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บทคัดยอ 
 

การประเมินความปลอดภัยทางถนนในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนการวิเคราะห

ความเสี่ยงและสาเหตุของอุบัติเหตุและบงชี้บริเวณอันตราย เพื่อนําไปสูการกําหนดแนวทางการ

ปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร  ซึ่งจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการของทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ และตอผูใชบริการโดยตรง  นอกจากนี้ยังเปนการประเมินความสามารถในการ

รองรับปริมาณจราจรในปจจุบัน อันจะนําไปสูการกําหนดนโยบายและแนวทางดานการจัดการ

จราจรใหเปนสากลและสามารถรองรับการขยายตัวของการใชพื้นที่ในบริเวณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิในอนาคต  กระบวนการวิเคราะห การตรวจสอบความปลอดภัย และการสํารวจขอมูล

การเดินทางภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ อาศัยหลักการทางวิศวกรรมจราจรและความ

ปลอดภัย  จากผลการวิเคราะหพบประเด็นปญหาดานความปลอดภัยหลัก 3 ขอ คือ (1) ปริมาณ

รถบรรทุกที่วิ่งผานโครงขายถนน (2) จุดขัดแยงบนถนนหลักสุวรรณภูมิสาย 2 ที่ใหบริการระหวาง

อาคาร สํานักงานตางๆ และ (3) การละสายตาจากถนนเพื่อมองการขึ้นลงของเครื่องบิน โดย

แนวทางการแกไขปญหาอุบัติเหตุและการจัดการจราจรที่เสนอในงานวิจัยนี้ ข้ึนอยูกับผลการ

วิเคราะหของถนนบนโครงขายในแตละสวน ทั้งนี้มีต้ังแตการปรับเปลี่ยนทิศทางการจราจรไปถึง

การสรางดานเก็บเงินเพื่อการบริหารจัดการรถเขาออกสนามบินสุวรรณภูมิในระยะยาว 
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(2)  

Abstract 
 

Road safety evaluation for Suvarnabhumi Airport is an analysis of risks and 

causes of accidents as well as an identification of hazardous locations in order to 

develop a program for accident mitigations of the road network in the airport. This will 

increase the service performance to the airport users.  In addition, this analysis involves 

the evaluation of an existing level of service of the road network which would lead to a 

provision of international standards for the policy and guidance of traffic management to 

support the future growth of the airport.  The analysis procedures are based on typical 

traffic and safety engineering knowledge including road safety audit and internal O-D 

survey.  Based on the analysis of data, there are three main factors that have the direct 

impacts on both quality of services and number of accidents: (1) the pass-by truck 

traffic, (2) traffic conflicts on Suvarnabhumi Road 2, and (3) attention to the road of the 

drivers. The proposed accident preventions and mitigations as well as traffic 

management are focused and applied on individual road section of the network.  These 

are ranged from diverting traffic on a particular road section to establishing toll plazas at 

the airport entrances for a long term traffic management. 
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กิตติกรรมประกาศ 
 
 

 วิทยานิพนธนี้สําเร็จลงไดดวยความกรุณาจาก ดร. ทรงฤทธิ์  ชยานันท สํานักอํานวยความ

ปลอดภัย กรมทางหลวง ที่ไดใหความกรุณาสละเวลารับเปนอาจารยที่ปรึกษารวม ซึ่งใหความรู 

คําแนะนําถึงประเด็นตางๆในการศึกษาและชี้แนวทางในการแกปญหา การคนควาหาขอมูล

เพิ่มเติม อันเปนประโยชนในการวิเคราะหและสรุปผลการศึกษา รวมทั้งตรวจแกไขจนวิทยานิพนธ

เสร็จสมบรูณ ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี้ 

 ขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.วีรยา ฉิมออย และอาจารยที่ปรึกษา ผูชวย

ศาสตราจารย ดร.วินัย รักสุนทร ที่กรุณารับเปนกรรมการตรวจสอบวิทยานิพนธและชวยให

คําแนะนําเปนอยางดี 

  ขอขอบพระคุณ คุณสุทัศน ฉิมจโรจน ผูอํานวยการฝายรักษาความปลอดภัย ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิและเจาหนาที่สวนงานจราจรทุกทาน ที่กรุณาใหความอนุเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ 

รวมทั้ง เจาหนาที่สวนงานถนนและเครื่องหมายทุกทาน ที่กรุณาใหความอนุเคราะหขอมูลทางดาน

กายภาพของถนนรวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทาง ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 ขอขอบพระคุณ เจาหนาที่สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ที่อนุเคราะห

ขอมูลเกี่ยวกับรายงานโครงการตางที่เกี่ยวของกับเนื้อหาและการจัดเก็บขอมูลปริมาณการจราจร  

             ขอขอบพระคุณ คุณธงชัย จรรยาอารีกุล รองผูอํานวยการสวนสนามบิน ที่สนับสนุน ดาน

การศึกษามาตลอด  และ คุณ สมพิศ นิยมพันธุ  ที่ชวยกรุณาจัดพิมพ ตรวจทาน  

 สุดทายขอระลึกถึงพระคุณ พอ แม ที่สงเสริมดานการศึกษา รวมทั้งภรรยา ลูกๆที่

สนับสนุน ชวยกระตุนและเปนกําลังใจดวยดีเสมอมา 

 ทายที่สุด หากวิทยานิพนธฉบับนี้จะกอใหเกิดประโยชนตอบริษัท ทาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) ในประการใดๆก็ตาม นับเปนความภาคภูมิใจที่ไดทํางานวิจัยฉบับนี้ข้ึนเพื่อความ

ปลอดภัยใหกับผูเดินทางมาใชบริการทาอากาศยาน 

 
 

        จักรกฤษณ  ธนาโนวรรณ 

                                                                                                         พ.ศ. 2552 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความสําคัญของปญหา 
 

เปนเวลา 2 ปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการนับต้ังวันที่ 29 

กันยายน 2549  มีสถิติยอดผูโดยสารใชบริการรวมทั้งสิ้นกวา 80 ลานคน และมียอดตัวเลขการ

ใหบริการขนถายสินคาทางอากาศกวา 2.42 ลานตัน [1]  และคาดวาจะมีปริมาณผูโดยสารที่

เพิ่มข้ึนทุกป ซึ่งปจจุบันศักยภาพในการรองรับการใหบริการของทาอากาศยานฯ อยูที่ 45 ลานคน

ตอป [2] 

ตลอดเวลาที่ผานมา ทาอากาศยานฯ ไดทําการปรับปรุงการใหบริการและพยายามแกไข

ปญหาในดานตางๆ ทั้งในสวนอาคารผูโดยสารและในสวนของสนามบิน รวมทัง้ผลกระทบทางดาน

ส่ิงแวดลอมรอบๆ ทาอากาศยานฯ 

ทางดานการจัดการจราจรและขนสงภายในทาอากาศยานฯ นั้น ไดมีการพยายามแกไข

ปญหาทั้งในสวนของอาคารผูโดยสาร เชน การยายจุดจอดรถแท็กซี่  การใหรถโดยสารระหวาง

เมือง รถประจําทาง ขสมก. และรถตูใหสามารถรับผูโดยสารที่อาคารผูโดยสารซึ่งจากเดิมผูโดยสาร

ตองขึ้นรถรับสง (Shuttle Bus) ไปยังศูนยการขนสงสาธารณะหางออกไปประมาณ 3.5 กม. 

นอกจากนี้ไดทําการปรับปรุงปายแนะนําทิศทางและการเพิ่มเติมปายภายในอาคารและบน

เสนทางตางๆ ภายในทาอากาศยานฯ เพื่อความสะดวกและลดความสับสนในการเดินทางเขาและ

ออกจากทาอากาศยานฯ  รวมทั้งสรางเสริมมาตรการรักษาความปลอดภัยภายในสนามบิน   ซึ่ง

การปรับปรุงการใหบริการและเพิ่มประสิทธิภาพดานตางๆ ที่กลาวมาทั้งหมดนี้มุงเนนความพึง

พอใจในการใชบริการตอผูโดยสารตามจุดมุงหมายเพื่อใหทาอากาศยานฯ ติดอันดบัทาอากาศยาน

ชั้นนําที่มีการบริการดีเดนของโลก  

อยางไรก็ดีการปรับปรุงและเสริมสรางประสิทธิภาพของทาอากาศยานฯ โดยเฉพาะการ

จัดการจราจรและขนสงใหดียิ่งขึ้นนั้น จําเปนที่ตองพิจารณาใหครอบคลุมกลุมผูใชบริการในสวน

อ่ืนๆ ที่ตองใชบริการหรือทํางานภายในทาอากาศยานฯ เปนประจําดวย  ซึ่งไดแก เจาหนาที่ของ

สนามบินรวมถึงผูประกอบการ  ผูที่รับสงผูโดยสาร รถบรรทุกขนถายสินคา และประชาชนที่เดิน

ทางเขาออกทั่วไป เปนตน เพื่อสนองตอวัตถุประสงคที่จะพัฒนาไปสูการมีสถานะเปนทาอากาศ

ยานฯระดับโลกที่แทจริง โดยเฉพาะเรื่องปญหาดานความปลอดภัยทางถนน   
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เสนทางการเดินทางเขาและออกทาอากาศยานๆ  ที่ เชื่อมตอกับ  ถนนสายหลักๆ  จาก

กรุงเทพมหานคร ประกอบไปดวย ถนนสุวรรณภูมิสาย 1 ( เชื่อมตอมอเตอรเวยสาย 7) ถนน

สุวรรณภูมิสาย 2 ( เชื่อมตอระหวางถนนกิ่งแกว และถนนออนนุช ) ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 

(เชื่อมตอระหวางถนนสุวรรณภูมิสาย 2 และถนนบางนา-ตราด) และถนนสุวรรณภูมิสาย 4 

(เชื่อมตอระหวางถนนออนนุชและถนนสุวรรณภูมิสาย 2)  จากสถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตทา

อากาศยานฯ 2 ปที่ผานมาพบวามีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นทั้งหมด 135 คร้ัง [3] บนถนนเหลานี้ 

โดยแบงเปนสถิติระหวางเดือน ตุลาคม พ.ศ.2549 – กันยายน พ.ศ.2550 เกิดขึ้นจํานวน 75  คร้ัง  

และระหวางเดือน ตุลาคม พ.ศ.2550 – กันยายน พ.ศ.2551 เกิดขึ้นจํานวน 60 คร้ัง ทั้งนี้เปน

อุบัติเหตุใหมีผูเสียชีวิตจํานวน 1  คร้ัง และเปนอุบัติเหตุใหมีผูบาดเจ็บจํานวน 50  คร้ัง    

จะเห็นไดวาปญหาดานอุบัติเหตุจราจรนั้นสงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยาน

มิใชนอย  การประเมินความปลอดภัยทางถนนภายในทาอากาศยานฯ โดยอาศัยกระบวนการการ

วิเคราะหสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากขอมูลอุบัติเหตุที่มีอยู และการตรวจสอบความปลอดภัยทาง

ถนน เพื่อหาขอสรุปแนวทางการแกไขปญหาที่เหมาะสม พรอมขอเสนอแนะที่จะนําไปสูการวาง

แผนการจัดการจราจรใหมีประสิทธิภาพ ปลอดภัยตอผูใชบริการทาอากาศยานฯ ทุกระดับ 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

 วัตถุประสงคของวิทยานิพนธนี้เพื่อศึกษาและวิเคราะหปจจัยหรือองคประกอบตางๆที่

สงผลใหเกิดอุบัติเหตุจราจรบนถนนบนถนนสายหลักในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมถึงระดับ

ของการใหบริการ (Level of Service) ในปจจุบันที่เปนตัวบงชี้ที่สําคัญทางวิศวกรรมจราจรในการ

บอกถึงคุณภาพของการจัดการจราจร  โดยปรับใชความรูทางดานวิศวกรรมจราจรและความ

ปลอดภัยเปนพื้นฐานในการรวบรวมขอมูล  การประเมินความปลอดภัยและการจราจร  และ

ขอเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหาทางดานอุบัติเหตุและการจราจรอันนําไปสูการเสริมสราง

ความปลอดภัยตอผูใชบริการทาอากาศยานฯ ที่ยั่งยืน 
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1.3 ขอบเขตการศึกษา 
 

 ขอบเขตของวิทยานิพนธนี้เปนการวิเคราะหและประเมินสภาพปญหาจากขอมูลสถิติ

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและมีการบันทึกไวในรายงานประจําวัน ของสวนจราจร ฝายรักษาความ

ปลอดภัย ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยพิจารณาสถิติอุบัติเหตุยอนหลัง ต้ังแตทาอากาศยานฯเปด

ใหบริการเชิงพาณิชย  และทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในเดือน กันยายน พ.ศ.2551  

อีกทั้งเริ่มทําการสํารวจเพื่อเก็บขอมูลปริมาณจราจรโดยวิธีการนับรถบริเวณจุดตัดรวมถึงบริเวณ

ทางแยกตางๆ ต้ังแตเดือน กันยายน พ.ศ.2550 บนโครงขายเสนทางถนนสายหลัก 4 เสนทาง  ไดแก  

• ถนนสุวรรณภูมิสาย 1 (เชื่อมตอทางหลวงพิเศษสาย 7)  

• ถนนสุวรรณภูมิสาย 2 (เชื่อมตอระหวางถนนกิ่งแกว และถนนออนนุช)  

• ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 (เชื่อมตอระหวางถนนสุวรรณภูมิสาย 2 และถนนบางนา-

ตราด) 

• ถนนสุวรรณภูมิสาย 4 (เชื่อมตอระหวางถนนออนนุชและถนนสุวรรณภูมิสาย 2)   

 

การประเมินดังกลาวเพื่อคนหาปจจัยตางๆ ในสภาพการใชงานในปจจุบัน  แมวาการ

ปรับปรุงเปลี่ยนแปลงเพื่อแกปญหาและเสริมสรางความปลอดภัยที่ไดถูกดําเนินการไปแลว  ส่ิง

เหลานี้สามารถตรวจสอบและสังเกตไดจากกระบวนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนสําหรับ

ถนนที่เปดใชบริการแลว  เมื่อผลจากการดําเนินการผนวกกับขอมูลทางสถิติเพื่อวิเคราะหวามีการ

ลดลงของอุบัติเหตุที่พบบอยหรือไม จะสามารถระบุปญหาไดชัดเจนยิ่งขึ้นเมื่อพบวายังมีอุบัติเหตุ

เกิดขึ้นบอยครั้ง  การวิจัยนี้จัดทําขึ้นเพื่อหาขอเสนอแนะนําการปองกันอุบัติเหตุที่เหมาะสมยิ่งขึ้น 

