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บทที่ 2 
 

การทบทวนงานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 
2.1 กลาวนาํ 

 
ดวยเหตุที่การขนสงทางอากาศที่มีอัตราการขยายตัวสูงขึ้น การใชบริการการทั้งสวนของ

การโดยสารและการขนสงสินคาทางอากาศที่เกิดขึ้นโดยเฉพาะที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้น 

สงผลใหมีปริมาณจราจรเขาออกระบบโครงขายถนนทั้งในเขตและนอกเขตทาอากาศยานฯ  เมื่อ

ปริมาณจราจรสูงขึ้นสงผลใหมีโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงขึ้นดวย ซึ่งปญหาดังกลาว

สงผลกระทบตอภาพลักษณของทาอากาศยานฯ เกี่ยวกับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน  

รวมทั้งมาตรการรักษาความปลอดภัยตางๆ และอาจสงผลกระทบตอภาพรวมของประเทศทั้งใน

ดานการทองเที่ยวและดานสังคมและสิ่งแวดลอม 
ปจจุบันมีหลายหนวยงานราชการที่รับผิดชอบดานการจราจรของประเทศไดต่ืนตัวและ

เกิดโครงการที่เกี่ยวของกับดานอุบัติเหตุมากขึ้น อาทิ สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

และสํานักแผนความปลอดภัย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวง

คมนาคม เปนตน ซึ่งหนวยงานเหลานี้ไดจัดทํารายงานและเอกสารประกอบการถายทอดองค

ความรู เพื่อใหผูปฏิบัติงานนําองคความรูมาใชสําหรับการประเมินสายทางในโครงขายทางหลวง

เพื่อนําไปสูการบริหารจัดการในการแกปญหาอุบัติเหตุไดแบบยั่งยืน 
ปจจุบันมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปญหาดานอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยเพิ่มข้ึนอยาง

แพรหลาย รวมทั้งขยายและรวบรวมองคความรูที่เกี่ยวของทางดานวิศวกรรมจราจรและความ

ปลอดภัยที่เหมาะสมกับประเทศไทย  ในบทนี้เปนการนําเสนอหลักการและความรูที่ไดจาก

งานวิจัยเหลานั้นมาเปนบทสรุปเพื่อเปนแนวทางการดําเนินการวิจัยตอไป 

 
2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของกบัความปลอดภัย 

 
2.2.1 สถานการณอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย 

งานวิจัยจากสถิติของอุบัติเหตุในประเทศไทย [4] พบวามีความสูญเสียจากอุบัติเหตุทาง

การจราจรทั้งทางชีวิตและรางกาย เศรษฐกิจและสังคมอยางมหาศาล โดยมีผูเสียชีวิตเฉลี่ย

ประมาณชั่วโมงละ 2 คน และมีแนวโนมสูงขึ้น ถายังไมมีการบังคับใชกฎหมายอยางจริงจังและ
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ตอเนื่อง ในป พ.ศ. 2543 เกิดอุบัติเหตุทางจราจรทั่วราชอาณาจักร รวม 73,737 ราย (โดยเฉลี่ยรับ

แจงวันละ 202 ราย) ความเสียหายที่เกิดขึ้นมีมูลคาทรัพยสินเสียหายประมาณ 1,242,205.524 

ลานบาท มีผูไดรับบาดเจ็บ 53,111 คน ถึงแกความตาย 11,988 คน จากสถิติยอนหลังพบวาการ

เกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมสูงขึ้นทุกปจากขอมูลป 2543-2548  สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเกิด

จากความประมาทของผูขับข่ี รอยละ 82.5 โดยขอหาที่กระทําผิดมากที่สุด ไดแก การขับรถเร็วเกิน

กวากฎหมายกําหนด และประมาทในดานอื่น เชน เสพสิ่งมึนเมา ไมเคารพกฎจราจร ฝาฝน

สัญญาณจราจร เปนตนจากความสําคัญและที่มาของปญหาดังกลาว จึงจําเปนที่จะตองศึกษา

พัฒนาระบบเครือขายการจัดการอุบัติเหตุจราจรที่มุงเนนการเสริมสรางพลังอํานาจ ของหนวยงาน

ที่มีสวนรับผิดชอบปญหาอุบัติเหตุจราจร เพื่อเปนแนวทางในการจัดการระบบเฝาระวัง ระบบการ

จัดการ ระบบการปองกันภัยจราจร เพื่อลดความรุนแรงการเกิดอุบัติภัยจราจร ลดความสูญเสีย

