภูมิศาสตร (Spatial Information) และขอมูลเชิงบรรยายอืน่ๆ ที่เกี่ยวของ 
(Attributes) GIS มีความสามารถในการทํางานเปนระบบการจัดการฐานขอมูล การวิเคราะห และ
แสดงผลไดอยางมีประสิทธิภาพ ระบบโครงขายถนนในเขตเมือง และตําแหนงของจดุที่เกิดปญหา
อุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธกันในเชิงภมูิศาสตร และสามารถเชื่อมโยงกันกับขอมูลเชิงบรรยาย
อ่ืนที่เกี่ยวของเปนอยางดี ดังนั้นการเก็บรวบรวม จัดการ วิเคราะห และแสดงผลของขอมูลที่
วิเคราะหไดโดยใชระบบอางอิงอันเดียวกนัโดยใช GIS จึงเปนระบบจดัการฐานขอมลูที่มี
ประสิทธิภาพ และเปนประโยชนอยางยิ่งในการวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก 
ระบุตําแหนงของจุดอันตราย (Black Spots or Hazardous Locations) และหาสาเหตุของอุบัติเหตุ
จราจรที่เกิดขึน้ รวมทั้งสามารถติดตาม และประเมินผลการดําเนนิการโครงการ หรือมาตรการตางๆ 
เพื่อบรรเทาปญหาอุบัติเหตจุราจรทางบก 

  
ในปจจุบนัไดมีผูนําเอาระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาประยุกตใชในงานตางๆ มากมาย 

และในงานดานความปลอดภัยทางถนนก็เชนกันไดมีการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรใน
การวิเคราะหหาตําแหนงของอุบัติเหตุ รวมทั้งการวเิคราะหเชิงสถิติ และแสดงผลบนแผนที่ ซ่ึงทํา
ใหเห็นภาพทีชั่ดเจน เขาใจงาย ประหยัดทัง้เวลา และกําลังคน ในหวัขอนี้จะแสดงใหเห็นถึงการวจิัย 
และพัฒนาการของการประยุกตใชสารสนเทศในงานวิเคราะหดานความปลอดภัยทางถนน 
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ในป ค.ศ. 1990 ไดมีงานวิจยั และพัฒนาระบบ “Accident Report Entry System 
(ARES)” โดย Lubkin et al. (1990) ซ่ึงเปนระบบการจัดการฐานขอมูลอุบัติเหตุ ผูวจิัยไดประยุกตใช
ระบบคอมพิวเตอรในการพฒันาเพื่อนําเขาขอมูลอุบัติเหตุ และผลิตรายงานอุบัติเหตสํุาหรับตํารวจ
ในรัฐมิชิแกน ประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจากระบบเดิมที่ใชอยูมีปญหาเรื่องหนวยความจําของ
ระบบ และระบบตองใช Mainframe ซ่ึงมีหนวยความจําขนาดใหญ และมีความยุงยากตอการใชงาน 
ดังนั้นผูวจิัยจึงไดพัฒนาระบบบนคอมพิวเตอรสวนบุคคล อยางไรก็ตามในงานวิจยันีย้ังไมไดนําเอา
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาประยุกตใช แตงานวิจัยนี้เปนกาวแรกของการพัฒนาระบบเนื่องจาก
ขอมูลอุบัติเหตุ ซ่ึงมีจํานวนมากในแตละปจะถูกจดัเก็บอยางเปนระบบ ในรูปแบบ Digital ซ่ึง
สามารถพัฒนา และใชรวมกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตรได อีกทั้งการจัดการฐานขอมูลที่งายขึ้น 
และทํางานบนคอมพิวเตอรสวนบุคคลธรรมดาได 