 
1.4 คุณคาของวิทยานิพนธ 
 

ประโยชนที่ไดรับจากงานวทิยานพินธ มีดังตอไปนี้ 

1.4.1  มีแนวทางการจัดการการจราจรและแนวทางปองกันอุบัติเหตุบนโครงขายถนน

หลักในเขตทาอากาศยานฯ  

1.4.2 สามารถนําขอมูลสภาพการจราจรในปจจุบันไปดําเนินการดานการวางแผน

พัฒนาระบบการขนสงภายในทาอากาศยานฯ ที่กําลังขยายตัวในอนาคต 
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บทที่ 2 
 

การทบทวนงานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 
2.1 กลาวนาํ 

 
ดวยเหตุที่การขนสงทางอากาศที่มีอัตราการขยายตัวสูงขึ้น การใชบริการการทั้งสวนของ

การโดยสารและการขนสงสินคาทางอากาศที่เกิดขึ้นโดยเฉพาะที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้น 

สงผลใหมีปริมาณจราจรเขาออกระบบโครงขายถนนทั้งในเขตและนอกเขตทาอากาศยานฯ  เมื่อ

ปริมาณจราจรสูงขึ้นสงผลใหมีโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงขึ้นดวย ซึ่งปญหาดังกลาว

สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานฯ เกี่ยวกับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน  

รวมทั้งมาตรการรักษาความปลอดภัยตางๆ และอาจสงผลกระทบตอภาพรวมของประเทศทั้งใน

ดานการทองเที่ยวและดานสังคมและสิ่งแวดลอม 
ปจจุบันมีหลายหนวยงานราชการที่รับผิดชอบดานการจราจรของประเทศไดต่ืนตัวและ

เกิดโครงการที่เกี่ยวของกับดานอุบัติเหตุมากขึ้น อาทิ สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

และสํานักแผนความปลอดภัย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวง

คมนาคม เปนตน ซึ่งหนวยงานเหลานี้ไดจัดทํารายงานและเอกสารประกอบการถายทอดองค

ความรู เพื่อใหผูปฏิบัติงานนําองคความรูมาใชสําหรับการประเมินสายทางในโครงขายทางหลวง

เพื่อนําไปสูการบริหารจัดการในการแกปญหาอุบัติเหตุไดแบบยั่งยืน 
ปจจุบันมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปญหาดานอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยเพิ่มข้ึนอยาง

แพรหลาย รวมทั้งขยายและรวบรวมองคความรูที่เกี่ยวของทางดานวิศวกรรมจราจรและความ

ปลอดภัยที่เหมาะสมกับประเทศไทย  ในบทนี้เปนการนําเสนอหลักการและความรูที่ไดจาก

งานวิจัยเหลานั้นมาเปนบทสรุปเพื่อเปนแนวทางการดําเนินการวิจัยตอไป 

 
2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของกบัความปลอดภัย 

 
2.2.1 สถานการณอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย 

งานวิจัยจากสถิติของอุบัติเหตุในประเทศไทย [4] พบวามีความสูญเสียจากอุบัติเหตุทาง

การจราจรทั้งทางชีวิตและรางกาย เศรษฐกิจและสังคมอยางมหาศาล โดยมีผูเสียชีวิตเฉลี่ย

ประมาณชั่วโมงละ 2 คน และมีแนวโนมสูงขึ้น ถายังไมมีการบังคับใชกฎหมายอยางจริงจังและ
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ตอเนื่อง ในป พ.ศ. 2543 เกิดอุบัติเหตุทางจราจรทั่วราชอาณาจักร รวม 73,737 ราย (โดยเฉลี่ยรับ

แจงวันละ 202 ราย) ความเสียหายที่เกิดขึ้นมีมูลคาทรัพยสินเสียหายประมาณ 1,242,205.524 

ลานบาท มีผูไดรับบาดเจ็บ 53,111 คน ถึงแกความตาย 11,988 คน จากสถิติยอนหลังพบวาการ

เกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมสูงขึ้นทุกปจากขอมูลป 2543-2548  สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเกิด

จากความประมาทของผูขับข่ี รอยละ 82.5 โดยขอหาที่กระทําผิดมากที่สุด ไดแก การขับรถเร็วเกิน

กวากฎหมายกําหนด และประมาทในดานอื่น เชน เสพสิ่งมึนเมา ไมเคารพกฎจราจร ฝาฝน

สัญญาณจราจร เปนตนจากความสําคัญและที่มาของปญหาดังกลาว จึงจําเปนที่จะตองศึกษา

พัฒนาระบบเครือขายการจัดการอุบัติเหตุจราจรที่มุงเนนการเสริมสรางพลังอํานาจ ของหนวยงาน

ที่มีสวนรับผิดชอบปญหาอุบัติเหตุจราจร เพื่อเปนแนวทางในการจัดการระบบเฝาระวัง ระบบการ

จัดการ ระบบการปองกันภัยจราจร เพื่อลดความรุนแรงการเกิดอุบัติภัยจราจร ลดความสูญเสีย

ตาง ๆ ลง ซึ่งจะชวยรักษาชีวิตของประชาชนในชาติ ลดคาใชจาย และประหยัดเงินของ

ประเทศชาติ เพื่อนําไปใชในการพัฒนาประเทศ มากกวาใชกับความสูญเสียตาง ๆ เหลานี้ดังนั้น 

จึงอาจกลาวไดวาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่รายแรงที่สุดปญหาหนึ่งของประเทศในขณะนี้ ที่

ควรไดรับการแกไขอยางเรงดวน 

 

2.2.2 สาเหตหุลักของอุบัติเหตุทางถนน 

  ยอดพล  ธนาบริบรูณ และคณะ [5] ไดศึกษาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากทั้ง 19 สาเหตุ

ซึ่งเปนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มาจําแนกตามปจจัยหลัก 4 ประการ คือ คน รถ ถนนและ

ส่ิงแวดลอม พบวามีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจาก “คน” ถึงรอยละ 78 “รถ” ถึงรอยละ 2 

และจาก“ส่ิงแวดลอม” ถึงรอยละ 1 (สัตววิ่งตัดหนา) โดยไมมีสาเหตุที่เกิดจากปจจัยดาน”ถนน” 

ใดๆทั้งสิ้นแตจากสภาพความเปนจริง ถนนในประเทศไทยหลายแหงยังไมสมบรูณและไมปลอดภัย 

ดังแสดงในภาพที่ 2.1 ดังนั้นการพิจารณาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากการวิเคราะหการเกิด

อุบัติเหตุ(Accident Analysis) เพียงอยางเดียวนั้น อาจไมเพียงพอ จึงควรพิจารณามาตรการการ

สืบคนและการพื้นฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ( Accident Investigation and Reconstruction ) เพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพในการประเมินสาเหตุและสถานการณอุบัติเหตุของประเทศดวย 
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รอยละ

ป พ.ศ. 2538-2547 

 
                          ที่มา สํานักงานตํารวจแหงชาติ 

ภาพที ่2.1  อุบัติเหตุทางถนน จากสถิติคดอุีบัติเหตุจราจรทางบก 

 

2.2.3 ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน 

 ยอดพล  ธนาบริบรูณ และคณะ [5] ไดศึกษาขอมูลอุบัติเหตุสามารถนํามาวิเคราะหความ

รุนแรงของอุบัติเหตุไดในระดับหนึง่ โดยเลือกดัชนีสองชนิด ไดแก สัดสวนของจาํนวนผูบาดเจบ็

หรือผูเสียชีวิตตอคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) ซึ่งมีคาเทากับ

รอยละของจํานวนผูเสียชวีิตตอจํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด (ผูบาดเจ็บรวมกับผูเสียชีวิต) จาก

สถิติอุบัติเหตุในชวงเวลา 10 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2537 – 2546) ไดแสดงใหเหน็วา ถงึแมจํานวน

ผูบาดเจ็บตออุบัติเหตุมีแนวโนมเพิม่สูงขึน้ แตจํานวนผูเสียชวีิตตออุบัติเหตุคอนขางคงที่และมี

แนวโนมที่จะลดลงเล็กนอย ดังแสดงในภาพที ่2.2  
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ภาพที ่2.2  แนวโนมจาํนวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตตออุบัติเหตุ และดัชนีการเสยีชีวิต 

 

2.2.4 คําจาํกดัความของบรเิวณ / จุดอันตรายบนถนน 

พิชัย ธานีรณานนท [6]  ไดศึกษาปญหาเกีย่วกับอุบัติเหตุบนถนน เปาหมายหลกัคือการ

ลดจํานวนอุบัติเหตุที่บริเวณถนนที่เปนอนัตราย ( Hazardous Road Locations )  ซึง่โดยทั่วไป

หมายถงึ บริเวณที่มีอุบัติเหตเุกดิขึ้นมาก บางครั้งเรียกวา จุดอันตราย (Black spot) ในการที่จะ

กําหนดวาบริเวณไหน หรือจดุไหนเปนอันตราย จําเปนตองรวบรวมขอมูล วิเคราะห และกําหนด

เกณฑที่จะใชในการพิจารณาวาจุดไหนเปนอันตราย  

  ซึ่งในการศึกษาปญหาดังกลาวฯ ไดรวบรวมคําจํากัดความของบริเวณถนนที่เปนอนัตราย

ไวดังนี ้

2.2.4.1 บริเวณที่มีความเสีย่งสูงสุด ซึ่งแตละจุดอาจกาํหนดไดจากประวติัของ

การเกิดอุบัติเหตุ ณ.จุดนั้นๆ ในรูปของจํานวนอุบัติภัยทีเ่กิดขึ้น ณ. 

• จุดอันตรายหรอืจุดดํา (Black spots) เปนตําแหนงที่สามารถกาํหนดไดชัดเจน

จากลักษณะทางกายภาพถนน เปนทางแยก ทางโคง หรือเนิน 

• ชวงถนนอันตรายหรือชวงถนนสีดํา (Black sites) เปนชวงถนนที่มีอัตราการเกิด

อุบัติภัยจราจรสูง 
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• พื้นที่อันตรายหรือพื้นที่สีดํา (Black areas) เปนพื้นที่ทีม่อุีบัติเหตุจราจรเกิดขึ้น

เปนกลุม ใชกบัพื้นที่ในเขตเมือง ซึง่วธิีการรายงานอาจไมชัดเจนพอทีจ่ะระบุแตละถนนที่อยูใน

โครงขายที่หนาแนน 

 

2.2.4.2 บริเวณที่มีความเสี่ยงปานกลาง เปนบริเวณที่จํานวนอุบัติเหตุอาจมนีอย
เกินไปทีจ่ะระบุตําแหนงไดจากบนัทกึอุบัติเหตุเพยีงอยางเดยีว แตเมื่อพิจารณารวมกับขอมูล

บริเวณที่มีลักษณะคลายกนั หรือจากการสังเกตสถานที่อาจชี้ใหเห็นลักษณะที่อาจเปนอันตราย

บางอยาง บริเวณเหลานี้อาจเรียกวาเปนจดุเสี่ยงอันตราย (Gray spots ) ชวงถนนเสีย่งหรือพื้นที่

เสี่ยง 

2.2.4.3 บริเวณที่ซึง่มสีภาพการณหรือลักษณะที่คลายกนั ปรากฏอยางเดนชัดใน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น กลาวคืออาจมีอุบัติเหตเุฉพาะอยางที่เกิดขึ้นมาก แตไมจําเปนตองเกิดขึ้นเปน

กลุมกอน 

นิยามของคําวา Black spots ที่ใชในประเทศที่อยูในทวปียุโรป  และไดปรับปรุงนิยาม

เหลานั้น ใหเหมาะสมกับสภาพของการจราจรของประเทศไทยดังแสดงในตารางที ่2.1 

 

ตารางที่ 2.1  นิยามของคําวา Black spots 

 

ประเทศ นิยามของ Black spots 

เยอรมัน 

พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- มีอุบัติเหตุประเภทเดียวกนัเกิดขึ้น 5 คร้ัง ภายใน1 ป 

- มีอุบัติเหตุเกดิขึ้น 3 คร้ัง ภายใน 1 ป 

สหราชอาณาจักร 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- สถานที่ซึง่อบัุติเหตุที่เกิดขึ้นในรอบ 3 ป มีจํานวนมากกวา 12 คร้ัง 

โปรตุเกต 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- จํานวนอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 

นอรเวย 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 100 เมตร ดังนี ้

- มีจํานวนผูบาดเจ็บหรือเสยีชีวิตมากกวา 4 ราย 
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ตารางที่ 2.1  นิยามของคําวา Black spots (ตอ) 

 

ประเทศ นิยามของ Black spots 

เดนมารก 

- ชวงถนนหรือทางแยกที่มีจาํนวนอุบัติเหตุมากกวาจาํนวนที่คาดไว 

- สําหรับทางแยกประเภทเดยีวกนัและมีปริมาณจราจรเทากนัอยางนยั   

   โดยเกณฑข้ันต่ําสุด จาํนวน 4 คร้ัง ภายใน 5 ป 

- เกณฑเหลานี้สามารถปรบัปรุงใหเหมาะสมกับหนวยงานที่รับผิดชอบ 

ไทย 

พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 200 - 300 เมตร ดังนี ้

 - จํานวนอุบัติเหตุในรอบ 2 ปที่ผานมา 

 - ถนนกรมทางหลวงชนบทอยางนอย 4 คร้ัง 

 - ถนนเทศบาลอยางนอย 4 คร้ัง 
 - ถนนกรมทางหลวงอยางนอย 6 คร้ัง 
 - ถนน อบจ.อยางนอย 4 คร้ัง 

 - ถนน อบต. อยางนอย 2 คร้ัง 
  

 

2.2.5 วธิีการทีใ่ชในการกาํหนดจุดอันตรายบนถนน 

พิชัย ธานีรณานนท [6] ไดศึกษา และรวบรวมเทคนิค ในการที่จะกําหนดบริเวณ / จุด

อันตรายบนถนนจะตองรวบรวมขอมูล และทําการวิเคราะหในเกณฑที่สามารถนํามาอางอิง 

สําหรับวิธีการที่ใชในการกําหนดบริเวณอันตรายของหลายหนวยงานที่ใช เชน OECD และ 

NAASRA (National Association of Australian State Road Authorities) รวมถึง JICA ซึ่งศึกษา

ใหกับกรมทางหลวง,  สามารถแบงออกไดเปน 2 วิธี ซึ่งทั้งสองวิธีไดนําแนวโนมที่อุบัติเหตุเกิดเกาะ

กลุมกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน ไดแก 

 