ตาง ๆ ลง ซึ่งจะชวยรักษาชีวิตของประชาชนในชาติ ลดคาใชจาย และประหยัดเงินของ

ประเทศชาติ เพื่อนําไปใชในการพัฒนาประเทศ มากกวาใชกับความสูญเสียตาง ๆ เหลานี้ดังนั้น 

จึงอาจกลาวไดวาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่รายแรงที่สุดปญหาหนึ่งของประเทศในขณะนี้ ที่

ควรไดรับการแกไขอยางเรงดวน 

 

2.2.2 สาเหตหุลักของอุบัติเหตุทางถนน 

  ยอดพล  ธนาบริบรูณ และคณะ [5] ไดศึกษาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากทั้ง 19 สาเหตุ

ซึ่งเปนคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มาจําแนกตามปจจัยหลัก 4 ประการ คือ คน รถ ถนนและ

ส่ิงแวดลอม พบวามีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจาก “คน” ถึงรอยละ 78 “รถ” ถึงรอยละ 2 

และจาก“ส่ิงแวดลอม” ถึงรอยละ 1 (สัตววิ่งตัดหนา) โดยไมมีสาเหตุที่เกิดจากปจจัยดาน”ถนน” 

ใดๆทั้งสิ้นแตจากสภาพความเปนจริง ถนนในประเทศไทยหลายแหงยังไมสมบรูณและไมปลอดภัย 

ดังแสดงในภาพที่ 2.1 ดังนั้นการพิจารณาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากการวิเคราะหการเกิด

อุบัติเหตุ(Accident Analysis) เพียงอยางเดียวนั้น อาจไมเพียงพอ จึงควรพิจารณามาตรการการ

สืบคนและการพื้นฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ( Accident Investigation and Reconstruction ) เพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพในการประเมินสาเหตุและสถานการณอุบัติเหตุของประเทศดวย 
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รอยละ

ป พ.ศ. 2538-2547 

 
                          ที่มา สํานักงานตํารวจแหงชาติ 

ภาพที ่2.1  อุบัติเหตุทางถนน จากสถิติคดอุีบัติเหตุจราจรทางบก 

 

2.2.3 ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน 

 ยอดพล  ธนาบริบรูณ และคณะ [5] ไดศึกษาขอมูลอุบัติเหตุสามารถนํามาวิเคราะหความ

รุนแรงของอุบัติเหตุไดในระดับหนึง่ โดยเลือกดัชนีสองชนิด ไดแก สัดสวนของจาํนวนผูบาดเจบ็

หรือผูเสียชีวิตตอคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) ซึ่งมีคาเทากับ

รอยละของจํานวนผูเสียชวีิตตอจํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด (ผูบาดเจ็บรวมกับผูเสียชีวิต) จาก

สถิติอุบัติเหตุในชวงเวลา 10 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2537 – 2546) ไดแสดงใหเหน็วา ถงึแมจํานวน

ผูบาดเจ็บตออุบัติเหตุมีแนวโนมเพิม่สูงขึน้ แตจํานวนผูเสียชวีิตตออุบัติเหตุคอนขางคงที่และมี

แนวโนมที่จะลดลงเล็กนอย ดังแสดงในภาพที ่2.2  
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ภาพที ่2.2  แนวโนมจาํนวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตตออุบัติเหตุ และดัชนีการเสยีชีวิต 

 

2.2.4 คําจาํกดัความของบรเิวณ / จุดอันตรายบนถนน 

พิชัย ธานีรณานนท [6]  ไดศึกษาปญหาเกีย่วกับอุบัติเหตุบนถนน เปาหมายหลกัคือการ

ลดจํานวนอุบัติเหตุที่บริเวณถนนที่เปนอนัตราย ( Hazardous Road Locations )  ซึง่โดยทั่วไป

หมายถงึ บริเวณที่มีอุบัติเหตเุกดิขึ้นมาก บางครั้งเรียกวา จุดอันตราย (Black spot) ในการที่จะ

กําหนดวาบริเวณไหน หรือจดุไหนเปนอันตราย จําเปนตองรวบรวมขอมูล วิเคราะห และกําหนด

เกณฑที่จะใชในการพิจารณาวาจุดไหนเปนอันตราย  

  ซึ่งในการศึกษาปญหาดังกลาวฯ ไดรวบรวมคําจํากัดความของบริเวณถนนที่เปนอนัตราย

ไวดังนี ้

2.2.4.1 บริเวณที่มีความเสีย่งสูงสุด ซึ่งแตละจุดอาจกาํหนดไดจากประวติัของ

การเกิดอุบัติเหตุ ณ.จุดนั้นๆ ในรูปของจํานวนอุบัติภัยทีเ่กิดขึ้น ณ. 