 
ในป ค.ศ. 1992 ไดมีการพัฒนาระบบแผนที่ digital ขึ้นมากมาย ซ่ึงทําใหมีนักวิจยัได

ประยุกตใชระบบแผนที่นี้มาทําการวิเคราะห และสรางรูปแบบการวเิคราะหเชิง graphic ในงานดาน
ความปลอดภยัทางถนนนี้ หนึ่งในงานวิจยันี้ไดแก การพฒันาระบบ “GIS–T Accident Record 
System “ โดย Meyer and Sarasua (1992) ไดพัฒนาระบบนี้สําหรับหนวยงานดานระบบขนสง
ทองถ่ินของเมือง Atlanta ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยระบบประกอบดวย 3 สวน ไดแก GIS–T , 
SCARS, และ AutoCAD  GIS-T ถูกออกแบบขึ้นเพื่อการจัดการฐานขอมูลตางๆ รวมทั้งการ
วิเคราะหเชิงสถิติ และการแสดงผลบนแผนที่ระบบ GIS  SCARS เปนระบบที่ใชในการจัดการ
ฐานขอมูลอุบัติเหตุ รวมทั้งการวิเคราะหลักษณะการชน ซ่ึงจะเชื่อมขอมูลกับ AutoCAD ซ่ึงใชใน
การวาดภาพลกัษณะการชนของยานพาหนะ อยางไรก็ตามในงานวิจยัช้ินนี้ไดเสนอแนะใหมกีาร
พัฒนาระบบใหมีพื้นที่ทีใ่หญขึ้นรวมทั้งไดแนะนําใหนาํเอา  TransCAD/GISPlus  ซ่ึงเปน           
GIS Software มาประยุกตใชในระบบดวย 

 
ในป ค.ศ. 1995 ไดมีนักวิจยัไดนําเอาระบบ GIS มาประยุกตใชกับงานวิเคราะห

อุบัติเหตุ โดย Filian and Higelin (1995) ไดพัฒนาระบบ Country of Riverside Geographic 
Information System Based Accident Record System (GIS-BAR) ของรัฐ California ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนระบบจดัการฐานขอมลูอุบัติเหตุ ชวยในการจัดทํารายงานอุบัติเหตุ และ
วิเคราะหหาจดุอันตรายบนถนน รวมทั้งรายการปรับปรุงถนน ทําใหงานดานความปลอดภัยทาง
ถนนเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น 
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จะเห็นไดวาการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในงานดานความปลอดภัยทาง
ถนนมีอยูมากมาย ซ่ึงลวนแตจะกอใหเกิดการพัฒนาระบบเพื่อแกไขปญหาอุบัติเหตุบนทองถนนให
มีประสิทธิภาพมากขึ้น สําหรับในประเทศไทยยังไมไดมกีารพัฒนา และประยกุตใชระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตรในการวิเคราะหหาจดุอันตรายบนทางพิเศษ ดังนั้นในการทําวทิยานิพนธนี้จงึ
เปนการเสนอแนะแนวทาง และรูปแบบของการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในการหา
จุดอันตรายบนทางพิเศษ เพือ่เปนเครื่องมอืที่ใหผูใชสามารถนําไปวิเคราะหหาจุดอนัตรายไดอยาง
รวดเร็ว ถูกตอง และมีประสิทธิภาพ และเปนตนแบบของการพัฒนาเครื่องมือเพื่อการวิเคราะห
อุบัติเหตุบนทางพิเศษใหกับหนวยงานทีเ่กีย่วของตอไปในอนาคตได 

 
2.9  งานศึกษาวิจัยทีเ่กีย่วของ 

 
ศุภชัย (2545) ไดพัฒนาเครื่องมือชวยในการวิเคราะหจุดอันตรายจาการจราจร โดยใช

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

 
เปนการบันทกึขอมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน โดยใชแบบฟอรมการ

เกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดเกดิเหตุมาตรฐานของ สจร. เพียงอยางเดียวจะไมสามารถระบุตําแหนงของ
จุดอันตรายเพือ่วิเคราะหหาสาเหตุ และปจจัยที่เกี่ยวของ รวมทั้งเสนอแนะแนวทางแกไขปญหา
อุบัติเหตุจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการพัฒนาเครื่องมือชวยในการวิเคราะหจุดอันตราย
จากการจราจร โดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) จะสามารถอํานวยความสะดวกในการ
ดําเนินการในเรื่องดังกลาว ไดอยางถูกตอง เหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ โดยพื้นที่ศกึษา
ไดเลือกจังหวดัรอยเอ็ด เนื่องจากจังหวดัรอยเอ็ดเปนจังหวัดที่มีความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร 
และความสูญเสียทางเศรษฐกิจสูงเปนอันดบัที่ 8 ของประเทศไทย และเปนอันดับที่ 3 ของภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ  
 