2.2.5.1 วธิีการวิเคราะหเชิงตัวเลข 

เปนเทคนิคเบื้องตนสําหรับการกําหนดวาบริเวณใดเปนจุดอันตราย โดยอาศัยการ

เปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยที่เกิด ณ. บริเวณนั้น กับจํานวนที่ไดกําหนดในระดับทองถิ่นหรือ

ระดับประเทศ การใชแผนที่แสดงตําแหนงที่เกิดอุบัติภัย (Spot Map) ซึ่งอาจจําแนกตามประเภท 

(เชน ตาย หรือบาดเจ็บ ) โดยการรวบรวมในรอบ 1 หรือ 2 ป เปนเทคนิคเชิงตัวเลขแบบหนึ่งที่ใช

กันทั่วไป 
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2.2.5.2 วิธีการวิเคราะหทางสถิติ 

 มีความซับซอนมากกวา เทคนิคเชิงตัวเลข และอาศัยทฤษฏีความนาจะเปน (Probability 

theories) ในการกําหนดบริเวณที่มีระดับความเสี่ยงตอผูใชถนนสูงกวาระดับความเสี่ยงปกติอยาง

มีนัยสําคัญ วิธีการนี้ เปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยจราจร ในแตละบริเวณเขาดวยกัน หรือ

เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของระบบ โดยคํานึงถึงความแตกตางของโอกาสในการเกิดอุบัติภัย 

(Exposure) และการแปรเปลี่ยนในลักษณะที่ไมแนนอน 

 

2.2.6 การระบุจุด/บริเวณอันตราย (Identification of Accident Locations) 

กระบวนการพิสูจนบริเวณอันตรายหรือจุดเสี่ยงภัยซึ่งเปนวิธีที่อาศัยขอมูลสถิติการเกิด

อุบัติเหตุตางๆ ปริมาณจราจร และระยะการเดินทางของยานพาหนะ โดยอาจจัดกลุมที่มีลักษณะ

คลายกันรวมเขากันเพื่อตรวจสอบปจจัยที่ใชในการคํานวณหาจุดอันตรายอาจจะใชเพียงหนึ่งหรือ

มากกวา โดยทั่วไปการวิเคราะหหาจุดอันตรายมีดวยกันหลายวิธีดังนี้ 

• ความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของ

แตละชวงถนนหรือตอทางแยก โดยแสดงดวยจุดบนแผนที่พรอมทั้งแยกแตละประเภทของ

การเกิดอุบัติเหตุ 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุแตละ

ประเภทตอจํานวนปริมาณจราจร โดยปริมาณจราจรจะคิดเฉพาะยานพาหนะที่วิ่งผาน

ถนน 

• การควบคุมอัตราคุณภาพ (Rate Quality Control) คือ การนําขอมูลอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุมาเปรียบเทียบกับคาวิกฤตที่ไดจากการทดสอบทางสถิติ จากนั้นจึงเลือก

อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีนัยสําคัญมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับชวงถนนที่มีลักษณะ

คลายกันเทานั้น หากจะใชวิธีนี้ควรมีอัตราเฉลี่ยสําหรับสถานที่ซึ่งมีลักษณะเดียวกัน 
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นอกจากนี้  ยังไดรวบรวมการกําหนดบริเวณอันตรายบนถนน มีทั้งหมด 7 วิธีดังนี้ 

• วิธีที ่1 ความถีข่องอุบัติเหต ุ

• วิธีที ่2 อัตราทีท่ําใหเกิดอันตราย 

• วิธีที ่3 รวมวิธคีวามถี่ของอุบัติเหตุกับวธิอัีตราเสี่ยงของอุบัติเหตุเขาดวยกนั 

• วิธีที ่4 วิธีระหวางความเชื่อมั่น 

• วิธทีี ่5 วิธีของอัตราความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

• วิธีที ่6 วิธีอัตราเสี่ยง 

• วิธีที ่7 รายงานพืน้ฐานความเสี่ยงบนถนน 

 

จากเทคนิคที่กลาวขางตน สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ไดมีรายงานผลการศึกษาถึง

แนวทางการปรับปรุงจุดอันตรายบนถนนและทางหลวง [7]  ซึ่งเปนวิธีการวิเคราะหหาจุดอันตราย

ที่เรียกวา Rate-Quality-Control โดยนําวิธีดานสถิติมาใชพิสูจนจุดอันตราย ที่ไดรับการยอมรับ

จากนักสถิติของหนวยงาน Swedish National Road Transport Research นั้น  วิธี Rate-

Quality-Control ประกอบดวยการคํานวณ 3 ตัวแปรที่แตกตางกัน (สําหรับถนนจะแบงเปนชวง

ปกติยาวประมาณ 1 กิโลเมตร ) ประกอบดวย  

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate)  

• ความถีก่ารเกดิอุบัติเหตุ (Accident Frequency)  

• คาความรนุแรง (Severity Value) 

  

2.2.6.1 วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 

วิธีนี้เปนวิธีที่งายในการนํามาใชเพื่อจัดลําดับความรุนแรงอีกวิธีหนึ่ง อัตราการเกิด

อุบัติเหตุเปนการวัดความเสี่ยงของผูใชรถ วิธีการนี้เปนการรวมการประยุกตใชความถี่ในการเกิด

อุบัติเหตุ เนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุมากในบางชวงถนนไมอาจถือไดวามีความอันตรายมากกวา

ชวงถนนที่มีอุบัติเหตุนอยกวา ดวยเหตุผลนี้จึงตองมีการพิจารณาปริมาณการจราจรควบคูไปดวย 

ซึ่งวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุนี้เปนวิธีการที่นิยมใชโดยทั่วไปในการหาจุดอันตราย อยางไรกต็ามวธินีี้

มีจุดดอยที่สําคัญคือ มีการคิดแยกระหวางอัตราผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และทรัพยสินเสียหาย ซึ่งมี

หนวยการคิดตางกัน จึงยากตอการนํามาเปรียบเทียบ เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักเกิดความ

เสียหายทั้ง 3 สวนโดยมีสมการการคํานวณไดจากสมการที่  2.1 
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R =
LAADTT

A
***365

*000,000,1                                                              (2.1) 

 

เมื่อ  R  =   อัตราการเกิดอบัุติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคนั-กิโลเมตร) 

        A  =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห (คร้ังตอชวงเวลาที่พจิารณา (ป )) 

        T  =  ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห (ป) 

        L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

        AADT  =  ปริมาณจราจรใน 1 วนัเฉลี่ยทัง้ป (คันตอวัน) 

 

 วิธีนีจ้ะบอกความสามารถในการเกิดอุบัติเหตุบนถนนแตละชวงที่มปีริมาณการจราจรและ

ความยาวแตกตางกนัแตมีจาํนวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุเทากนัได โดยบงชีว้าชวงถนนใดที่มีอัตรา

การเกิดอุบัติเหตุมากกวาจะมีความอันตรายมากกวา 

 

 2.2.6.2  ความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 

 วิธีการหาจุดอันตรายนี้จะใชจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุตามชวงเวลาที่ตองการ

วิเคราะหมาเปนตัวพิจารณา  ซึ่งวิธีการนี้จะบอกไดวาชวงถนนที่ทําการวิเคราะหที่มีจํานวน

อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งนั้นเปนชวงถนนที่มีความอันตรายสูง สามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.2 

 

F =
TL

A
*

                                                                (2.2 ) 

 

เมื่อ  F  =   ความถี่ของการเกิดอุบัติเหต ุ

        A  =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห (คร้ังตอป) 

        T  =  ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห (ป) 

        L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

 

ชวงถนนที่ทําการศึกษา ไดมีการแบงออกเรียบรอยแลว โดยอาจจะมีการแปรเปลี่ยนหรือ

กําหนดตายตัวเปนชองถนน เชน 0.48 กิโลเมตร เปนตน ซึ่งวิธีการนี้จะบอกไดวาชวงถนนที่ทําการ

วิเคราะหที่มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งนั้นเปนชวงถนนที่มีความอันตรายสูงเชนกัน วิธีการนี้

จะไมนําเอาปริมาณจราจรหรือคาอื่นมาพิจารณาเลย ซึ่งวิธีนี้มีขอดีคือ เปนวิธีการที่งายในการใช
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เนื่องจากเปนการใชเพียงขอมูลความถี่เพียงอยางเดียว แตก็มีขอเสียเนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุที่สูง

นั้นอาจจะไมบงบอกจุดอันตรายที่แทจริง 

  

 2.2.6.3 วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 

 วิธีนี้เปนการพิจารณาโดยใชจํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ และประเภทของอุบัติเหตุวามี

ผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ซึ่งวิธีนี้จะมีการใหน้ําหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพื่อบอกถึงความรุนแรง

ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละครั้ง สามารถคํานวณไดจากสมการที่  2.3   

  

aaFSI = + bI + cN                                                (2.3) 

 

เมื่อ    SI      =   ดัชนีความรุนแรง 

         aF      =   จํานวนผูเสยีชวีิต (คน) 

         I        =   จํานวนผูบาดเจ็บ (คน) 

          N       =   จํานวนอุบัติเหตุ (คร้ัง) 

          a,b,c  =   คาคงที่ในการใหน้ําหนกั   

  

โดยการกาํหนดคาน้ําหนกัจะสูงเมื่อการเกดิอุบัติเหตุคร้ังนั้นมีผูเสียชวีติ ดังนัน้ การ

กําหนดคานําหนกัแบงออกเปน 4 ระดับ ตามความรุนแรง คือ 1)  ตาย หรือเสียชีวิต   2)  บาดเจ็บ

สาหัส  3) บาดเจ็บ  4) เสียหายตอทรัพยสิน  

คานําหนักจะคํานวณมาจากพืน้ฐานทางเศรษฐกิจ แตละคาที่ไดจะแตกตางกันโดยคา

น้ําหนกัของการเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชวีิตจะมีคาสูงและสําคัญมากที่สุด 

สมมุติมีคาดังนี้ จาํนวนผูเสยีชีวิติ ใหน้าํหนักเทากับ 4 ตอคน จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ ให

น้ําหนกัเทากบั 3 ตอคร้ัง จํานวนผูบาดเจบ็สาหัส ใหน้ําหนกัเทากับ 2 ตอคน และจํานวนผูบาดเจบ็

เล็กนอย ใหน้าํหนักเทากับ 1 ตอคน ทาํใหไดคาความรนุแรงดังที่แสดงในสมการที ่ 2.4 

 

คาความรนุแรง = (A * จํานวนอุบัติเหตุ) + (B * จํานวนผูเสียชีวิต) + (C * จํานวนผูบาดเจ็บ) +     

                         (D * (จํานวนผูบาดเจ็บเลก็นอย / ผลรวมคาน้าํหนักแตละประเภท)            (2.4)  

โดยที่  

 A, B, C, และ D    เปนคาคงที ่
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2.2.7 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

วัตถุประสงคหลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) คือ

การตรวจหาจุดที่อาจกอใหเกิดอันตรายตอผูใชถนน และเสนอแนวทางในการขจัดหรือบรรเทา

อันตรายและความไมปลอดภัยดังกลาว โดยจะตองคํานึงถึงผูใชถนนทุกกลุม มิใชยานยนตเทานั้น 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) หมายถึงการตรวจสอบ

อยางเปนทางการของโครงการดานถนนหรือดานการจราจรในอนาคตหรือถนนที่มีอยู โดยผู

ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ จะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ และความปลอดภัยใน

การใชงานของโครงการหรือถนนดังกลาว  

การศึกษาขั้นตอนสําหรับการตรวจสอบความปลอดภัย สําหรับประเทศไทย [8]  สามารถ

ดําเนินการในขั้นตอนตางๆ ดังนี้  

• ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility Stage) 

• ข้ันตอนการออกแบบเบื้องตน (Preliminary Design Stage) 

• ข้ันตอนการออกแบบกอสราง (Detailed Design Stage) 

• ข้ันตอนระหวางการกอสราง (During Construction Stage) 

• ข้ันตอนกอนเปดการจราจร (Pre-Opening to Traffic) 

• การตรวจสอบถนนที่เปดใหบริการแลว (Existing Roads)  

  หลังจากที่มีการเปดใหบริการถนนแลวไมนานนัก ก็สามารถทําการตรวจสอบความ

ปลอดภัยไดอีกครั้ง การตรวจสอบนี้ จะเปนโอกาสใหผูตรวจสอบสามารถสังเกตการใชงานจริงของ

ถนน ซึ่งอาจพบประเด็นปญหาที่อาจมองไมเห็นไดชัดเจนในขณะที่ยังไมมีการจราจรจริงบนถนน 

อนึ่งการแกไขจุดบกพรองของโครงการในขั้นตอนนี้อาจจะเสียคาใชจายสูงกวาขั้นตอนกอนหนานี้ 

แตกระนั้นก็ตามยังมีความคุมคาที่จะทําการแกไขจุบกพรองเหลานี้ เมื่อพิจารณาในแงของความ

ปลอดภัย 

 ทั้งนี้ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ควรใชรายการตรวจสอบหลัก (Master 

Checklist ) เพื่อตรวจสอบในเบื้องตนดังรายการตอไปนี้ 

• แนวทางและรูปตัดของถนน 

• ลักษณะทัว่ไปของทางแยก 

• การระบายน้าํ 

• ปายจราจร 
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• สัญญาณไฟจราจร 

• เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 

• สภาพอันตรายขางทาง 

• พื้นถนน 

• ไฟฟาแสงสวาง 

• คนเดินเทา คนเดินขามถนน คนขี่จกัรยาน 

• ทางเชื่อม 

• การจอดรถ และทีห่ยุดรถประจําทาง  

• อ่ืนๆ 

 
2.2.8 การจัดการดานการจราจรเพื่อความปลอดภัย 

2.2.8.1 การสยบการจราจร 

 การสยบจราจร (Traffic Calming) คือ การใชมาตรการดานกายภาพ ในการลด

ผลกระทบดานลบของรถ (เชน การขับรถเร็วในเขตชุมชน) เปลี่ยนพฤติกรรมผูขับข่ี ปรับปรุงสภาพ

การใชถนนของคนเดนิเทาและคนขี่จักรยานใหสะดวกและปลอดภัยขึ้น โดยทัว่ไปการใชมาตรการ

ดังกลาว มเีครื่องมือที่ใชไดแก เนินชะลอความเรว็ วงเวียนขนาดเลก็ และจุดชะลอความเรว็  

กลาวโดยสรุปวา การสยบจราจรมีวัตถุประสงค คือ การเพิ่มคุณภาพชวีิติของประชาชน

ดวยการลดผลกระทบของยานยนตตอผูใชถนนที่ไมใชยานยนต   

มาตรการหลกัของการสยบจราจร (Traffic Calming) 3 ประการ 

• ลดความเร็วและปริมาณรถยนต 

• จัดสรรพื้นทีถ่นนเดิมใหกับกิจกรรมที่ไมเกี่ยวกับการจราจร 

• ออกแบบสภาพแวดลอมของถนนใหม และปรับปรุงภูมิทัศน 

 

