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บทคัดย่อ 
 

งานวิจยันีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือพฒันาระบบการปอ้งกันอบุตัิเหตทุางถนนเพ่ือใช้ลดปัญหา
จุดเส่ียงท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุ กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัด
นครราชสีมา โดยมีกลุ่มเป้าหมายคือกลุ่มผู้ เช่ียวชาญด้านงานจราจรและด้านวิศวกรรมโยธา
จ านวน 15 ทา่น ท าการประเมินผลระบบท่ีพฒันาขึน้ จากกรณีศกึษาปัญหาการจราจรในจดุเส่ียงท่ี
ท าให้เกิดอุบตัิเหตุจุดนี ้พบปัญหาท่ีต้องแก้ไขทัง้หมด 7 ด้าน ได้แก่ 1) ด้านของการติดตัง้ระบบ
ไฟสัญญาณจราจร 2) ด้านของการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างและเปล่ียนตู้ควบคุม 3) ด้านของการ
ปรับปรุงเกาะกลางถนน 4) ด้านของการเปล่ียนเกาะกลางถนน 5) ด้านของการทาสีสะท้อนแสง
และติดเป้าสะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ 6)  ด้านของการตีเส้นสีของถนน 7) ด้านของการติดปา้ยเตือน 
ซึ่งจากการพัฒนาระบบป้องกันอุบตัิเหตุและท าการประเมินผลโดยผู้ เช่ียวชาญแล้ว ได้ผลการ

ประเมินระบบในภาพรวมอยู่ในระดับดีมากท่ีสุด (�̅�= 4.66, SD = 0.41) โดยมีด้านท่ีมีผลการ
ประเมินสงูสดุในระดบัดีมากท่ีสดุ 6 ด้าน และในระดบัดีมาก 1 ด้าน ซึ่งด้านท่ีได้ผลการประเมินสงู

ท่ีสุดคือ ด้านของการติดตัง้ระบบไฟสัญญาณจราจร (�̅�= 4.92, SD = 0.15) โดยผลจากการ
พฒันาระบบการป้องกันอุบตัิเหตนีุ ้หลงัจากติดตัง้แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2557 ท าให้มีสถิติอบุตัิเหตุ
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบกบัก่อนการตดิตัง้คิดเป็นร้อยละ 53.85 สรุปได้ว่า ระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุาง
ถนนนีส้ามารถใช้ได้จริงอย่างมีประสิทธิภาพและสามารถน าไปประยกุต์ใช้กบัจดุเส่ียงบริเวณอ่ืนๆ 
ได้ตอ่ไป 
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ABSTRACT 
 

This research aims to develop a road accident prevention system to reduce the 
risk of accident, a case study of Kamsakasang Junction, Non-Thai District, Nakhon 
Ratchasima Province.  The target audiences are: traffic experts and 15 civil engineers to 
evaluated the developed system. From the study of traffic problem and risk areas, there 
are 7 aspects to be improved: 1) Installation of traffic light, 2) Installation of lighting and 
changing control cabinet, 3) Improvement of the traffic island, 4) Changing lower traffic 
island to higher one, 5) Painting reflecting colour and reflecting light on the edge of the 
island, 6) Drawing traffic line,  7) Installation of warning signs. From the development of 
accident prevention system and evaluated by the experts; the overall evaluation of the 
system was the best (x = 4.66, SD = 0.41). There were 6 highest rated aspects and 1 very 
good aspect. The highest rated were installation of Vehicle Actuated traffic light (x = 4.92, 
SD = 0.15). As result of the development of road accident prevention system in 2014, the 
accident statistics were reduced by 53.85% compared to the pre-installation period. The 
statistics are reduced, so it can be concluded that the road accident prevention system 
can be used effectively and it can be applied to other risk areas. 

Keywords: Accident Prevention System, Accident, Risky, Case study 
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บทที่ 1 
 

บทน ำ (Introduction) 
 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ  

ปัญหาอุบตัิเหตุด้านการจราจรและความปลอดภยับนท้องถนนเป็นปัญหาส าคญัท่ีส่งผล
กระทบในด้านเศรษฐกิจ สงัคม และการสาธารณสขุของประเทศไทยเป็นอยา่งมาก โดยจากสถิติมี
อบุตัิเหตทุางถนนเกิดขึน้เฉล่ีย 75,000 ครัง้ตอ่ปี มีผู้ เสียชีวิตเฉล่ียปีละ 13,000 รายหรือคิดเป็น 35 
รายต่อวนั ซึ่งสูงกว่าประเทศอุตสาหกรรมถึง 4 เท่า และมีผู้ ได้รับบาดเจ็บไม่ต ่ากว่าปีละ 900,000 
ราย คิดเป็นมลูคา่ความสญูเสียประมาณ 100,000 ล้านบาทตอ่ปี หรือประมาณร้อยละ 2.96 ของ
ผลผลิตมวลรวมประชาชาติ (พงษ์สิทธ์ิ บุญรักษา และคณะ, 2555) ซึ่งในปัจจบุนัอบุตัิเหตจุราจร 
(Road Traffic Accidents) ถือเป็นปัญหาระดบัโลกท่ีมีแนวโน้มสูงขึน้อย่างต่อเน่ืองในสังคมท่ีมี
การใช้รถในการคมนาคมขนสง่ โดยองค์การอนามยัโลกได้คาดการณ์ไว้ว่าในปี พ.ศ. 2573 หากแต่
ละประเทศไม่มีมาตรการท่ีดีในการปอ้งกนัอบุตัิภยัทางถนนจะมีจ านวนผู้ เสียชีวิตจากทัว่โลกเพิ่ม
สงูขึน้อย่างมากเฉล่ียปีละ 2.4 ล้านคน ท าให้อนัดบัการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตขุยบัสงูขึน้จากอนัดบั 
9 เป็นอนัดบั 5 น าหน้าโรคร้ายหลายโรครวมถึงโรคเอดส์และโรคมะเร็ง โดยประเทศไทยเป็นอีกหนึ่ง
ในหลายประเทศทัว่โลกท่ีก าลงัเผชิญกับผลกระทบจากอบุตัิเหตจุราจรอย่างหนกัหน่วง จนท าให้
รัฐบาลต้องยกให้ปัญหาดงักลา่วเป็นวาระแหง่ชาติและก าหนดให้ปี 2554-2563 หน่วยงานทกุภาค
สว่นด าเนินโครงการทศวรรษความปลอดภยัทางถนน (สรุางคศ์รี ศีตมโนชญ์ และคณะ, 2555) 

รัฐบาลพลเอก ประยุทธ์ จนัทร์โอชา แถลงนโยบายต่อสภานิติบญัญัติแห่งชาติ ข้อ ๕.๔ 
“การป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิดอุบตัิเหตุในการจราจรอันน าไปสู่การบาดเจ็บและเสียชีวิต 
โดยการร่วมมือระหว่างฝ่ายตา่งๆ ในการตรวจจบัเพ่ือปอ้งกนั การรายงานและการดแูลผู้บาดเจ็บ” 
โดยมีนโยบายเน้นหนักกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 
การบรูณาการภาคีเครือข่ายเพ่ือขบัเคล่ือนเป็น “วาระแห่งชาติด้านความปลอดภัยทางถนน” เพ่ือ
ท าให้เกิดเป็นรูปธรรมอย่างชัดเจน โดยมีมติคณะรัฐมนตรี เม่ือวันท่ี 24 กุมภาพันธ์ 2558 ให้ 
“รับทราบ สรุปบทเรียนจากการด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ 
2558 โดยเห็นชอบแนวทางการขับเคล่ือนงานด้านความปลอดภัยทางถนนให้เป็นรูปธรรมและ
ชัดเจน” (เชษฐา โมสิกรัตน์, 2558) ดงัจะเห็นได้จากการท่ีรัฐบาลได้มีการก าหนดนโยบายการ
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จดัท ามาตรการและแผนงาน/ โครงการฯ เพ่ือยกระดบัมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน โดยมี
วตัถปุระสงค์เพ่ือลดการสญูเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอบุตัเิหตจุราจร ซึง่มาตรการท่ีน ามาใช้ใน
การด าเนินการ คือ มาตรการ 5 E’s หรือ 5 ยทุธศาสตร์ในการปอ้งกนัอบุตัเิหตจุราจร คือ การบงัคบั
ใช้กฎหมาย, การให้ความรู้และประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม , ด้านวิศวกรรมจราจร, การ
บริหารจดัการการแพทย์ฉกุเฉินและการประเมินผลและการพฒันาระบบสารสนเทศ (นงนุช ตนัติ
ธรรม และคณะ, 2554) เพ่ือเข้าถึงสาเหตขุองการเกิดอุบตัิเหตซุึ่งหากอธิบายโดยใช้ทฤษฎีโดมิโน
และพิจารณาจากองค์ประกอบของการเกิดอบุตัเิหตแุล้ว จะประกอบไปด้วยสภาพแวดล้อมหรือภูมิ
หลังของบุคคลท่ีมีผลต่อเจตคติด้านความปลอดภัย ความบกพร่องของบุคคล การกระท าหรือ
สภาพแวดล้อมทีไม่ปลอดภัย โดยทัง้หมดมีความสัมพันธ์กันเกิดเป็นลูกโซ่ของการเกิดอุบตัิเหตุ 
(Peterson D., 2001) 
 ปัจจุบนัประเทศไทยมีความก้าวหน้าและเป็นศูนย์กลางด้านการคมนาคมของอาเซียน 
รัฐบาลได้มีนโยบายสง่เสริมและสนบัสนนุงบประมาณในด้านของการคมนาคมขนส่งเพิ่มสงูขึน้ ซึ่ง
จงัหวดันครราชสีมาถือเป็นจงัหวดัใหญ่ท่ีเป็นประตสูู่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและสู่ประเทศเพ่ือน
บ้านในกลุ่มอาเซียนอีกหลายประเทศ ศาสตราจารย์ ดร. สุขสันติ์ หอพิบูล กล่าวว่า จังหวัด
นครราชสีมามีศกัยภาพด้านอตุสาหกรรม จ านวนโรงงานและก าลงัการผลิตของโรงงานมีแนวโน้ม
เพิ่มขึน้ เน่ืองจากจงัหวัดนครราชสีมามีความพร้อมในด้านโครงสร้างพืน้ฐาน มีศกัยภาพในด้าน
ท าเลท่ีตัง้ท่ีเหมาะสมทัง้ในแง่ท่ีเป็นประตูสู่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและมีระยะทางไม่ห่างจาก
กรุงเทพฯ และท่าเรือแหลมฉบงั อีกทัง้ยงัเป็นจงัหวดัใหญ่ท่ีมีทรัพยากรและประชากรท่ีอยู่ในวัย
แรงงาน (13-60 ปี) จ านวนกว่าร้อยละ 72 ของประชากรทัง้จังหวัด โดยมีโรงงานท่ีจดทะเบียน
ประกอบกิจการ ณ วันท่ี 30 เมษายน พ.ศ. 2554 จ านวน 2,402 โรงงาน มีมูลค่าการลงทุน 
120,083.37 ล้านบาท และมีจ านวนคนงานถึง 130,468 คน และประกอบกับผลกระทบจาก
อุทกภัยในภาคกลางท่ีผ่านมาจึงส่งผลให้ผู้ ประกอบการย้ายฐานการผลิตมาตัง้ในจังหวัด
นครราชสีมามากขึน้ รวมไปถึงตวัจงัหวดัเองท่ีมีพืน้ท่ีขนาดใหญ่ มีสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีเป็นธรรมชาติ
และสถานท่ีท่องเท่ียวเชิงอนุรักษ์วัฒนธรรมมาก ซึ่งถือได้ว่าเป็นโอกาสด้านเศรษฐกิจเพราะตวั
จงัหวดัเองก็อยู่ไม่ไกลจากกรุงเทพฯ แตใ่นทางกลบักนัธุรกิจด้านการท่องเท่ียวกลบัไม่ได้ท ารายได้
มากนกัเน่ืองจากปัญหาการจราจรและระบบขนส่งสาธารณะท่ียงัไมค่รอบคลมุพืน้ท่ี ดงันัน้ จงัหวดั
เองจงึมองเร่ืองของการพฒันาระบบขนสง่สาธารณะให้ครอบคลมุเพ่ือลดปัญหาการจราจรและเป็น
การส่งเสริมรายได้ด้านการท่องเท่ียว ด้านการพัฒนาธุรกิจต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
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ภาคอุตสาหกรรม (สุขสันติ์ หอพิบูล, 2561) ซึ่งในด้านของการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะนัน้
ศนูย์ประสานงานร่วมด้วยช่วยกนั จงัหวดันครราชสีมาได้แจ้งเตือนถึงจดุเส่ียงอนัตรายบริเวณถนน
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ พบว่า มีอบุตัิเหตเุกิดขึน้บอ่ยครัง้เน่ืองจาก
เป็นถนนเส้นทางตรง ไม่มีเกาะกลางถนน มีปริมาณรถหนาแน่น และใกล้เขตชุมชน มีรถเข้า
ออกเป็นประจ า และพฤตกิรรมการใช้รถใช้ถนนของผู้ ใช้ท่ีเส่ียงตอ่การเกิดอบุตัิเหตทุ าให้ผู้ขบัข่ีต้อง
ใช้ความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากขึน้ ซึ่งจากการตรวจสอบและเก็บข้อมลูพบว่า บริเวณถนนทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ เป็นเส้นทางหลกัในการสญัจรระหว่างจงัหวัด
นครราชสีมากบัจงัหวดัชยัภูมิ จึงมีปริมาณรถหนาแน่น โดยนายสมาน สีเขียว และนายปิยะ แจ่ม  
กระจ่าง ชาวบ้าน ต. โคกสูง อ. เมือง จ.นครราชสีมา ได้ให้ข้อมูลว่าถนนเส้นนีมี้จุดเส่ียงอนัตราย
และเกิดอุบตัิเหตุบ่อยครัง้ รถกู้ ภัยวิ่งกันตลอดทัง้คืน ซึ่งสาเหตุของอุบตัิเหตุน่าจะเกิดจากถนน 
เน่ืองจากถนนเส้นดังกล่าวเพิ่งมีการขยายช่องทางจราจรและเส้นทางเป็นทางตรง ร ถจึงใช้
ความเร็วสงู ประกอบกบัเป็นเขตชมุชนและท่ีส าคญัถนนไม่มีเกาะกลางถนน ผู้ขบัข่ีมกักลบัรถหรือ
เลีย้วเข้าซอยได้ตลอดเวลาทัง้เส้นทางท าให้มีความเส่ียงตอ่การเกิดอบุตัเิหตสุงูมากและในด้านของ 
ร.ตอ. พงษ์ศกัดิ์ สขุเกษม รองสารวตัรปราบปรามท าหน้าท่ีงานจราจร สภ. จอหอ เปิดเผยว่า ถนน
เส้น 205 นครราชสีมา-ชยัภูมิ นบัได้ว่าเป็นจดุเส่ียงอนัตราย จึงได้ฝากเตือนผู้ ใช้รถใช้ถนนให้เพิ่ม
ความระมัดระวังในการสัญจรผ่านไปมาให้ชะลอความเร็วและเคารพกฎหมายจราจรอย่าง
เคร่งครัด (ศนูย์ประสานงานร่วมด้วยชว่ยกนั จงัหวดันครราชสีมา, 2561) 
 จากสถานการณ์และความส าคญัดงักล่าวข้าพเจ้าจึงได้สนใจท่ีจะศึกษาและบูรณาการ
องค์ความรู้ด้านความปลอดภยัเพ่ือพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน โดยศกึษาและพฒันาใน
กรณีของจดุเส่ียงบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา เพ่ือพฒันาระบบ
สภาพแวดล้อมด้านความปลอดภยัและการปอ้งกนัและลดอบุตัเิหตทุางถนนในพืน้ท่ีศกึษาดงักลา่ว 
เพ่ือลดปัจจยัเส่ียงการเกิดอบุตัเิหตทุางถนน ทัง้จากคน ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดล้อมให้เหลือ
น้อยท่ีสดุ รวมทัง้เพ่ือดแูลความปลอดภยัในการเดินทางของประชาชนให้ครอบคลมุทุกมิติโดยให้
ความส าคญัในการตระหนกัถึงการบงัคบัใช้กฎหมายอยา่งจริงจงั เคร่งครัด และตอ่เน่ือง ควบคูก่บั
การสร้างจิตส านกึด้านความปลอดภยัทางถนนให้แก่ ผู้ใช้รถใช้ถนนในจดุเส่ียงดงักลา่ว 
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1.2 วัตถุประสงค์ 
เพ่ือพัฒนาระบบการป้องกันอุบตัิเหตุทางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจุดเส่ียงท่ีท าให้เกิด

อบุตัเิหต ุกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 
 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 

ด้วยการพัฒนาระบบป้องกันอุบตัิเหตุทางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจุดเส่ียงท่ีท าให้เกิด
อุบตัิเหตุ กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสงนี ้เป็นกรณีศึกษาเฉพาะพืน้ท่ี ดงันัน้ วิธีการจึง
เร่ิมต้นด้วยการศึกษาและหาสาเหตุของปัญหาเพ่ือก าหนดจุดอันตราย (Black Spot) ท าการ
วิเคราะห์จดุอนัตราย และด าเนินการปรับปรุงจดุอนัตรายย้อนหลงัไป 3 ปี ท าประเมินความคุ้มค่า
ของการปรับปรุงจดุอนัตรายของกรทางหลวงในทางหลวงหมายเลข 205 ตอน โคกสวาย-แขวงการ
ทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.204+619 (บริเวณแยกมะขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัด
นครราชสีมา โดยมีรายละเอียด ดงันี ้   

ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2546) กล่าวว่าแนวคิดส าคัญของการ
ก าหนดจุดเส่ียงอนัตราย ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของสาเหตกุารเกิดอุบตัิเหตมีุอยู่ 3 แนวคิด คือ จ านวน
การเกิดอุบตัิเหต ุปริมาณการจราจรเฉล่ีย (คนั/วนั) บนทางหลวงในเส้นทางสายหลกั และสภาพ
ถนนทางกายภาพ (ระบบสารสนเทศ แขวงทางหลวงนครราชสีมาท่ี 1, 2557) ดงันัน้ เม่ือน าแนวคิด
ส าคญัทัง้สามส่วนมาประกอบกันแล้วก็จะน าไปสู่การก าหนดเป็นจุดเส่ียงอนัตราย  ซึ่งควรเร่งหา
วิธีการแก้ไข โดยได้แบง่วิธีด าเนินการวิจยัแบง่เป็น 3 ขัน้ตอน เพ่ือลดอตัราการเกิดอบุตัิเหตใุนจุด
เส่ียง กรณีศกึษาแยกขามสะแกแสง ดงันี ้ 

1. กำรก ำหนดกิจกรรมกำรออกแบบระบบป้องกันระบบอุบัตเิหตุทำงถนน  
       การก าหนดกิจกรรมการออกแบบระบบปอ้งกนัระบบอบุตัิเหตทุางถนน เพ่ือสร้างระบบ
ความปลอดภัยท่ีสามารถใช้ในงานปรับปรุงจุดเส่ียงอันตรายตามแบบมาตรฐานกรมทางหลวง 
และกรมทางหลวงชนบทมีหลกัเกณฑ์ ดงันี ้

    1) งานไฟฟ้าแสงสวา่ง (Road Lighting) 
    2) งานไฟกระพริบเตือน (Flasher) 
    3) งานไฟสญัญาณจราจร (Trafic Signal) 
    4) งานเคร่ืองหมายน าทาง (Road Delineator) 
    5) งานราวกนัอนัตราย (Guard Rail) 
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    6) งานคอนกรีต แบริเออร์ (Concrete Barrier) 
    7) งานปา้ยตา่ง (Road Sign) 
    8) งานสีตีเส้นและชลอความเร็ว (Road Line Paint and Anti Skid Paint) 
    9) งานเปา้สะท้อนแสง (Reflector) 
    10) งานหลกัน าทาง (Guide Post) 
    11) งานปรับปรุงภมูิทศัน์ (Planting and Improvement of Highway Lanscaping) 
    12) งานสะพานคนเดินข้ามและคนเดนิลอด (Pedestrian Bridge or Underpass) 
    13) งานปรับปรุงทางหลวง (Improvement of Roadway) 
    14) งานปรับปรุงจดุตดัทางรถไฟ (Improvement of Railway Crossing)  
    15) งานปรับปรุงจดุเส่ียงและบริเวณอนัตรายบนทางหลวง (Improvement of 

Hazardous and Black Spot Locations)    
         2. กำรออกแบบระบบป้องกันระบบอุบัตเิหตุทำงถนน  
      จากการเก็บข้อมูลเพ่ือออกแบบระบบป้องกันระบบอุบตัิเหตุทางถนนบนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ ซึง่ผลการส ารวจมีอบุตัิเหตเุกิดขึน้มากกวา่ 5 ครัง้/ปี มี
ผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บหลายราย และมีลกัษณะทางกายภาพเป็นสามแยกใหญ่และเป็นทางโค้ง 
ไม่มีไฟสญัญาณจราจรและไฟแสงสว่างดบับอ่ย บริเวณเกาะกลางถนนสัน้ท าให้ผู้ ใช้ถนนกลบัรถ
ตรงทางแยก มีวิสยัทศัน์ในการมองเห็นรถท่ีอยูข้่างหน้าไมดี่จงึเกิดอบุตัเิหตบุอ่ยครัง้ จากการศกึษา
จึงได้มีแนวทางส าหรับการปรับปรุงจุดเส่ียงและบริเวณอนัตรายบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ ตอนควบคมุ 1402 ตอนโคกสวาย-แขวงการทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.
204+619 (บริเวณสามแยกสะแกแสง) โดยมีขอบเขตงาน 7 ด้าน ดงันี ้ 

1) ด้านของการตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 
2) ด้านของการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร เพิ่มเตมิและเปล่ียนตู้ควบคมุ 
3) ด้านของการปรับปรุงเกาะกลางถนนให้มีความยาวและรูปแบบให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 
4) ด้านของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 
5) ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ 
6) ด้านของการตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบข้อก าหนดกรมทาง

หลวงท่ี ทล.-ก.604/2525   
7) ด้านของการตดิปา้ยเตือนตามแบบมาตรฐานปา้ยจราจรกรมทางหลวง 



 
6 

 

1.4 กรอบแนวควำมคิด 
ในการศึกษาการออกแบบการพัฒนาระบบการป้องกันอุบตัิเหตุทางถนนส าหรับใช้ลด

ปัญหาจดุเส่ียงท่ีท าให้เกิดอบุตัิเหต ุกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดั
นครราชสีมานี ้มีกรอบแนวคิดการน าเสนอ 3 สว่น จ านวน 8 บท โดยในสว่นท่ี 1 คือ สว่นน า สว่นท่ี 
2 คือ ส่วนของเนือ้หา และส่วนท่ี 3 คือ ส่วนประกอบท้ายเร่ือง ส่วนของกรอบแนวคิดในการวิจัย 
ตามภาพท่ี 1.1 เป็นแนวคดิในการเก็บรวบรวมข้อมลูกรณีศกึษาการออกแบบเพ่ือพฒันาระบบการ
ปอ้งกันอบุตัิเหตทุางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจดุเส่ียงท่ีท าให้เกิดอบุตัิเหต ุกรณีศกึษาบริเวณแยก
ขามสะแกแสง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ก ำหนดกิจกรรมกำรออกแบบระบบกำรป้องกนัอุบตัิเหตุทำงถนน 

ศึกษำวิเครำะห์จุดเสี่ยงตำมแบบมำตรฐำนกรมทำงหลวง 
และกรมทำงหลวงชนบท 

ก ำหนดขอบเขตงำนเพื่อแก้ไขปัญหำจุดเสี่ยงโดยพัฒนำระบบป้องกนัอุบัติเหตุฯ 
กรณีศึกษำบริเวณแยกขำมสะแกแสง 

1) ด้ำนของกำรติดตัง้ระบบไฟสัญญำณจรำจร 
2) ด้ำนของกำรติดตัง้ไฟฟ้ำแสงสว่ำง และเพิ่มเติม เปล่ียนตู้ควบคุม 
3) ด้ำนของกำรปรับปรุงเกำะกลำงถนน 
4) ด้ำนของกำรเปลี่ยนเกำะกลำง 
5) ด้ำนของกำรทำสีสะท้อนแสงและติดเป้ำสะท้อนแสง 
6) ด้ำนของกำรตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking   
7) ด้ำนของกำรติดป้ำยเตือนตำมแบบมำตรฐำนป้ำยจรำจร 