• จุดอันตรายหรอืจุดดํา (Black spots) เปนตําแหนงที่สามารถกาํหนดไดชัดเจน

จากลักษณะทางกายภาพถนน เปนทางแยก ทางโคง หรือเนิน 

• ชวงถนนอันตรายหรือชวงถนนสีดํา (Black sites) เปนชวงถนนที่มีอัตราการเกิด

อุบัติภัยจราจรสูง 
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• พื้นที่อันตรายหรือพื้นที่สีดํา (Black areas) เปนพื้นที่ทีม่อุีบัติเหตุจราจรเกิดขึ้น

เปนกลุม ใชกบัพื้นที่ในเขตเมือง ซึง่วธิีการรายงานอาจไมชัดเจนพอทีจ่ะระบุแตละถนนที่อยูใน

โครงขายที่หนาแนน 

 

2.2.4.2 บริเวณที่มีความเสี่ยงปานกลาง เปนบริเวณที่จํานวนอุบัติเหตุอาจมนีอย
เกินไปทีจ่ะระบุตําแหนงไดจากบนัทกึอุบัติเหตุเพยีงอยางเดยีว แตเมื่อพิจารณารวมกับขอมูล

บริเวณที่มีลักษณะคลายกนั หรือจากการสังเกตสถานที่อาจชี้ใหเห็นลักษณะที่อาจเปนอันตราย

บางอยาง บริเวณเหลานี้อาจเรียกวาเปนจดุเสี่ยงอันตราย (Gray spots ) ชวงถนนเสีย่งหรือพื้นที่

เสี่ยง 

2.2.4.3 บริเวณที่ซึง่มสีภาพการณหรือลักษณะที่คลายกนั ปรากฏอยางเดนชัดใน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น กลาวคืออาจมีอุบัติเหตเุฉพาะอยางที่เกิดขึ้นมาก แตไมจําเปนตองเกิดขึ้นเปน

กลุมกอน 

นิยามของคําวา Black spots ที่ใชในประเทศที่อยูในทวปียุโรป  และไดปรับปรุงนิยาม

เหลานั้น ใหเหมาะสมกับสภาพของการจราจรของประเทศไทยดังแสดงในตารางที ่2.1 

 

ตารางที่ 2.1  นิยามของคําวา Black spots 

 

ประเทศ นิยามของ Black spots 

เยอรมัน 

พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- มีอุบัติเหตุประเภทเดียวกนัเกิดขึ้น 5 คร้ัง ภายใน1 ป 

- มีอุบัติเหตุเกดิขึ้น 3 คร้ัง ภายใน 1 ป 

สหราชอาณาจักร 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- สถานที่ซึง่อบัุติเหตุที่เกิดขึ้นในรอบ 3 ป มีจํานวนมากกวา 12 คร้ัง 

โปรตุเกต 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 300 เมตร ดังนี ้

- จํานวนอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 

นอรเวย 
พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 100 เมตร ดังนี ้

- มีจํานวนผูบาดเจ็บหรือเสยีชีวิตมากกวา 4 ราย 
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ตารางที่ 2.1  นิยามของคําวา Black spots (ตอ) 

 

ประเทศ นิยามของ Black spots 

เดนมารก 

- ชวงถนนหรือทางแยกที่มีจาํนวนอุบัติเหตุมากกวาจาํนวนที่คาดไว 

- สําหรับทางแยกประเภทเดยีวกนัและมีปริมาณจราจรเทากนัอยางนยั   

   โดยเกณฑข้ันต่ําสุด จาํนวน 4 คร้ัง ภายใน 5 ป 

- เกณฑเหลานี้สามารถปรบัปรุงใหเหมาะสมกับหนวยงานที่รับผิดชอบ 

ไทย 

พิจารณาอุบัติเหตุในชวงถนน 200 - 300 เมตร ดังนี ้

 - จํานวนอุบัติเหตุในรอบ 2 ปที่ผานมา 

 - ถนนกรมทางหลวงชนบทอยางนอย 4 คร้ัง 

 - ถนนเทศบาลอยางนอย 4 คร้ัง 
 - ถนนกรมทางหลวงอยางนอย 6 คร้ัง 
 - ถนน อบจ.อยางนอย 4 คร้ัง 