2.2.8.2 การเสริมสรางวนิัยจราจร 

 ปญหาการจราจร นับเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึง่ซึ่งสงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจ 

และสังคมของประเทศ โดยกองวิจัยและพฒันา สํานักงานแผนงานและงบประมาณ สํานักงาน

ตํารวจแหงชาติ [9] ไดทําการวิจัยเรื่องการเสริมสรางวนิยัจราจร โดยมวีัตถุประสงค เพื่อศึกษา

สาเหต ุเวลา และยานพาหนะ ที่มกีารฝาฝนกฎจราจร และเพื่อเปนขอมูลในการคนหาแนวทางใน

การดําเนินการเสริมสรางระเบียบจราจรใหกับผูใชรถใชถนน ใหมีจิตสาํนึกในการเคารพกฎจราจร 



 

 

16 

และมีสวนรวมในการแกไขปญหาจราจร ตลอดจนพัฒนาขีดความสามารถในการใชกฎหมายของ

เจาหนาที่ตํารวจจราจรใหมปีระสิทธิภาพยิ่งขึ้น โดยผลการศึกษามีขอเสนอแนะดงันี ้

• จัดกิจกรรมทางการศึกษา เพื่อเสริมสรางความรูความเขาใจใหผูใชรถใชถนน

โดยทัว่ไป ไดทราบถึงขอกฎหมาย ระเบยีบ และขอบังคบัตางๆของการจราจร ตลอดจนสราง

จิตสํานึกที่ดีอยางเปนระบบและตอเนื่อง โดยเริ่มต้ังแตในสถาบันการศึกษาในระดบัตางๆ จนถงึ

สถาบนัครอบครัว ชุมชน และสังคมโดยรวม 

• ทั้งภาครัฐและเอกชน ตองรวมมือกันอยางจริงจัง เพื่อกระตุนใหผูใชรถใชถนน

มองเหน็ถงึความสําคัญของกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตางๆของการจราจร ที่ทาํใหชุมชน

และสังคมอยูกันอยางเปนระบบ และหันมาปฏิบัติตามอยางเครงครัด อันเปนการสรางคานิยมและ

ตัวอยางที่ดีของสังคมเปนการลดปญหาดานจราจร 

• เจาหนาที่ตํารวจควรนาํเทคโนโลยีสมัยใหม มาใชในการตรวจสอบผูใชรถใชถนน

ที่ไมปฏิบัติตามกฎจราจรอยางทั่วถึงทุกพืน้ที ่และเครื่องมือที่นาํมาใชนั้น ตองแสดงผลการกระทํา

ผิดของผูใชรถใชถนน หรือเปนหลกัฐานในการลงโทษ ตลอดจนปองกันการกลาวหาเจาหนาที่

ตํารวจปฏิบัติตนอยางไมเปนธรรม 

• มาตรการทางกฎหมาย เจาหนาที่ตํารวจผูปฏิบัติหนาที่จราจรตองนํามาตรการ

ทางกฎหมายในการลงโทษผูฝาฝนกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตางๆ ของการจราจรมาใช

บังคับอยางจรงิจังเด็ดขาด และตอเนื่อง เพือ่ใหผูใชรถใชถนนเกิดความเกรงกลวั จนไมกลากระทาํ

ผิดอีกตอไป 

 

2.2.8.3 การบงัคับใชกฎหมายเกีย่วกับการจราจร 

 การบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกบัการจราจร โดยหลักสูตรของโรงเรียนนายรอยตํารวจ ใน

สวนของวิชาจราจร โดย พ.ต.ท.พงษสันต คงตรีแกว [10] กลาววา การบังคับใชกฎหมาย (Law 

Enforcement) คือการดาํเนนิบทบาทของเจาพนักงานตาํรวจในการใชกฎหมาย เพื่อจับกุม ออก

ใบส่ัง วากลาวตักเตือน แนะนําผูกระทาํผดิกฎจราจร ใหเกิดการขับข่ี หรือคนเดนิถนน ที่เปน

ระเบียบเรียบรอยซึ่งจะสงผลดีตอการจัดการจราจร ขจัดสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดและ

ปองกนัการเกดิอุบัติเหตุ 
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รูปแบบของการบังคับใชกฎหมาย 

• การกวดขนัการจอดรถริมถนน หรือทีห่ามจอด 

• การกวดขนัจบักุมรถที่ขับเร็วเกนิกําหนด 

• การกวดขนัผูขับข่ีที่ด่ืมสุรา 

• การกวดขนัจบักุมผูขับข่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 

 
2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกบัคุณภาพของการใหบริการ 
 

2.3.1 ความลาชาที่ทางแยก (Delay of Intersection) 

ทางแยกเปนสวนประกอบที่สําคัญของโครงขายถนน มีความสําคัญกับงานดานจราจร 

และเปนจุดที่มีปญหาดานการจราจรมากที่สุด เพราะเปนบริเวณพื้นที่ที่เกิดการรวมตัวกันของ

ปริมาณการจราจร ซึ่งทําใหเกิดปญหาความลาชาตามมา โดยมีสาเหตุของความลาชาและ

การจราจรติดขัด เชน 

• สาเหตุจากยานพาหนะที่เพิม่ข้ึน 

• สาเหตุจากผูใชรถใชถนน  

• สาเหตจุากสภาพถนน และระบบการควบคุมการจราจร 

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางแยกเปนสวนประกอบสําคัญที่มีผล

โดยตรงตอสภาพการจราจรระดับการใหบริการของทางแยก (Level of Service at  Intersection)  

สาเหตุหนึ่งของปญหาการจราจรติดขัด สืบเนื่องมาจากการจราจรไมสามารถผานทางแยกไปได

อยางคลองตัว หรือปริมาณการจราจรสามารถผานทางแยกไปไดตํ่ากวาปริมาณการจราจรที่ทาง

แยกนั้นๆ สามารถรับไดจริง  
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บทที่ 3 

 
วิธีการวิจัย 

 

ในบทนี้อธิบายขั้นตอนวิธีการดําเนินการศึกษาเพื่อที่จะนําไปใชประกอบการวิเคราะห

สภาพปญหารวมทั้งปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ อันที่จะนําไปสูนโยบายและวิธีการปองกันและแกไขที่

เหมาะสมตอไป 

 
3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศกึษา 

 

ข้ันตอนการดําเนนิการศึกษาวิจัยประกอบไปดวย 

• รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับปริมาณจราจรเขาและออก  และขอมูลอุบัติเหตทุี่เกิดขึ้น

บนถนนสายตางๆ ภายในเขตทาอากาศยานฯ 

• ศึกษาแผนผงัการใชพืน้ที่ในเขตทาอากาศยานฯ และเสนทางการเดินทางระหวาง

อาคารตางๆ และทางเขาออก 

• ศึกษาขอมูลการเกิดอุบัติเหตุ สาเหตุ ตําแหนง/บริเวณทีเ่กิดเหต ุ

• ปฏิบัติการสํารวจและตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพื่อเก็บขอมลูทาง

กายภาพจากสนาม  

• สํารวจเก็บขอมูลปริมาณจราจร บริเวณทางแยกและทางเขาออกตางๆ 

• วิเคราะหขอมลูดานการจราจรเพื่อประเมนิสถานภาพการจราจรในปจจุบัน  

รวมทัง้ระบุปญหาที่เกิดขึ้น 

• สรุปจุดอันตรายและจุดเสี่ยงพรอมระบุสาเหตุความไมปลอดภัย 

• สรุปภาพรวมพรอมแนะนําขอเสนอแนะในการแกไขปญหา 

 
3.2 ขอมูลสําหรบัการวิเคราะห 
 

ขอมูลสําหรับการวิเคราะหที่รวบรวมได ประกอบดวย 

• ขอมูลโครงขายเสนทางถนนภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

• ขอมูลอุบัติเหต ุตําแหนง เวลา และสาเหตุ 
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• ขอมูลปริมาณเที่ยวบิน 

• ขอมูลปริมาณจราจรเขาและออกเขตทาอากาศยานฯ 

• ขอมูลปริมาณจราจรเขา-ออก บริเวณทางแยกที่สําคัญตางๆ 

• ขอมูลแสดงสภาพกายภาพสายทาง  ภาพถายทางอากาศ และการจัดการจราจร

ภายในทาอากาศยานฯ 

ขอมูลเหลานี้มาจากสวนงานที่เกี่ยวของกับทางดานการจราจรและสถิติตางๆ ของทาอากาศ

ยานฯ รวมถึงขอมูลที่ผูวิจัยไดทําการเก็บเพิ่มเติมเพื่อความสมบูรณ รายละเอียดของขอมูลสามารถ

อธิบายไดดังตอไปนี้ 

 

3.2.1 โครงขายเสนทางคมนาคมทางเขา-ออกทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

การคมนาคมเขา-ออก จากโครงขายถนนหลวงเชื่อมตอกับโครงขายถนนทาอากาศยานฯ 

ตามภาพที่ 3.1 มีทัง้หมด 4 ชองทาง ไดแก 

• ชองทางที่ 1 ดานทิศเหนือ : เปนถนนยกระดับขนาด 8 ชองจราจร จากกรุงเทพ- 

ชลบุรี สายใหม(มอเตอรเวยสาย 7) เขาเชือ่มกับถนนสวุรรณภูมิสาย 1 

• ชองทางที่ 2. ดานทิศตะวนัตกเฉียงเหนือ : เปนถนนขนาด 6 ชองจราจร จากทาง

ยกระดับจากถนนรมเกลาและถนนกิง่แกว (สาย 3256 / สาย 3119) เขาเชื่อมกับถนนสุวรรณภูมิ

สาย 2 

• ชองทางที่ 3. ดานทิศใต : เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร จากถนนบางนา-ตราด

(สาย 34) และทางดวนบูรพาวิถ ีเขาเชื่อมกับถนนสวุรรณภูมิสาย 3 

• ชองทางที่ 4. ดานทิศตะวนัออกเฉียงเหนอื : เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร จาก

ถนนออนนุช เขาเชื่อมตอกับถนนสุวรรณภูมิสาย 4 
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ภาพที ่3.1 : แสดงเสนทางการคมนาคมหลักเขาสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

เสนทางคมนาคมในระบบโครงขายของถนนภายในทาอากาศยานฯ มจีํานวน 23 เสนทาง

สําหรับการเชือ่มตอเขาสูอาคารตางๆ มีรายละเอียดทางดานกายภาพของแตละเสนทาง ดังแสดง

ในตารางที ่3.1
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     ตารางที่ 3.1 รายละเอยีดถนนในระบบโครงขายภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

ซื่อถนนสุวรรณภูมิ จํานวนชองจราจร ความยาว (เมตร) หมายเหต ุ

สาย 1 8 ชองจราจร 1,770 เชื่อมตอระหวางถนนมอเตอรเวย (สาย7)กับตัวอาคารผูโดยสาร 

สาย 11 2 ชองจราจร 500 ถนนทางลง ( EAST RAMP) เชื่อมตอสาย 1 กับ สาย 2   

สาย 12 2 ชองจราจร 670 ถนนทางลง ( WEST RAMP)จากสาย 1 เชือ่มตอ กับสาย 2   

สาย 13 2 ชองจราจร 470  ถนนทางลง ( WEST RAMP)  จากสาย 1 เชื่อมตอ กับสาย 2   

สาย 2 6 ชองจราจร 2,863   
เชื่อมตอจากทางยกระดับจากถนนรมเกลาและถนนกิง่แกว ( สาย 

3256 / สาย 3119 ) กับ สาย 4   

สาย 21 4 ชองจราจร 1,547 แยกมาจากสาย 2   

สาย 22 2 ชองจราจร 670 ถนนทางขึน้ ( NEW EAST RAMP)จากสาย 2 กับสาย 1   

สาย 23 2 ชองจราจร 333 ถนนทางลง ( WEST LOOP) จากสาย 1 เชื่อมตอกับสาย 2     

สาย 24 2 ชองจราจร 354 ถนนทางขึน้ ( EAST LOOP) จาก สาย 2เชื่อมตอกับสาย 1 ขาเขา    

สาย 25 2 ชองจราจร 1,171 เชื่อมตอกับสาย 2 

สาย 3 4 ชองจราจร 8,623   
เชื่อมตอจากถนนบางนา-ตราด(สาย 34) และทางดวนบูรพาวิถีกับ

สาย 2 
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       ตารางที่ 3.1  รายละเอยีดถนนในระบบโครงขายภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ (ตอ) 

 

ซื่อถนนสุวรรณภูมิ จํานวนชองจราจร ความยาว (เมตร) หมายเหต ุ

สาย 31 2 ชองจราจร 806 แยกมาจากถนนสวุรรณภูมิสาย 2 

สาย 32 2 ชองจราจร 458 เชื่อมระหวางสาย 31 และ  AIR SIDE ROAD 1 

สาย 4 4 ชองจราจร 2980 เชื่อมตอจากถนนออนนุช 

สาย 41 2 ชองจราจร 405 เชื่อมตอกับสาย 4 

สาย 42 2 ชองจราจร 655 เชื่อมระหวางสาย 4  กับสาย 3 

สาย 5 4  ชองจราจร 2295 เชื่อมระหวางสาย 2 กับสาย 7 

สาย 51 4  ชองจราจร 520 เชื่อมระหวางสาย  5  กับสาย 7 

สาย 6 4 ชองจราจร 1,530 แยกมาจากสาย  2 

สาย 61 4  ชองจราจร 520 เชื่อมระหวางสาย  7  กับสาย  6 

สาย 65 4  ชองจราจร 417 เชื่อมระหวางสาย 51กับสาย 61 

สาย 7 4 ชองจราจร 800 เชื่อมระหวางสาย 51กับสาย 61 

สาย 8 4 ชองจราจร 634 เชื่อมระหวางสาย 51กับสาย 61 
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   ภาพที่ 3.2  ระบบโครงขายถนนภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

23 

                 = AIRSIDE ROAD 
                 = LANDSIDE ROAD 
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นอกจากนี้การวิจัยยังทําการสํารวจขอมูลดวยวิธีการแจกแบบสอบถามตามอาคารที่มีจุด

เขา-ออกเชื่อมตอกับโครงขายถนนโดยการสุมตัวอยางเพื่อวิเคราะหทิศทางการเดินทางเขาออก

กลุมอาคารตางๆ ในชวงเวลาการทํางานปกติ  โดยแบงกลุมอาคารออกไดเปน 6 โซนดังแสดงใน

ภาพที่ 3.3  

สามารถแบงรายละเอียดของการจัดกลุมของอาคาร ออกเปน 6 โซนไดดังนี้ 

1. โซนของกลุมอาคารซอมบํารุงอากาศยาน (AMF) 

2. โซนศูนยขนสง ( BUS TERMINAL ) 

3. โซนอาคาร CATERING TG. 