 

ระบบกำรป้องกนัอุบตัิเหตุทำงถนนส ำหรับใช้ลดปัญหำจุดเสี่ยงที่ท ำให้เกิดอุบัตเิหตุ 
กรณีศึกษำบริเวณแยกขำมสะแกแสง อ ำเภอโนนไทย จังหวดันครรำชสีมำ 

ปัญหำจุดเสี่ยง และปริมำณกำรเกิดอุบัติเหตุกรณีศึกษำบริเวณแยกขำมสะแกแสง อ ำเภอโนนไทย 
จังหวดันครรำชสีมำลดจ ำนวนและควำมรุนแรงลง 

ผู้เช่ียวชำญ/ ผู้ทรงคุณวุฒิ
ตรวจสอบระบบฯ 

 

กรมทำงหลวง/ ผู้ รับผิดชอบ
ตรวจสอบระบบฯ 

 
ผ่ำน 

 

ไม่ผ่ำน 
 

ไม่ผ่ำน 
 

ผ่ำน 
 

ภำพ 1.1 การพฒันาระบบการปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจดุเส่ียงท่ีท าให้
เกิดอบุตัเิหต ุกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 
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ภำพ 1.2 Conceptual framework for road safety, including exposure and risk (Paul 
Schepers & Other, 2013)   

 

 จากภาพท่ี 1.2 แนวคดิด้านความปลอดภยับนท้องถนนซึ่งประกอบด้วยปัจจยัตา่งๆ เช่น 
พฤติกรรมและปฏิสมัพนัธ์ร่วมกนับนท้องถนน โครงสร้างพืน้ฐานของถนน ยานพาหนะท่ีใช้ เป็นต้น 
ซึง่ในกรณีศกึษาของแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมานีน้ัน้ ก็มีปัจจยัตา่งๆ ท่ี
กล่าวมานีร่้วมอยู่ด้วย ดังนัน้ การออกแบบและพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุจึงต้องมีการ
ตรวจสอบทัง้จากผู้ เช่ียวชาญและจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอย่างละเอียดและรอบคอบ เพ่ือสร้าง
ความมัน่ใจและความปลอดภยัให้กบัประชาชนผู้ใช้ถนนในบริเวณนี ้
 
1.5 ประโยชน์ที่ได้รับ 
 1.5.1 ได้ข้อมลูจดุเส่ียงท่ีท าให้เกิดอบุตัิเหต ุกรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอ
โนนไทย จงัหวดันครราชสีมา  
 1.5.2 ได้สาเหตกุารเกิดของอบุตัิเหตจุากการวิเคราะห์ข้อมลูจดุเส่ียงอนัตราย กรณีศกึษา
บริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา  

1.5.3 ได้ขอบเขตการพฒันาระบบการป้องกันอุบตัิเหตทุางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจุด
เส่ียงท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุ กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัด
นครราชสีมา  

1.5.4 ได้ระบบการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจุดเส่ียงท่ีท าให้เกิด
อบุตัเิหต ุกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 

1.5.5 จ านวนการเกิดและความรุนแรงของอบุตัิเหตลุดลงหลงัจากด าเนินการติดตัง้ระบบ
การปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 
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1.6 นิยำมศัพท์ 
Hazardous Location หมายถึง จดุเส่ียง/ จดุอนัตราย ซึง่พิจารณาจาก 1) มีความถ่ีของ

การเกิดอบุตัิเหต ุ(Accident Frequency Method) บอ่ยครัง้ โดย
พิจารณาจากการนับจ านวนอุบตัิเหตุท่ีเกิดขึน้ในช่วงถนนท่ีท า
การแบ่ง Section เรียบร้อยแล้ว 2) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
(Accident Rate Method) ซึ่งค านวณหาจุดอนัตรายโดยวิธีการ
จัดล าดับความอันตรายของถนนตามค่าของอัตราการเกิด
อบุตัิเหต ุ(จ านวนอบุตัิเหต/ุ ปริมาณจราจร) 3) วิธีอตัราการเกิด
อบุตัเิหตวุิกฤต (Critical Crash Rate Method) ซึง่ใช้การทดสอบ
ค่าทางสถิติว่าอัตราการเกิดอุบตัิเหตุท่ีหามาได้นัน้สูงกว่าช่วง
ถนนอ่ืนๆ ท่ีมีลกัษณะคล้ายกันอย่างไร หมายความว่าจะมีการ
จัดกลุ่มของช่วงถนนท่ีมีลักษณะทางกายภาพคล้ายกันหลัง
จากนัน้ก็จะหาค่าวิกฤตของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Critical 
Crash Rate: CCR) ในแตล่ะกลุ่มแล้วจงึน าเอาคา่ CCR ท่ีหาได้
นัน้ไปเปรียบเทียบกับค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Crash Rate) 
ของช่วงถนนภายในกลุ่ม อีกครัง้  4) วิธี รุนแรงของการเกิด
อบุตัิเหต ุ(Accident  Severity Method) วิธีนีเ้ป็นการพิจารณา
จดุอนัตราย โดยใช้ความรุนแรงของอบุตัิเหตท่ีุเกิดขึน้เป็นเกณฑ์ 
โดยค านงึถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหสั บาดเจ็บเล็กน้อยหรือไม่
มีการบาดเจ็บและเสียชีวิตเลย และ 5) วิธีรวมการวิเคราะห์ 
(Combination Method) เป็นการวิเคราะห์หาจุดอันตรายบน
ถนนโดยการรวมทัง้ 4 วิธีท่ีได้กลา่วมา 

Black Spot Improvement  หมายถึง การปรับปรุงจดุเส่ียงอนัตราย ซึง่มีขัน้ตอนง่ายๆ เชน่ 1) 
ค้นหาจุดเส่ียง โดยการท าแผนท่ีชุมชน หาต าแหน่งจุดเส่ียง
อนัตรายท่ีต้องการปรับปรุง 2) วิเคราะห์จุดเส่ียงอนัตราย โดย
การค้นหาปัจจัยท่ีท าให้เกิดอุบัติ เหตุ 3) ปรับปรุงจุดเ ส่ียง
อันตราย โดยอาศยัความร่วมมือจากคนในชุมชน 4) เฝ้าระวัง
ตดิตามผล ว่ามีจ านวนอบุตัิเหตลุดลงหรือไม่ วิธีการปรับปรุงจดุ
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เส่ียงอนัตรายท าให้เกิดความปลอดภยัมากขึน้ เชน่ 1) ในบริเวณ
ทางแยกอาจท าป้ายเตือนท่ีให้สามารถมองเห็นได้ทัง้ในเวลา
กลางวนัและกลางคืน หรือตดัพุ่มไม้ท่ีบดบงั ก าจดัป้ายโฆษณา
ท่ีบดบังป้ายจราจรออกเสีย 2) หากถนนมีผิวทางล่ืนเป็นหลุม
เป็นบ่อ อาจท าให้รถจักรยานยนต์ท่ีขับข่ีผ่านมา เสียหลักล้ม 
โดยเฉพาะในเวลากลางคืน ซึ่งท่ีมองไม่เห็นความต่างระดบัได้
ชดัเจน ท าได้โดยการท าความสะอาด ทาสี หรือท าเคร่ืองหมาย
บริเวณหลุมบ่อให้ผู้ ใช้ทางสามารถสงัเกตได้อย่างชัดเจน หรือ
ปรับให้ถนนพืน้ผิวเท่ากนั 3) บริเวณทางโค้งบางจดุ เม่ือขบัข่ีจะ
ไม่สามารถสงัเกตเห็นตลอดแนวโค้งจนถึงหลงัโค้งได้และมองไม่
เห็นรถท่ีวิ่งสวนทางมาซึ่งอาจก่อให้เกิดอนัตราย ท าได้โดยอาจ
ตดัถางต้นไม้บริเวณทางโค้งด้านในเพ่ือเพิ่มระยะการมองเห็น 
หรือถอยร่นแนวก าแพง หรือท าก าแพงให้โปร่งให้สามารถ
มองเห็นรถท่ีสวนมา หรือติดกระจกเพ่ือให้มองเห็นอีกด้าน ส่วน
ปัญหาทางโค้งต่างระดบั ท าได้โดยการตีเส้นขอบทางท่ีชดัเจน 
ให้สามารถมองเห็นขอบทางได้ชดัเจน หรือปรับดินข้างทางให้ได้
ระดับเดียวกับผิวทาง 4) หน้าตัดถนนกว้างไม่สม ่าเสมอ เช่น 
ไหล่ทางหายไปบริเวณท่อลอดระบายน า้ อาจท าให้ผู้ ขับข่ีเสีย
หลดั ตกลงในทอ่ระบายน า้ หรือเบี่ยงเข้าชอ่งจราจรด้านในอยา่ง
กะทันหันจนอาจเกิดการเฉ่ียวชนกับรถท่ีวิ่งตรงตามมา ท าได้
โดยการเตือนผู้ขบัข่ีลว่งหน้า เช่น การทาสีสะท้อนแสงบริเวณเชิง
สะพานให้สามารถมองเห็นบริเวณหน้าตดัท่ีเปล่ียนไปได้ในเวลา
กลางคืนอย่างชดัเจน 5) เร่ืองปัญหาความเร็วในชมุชน สามารถ
ท าได้โดยการติดตัง้ป้ายเตือน “เขตชุมชนลดความเร็ว” เตือนให้
ผู้ขบัข่ีลดความเร็วเม่ือเข้าเขตชมุชน หรือท าเนินชะลอความเร็ว 
แต่ควรระวังเร่ืองความสูงและการมองเห็นของเนินด้วยเป็นน
พิเศษ 
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Accident Reduction  หมายถึง แนวทางปฏิบตัิเชิงรับ ซึ่งท าได้โดยท าการปรับปรุงจุด
เส่ียงอันตรายบนถนน  (Black Spot Improvement) โดยสร้าง
กระบวนการตรวจสอบจุดเสี่ยงอันตรายโดยการวิเคราะห์
ข้ อ ม ูล อ ุบ ัต ิเ ห ต ุ ต ร ว จสอบจ ุด เ สี ่ย ง  แ ล้ ว ท า ก า ร ว า ง
แนวทางในการแก้ไข เพ่ือให้เกิดผลท่ีมีประสิทธิภาพสูงใน
ก า ร แก้ ไ ข ปัญหา อ ุบ ัต ิเ ห ต ุ แ ล ะม ีค ว ามคุ้ ม ค ่า ส ูง  ซึ ่ง
แนวทางปฏิบ ัติเชิง รับ นี ค้วรจะ ต้องใ ห้ความส าค ัญเ ป็น
หลักส าหรับการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 

Accident Prevention  หมายถึง แนวทางปฏิบัติเชิงรุก ซึ่งเป็นกระบวนการของการ
ตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Audit) ได้แก่ 
การตรวจสอบอย่างเป็นทางการของโครงการด้านถนนหรือ
โครงการการจราจรในอนาคต หรือถนนท่ีมีอยู่โดยใช้ผู้ตรวจสอบ
อิสระท่ีทรงคุณวุฒิ ซึ่งผลท่ีได้จะมีการรายงานถึงศักยภาพใน
การเกิดอบุตัิเหตแุละความปลอดภยัในการใช้งานของโครงการ
หรือถนนดงักลา่ว เป็นต้น 

 
1.7 ค ำส ำคัญ (Keywords): Accident Prevention System, Accident, Risky, Case study 
 
 ในบทตอ่ไปน าเสนอการศกึษาอตุสาหกรรมและบททบทวนวรรณกรรม (Industrial study 
and Literature review) รวมถึงทฤษฎี และหลกัการในการออกแบบและพฒันาระบบการป้องกัน
อุบตัิเหตุทางถนนส าหรับใช้ลดปัญหาจุดเส่ียงท่ีท าให้เกิดอุบตัิเหตุ กรณีศึกษาบริเวณแยกขาม
สะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 
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บทที่ 2 
 

การศึกษาอุตสาหกรรมและบททบทวนวรรณกรรม 
(Industrial study and Literature review) 

 
2.1 การศึกษาอุตสาหกรรม  
      2.1.1 การศึกษามูลค่าอุตสาหกรรม  

     อุตสาหกรรมก่อสร้างเป็นสาขาเศรษฐกิจส าคัญสาขาหนึ่งท่ีเป็นตวัแปรในด้านการ
พฒันาและการลงทุนของประเทศ ซึ่งการก่อสร้างของประเทศไทยแบ่งออกเป็น 2 ภาค คือ ภาค 
รัฐบาล และภาคเอกชน งานก่อสร้างของภาครัฐส่วนใหญ่เป็นโครงสร้างพืน้ฐานในการพัฒนา
ประเทศในระบบสาธารณปูโภค ได้แก่ ไฟฟ้า ประปา โทรศพัท์ ถนน ทางดว่น ทางรถไฟ และบริการ
ของรัฐตา่งๆ เพ่ือให้ประชาชนมีความสะดวกในการด ารงชีวิต ส่วนภาคเอกชนจะเน้นการก่อสร้างท่ี
อยู่อาศยั อาคารพาณิชย์อาคารส านกังานและโรงงานอตุสาหกรรม เป็นต้น ซึ่งเม่ือพิจารณาพืน้ท่ีท่ี 
ได้รับอนุญาตก่อสร้างในปี พ.ศ. 2554 เทียบกับปี พ.ศ. 2555 พบว่า พืน้ท่ีของสิ่งก่อสร้างท่ีได้รับ
อนุญาตในปี พ.ศ. 2555 ทั่วประเทศมีจ านวนเพิ่มขึน้จากปี พ.ศ. 2554 ประมาณร้อยละ 6.4 คือ
จาก 70.2 ล้านตารางเมตร เป็น 74.7 ล้านตารางเมตร (ส านกังานสถิติแหง่ชาติ, 2556) จากข้อมลู
ของส านกังานสถิตแิห่งชาติ (สสช.) พบว่าการก่อสร้างเดือนมกราคม พ.ศ. 2558 เพิ่มขึน้ประมาณ
ร้อยละ 3.6 เม่ือเปรียบเทียบกับเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2557 ซึ่งอยู่ท่ีร้อยละ 3.3 (ส านักงานสถิติ
แห่งชาติ, 2558) และจากการท่ีประเทศไทยเข้าสู่การเปิดประชาคมอาเซียน (AEC) ก็เช่ือได้ว่า
อตัราการก่อสร้างจะมีการขยายตวัเพิ่มสงูขึน้ โดยอตุสาหกรรมก่อสร้างของไทยในภูมิภาคนีถื้อได้
ว่ามีศกัยภาพในการแข่งขนั อีกทัง้ยงัได้ประโยชน์จากการเร่งรัดการประมูลโครงการขนาดใหญ่
ต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการเดินทาง การก่อสร้างถนนเช่ือมต่อทั่วประเทศและเช่ือมต่อออกสู่กลุ่ม
ประเทศในอาเซียนต่างต่ืนตวัแข่งขันกันสูงขึน้เพ่ือรับการประมูลโครงการ ซึ่งส่งผลต่อเร่ืองของ
การศกึษาเทคโนโลยีและการลงทนุเร่ืองความปลอดภยั เร่ืองของคณุภาพของงานและความคุ้มคา่
ในการลงทนุของรัฐบาล  
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ตาราง 2.1 กลุม่อตุสาหกรรมงานก่อสร้างของภาครัฐและภาคเอกชน 
กลุ่มงานก่อสร้างภาครัฐ กลุ่มงานก่อสร้างภาคเอกชน 

    กลุ่มงานก่อสร้างของภาครัฐจะมีหลาย
ประเภท ได้แก่ การก่อสร้างท่ีอยู่อาศัยการ
ก่อสร้างอาคารท่ีมิใช่ท่ีอยู่อาศยั เช่น อาคารท่ี
ท างาน โรงเรียน โรงพยาบาล  การก่อสร้างท่ี
ไม่ใช่อาคาร เช่น รถไฟฟ้า ถนน สะพาน เข่ือน 
สิ่งก่อสร้างอ่ืนๆ ซึ่งงานก่อสร้างท่ีไม่ใช่อาคาร
เป็นกลุ่มท่ีมีมูลค่าการลงทุนท่ีสงู ปริมาณงาน
ในกลุ่มงานก่อสร้างภาครัฐในแตล่ะปีจะขึน้อยู่
กับแผนนโยบายของภาครัฐ ซึ่งในช่วง 10 ปีท่ี
ผ่านมามูลค่าการลงทุนของภาครัฐคิดเป็น
สัดส่วนเฉล่ียประมาณร้อยละ 52 ของมูลค่า
การลงทนุในอตุสาหกรรมก่อสร้าง 

    กลุม่งานก่อสร้างของภาคเอกชนจะแบง่เป็น 
3 กลุ่ม ได้แก่ การก่อสร้างท่ีอยู่อาศยั ซึ่งจะมี
ขนาดของมูลค่าการลงทุน คิดเป็นสัดส่วน
ประมาณร้อยละ 55 ของมูลค่าการลงทุน
ภาคเอกชน  การก่อสร้างอาคารกลุ่มของ
พาณิชยกรรม เช่น การลงทุนห้างสรรพสินค้า 
การก่อสร้างอาคารเพ่ือการบริการและขนส่ง 
เป็นต้นการก่อสร้างโรงงานอุตสาหกรรม
ส าหรับการลงทุนของภาคเอกชนจะขึน้อยู่กับ
ทิศทางเศรษฐกิจของประเทศ ในปีท่ีเศรษฐกิจ
ไทยขยายตวัดี ภาคเอกชนมีความเช่ือมัน่ การ
ลงทุนภาคเอกชนมีโอกาสเพิ่มสูงได้ถึงร้อยละ 
50 ของมูลค่าการลงทุนในอุตสาหกรรม
ก่อสร้าง 

 
ส าหรับทิศทางของอุตสาหกรรมการก่อสร้างในปี พ.ศ. 2560 นี ้การเติบโตของกลุ่มงาน

การก่อสร้างท่ีเก่ียวเน่ืองกับการลงทุนของภาครัฐ ซึ่งรัฐบาลยังคงให้ความส าคัญในการลงทุน
โครงสร้างพืน้ฐานต่างๆ ทัง้การลงทุนโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคม งานพฒันาและซ่อมแซม
แหล่งน า้ การก่อสร้างอาคาร และปรับปรุงสถานท่ีราชการ สถานพยาบาล และสถานศกึษาของรัฐ 
ซึ่งน่าจะส่งผลดีตอ่ผู้ประกอบการก่อสร้างในกลุ่มท่ีรับงานก่อสร้างโครงการภาครัฐ ทัง้นี ้ศนูย์วิจยั
กสิกรไทยคาดว่า มูลค่าการลงทุนภาครัฐจะขยายตวัในกรอบประมาณร้อยละ 8.9-10.9 หรือมี
มลูคา่ 754,100-768,020 ล้านบาท 
 ขณะท่ีการลงทนุของภาคเอกชนในปี พ.ศ. 2560 จะมีทิศทางท่ีคงท่ีใกล้เคียงกบัปีท่ีผา่นมา 
โดยอาจจะเห็นการกลับมาเร่ิมลงทุนในตลาดอสังหาริมทรัพย์ท่ีอยู่อาศัยบ้าง แต่ยังเป็นไปใน
ลกัษณะท่ีค่อยเป็นค่อยไปขณะท่ีในกลุ่มพาณิชยกรรม ซึ่งมีแนวโน้มด้านการลงทุนในโครงการ
ศูนย์การค้าใหม่ท่ีจะมีการเปิดตวัหลังจากผู้ประกอบการมีการเร่งลงทุนในช่วง 2-3 ปีท่ีผ่านมา 
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ดงันัน้ ศนูย์วิจยักสิกรไทย คาดว่ามลูค่าการลงทนุในการก่อสร้างของภาคเอกชน ในปี  พ.ศ. 2560 
นบัเป็นอีกปีหนึ่งท่ีรัฐบาลให้ความส าคญัในการผลักดนัการลงทุนโครงสร้างพืน้ฐานของภาครัฐ 
โดยนโยบายการลงทนุของภาครัฐท่ีเก่ียวเน่ืองกับการก่อสร้างจะมีอยู่หลายโครงการทัง้ท่ีบรรจอุยู่
ในแผนการลงทุนภายใต้งบประมาณรายจ่ายประจ าปี  พ.ศ. 2560 แผนการลงทุนท่ีอยู่ภายใต้
มาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจและแผนการลงทนุในระยะเร่งดว่น 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 2.1 แนวโน้มการลงทนุในภาคก่อสร้างปี พ.ศ. 2560 
ที่มา: ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาตแิละ                         

ศนูย์วิจยักสิกรไทย (2560) 
สรุป อตุสาหกรรมก่อสร้างในปี พ.ศ. 2560 จะมีทิศทางการเติบโตส่วนใหญ่จะอยู่ในกลุ่ม

สว่นงานก่อสร้างโครงการของภาครัฐ ซึง่มาจากการท่ีรัฐบาลให้ความส าคญัในการลงทนุโครงสร้าง
พืน้ฐานตา่งๆ ทัง้โครงการลงทุนภายใต้งบประมาณประจ าปีและโครงการขนาดใหญ่ท่ีประมูลได้
ผู้ รับเหมาแล้ว อาทิเช่น โครงการรถไฟทางคู ่โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง เป็นต้น ซึ่งจาก
นโยบายดงักล่าจะส่งผลดีตอ่ผู้ประกอบการในธุรกิจรับเหมาก่อสร้างและธุรกิจในห่วงโซ่ อาทิ เช่น 
ผู้ผลิตวสัดกุ่อสร้างและร้านค้า ธุรกิจเคร่ืองจกัรและอุปกรณ์ก่อสร้าง ธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ืองกับระบบ
ประปาและไฟฟ้า เป็นต้น ทัง้นีป้ระเด็นท่ีต้องพิจารณาเพราะอาจมีผลต่อธุรกิจของผู้ประกอบการ
ในอนาคต คือ เร่ืองของต้นทนุการด าเนินธุรกิจท่ีมีโอกาสปรับตวัสูงขึน้จากหลายปัจจยั อาทิ การ
ปรับขึน้คา่จ้างแรงงาน แนวโน้มราคาพลงังานและราคาสินค้าโภคภัณฑ์ในกลุ่มโลหะ ท่ีมีความผนั
ผวน และแนวโน้มการปรับขึน้ของอตัราดอกเบีย้ในตลาด เป็นต้น ซึ่งนอกจากนีแ้ล้วผู้ประกอบการ
ธุรกิจยงัต้องตดิตามปัจจยัแวดล้อมอ่ืนๆ รอบตวัธุรกิจท่ีจะมีผลตอ่ทัง้ธุรกิจโดยตรงและโดยอ้อม ซึ่ง
ปัจจยัเหลา่นีน้ัน้จะมีการเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว  สง่ผลตอ่ทัง้โอกาส  ความได้เปรียบหรือความ 
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เสียเปรียบทางธุรกิจ อาทิ การด าเนินธุรกิจในโลกของดิจิทัล การติดตามข่าวสารนโยบายของ
รัฐบาล (ซึ่งจะเป็นประโยชน์ส าหรับกลุ่มท่ีรับงานก่อสร้างภาครัฐ) การพฒันาวิธีการก่อสร้าง การ
เรียนรู้นวตักรรมเคร่ืองมือ และวิธีการก่อสร้างสมยัใหม ่เป็นต้น 
      2.1.2 สถานการณ์อุบัตเิหตุ  

   การพัฒนาประเทศก่อให้เกิดความเจริญเติบโตในทุกทิศทางทัง้ในด้านของการ
เกษตรกรรม พาณิชยกรรม และอตุสาหกรรมควบคูไ่ปกบัการขยายของเขตตวัเมืองจากการอพยพ
ของประชากรเข้าสู่เมืองเพิ่มขึน้ ส่งผลให้ทัง้ส่วนงานในภาครัฐและภาคเอกชนมีการก่อสร้างระบบ
ขนส่ง สร้างถนน และพัฒนาระบบการคมนาคมเพ่ือรองรับการขยายตัวของเมือง  ท าให้การ
เดินทางมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย จนปัจจุบันประชาชนส่วนใหญ่ได้หันมาใช้
ยานพาหนะส่วนตวักนัมากขึน้ ส่งผลกระทบตอ่ปัญหาตา่งๆ เช่น การจราจรติดขดั การใช้พลงังาน
อย่างสิน้เปลือง และปัญหาการเกิดอบุตัิเหตทุางถนน เป็นต้น เหตสุ าคญัท่ีท าให้เกิดความสญูเสีย
และส่งผลกระทบอย่างมากมายทัง้ต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนและส่วนราชการนัน้ 
องค์การอนามัยโลกประมาณการว่าในแต่ละวันจะมีผู้ เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกว่า 
3,000 คน คาดการณ์ว่าระหว่าง พ.ศ. 2543-2563 ประเทศท่ีรายได้สูงจะมีการเสียชีวิตจาก
การจราจรจะลดลงประมาณร้อยละ 30 แตจ่ะมีผู้ เสียชีวิตจากอุบตัิเหตทุางถนนเพิ่มขึน้อย่างมาก
ในประเทศท่ีมีรายได้ต ่าและปานกลางถ้าปราศจากการด าเนินการแก้ไขปัญหาท่ีเหมาะสม  