 - ถนน อบต. อยางนอย 2 คร้ัง 
  

 

2.2.5 วธิีการทีใ่ชในการกาํหนดจุดอันตรายบนถนน 

พิชัย ธานีรณานนท [6] ไดศึกษา และรวบรวมเทคนิค ในการที่จะกําหนดบริเวณ / จุด

อันตรายบนถนนจะตองรวบรวมขอมูล และทําการวิเคราะหในเกณฑที่สามารถนํามาอางอิง 

สําหรับวิธีการที่ใชในการกําหนดบริเวณอันตรายของหลายหนวยงานที่ใช เชน OECD และ 

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

ใหกับกรมทางหลวง,  สามารถแบงออกไดเปน 2 วิธี ซึ่งทั้งสองวิธีไดนําแนวโนมที่อุบัติเหตุเกิดเกาะ

กลุมกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน ไดแก 

 

2.2.5.1 วธิีการวิเคราะหเชิงตัวเลข 

เปนเทคนิคเบื้องตนสําหรับการกําหนดวาบริเวณใดเปนจุดอันตราย โดยอาศัยการ

เปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยที่เกิด ณ. บริเวณนั้น กับจํานวนที่ไดกําหนดในระดับทองถิ่นหรือ

ระดับประเทศ การใชแผนที่แสดงตําแหนงที่เกิดอุบัติภัย (Spot Map) ซึ่งอาจจําแนกตามประเภท 

(เชน ตาย หรือบาดเจ็บ ) โดยการรวบรวมในรอบ 1 หรือ 2 ป เปนเทคนิคเชิงตัวเลขแบบหนึ่งที่ใช

กันทั่วไป 
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2.2.5.2 วิธีการวิเคราะหทางสถิติ 

 มีความซับซอนมากกวา เทคนิคเชิงตัวเลข และอาศัยทฤษฏีความนาจะเปน (Probability 

theories) ในการกําหนดบริเวณที่มีระดับความเสี่ยงตอผูใชถนนสูงกวาระดับความเสี่ยงปกติอยาง

มีนัยสําคัญ วิธีการนี้ เปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยจราจร ในแตละบริเวณเขาดวยกัน หรือ

เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของระบบ โดยคํานึงถึงความแตกตางของโอกาสในการเกิดอุบัติภัย 

(Exposure) และการแปรเปลี่ยนในลักษณะที่ไมแนนอน 

 

2.2.6 การระบุจุด/บริเวณอันตราย (Identification of Accident Locations) 

กระบวนการพิสูจนบริเวณอันตรายหรือจุดเสี่ยงภัยซึ่งเปนวิธีที่อาศัยขอมูลสถิติการเกิด

อุบัติเหตุตางๆ ปริมาณจราจร และระยะการเดินทางของยานพาหนะ โดยอาจจัดกลุมที่มีลักษณะ

คลายกันรวมเขากันเพื่อตรวจสอบปจจัยที่ใชในการคํานวณหาจุดอันตรายอาจจะใชเพียงหนึ่งหรือ

มากกวา โดยทั่วไปการวิเคราะหหาจุดอันตรายมีดวยกันหลายวิธีดังนี้ 

• ความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของ

แตละชวงถนนหรือตอทางแยก โดยแสดงดวยจุดบนแผนที่พรอมทั้งแยกแตละประเภทของ

การเกิดอุบัติเหตุ 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุแตละ

ประเภทตอจํานวนปริมาณจราจร โดยปริมาณจราจรจะคิดเฉพาะยานพาหนะที่วิ่งผาน

ถนน 

• การควบคุมอัตราคุณภาพ (Rate Quality Control) คือ การนําขอมูลอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุมาเปรียบเทียบกับคาวิกฤตที่ไดจากการทดสอบทางสถิติ จากนั้นจึงเลือก

อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีนัยสําคัญมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับชวงถนนที่มีลักษณะ

คลายกันเทานั้น หากจะใชวิธีนี้ควรมีอัตราเฉลี่ยสําหรับสถานที่ซึ่งมีลักษณะเดียวกัน 
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นอกจากนี้  ยังไดรวบรวมการกําหนดบริเวณอันตรายบนถนน มีทั้งหมด 7 วิธีดังนี้ 