4. โซนการบินไทย( THAI CITY ) 

5. โซนกลุมอาคารผูโดยสาร (TERMINAL BUILDING) 

6. โซนกลุมคลังสินคาปลอดภาษี ( CUSTOM FREE ZONE ) 

   

 
 

ภาพที ่3.3  การแบงโซนของกลุมอาคารทีม่ีจุดเขา-ออกเชื่อมตอกับโครงขายถนน 

 

1

3 4 

2 

5
6 
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อยางไรก็ตามพบวาการสํารวจดวยแบบแบบสอบถามขอมูลการจราจร ตามขอมูลที่แสดง

ในตารางที่ 3.2 ใหกับผูใชยานพาหนะที่เขา และออกตามอาคารตางที่ระบุตามโซนตางๆขางตน 

พบวามีอุปสรรคในการดําเนินการ เชน ความผิดพลาดในการกรอกขอมูล หรือความเขาใจผดิจากผู

กรอกเปนตน ทําใหไดขอมูลในบางกลุมอาคารไมตรงกับความตองการ ปญหาดังกลาวผูวิจัยจึง

มิไดนําขอมูลในสวนนี้มารวมกันกับปริมาณการเดินทางเพื่อศึกษาเสนทางการเขาออกอาคารตางๆ 

ภายในเขตทาอากาศยานฯ แตนํามาใชสําหรับการวิเคราะหทิศทางในการเดินทางในภาพรวม 

 

ตารางที่ 3.2  แบบสอบถามขอมูลการจราจร ภายในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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3.2.2 ขอมูลอุบัติเหตุจราจร และการระบุสาเหตุกับตําแหนง 

เปนขอมูลอุบัติเหตุจราจร ไดมาจากการสืบคนในสมุดบันทึกรายงานเหตุการณประจําวัน 

ของสวนจราจร ฝายรักษาความปลอดภัย ทาอากาศยานฯ ที่ทําการบันทึกโดยเจาหนาที่งานจราจร 

สวนจราจร ฝายรักษาความปลอดภัย โดยบันทึกขอมูลจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรลงในแบบฟอรม

รายงานประจําของหนวยงาน ดังแสดงรายละเอียดในตารางบันทึกที่ 3.3 จํานวน 24 เลม เร่ิมทํา

การเก็บสถิติไวต้ังแต วันที่ 29 เดือน  กันยายน 2549 ถึงวันที่ 30 เดือนกันยายน 2551  

 

ตารางที่ 3.3 การบันทึกอุบัติเหตุในรายงานประจําวนั ของสวนงานจราจร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        

        
 ที่มา สวนงานจราจร ฝายรักษาความปลอดภัย ทสภ.         
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จากสมุดรายงานเหตุการณประจําวัน ของสวนงานจราจรที่ไดทําการบันทึกไวจากสถานที่

เกิดอุบัติเหตุจราจร สามารถจําแนกขอมูลไดรายละเอียดดังนี้ 

• วัน / เดือน / ป ที่เกิดเหตุ 

• ชวงเวลาที่เกิดเหตุ 

• ลักษณะการชน 

• ประเภทยานพาหนะ 

• สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

• ลักษณะความเสียหาย ,จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ และตาย 

• สถานที่เกิดเหตุ 

โดยแบบรายงานเหตุการณประจําวนั ของสวนงานจราจรนั้นยงัขาดขอมูล และมีความไม

ละเอียดในบางเรื่อง เชนสถานที่ที่ไมมีการระบุที่แนนอน แตอางอิงกับสถานที่ใกลเคยีง ทําใหยาก

แกการนาํมาวเิคราะหเพื่อหามาตรการในการลดอุบัติเหตุ ทั้งนี้สามารถสรุปไดจากรายละเอยีดที่

บันทกึไวในรายงาน ดังตัวอยางในตารางที่  3.4 

     

ตารางที่ 3.4  ตัวอยางใบสรุปขอมูลสถิติอุบัติเหตุ ที่ไดจากบนัทกึในรายงานประจาํวนั 

 

จุดอันตรายบรเิวณ ทางลงจากสาย 1 ตัด สาย 2  จุดอางอิงเดนชัด อาคาร D-CAP 

 แสดงจํานวนอุบัติเหตุและผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิต  จําแนกตามเดือน/ป ที่เกิดอุบัติเหตุ 

จํานวนผูบาดเจ็บหรือเสียชวีติ 

เดือน/ป 

จํานวน

อุบัติเหตุ 

(คร้ัง) 

เสียชีวิต 

(คร้ัง) 

บาดเจ็บ 

(คร้ัง) 

ทรัพยสินเสียหาย 

(คร้ัง) 

ต.ค. 49 2 0 1 2 

พ.ย. 49 1 0 1 0 

ม.ค. 50 1 0 1 0 

ก.ค. 50 1 0 0 1 

รวม 5 0 5 3 
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3.2.3  ขอมูลปริมาณเทีย่วบิน 

 ขอมูลปริมาณเที่ยวบินนํามาใชเพื่อการวิเคราะหชั่วโมงเรงดวนในการเดินทางเขาออกทา

อากาศยานฯจากขอมูลสถิติจํานวนเที่ยวบินประจําเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 ที่ทางหอควบคุม

การจราจรทางอากาศสุวรรณภูมิ บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ทําการบันทึกเปนสถิติ

ไว จะพิจารณาใชขอมูลต้ังแตวันที่ 3 ถึงวันที่ 9 ของเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 เปนตัวแทนในการ

พิจารณาปริมาณเที่ยวบินที่มาใชบริการสูงสุด ณ.ทาอากาศยานฯ ซึ่งรวมทั้งเที่ยวบินขาเขา 

(ARRIVAL) และเที่ยวบินขาออก (DEPARTURE) ในตารางที่ 3.5   

  

ตารางที่ 3.5  ขอมูลที่ใชเปนตัวแทนสถิติจาํนวนเที่ยวบนิประจําสัปดาห 

 

วัน 
ปริมาณเทีย่วบินขาเขา 

(ARRIVAL) (เที่ยว) 

ปริมาณเทีย่วบินขาออก 

(DEPARTURE) (เที่ยว) 

รวม 

(เที่ยว) 

วันอาทิตย 387 380 767 

วันจนัทร 362 359 721 

วันองัคาร 372 375 747 

วันพุธ 379 386 698 

วันพฤหัสบดี 384 387 771 

วันศุกร 384 383 767 

วันเสาร 373 373 746 
  
 

จากขอมูลสถิติจํานวนเที่ยวบินประจําสัปดาหพบวาในวันพฤหัสบดีมีจํานวนเครื่องบิน

ที่มาใชบริการทาอากาศยาน ทั้งขาเขา (ARRIVAL) และขาออก (DEPARTURE) มีปริมาณมาก

ที่สุด จึงเปนเหตุผลในการเลือกวันดังกลาวเปนตัวแทนในการเก็บขอมูลปริมาณจราจรในระบบ

โครงขายถนนสวนการพิจารณาชวงเวลาในการเก็บขอมูลปริมาณการจราจร ไดศึกษาจากชวงเวลา

และจํานวนเที่ยวบินที่มาใชบริการในชวงเวลาภายใน 24 ชั่วโมงของวันพฤหัสบดี ก็พบวาในชวง

เชาตั้งแตเวลา 06:00น. ถึง 09:00 น. และชวงเย็นตั้งแตเวลา 16 :00 น.จนถึงเวลา 19 :00 น. ดัง

ภาพที่  3.4 



 

 

29 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                ที่มา บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 

ภาพที ่3.4  บันทกึขอมูลของชวงเวลาและจํานวนเที่ยวบนิทีท่ําการบนิทั้งขึน้ และลงที่ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 
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3.2.4 ขอมูลปริมาณจราจรเขาและออกเขตทาอากาศยานฯ 

 การสํารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางเขา-ออกเขตทาอากาศยานฯทั้ง 4 เสนทาง เร่ิม

ต้ังแตเวลา 06:00 น.ของวันพฤหัสบดีที่ 20 กันยายน 2550 จนถึง 06:00 น.ของวันรุงขึ้น โดยใชคน

แจงนับ สามารถใชเปนตัวแทนปริมาณจราจรของทั้งสัปดาห รวมทั้งทําการแยกปริมาณตาม

ทิศทางของการจราจรและประเภทยานพาหนะที่ผานเขามาในโครงขายถนนของทาอากาศยานฯ 

 

  

 

 

 

 

 

 

         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

        

ภาพที ่3.5  ตําแหนงจุดตรวจนับปริมาณจราจรที่เขา-ออก ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ
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1 
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ตารางที่ 3.6  ปริมาณจราจร เขา และออก เขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
 

ทางเขา 

-ออก 
ทิศทาง 

รถยนตนั่ง
สวนบุคคล  

แท็กซี่  รถตู  
รถโดยสาร

เล็ก  
รถโดยสาร
ใหญ  

รถบรรทุก
เล็ก 
4 ลอ 

รถบรรทุก
กลาง 
6 ลอ 

รถบรรทุก
ใหญ 

10 ลอ/พวง/
กึ่งพวง 

รถจักรยาน
ยนต 

  

รถสามลอ
เครื่อง 

  

เขาสนามบิน 12,297 5,451 977 17 436 1,827 1,017 1,100 5,827 1 ถนนกิ่ง

แกว ออกสนามบิน 14,516 6,553 1,259 9 505 1,354 586 632 4,995 0 

เขาสนามบิน 6,250 1,397 780 7 318 3,700 930 676 1,661 0 ถนนบาง

นา-ตราด ออกสนามบิน 5,665 810 702 3 505 3,975 1,267 1,085 1,110 0 

เขาสนามบิน 15,989 10,181 2,965 15 607 651 202 47 17 0 มอเตอร

เวย ออกสนามบิน 11,483 7,588 2,408 123 540 339 251 335 3 1 

เขาสนามบิน 3,583 1,261 667 22 375 995 154 75 3,515 0 
ออนนุช 

ออกสนามบิน 4,250 1,468 625 67 484 875 220 71 3,375 0 

เขาสนามบิน 38,119 18,290 5,389 61 1,736 7,173 2,303 1,898 11,020 1 
รวม 

ออกสนามบิน 35,914 16,419 4,994 202 2,034 6,543 2,324 2,123 9,483 1 

เขาสนามบิน 41.3% 19.8% 5.8% 0.1% 1.9% 7.8% 2.5% 2.1% 11.9% 0.0% 
รอยละ 

ออกสนามบิน 44.6% 20.4% 6.2% 0.3% 2.5% 8.1% 2.9% 2.6% 11.8% 0.0% 
   ที่มา โครงการทางพิเศษสุวรรณภูมิ
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             3.2.5 ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกและทางเขาออก อาคารตางๆ ในชวงเวลาเรงดวน 

 การสํารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกและทางเขาออกตางๆในเขตทาอากาศยาน

จํานวนทั้งสิ้น 10 จุดดังแสดงตําแหนงที่ทําการสํารวจ ตามภาพที่ 3.6 ซึ่งทุกจุดจะครอบคลุม

โครงขายถนนสายหลัก เร่ิมสํารวจตั้งแตเวลาที่ปริมาณจราจรหนาแนน (Peak Hours) โดยเก็บชวง

เชา 06:00 น.ถึง 09:00 น. และชวงเย็น 16:00 น.ถึง 19:00 น. ของวันพฤหัสบดีที่ 20 มิถุนายน 

2551 โดยใชคนแจงนับ รวมทั้งไดทําการแยกปริมาณตามทิศทางของการจราจรและประเภท

ยานพาหนะ 

 

 
         

ภาพที ่3.6  ตําแหนงจุดตรวจนับปริมาณจราจร ตามแยกตางๆ ในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 

จากตําแหนงจุดตรวจนับปริมาณจราจรบริเวณทางแยกและทางเขา-ออก ทั้ง 10 จุดนั้นมี

การตรวจนับโดยใชเครื่องนับปริมาณรถ โดยไดทําการแยกทั้งประเภทของยานพาหนะ และทิศทาง

การจราจร ทุกๆ 15 นาที ของชั่วโมงที่มีการจราจรหนาแนน สามารถสรุปปริมาณการจราจรใน

ทิศทาง ตางๆ ของแตละทิศทาง ดังภาพที่ 3.7  

3 

1 
2 

4 
5 

6 

7 

8 9 
10 

3 
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ภาพที ่ 3.7 ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกตางๆ ในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

            3.2.6 ขอมูลแสดงสภาพทางดานกายภาพของระบบการจราจร 

 เปนขอมูลจากแบบพิมพเขียวที่ใชทําการกอสรางถนนประกอบดวยรายละเอียดดังนี้ เชน  

ความกวางของคันทาง, ความกวางของชองจราจร, ความกวางของไหลทาง, ความกวางของเกาะ

กลาง, หลักนําทาง, ปายจราจร, เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง, ไฟฟาแสงสวาง, ทางเชื่อม, 

อุปกรณจราจร และสิ่งกีดขวาง เปนตน 

   

3.2.7 การปฏิบัติการสํารวจและตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

เมื่อไดทําการรวบรวมสถิติอุบัติเหตุ ขอมูลทางกายภาพของถนน ขอมูลเกี่ยวกับเสนทาง

โครงขายรวมถึงทิศทางการเดินทางจากอาคารตางๆ และไดทําการประมวลแลว ข้ันตอนตอไปคือ

การสํารวจและตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปดใชแลว เพื่อวิเคราะหความเสี่ยงและปจจัย

ตางๆ ที่อาจสงผลใหเกิดอุบัติเหตุจราจรขึ้น โดยการตรวจสอบในสนาม ทั้งนี้ผูวิจัยไดใช รายการ

ตรวจสอบในสนาม ที่เปนคูมือสําหรับประเทศไทย เชน แนวทาง และรูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไป

ของทางแยก รวมทั้งการระบายน้ํา เปนตน ตามขอมูลในภาคผนวก ง. ที่ใชทําการตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนน สําหรับถนนที่เปดใหบริการแลว  
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3.3 การตรวจสอบความถูกตองของขอมูล 

 
เนื่องจากขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมมีปริมาณมากและรายละเอียดมาก ผูวิจัยจึง

จําเปนตองขอความรวมมือจากเจาหนาที่ของสวนงาน ที่เกี่ยวของกับขอมูลขางตนในการ

กลั่นกรองขอมูลเพื่อนํามาใชประโยชนกับงานวิจัย   ดังนั้นหากเปนขอมูลที่รวบรวมจากเอกสาร 