 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 2.2 การคาดการณ์สาเหตขุองโรคและการบาดเจ็บโลกในปี ค.ศ. 2004-2030  

ที่มา: Globa; Burden of Disease 2004 
 

สมชัชาสหประชาชาตใินการประชมุครัง้ท่ี 64 เม่ือวนัท่ี 2 มีนาคม พ.ศ. 2553 ได้รับรองค า 
ประกาศเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก โดยประกาศให้ปี พ.ศ. 2554-2563  เป็นทศวรรษแหง่ความ 
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ปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) และเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกมีการ
ด าเนินการจดัท าแผนปฏิบตักิารพร้อมทัง้ก าหนดเปา้หมายการลดการเสียชีวิตในระดบัท่ีท้าทายให้
เหมาะสมกับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละประเทศเม่ือสิน้สุดทศวรรษ โดยมีกรอบในการ
ด าเนินงานท่ีส าคญั 5 ประการ ดงันี ้

1. การพฒันาความสามารถในการบริหารจดัการ (Building Management Capacity) 
2. การด าเนินการในการออกแบบถนนและการจดัการโครงข่ายถนนท่ีรองรับผู้ ใช้ถนนทุก

กลุม่ (Influence Road Design and Network Management) 
3. การด าเนินการเพ่ือให้ได้มาตรฐานความปลอดภัยของรถ ( Influence Vehicle Safety 

Design) 
4. การด าเนินการเพ่ือให้มีผลต่อพฤติกรรมของผู้ ใช้ถนนทุกกลุ่ม ( Influence Road User 

Behavior) 
5. การปรับปรุงการดูแลรักษาผู้ บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ( Improve Post Crash Care) 

ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกองค์การสหประชาชาติ จึงสมควรมีส่วนร่วมในการขบัเคล่ือน
วาระความปลอดภยัทางถนนของโลก โดยคณะกรรมการศนูย์อ านวยการความปลอดภยัทางถนน 
(ศปถ.) ได้พิจารณาก าหนดเป้าหมายและแนวทางการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนตาม
กรอบปฏิญญามอสโก ดงันี ้

      5.1. ก าหนดเป้าหมายการด าเนินงานในช่วงทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 
ระหว่าง ปี พ.ศ. 2554-2563 ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล คือ ก าหนดให้อตัราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนของคนไทยลดลงคร่ึงหนึ่ง หรือจากอัตรา 38.1 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน 
(ประมาณการโดย WHO ค.ศ. 2010) ให้ได้ในอตัราท่ีต ่ากว่า 10 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคนท า
แผนปฏิบตักิาร ปี พ.ศ. 2554-2563 จ านวน 8 ประการ ได้แก่ 

            1) สง่เสริมการสวมหมวกนิรภยั โดยมีเปา้หมายให้ผู้ขบัข่ีและผู้ ซ้อนท้าย
รถจกัรยานยนต์ 

            2) ลดพฤติกรรมเส่ียงจากการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แล้วขบัข่ียานพาหนะ 
โดยมีเปา้หมายให้พฤตกิรรมเมาแล้วขบัของผู้ขบัข่ียานพาหนะลดลง 

            3) แก้ไขปัญหาจดุเส่ียงและจดุอนัตราย (Black Spot) โดยมีเปา้หมายให้จดุเส่ียง
ทกุจดุได้รับการแก้ไขภายในระยะเวลาท่ีก าหนด 
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            4) ปรับพฤติกรรมของผู้ ขับข่ียานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามท่ีกฎหมายก าหนด
โดยเฉพาะความเร็วของรถจกัรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทกุ 

            5) ยกระดบัมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภยั โดยเฉพาะมาตรฐานของ
รถจกัรยานยนต์ รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทกุ 

            6) พฒันาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนนให้มีความปลอดภยั 
            7) พฒันาระบบการแพทย์ฉกุเฉิน การรักษาและฟืน้ฟูผู้บาดเจ็บ เพ่ือให้การบริการ

ระบบการแพทย์ฉกุเฉิน การรักษาและฟืน้ฟผูู้บาดเจ็บได้อยา่งทัว่ถึงและรวดเร็ว 
            8) พัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความ

เข้มแข็งเพ่ือให้หน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบ มีความพร้อมในการปฏิบตัิภารกิจท่ีได้รับมอบหมาย
อยา่งมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึน้ 
      2.1.3 อุบัตเิหตุของประเทศไทย  
     สถานการณ์อุบตัิเหตทุางถนนของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2552–2557 มีแนวโน้ม
ลดลงกล่าวคือ ในปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนครัง้ของการเกิดอบุตัิเหต ุ62,769 ครัง้ ลดลงจากปี พ.ศ. 
2552 ท่ีมีสถิติอุบตัิเหตุสูงถึง 84,806 ครัง้ เน่ืองจากหน่วยงานได้มีการเตรียมความพร้อมอย่าง
ตอ่เน่ือง แตอ่ยา่งไรก็ตามสถานการณ์จ านวนผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บก็ยงัมีตวัเลขท่ีสงูอยู ่โดยในปี 
พ.ศ. 2557 มีผู้ เสียชีวิต 6,374 คน (ร้อยละ 21.37) ลดลงจากปี พ.ศ. 2556 ร้อยละ 13.44 และมี
ผู้บาดเจ็บ 23,448 คน (ร้อยละ 78.63) เพิ่มขึน้จากปี พ.ศ. 2556 ร้อยละ 12.16 ซึ่งยานพาหนะท่ี
เกิดอบุตัเิหตสุงูสดุ 3 อนัดบัแรก ได้แก่ รถจกัรยานยนต์ (ร้อยละ 35.64) รถยนต์นัง่ (ร้อยละ 30.67) 
และรถบรรทุกขนาดเล็ก (รถปิคอพั) (ร้อยละ 16.96) โดยรายละเอียดข้อมูลดงักล่าวปรากฏตาม
ตาราง 2.2 ถึง 2.3 
 

ตาราง 2.2 อบุตัเิหตทุางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2552–2557 
 
 
 

 
 
ที่มา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ (2557) 
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ภาพ 2.3 อบุตัเิหตทุางถนนของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2552–2557 
ที่มา: ส านกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร ส านกัแผนความปลอดภยั กลุ่มพฒันา

ความปลอดภยั (2558) 
 
ตาราง 2.3 อบุตัเิหตทุางถนนของประเทศไทย จ าแนกตามประเภทยานพาหนะปี พ.ศ. 2557 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ (2557) 
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ภาพ 2.4 ยานพาหนะท่ีเกิดอบุตัเิหตทุางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2557 
ที่มา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ (2557) 

  
      2.1.4 อุบัตเิหตุทางถนนท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงานในสังกัดกระทรวง
คมนาคม  
     อุบตัิเหตทุางถนนท่ีเกิดขึน้ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคมปี พ.ศ. 2557 มี
อบุตัิเหตท่ีุเกิดขึน้ทัง้หมดรวม 14,614 ครัง้ คิดเป็นร้อยละ 23.28 ของจ านวนอบุตัิเหตทุัง้ประเทศ มี
ผู้ประสบอบุตัิเหต ุ15,574 คน คิดเป็นร้อยละ 52.22 ของผู้ประสบอบุตัิเหตทุัง้ประเทศ จ าแนกเป็น 
ผู้ เสียชีวิต 2,295 คน คิดเป็นร้อยละ 36.01 ของผู้ เสียชีวิตทัง้ประเทศ มีผู้บาดเจ็บ 13,279 คน คิด
เป็นร้อยละ 56.63 ของผู้บาดเจ็บทัง้ประเทศ โดยมีสดัส่วนการเกิดอุบตัิเหตบุนทางหลวง 12 ,614 
ครัง้ (ร้อยละ 86.32) ทางหลวงชนบท 1,181 ครัง้ (ร้อยละ 8.08) และการทางพิเศษ 819 ครัง้    
(ร้อยละ 5.60) ยานพาหนะท่ีเกิดอบุตัิเหตสุงูสดุ 3 อันดบัแรก ได้แก่ รถยนต์นัง่ส่วนบคุคล/ รถยนต์
นัง่สาธารณะ (ร้อยละ 31.18) รถปิคอพับรรทกุ 4 ล้อ (ร้อยละ 24.90) และรถจกัรยานยนต์ (ร้อยละ 
18.76) ซึ่งมีสถานการณ์ต่างจากอุบตัิเหตุของทัว่ประเทศแต่ยังคงเป็นยานพาหนะประเภทกลุ่ม
เดียวกนั (รถจกัรยานยนต์รถยนต์นัง่ และรถบรรทกุขนาดเล็ก (ปิคอพั) ตามล าดบั) ลกัษณะบริเวณ
ท่ีเกิดอุบตัิเหตสุ่วนใหญ่เป็นทางตรง (ร้อยละ 80.33) และทางโค้ง (ร้อยละ 16.43) โดยมีมูลเหตุ
สนันิษฐานหลกัท่ีท าให้เกิดอบุตัเิหต ุได้แก่ ขบัรถเร็วเกินก าหนด (ร้อยละ 73.84) คนหรือรถตดัหน้า
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กระชัน้ชิด (ร้อยละ 8.12) หลบัใน (ร้อยละ 4.66) และเมาสรุา/ ยาบ้า (ร้อยละ 2.89) รายละเอียด
ข้อมลูดงักลา่วข้างต้นปรากฏตามตาราง 2.4 ถึง 2.8 
 
ตาราง 2.4 อบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคมปี พ.ศ. 2552–2557 
 
 
 
 
 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 2.5 อบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคมปี พ.ศ. 2552-2557 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
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ภาพ 2.6 ประเภทถนนท่ีเกิดอบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของ                       
กระทรวงคมนาคมปี พ.ศ. 2557 

ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
 
ตาราง 2.5 อบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตามลกัษณะ 
บริเวณท่ีเกิดอบุตัเิหตแุละประเภทถนนปี พ.ศ. 2557 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
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ภาพ 2.7 ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดอบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม   

ปี พ.ศ. 2557 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
 
ตาราง 2.6 อบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตามมลูเหตุ         
สนันิษฐาน พ.ศ. 2557 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
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ภาพ 2.8 มลูเหตสุนันิษฐานท่ีเกิดอบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม 

ปี พ.ศ. 2557 
ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558) 
 
ตาราง 2.7 อบุตัเิหตทุางถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตาม
ยานพาหนะ หรือคนเดนิเท้าท่ีเก่ียวข้องกบัการเกิดเหตแุละประเภทถนน พ.ศ. 2557 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: ระบบรายงานอบุตัเิหตบุนถนนของประเทศไทย (TRAMS) ของกระทรวงคมนาคม (2558)  
 



 
23 

 

      2.1.5 ตัวชีวั้ดความเส่ียงจากอุบัตเิหตุทางถนน  
     ตวัชีว้ดัความเส่ียงจากอบุตัเิหตทุางถนนเพ่ือน าไปใช้ประโยชน์ในการบริหารจดัการด้าน
ความปลอดภยัทางถนนมีดงันี ้

    1. อตัราการเสียชีวิตตอ่ประชากร 100,000 คน ของประเทศไทยในชว่งปี พ.ศ. 2552– 
2557 มีแนวโน้มลดลง โดยในปี พ.ศ. 2557 คา่ตวัชีว้ดัทัว่ประเทศมีอตัรา 9.79 ส าหรับถนนท่ีอยูใ่น
ความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคมมีอตัรา 3.52 
     2. อัตราการเสียชีวิตต่อรถจดทะเบียน 10,000 คัน ของประเทศไทยในช่วง ปี พ.ศ. 
2552–2557 มีทิศทางสอดคล้องกับอตัราการเสียชีวิตต่อประชากร 100, 000 คน ท่ีลดลงเช่นกัน 
โดยในปี พ.ศ. 2557 มีคา่ตวัชีว้ดัทัว่ประเทศในอตัรา 1.78 ส าหรับถนนท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของ
กระทรวงคมนาคมมีอตัรา 0.64 
     3. ดชันีการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตจุราจรทางถนนของประเทศไทยในชว่งปี พ.ศ. 2552– 
2557 มีแนวโน้มลดลงตัง้แต่ปี พ.ศ. 2554 เป็นต้นมา แตย่งัคงอยูใ่นระดบัความรุนแรงท่ีสงู โดยใน 
ปี พ.ศ. 2557 ทัว่ประเทศมีสดัสว่นอยูท่ี่ร้อยละ 21.37 และในสว่นของถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบ
ของกระทรวงคมนาคมมีสดัส่วนอยู่ท่ีร้อยละ 14.74 
     4. การส ารวจอตัราการคาดเข็มขดันิรภยัของผู้ ใช้รถยนต์ในประเทศไทย โดยมลูนิธิไทย
โรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ครัง้ล่าสุด ปี พ.ศ. 2554 มี
วตัถุประสงค์เพ่ือประเมินถึงสถานการณ์ปัจจบุนัเก่ียวกบัพฤติกรรมการคาดเข็มขดันิรภัยของผู้ ใช้
รถยนต์ ส าหรับเป็นข้อมูลพืน้ฐานในการติดตามและประเมินผลการด าเนินงานของมาตรการท่ี
มุ่งเน้นให้ผู้ ขับข่ีและผู้ โดยสารรถยนต์คาดเข็มขัดนิรภัยมากยิ่งขึน้ โดยด าเนินการควบคู่กับการ
บงัคับใช้กฎหมาย การรณรงค์และประชาสัมพันธ์ ด้วยวิธีการสังเกต  (Observational Survey) 
พฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ ใช้รถยนต์จ านวนทัง้สิน้ 1,064,828 คน  แบ่งเป็นผู้ ขับข่ี 
763,861 คน และผู้ โดยสารตอนหน้า 300,967 คน ด าเนินการส ารวจครอบคลุมพืน้ท่ี  77 จงัหวดั
ทัว่ประเทศ ระหว่างเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2553 – ธันวาคม พ.ศ. 2554 มีผลการส ารวจอตัราการ
คาดเข็มขดันิรภยัของผู้ใช้รถยนต์ในประเทศไทยในภาพรวมทัง้ประเทศ ส าหรับ พ.ศ. 2554 มีผู้ขบัข่ี
คาดเข็มขัดนิรภัยร้อยละ 58 และผู้ โดยสารตอนหน้าคาดเข็มขดันิรภัยร้อยละ 40 และในปี พ.ศ. 
2555 มีการจบักมุ/ ปรับ และด าเนินคดีเก่ียวกบัการไมค่าดเข็มขดันิรภยัทัว่ประเทศทัง้สิน้ 467,881 
ครัง้ หรือ 1,281 ครัง้ตอ่วนั เม่ือเปรียบเทียบสถิติการจบักมุระหว่างปี พ.ศ. 2554 กบัปี พ.ศ. 2555 
พบวา่มีสถิตกิารจบักมุเพิ่มขึน้ 209.37 ครัง้ตอ่ประชากรแสนคน   
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     5. การส ารวจอตัราการสวมหมวกนิรภยัของผู้ใช้รถจกัรยานยนต์ในประเทศไทย โดย
มลูนิธิไทยโรดส์และเครือขา่ยเฝา้ระวงัสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน ครัง้ลา่สดุปี พ.ศ. 2555 
มีวตัถปุระสงค์เพ่ือประเมินถึงสถานการณ์ปัจจบุนัเก่ียวกบัพฤตกิรรมการสวมหมวกนิรภยัของผู้ใช้
รถจกัรยานยนต์ทัง้ในระดบัประเทศและ ระดบัจงัหวดัส าหรับเป็นข้อมลูพืน้ฐานในการติดตามและ 
ประเมินผลการด าเนินงานของมาตรการท่ีมุง่เน้นให้ผู้ขบัข่ีและผู้ โดยสารรถจกัรยานยนต์สวมหมวก
นิรภัยมากยิ่งขึน้ ทัง้ในการบงัคบัใช้กฎหมายและการรณรงค์และประชาสมัพนัธ์ ซึ่งได้ด าเนินการ
ส ารวจตัง้แต่ปี พ.ศ. 2553 เป็นต้นมา โดยอาศยัวิธีการสงัเกต (Observational Survey) พฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยของผู้ ใช้รถจกัรยานยนต์บนท้องถนน ส าหรับปี 2555 ได้ท าการส ารวจกลุ่ ม
ตัวอย่างจ านวนรวมทัง้สิน้ 1,502,949 คน แบ่งออกเป็นผู้ ขับข่ี 1,096,925 คน และผู้ โดยสาร 
406,024 คน ด าเนินการครอบคลมุพืน้ท่ี 77 จงัหวดัทัว่ประเทศ โดยเร่ิมเดือนพฤษภาคม–ธันวาคม 
พ.ศ. 2555 ผลการส ารวจอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย
ภาพรวมทัง้ประเทศ พ.ศ. 2555 มีผู้ ขับข่ีสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 52 และผู้ โดยสารสวมหมวก
นิรภยั ร้อยละ 20 ส าหรับ พ.ศ. 2556 มีผู้ขบัข่ีสวมหมวกนิรภยั ร้อยละ 51 และผู้ โดยสารสวมหมวก
นิรภยัร้อยละ 19 และในปี พ.ศ. 2555 มีการจบักมุ/ ปรับ และด าเนินคดีเก่ียวกบัการไม่สวมหมวก
นิรภัยทั่วประเทศทัง้สิน้ 1,890,190 ครัง้ หรือ 5,178 ครัง้ต่อวัน เม่ือเปรียบเทียบสถิติการจับกุม
ระหว่าง พ.ศ. 2554 กบั พ.ศ. 2555 พบว่ามีสถิติการจบักมุเพิ่มขึน้ 568.17 ครัง้ตอ่ประชากรแสน
คน รายละเอียดข้อมลูดงักลา่วข้างต้นปรากฏตามตาราง 2.11 ถึง 2.15 
 
ตาราง 2.8 อตัราการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตจุราจรทางถนนตอ่ประชากร 100,000 คน และอตัราการ
เสียชีวิตจากอบุตัเิหตจุราจรทางถนนตอ่รถจดทะเบียน 10,000 คนั ของประเทศไทยปี พ.ศ. 2552–
2557 
 
 
 
 

 
 
ที่มา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ, กรมการปกครอง, กรมการขนสง่ทางบก  (2558) 
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      2.1.6 สถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
    ในแตล่ะปีประเทศไทยมีผู้ เสียชีวิตจากอบุตัิเหตทุางถนนโดยเฉล่ียประมาณ 13,000 คน 

และบาดเจ็บอีกกว่าล้านคน ซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจกว่าปีละ 122,400-189,040 
ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 2.25 ถึง 3.48 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) การเสียชีวิต
ของชาวไทยจากอุบตัิเหตุทางถนนจัดอยู่ในอันดบัท่ี 6 ของโลก ซึ่งในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (2545 - 
2549) ดงัแสดงในภาพ 2.16 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 2.9 จ านวนอบุตัเิหต ุผู้บาดเจ็บ และผู้ เสียชีวิต ตัง้แตปี่ พ.ศ. 2545–2549 

ที่มา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ (2550) 
 

ยานพาหนะท่ีมีการเกิดอบุตัิเหตจุราจรมากท่ีสดุ คือ รถจกัรยานยนต์ เพราะไมมี่สิ่งปอ้งกนั
ผู้ ขับข่ีเหมือนกับยานพาหนะประเภทอ่ืน จึงมีโอกาสเส่ียงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตเม่ือเกิด
อุบตัิเหตสุูงกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน เคยมีผู้ศึกษาพบว่าผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มีโอกาสได้รับ
บาดเจ็บเม่ือประสบอุบตัิเหตสุงูกว่าผู้ขบัข่ีหรือผู้นัง่ในรถยนต์ส่วนบคุคลถึง 50 เท่า ซึ่งในปัจจุบนั
ร้อยละ 78 ของผู้ขบัข่ีในตา่งจงัหวดัท่ีประสบอบุตัเิหตแุละไม่สวมหมวกนิรภยั สว่นในกรุงเทพ ฯ คิด
เป็นร้อยละ 30 หรือหนึง่ในสามของผู้บาดเจ็บท่ีเป็นผู้ขบัข่ีท่ีไมส่วมหมวกนิรภยั 
      2.1.7 ความเสียหายเชิงเศรษฐศาสตร์ของอุบัตเิหตุทางถนนในประเทศไทย 
                 อบุตัเิหตจุราจรเป็นปัญหาส าคญัท่ีท าให้เกิดการบาดเจ็บ การสญูเสียชีวิต ร่างกายและ
ทรัพย์สินตลอดจนเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศชาติ เกิดมลูคา่ความเสียหายเป็นจ านวนมหาศาล 
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ซึง่ในปีหนึ่งๆ จะมีแนวโน้มการสญูเสียจากอบุตัิเหตจุราจรเพิ่มขึน้ทกุปีๆ ดงัแสดงในตาราง 2.9 จะ
เห็นได้ว่าการเกิดอบุตัิเหตแุตล่ะครัง้ล้วนก่อให้เกิดมลูคา่ความเสียหาย ซึ่งหากคิดเป็นเงินแล้วในปี
หนึ่งๆ มีการสญูเสียคิดเป็นเงินเฉล่ียมูลคา่ 690,373,505.2 บาทต่อปี คิดเป็นร้อยละ 0.0116 ของ 
GDP ของประเทศ ซึ่งนบัว่าเป็นการสญูเสียเงินเป็นจ านวนมาก และมีแนวโน้มว่าจะมีการสญูเสีย
มากยิ่งขึน้หากไมมี่มาตรการในการแก้ไขและปอ้งกนั 
 
ตาราง 2.9 มลูคา่ความเสียหายจากการเกิดอบุตัเิหตจุราจรเม่ือเทียบกบั GDP 

 
ที่มา: ศนูย์ข้อมลูสารสนเทศ ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ (2549), ศนูย์สารสนเทศการขนสง่และ
จราจร ส านกันโยบายและแผนการขนสง่และจราจร (2549) ส านกังานคณะกรรมการพฒันา
เศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาติ (2551) 
 

สถาบนัวิจัยเพ่ือการพฒันาประเทศไทย (TDRI) (2560) ได้ค านวณมูลค่าความสูญเสีย
จากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจากอุบตัิเหตุจราจรจากพืน้ท่ีในจังหวัดสระบุรี ด้วยวิธีการ
ประเมินความเต็มใจท่ีจะจ่ายในการลดอุบตัิเหตุทางถนนของคนในพืน้ท่ี พบว่า การเสียชีวิตมี
มลูคา่เท่ากบัประมาณ 10 ล้านบาทตอ่ราย ในขณะท่ีการบาดเจ็บสาหสัมีมลูคา่เทา่กบัประมาณ 3 
ล้านบาทต่อราย ซึ่งผู้ วิจัยได้อ้างอิงมูลค่าดังกล่าวในการประเมินความสูญเสียของทัง้ประเทศ 
เน่ืองจากพืน้ท่ีท่ีท าการส ารวจเป็นพืน้ท่ี กึ่งเมือง กึ่งชนบท จึงสามารถเป็นพืน้ท่ีตวัแทนของทัง้
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ประเทศได้ จากข้อมลูดงักล่าว คณะผู้วิจยัพบวา่ ในชว่งปี 2554-2556 มลูคา่ของอบุตัิเหตเุฉล่ียตอ่
ปีเทา่กบั 545,435 ล้านบาท คดิเป็นร้อยละ 6 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 2.10 การค านวณมลูคา่จากอบุตัเิหตทุางถนน  
ที่มา: สถาบนัวิจยัเพ่ือการพฒันาประเทศไทย (TDRI) (2560) 

 