• วิธีที ่1 ความถีข่องอุบัติเหต ุ

• วิธีที ่2 อัตราทีท่ําใหเกิดอันตราย 

• วิธีที ่3 รวมวิธคีวามถี่ของอุบัติเหตุกับวธิอัีตราเสี่ยงของอุบัติเหตุเขาดวยกนั 

• วิธีที ่4 วิธีระหวางความเชื่อมั่น 

• วิธทีี ่5 วิธีของอัตราความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

• วิธีที ่6 วิธีอัตราเสี่ยง 

• วิธีที ่7 รายงานพืน้ฐานความเสี่ยงบนถนน 

 

จากเทคนิคที่กลาวขางตน สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ไดมีรายงานผลการศึกษาถึง

แนวทางการปรับปรุงจุดอันตรายบนถนนและทางหลวง [7]  ซึ่งเปนวิธีการวิเคราะหหาจุดอันตราย

ที่เรียกวา Rate-Quality-Control โดยนําวิธีดานสถิติมาใชพิสูจนจุดอันตราย ที่ไดรับการยอมรับ

จากนักสถิติของหนวยงาน Swedish National Road Transport Research นั้น  วิธี Rate-

Quality-Control ประกอบดวยการคํานวณ 3 ตัวแปรที่แตกตางกัน (สําหรับถนนจะแบงเปนชวง

ปกติยาวประมาณ 1 กิโลเมตร ) ประกอบดวย  

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate)  

• ความถีก่ารเกดิอุบัติเหตุ (Accident Frequency)  

• คาความรนุแรง (Severity Value) 

  

2.2.6.1 วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 

วิธีนี้เปนวิธีที่งายในการนํามาใชเพื่อจัดลําดับความรุนแรงอีกวิธีหนึ่ง อัตราการเกิด

อุบัติเหตุเปนการวัดความเสี่ยงของผูใชรถ วิธีการนี้เปนการรวมการประยุกตใชความถี่ในการเกิด

อุบัติเหตุ เนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุมากในบางชวงถนนไมอาจถือไดวามีความอันตรายมากกวา

ชวงถนนที่มีอุบัติเหตุนอยกวา ดวยเหตุผลนี้จึงตองมีการพิจารณาปริมาณการจราจรควบคูไปดวย 

ซึ่งวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุนี้เปนวิธีการที่นิยมใชโดยทั่วไปในการหาจุดอันตราย อยางไรกต็ามวธินีี้

มีจุดดอยที่สําคัญคือ มีการคิดแยกระหวางอัตราผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และทรัพยสินเสียหาย ซึ่งมี

หนวยการคิดตางกัน จึงยากตอการนํามาเปรียบเทียบ เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักเกิดความ

เสียหายทั้ง 3 สวนโดยมีสมการการคํานวณไดจากสมการที่  2.1 
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R =
LAADTT

A
***365

*000,000,1                                                              (2.1) 

 

เมื่อ  R  =   อัตราการเกิดอบัุติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคนั-กิโลเมตร) 

        A  =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห (คร้ังตอชวงเวลาที่พจิารณา (ป )) 

        T  =  ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห (ป) 

        L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

        AADT  =  ปริมาณจราจรใน 1 วนัเฉลี่ยทัง้ป (คันตอวัน) 

 

 วิธีนีจ้ะบอกความสามารถในการเกิดอุบัติเหตุบนถนนแตละชวงที่มปีริมาณการจราจรและ

ความยาวแตกตางกนัแตมีจาํนวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุเทากนัได โดยบงชีว้าชวงถนนใดที่มีอัตรา

การเกิดอุบัติเหตุมากกวาจะมีความอันตรายมากกวา 

 

 2.2.6.2  ความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 

 วิธีการหาจุดอันตรายนี้จะใชจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุตามชวงเวลาที่ตองการ

วิเคราะหมาเปนตัวพิจารณา  ซึ่งวิธีการนี้จะบอกไดวาชวงถนนที่ทําการวิเคราะหที่มีจํานวน

อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งนั้นเปนชวงถนนที่มีความอันตรายสูง สามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.2 

 

F =
TL

A
*

                                                                (2.2 ) 

 

เมื่อ  F  =   ความถี่ของการเกิดอุบัติเหต ุ

        A  =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห (คร้ังตอป) 

        T  =  ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห (ป) 

        L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 

 

ชวงถนนที่ทําการศึกษา ไดมีการแบงออกเรียบรอยแลว โดยอาจจะมีการแปรเปลี่ยนหรือ

กําหนดตายตัวเปนชองถนน เชน 0.48 กิโลเมตร เปนตน ซึ่งวิธีการนี้จะบอกไดวาชวงถนนที่ทําการ