เชน ขอมูลอุบัติเหตุทางจราจร จะเปนเอกสารรายงาน จะมีการตรวจสอบแลวอยางเปนขั้นตอน 

ตามสายการบังคับบัญชาของหนวยงานสวนจราจร ฝายรักษาความปลอดภัย ทาอากาศยานฯ  

ขอมูลทั้งหมดที่รวบรวมไดจากการทําวิทยานิพนธนั้น มีจํานวนมากจึงไดจัดเก็บไวเปน

หมวดหมู ในภาคผนวก โดยบันทึกลงในแผน CD ตามรายละเอียดดังนี้ 

           ภาคผนวก ก. ขอมูลปริมาณจราจรบริเวณเสนทางเขา-ออก หลัก 

           ภาคผนวก ข. ขอมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก และจุดตัดภายในทาอากาศยาน 

           ภาคผนวก ค. ขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนน 

           ภาคผนวก ง. ขอมูลการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน สําหรับถนนที่เปดใชบริการแลว 

           ภาคผนวก จ. ขอมูลการวิเคราะหคุณภาพของการใหบริการ 

           ภาคผนวก ฉ. แบบฟอรมการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุ  

  

 ในบทนี้ ผูวิจัยไดอธิบายเกี่ยวกับรายละเอียดของขอมูลที่ใช เพื่อการวิเคราะหและ

ประเมินผลสภาพการจราจรและปญหาอุบัติเหตุในปจจุบันซึ่งจะกลาวในบทตอไป 
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บทที่ 4 
 

ผลของการวจิัย 
 

จากขอมูลตางๆ ดังกลาวที่ไดรวบรวมไวในบทที่ 3 นั้นผูวิจัยไดเนนแนวทางวิเคราะห

เพื่อใหไดผลออกมาใน 2 ลักษณะ คือ 

 
4.1 ดานการจราจร 
 

ประกอบไปดวยขอมูลปริมาณยานพาหนะที่เขาและออกทาอากาศยานฯ จากถนนสาย

หลักทั้ง 4 ทิศทาง ดังปริมาณของยานพาหนะในตารางที่  4.1  

ตารางที่ 4.1 ปริมาณยานพาหนะที่ผานเขา – ออก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (คัน/วัน) 

 

จุดที่ ถนน เขา(คัน) ออก(คัน) รวม(คัน) 

1 มอเตอรเวย (สาย 7) 30,674 23,071 53,745 

2 
กิ่งแกว / รมเกลา 

(สาย 3256 / สาย 3119) 
28,950 30,409 59,359 

3 บางนา-ตราด (สาย 34) 15,721 15,122 30,843 

4 ออนนุช 10,670 12,013 22,683 

รวม 86,015 80,615 166,630 
ที่มา : โครงการทางพิเศษสุวรรณภูมิ 

 

เมื่อพิจารณาสัดสวนยานพาหนะที่เขา-ออกทาอากาศยานฯ ตามจุดตางๆ ทั้ง 4 จุด 

สามารถจัดลําดับสัดสวนเปนรอยละของทั้งหมดไดดังตารางที่  4.2             
 

 

 

 



 

 

36 

ตารางที่  4.2    สัดสวนรอยละของประเภทยานพาหนะที่เขา-ออกของแตละเสนทาง 

  

จุดที่ 1 2 3 4 รวม 

รถจักรยานยนต 
0.04 

(0.01) 

18.23 

(6.49) 

8.98 

(1.66) 

30.38 

(4.13) 

- 

(12.29) 

รถ 4 ลอและรถ

โดยสารขนาดเล็ก 

94.43 

(30.46) 

69.2 

(24.65) 

50.62 

(9.37) 

52.65 

(7.17) 

- 

(71.65) 

รถปคอัพ 
1.84 

(0.59) 

5.36 

(1.91) 

24.88 

(4.62) 

8.24 

(1.12) 

- 

(8.24) 

รถบรรทุก 6 ลอ 
0.84 

(0.27) 

2.70 

(0.96) 

7.12 

(1.32) 

1.65 

(0.22) 

- 

(2.77) 

รถบรรทุก 10 ลอและ

รถพวง 

0.71 

(0.23) 

2.92 

(1.05) 

5.71 

(1.06) 

0.64 

(0.09) 

- 

(2.43) 

รถโดยสารขนาดใหญ 
2.13 

(0.69) 

1.59 

(0.56) 

2.67 

(0.49) 

3.79 

(0.52) 

- 

(2.26) 

อ่ืนๆ 
0.00 

(0.00) 

0.00 

(0.00) 

0.01 

(0.00) 

2.65 

(0.36) 

- 

(0.36) 

รวม 
100 

- 

100 

- 

100 

- 

100 

- 

- 

(100) 
ที่มา : โครงการทางพิเศษสุวรรณภูมิ 

 xx.xx   หมายถึง ตัวเลขแสดงรอยละของปริมาณยานพาหนะในแตละเสนทาง 

(xx.xx)  หมายถึง ตัวเลขแสดงรอยละของปริมาณยานพาหนะรวมทัง้ 4 เสนทาง 

   

จากการพิจารณาขอมูลปริมาณจราจรพบวา มีรถบรรทุกตั้งแต 6 ลอข้ึนไปจํานวน 3,335 

คันตอวัน และ 3,958 คันตอวัน วิ่งเขาออกจากถนนกิ่งแกว และถนนบางนา-ตราด ตามลําดับ   

สวนรถจักรยานยนตมีปริมาณเขาออกมากที่สุดคือจุดเขาออกถนนกิ่งแกวจํานวน 10,822 คันตอ

วัน และถนนออนนุชจํานวน 6,890 คันตอวัน ตามลําดับ สําหรับรถโดยสารขนาดใหญมีปริมาณ

การเขาออกจากถนนตางๆ ที่คอนขางใกลเคียงกันคือประมาณรอยละ1 โดยเฉลี่ย หรือประมาณ 

950 คันตอวัน 
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ปริมาณรถยนตนั่งสวนบุคคล 4 ลอซึ่งรวมรถแท็กซี่ รถตูและรถโดยสารขนาดเล็กใช

ทางเขาออกถนนมอเตอรเวยและถนนกิ่งแกวมากที่สุดคิดเปนจํานวน 50,752 คันตอวัน และ 

41,079 คันตอวัน ตามลําดับ 

ทั้งนี้จากขอมูลปริมาณจราจรดังกลาวและจากขอมูลปริมาณเที่ยวบินในแตละวันพบวา

ชวงเวลาที่มีปริมาณจราจรบนถนนหนาแนนมากที่สุดอยูระหวาง 6:00 – 9:00 น. และระหวาง 

16:00 – 19:00 น. โดยมีคาเฉลี่ยปริมาณเที่ยวบินขึ้นลงอยูที่ 38 เที่ยวบินตอชั่วโมง ระหวางเวลา 

24:00 – 13:00 น.  

บนถนนสุวรรณภูมิสาย 2 ซึ่งเชื่อมตอถนนกิ่งแกวและถนนรมเกลาเขาสูทาอากาศยานทาง

ทิศตะวันตกไปจรดกับถนนสุวรรณภูมิสาย 3 และสาย 4 ทางทิศตะวันออกนั้น มีทางแยกที่มี

สัญญาณไฟจราจรจํานวน  3 แหงและเปนทางแยกที่ไมมีไฟสัญญาณจราจรจํานวน 6 แหง  โดยมี

จุดกลับรถแบบยกระดับ (เกือกมา) 1 แหงทางทิศตะวันออก บริเวณสถานีดับเพลิงเพื่อกลับรถจาก

ไปยังถนนกิ่งแกว และมีจุดกลับรถแบบลอดใตทางยกระดับ ( จํากัดความสูงประมาณ 2.50 เมตร) 

ทางทิศตะวันตกเพื่อกลับรถไปยังถนนออนนุชดังภาพที่ 4.1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่4.1  โครงขายของถนนสุวรรณภูมิสาย 2 

 

สามแยกคลังสินคา 

ถนนสุวรรณภูมิสาย 1 

ถนนสุวรรณภูมิสาย 2 

ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 

ส่ีแยกศูนยขนสงสาธารณะ 

สามแยกสุวรรณภูมิสาย 4 

จุดกลับรถยกระดับ 

ออนนุช 

บางนา-ตราด 

มอเตอรเวย 

ก่ิง

แกว 

N N 
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จากการรวบรวมขอมูลบริเวณทางแยกตางๆ บนถนนสุวรรณภูมิสาย 2 นั้นสามารถ

ประเมินระดับการใหบริการ (Level of Service, LOS) ณ. ทางแยกที่มีไฟสัญญาณดังตารางที่ 4.3  

ตารางที่ 4.3  ระดับการใหบริการ ณ.ทางแยกทีม่ีสัญญาณไฟจราจร (คัน / วนิาที ) 

 

เวลา 
กรณีมีรถ 

10 ลอ 

สามแยก

คลังสินคา 

ส่ีแยกศูนย

ขนสง 

สามแยกสวุรรณ

ภูมิสาย 4 

มี E (56.0) F (100.1) B (13.3) 
7:15 – 8:15 

ไมมี D (48.9) F (90.8) B (12.3) 

มี F (84.2) F (163.4) B (15.6) 
16:00 – 17:00 

ไมมี E (71.8) F (159.8) B (13.1) 

 

ตารางที่ 4.4 เกณฑมาตรฐานของระดับการใหบริการ ณ.ทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร 

 

Level 

of 

Service 

Control Delay per Vehicle (s/veh) 

A ≤ 10 

B >10-20 

C >20-35 

D >35-55 

E >55-80 

F >80 
ที่มา  Highway Capacity Manual 2000 

 

จากคาระดับการใหบริการในตารางที่ 4.3 โดยเปรียบเทียบกับเกณฑมาตรฐานของระดับ

การใหบริการของ HCM 2000 ตามตารางที่ 4.4 พบวาระดับการใหบริการ ณ บริเวณสี่แยกศูนย

ขนสง (ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 ตัดกับถนนสุวรรณภูมิสาย 4) มีคาระดับการใหบริการที่ตํ่าที่สุด คือ

ระดับ F ซึ่งหมายถึงมีการจราจรติดขัดมาก ตามดวยระดับการใหบริการ ณ บริเวณสามแยก

คลังสินคา สวนคาระดับการใหบริการ ณ สามแยกสุวรรณภูมิสาย 4 อยูที่ระดับ B ซึ่งอยูในเกณฑดี 
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เนื่องจากปริมาณจราจรในชวงเย็นมีมากกวาในชวงเชาระดับการใหบริการในบริเวณทาง

แยกในเวลาเย็นจึงมีคาต่ํากวา ซึ่งจะเห็นไดชัด ของคาระดับบริการที่เปลี่ยนแปลงที่สามแยก

คลังสินคาถึงทั้งสองชวงเวลา  แตอยางไรก็ตาม ถาพิจารณาดัชนีการติดขัดของทางแยกจะพบวาที่

ส่ีแยกศูนยขนสงสาธารณะในตอนเย็นมีปญหาการจราจรมากที่สุด 

เมื่อพิจารณาในแตละทางแยกพบวาคาเฉลี่ยการติดขัดของยานพาหนะเปรียบเทียบกัน

ระหวางกรณีอนุญาตใหมีรถบรรทุก 10 ลอหรือรถพวงวิ่งเขาเขตทาอากาศยานฯ กับกรณีไม

อนุญาต ยกเวนรถบรรทุกที่ไดรับการอนุญาตนั้น ความแตกตางของคาเฉลี่ยตามทางแยก

สัญญาณไฟตางๆ สามารถแสดงคาเฉลี่ยการติดขัดของแยกตางๆ ดังนี้  

ตารางที่ 4.5 คาเฉลี่ยการติดขัดของยานพาหนะในแตละทิศทาง 

 ณ.สามแยกคลังสิ้นคาปลอดอากร (Vehicle Delay) 

 

เวลา 

กรณีมีรถ 

10 ลอ รถ

พวง 

   

 

มี 47.6 264.6 47.6  
7:15 – 8:15 

ไมมี 47.2 76.8 20.9  

มี 45.4 372.1 96.3  
16:00 – 17:00 

ไมมี 42.5 142.3 122.7  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

กิ่ง 
แกว 

ศูนย

ขนสง 
คลังสนิคา 
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ตารางที่ 4.6  คาเฉลี่ยการติดขัดของยานพาหนะในแตละทิศทาง 

 ณ.ส่ีแยกศนูยขนสงสาธารณะ (Vehicle Delay) 

 

เวลา 

กรณีมีรถ 

10 ลอ รถ

พวง 

    

มี 157.7 92.1 30.9 290.2 
7:15 – 8:15 

ไมมี 56.3 64.3 23.7 277.2 

มี 376.9 267.6 44.7 666.8 
16:00 – 17:00 

ไมมี 429.9 192.2 36.2 596.2 

 

 

 

ตารางที่ 4.7 คาเฉลี่ยการติดขัดของยานพาหนะในแตละทิศทาง 

ณ.สามแยกถนนสวุรรณภูมิ สาย4 (Vehicle Delay) 

 

เวลา 

กรณีมีรถ 

10 ลอ รถ

พวง 

 

   

มี  13.7 12.8 306.7 
7:15 – 8:15 

ไมมี  13.7 11.1 150.5 

มี  14.5 16.0 120.1 
16:00 – 17:00 

ไมมี  14.8 15.3 78.2 

 

 

 

 

 

 

ไป 
กิ่ง 
แกว 

ไป 
สุวรรณ

ภูมิ 4 ไปศูนยขนสง ไปบางนา 
ตราด 

ไป 
สุวรรณ

ภูมิ 4 
ไปออนนุช ไปบริษัท ทอท. 