ถึงแม้ว่าอุบ ัติเหตุทางถนนจะก่อให้ เกิดความสูญเสียที่มีมูลค่ามหาศาล แต่คน
ไทยจ านวนมากก็ย ังขาดความตระหนัก รู้ถึงภ ัยจากอุบ ัติเหต ุทางถนนต่อตนเองและ
ส ังคมโดยรวม  ซึ ่ง จากการการศ ึกษาของสถาบ ันว ิจ ัย เ พื ่อการพ ัฒนาประ เทศไทย 
(TDRI)ในข้างต้นพบว่า ผู้ ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละ 27 ไม่ตระหนักว่าปัญหา
ความปลอดภัยทางถนนเป็นปัญหาส าคัญ ในขณะที่อีก  ร้อยละ 38 ให้ความส าคัญกับ
ปัญหาความปลอดภัยทางถนนเพียงปานกลางเท่านัน้  ยิ่งไปกว่านัน้ผู้ ตอบแบบสอบถาม
จ านวนร้อยละ 2 ยังไม่ยินดีท่ีจะจ่ายเพ่ือลดความ เสี่ยงต่ออุบัติเหตุในสถานการณ์สมมติ 
ซึ่งจากความไม่ตระหนักรู้ถึงความเสี่ยงของอุบัติเหตุจราจร ท าให้พฤติกรรมการใช้รถใช้
ถนนเป็นสาเหตุหลักที่ก่อใ ห้เกิดอุบ ัติเหตุทางถนน รวมทัง้ เ ป็นสาเหตุที่ท าให้อุบ ัติเหตุ
ดังกล่าวมีความรุนแรง  ดังนัน้  หนทางหนึ่ง ที่ช่วยลดปัญหาเหล่า นี  ้คือ  การสร้างความ
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ตระหนักรู้ในด้านความปลอดภัยทางถนนแก่ประชาชน จากงานวิจัยด้านเศรษฐศาสตร์
พฤติกรรมและความปลอดภัยทางถนนของ Dr. Sam Peltzman  สรุปได้ว่า คนเราอาจ
เพิ่มความเสี่ยงให้กับตนเองเมื่อรู้สึกปลอดภัย ดังนัน้ หากผู้ ใช้รถใช้ถนนตระหนักว่าตนมี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบ ัติเหตุมากเท่าใด ก็จะยิ่งระมัดระวังพฤติกรรมในการขับขี่มาก
ยิ่งขึน้เท่านัน้  

โดยสรุปแล้ว ประเทศไทยเป็นประเทศท่ียงัมีความตระหนกัในการลดความเส่ียงท่ีจะเกิด
อบุตัเิหตนุ้อย ดงันัน้ จงึมีการเกิดอบุตัิเหตทุางถนนเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้เกิดความสญูเสียท่ีคิด
เป็นมลูคา่ทางเศรษฐกิจราว 5 แสนล้านบาทตอ่ปี 

 

2.2 การทบทวนวรรณกรรม (Literature Review) 
      2.2.1 การเกิดอุบัตเิหตุ 

    กรวิกา หาระสาร  นพรัตน์ ส่งเสริม  และ อรอนงค์ บุรีเลิศ (2560)  ท า
กา รว ิจ ัย เ รื่ อ ง  ปั จ จ ัย ที ่ม ีความส ัมพ ัน ธ์ ก ับพฤติก ร รมความปลอดภ ัยทางถนนของ
นักศึกษาใน  สถาบันการศึกษาแห่งหนึ่งในจังหวัดอุบลราชธานี  โดยการศึกษาครัง้นี เ้ป็น
การศ ึกษา เช ิงพ ร รณนาแบบภาคต ัดขวา ง  ม ีว ัตถ ุป ระสงค์ เ พื ่อ ศ ึกษาหาปั จจ ัย ที ่ มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของนักศึกษาในสถาบันการศึกษา
แห่งหนึ่งในจังหวัดอุบลราชธานี  กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา คือ นักศึกษา จ านวน 379 คน 
เก็บรวบรวม ข้อม ูลแบบสอบถาม  น า มาวิเคราะห์ ข้ อม ูล ด้วยสถิต ิเ ช ิงพร รณนา  หา
ความสัมพันธ์ ด้วยสถิติทดสอบไคสแควร์และการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิ สหสัมพันธ์แบบ
เพียร์สัน ผลการศึกษาพบว่าผู้ ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง โดยเฉลี่ยอายุ 
20 ปี  พ ักอาศ ัยอยู ่นอกมหาวิทยาล ัย  ร ะยะทางห ่า งจากมหาวิทยาล ัยน้ อยกว ่า  5 
กิโลเมตร รายได้ของครอบครัวโดยเฉลี่ย 10,000 บาทต่อเดือน ใช้รถจักรยานยนต์เป็น
พาหนะในการเดินทาง มีใบขับข่ีจักรยานยนต์  เคยประสบอุบัติเหตุทางถนนจ านวน 121 
คน ผลการวิเคราะห์หาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ กับพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนน 
พบว่าอายุ คณะท่ีก าลังศึกษา ระยะทางในการเดินทางจากท่ีพักมายังสถาบันการศึกษา 
ปัจจ ัยความปลอดภัยทางถนน 5 เสาหล ัก  ท ัศนคติความปลอดภัยทางถนนมีความ  
สัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยทาง  ถนนอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ภาพรวมของระด ับความคิดเห็นปั จจ ัย เ กี่ยวกับความปลอดภัยทาง  ถนน 5 เสาหล ัก 
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พบว่า  มีพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนอยู่ ในระดับมาก ผลการศึกษาวิจ ัยครั ง้ นี ้
สามารถเป็นแนวทางเพื่อด าเนินกิจกรรมรณรงค์ความปลอดภัยทางถนนและเพิ่มเนือ้หา
ความปลอดภัยทางถนนเ ข้ าไปในวิชา เ รี ยน  เ พื ่อลดการ เกิดอ ุบ ัต ิเหต ุทางถนนของ
นักศึกษาในสถาบันการศึกษาได้  

    วิวัฒน์ พุทธวรรณไชย (2557) ท าการวิจัยเ ร่ือง  วิกฤตอุบัติเหตุบนท้องถนน
ของไทย  โดยจากข้อมูลประเทศไทยมีสถิติมีผู้ เ สียชีวิตด้วยอุบัติเหตุบนท้องถนนอันดับ 2 
ของโลก อัตราผู้ เสียชีวิต 2,000 คนต่อ  เดือน บาดเจ็บ 200,000 คนต่อเดือน  ส่งผลให้
ในสังคมมีผู้ พิการ มีเด็กก าพร้าจ านวนมากขึน้เ ร่ือยๆ  สาเหตุของอุบัติเหตุบนท้องถนนมี 
3 สาเหตุหลักๆ ได้แก่  1) สาเหตุจากตัวคนขับ เช่น เมาเหล้า มีโรคลมชัก  มีข้อจ ากัดทาง
สายตา  2) สาเหตุจากสภาพถนน เช่น ถนนที่ไม่ได้มาตรฐาน  ไม่มีไฟเขียวไฟแดง ไม่มี
ป้ายบอกทางท่ีชัดเจน  3) สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม เช่น หมอกลงจัด ควันไฟ  จากการเผา
ขยะข้างทาง  และสาเหตุที่จ านวนอุบ ัติเหตุบนท้องถนนมีม ากในไทยสามารถสรุปไ ด้
เ นื ่อ งจาก  1.  ว ัฒนธรรม  “ความไม่เ ป็น ไ ร ”   2.  ส ังคมไทยเป็ น  “ ระบบอุปถ ัมภ์ ”  3. 
มรรยาทและวิน ัยในการใช้รถใช้ถนน 4.  กฎหมายบทลงโทษอ่อนแอ 5.  ระบบขนส่ง
มวลชนท่ีไม่พัฒนา 6. สภาพถนนท่ีเอือ้ให้เกิดอุบัติเหตุ 

    รัตวัลย์ ศิริเลีย้ง (2560)  ท าการวิจัยเ ร่ือง  การพัฒนาโมเดลเชิงสาเหตุของ
อ ุบ ัต ิเหต ุจากการจราจรของผู้ ข ับ ขี ่รถจ ักรยานยนต์ในจ ังหว ัด เลย  โดยการวิจ ัย นี มี้
วัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรการไม่มีความรู้เ ร่ืองกฎจราจร 
สภาพของผู้ ข ับขี่  พฤติกรรมการขับขี่ ที่ ไม่ปลอดภัยกับการเกิดอุบ ัติเหตุจากการจราจร
ของผู้ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ในจังหวัดเลย (2) ศึกษาระดับอิทธิพลของตัวแปรเชิงสาเหตุ
ท่ีเ ก่ียวข้องกับอุบัติเหตุจากการจราจรของผู้ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในจังหวัดเลย และ ( 3) 
สร้าง พัฒนา และตรวจสอบความสอดคล้องโมเดลเชิงสมมติฐานของความสัมพันธ์เชิง
สา เหต ุการ เกิดอ ุบ ัต ิเหต ุจากการจราจรของผู้ ข ับ ขี ่รถจ ักรยานยนต์ในจ ังหว ัด เลย ท่ี
พัฒนาขึน้กับข้อมูลเชิงประจักษ์ กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 440 คน เป็นผู้ ที่ เคยและไม่เคย
ประสบอุบัติเหตุจากการจราจร เคร่ืองมือเป็นแบบสอบถามแบบมาตรประมาณค่ า มีค่า
ความเที่ยงเท่ากับ .77 ถึง  .96 สถิติที่ใ ช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน การตรวจสอบความตรง
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ของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ด้วยการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง ผลการวิจัย
พบว่า  (1) การไม่มีความ รู้ เ ร่ืองกฎจราจร  สภาพของผู้ ข ับ ขี่  พฤติกรรมการข ับขี่ ที ่ ไม่
ปลอดภัย และการเกิดอุบ ัติเหตุจากการขับขี่  มีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.02 ถึง 
0.49 (2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลทางตรงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่  พบว่า พฤติกรรม
การขับขี่ ที่ ไม่ปลอดภัย  มีขนาดอิทธิพลทางตรงลบเท่าก ับ -0.48 สภาพของผู้ ข ับ ขี่  มี
ขนาดอิทธิพลทางตรงบวกเท่ากับ 0.39 และ  (3) โมเดลเชิงสาเหตุของอุบ ัติเหตุจาก
การจราจรของผู้ ข ับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดเลย พบว่า มี ความสอดคล้องกับข้อมูล
เชิงประจ ักษ์  คือ  ค ่า  Chi-square= 49.89, df = 41, p = 0.16, GFI = 0.98, AGFI = 
0.96, RMSEA = 0.04, RMR = 0.04, CN = 546.64 โ ด ย ต ัว แ ป ร ใ น โ ม เ ด ล ส าม า ร ถ
อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรอุบัติเหตุจากการจราจรของผู้ ขับข่ีรถจักรยานยนต์ใน
จังหวัดเลย ได้ร้อยละ 42.0 

   พ ัท ธ น ัน ท ์  ค ง ท อ ง  ( 2558)  ท า ก า ร ว ิจ ัย เ รื ่ อ ง  พ ฤ ต ิก ร ร ม ก า ร ข ับ ข่ี
รถจักรยานยนต์กับการมีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์: กรณีศึกษาชุมชนต าบล ท่ามิหร า อ าเภอเมือง จังหวัดพัทลุง  โดย 
การศ ึกษาค รั ง้ นี เ้ ป็นการศ ึกษาวิจ ัย เชิงพร รณนาแบบต ัดขวางร่วมก ับการวิจ ัย เช ิง
ปฏิบัติการ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์และการมีส่วน
ร่วมในการป้องกันแ ก้ ไขปัญหาอุบ ัติเหต ุที ่ เ กิดจากรถจ ักรยานยนต์บนท้องถนน ใน
การศึกษาครัง้นีผู้้ วิจ ัยแบ่งการน าเสนอข้อมูลเป็น 2 ส่วน คือ ข้อมูลเชิงปริมาณ ได้จาก
การศึกษาวิจัยเชิงพรรณนาและข้อมูลเชิงคุณภาพ ได้จากการศึกษาวิจัยเชิงปฏิบัติการ
ในการส า ร วจพฤติก ร รมการข ับ ขี ่ร ถจ ัก รยานยนต์ เ ก็บ รวบรวมข้ อม ูล โดยใช้ แบบ
ส ัมภาษณ์ในประชาชน  จ านวนทั ง้ สิ น้  404 คน  ส่วนการศ ึกษาการมีส ่วน ร่วมของ
ประชาชนในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดจากรถจักรยานยนต์บนท้องถนน 
เก็บรวบรวมข้อมูลจากประชาชนที่เ ข้ าร่วมโครงการ  จ านวน 122 คน โดยใ ช้วิธีการ
สนทนากลุ่ม  สัมภาษณ์เจาะลึก  การสัง เกต และการถอดบทเ รียนจากเวทีประชาคม 
ตรวจสอบข้อมูลด้วยวิธีสามเ ส้า  วิเคราะห์ข้อมูลจากความสอดคล้องเชิง เ นื อ้หา ผล
การศึกษาสัดส่วนประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 404 คน พบ
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กลุ่มต ัวอย่างที่ เคยประสบอุบ ัติเหตุ ร้อยละ 37.6 (95% CI: 31.1–44.0) เ ป็นเพศชาย 
ร้อยละ 33.3 (95% CI: 26.5–40.1) เป็นเพศหญิง กลุ่ม ท่ีเคยประสบอุบัติเหตุมีคะแนน
ความรู้เ ก่ียวกับกฎหมายจราจรเฉลี่ย 6.2 (95%CI: 6.00–6.4) มีคะแนนเฉลี่ยด้านการ
ข ับ ขี ่ป ล อ ด ภ ัย  6.7 (95% CI: 6.52–6.94) ด ้ า น ส ภ า พ แ ว ด ล ้ อ ม ใ น ก า ร ข ับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ พบมีบริ เวณถนนที่มีป้ายเตือน/ป้ายห้าม ร้อยละ 80.5 สัญญาณไฟ
จราจรเสียบ่อย ร้อยละ 50.6 กลุ่มตัวอย่างที่ เคยประสบอุบ ัติเหตุ สวมหมวกนิรภัยทุก
ครัง้ขณะขับข่ี ร้อยละ 42.8 ปรับแต่งรถจักรยานยนต์ โดยปาดเบาะ ร้อยละ 32 เคยดื่ม
สุราแล้วข ับขี่รถจ ักรยานยนต์ ร้อยละ  36.9 เคยขับรถฝ่าส ัญญาณไฟจราจร ร้อยละ 
40.2 ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยใช้ความเ ร็วในช่วงความเ ร็ว 51-80 km/hr ร้อยละ 69.4 
ขับรถโดยไม่พกใบอนุญาตขับขี่  ร้อยละ  80.5 ใ ช้ โทรศ ัพท์เค ลื่อนที่ขณะขับขี่  ร้อยละ 
52.0 เทคนิค AIC ใช้ในการศึกษาการมีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
บนท้องถนนจากรถจักรยานยนต์พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในเขตพืน้ที่ต าบล
ท่ามิหร า มี 3 ปัจจัย คือ คน รถ และสิ่งแวดล้อม โดยปัจจัยท่ีส าคัญท่ีสุดคือ คนไม่เคารพ
กฎหมายจราจร จากการศึกษาได้พบปัญหาและแนวทางในการแก้ไขปัญหา ได้แก่ ไม่
สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ แนวทางแก้ไขคือ ต้องเลือกขนาดของหมวก
นิรภัยให้พอดีกับศีรษะของตนเอง  และที่ส าค ัญควรใช้หมวก นิรภัยที่ไ ด้มาตรฐานที่มี
เคร่ืองหมาย มอก. รับรอง ดื่มสุราจนเมาแล้วขับข่ีรถจักรยานยนต์แนวทางในการแก้ไข 
ต้องสร้างจิตส านึกให้กับประชาชนกลุ่มดังกล่าว ให้มีการรณรงค์สร้างค่านิยมไม่ให้ดื่ม
สุรา ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ี ผู้ บังคับใช้กฎหมายต้องมีความพยายามท่ีจะบัง คับ
ใช้กฎหมายให้เข้มงวดมากขึน้  

       สุเมธ กนกเหมพันธ์ วุฒิพงศ์ คงทอง และ คนึงนุช แจ้งพรมมา  (2558) 
ท าการวิจัยเ ร่ือง พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเ รียนวัยรุ่นโรงเรียนธรรมโฆ
สิต อ าเภอนาหม่อม จ ังหวัดสงขลา โดยการวิจ ัยครั ง้ นี เ้ ป็นการวิจ ัยเชิงพรรณนาแบบ
ตัดขวางมีวัตถุประสงค์คือ เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์และเพื่อหาแนว
ทางการลดพฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของนักเรียนวัยรุ่นโรงเรียน
ธรรมโฆสิต อ าเภอนาหม่อม  จังหวัดสงขลา ประชากรที่ใ ช้ในการศึกษาวิจ ัยครั ง้ นี  ้คือ 
นักเรียนวัยรุ่น ท่ีก าลังศึกษาอยู่ในโรงเรียนธรรมโฆสิต อ าเภอนาหม่อม  จังหวัดสงขลา ท่ี
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มีอายุ 15 ปีขึน้ไปในปีการศึกษา 2552 สุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบได้ขนาดตัวอย่าง 118 
คน วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ การแจกแจงความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉลี่ย 
ค่าม ัธยฐาน  ส ่วน เบี ่ย ง เบนมาตรฐาน  ค ่าส ูงส ุดและค่าต ่าส ุด  ผลการศึกษา  พบว่า 
นักเ รียนวัยรุ่นโรงเรียนธรรมโฆสิต ร้อยละ 61.86 เป็นเพศหญิง ร้อยละ 38.14 เป็นเพศ
ชาย มีอายุระหว่าง  15 ถึง  19 ปี  (Mean=16.65) นักเ รียนน ารถจักรยานยนต์มาใช้ ท่ี
โรงเ รียน ร้อยละ 42.37 รถจักรยานยนต์ที่น ามาใช้ส่วนใหญ่มีขนาด 110 ซีซี  และ 125 
ซีซี , ด้านพฤติกรรมการขับขี่รถจ ักรยานยนต์ พบว่า  น ัก เ รียนเคยมีประสบการณ์เกิด
อ ุบ ัต ิเ ห ต ุบนท้ อ ง ถนน  ร้ อ ย ล ะ  32.29 โ ดย เ ก ิด จ า ก ร ถ จ ัก ร ย าน ยนต ์ช น ส ัต ว ์แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ชนกันเอง ร้อยละ 13.56 และ 12.71 ตามล าดับ นักเ รียน ไม่เคยสวม
หมวกนิรภ ัยขณะข ับ ขี่รถจ ักรยานยนต์  ร้อยละ  28.8 ในกลุ ่ม ที่ เคยสวมหมวกนิรภ ัย  
พบว่า สวมหมวกนิรภัยบางครัง้ มากท่ีสุด ร้อยละ 64.29 เคยดื่มสุราขณะขับรถ ร้อยละ 
16.1 ข ับ รถ ฝ่ าส ัญญาณไฟแดง  ร้ อยละ  30.51 น ัก เ รี ยนข ับ รถ ใช้ คว าม เ ร็ว  61- 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมงมากที่สุด ร้อยละ 54.25 ขับรถมีผู้ โดยสารซ้อนท้ายมากกว่า 1 คน 
ร้อยละ 84.75 นักเรียนมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 33.05 โดยมีใบขับข่ี
ประเภทชั่วคราว(1 ปี) มากท่ีสุด ร้อยละ 74.36 นักเรียนขับรถโดยไม่พกใบอนุญาตขับข่ี 
นานๆครั ง้มากที่ส ุด  ร้อยละ  53.84 ร้อยละ  90 เคยใ ช้ โทรศ ัพท์เค ลื่อนที่ในขณะขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ เคยถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจจับและปรับ ร้อยละ 77.12 โดยถูกจับปรับใน
กรณีไม่สวมหมวกนิรภัย มากท่ีสุด ร้อยละ 53.38 

      2.2.2 จุดเส่ียงอันตราย 
    โกวิท รังษีสุริยะชัย (2550) ท าการวิจยัเร่ือง การประเมินเส้นทางอนัตรายเพ่ือใช้ใน

การจดัล าดบัความส าคญัการประยกุต์ใช้ระบบประเมินสภาพอนัตราย แบบเมตริกซ์เพ่ือใช้ในการ
จดัล าดบัอันตรายของสายทางนัน้สามารถท าได้และเม่ือ ท าการจัดล าดบัโดยใช้ระบบประเมิน
สภาพอนัตราย สายทางท่ีมีระดบัอนัตรายสงูสดุคือ ทางหลวงหมายเลข 2 ตอนควบคมุท่ี 302 กม.
166+000 (ตอ่แขวงฯ สระบรีุ)–แยกไปชยัภูมิ และทางหลวงหมายเลข 304 ตอนควบคมุท่ี 904จุด
สดุทางเล่ียงเมืองปักธงชยั-บรรจบทางสาย 2 (นครราชสีมา) และการน าระบบสารสนเทศมาช่วย
ในการแสดงผลการประเมินสภาพอันตรายทางถนน มีความสะดวกในการใช้งาน เน่ืองจาก
สามารถท าการจดัเก็บเป็นฐานข้อมลูได้ แสดงผลได้รวดเร็ว และเข้าถึงง่าย รวมถึงสามารถน าผลท่ี
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ได้ไปพิจารณาเพ่ือตดัสินใจปรับปรุงแก้ไขถนนท่ีมีความเส่ียงในการเกิดอุบตัิเหตใุนระดบัอนัตราย
ได้อยา่งเหมาะสม 

    นิว ัช  ส ร้อยมาล  ( 2556)  ท าการวิจ ัย เ รื่ อ ง  การศ ึกษาจ ุด เ สี ่ย งการ เก ิด
อุบ ัติเหตุภายในพืน้ ที่ต าบลโบสถ์  อ าเภอพิมาย จ ังหวัดนครราชสีมา โดยงานวิจ ัยนี มี้
วัตถุประสงค์เพื่อส ารวจจุดเสี่ยงในพืน้ท่ีต าบลโบสถ์เพื่อศึกษาลักษณะจุดเสี่ยง  และเพื่อ
ศึกษาความคิดเห็น เ กี่ยวกับจุด เ สี่ยงของประชาชนในเขตต า บลโบสถ์  ผลการศึกษา
พบว่า ผู้ ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 31–40 ปีส่วนใหญ่ใช้เส้นทางเพื่อประกอบ
อาชีพโดยใช้รถยนต์เป็นยานพาหนะในการเดินทางช่วงเวลาท่ีใช้ถนนมากท่ีสุดคือ  เวลา
เร่งด่วน (07.00-8.00 และ 15.00-16.00) ส่วนใหญ่ใช้เส้นทาง 4-6 ครัง้ /สัปดาห์และใช้
ความเร็ว ในการข ับรถยนต์ หรือจ ักรยานยนต์ประมาณ 80-89 กิโล เมตร /ชั ่ว โมงผล
การศึกษาระดับความ  เหมาะสมของป้ายเคร่ืองหมายจราจรและสิ่งอ านวยความสะดวก 
พบว่า  ระด ับความ เหมาะสมของไฟฟ้าแสงสว่า งมีค ่าส ูงส ุด  ในขณะที่ร ะด ับความ
เหมาะสมของสิ่งอ านวยความสะดวกและความ  ปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้ามีค่าเฉลี่ย
ต ่าสุดผลการศึกษาทัศนคติเ กี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเกิด  อุบ ัติเหตุพบว่าปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมเ ป็นปัจจ ัย ที่มีผลต่อการ เกิดอุบ ัติเหต ุมากที่ส ุดผลการทดสอบความ
แปรปรวนพบว่าอายุของผู้ ตอบแบบสอบถามมีผลต่อระด ับความเหมาะสมของการ  
มองเห็นป้ายจราจรและระดับต าแหน่งของเคร่ืองหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญ 