วิเคราะหที่มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งนั้นเปนชวงถนนที่มีความอันตรายสูงเชนกัน วิธีการนี้

จะไมนําเอาปริมาณจราจรหรือคาอื่นมาพิจารณาเลย ซึ่งวิธีนี้มีขอดีคือ เปนวิธีการที่งายในการใช
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เนื่องจากเปนการใชเพียงขอมูลความถี่เพียงอยางเดียว แตก็มีขอเสียเนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุที่สูง

นั้นอาจจะไมบงบอกจุดอันตรายที่แทจริง 

  

 2.2.6.3 วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 

 วิธีนี้เปนการพิจารณาโดยใชจํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ และประเภทของอุบัติเหตุวามี

ผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ซึ่งวิธีนี้จะมีการใหน้ําหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพื่อบอกถึงความรุนแรง

ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละครั้ง สามารถคํานวณไดจากสมการที่  2.3   

  

aaFSI = + bI + cN                                                (2.3) 

 

เมื่อ    SI      =   ดัชนีความรุนแรง 

         aF      =   จํานวนผูเสยีชวีิต (คน) 

         I        =   จํานวนผูบาดเจ็บ (คน) 

          N       =   จํานวนอุบัติเหตุ (คร้ัง) 

          a,b,c  =   คาคงที่ในการใหน้ําหนกั   

  

โดยการกาํหนดคาน้ําหนกัจะสูงเมื่อการเกดิอุบัติเหตุคร้ังนั้นมีผูเสียชวีติ ดังนัน้ การ

กําหนดคานําหนกัแบงออกเปน 4 ระดับ ตามความรุนแรง คือ 1)  ตาย หรือเสียชีวิต   2)  บาดเจ็บ

สาหัส  3) บาดเจ็บ  4) เสียหายตอทรัพยสิน  

คานําหนักจะคํานวณมาจากพืน้ฐานทางเศรษฐกิจ แตละคาที่ไดจะแตกตางกันโดยคา

น้ําหนกัของการเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชวีิตจะมีคาสูงและสําคัญมากที่สุด 

สมมุติมีคาดังนี้ จาํนวนผูเสยีชีวิติ ใหน้าํหนักเทากับ 4 ตอคน จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ ให

น้ําหนกัเทากบั 3 ตอคร้ัง จํานวนผูบาดเจบ็สาหัส ใหน้ําหนกัเทากับ 2 ตอคน และจํานวนผูบาดเจบ็

เล็กนอย ใหน้าํหนักเทากับ 1 ตอคน ทาํใหไดคาความรนุแรงดังที่แสดงในสมการที ่ 2.4 

 

คาความรนุแรง = (A * จํานวนอุบัติเหตุ) + (B * จํานวนผูเสียชีวิต) + (C * จํานวนผูบาดเจ็บ) +     

                         (D * (จํานวนผูบาดเจ็บเลก็นอย / ผลรวมคาน้าํหนักแตละประเภท)            (2.4)  

โดยที่  

 A, B, C, และ D    เปนคาคงที ่



 

 

14 

2.2.7 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

วัตถุประสงคหลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) คือ

การตรวจหาจุดที่อาจกอใหเกิดอันตรายตอผูใชถนน และเสนอแนวทางในการขจัดหรือบรรเทา

อันตรายและความไมปลอดภัยดังกลาว โดยจะตองคํานึงถึงผูใชถนนทุกกลุม มิใชยานยนตเทานั้น 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) หมายถึงการตรวจสอบ

อยางเปนทางการของโครงการดานถนนหรือดานการจราจรในอนาคตหรือถนนที่มีอยู โดยผู

ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ จะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ และความปลอดภัยใน

การใชงานของโครงการหรือถนนดังกลาว  

การศึกษาขั้นตอนสําหรับการตรวจสอบความปลอดภัย สําหรับประเทศไทย [8]  สามารถ

ดําเนินการในขั้นตอนตางๆ ดังนี้  

• ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility Stage) 

• ข้ันตอนการออกแบบเบื้องตน (Preliminary Design Stage) 

• ข้ันตอนการออกแบบกอสราง (Detailed Design Stage) 

• ข้ันตอนระหวางการกอสราง (During Construction Stage) 

• ข้ันตอนกอนเปดการจราจร (Pre-Opening to Traffic) 

• การตรวจสอบถนนที่เปดใหบริการแลว (Existing Roads)  