จํากัด 
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จากการพิจารณาคาเฉลี่ยของการติดขัด ที่บริเวณสี่แยกศูนยขนสง พบวาในกรณีที่มี

รถบรรทุก 10 ลอหรือรถพวงวิ่งบนถนนในเขตทาอากาศยานฯ จะมีคาเฉลี่ยของการติดขัดของ

ยานพาหนะสูงกวา โดยเฉพาะทิศทางจากถนนกิ่งแกวมุงหนาไปยังสี่แยกศูนยขนสงสาธารณะเพื่อ

ไปยังถนนบางนา-ตราด   สําหรับกรณีในชวงเย็น ณ ส่ีแยกศูนยขนสงในทิศทางมาจากถนนออน

นุชเพื่อไปยังถนนกิ่งแกวหรือเลี้ยวซายไปบางนา-ตราดที่มีคาเฉลี่ยการติดขัดที่ดูเหมือนวา กรณีไม

มีรถบรรทุก 10 ลอหรือรถพวงวิ่งผานนั้นจะมีคาสูงกวานาจะเกิดจาก ผลกระทบจากปริมาณ

การจราจรในชวงของถนนออนนุชมายังทาอากาศยานฯนั้นเขามาไดคลองตัวกวาในกรณีที่ไมมี

รถบรรทุกฯ เมื่อเปนเชนนี้จึงเกิดการสะสมของปริมาณรถมากขึ้นในทิศทางนี้ 

 
4.2 ดานอุบัติเหตุจราจร 
 

สวนจราจร ฝายรักษาความปลอดภัย ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทําการบันทึกและจัดเก็บ

ขอมูลทางสถิติอุบัติเหตุในชวง 2 ปที่ทาอากาศยานฯ เปดใชบริการ ซึ่งรายละเอียดประกอบไปดวย

สถานที่ที่เกิดอุบัติเหตุ เวลา จํานวนผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต อุปกรณเสียหายหรือไม รวมทั้ง

สาเหตุเบื้องตนของการเกิดอุบัติเหตุ เชน การขับข่ีดวยความเร็วเกินอัตราที่กําหนด เปนตน จาก

ขอมูลที่ไดรับนํามาสรุปเปนความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนสายหลักไดดังภาพที่ 4.2 พรอม

กับการแสดงบริเวณจุดเกิดอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด 135 คร้ัง  ดังภาพที่  4.3 

 

จํานวน (คร้ัง) 

 

 

 

 

 

 

               

               

                                                                                    

 

ภาพที ่4.2  ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนสายหลกั 
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                 ตําแหนงที่เกิดอบัุติเหตุจราจรทางถนน 

ภาพที ่4.3  ตําแหนงจุดเกิดอุบัติเหตุในเขตทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

 

อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาเพื่อบงชี้จุดอันตรายโดยการจําแนกจุดเกิดอุบัติเหตุที่เกิดซ้ําใน

บริเวณเดียวกัน (พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 200 - 300 เมตร) มากกวา 3 ครั้งขึ้นไปพบวา 

สามารถบงชี้จุดอันตรายไดทั้งหมด 6 แหง ตามตารางที่  4.8 

  

ตารางที่ 4.8 บริเวณที่บงชีจุ้ดอันตรายโดยการจาํแนกจดุเกิดอุบัติเหต ุ

 

ลําดับ สถานที ่

จํานวน

อุบัติเหตุ

(คร้ัง) 

1 ถนนชวงโคงทางออกสาย 3จุดอางอิงเดนชัดสถานีไฟฟายอย 1 12 

2 ถนนทางตรงสาย 3  จุดอางอิงเดนชัด ใกลสถานีไฟฟายอย 3 13 

3 สามแยกสาย2 ตัดกับสาย4 จุดอางองิเดนชัด ทางออกลาดกระบัง 7 

4 ทางลงจากสาย 1 ตัดสาย 2  จุดอางองิเดนชัด อาคาร D-CAP 5 

5 ส่ีแยกสาย 2 ตัดกับสาย 3  จดุอางอิงเดนชดั ศูนยขนสง 7 

6 จุดตัดสาย 2 ตัดกับสาย 6 และสาย12 จุดอางอิงเดนชดั กอนแยกCFZ 12 
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ภาพที ่4.4  บริเวณที่บงชี้จุดอันตรายจาํนวน 6 แหง 

 

 บริเวณที่บงชี้จุดอันตรายจํานวน 6 แหงตามตําแหนงในภาพที่ 4.4 นั้นอยูบนโครงขายถนน

ภายในทาอากาศยานฯ ซึ่งสามารถบงชี้จุดอันตราย ไดวาตําแหนงตางๆอยูบนถนนหลัก ดังตาราง

ที่  4.9 

ตารางที่ 4.9  ถนนภายในทาอากาศยานฯ ที่บงชี้วาเปนจุดอันตราย  

 

 

จุดอันตราย

ตําแหนงที ่

 

บริเวณถนนภายในเขตทาอากาศยานฯ ทีบ่งชี้จุดอันตราย 

1 ถนน สุวรรณภูมิสาย 3 

2 ถนน สุวรรณภูมิสาย 3 

3 ถนน สุวรรณภูมิสาย 2 ตัดกับถนน สุวรรณภูมิสาย 4 

4 ถนน สุวรรณภูมิสาย 2 ตัดกับถนน สุวรรณภูมิสาย 3 

5 ถนน สุวรรณภูมิสาย 2 

6 ถนน สุวรรณภูมิสาย 2 
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จากการตรวจสอบความปลอดภัยเพื่อหาปจจัยเสี่ยง ผนวกกับการวิเคราะหสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุทั้ง 6 แหง สามารถสรุปประเด็นปญหาและขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไขไดดังนี้ 

 

           จุดที่ 1  :  ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 บริเวณสถานีไฟฟายอย 1 

อุบัติเหตุที่พบ :  รถหลุดโคงชนราวกันอันตราย 

สาเหตุ : รถสวนใหญวิ่งเขาสูทางโคงดวยความเร็วสูงตอเนื่องจากถนนทางตรงที่คอนขางยาว  

( ออกไปบางนา )  และจากทางลงสะพาน ( เขาสุวรรณภูมิ ) 

                                                                                               

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่4.5  สภาพบริเวณไหลทาง บริเวณทางโคงที่ไมปลอดภัย 
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ตารางที่ 4.10  ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 1 

 

ประเด็นปญหา ขอเสนอแนะ 

ดานการออกแบบ 

 ปายเตือนตางๆกอนถงึทางโคง และใน

โคงไมครบถวนพอเพียง 

 

 

 

 

 เสาไฟฟาบริเวณเกาะกลางอยูในตําแหนง

อันตราย 

 บริเวณไหลทางดานขางมีรางระบายน้าํ

แบบเปด 

 

 ไฟฟาแสงสวางชวงกลางคืนไมมี เพราะ

โคงของถนนอยูบริเวณพืน้ทีไ่ฟแสดงแนว

รอนของอากาศยาน 

 

 

 ติดตั้งปายเตือนใหลดความเร็วกอนที่จะ

เขาโคง 

 ในโคงติดตั้งปายเตือนแนวทางโคงให

เหมาะสมและตอเนื่อง เหน็เดนชัดทัง้

กลางวันและกลางคืน 

 

 ติดตั้งฉนวนกัน้กลาง (ราวกนัอันตรายหรอื 

      กําแพงคอนกรีต ) ตลอดแนวยาวเพื่อ     

      ปองกนัการชน หรือตกลงในรางระบายน้ํา 

   

  

 พิจารณาใชปุมสะทอนแสงชนิดมีไฟนํา

ทางกรณีไมสามารถเปดไฟฟาแสงสวางใน

แนวถนนดงักลาว 

ดานการบํารุงรักษา 

 เครื่องหมายจราจรบนพืน้ไมชัดเจน  

 

 

 ทาสีตีเสนเครื่องหมายจราจรใหชัดเจน 
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จุดที่ 2 :  ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 บริเวณสถานีไฟฟายอย 3 

อุบัติเหตุที่พบ : รถชนเสาไฟฟาแสงสวาง รถชนรถที่วิ่งชาหรือจอดอยูบนไหลทาง   

สาเหตุ :  เปนชวงถนนที่เปนทางตรงคอนขางยาว โดยมีความยาวตอเนื่องประมาณ 6 กิโลเมตร 

รถสวนใหญวิ่งดวยความเร็วที่เกินปายจํากัดความเร็วกําหนด  ในชวงเปดใชทาอากาศยานฯ ใหม 

มีการจอดรถริมทาง เพื่อถายภาพ และการชลอความเร็วเพื่อดูการขึ้นลงเครื่องบินทําใหเกิด

อุบัติเหตุ  หลังจากพบสาเหตุของปญหาไดทําการติดตั้งปายหามจอดเปนระยะพรอมมีการตรวจ

ตราโดยเจาหนาที่ของทางทาอากาศยานฯ ทําใหอุบัติเหตุลักษณะนี้เกิดขึ้นนอยลง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

              

ภาพที ่4.6  อุบัติเหตุบนถนน และการบดบังปายแนะบน ถนนสุวรรณภูมิสาย 3 
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ตารางที่ 4.11 ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 2 

 

ประเด็นปญหา เสนอแนะ 

ดานการออกแบบ 

 เสาไฟฟาแสงสวางบริเวณเกาะกลางอยู

ในตําแหนงอนัตราย 

 บริเวณไหลทาง ดานขางมีตนไม,ปาย

จราจรและตูโทรศัพท 

  

 ติดตั้งฉนวนกัน้กลาง (ราวกนัอันตรายหรอื

กําแพงคอนกรีต) ตลอดแนวยาวเพื่อปองกัน

การชนสาธารณูปโภค และชวยปองกันการ

ลักกลับรถ 

ดานการบํารุงรักษา 

  ไฟฟาแสงสวางถกูบดบังโดยกิ่งตนไม

บริเวณเกาะกลาง 

 ปายแนะนาํทาง ไมชัดเจนหรือถูกบดบัง

ดวยภูมิทัศน ทําใหสบสน 

 ผูขับข่ีขาดความสนใจในการขับข่ี

เนื่องจากการละสายตามองการขึ้นหรือ

ลงของเครื่องบินบน ทางวิ่ง(Runway) 

 ปายหามจอดมีหลายขนาด 

 เครื่องหมายจราจรบนพืน้ทางบางชวง

ถนนบางชวง ไมชัดเจน 

 

 ปรับแตงกิ่งไม และจัดทาํภูมิทัศนใหมให

เหมาะสม เลนระดับตนไมและพุมไมเพื่อบัง

สายตาสองขางทางและมิใหบดบังปาย

ตางๆ 

 

 

 

 ปรับปรุงเครื่องหมายจราจรใหมีมาตรฐาน

เดียวกนั และจัดกลุมแบงแยกประเภทของ

ปายใหชัดเจน พรอมทั้งทาสตีีเสน

เครื่องหมายบนพืน้ทางใหชดัเจน 

ดานพฤติกรรมผูใชถนน 

 รถวิ่งดวยความเร็วสูง เกนิความเรว็ที่

ปายจราจรกาํหนด 

 

 ติดตั้งปายจํากัดความเรว็ทกุๆ 1 กม. และ

อุปกรณจับความเร็วและแสดงผลความเร็ว

เพื่อใหผูขับข่ีรับทราบวากาํลงัขับข่ีเกิน

ความเร็วที่กฎหมายกาํหนด และกวดขัน 

จับกุมผูขับข่ีทีท่ําผิดกฎจราจร 

 
 



 

 

48 

จุดที่ 3 :  สามแยกถนนสุวรรณภูมิสาย 4 ตัดกับสุวรรณภูมิสาย 2 

อุบัติเหตุที่พบ : รถชนเสาไฟสัญญาณจราจร  เสาไฟฟาแสงสวางและอุปกรณอ่ืนๆ  

สาเหตุ :  กายภาพของสามแยกไมเหมาะสมตอวงเลี้ยว  ปายแนะนําทางถูกบดบังการขับรถดวย   

              ความเร็วเกินกําหนด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

ภาพที ่4.7  ภูมิทัศนบดบงัปายแนะนาํ และวงเลีย้วไมเหมาะสม บนสามแยกถนน 



 

 

49 

ตารางที่ 4 .12 ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 3 

 

ประเด็นปญหา ขอเสนอแนะ 

ดานการออกแบบ 

 กายภาพถนนบริเวณในชองทางเลี้ยวซาย

นั้น ต้ังฉากซึง่กันและกนั ทาํใหรถที่จะเลี้ยว

นั้นไมเปนไปตามชองจราจรที่กําหนดไว 

 พื้นผวิทางบริเวณหัวมุมจุดตดัเปนแอง 

 

 แสงอาทิตยชวงเชาสองสายตาขณะขับรถ 

ในชวงเชาบริเวณจุดตัด เพราะจุดตัด

ดังกลาวอยูตรงกับทิศตะวนัออก 

 ตําแหนงเสาไฟฟา บริเวณเกาะกลางอยูใน

ตําแหนงอันตราย 

 

 ปรับกายภาพทางแยกใหเหมาะสมกับรัศมี

วงเลีย้วของยานพาหนะ 

 

 ปรับถมบริเวณแองใหเรียบดวยแอสฟลต 

และทําหัวเกาะสีใหชัดเจน 

 เสริมแนวตนไมสูงใหปกปดมิใหแสงสอง

สายตา 

 

 ติดตั้งฉนวนกัน้กลาง (ราวกนัอันตรายหรอื

กําแพงคอนกรีต) ตลอดแนวยาวเพื่อ

ปองกนัการชนเสาไฟฟาและการลักกลับรถ 

ดานการบํารุงรักษา 

 ปายแนะนาํทางและไฟแสงสวาง ถกูบดบงั

ดวยภูมิทัศน ทําใหสบสน 

 

 

 

 

 เครื่องหมายจราจรบนพืน้บางชวงถนน ไม

ชัดเจน 

 

 ปรับแตงภูมิทัศน (ตนไม) มใิหบดบังปาย

จราจรและแสงสวางจากเสาไฟบริเวณ

เกาะกลาง 

 ควบคุมแนวตนไมบริเวณไหลทางใกลทาง

แยกที่อาจกอใหเปนขอจาํกัดของระยะ

มองเหน็ 

 ทาสีตีเสนเครื่องหมายจราจรบนพืน้ให

ชดัเจน 

ดานพฤติกรรมผูใชถนน 

 ผูขับข่ีรถจักรยานยนต ใชทางเกาะกลาง

เปนทีก่ลับรถ 
 

 

 ใชมาตรการทางกฎหมายมาบังคับใช 
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จุดที่ 4 :  ส่ีแยกศูนยขนสง (ถนนสุวรรณภูมิสาย 2 ตัดกับสาย 3) 

อุบัติเหตุที่พบ :  รถชนทายกันหรือเบียดกันในบริเวณทางแยก 

สาเหตุ :  การอนุญาตใหเลี้ยวซายผานตลอดทําใหเกิดการเบียดกันกับรถที่ไดสัญญาณไฟเขียว

จากฝงตรงขามสิ่งมีปริมาณรถเลี้ยวคอนขางมาก ในชวงเวลาเรงดวนมีการเลี้ยวขวาพรอมกันสอง

ชองทางในทิศทางจากถนนกิ่งแกวไปยังถนนบางนา-ตราด และในทิศทางจากศูนยขนสงไปถนนกิ่ง

แกว ประจบกันกับรถเลี้ยวซายจากทิศทางจากถนนบางนา-ตราดไปยังถนนกิ่งแกว  มีรถกลับรถ

บริเวณทางแยกที่ทําใหเกิดจุดขัดแยง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