    วุฒิพงษ์ ธรรมศรี และ ประสิทธ์ จึงสงวนพรสุข (2554) ท าการวิจัยเร่ือง 
การบ่ง ชี จ้ ุดอันตรายบนทางหลวงในประเทศไทยด้วยวิธีอ ัตราการเกิดอุบ ัติเหตุวิกฤต 
โดยบทความนี ไ้ ด้ เสนอการบ่ง ชี จ้ ุดอันตรายบนถนนทางหลวงในประเทศไทย ด้วยวิธี
อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต  ในการวิจัยนี ไ้ ด้น า เอาปริมาณจราจร  ความยาวช่วงถนน 
และค่าทางสถิติที่มีนัยส าคัญมาประกอบในการพิจารณา  ท าให้ได้จุดอันตรายมีความ
น่า เ ชื ่อถือมากขึ น้  ซึ ่งจากการท า วิจ ัยพบว่า  ล ักษณะทางกายภาพถนนที่มีล ักษณะ  
แตกต่างกันจะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบ ัติเหตุต่างกันไปด้วยในงานวิจ ัยนี ไ้ ด้พ ัฒนา
โปรแกรมที่ใ ช้งานบนโปรแกรม  ArcGIS 9.2 เพื่อน ามาวิเคราะห์หาจุดเสี่ยงต่อการเกิด
อ ุบ ัต ิเ หต ุซึ ่ง ส ามารถน า มา ใช้ ง าน ได้ อย ่า งมีป ระสิทธิภ าพ  และจากผลของการ ใ ช้
โปรแกรมท่ีถูกพัฒนาขึน้นีห้าจุดอันตรายบนทางหลวงในประเทศไทยสามารถสรุประดับ  
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ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงไปต ่าส าหรับถนนแต่ละประเภทได้ดังนี  ้ถนน 6 
ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั น้กลาง , ถนน 4 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกัน้กลาง , ถนน 2 ช่อง
จราจร , ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกัน้กลาง , ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรมี
ฉนวนกัน้กลางแต่ไม่มีทางขนาน , ถนน 4 ช่องจราจรมีฉนวนกัน้กลางแต่ไม่มีทางขนาน , 
ถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั น้กลางแต่ไม่มีทางขนาน , ถนนมากกว่า  6 ช่องจราจรมี
ฉนวนกัน้กลางและมีทางขนาน  และถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกัน้กลางและมีทางขนาน 
ซึ่งผลจากการวิจ ัยนีก้รมทางหลวงสามารถน า ไปใช้เพื่อจัดสรรงบประมาณได้อย่าง มี
ประสิทธิภาพ  

    ภัทรสุดา วิชยพงศ์ (2554) ท าการวิจัยเร่ือง การพัฒนานาฬิกาอุบตัิเหตุโดยการ
ประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ในการระบุจุดเส่ียงอันตรายบนถนน  เพ่ือศึกษา
วิเคราะห์หาจดุเส่ียงอนัตรายของการเกิดอุบตัิเหตจุราจรบนถนนสายหลกัในเขตพืน้ท่ีอ า เภอเมือง 
จงัหวดันครราชสีมา ควบคูก่บัการประยุกต์ใช้นาฬิกาอบุตัิเหตใุนการวางแผนด้านความปลอดภัย 
และแก้ไขปัญหาอบุตัิเหตใุห้กบัหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกบังานด้านอบุตัิเหตจุราจร ผู้ วิจยัได้ทบทวน

วิธีการท่ีใช้ในการก าหนดจดุอนัตรายและได้เลือกใช้วิธี Rate Quality Control ในการก าหนดจดุ
อนัตรายตอ่การเกิดอบุตัิเหตเุน่ืองจากมีความเหมาะสมกบัข้อมลูท่ีใช้ในการวิเคราะห์ โดยงานวิจยั
นีไ้ด้พัฒนาระบบท่ีช่วยในการวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอันตราย  บนถนนในรูปแบบของเว็บไซต์ 

ASP.NET โดยประยกุต์ใช้ Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการ
พัฒนาระบบและมีการจัดเก็บข้อมูลในรูปแบบฐานข้อมูลสารสนเทศด้วย Microsoft SQL 
Server 2005 Express เพ่ือความสะดวกรวดเร็ว ง่ายต่อการบนัทึก วิเคราะห์ และจดัเก็บข้อมูล 
ซึ่งในส่วนการแสดงผลจุดเส่ียงการเกิดอุบตัิเหตุในรูปแบบแผนท่ีอิเลคทรอนิคส์โดยใช้ Google 
Map สามารถเช่ือมโยงให้การวิเคราะห์เป็นไปอย่างรวดเร็ว นา่เช่ือถือ ควบคูไ่ปกบัการแสดงข้อมลู
ของนาฬิกาอบุตัิเหตเุพ่ือเข้าใจต าแหน่งของจดุเส่ียงนัน้ๆ ตรงตามสภาพความเป็นจริง สามารถนา
ผลไปใช้ในการวิเคราะห์หาตัวแปรท่ีก่อให้เกิดอันตรายบนพืน้ท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุเพ่ือ
ประโยชน์ในการลดจานวนอบุตัเิหตแุละการปรับปรุงแก้ไขคณุภาพของถนนตอ่ไป 

    ณัฐพงศ์ ซ่ือสัตย์ และ วัฒนวงศ์ รัตนวราห (2560) ได้ท าการวิจยัเร่ือง การจดัท า
แผนท่ีความเส่ียงการเกิดอุบตัิเหตุบนทางหลวงในประเทศไทย โดยงานวิจยัมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ทดลองน าระบบน าทางในรถยนต์ไปประยกุต์ใช้งานร่วมกับแผนท่ีความเส่ียงการเกิดอบุตัิเหตขุอง
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ทางหลวงในประเทศไทย โดยการวิเคราะห์จดุอนัตรายในงานวิจยันีจ้ะใช้วิธี Rate Quality Control 
ในการวิเคราะห์จดุอนัตรายบนชว่งถนน โดยใช้ข้อมลูสถิตกิารเกิดอบุตัเิหตยุ้อนหลงัระหว่างปี พ.ศ. 
2551-2554 (เป็นข้อมูลอุบตัิเหตปีุล่าสุดเม่ือเร่ิมท างานวิจยันี)้ ซึ่งได้รับการอนุเคราะห์ข้อมูลโดย
กรมทางหลวง ในงานวิจยันีไ้ด้พฒันาระบบน าทางในรถยนต์ให้แจ้งเตือนผู้ขบัข่ีเม่ือเดนิทางเข้าใกล้
จดุท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบตัิเหต ุซึ่งจะช่วยให้ผู้ขบัข่ีสามารถใช้งานได้โดยง่าย ผลการศกึษา
พบว่าสามารถแจ้งเตือนผู้ ขับข่ีได้ตรงตามต าแหน่งท่ีมีการระบุเป็นจุดท่ีมีความเส่ียงในช่วง
ระยะทาง 1 กิโลเมตร              
      2.2.3 ระบบป้องกันอุบัตเิหตุทางถนน 

     ถิรยุทธ ลิมานนท์ ภาวัต ไชยชาณวาทิก อลงกรณ์ โสภาพันธ์ุ และ วรลักษณ์ 
สุวรณ (2557) ท าการวิจัยเร่ือง  การพัฒนาระบบการประเมินความปลอดภัยของรถโดยสาร
สาธารณะ ระหว่างจงัหวดัของประเทศไทย โดยมีวตัถุประสงค์เพ่ือน าเสนอการพฒันาระบบการ
ตรวจประเมินความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะระหว่างจงัหวดัของประเทศไทย เพ่ือเป็น
ต้นแบบส าหรับการน าไปประยุกต์ใช้ในการประเมินพฤติกรรมการขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ
ระหว่างจงัหวดัในปัจจบุนั การศกึษาเร่ิมจากการทบทวนวรรณกรรมทัง้ในส่วนของสถิติและสาเหตุ
ของอุบตัิเหตขุองรถโดยสารสาธารณะระหว่างจังหวัดของประเทศไทยตลอดจนกระบวนการใน
ตรวจประเมินความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะจากเอกสารและรายงานวิจัยต่างๆ ท่ี
เก่ียวข้อง ซึง่ผลจากการศกึษาในสว่นนีไ้ด้ถกูพฒันาเป็นรายการตรวจสอบความปลอดภยั (safety 
check list) โดยแบ่งได้เป็น 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี1: รายการตรวจสอบความพร้อมของรถโดยสาร
สาธารณะก่อนการเดนิทาง ส่วนท่ี 2: รายการตรวจสอบความพร้อมของผู้ขบัข่ีรถโดยสารสาธารณะ
ก่อนออกเดนิทาง และสว่นท่ี 3: รายการตรวจสอบพฤติกรรมระหว่างการขบัข่ีรถโดยสารสาธารณะ 
นอกจากนีผ้ลจากการศกึษายงัได้ถกูพฒันาเป็นหลกัเกณฑ์และคูมื่อในการประเมินความปลอดภยั
ของรถโดยสารสาธารณะระหว่างจังหวัดเพ่ือใช้ในการประเมินผลด้านความปลอดภัยของรถ
โดยสารสาธารณะระหวา่งจงัหวดัของประเทศไทยตอ่ไป 

     วิศ ว์  รัตนโชติ และ สันติภาพ ศริยงค์  (2558)  ท าการวิจ ัย เ ร่ือง  ระบบ
บริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนกับการแก้ ไขจุดอันตราย:  กรณีศึกษาทาง
ต่างระดับเ ชื่อมต่อถนนนครอินทร์กับถนนกาญจนาภิเษกด้านตะวันตก  โดยพบปัญหา
อุบ ัติเหตุจากการจราจรเป็นปัญหาที่ส าคัญของประเทศ แม้ เป็นที่ทราบกันดีว่าปัจจ ัย
หลักท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการจราจรนัน้ มีสาเหตุจากความผิดพลาดของตัวผู้ ขับข่ีแต่
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สา เหต ุข อ งอ ุบ ัต ิเ หต ุที ่ส า ค ัญอีกป ระกา รหนึ ่ง ไ ด้ แ ก ่ค ว ามบกพร่อ ง ของถนน  แล ะ
สภาพแวดล้อม กรมทางหลวงชนบทจึง ไ ด้พ ัฒนาระบบบริหารงานวิศวกรรมความ
ปลอดภัยทางถนนขึน้  เ พื่อเ ป็นเคร่ืองมือในการบริหารจัดการงานความปลอดภัยทาง
ถนนและประเมินระดับความปลอดภัยของถนนโดยค านึงถึงปัจจัยด้านวิศวกรรม เพ่ือใช้  
ประกอบการพิจารณาตัดสินใจวางแผน จัดล า ด ับความส าค ัญของโครงการ เ พื่อ เ ป็น
ข้อมูลในการปรับปรุงถนนเ พื่อยกระด ับความปลอดภัยของถนนให้ ส ูงขึ น้ ไ ด้อย่าง มี
ประสิทธิภาพ บทความนีม้ีวัตถุประสงค์ เพื่อน าเสนอถึงระบบบริหารงานวิศวกรรมความ  
ปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวงชนบท โดยครอบคลุมถึงองค์ ประกอบ รายละเอียด
ของระบบ และประโยชน์ ที่ไ ด้รับจากการ  ประยุกต์ใ ช้ระบบดังกล่าว รวมถึงการน า ไป
ประยุกต์ใช้ ร่วมกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพื่อบ่งชีจุ้ดเสี่ยงอันตราย โดย
ได้เลือกทางต่างระดับเชื่อมต่อถนนนครอินทร์กับถนนกาญจนาภิเษกด้านตะวันตกเป็น
กรณีศึกษา เพื่อน าไปสู่การวางแผนปรับปรุงแก้ไขเพื่อยกระดับความปลอดภัยของถนน
อย่างมีประสิทธิภาพ  

     รัชสถิต สุจริต (2558)  ท าการวิจ ัยเ ร่ือง แนวทางการป้องกันอุบ ัติเหตุทาง
ถนนของจังหวัดยโสธร โดยการวิจ ัยครั ง้ นี ม้ีว ัตถุประสงค์เ พื่อศึกษา 1) สภาพการใช้
ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน5E และแผนปฏิบัติการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนของจังหวัดยโสธร 2) ปัจจ ัยเ งื่อนไขและการมีส่วนร่วมของชุมชนในก ารป้องกัน
อุบัติเหตุทางถนน 3) การสร้างและน าเสนอแนวทางการป้องกันอุบ ัติเหตุทางถนนโดย
การมีส่วนร่วมของชุมชน แบบของการวิจ ัยและพัฒนาโดยการผสมผสานวิธีวิจ ัย เชิง
คุณภาพและวิธีวิจัยเชิงปริมาณ การใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ ประชากรผู้ ให้ข้อมูล
ส าคัญคือผู้ มีส่วนเก่ียวข้องในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน และผู้ ปฎิบัติหน้าท่ี
เ กี่ยวกับยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน รวมจ านวน 71 คนเคร่ืองมือที่ใ ช้ในการ
วิจัยได้แก่ แบบสัมภาษณ์เชิงลึกแบบ สังเกต ประเด็นการสนทนากลุ่ม วิเคราะห์ข้อมูล
โดยการวิเคราะห์เ นื อ้หาและน า เสนอแบบพรรณนาวิเคราะห์ และวิธีวิจ ัย เชิงปริมาณ
ประชากร คือคณะกรรมการของชุมชนในเขตเทศบาล จ านวน 738 คนกลุ่มตัวอย่าง 
259 คน  โ ด ย ใ ช้ ว ิธ ีก า ร สุ ่ม ต ัว อ ย ่า ง แ บบ เ จ า ะ จ ง  เ ค รื ่ อ ง ม ือ ที ่ใ ช้ ใ น ก า ร ว ิจ ัย ค ือ
แบบสอบถามวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์  สถิติที่ใ ช้ในการวิเคราะห์
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ข้อมูลได้แก่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานผลการศึกษา พบว่า 1. สภาพการ
ใช้ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน 5E และแผนปฏิบัติการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปใช้ในชุมชนพบว่า บริบทชุมชนของจังหวัดยโสธร ประกอบด้วยโครงสร้างท่ี
ส าค ัญไ ด้แก่ เคยประสบอุบ ัต ิเหต ุทางถนน ยานพาหนะ ที่ท า ใ ห้ เกิดอ ุบ ัต ิเหต ุการ มี
ใบอนุญาตข ับ ขี ่  กา รปฏิบ ัต ิห น้า ที ่ข อง เ จ้ าพน ักง านในการ เ รี ยกตรวจยานพาหนะ 
แหล่งข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับอุบัติเหตุที่ได้รับการฝึกอบรมการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 
การศึกษาดูงานที่เ ก่ียวกับอุบัติเหตุจุดเสี่ย งจุดอันตรายที่พบเห็นและควรแก้ไขช่องทาง
การแจ้ ง ให้ ช ุมชน เข้ ามามีส ่วน ร่วม ในกิจกร รม  ความคิด เห็น ใน เ รื่ อ งการบ ังค ับ ใ ช้
กฎหมายของเจ้าหน้าท่ีต ารวจ การช่วยเหลือของระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ความต้องการ
ของชุมชนให้เทศบาลก าหนดเร่ืองความปลอดภัยทางถนนเป็นเทศบัญญัติ ช่องทางการ
สื่อสารและประชาสัมพันธ์ ใ ห้ชุมชนได้รับ รู้  2. ปัจจัย  เ งื่อนไข และการมีส่วนร่วมของ
ชุมชนในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุเกิด
จากต้องการให้ชุมชนของตนมีความปลอดภัย เ งื่อนไขการป้องกันอุบ ัติเหตุทางถนน
พบว่า ชุมชนมองเห็นประโยชน์การป้องกันอุบัติเหตุต่อชุมชนและสังคม การมีส่วนร่วม
ของชุมชนในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน พบว่า ชุมชนมีส่วนร่วมทัง้  4 ด้าน ได้แก่ 1) 
การร่วมศึกษาปัญหาและสาเหตุของอุบัติเหตุ 2) การร่วมวางแผนด าเนินการและระดม
ความคิด 3) การร่วมลงมือปฏิบัติ 4) การร่วมติดตามประเมินผล และรับผลประโยชน์  
3. การสร้างและน าเสนอแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนโดยการมีส่วนร่วมของ
ชุมชนที่พ ึงประสงค์ส าหรับประชาชน พบว่า  มี 5 แนวทาง  ไ ด้แก่1) แนวทางการใ ห้
ความ รู้ เ ร่ืองการป้องกันอุบ ัติเหตุ2) แนวทางการประชาส ัมพ ันธ์ เชิง รุก  และท าอย่าง
ต่อเนื่อง 3) แนวทางการสร้างความตระหนักรู้ในเ ร่ื องความปลอดภัยทางถนน 4) แนว
ทางการสร้างความสัมพันธ์ของภาคีเครือข่าย 5) แนวทางการบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัด  

     พูนศักดิ์  ศิริชัย และ ประชัน วัลลิโก (2558) ท าการวิจัยเ ร่ือง การพัฒนา
กลยุทธ์การสื่อสารเชิงบูรณาการเพื่อ การป้องกันอุบ ัติภ ัยบนท้องถนนในประเทศไทย 
การศึกษาในเ ร่ือง นี ม้ีว ัตถุประสงค์ที่ประกอบด้วย 1) เ พื่อ เปรียบเทียบความคิดเห็น
เ กี ่ย ว ก ับ ก า รป ้อ ง ก ัน อ ุบ ัต ิภ ัย บนท้ อ ง ถ นน ในป ร ะ เ ท ศ ไ ทย  จ า แ นกตามล ักษณะ
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ประชากรศาสตร์ 2) เพื่อพัฒนากลยุทธ์การสื่อสารเชิงบูรณาการเพ่ือการป้องกันอุบัติภัย
บนท้องถนนในประเทศไทยท่ีมีประสิทธิผล โดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมโดยแบ่งเป็น 
3 ขัน้ตอน 1) การวิจัยเชิงปริมาณ เพื่อส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลของผู้ เ ก่ียวข้อง 3 ฝ่าย 
จากกลุ่มตัวอย่างเป้าหมาย จ านวน 1,200 ราย 2) การวิจัยด้วยเทคนิคเดลฟาย และ 3) 
ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพแบบสัมมนากลุ่มหรือ Focus Groups จากข้อแนะน าของ
ผู้ บ ริหา ร ระด ับส ูงของกรมการขนส ่งทางบกและขนส่งมวลชน  ผู้ บ ริห ารกระทรวง
คมนาคมและผู้ บ ริหารการสื่อสารโทรคมนาคม เ จ้าหน้าที่ต ารวจระดับสูง และระดับ ท่ี
เก่ียวข้องกับงานจราจร ผู้ รายงานข่าว อาจารย์ และผู้ บริหารองค์การท่ีเ ก่ียวข้อง  ส าหรับ
ผลก า ร ว ิจ ัย  ไ ด้ ข้ อ ค้นพบ ที ่อ ยู ่ใ น ร ูป แบบข อ ง  “ The integrated communications 
strategy to solve a problem of accidents on the road” Model ท่ีจะเป็นการพัฒนา
กลยุทธ์การสื่อสารเชิงบูรณาการในแต่ละพืน้ที่ของประเทศไทยนัน้  จะมีองค์ ประกอบท่ี
จะท าการสื่อสารนัน้อยู่ 8 ส่วนได้แก่ 1) ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 2) ด้าน
พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย 3) ด้านทัศนคติต่อความปลอดภัย 4) ด้านความคิดเห็นต่อ
สภาพแวดล้ อม  5) ด้ านการรณรงค์และ  การประชาส ัมพ ันธ์  6) ด้ านการปรับปรุง
กฎหมาย 7) ด้านบทบาทหน้าที่ความรับผิดชอบของสื่อมวลชน 8) ด้านการปรับปรุง
พ ัฒนาด้านเทคโนโลยีการ สื่อสาร  ซึ ่งหน่วยงานหรือองค์การภาคเอกชนที่จะน า ไป
ประยุกต์ใ ช้ต้องมีการพิจารณาให้เหมาะสมกับวัตถุประสงค์ และเป้าหมายที่ตัง้ ไ ว้  ใ ห้
สอดคล้องก ับสถานการณ์ใ ห้ เกิดความมีประสิทธิผลมากที่ ส ุด  ด ัง การรณรงค์ที ่ว ่า 
“สงกรานต์ปลอดภัย ตายเป็นศูนย์ ”  ให้ เกิดขึ น้ เ พื่อ เ ป็นประโยชน์ต่อประชาชน สังคม 
ประเทศชาติต่อไป 

     วสุเชษฐ์ โสภณเสถียร (2554) ท าการวิจัยเรือง รูปแบบการบริหารจัดการ
ด้านความปลอดภัยจราจรทางบก  ประเภทรถโดยสารสาธารณะท่องเที่ยว ในประเทศ
ไทย โดยได้น าเสนอการรายงานการศึกษาการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยจราจร
ทางบกประเภทรถโดยสารสาธารณะ  ท่องเที่ยวในด้านสภาพปัญหาและลักษณะการ
บริหารจ ัดการ ด้านย ุทธศาสตร์ความปลอดภัย ที่ส ่งผลทางตรงและทาง อ้อมต่อการ
บริหารจัดการ เป็นการวิจัยเชิงผสมผสาน การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยแบบสอบถามและ
แบบส ัมภาษณ์จากผู้ ป ระกอบการ  การวิเค ราะห์ ข้ อม ูล ด้วยค ่า เ ฉ ลี่ย  ร้ อยละ  การ
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วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว สถิติการวิเคราะห์สหสัมพันธ์  และการวิเคราะห์
ถดถอยพหุค ูณปกติ ผลการศึกษาพบว่า  ผู้ ประกอบกิจการมีการวางแผนเ พื่อ เลือก
แนวทางปฏิบัติที่ดีที่ส ุดให้บริการเพื่ อความปลอดภัยจราจรของรถโดยสารสาธารณะ 
องค์กรมีการมอบหมายความรับผิดชอบ และใ ห้อ านาจหน้าที่จ ัดคนให้บริการ  โดย
คัดเลือกพนักงานขับรถที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ มีการควบคุมอายุการใ ช้
งาน  รถโดยสารสาธารณะไม่ให้เกินตามที่กฎหมายก าหนดยุทธศาสตร์ความปลอดภัย
จราจรทางบกประเภทรถโดยสารสาธารณะ  ท่องเท่ียวในประเทศไทย ในภาพรวมอยู่ใน
ระดับมาก ยุทธศาสตร์การท่องเท่ียว ยุทธศาสตร์การเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจ  การ
ประชาสัมพันธ์เร่ืองอุบัติเหตุ ยุทธศาสตร์การวิศวกรรมการจราจร ยุทธศาสตร์การบังคับ
ใช้กฎหมาย และยุทธศาสตร์  การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ลักษณะการบริหารจัดการท่ี
ส่งผลทางตรงและทางอ้อมต่อยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัย  จราจรทางบกประเภทรถ
โดยสารสาธารณะท่องเท่ียวประกอบด้วยด้านพาหนะ ด้านความมั่นคงต่อการให้บริการ 
และด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร  

      2.2.4 ตัวอย่างกรณีศึกษาระบบป้องกันการเกิดอุบัตเิหตุ 
      J Mohan Kumar and Other (2016) ไ ด้ท ากา รวิ จัย เ ร่ื อง  Cost effective road 
accident prevention system โดยผลการวิจัยพบว่าในสถานการณ์ปัจจุบันสาเหตุส าคัญของ
อบุตัิเหตบุนท้องถนนในโลก คือ การขบัรถเป็นระยะทางไกลหลายร้อยกิโลเมตร ท าให้ผู้ขบัข่ีรู้สึก
เหน่ือยล้า หรือการไม่ตระหนกั หรือไม่คุ้นเคยกบัสภาพแวดล้อมท่ีอาจเป็นอนัตราย รวมไปถึงการ
ขบัโดยมีแอลกอฮอล์ในร่างกาย ดงันัน้ จากท่ีกล่าวมาจึงได้มีการพฒันาอปุกรณ์ปอ้งกนัเพ่ือไม่ให้
อุบตัิเหตเุกิดขึน้จากสาเหตเุหล่านี ้ซึ่งโครงการนีมี้จุดมุ่งหมายเพ่ือการพฒันาโซลูชั่นท่ีเหมาะสม
เพ่ือความปลอดภัย โดยใช้ระบบนีต้ิดตัง้อยู่บนรถด้านหน้าท่ีนั่งคนขับ ซึ่งอุปกรณ์จะเน้นการ
ตรวจจบัและเตือนผู้ขบัข่ียานพาหนะอย่างตอ่เน่ือง ทัง้ยงัช่วยตรวจสอบการกระท าของบคุคลและ
ส่งข้อความเสียงแก่ผู้ขบัข่ี และมีค าแนะน าให้ปฏิบตัิตามขัน้ตอนด้านความปลอดภยัทกุครัง้ท่ีเข้า
มาถึงภายในรถ ถ้าผู้ขบัรู้สึกง่วงก็จะได้รับการแจ้งเตือน และเตือนให้ควรจะหยดุรถหากก าลงัขบัข่ี
อยู่ และหากตรวจพบอีกว่าผู้ขบัข่ีด่ืมแอลกอฮอล์หรือ tailgating ขณะขบัรถ GPS จะระบุพิกดัของ
รถพร้อมกับรายละเอียดของรถจะถูกส่งไปยังห้องควบคมุท่ีใกล้ท่ีสุดเพ่ือให้มีการด าเนินการโดย
ต ารวจ ดงันัน้ ระบบนีมี้ความสามารถในการสร้างความมั่นใจในความปลอดภัยของผู้ ขับข่ีและ

https://ieeexplore.ieee.org/search/searchresult.jsp?searchWithin=%22Authors%22:.QT.J%20Mohan%20Kumar.QT.&newsearch=true
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ผู้ โดยสารร่วมได้เป็นอย่างดี ซึ่งในอนาคตระบบนีจ้ะสามารถบงัคบัใช้ตามกฎหมายส าหรับรถทุก
คนัเพ่ือให้มีระบบความปลอดภยั และเพ่ือการคุ้มครองผู้ขบัข่ีและผู้ โดยสาร ดงันัน้ ระบบนีจ้ึงถือได้
ว่าเป็นโซลูชนัท่ีสมบูรณ์ซึ่งจะช่วยป้องกันอุบตัิเหตุเพ่ือช่วยให้ชีวิตของผู้ ใช้ถนนทุกคนเกิดความ
ปลอดภยัในทกุๆ วนั 