  หลังจากที่มีการเปดใหบริการถนนแลวไมนานนัก ก็สามารถทําการตรวจสอบความ

ปลอดภัยไดอีกครั้ง การตรวจสอบนี้ จะเปนโอกาสใหผูตรวจสอบสามารถสังเกตการใชงานจริงของ

ถนน ซึ่งอาจพบประเด็นปญหาที่อาจมองไมเห็นไดชัดเจนในขณะที่ยังไมมีการจราจรจริงบนถนน 

อนึ่งการแกไขจุดบกพรองของโครงการในขั้นตอนนี้อาจจะเสียคาใชจายสูงกวาขั้นตอนกอนหนานี้ 

แตกระนั้นก็ตามยังมีความคุมคาที่จะทําการแกไขจุบกพรองเหลานี้ เมื่อพิจารณาในแงของความ

ปลอดภัย 

 ทั้งนี้ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ควรใชรายการตรวจสอบหลัก (Master 

Checklist ) เพื่อตรวจสอบในเบื้องตนดังรายการตอไปนี้ 

• แนวทางและรูปตัดของถนน 

• ลักษณะทัว่ไปของทางแยก 

• การระบายน้าํ 

• ปายจราจร 
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• สัญญาณไฟจราจร 

• เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 

• สภาพอันตรายขางทาง 

• พื้นถนน 

• ไฟฟาแสงสวาง 

• คนเดินเทา คนเดินขามถนน คนขี่จกัรยาน 

• ทางเชื่อม 

• การจอดรถ และทีห่ยุดรถประจําทาง  

• อ่ืนๆ 

 
2.2.8 การจัดการดานการจราจรเพื่อความปลอดภัย 

2.2.8.1 การสยบการจราจร 

 การสยบจราจร (Traffic Calming) คือ การใชมาตรการดานกายภาพ ในการลด

ผลกระทบดานลบของรถ (เชน การขับรถเร็วในเขตชุมชน) เปลี่ยนพฤติกรรมผูขับข่ี ปรับปรุงสภาพ

การใชถนนของคนเดนิเทาและคนขี่จักรยานใหสะดวกและปลอดภัยขึ้น โดยทัว่ไปการใชมาตรการ

ดังกลาว มเีครื่องมือที่ใชไดแก เนินชะลอความเรว็ วงเวียนขนาดเลก็ และจุดชะลอความเรว็  

กลาวโดยสรุปวา การสยบจราจรมีวัตถุประสงค คือ การเพิ่มคุณภาพชวีิติของประชาชน

ดวยการลดผลกระทบของยานยนตตอผูใชถนนที่ไมใชยานยนต   

มาตรการหลกัของการสยบจราจร (Traffic Calming) 3 ประการ 

• ลดความเร็วและปริมาณรถยนต 

• จัดสรรพื้นทีถ่นนเดิมใหกับกิจกรรมที่ไมเกี่ยวกับการจราจร 

• ออกแบบสภาพแวดลอมของถนนใหม และปรับปรุงภูมิทัศน 

 

2.2.8.2 การเสริมสรางวนิัยจราจร 

 ปญหาการจราจร นับเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึง่ซึ่งสงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจ 

และสังคมของประเทศ โดยกองวิจัยและพฒันา สํานักงานแผนงานและงบประมาณ สํานักงาน

ตํารวจแหงชาติ [9] ไดทําการวิจัยเรื่องการเสริมสรางวนิยัจราจร โดยมวีัตถุประสงค เพื่อศึกษา

สาเหต ุเวลา และยานพาหนะ ที่มกีารฝาฝนกฎจราจร และเพื่อเปนขอมูลในการคนหาแนวทางใน

การดําเนินการเสริมสรางระเบียบจราจรใหกับผูใชรถใชถนน ใหมีจิตสาํนึกในการเคารพกฎจราจร 
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และมีสวนรวมในการแกไขปญหาจราจร ตลอดจนพัฒนาขีดความสามารถในการใชกฎหมายของ

เจาหนาที่ตํารวจจราจรใหมปีระสิทธิภาพยิ่งขึ้น โดยผลการศึกษามีขอเสนอแนะดงันี ้

• จัดกิจกรรมทางการศึกษา เพื่อเสริมสรางความรูความเขาใจใหผูใชรถใชถนน

โดยทัว่ไป ไดทราบถึงขอกฎหมาย ระเบยีบ และขอบังคบัตางๆของการจราจร ตลอดจนสราง

จิตสํานึกที่ดีอยางเปนระบบและตอเนื่อง โดยเริ่มต้ังแตในสถาบันการศึกษาในระดบัตางๆ จนถงึ