              

        

ภาพที ่4.8  แสดงการตัดกระแส และปายบอกเสนทางสบัสน บนถนนสุวรรณภูมิ สาย 2 
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ตารางที่ 4.13  ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 4 

 

ประเด็นปญหา ขอเสนอแนะ 

ดานการออกแบบ 

 ความสับสนระหวางไฟสัญญาณรอให

เลี้ยวซายกับปายใหเลีย้วซายผานตลอด 

 

 

 

 นําปายแสดง เลี้ยวซายผานตลอดออก 

 ทําชองเลี้ยวซายโดยเฉพาะ หรือ 

 ขยายผิวทาํชองทางเลีย้วซายบนทิศทาง

จากถนนสุวรรณภูมิสาย 3 ไปยัง สาย 2 

  

ดานการบํารุงรักษา 

 พื้นผวิทางเปนแนวรองลอ(Rutting) 

 ปายแนะนาํทาง ไมชัดเจนหรือถูกบดบัง

ดวยภูมิทัศน ทําใหสบสน 

 

 

 

 

 ปายจราจรมีจาํนวนมาก  

 เครื่องหมายจราจรบนพืน้ลบเลือน 

 

 

 ปรับปรุงผิวทางใหเรียบ 

 ปรับแตงภูมิทัศน (ตนไม) มใิหบดบังปาย

จราจรและแสงสวางจากเสาไฟบริเวณ

เกาะกลาง 

 ควบคุมแนวตนไมบริเวณไหลทางใกลทาง

แยกที่อาจกอใหเปนขอจาํกัดของระยะ

มองเหน็ 

 จัดกลุมปายแนะนําไมใหสับสน 

 ทาสีตีเสนเครื่องหมายจราจร บนพืน้ให

ชัดเจน 
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จุดที่ 5 :  ทางลงตางระดับเชื่อมถนนสุวรรณภูมิสาย 1 ตัดกับสาย 2 ไปยังศูนยขนสง 

(หนา D-CAP) 

อุบัติเหตุที่พบ :  รถชนมอเตอรไซดที่กลับรถขามรองกลางถนน  การชนประเภท การชนดานขาง 

( Side-Swipe) เนื่องจากการ Merging ที่เปนอันตราย 

สาเหตุ :  ในชวงปแรกของการเปดใชทาอากาศยานฯ ตนไมบริเวณรองกลางยังไมหนาแนน มีการ

ตัดกระแสเนื่องจากการลักตัดเพื่อกลับรถโดยรถจักรยานยนต ปจจุบันมีการนําไมมาทําเปนร้ัวกัน

ยาวตลอดแนว ทําใหแกไขปญหาไปได  อยางไรก็ตามในชวงบริเวณที่เปนจุดตัดทางลง ramp จาก

ถนนสุวรรณภูมิสาย 1 บรรจบกับถนนสุวรรณภูมิสาย 2 ทั้งดานขาเขาและขาออก มีปญหาดาน

การออกแบบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                   

ภาพที ่4.9  รถที่เลี้ยวตัดกระแสกับรถทางตรง และระยะ MERGING ไมเพียงพอ 
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ตารางที่ 4.14  ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 5 

 

ประเด็นปญหา ขอเสนอแนะ 

ดานการออกแบบ  

 ระยะ merging สําหรับสองชองทางลงจาก

ทางตางระดับไมเพียงพอ 

 

 

 

 ปายแนะนาํสถานที ่โดยใหไปกลับรถ

ขางหนาติดใกลทางลง ramp มากเกนิไป 

 กายภาพถนนบริเวณในชองทางซาย ต้ัง

ฉากซึง่กันและกัน ทาํใหรถทีจ่ะเลี้ยวนัน้ ไม

เปนไปตามชองจราจร 

 

  

 ใชสีตีเสนจัดชองจราจรทางลงจาก ramp 

ขยายไปในไหลทางใหมีระยะในการ 

merge ยาวขึน้พรอมลูกศรบนพืน้ทาง

ครอมชองทางตรงบนถนนสาย 2 เพื่อเตือน

ผูขับข่ีในชองทางซายบนทางตรง 

 ติดตั้งปายตางๆ กอนถงึจุดตดั หรือหลงั

จุดตัดไปในระยะที่เหมาะสม 

 ปรับปรุงขยายผิวจราจรและออกแบบใหรับ

กลับวงเลี้ยวของรถบรรทุก 6 ลอ 

 

ดานการบํารุงรักษา 

 กิ่งไมบังเสาไฟฟาแสงสวางและปาย

แนะนาํตางๆ  

 

 ตัดแตงกิ่งไมมใิหบดบังปายจราจรและแสง

สวางจากเสาไฟฟา 
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จุดที่ 6 :  สามแยกคลังสินคา (บริเวณ CFZ) 

อุบัติเหตุที่พบ :  รถชนทายกันหรือเบียดกันในบริเวณทางแยก 

สาเหต ุ:  ปริมาณรถเลี้ยวซายมาจากทางลง ramp ไปถนนกิง่แกว และถนนสุวรรณภูมิสาย 61 

(ถนนดานลาง) เลี้ยวซายพรอมกันทั้งหมด 4 ชอง ปริมาณรถตรงไปถนนกิ่งแกวเพื่อไปกลับรถที่

สามแยกคลงัสินคาเพื่อกลบัรถไปยังศูนยขนสงมีจาํนวนมาก เกิดจุดขัดแยงจากการ merging ดัง

ภาพที ่ 4.10  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
            

       

ภาพที ่4.10  รถเลี้ยวตัดกระแสรถทางตรง , เสนจราจรลบเลือนและปายจราจรบดบัง 
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ตารางที่ 4.15 ประเด็นปญหาทีพ่บ และขอเสนอแนะ บริเวณจุดอันตรายที่ 6 

 
ประเด็นปญหา ขอเสนอแนะ 

ดานการออกแบบ 

  การตัดกระแสเพื่อชิดขวาเขาชองทาง

สําหรับกลับรถบนถนนสาย 2 บริเวณสาม

แยกไฟแดง ทาํใหเกิดการขดัแยงของ

กระแสจราจรบนถนนสายหลัก 

 

 

 

  

 ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพิม่ที่จุดตัด

เพื่อใหรถจากถนนสุวรณภูมสิาย 61 

สามารถเลีย้วขวาไดแทนการเลี้ยวซายไป

กลับรถ 

 ไฟสัญญาณจราจรที่ติดตั้งใหมใหสัมพนัธ

กับไฟสัญญาณจราจรที่สามแยก

คลังสินคา 

ดานการบํารุงรักษา 

 เครื่องหมายจราจรบนพื้นลบเลือน 

 กิ่ ง ไม บัง เสาไฟฟาแสงสวางและปาย

แนะนําตางๆ 

 

 

 ทาสีตีเสนเครื่องหมายจราจรใหชัดเจน 

 ตัดแตงกิ่งไมมใิหบดบังปายจราจรและแสง

สวางจากเสาไฟฟา 

ดานพฤติกรรมผูใชถนน 

 รถจักรยานยนตฝาฝนกลับรถ 

 

 

 

  

 ติดตั้งฉนวนกัน้กลาง (ราวกนัอันตรายหรอื

กําแพงคอนกรีต ) ตลอดแนวยาวเพื่อ

ปองกนัการชนเสาไฟฟาและปองกนั

รถจักรยานยนตลักกลับรถ 

 
งานวทิยานพินธ ตามที่ไดเสนอขางตนแสดงใหเห็นอยางชัดเจนวา ในโครงขายถนน

ภายในเขตทาอากาศยานยังมีปญหาเกี่ยวกับดานการจราจร และอุบัติเหตุจราจรทางถนน  ซึ่ง

ผูวิจัยสรุปและอภิปรายผลการวิจัยในบทตอไป 
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บทที่ 5 
 

สรุปผลการศกึษาวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศกึษาวิจัย  
 

 จากผลการวิเคราะหปญหาเกี่ยวกับการจราจรและอุบัติเหตุจราจรทางถนน ในเขตทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ แสดงใหเห็นปจจัยและสภาวะตางๆ ที่มีผลตอประสิทธิภาพการจราจรและ

จํานวนอุบัติเหตุและโอกาสการเกิด   

ลักษณะทางกายภาพของโครงขายถนนภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ขอมูลอุบัติเหตุ

การจราจรทางถนน พรอมลงสนามเพื่อทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน โดยเก็บรวบรวม

ขอมูลทางสถิติจากหนวยงานที่เกี่ยวของกับหัวขอวิจัย เร่ิมต้ังแตวันที่ 29 กันยายน 2549 ซึ่งเปนวัน

แรกของการเปดใหบริการทาอากาศยานเชิงพาณิชย จนกระทั่งถึงวันที่ 30 กันยายน 2551 พบวามี

อุบัติเหตุจราจรทางถนนเกิดขึ้นบนโครงขายถนนทั้งหมด 135 คร้ัง  สามารถกําหนดบริเวณหรือจุด

อันตรายบนถนน ได 6 จุด อยูบนถนนสุวรรณภูมิสาย 2 (เสนทางจากยกระดับรมเกลา และถนนกิ่ง

แกว) จํานวน 4 จุด และบนถนนสุวรรณภูมิสาย 3 (เสนทางไปสูถนนบางนา-ตราด) จํานวน 2 จุด 

สวนขอแนะนําที่ไดใหไวเปนวิธีการแกไขปญหาเชิงวิศวกรรมจราจรเปนสวนใหญที่จะชวยเพิ่ม

ศักยภาพในการใหบริการของทาอากาศยานฯ ใหสมบูรณยิ่งขึ้น นอกจากนี้จะตองทําการ

ตรวจสอบสถานการณดานอุบัติเหตุในชวงหลังการดําเนินมาตรการแกไข 

 อีกทั้งจากผลการวิเคราะหปญหาในดานการจัดการจราจร ที่พิจารณาเฉพาะดานความ

ลาชาที่ทางแยก ที่ถือวาเปนสวนประกอบที่สําคัญ และเปนจุดที่มีปญหาดานการจราจรมากที่สุด 

การศึกษาไดเก็บขอมูลปริมาณการจราจร ณ.บริเวณทางแยกทั้ง 3 แหง ที่มีการติดตั้งสัญญาณไฟ

จราจร  ซึ่งไดทําการแยกประเภทของยานพาหนะที่วิ่งผานทางแยก ในเวลาเรงดวนทั้งชวงเชา 

(7:15 - 8:15น.) และชวงเย็น (16:00-17:00 น.) มาวิเคราะหดวยโปรแกรม SYNCHRO 5 ซึ่งเปน

โปรแกรมที่ใชในการจัดการดานการจราจร สําหรับการวิจัยนี้ เพื่อใชหาคาระดับการใหบริการ ซึ่ง

ผลจากการประมวลผลที่ไดหลังจากนําขอมูลปริมาณการจราจร และขอมูลดานกายภาพของถนน

รวมถึงทิศทางการจราจรแตละเสนทางที่ปรากฏในสนาม แสดงใหเห็นวาชวงเวลาที่ทําการวิจัย มี

การติดขัดของการจราจรบนทางแยกศูนยขนสงในชั่วโมงเรงดวนทั้งชวงเชา และชวงเย็น และยงัพบ

อีกวาการลดลงของปริมาณรถบรรทุก 10 ลอและรถพวง จากการที่มีขอบังคับไมอนุญาตใหวิ่งเขา

ภายในเขตทาอากาศยานฯ ยกระดับคาเฉลี่ยการติดขัดใหลดลง   
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5.2 ขอเสนอแนะ 

 

 1. การรณรงคและประชาสัมพันธใหผูขับข่ีเขาใจถึงกฎหมายระเบียบขอบังคับในการใชรถ

ใชถนนทั้งนี้ก็เพื่อความปลอดภัยและลดการเกิดอุบัติเหตุ 

 2. เขมงวดกับผูขับข่ีที่ฝาฝนกฎจราจร ใหใชรถใชถนนตามกฎระเบียบขอบังคับ โดยให

คําแนะนําหรือฝกอบรม 

 3.  ควรปรับปรุงใหมีแบบฟอรมในการเก็บบันทึกขอมูลอุบัติเหตุจราจรใหมีความครบถวน

ชัดเจน 

 4.  ควรจัดใหมีการตรวจสอบสภาพความปลอดภัยทางถนน ทางกายภาพ เชนการ

มองเห็นปายจราจร ระบบแสงสวาง การทาสีตีเสนเครื่องหมายจราจรบนผิวถนน เปนตน 

 5.  ควรจัดใหมีการเก็บบันทึกตามรายการในแบบฟอรมบันทึกขอมูลอุบัติเหตุจราจรให

ครบถวน 

6.  สํารวจ / ปรับ ความยาวของรอบสัญญาณไฟจราจรใหมีความเหมาะสมกับชวงเวลา   

7.ควรกําหนดมาตรการแกไข  และจัดลําดับการแกไข ใหใหเปนมาตรการแกไขที่มี

ประสิทธิภาพสูงสุด รวมทั้งการติดตามผลจากมาตรการการแกไข 

  8.ควรกําหนดนโยบายเกี่ยวกับการจัดทําดานเก็บคาธรรมเนียมบนทางเขาและออกของ

ถนนภายในทาอากาศยานฯ ทั้ง 4 สายหลัก อาทิ การพิจารณาเลือกเก็บคาธรรมเนียมรถที่วิ่งผาน 

เพื่อใชในสําหรับบํารุงรักษาถนนภายในเขตทาอากาศยานฯ ซึ่งจะชวยทําใหถนนมีสภาพดีอยู

ตลอดเวลา  สําหรับรถไดรับอนุญาตใหผานแลวจะมีชองทางพิเศษสําหรับเขาออกเพื่อลด

ระยะเวลาในการเขาออก อีกทั้งยังเปนการควบคุมปริมาณรถเขา และออกในสถานที่สําคัญๆ จะใช

ดานเก็บคาธรรมเนียมเพื่อจัดการและบริหารการจราจร พรอมการระแวดระวังปญหาเกี่ยวกับการ

รักษาความปลอดภัย อีกทางหนึ่ง 

 เทคโนโลยีเกี่ยวกับระบบเขาออกและตําแหนงการติดตั้งดานเก็บคาธรรมเนียมสามารถ

ชวยการบริหารจัดการดานจราจรและการควบคุมความเร็วของยานพาหนะมีความเปนไปไดและมี

ประสิทธิภาพ  อนึ่งหากเทคโนโลยีดังกลาวนําใชรวมกันบัตรคาจอดรถ ที่อาคารจอดรถ ก็จะชวย

ลดคาใชจายในการจางเหมาเจาหนาที่เก็บเงินจอดรถที่ อาคารสถานที่จอดรถไปอีกทางหนึ่ง 
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