     วิชุดา เสถียรนาม พงษ์พันธ์ แทนเกษม และ ธเนศ เสถียรนาม (2558) ท าการ
วิจยัเร่ือง การศกึษาขีดจ ากดัความเร็วและมาตรการควบคมุความเร็วบนถนนสายหลกัในเขตเมือง 
โดยการก าหนดขีดจ ากดัความเร็วท่ีเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมและหน้าท่ีของถนนเป็นมาตรการ
หลกัท่ีถกูใช้อย่างแพร่หลายในการจดัการความเร็วและสร้างความปลอดภยับนถนน การศึกษานี ้
เสนอผลการทบทวนองค์ความรู้เร่ืองขีดจ ากดัความเร็ว ผลการศกึษาสภาพปัญหาและทศันคตขิอง
ผู้ขบัข่ีตอ่คา่ขีดจ ากดัความเร็วและมาตรการควบคมุความเร็วบนถนนสายหลกัในเขตเมือง โดยใช้
ถนนมิตรภาพช่วงผ่านเมืองขอนแก่นเป็นกรณีศึกษา ผลการศกึษาพบว่า หน้าท่ีการให้บริการของ
ถนนท่ีไม่ชดัเจนสร้างความล าบากในการบริหารจดัการความปลอดภยั และควรมีการศกึษาวิธีการ
ก าหนดคา่ขีดจ ากดัความเร็ว ซึง่สอดคล้องกบับริบทถนนในประเทศ นอกจากนัน้ เพ่ือเพิ่มประสิทธิ
ภาพในการควบคมุความเร็วในพืน้ท่ีศึกษา การศกึษานีเ้สนอให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องก าหนดพืน้ท่ี
ศกึษาเป็นถนนสายหลกัในเขตเมือง ก าหนดขีดจ ากดัความเร็วท่ีเหมาะสมพร้อมทัง้ปรับสภาพทาง
กายภาพให้สอดคล้องกนั โดยมาตรการตรวจจบัความเร็วอตัโนมตัคิวบคูก่บัการประชาสมัพนัธ์การ
ตรวจจบัความเร็วและการใช้เส้นทางเล่ียงเมืองอาจช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการควบคมุความเร็ว
และลดอบุตัเิหตใุนพืน้ท่ีศกึษา 
   Romi Satria María Castro (2016)  ท าการวิจัย เ ร่ือง  GIS Tools for Analyzing 
Accidents and Road Design: A Review โดยน าผลท่ีเกิดขึน้ของระบบขนส่ง คือ อุบัติเหตุบน
ท้องถนนท่ีมีการบาดเจ็บและการสูญเสียชีวิตในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผ่านมามาเป็นกรณีศึกษาโดยใช้
เคร่ืองมือในการวิเคราะห์อบุตัิเหตแุละการออกแบบถนนคือ Geographical Information Systems 
(GIS) ซึ่งมีความสามารถในการวิเคราะห์เชิงพืน้ท่ีท่ีเชิงซ้อน ใช้เพ่ือเป็นฐานข้อมลูทางภูมิศาสตร์
เพ่ือเก็บและแสดงข้อมลูเก่ียวกบัอบุตัิเหตแุละลกัษณะทางถนน GIS มีข้อดีหลายประการ เชน่ ชว่ย
ให้สามารถคดัเลือกและคดักรองข้อมลูได้อย่างถกูต้องและระมดัระวงัมากขึน้ ชว่ยให้การวิเคราะห์
เชิงพืน้ท่ีของผลลัพธ์ ช่วยให้สามารถพัฒนาสถิติเชิงพืน้ท่ีท่ีพึ่งพาข้อมูลอ้างอิงทางภูมิศาสตร์ได้ 
โดยในการน าเสนอนีไ้ด้มีการตรวจสอบเคร่ืองมือต่างๆ ของ GIS ท่ีใช้ในการจ าลองอุบตัิเหต ุซึ่ง

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146516307888#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146516307888#!
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ความเข้าใจในเคร่ืองมือนีจ้ะช่วยให้นกัวิเคราะห์สามารถวิเคราะห์และตดัสินใจได้ดียิ่งขึน้ในการ
เลือกใช้เคร่ืองมือในแตล่ะสภาวะและบริบทโดยเฉพาะของพืน้ท่ีถนนนัน้ในอนาคต 
   Ahmad rodzi Mahmud and Zarrinbashar Ehsan (2008) ไ ด้ท าการวิ จัย เ ร่ื อง 
Intelligent GIS-Based road accident analysis and real-time monitoring automated system 
using WiMAX/GPRS ซึ่งรัฐบาลมาเลเซียให้ความส าคญัและเป็นห่วงในเร่ืองการลดอบุตัิเหตทุาง
ถนนโดยเฉพาะในมาเลเซีย เน่ืองจากถือเป็นปัญหาใหญ่ของประเทศ รัฐบาลมาเลเซียจงึใช้เงินเป็น
ล้านเพ่ือลดจ านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึน้ผ่านแคมเปญต่างๆ แต่ ท่ีผ่านมาอุบัติเหตุก็ไม่ได้ลดลงแต่
จ านวนกลับเพิ่มขึน้เร่ือยๆ ซึ่งการขาดระบบการบันทึกและวิเคราะห์อุบัติเหตุท่ีครอบคลุมใน
ประเทศมาเลเซียนัน้ส่วนหนึ่งอาจมีผลต่อปัญหาในเร่ืองนี ้แต่เม่ือใช้ IRAS (Intelligent Road 
Accident System) ต ารวจจะควบคุมและจัดการเหตุการณ์อุบัติเหตุทัง้หมด ซึ่งเป็นระบบการ
ตรวจสอบแบบเรียลไทม์ ระบบนีใ้ช้ประโยชน์จากการส่ือสารแบบ WiMAX และ GPRS เพ่ือ
เช่ือมตอ่กบัเซิร์ฟเวอร์เพ่ือถ่ายโอนข้อมลูเฉพาะไปยงัศนูย์ข้อมลู และระบบนีส้ามารถใช้ส าหรับโซลู
ชนั GIS อจัฉริยะท่ีครอบคลมุส าหรับการวิเคราะห์อุบตัิเหตแุละการจดัการได้ โดยระบบได้รับการ
พฒันาบนพืน้ฐานของการออกแบบซอฟต์แวร์เชิงวตัถุ (Object and aspect oriented software) 
และด้านตา่งๆ เชน่เทคโนโลยี. NET 
   M. Bhagyaiah & B. Shrinagesh (2014) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Traffic Analysis and 
Road Accidents: A Case Study of Hyderabad using GIS โดยได้น าเสนอว่าโลกาภิวฒัน์ส่งผล
กระทบต่อประเทศก าลงัพฒันาหลายประเทศทัว่โลก อินเดียก็เป็นประเทศหนึ่งท่ีได้รับประโยชน์
มากท่ีสุด กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีเพิ่มขึน้ยกระดับการบริโภคของประชาชนทัว่ประเทศ ส่งผลให้
เกิดการขยายตวัของเศรษฐกิจ เกิดการขนส่ง เดินทางคมนาคมมากขึน้ และจากการเพิ่มขึน้ของ
ยานพาหนะตัง้แต ่10 ปีท่ีผ่านมาได้ส่งผลให้เกิดการสร้างถนนท่ีมีอยู่มากแล้วให้มีจ านวนเพิ่มมาก
ขึน้ไปอีก ซึ่งมีการคาดการณ์ว่าจะมีการเกิดอบุตัิเหตตุัง้แตปี่ พ.ศ. 2544 เพิ่มขึน้ร้อยละ 202 จาก
ยานพาหนะสองล้อ และอีกร้อยละ 286 จากยานพาหนะส่ีล้อ จากการท่ีไม่มีการขยายถนน จะเป็น
สาเหตุของการเสียชีวิต ความพิการ และความต้องการการรักษาทางการแพทย์ ซึ่งทั่วโลกมี
ผู้ เสียชีวิตมากกว่า 1 ล้านคนในแตล่ะปี และประมาณ 20-50 ล้านคนได้รับบาดเจ็บหรือพิการอยา่ง
ถาวร โดยยิ่งนบัวนัสถิตยิิ่งมีแนวโน้มเพิ่มมากขึน้จากอบุตัเิหตบุนท้องถนน ซึง่ในเมืองไฮเดอราบาด
ไม่ก่ีปีท่ีผ่านมาได้น าระบบ GIS เข้ามาช่วยในการค้นหาจุดท่ีเกิดอุบตัิเหตุ น าไปสู่การวิเคราะห์

https://www.researchgate.net/profile/Ahmad_rodzi_Mahmud
https://www.researchgate.net/scientific-contributions/35926971_Zarrinbashar_Ehsan
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แนวโน้มการเกิดอุบตัิเหตุบนท้องถนนเพ่ือวางแผนในการช่วยเหลือลดความเส่ียงของการเกิด
อบุตัเิหต ุ
   Rajiv Ranjan Singh (2007) ได้ท าการวิจัยเร่ือง Preventing Road Accidents with 
Wearable Biosensors and Innovative Architectural Design โดยน าคอมพิวเตอร์แบบสวมใส่
เป็นเคร่ืองมือท่ีเข้ามามีบทบาทส าคัญในการแจ้งเตือนให้กับผู้ ขับข่ี ซึ่งอุปกรณ์ท่ีใช้เพ่ือความ
ปลอดภัยดังกล่าว ถือเป็นองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมของ BITS-LifeGuard Wearable 
Computer ท่ีมีวตัถุประสงค์ของการใช้เพ่ือปอ้งกนัอุบตัิเหตบุนท้องถนน ด้วยการใช้เซนเซอร์สวม
ใสข่นาดเล็กท่ีมีก าลงัการประมวลผล โดยการท างานของอปุกรณ์นีมี้เปา้หมายเพ่ือแจ้งเตือนคนขบั
ล่วงหน้า โดยอาศยัโครงสร้างพืน้ฐานในแอพพลิเคชนัท่ีอยู่ในอุปกรณ์ โดยส่วนประกอบทางด้าน
ฮาร์ดแวร์ท่ีส าคญัของอปุกรณ์จะมีอยู่ 3 ส่วนหลกัๆ ได้แก่ เซ็นเซอร์ โปรเซสเซอร์ และช่องทางการ
ส่ือสารซึง่จะใช้ควบคูไ่ปกบัการตดิตัง้ซอฟต์แวร์ท่ีจ าเป็นของอปุกรณ์ 

 
2.3 ทฤษฎีและหลักการในการออกแบบและพฒันาระบบป้องกันอุบัตเิหตุทาง
ถนน  
      2.3.1 แนวคิดและหลักการการป้องกันอุบัตเิหตุทางถนน  

    แนวคิดและหนกัการของการป้องกนัอบุตัิเหตทุางถนนในท่ีนี ้หมายถึง การสร้างความ
ปลอดภยัให้เกิดขึน้ในสงัคม ซึง่ความปลอดภยัทางถนนท่ีกลา่วถึงก็คือ สภาวะท่ีผู้คนในสงัคม ผู้ ใช้
รถใช้ถนน (ผู้ขบัข่ี ผู้ โดยสาร คนเดินเท้า) ไม่ได้ตกอยู่ในภาวะเส่ียงต่อการได้รับอนัตรายจากการ
สญัจรหรือจราจรทางถนนตลอดเวลา โดยมีตวัเลขสถิตกิารบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากการสญัจร
หรือจราจรทางถนนในระดบัท่ีน้อยและควบคมุได้โดยโครงสร้างระบบการบริหารจดัการตา่งๆ แตก็่
มิใช่ว่าไม่มีอุบตัิเหตทุางถนน ไม่มีการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตทุางถนนเลย ซึ่งใน
หลักการด้านความปลอดภัยนีจ้ะพยายามมุ่งเน้นให้ผู้ ขับข่ี คนเดินเท้า ผู้ ใช้รถใช้ถนนอ่ืนๆ มี
ทศันคติและจิตส านึกท่ีดี มีความรับผิดชอบต่อการขับข่ีรถและผลท่ีจะเกิดขึน้ตามมาตอ่ส่วนรวม 
ซึ่งแนวคิดทฤษฎีหลกัการดงักล่าวมีดงันี ้คือ หลกัการวิศวกรรมการจราจร ระบบท่ีเอือ้ต่อความ
ปลอดภยั (Safe System Approach) วฒันธรรมจราจรท่ีปลอดภยั (Safe Culture) หลกัการ ทฤษฎี
เก่ียวกบักฎหมายจราจร และแนวคดิการลดและปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน 
      2.3.1.1 แนวคิดการลดและปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน 

                 จากความจริงท่ีว่าอบุตัเิหตทุางถนนสร้างความเสียหายและการสญูเสีย 

https://www.researchgate.net/profile/Rajiv_Singh9


 
43 

 

มหาศาลสามารถแบง่ออกไดหลายประการ ดงันี ้ 
                  1. ความสูญเสียทางกายภาพ เห็นได้จาการมีผู้ เสียชีวิต ผู้ ได้รับบาดเจ็บ ไป  
จนถึงทุพพลภาพ เป็นอมัพฤกษ์อัมพาต การสูญเสียรถยนต์ ทรัพย์สินตา่งๆ ค่ารักษาพยาบาลค่า 
สินไหมทดแทน คา่ปลงศพ คา่ใช้จา่ยในการฟืน้ฟรู่างกายและจิตใจ คา่บริหารจดัการ เป็นต้น  
                  2. ความสูญเสียทางจิตและสังคม ซึ่งเป็นความสูญเสียท่ีไม่อาจมองเห็นได้ 
ด้วยตา ได้แก่ ความหวาดกลัว เสียใจ เป็นทกุข์ เสียขวัญ เสียก าลงัใจ จิตฟัน้เฟือน ถูกทอดทิง้ถูก
ตดัออกจากสงัคม พลงัขบัเคล่ือนทางเศรษฐกิจ สูญเสียความสามารถในการท างาน เสียเวลาใน
การท ามาหากิน เกิดความลา่ช้าในการเดนิทาง เป็นต้น  
                  3. ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจของชาติ ซึ่งได้มีการประเมินออกมาเป็น
จ านวนเงินหลายพันล้านบาทในแตล่ะปีสญูเสียโอกาสในการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สร้างกิจกรรม 
และมลูคา่ทางเศรษฐกิจ เสียช่ือเสียงและภาพลกัษณ์ของหนว่ยงานท่ีเก่ียวข้องและชาต ิ 

จากความเสียหายและความสูญเสียจากอุบัติเหตุดังกล่าวข้างต้น ซึ่งเป็นท่ีเข้าใจกัน
โดยทัว่ไปว่าเป็นเหตกุารณ์ท่ีไม่อาจคาดการณ์ล่วงหน้าได้แตส่ามารถท่ีจะปอ้งกันได้ ดงันัน้ จึงเกิด 
แนวคิด หลักการและยุทธศาสตร์การลดและป้องกันอุบตัิเหตขุึน้ในระดบัสากลจากต่างประเทศ
และประเทศไทยโดยการลดและป้องกันอุบตัิเหตุเป็นกระบวนการลดการเกิดอุบัติเหตุไปจนถึง
ควบคมุ ระงับเหตแุละปัจจัยท่ีท าให้เกิดอุบตัิเหตทุัง้ผู้ ใช้รถ ใช้ถนน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม 
เพ่ือไม่ให้เกิดอบุตัเิหตโุดยมกัจะมีกิจกรรมท่ีท าอย่างมีขัน้ตอนและกิจกรรมท่ีท านัน้มีวตัถปุระสงค์
เพ่ือลดการเกิดขึน้ของอบุตัเิหตหุรือไม่ให้อบุตัิเหตเุกิดขึน้ หรือเกิดซ า้ขึน้อีก ในแนวทางของการลด
อุบตัิเหต ุสามารถพิจารณาได้จากหลักการป้องกันอุบัติเหตุซึ่งจ าแนกตามความสามารถในการ
ปอ้งกนัอบุตัเิหต ุได้ดงันี ้

1. หลกัการขจดัสภาพท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe condition) หมายถึง การปอ้งกันอบุตัเิหตท่ีุ
ต้องการการปอ้งกันทางตรง เช่น การตรวจเช็คสภาพเบรกของรถยนต์ท่ีใช้ขับข่ี เพ่ือปอ้งกันการชน
กนัเม่ือเบรกรถไม่อยู่การติดป้ายเตือน ปา้ยจราจร เคร่ืองหมายจราจร ไฟฟ้า แสงสว่างในบริเวณ
ทางเท้า ทางข้าม ท้องถนนท่ีอนัตราย เป็นต้น  

2. หลักการขจดัการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe act) หมายถึง การป้องกันอุบตัิเหตุท่ี
ต้องการป้องกนทางอ้อมหรือท่ีเกิดจากการกระท าท่ีไม่ปลอดภัยและการกระท าท่ีไม่ตัง้ใจให้เกิด 
เช่น การหยอกล้อกันขณะเดินถนนข้ามทางข้าม หรือมีนิสยัชอบเส่ียงชอบวิ่งตดัหน้ารถยนต์ โดย
การกระท าท่ีไมป่ลอดภยันีอ้าจเกิดจากขาดความรู้ความช านาญ มีเจตคตท่ีิไมถ่กูต้อง หรือจาก 
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สภาพร่างกายไมส่มบรูณ์หรือไมเ่หมาะสมกบักิจกรรมท่ีท า  
รูปแบบของการป้องกันอุบัติเหตุสามารถแบ่งได้เป็นรูปแบบให้การศึกษา (Education) 

รูปแบบการบงัคบั (Enforcement) รูปแบบการปอ้งกันและแก้ไขทางวิศวกรรม (Engineering) โดย 
มาตรการท่ีใช้ปอ้งกนัอบุตัเิหตจุราจรประกอบด้วยมาตรการหลกั 3 ประการ คือ 

1. การให้การศกึษาอบรม (Education) เพ่ือให้ประชาชนทกุระดบัชัน้ ตัง้แตเ่ด็กเล็กขึน้มา
จนถึงประชาชนทัว่ไปมีความรู้ในการปอ้งกันตนเองจากอบุตัเิหตไุด้และให้เกิดความส านกึในความ
ปลอดภยั (Safety Consciousness)  

2. การบังคับตามกฎจราจร (Enforcement) การบังคับใช้กฎหมายจราจร  อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยให้ต ารวจจับ ปรับ คุมความประพฤติผู้ ท่ีฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
เพ่ือให้ผู้ ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎหมายจราจร ซึ่งเป็นกฎแห่งความปลอดภัยรวมทัง้กฎหมาย
อ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง เช่น การตรวจสภาพรถ การสอบตอ่ใบอนญุาตขับข่ี การสวมหมวกนิรภัย การใช้
เข็มขดันิรภยั รวมถึงกรณีเมาแล้วขบั เป็นต้น 

3. การวิศวกรรม (Engineering) การปรับปรุงแก้ไขทางด้านวิศวกรรม โดยศึกษาข้อมูล
จากลกัษณะและสาเหตขุองอบุัติเหตท่ีุเกิดขึน้ ใช้วิธีการทางด้านวิศวกรรมเข้ามาปรับปรุงแก้ไขทัง้
สภาพของทาง สภาพสิ่งแวดล้อมของทาง และการปรับปรุงยานพาหนะ ซึ่งแนวคดินีอ้ยูใ่นแผนและ
ยทุธศาสตร์ทศวรรษความปลอดภยัทางถนนของสหประชาชาตแิละของประเทศไทยในปัจจบุนั 
      2.3.1.2 แนวคิดเก่ียวกบัการมีสว่นร่วมของชมุชน  

ความมีสว่นร่วมของชมุชนในการแก้ไขปัญหาอบุตัเิหตอุาจท าได้หลายวิธี เชน่  
การเป็นผู้ ให้ข้อมลูจดุเส่ียง การเป็นอาสาสมัครจราจรท่ีสามารถช่วยท ากิจกรรมหลากหลาย ได้แก่ 
การจ ากัดความเร็ว การตรวจการร่วมกับต ารวจเพ่ือบงัคบัใช้กฎหมาย โดยในอินเดียมีการท างาน
ร่วมกับต ารวจในการตรวจการวัดความเร็ว ตรวจระดบัแอลกอฮอล์ในลมหายใจ การใช้เคร่ือง
บนัทึกวิดีโอในรถสายตรวจ เป็นต้น หรือการมีส่วนร่วมในการผลักดนันโยบาย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กลุ่มผู้ตกเป็นเหย่ือของอุบตัิเหตจุราจร ตัวอย่างของประเทศอังกฤษ เช่น ในปี ค.ศ. 2001 ต ารวจ
องักฤษถกูกดดนัจากสงัคมจนต้องสร้างคูมื่อมาตรฐานการสอบสวนอบุตัเิหต ุ
 สว่นหน่วยงานปกครองส่วนท้องถ่ินก็สามารถมีส่วนร่วมในการลดอบุตัเิหตไุด้จากหลายวิธี 
ตัง้แต่การสร้างถนนท่ีปลอดภัยรวมทัง้สิ่งแวดล้อมอ่ืนๆ ข้างทาง เช่น การดแูลต้นไม้ การลดจดุอบั 
สายตา การติดตัง้ป้ายไฟสญัญาณต่างๆ การตีเส้นจราจร การก าหนดผงัเมือง การให้ข้อมูลเพ่ือ
ระบุจุดเส่ียง การตรวจประเมินความปลอดภัยของถนน (Road safety audit) การร่วมสอบสวน
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อบุตัเิหต ุการร้องขอการสนบัสนนุงบประมาณจากรัฐบาลกลางในการจดัการความปลอดภยั การ
ลดพฤติกรรมเส่ียง การใช้ทรัพยากรของพืน้ท่ีในการลดอุบัติเหตุ การท างานร่วมมือกับภาคี
เครือข่ายตา่งๆ การก าหนดเร่ืองความปลอดภัยของชมุชนเป็นนโยบายร่วมกับประชาชนโดยอาศยั
ข้อมลูอบุตัเิหตใุนพืน้ที เป็นต้น 
      2.3.1.3 แนวคิดเก่ียวกบัจิตส านกึในด้านความปลอดภยั   