สุพรชัย (2543) ไดประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในการหาจุดอันตรายบน
ถนนทางหลวงในประเทศไทย, GIS APPLICATIONS FOR IDENTIFYING HAZARDOUS 
HIGHWAY LOCATIONS IN THAILAND 
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เปนการวเิคราะหหาจุดอันตรายบนทางหลวง เพื่อใชในการวางแผนดานความปลอดภัย
บนทางหลวง โดยการหาจุดอันตรายที่ถูกตองแมนยํา จะสามารถทําใหการจัดสรรงบประมาณใน
การปรับปรุงทางหลวงมีประสิทธิภาพสูง ซ่ึงขอมูลอุบัติเหตุ และโครงขายของถนนเปนขอมูล
สําคัญในการวเิคราะหหาจุดอันตราย ซ่ึงใชระบบขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรในการจัดระบบ
ฐานขอมูลอุบัติเหตุ และสามารถวิเคราะหหาจุดอันตรายบนถนนทางหลวงไดถูกตอง แมนยํา และ
นอกจากนี้ยังสามารถแสดงผลของจุดอันตรายบนแผนที่ทางหลวง ทาํใหเห็นภาพทีชั่ดเจนไดมาก
ขึ้น ซ่ึงการวิเคราะหโดยใชระบบสารสนเทศนี้ เพื่อทําใหการวิเคราะหงาย รวดเร็ว และนาเชื่อถือ
มากขึ้น รวมทัง้แสดงผลที่ชัดเจนมากขึ้น และสามารถนําผลที่ไดไปใชในการวิเคราะหตัวแปรที่ทํา
ใหเกิดอันตรายขึ้นบนพืน้ทีอั่นตรายนั้น เพื่อประโยชนในการปรับปรงุคุณภาพของถนนตอไป 
 

ชาญณรงค (2543) ไดศึกษารูปแบบและผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณบนทาง
ดวนกรณีศกึษาทางพิเศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1 ) และทางพเิศษศรีรัช (ระบบทาง
ดวนขัน้ที่ 2) 

 
การวิจยันี้มวีัตถุประสงคเพื่อศึกษารูปแบบ และผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณ

บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2 ) 
ดวยวิธีทางสถิติบรรยาย และศึกษาความสัมพันธของปจจยัที่มีผลตอรูปแบบการเกดิ และระยะเวลา
ของอุบัติการณจราจร 

 
จากอุบัติการณจราจรที่เกิดขึน้บนทางดวนทั้ง 2 โครงการ พบวาปจจยัที่มีผลตอจํานวน

เหตุการณยวดยานขัดของบนทางพิเศษทั้ง 2 โครงการ ไดแก ฤดกูาล วนัของสัปดาห ชวงเวลา และ
ตําแหนงทีเ่กิดเหต ุสําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตอจํานวนอบุัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
ไดแก ฤดูกาล และตําแหนงที่เกิดเหตุ สวนอุบัติเหตจุราจรบนทางพิเศษศรีรัช มีปจจยัที่มีอิทธิพลตอ
ความถี่ ไดแก วันที่เกิดเหตุ และตําแหนงที่เกิดเหตุ ระยะเวลาของอุบัติการณที่มีการกระจายตัวแบบ  
Log – normal โดยระยะเวลาของอุบัติการณบนทางพเิศษเฉลิมมหานครมีความสัมพันธกับประเภท
ของอุบัติการณจราจร และประเภทของอบุัติเหตุจราจร สวนระยะเวลาของอุบัติการณบนทางพเิศษ
ศรีรัช มีความสัมพันธกับประเภทของอุบัตเิหตุจราจร 

 