สถาบนัครอบครัว ชุมชน และสังคมโดยรวม 

• ทั้งภาครัฐและเอกชน ตองรวมมือกันอยางจริงจัง เพื่อกระตุนใหผูใชรถใชถนน

มองเหน็ถงึความสําคัญของกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตางๆของการจราจร ที่ทาํใหชุมชน

และสังคมอยูกันอยางเปนระบบ และหันมาปฏิบัติตามอยางเครงครัด อันเปนการสรางคานิยมและ

ตัวอยางที่ดีของสังคมเปนการลดปญหาดานจราจร 

• เจาหนาที่ตํารวจควรนาํเทคโนโลยีสมัยใหม มาใชในการตรวจสอบผูใชรถใชถนน

ที่ไมปฏิบัติตามกฎจราจรอยางทั่วถึงทุกพืน้ที ่และเครื่องมือที่นาํมาใชนั้น ตองแสดงผลการกระทํา

ผิดของผูใชรถใชถนน หรือเปนหลกัฐานในการลงโทษ ตลอดจนปองกันการกลาวหาเจาหนาที่

ตํารวจปฏิบัติตนอยางไมเปนธรรม 

• มาตรการทางกฎหมาย เจาหนาที่ตํารวจผูปฏิบัติหนาที่จราจรตองนํามาตรการ

ทางกฎหมายในการลงโทษผูฝาฝนกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตางๆ ของการจราจรมาใช

บังคับอยางจรงิจังเด็ดขาด และตอเนื่อง เพือ่ใหผูใชรถใชถนนเกิดความเกรงกลวั จนไมกลากระทาํ

ผิดอีกตอไป 

 

2.2.8.3 การบงัคับใชกฎหมายเกีย่วกับการจราจร 

 การบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกบัการจราจร โดยหลักสูตรของโรงเรียนนายรอยตํารวจ ใน

สวนของวิชาจราจร โดย พ.ต.ท.พงษสันต คงตรีแกว [10] กลาววา การบังคับใชกฎหมาย (Law 

Enforcement) คือการดาํเนนิบทบาทของเจาพนักงานตาํรวจในการใชกฎหมาย เพื่อจับกุม ออก

ใบส่ัง วากลาวตักเตือน แนะนําผูกระทาํผดิกฎจราจร ใหเกิดการขับข่ี หรือคนเดนิถนน ที่เปน

ระเบียบเรียบรอยซึ่งจะสงผลดีตอการจัดการจราจร ขจัดสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดและ

ปองกนัการเกดิอุบัติเหตุ 
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รูปแบบของการบังคับใชกฎหมาย 

• การกวดขนัการจอดรถริมถนน หรือทีห่ามจอด 

• การกวดขนัจบักุมรถที่ขับเร็วเกนิกําหนด 

• การกวดขนัผูขับข่ีที่ด่ืมสุรา 

• การกวดขนัจบักุมผูขับข่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 

 
2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกบัคุณภาพของการใหบริการ 
 

2.3.1 ความลาชาที่ทางแยก (Delay of Intersection) 

ทางแยกเปนสวนประกอบที่สําคัญของโครงขายถนน มีความสําคัญกับงานดานจราจร 

และเปนจุดที่มีปญหาดานการจราจรมากที่สุด เพราะเปนบริเวณพื้นที่ที่เกิดการรวมตัวกันของ

ปริมาณการจราจร ซึ่งทําใหเกิดปญหาความลาชาตามมา โดยมีสาเหตุของความลาชาและ

การจราจรติดขัด เชน 

• สาเหตุจากยานพาหนะที่เพิม่ข้ึน 

• สาเหตุจากผูใชรถใชถนน  

• สาเหตจุากสภาพถนน และระบบการควบคุมการจราจร 

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางแยกเปนสวนประกอบสําคัญที่มีผล

โดยตรงตอสภาพการจราจรระดับการใหบริการของทางแยก (Level of Service at  Intersection)  

สาเหตุหนึ่งของปญหาการจราจรติดขัด สืบเนื่องมาจากการจราจรไมสามารถผานทางแยกไปได

อยางคลองตัว หรือปริมาณการจราจรสามารถผานทางแยกไปไดตํ่ากวาปริมาณการจราจรที่ทาง

แยกนั้นๆ สามารถรับไดจริง  