                 จิตส านึกในความปลอดภัยนัน้มาจากค าว่า จิตส านึก (Consciousness) กับ
ความปลอดภัย (Safety) ในส่วนของจิตใจท่ีเรารับรู้ได้ เรียกว่า จิตส านึก (Conscious) ส่วนของ
จิตใจท่ีเราไม่รับรู้ เรียกว่า จิตไร้ส านกึ (Unconscious) และสว่นของจิตไร้ส านกึ ท่ีเกือบจะมาอยู่ใน
จิตส านึกแล้ว เรียกว่า จิตกึ่งส านึก (Preconscious) ค าว่า จิตส านึก เม่ือน ามาใช้ในภาษาทั่วไป
หมายถึง ภาวะท่ีต่ืน และมีความรู้สึก สามารถตอบสนองตอ่สิ่งเร้าได้มีการกล่าวกันมานานแล้วว่า 
ประเทศชาติของเราจะเจริญกว่านีห้ลายเท่า หากประชาชนชาวไทยมีจิตสานึกในหลายอย่างและ
การท่ีมีปัญหามากมายในบ้านเมืองเราเก่ียวข้องกับการท่ีคนไทยขาดจิตส านึกในหลายๆ เร่ือง
อบุตัิเหตเุป็นตวัอย่างท่ีเห็นได้ชดัเจนว่าสามารถปอ้งกันได้หากคนท่ีเก่ียวข้องมีจิตส านึกแห่งความ
ปลอดภัย คนท่ีใช้รถใช้ถนนทุกคนควรมีจิตส านึกอยู่เสมอว่าต้องไม่ขบัรถในขณะมึนเมาหรือง่วง
นอน ต้องมีสติมีการตดัสินใจดีและมีสมาธิตลอดเวลาท่ีขบัรถไม่ฝ่าฝืนกฎจราจรและไม่ขับรถด้วย
ความประมาท เพียงเทา่นีอ้บุตัเิหตแุละความสญูเสียตา่งๆ จะลดลง  

สิ่งส าคญัของการสร้างจิตสานึกด้านความปลอดภยั จึงต้องสร้างให้เกิดการมองเห็นภาพ 
และคาดการณ์ได้ถึงสิ่งท่ีอาจก่อให้เกิดอนัตราย สร้างให้ตระหนกัถึงอนัตรายท่ีแฝงอยูเ่พ่ือหาวิธีการ
แก้ไข ปอ้งกนั และปฏิบตัอิยา่งถกูวธีิ 
      2.3.1.4 แนวคิดของการสร้างความปลอดภยั   

                 การสร้างความปลอดภยันัน้ สามารถท่ีจะกระท าได้ดงันี ้ 
     1. การปลกูจิตส านกึความปลอดภยั ได้แก่ การสร้างจิตส านกึ หรืออบรมสัง่  

สอนให้ปฏิบตัิอย่างปลอดภัยโดยเร่ิมตัง้แต่เด็กเล็กๆ ในบ้าน ในโรงเรียน และชุมชน มีการปลูกฝัง 
กระตุ้นเตือน และเปิดโอกาสให้ทกุคนมีสว่นร่วมในการท างานปอ้งกนัอบุตัเิหต ุ 

     2. การประยกุต์ใช้ทฤษฎีพืน้ฐานความปลอดภยั ได้แก่การน าทฤษฎีพืน้ฐาน  
ความปลอดภยัมาเลือกใช้ตามความเหมาะสม เช่น ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอบุัตเิหต ุทฤษฎีการ
ขาดดลุยภาพ ทฤษฎีมลูเหตเุชิงซ้อน ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอบุตัเิหต ุเป็นต้น  

     3. การปรับพฤตกิรรมความปลอดภยั ได้แก่ การน าทฤษฎีของสคนิเนอร์  
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(Skinner) มาประยกุต์ใช้เม่ือมีการตอบสนองจึงจะได้สิ่งเร้าหรือแรงเสริม คือเม่ือปฏิบตัิตนถกูต้อง
ในเร่ืองความปลอดภยัก็จะได้รับรางวลั 

     4. การใช้จิตวิทยาแรงจงูใจ ได้แก่ การใช้แรงจงูใจตา่งๆ เพ่ือให้เกิดการสร้าง  
ความปลอดภัย เช่น ค าชม ค ายกย่อง การให้เกียรติ การให้รางวลั การรับฟังความคิดเห็น และ
ข้อเสนอแนะ  

     5. การให้ความรู้ ได้แก่ การให้ความรู้ในรูปแบบตา่งๆ เชน่ การพดูคยุ การ  
ปฐมนิเทศ การจดัฝึกอบรม การประชมุสมัมนา การตดิปา้ยค าเตือน ค าขวญั การท าเอกสารความรู้
เผยแพร่การเรียนการสอน การจดัท าคูมื่อความปลอดภยั การจดันิทรรศการ เป็นต้น  

     6. การประสานความร่วมมือ ได้แก่ การตดิตอ่ประสานงานกบัหนว่ยงาน หรือ 
องค์กรต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการป้องกนัอุบตัิเหตทุัง้นีเ้พ่ือประสานประโยชน์ในการร่วมมือและให้
การสนบัสนนุในการด าเนินงานสร้างความปลอดภยั  

     7. การใช้ส่ือมวลชน ได้แก่ การรู้จกัน าส่ือมวลชน เชน่ หนงัสือพิมพ์วิทย ุ 
โทรทศัน์ ส่ือสงัคมออนไลน์ เป็นต้น มาชว่ยเร่งเร้า กระตุ้นเตือน ให้ความรู้และสร้างจิตส านึกท่ีดีใน
เร่ืองการปอ้งกนัอบุตัเิหต ุ 

     8.  การใช้กฎระเบียบหรือมาตรการทางกฎหมาย ได้แก่ การสร้างกฎเกณฑ์  
ข้อบงัคบัหรือกฎหมายในการป้องกันอุบัติเหตุ ซึ่งกฎเกณฑ์หรือข้อบังคับจะต้องระบุโทษ หรือ
ผลเสียท่ีจะต้องได้รับให้ชดัเจนด้วย ไม่เช่นนัน้การบงัคบัก็จะไม่เกิดผลแตป่ระการใด อย่างไรก็ตาม
จะต้องมีการชีแ้จงแสดงเหตผุลให้ทราบ มีการตกลงตามเง่ือนไข หรือปรับเปล่ียนข้อก าหนดได้ตาม
ความเหมาะสมให้ทกุคน หรือทกุฝ่ายยอมรับและปฏิบตัติามกฎเกณฑ์ท่ีตัง้ไว้ 
      2.3.1.5 แนวคิดเก่ียวกบัวฒันธรรมจราจรท่ีปลอดภยั    

                 แนวคิดเ ก่ียวกับวัฒนธรรมจราจรท่ีปลอดภัย (Safety Culture) คือ การ
วางรากฐานด้านวฒันธรรมจราจรท่ีปลอดภัย โดยประเทศต่างๆ ได้ก าหนดวิสยัทศัน์ยุทธศาสตร์
และแนวทางขับเคล่ือนให้เกิดวัฒนธรรมความปลอดภัย ซึ่งเป็นสภาวะท่ีประชาชนและสังคม
ทัง้หลายใส่ใจให้ความส าคญั มีจิตส านึกเรียกร้องและคาดหวังการปรับปรุงความปลอดภัยใน
การจราจรให้ดีขึน้ในระดบัท่ีมากกวา่ระบบท่ีเอือ้ตอ่ความปลอดภยั โดยเฉพาะพฤตกิรรมการขบัรถ
ท่ีปลอดภยั การเดินเท้า การเดินข้ามทางท่ีปลอดภยั การพฒันาให้เป็นผู้ขับข่ีท่ีปลอดภัยหรือกล่าว
อีกนัยหนึ่งคือ ผู้ คนในสังคมและสังคมมีความเช่ือ ทัศนคติและเห็นคุณค่าร่วมกันมีบรรทัดฐาน
ร่วมกนัด้านความปลอดภยัในการจราจรขนส่ง ซึ่งหลกัการด้านความปลอดภยัพยายามมุง่เน้นให้ผู้
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ขบัข่ีมีทศันคติและจิตส านึกท่ีดีรวมทัง้มีความรับผิดชอบตอ่การขบัข่ีรถและผลท่ีจะเกิดขึน้ตามมา
ตอ่สว่นรวม 

ตวัอย่างเช่น การพยายามเปล่ียนพฤติกรรมของวัยรุ่นผู้ชายท่ีมกัจะขบัข่ีรถด้วยความเร็ว 
โดยปฏิรูปวฒันธรรมท่ีมีอยู่ซึ่งจะได้รับการยอมรับและยัง่ยืนมากกวา่การน าวฒันธรรมใหมท่ี่แปลก 
ออกไปจากภายนอกมาใช้ทัง้นีอ้าจท าโดยอาศัยคนส่วนใหญ่ซึ่งไม่เห็นด้วยกับการขับข่ีด้วย
ความเร็วสูงและมีอิทธิพลตอ่ผู้ขบัข่ีท่ีเป็นวยัรุ่นผู้ชายดงักล่าว (เช่น ครอบครัว เพ่ือน หวัหน้า และ 
เพ่ือนร่วมงาน) ท าการบูรณาการคนจากหลายๆ กลุ่มในสงัคม คนท่ีเป็นสมาชิกของหลายๆ กลุ่ม 
แม้กลุ่มท่ีมีทัศนคติตรงกันข้าม การตดัสินใจของคนเหล่านัน้จะส่งผลไปถึงวัฒนธรรมในหลายๆ 
กลุ่มดังกล่าว เช่น บูรณาการการให้การศึกษาการเปล่ียนพฤติกรรมผู้ ขับข่ีเข้ากับวิธีการทาง
วิศวกรรมการบงัคบัใช้กฎเกณฑ์เพ่ือเปล่ียนแปลงถนนและพาหนะทางกายภาพ ซึ่งน าไปสู่ระบบท่ี
เอือ้ต่อความปลอดภัย (safe-system approach) กลยุทธ์ท่ีเข้าใจและเปล่ียนแปลงวฒันธรรมใช้
ความเร็วท่ีปลอดภัยกว่าให้เป็นส่วนหนึ่งของอตัลกัษณ์ทางสงัคมจะท าให้คนทัง้หลาย “ปลอดภัย
มากขึน้โดยธรรมชาติ” เช่นเดียวกบัเปา้หมายของการท าให้การจราจรทางถนนมีอตัราการเสียชีวิต
เป็นศนูย์วฒันธรรมจราจรท่ีปลอดภัยมุ่งหมายพฒันากระบวนการเปล่ียนคณุค่าและทัศนคติของ
ผู้คนเพ่ือให้ความปลอดภัยเป็นส่วนหนึ่งของทุกๆ การตัดสินใจเก่ียวกับการจราจรขนส่งไม่ว่าจะ
เป็นปัจเจกชน หรือหน่วยงานองค์กร โดยเฉพาะหน่วยงานภาครัฐซึ่งมีทัง้อ านาจและทรัพยากร 
(เช่น องค์กรปกครองท้องถ่ิน ต ารวจ) จะเป็นส่วนส าคญัในการก าหนดนโยบายแผนงาน กลยุทธ์
กระบวนการ การด าเนินงานเชิงบรูณาการในประเด็นเปา้หมายซึ่งชีใ้ห้เห็นได้วา่เข้าขัน้วิกฤติ (เช่น 
การขบัรถเร็วเป็นอันตราย) เพ่ือเปล่ียนแปลงไปสู่วัฒนธรรมท่ีปลอดภัย (ให้มีความปลอดภัยโดย
ธรรมชาต)ิ ซึง่สงัคมยอมรับคณุคา่อยา่งสงูและปฏิบตัติามอย่างเข้มงวด 
 วฒันธรรมนีเ้กิดขึน้ได้โดยการอาศัยการรับรู้และส านึกถึงความรับผิดชอบร่วมกันในวง 
กว้างและความโปร่งใสตรวจสอบได้ของหน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้องและผู้ ท่ีเก่ียวข้องทกุภาคส่วน 
ไม่วา่จะเป็นผู้จดัการระบบจราจรทางถนน ผู้ผลิตรถยนต์ผู้ออกแบบระบบท่ีเก่ียวข้อง ต ารวจจราจร 
องค์กรและมูลนิธิด้านความปลอดภัยทางถนน สาธารณภัย กู้ ชีพ ผู้ ใช้รถใช้ถนน เป็นต้น เพ่ือ 
ก่อให้เกิดความปลอดภัยในการจราจรขนส่งทางถนน ประโยชน์สาธารณะด้านเศรษฐกิจ 
สาธารณสุข สภาพแวดล้อมทางสงัคมท่ีปลอดภัย วิธีการด าเนินการในทางปฏิบัติเพ่ือก่อให้เกิด 
วฒันธรรมท่ีปลอดภัยอาจท าได้โดยระบกุลุ่มท่ีต้องให้ความใส่ใจเป็นพิเศษ อย่างเช่น ผู้ ขบัข่ีวยัรุ่น 
และผู้ขบัข่ีหน้าใหม่ วิศวกรรมความปลอดภัย การจดัการความเร็วการพัฒนาข้อมลูเก่ียวกับระดบั 
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และความส าคญัของประเด็นและหนทางท่ีเก่ียวข้อง น ากลุ่มท่ีมีส่วนได้เสียทัง้ภาคเอกชนและ 
ภาครัฐ ประชาชนเข้ามาร่วมกันในวงกว้างเพ่ือพดูคยุถกเถียง ตรวจสอบ แก้ไขรวมถึงร่วมกันเสนอ 
หนทางเลือกในการเข้าไปแทรกแซงท่ีดเูหมือนว่ามีประสิทธิผลในประเด็นและหนทางท่ีเก่ียวข้อง 
กบัการแก้ไขปัญหาและการพฒันาการจราจรขนสง่ทางถนนท่ีปลอดภยั 
 สภาวะวฒันธรรมความปลอดภัยท่ีเข้มแข็งสะท้อนให้เห็นได้จากการมีจ านวนและอตัรา 
การเสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บสาหสัลดลงอย่างมาก ตรงกันข้ามกับวฒันธรรมความปลอดภัยท่ี 
อ่อนแอซึ่งสะท้อนให้เห็นได้จากการมีจ านวนและอตัราการเสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บสาหสัท่ีทรง 
ตัวหรือเพิ่มขึน้ตลอดมา รวมทัง้ขาดการผลักดันอันเป็นท่ียอมรับกันโดยทั่วไปให้เยียวยาใน
สถานการณ์นีแ้ละเกิดภาวะยอมจ านนต่อสถานการณ์โดยมองว่าอุบัติเหตุทางถนนเป็นสิ่งท่ี 
หลีกเล่ียงไม่ได้ทัง้นีส้รุปได้ว่าวฒันธรรมความปลอดภัยจะเข้มแข็งเพียงใด ส่วนส าคญัขึน้อยู่กับ 
กลไกด้านนโยบาย กฎหมาย และองคก์รท่ีเก่ียวข้องและบงัคบัใช้กฎหมายด้านการจราจร 
      2.3.2 หลักการวิศวกรรมจราจรและกระบวนการการพัฒนาระบบป้องกันอุบัตเิหตุ
ทางถนน  

    2.3.2.1 หลกัการวิศวกรรมจราจร  
                วิศวกรรมการจราจรมีองค์ประกอบของการจราจร 4 ประการ คือ ผู้ใช้รถใช้ถนน 

(Road user’s ซึ่งได้แก่ผู้ ขับข่ี ผู้ โดยสาร คนเดินเท้า) ยานพาหนะ (vehicle) ถนน (road) และ 
สภาพแวดล้อม (environment) ดงันัน้อบุตัเิหตกุารจราจรทางถนนเป็นปัญหาส าคญัท่ีสง่ผลให้เกิด 
ความสญูเสียทัง้ชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน ซึ่งสภาพปัญหาหรือสาเหตขุองการเกิดอบุัติเหต ุ
สว่นใหญ่มาจากปัจจยัหลกัคือ ผู้ขบัข่ี (รวมถึงคนเดนิเท้า) ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดล้อม 

ปัจจยัแรกคือ ผู้ ใช้รถใช้ถนนจ าพวกแรกคือ ผู้ขบัข่ี ซึ่งมีคณุสมบตัไิม่เหมาะสมต่อการขับ 
รถโดยได้รับอนญุาตและมีพฤติกรรมการขบัข่ีในลกัษณะตา่งๆ ท่ีประมาท คกึคะนอง ไม่เหมาะสม 
ไม่เคารพกฎจราจร ไม่ตระหนักถึงความปลอดภัยของผู้ ใช้รถใช้ถนนด้วยกนั และท่ีส าคญัสะท้อน 
ให้เห็นการขาดจิตส านึกในความปลอดภัยต่อตนเองและสงัคม เช่น การขับรถเร็วเกินกฎหมาย
ก าหนดไม่สามารถควบคมุรถได้เม่ือเหตกุารณ์เฉพาะหน้า ขับรถโดยไม่หยดุให้คนเดินเท้าข้ามทาง 
ในบริเวณทางข้าม ขบัข่ีรถให้ผ่านไปก่อนมีไฟสญัญาณให้หยดุรถด้วยความรีบเร่งเม่ือถึงทางแยก 
ทางร่วมเพ่ือเร่งรีบ ขบัรถตดัหน้าในระยะกระชัน้ชิดหรือแซงในท่ีคบัขนั ขบัรถติดต่อกันเป็นระยะ 
เวลานานเป็นผลท าให้ร่างกายอ่อนเพลียหรือหลบัใน ขบัรถโดยเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์เป็นต้น ขบัรถ 
ไม่ช านาญทาง การไม่คาดเข็มขัดนิรภยั และไม่ให้ความส าคญักบัการใช้เข็มขดันิรภยั รวมไปถึงผู้  
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ขบัข่ีมีสภาพร่างกายและจิตใจไมพ่ร้อมหรือไม่เหมาะสมตอ่การขับรถซึ่งมกัจะเกิดจากการเจ็บป่วย 
หรือมีภาวะบกพร่อง โดยปัจจยัจากผู้ใช้รถใช้ถนนจ าพวกท่ีสองคือ คนเดนิเท้า ซึง่มีความเปราะบาง 
และมีความยากล าบากในการข้ามทาง เช่น คนพิการ เด็ก ผู้ สูงอายุ สตรีมีครรภ์ ผู้ ป่วย ผู้ ท่ีมี
สมัภาระมาก เป็นต้น คนเดินเท้าท่ีมีพฤติกรรมตา่งๆ ท่ีเส่ียงอนัตราย เชน่ ไม่ข้ามถนนในทางข้ามท่ี
ก าหนดไว้ วิ่งตดัหน้ารถในระยะกระชัน้ชิด ไม่มองให้รอบด้านก่อนข้ามถนน ข้ามตามอ าเภอใจใน
จดุท่ีตนเองสะดวก คยุโทรศพัท์หรือใช้โทรศพัท์มือถือในขณะข้ามทาง เป็นต้น 

ปัจจยัท่ีสอง คือ ยานพาหนะ สภาพของรถยนต์ รถจกัรยานยนต์ และรถโดยสารท่ีมีอายุ
การใช้งานสงูและมีการดดัแปลงด้วยการเพิ่มท่ีนัง่ผู้ โดยสารและติดตัง้ระบบแก๊สเป็นเชือ้เพลิง ซึ่ง
สง่ผลให้น า้หนกัรวมและความสมดลุของน า้หนกัตวัรถเปล่ียนแปลงจากตวัรถแบบเดมิ ซึ่งอาจมีผล 
โดยตรงต่อการควบคมุรถ การบงัคบัเลีย้วจนเกิดเหตกุารณ์หลดุโค้ง ท้ายปัด ล้อล็อคไถล เป็นต้น 
รวมถึงการไม่ติดตัง้อปุกรณ์ท่ีจะช่วยลดความรุนแรงของอบุัติเหตหุรืออุปกรณ์ท่ีติดตัง้ไม่สามารถ 
ใช้งานได้จริง อาทิเชน่ เข็มขัดนิรภยั สภาพอปุกรณ์ส่วนควบของรถโดยสารสึกหรอ เช่น ระบบเบรก
ไมท่ างาน ยางช ารุด เป็นต้น 

ปัจจยัท่ีสาม คือ ถนนและสิ่งแวดล้อม ลกัษณะทางกายภาพของถนนท่ีท าให้เกิดอบุตัเิหตุ
คือ ปา้ยเตือน ปา้ยจราจรไม่อยู่ในจดุท่ีผู้ขบัข่ี คนเดนิเท้ามองเห็นได้ มีสิ่งกีดขวางทางเดินเท้า การ
วิ่งของรถและบดบงัสายตา ทางโค้ง ซึ่งไม่มีป้ายแจ้งเตือนทางโค้งลงเนินท่ีมีความชันสูงและมี
ระยะทางยาว ทางแยกท่ีไม่เหมาะสม และทางแยกไม่มีสญัญาณไฟจราจร ไหล่ถนนใช้งานไม่ได้ 
จดุกลบัรถไม่เหมาะสม พืน้ผิวถนนเส่ือมเป็นหลุมเป็นบอ่ ถนนแคบไม่เพียงพอกบัปริมาณรถ เป็น
ต้น นอกเหนือจากถนนแล้วสภาพแวดล้อมยงัเป็นปัจจยัร่วมท่ีก่อให้เกิดอบุตัเิหตไุด้ด้วยเช่นกนั โดย 
ส่วนใหญ่จะเกิดขึน้ในกรณีฝนตกถนนล่ืน ท าให้ไม่สามารถควบคุมรถได้ผู้ ขับข่ีต้องใช้ความ 
ระมดัระวงัเป็นพิเศษ สว่นปัจจยัสิ่งแวดล้อมท่ีก่อให้เกิดความรุนแรงของอบุตัเิหตคืุอ โครงสร้างของ 
ตัวรถและเก้าอี ผู้้ โดยสารท่ีไม่มีความแข็งแรงเพียงพอ การไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ ใ ช้
รถจกัรยานยนต์ การไม่คาดเข็มขดันิรภัยของผู้ ใช้รถยนต์ การไม่มีเข็มขดันิรภัยส าหรับผู้ โดยสาร
และการไม่ให้ความส าคญักบัการใช้เข็มขดันิรภยัส าหรับผู้ โดยสาร นอกจากนีว้ตัถขุ้างทางยงัสง่ผล
ตอ่ความรุนแรงของอบุตัเิหต ุเชน่ เสาไฟฟ้า ปา้ยข้างทาง และต้นไม้ข้างทาง เป็นต้น 

วิศวกรรมการจราจรมีอปุกรณ์อ านวยความปลอดภยัท่ีส าคญัได้แก่ รัว้หรือราวกนัอนัตราย 
(Guard Fence) ซึ่งใช้ในการป้องกันและควบคุมไม่ให้ยวดยานท่ีเสียการทรงตัววิ่งออกนอก
เส้นทางไปสู่บริเวณอันอาจก่อให้เกิดอันตรายข้างทาง เพ่ือป้องกันการเกิดความเสียหายอย่าง
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รุนแรงแก่ผู้ขบัข่ียวดยาน และยงัชว่ยลดความรุนแรงของอบุตัเิหตแุละความเสียหายตอ่ยานพาหนะ 
นอกจากนีร้าวกนัอนัตรายยงัมีหน้าท่ีอ่ืนๆ ดงัตอ่ไปนี ้ 

1) เพ่ือลดความรุนแรงของอบุตัเิหตท่ีุมีตอ่ผู้ขบัข่ี  
2) เพ่ือเปล่ียนทิศทางของยวดยานท่ีวิ่งออกนอกเส้นทางโดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อ

การจราจรรอบข้าง  
3) เพ่ือปอ้งกนัอนัตรายตอ่คนเดนิเท้า  
4) เพ่ือปอ้งกนัคนเดนิเท้าข้ามเส้นทางจราจรในบริเวณท่ีไมเ่หมาะสม 
ข้อพิจารณาส าคญัของผู้ ขับข่ีได้แก่ ผู้ ขับข่ีเก่ียวข้องกับการจราจรได้ใน 3 ลักษณะ คือ 

สมรรถนะในการขับรถ การตัดสินใจ และมารยาทในการขับรถ  ซึ่งต้องเข้าใจพฤติกรรมทาง 
กายภาพและจิตใจ ขีดความสามารถของผู้ขบัข่ีท่ีแสดงออกหรือกระท า และปัจจยัสภาพแวดล้อม 
วิศวกรรมจราจรเก่ียวข้องกับการควบคุมจราจรในลักษณะต่างๆ ทัง้นี น้ ามาใช้และขึน้อยู่กับ 
พฤติกรรมของมนษุย์ ตวัอย่างเช่น เคร่ืองหมายหรือสญัญาณจราจรย่อมไร้ความหมายหากกว่า ผู้
ขบัข่ีไมม่อง ไมตี่ความ ไมส่นองตอบ และไมป่ฏิบตัติาม  

ตามหลักวิศวกรรมการจราจร ซึ่ งศึกษาพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของผู้ เดินทาง 
ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของถนนและพฤติกรรมของผู้ ขับข่ีผู้ ใช้รถใช้ถนนอ่ืนๆ และ
ปฏิสัมพันธ์ต่อกันระหว่างยวดยานแต่ละคันในกระแสจราจร (ทางบก) ได้ระบุถึงคุณลักษณะท่ี
จ าเป็นหลายประการของผู้ ขับข่ี  คือ การประมวลผลข่าวสารข้อมูลในกระบวนการขับรถ ซึ่ ง 
โดยทั่วไปผู้ ขบัข่ีกระท าการใน 3 ประการ คือ ประการแรก การน าร่องหรือวางแผนเส้นทางท่ีจะ 
เดินทางไป ประการท่ีสอง การน าทางหรือขบัข่ีไปตามเส้นทางอยู่ในช่องทางท่ีปลอดภัยแล้วมีการ 
สนองตอบตอ่การจราจรรอบข้าง และประการท่ีสาม การควบคมุรถทัง้นีเ้หตท่ีุท าให้เกิดปัญหาใน 
กระบวนการขับรถนี ้ได้แก่ การได้รับข้อมูลไม่เพียงพอ ยุ่งยากกับข้อมูลท่ีมากเกินไปไม่เข้าใจ 
ข้อมลูท่ีผิดไปจากปกติธรรมดา ผู้ขบัข่ีมีความเครียด เหน่ือยล้า ขาดประสบการณ์ ต่ืนเต้น ต่ืนตวัช้า 
เป็นต้น 

คณุลกัษณะของการคาดการณ์ได้ (Expectancy) อาศยัความรู้ ประสบการณ์การขบัข่ีท่ีมี
มาในอดีตท าให้สามารถคาดการณ์สิ่งท่ีจะเกิดขึน้และวางแผนการขบัข่ีได้ตอ่ไปนัน่คือ สามารถลด 
เวลาการตอบสนองและท าให้ผู้ ขับข่ีสามารถปรับเปล่ียนวิธีการขับข่ีเตรียมพร้อมส าหรับ
กระบวนการขบัรถครัง้ใหม่ได้ ทัง้นีห้ากไม่สามารถคาดการณ์ได้อาจท าให้ตดัสินใจผิดหรือไม่ก็ใช้ 
เวลาการตอบสนองนานขึน้กว่าปกติ ตวัอย่างเช่น ในบริเวณทางแยกเล็กๆ นอกเขตชุมชนผู้ขบัข่ี
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คาดว่าไมน่่าจะมีรถหรือคนมาตดัหน้าเพราะไม่คอ่ยพบเห็นวา่เกิดขึน้มาก่อนจึงมกัจะขบัรถเร็วผา่น
ไปด้วยความมัน่ใจในการขบัข่ี สองช่องทางจราจรผู้ ขบัข่ีคาดการณ์ได้ว่ารถท่ีวิ่งช้าอยู่เลนด้านซ้าย 
มกัจะไม่คอ่ยเปล่ียนหรือเร่งความเร็วกะทนัหนัเม่ือผู้ขบัข่ีได้รับข้อมลูในรูปแบบท่ีคาดการณ์ไว้และ 
เหตุการณ์เกิดขึน้ตามข้อมูลนัน้ การขับข่ีของผู้ ขับข่ีมักจะไม่ค่อยผิดพลาด ไม่ค่อยเกิดอุบัติเหตุ 
ทัง้นีพ้อจะสรุปได้ว่า ลกัษณะการขบัข่ีมาจากนิสยัความคุ้นเคย ประสบการณ์และการคาดการณ์
ในการขบัข่ีได้ 

คุณลักษณะของการตอบสนองในเวลาท่ีเหมาะสม (Reaction time) ตัง้แต่เม่ือผู้ ขับข่ี 
มองเห็นสญัญาณหรือเหตกุารณ์พิสจูน์ทราบและเข้าใจสญัญาณ ซึ่งเป็นสิ่งกระตุ้นมีปฏิกิริยาหรือ 
ตัดสินใจท่ีจะตอบสนองไปจนถึงผู้ ขับข่ีกระท าตอบสนองต่อสัญญาณนัน้ เวลาตอบสนองคือ 
ระยะเวลาตัง้แต่เร่ิมต้นรับข้อมูลมาแล้วต้องใช้เวลาในการประมวลผลข้อมูลนัน้ๆ ไปจนถึง 
ตอบสนอง 

คุณลักษณะของความจ า (Memory) ซึ่งแบ่งออกเป็นสามระยะคือ ความจ าชั่วขณะ 
(sensory memory) ประมาณ 1 วินาที ความจ าระยะสัน้ (short-term memory) ประมาณ 30 
วินาที และความจ าระยะยาว (long-term memory) จ าได้นานและสามารถเรียกคืนกลับมาได้ 
ข้อพิจารณาเร่ืองความจ านีน้ ามาใช้ในด้านวิศวกรรมจราจร เช่น ต้องติดตัง้ป้ายเตือนให้ลด
ความเร็วในจดุท่ีผู้ขบัข่ีต้องเห็นสภาพทางข้างหน้าท่ีเป็นทางโค้ง ซึง่เป็นการเตือนท่ีต้องการให้มีการ
ตอบสนองโดยทนัที การตดิตัง้ปา้ยจ ากดัความเร็วเป็นระยะๆ มุ่งให้ผู้ขบัข่ีได้รับข้อมลูเตือนความจ า 
ให้ควบคมุความเร็วเป็นระยะๆ การติดตัง้ปา้ยจราจรต้องให้มีระยะห่างกันอย่างน้อย 2.5 วินาทีมา
จากหลักการท่ีว่าข่าวสารข้อมูลท่ีผู้ขับข่ีได้รับต้องจ ากัดเพ่ือให้สามารถประมวลผลข้อมูลและมี
เวลาสนองตอบต่อเร่ืองหนึ่งก่อนท่ีจะรับข้อมูลต่อไป นอกจากนีย้งัมีปัจจยัจากความล้าจากการ
ประมวลผลข้อมลูจ านวนมาก (Hysteresis Effects) เกิดในกรณีท่ีผู้ ขบัข่ีได้รับข้อมูลมากไปจนถึง
จดุๆ หนึ่ง ท าให้ความสามารถในการประมวลผลข้อมลูลดลง แม้ว่าจะลดปริมาณข้อมลูออกจาก
จดุนัน้แล้วก็ตาม เช่น มีข้อสงัเกตวา่ความสามารถในการประมวลผลข้อมลูลดต ่าลงในด้านขาออก
จากส่ีแยกมากกว่าในด้านขาเข้ามายังส่ีแยก ซึ่งอาจจะพออธิบายได้ว่าในบริเวณขาออกหรือขา
ล่องจากหลายๆ ส่ีแยกมีอัตราการเสียชีวิตของคนเดินเท้าสูงกว่า จึงไม่ควรก าหนดทางข้ามถนน
ส าหรับคนเดนิเท้าและปา้ยหยดุรถประจ าทางบริเวณขาออกหรือขาล่องท่ีติดกับส่ีแยก 

คณุลกัษณะของการมองเห็น (Visual Characteristics) เป็นความสามารถของผู้ ขับข่ีใน
การรับรู้ข้อมูลข่าวสารโดยการมองเห็น ไม่ว่าจะเป็นป้ายจราจร สญัญาณไฟจราจร เคร่ืองหมาย
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จราจรบนพืน้ทางรวมไปถึงการใช้ประสาทสมัผัสอ่ืนๆ ในการรับรู้กลิ่น การสัน่สะเทือน เสียงการ
โยนตวั ฯลฯ มีหลกับางประการท่ีท่ีน่าสนใจเก่ียวกับทศันะวิสยัผู้ ขบัข่ี คือ เม่ือรถวิ่งด้วยความเร็ว
สูงขึน้มุมกว้างของการมองเห็นก็ยิ่งแคบลง ดงัเช่น ความเร็ว 30 กม./ชม. มุมการมองเห็น 100 
องศา แตเ่ม่ือความเร็ว 100 กม./ชม. มมุการมองเห็นเหลือเพียง 40 องศา คณุลกัษณะด้อยในการ
มองเห็น คือ การมีสายตาบกพร่อง (Visual Disabilities) เช่น ตาบอดสี คือ ไมส่ามารถแยกระหว่าง
สีเขียว สีเหลือง สีแดง (สีของไฟสัญญาณจราจร) หรือการรวมกันของสีเห่ลานัน้ ตาพร่ามัว คือ 
มองไมเ่ห็นชดัเจน ไม่สามารถอา่นปา้ยในระยะท่ีเป็นมาตรฐานได้ การออกแบบสญัญาณและปา้ย
จราจร เช่น ขนาดและตวัอักษรสีและความเข้มของสีของสญัญาณไฟ ต าแหน่งของสญัญาณไฟ
แดง ไฟเหลือง ไฟเขียว จึงต้องค านึงถึงคุณลักษณะทางการมองเห็น และช่วยเหลือผู้ ท่ีอาจมี
สายตาบกพร่องได้ด้วย 

นอกจากนีผู้้ขบัข่ีมีความต้องการในการมองเห็น (Visual Needs) ซึ่งเป็นสิ่งท่ีผู้ขบัข่ีพึงต้อง 
รับทราบและใช้ในการขับข่ีโดยต้องเป็นข้อมูลข่าวสารท่ีเห็นเด่นชัด (conspicuity) อ่านออกได้ 
(legibility) เข้าใจได้ (comprehensibility) มีความน่าเช่ือถือ(credibility) การท าเคร่ืองหมายน า 
ทางให้เห็นเดน่ชัด (delineation) ซึ่งเป็นประโยชน์มากในช่วงท่ีมีสภาพอากาศและทัศนะวิสยัไม่ดี
หรือการขบัข่ีในเวลากลางคืน ก่อให้ความปลอดภยับนท้องถนน ซึง่จากสถิตแิละข้อค้นพบในหลาย
งานศึกษาวิจัยสะท้อนให้เห็นชัดเจนว่าอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่เกิดขึน้มาจากพฤติกรรมของ
มนุษย์หรือผู้ ใช้รถใช้ถนนนั่นคือ ทัง้ผู้ ขับข่ีและคนเดินเท้าจึงต้องรับผิดชอบต่อความปลอดภัยใน
การขบัรถภายใต้ระบบการจราจรขนสง่ทางถนน 

    2.3.2.2 กระบวนการการพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน   
                 ในอดีตการวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภยัทางถนนจะถกูวิเคราะห์แบบ

แยกสว่น โดยแยกเป็น คน ถนน และรถ ซึง่จะท าให้การวิเคราะห์ปัญหาถกูจ ากดัอยูเ่ฉพาะปัจจยัใด
ปัจจยัหนึ่ง หรือสองปัจจยัเท่านัน้ การพฒันาแนวคิดของ Haddon ชีใ้ห้เห็นถึงความเช่ือมโยงใน
การวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภยัท่ีไม่สามารถน ามาวิเคราะห์แบบแยกส่วนได้ การจะได้มา
ซึง่แนวทางในการแก้ปัญหาท่ีเหมาะสมจ าเป็นจะต้องแสวงหาแนวทางในการแก้ปัญหาเชิงระบบท่ี
เข้าใจความสมัพนัธ์ทัง้ในด้านของสาเหตปัุจจยั และวิเคราะห์เพ่ือหาช่องทางในการน ามาตรการ
การแก้ไขปัญหาท่ีสง่เสริมการแก้ปัญหาทัง้ระบบแทนการแก้ปัญหาแบบแยกส่วน  
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ภาพ 2.11 ความเช่ือมโยงปัจจยัตา่งๆ ท่ีน าไปสูก่ารเกิดอบุตัเิหตุ 
ที่มา: Safety road: A guide to road safety engineering (1996) K.W.Ogden 

Aldershot Sydney Australia 
 
จากภาพ 2.11 แสดงให้เห็นถึงความเช่ือมโยงและความซบัซ้อนของการท าความเข้าใจถึง

สาเหตขุองการเกิดอบุตัิเหตท่ีุไม่ได้ถกูจ ากดัเฉพาะการมองในเร่ืองการไม่ปฏิบตัิตามกฎหมาย แต่ 
พยายามแสดงให้เห็นถึงความไม่สมบูรณ์ของระบบท่ีมีความผิดพลาดท่ีไม่สามารถทราบได้ 
(Latent Error) ท่ีมาบรรจบพร้อมกันของทกุๆ ปัจจยัจนกระทัง่น าไปสู่การเกิดอบุตัิเหตใุนท่ีสุด ทัง้
ในส่วนของการออกแบบระบบการควบคมุคณุภาพ สภาพจิตใจของผู้ ขบัข่ี การตดัสินใจ และระบบ
ปอ้งกนัความปลอดภยั 

1. การจัดการความเส่ียงโดยนโยบายการใช้พืน้ท่ีและนโยบายการขนส่ง  (Managing 
exposure with land-use and transport policy)  

     1.1 การสัมผสัถนนท่ีมีความเส่ียงสูง (Exposure to risk of road traffic injury) ความ
จ าเป็นในการใช้ถนนและปริมาณการจราจรท่ีมีมาก ท าให้เกิดความเส่ียงต่อการบาดเจ็บ 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งการจราจรท่ีมียานยนต์ปนกนัหลายชนิด หลายขนาด หลายความเร็ว มีจกัรยาน 
และคนเดินในถนนร่วมในถนนเหล่านัน้ด้วย หากไม่มีมาตรการความปลอดภัยใหม่ๆ ท่ีได้ผล 
ประชาชนผู้ใช้ถนนจะมีความเส่ียงสงูขึน้เร่ือยๆ ตามปริมาณการจราจร  

ประเทศรายได้ต ่าและปานกลางจ านวนมากท่ีมีแนวโน้มการใช้ยานพาหนะสองล้อเป็น
ส่วนใหญ่ ซึ่งถือเป็นยานพาหนะท่ีมีโอกาสบาดเจ็บสูงหรือแม้ในอนาคต 25 ปีต่อไปนีค้รอบครัว
ส่วนใหญ่ของบางประเทศจะยงัไม่สามารถมีรถยนต์ได้ จึงจะยงัคงมีการใช้จกัรยานยนต์กันมาก  
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เช่น ประเทศเวียดนามมีจกัรยานยนต์มากเป็นร้อยละ 95 ของยานพาหนะทกุชนิด และเม่ือปี พ.ศ. 
2544 การเติบโตของจ านวนจกัรยานยนต์ในเวียดนามเพิ่มสูงถึงร้อยละ 29 และการตายจากการ
บาดเจ็บบนถนนเพิ่มขึน้ร้อยละ 37 ในปีเดียวกนั เป็นต้น 

     1.2 การลดความเส่ียงโดยการวางแผนการขนสง่และการใช้พืน้ท่ี (ผงัเมือง) (Reducing 
exposure through land-use and transport planning) การก าจัดความต้องการเดินทางของ
คนเรานัน้อาจเป็นไปได้ยาก แตก่ารลดระยะทางและเวลาท่ีต้องอยู่ในการเดินทางท่ีเส่ียงเป็นสิ่งท่ี
สามารถท าให้ลดน้อยลงได้ด้วยวิธีตา่งๆ ดงันี ้

- การประเมินความปลอดภยัของโครงขา่ยถนนท่ีเก่ียวข้องทัง้ระบบควรต้องท า  
แต่ยังเป็นสิ่งท่ีพบได้น้อย ส่วนใหญ่นัน้อาจมีการประเมินความปลอดภัยของโครงข่ายถนนท่ี
เก่ียวข้องทัง้ระบบเป็นสิ่งท่ีพบได้น้อย ส่วนใหญ่นัน้อาจมีการประเมินความปลอดภัยของถนนท่ี
สร้างใหม่หรือเฉพาะในโครงการใหม่ โดยประเทศท่ีมีประสบการณ์ประเมินถนนทัง้ระบบ เช่น 
เนเธอร์แลนด ์เป็นต้น  

- สง่เสริมลกัษณะการใช้พืน้ท่ีอยา่งมีประสิทธิภาพเพ่ือลดปริมาณและระยะการ 
เดินทางไปสถานท่ีใดท่ีคนต้องไปเป็นประจ าควรอยู่ใกล้ๆ กัน เช่น ท่ีพัก ท่ีท างาน โรงเรียน 
ห้างสรรพสินค้า การพักผ่อนหย่อนใจ เป็นต้น หากไม่อยู่ใกล้กนั ควรมีระบบขนส่งสาธารณะท่ีไป
ถึงได้โดยง่าย เชน่ ประชาชนสามารถเดนิหรือข่ีจกัรยานไปสถานีรถไฟใกล้ๆ ได้โดยสะดวก เป็นต้น  

- จดัเส้นทางท่ีสัน้และปลอดภยักวา่ให้ผู้ใช้ถนนท่ีด้อยโอกาส (vulnerable road  
users) คนเดินถนนและคนใช้จักรยานมกัตดัสินใจเลือกเส้นทางท่ีสัน้และง่ายกว่า แม้ว่าเส้นทาง
นัน้จะปลอดภัยน้อยก็ตาม มีการศึกษาในบราซิล เม็กซิโก และอูกานดา พบว่า คนเดินเท้ามกัจะ
เดินข้ามถนนท่ีอนัตรายมากกว่าการเดินไปใช้สะพานลอย ระบบการจราจรควรค านึงถึงข้อนีใ้ห้
มาก จึงควรจัดช่องทางเฉพาะส าหรับการจราจร เล่ียงไม่ให้ไปตัดเส้นทางคนเดินหรือเส้นทาง
จกัรยานให้มากท่ีสดุ การจราจรใดท่ีไม่ได้มีเป้าหมายเก่ียวข้องกับชุมชนนัน้ก็ควรเล่ียงให้พ้นจาก
ชมุชน เป็นต้น  

- ลดการเดนิทางท่ีไมจ่ าเป็นโดยการท าให้ปริมาณการจราจรในพืน้ท่ีท่ีมีคนเดนิ 
หรือใช้จกัรยานมาก ตวัอยา่งนโยบายการห้ามยานยนต์บางชนิดเข้าพืน้ท่ี เช่น การก าหนดอนญุาต
รถท่ีมีปา้ยเฉพาะเข้ามหาวิทยาลยั การเก็บคา่ผา่นถนน การเก็บคา่ท่ีจอดรถ หรือท าพืน้ท่ีจอดรถให้
มีน้อย เป็นต้น นโยบายก าหนดห้ามรถบรรทุกหรือรถบสันกัท่องเท่ียว เข้าพืน้ท่ีท่ีพกัอาศยั และยงั
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รวมไปถึงการส่งเสริมการติดตอ่ส่ือสารผ่าน โทรคมนาคม หรือท างานผ่านอินเทอร์เน็ตเพ่ือลดการ
เดนิทาง เป็นต้น  

     1.3 กระตุ้นให้ผู้คนหนัไปใช้รูปแบบการเดินทางท่ีปลอดภยั (Encouraging the use of 
safer modes of travel) ลดการเดินทางรูปแบบท่ีเส่ียง ซึ่งการเดินทางในรูปแบบต่างๆ มีความ
เส่ียงต่อการตายแตกต่างกัน จากการศึกษาในทวีปยุโรป พบว่า เม่ือเปรียบเทียบกับผู้ ใช้รถยนต์ 
ผู้ ใช้จกัรยานยนต์เส่ียงมากเป็น 20 เท่า คนเดินเท้าเส่ียง 9 เท่า และคนใช้จกัรยานเส่ียง 8 เท่า แต่
เม่ือเปรียบเทียบผู้ใช้รถยนต์กบัการใช้ยานพาหนะอ่ืน พบว่า การใช้รถยนต์มีความเส่ียงตอ่การตาย
มากเป็น 10 เทา่ เม่ือเทียบกบัผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ การจดัให้มีการขนสง่มวลชนท่ีดี เช่น รถไฟ 
รถบสั เป็นต้น จะชว่ยลดการเดนิทางไกลๆ ด้วยรูปแบบการเดนิทางท่ีมีความเส่ียงสงูได้ 
 ยุทธศาสตร์ท่ีกระตุ้นให้คนหันมาใช้การขนส่งสาธารณะท่ีน ามาใช้ได้ เช่น การก าหนด 
เส้นทาง จดุหยดุรถ ตารางเดนิทางและระบบตัว๋ท่ีสะดวกและง่าย ราคาคา่เดนิทางท่ีคนทัว่ไปใช้ได้ 
(รวม ถึงราคาลดพิเศษส าหรับนกัเรียน) การจดัพืน้ท่ีจอดรถส่วนตวัท่ีปลอดภัยเพ่ือให้คนเดินทาง
ตอ่ด้วยรถสาธารณะได้อย่างมัน่ใจ จุดจอดรถแท็กซ่ี เส้นทางเดินรถจกัรยาน และจกัรยานยนต์ท่ี
แยกและถูกจัดสรร และเช่ือมต่อพืน้ท่ีจอดให้เหมาะสมเป็นพิเศษรวมทัง้รูปลักษณ์/ การตกแต่ง
ภายในรถ ท าให้คนใช้บริการรถสาธารณะมากขึน้ได้ นอกจากนีอ้าจลดแรงจงูใจการใช้ยานพาหนะ
อ่ืนได้ เช่น เก็บภาษีน า้มนัแพงขึน้ เก็บคา่จอดรถสว่นตวัในท่ีสาธารณะให้สงูขึน้ หรือก าหนดให้ผู้ใช้
รถสว่นตวัต้องมีรายได้มากพอ และมีพืน้ท่ีจอดเป็นของตนเองในบ้าน เป็นต้น 

     1.4 ลดสภาวะการจราจรท่ีมีความเส่ียงสูง (Minimizing exposure to high-risk trafic 
scenarios)  

- จ ากดัการเข้าถึงเครือขา่ยถนนเฉพาะประเภท การแยกไมใ่ห้ทางคนเดนิและเส้น 
ทางจกัรยานเข้าสู่พืน้ท่ีถนนท่ียานยนต์ใช้ความเร็วสูง เช่น มอเตอร์เวย์ เส้นทางระหว่างเมือง เป็น
การลดความ เส่ียงท่ีดีวิธีหนึง่  

- ให้ความส าคญัยานยนต์ท่ีมีผู้ โดยสารมากกว่า 1 คน เชน่ จดัชอ่งทางเฉพาะ 
ส าหรับรถบสั หรือรถยนต์ท่ีมีผู้ โดยสารหลายคน เป็นต้น จะท าให้ปริมาณรถบนถนนลดลงได้  

- จ ากดัก าลงัเคร่ืองตอ่น า้หนกัรถจกัรยานยนต์ องักฤษลดขนาดเคร่ืองยนต์ส าหรับ 
ผู้ ขับข่ีจักรยานยนต์ระยะฝึกหัด ( learner) จาก 250 cc เป็น 125 cc พบว่า ลดปริมาณการเกิด
อบุตัเิหตไุด้ร้อยละ 25 และอตัราการบาดเจ็บของกลุม่ผู้ขบัจกัรยานยนต์ระยะฝึกหดัต ่ากว่าผู้ขบัข่ีท่ี
มีประสบการณ์ แตใ่ช้เคร่ืองยนต์ท่ีมีก าลงัสงูกวา่  
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- กฎหมายควบคมุการขบัข่ีของเด็กหรือเยาวชนในทกุพืน้ท่ีทัว่โลก กลุม่เยาวชนมี 
การตายจากการบาดเจ็บบนท้องถนนด้วยอตัราท่ีสงู โดยเฉพาะในเพศชาย 
 2. การวางแผนและออกแบบถนนให้มีความปลอดภัย (Planning and designing roads 
for safety)  

    2.1 ความเส่ียงจากการออกแบบและวางแผนไม่ดี (Risk of injury from poor planning 
and design) การสร้างถนนท่ีไม่ค านึงถึงผู้ ใช้จกัรยานและคนเดินถนน ท าให้มีการบาดเจ็บเกิดขึน้
มากมาย หากมองในมมุความปลอดภยัของกลุ่มดงักล่าวแล้ว ความส าคญัอนัดบัแรกสดุ คือ การ
รวมยานพาหนะทุกชนิด ทัง้ขนาดใหญ่และขนาดเล็กไว้ในถนนเดียวกันมีอนัตรายสูงสุด คนเดิน
ถนนและจักรยานมีความปลอดภัยสูงในถนนท่ีจ ากัดความเร็วท่ี 30 กม./ชม. เท่านัน้ ซึ่งแม้ใน
ความเร็วขนาดนี ้ก็ควรมีการแยกส่วนถนนจากยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ ด้วยเช่นกัน ความส าคัญ
อนัดบัรองลงมา คือ การข้ามถนน คนเดนิถนน และจกัรยาน มกัถกูชนบริเวณทางแยกและเกิดการ
บาดเจ็บรุนแรง 

2.2 การออกแบบถนนอย่างมีส านึกเร่ืองความปลอดภัย (Safety-conscious design of 
roads) โดยเครือข่ายถนนควรถูกออกแบบให้มีหน้าท่ีการใช้ประโยชน์ท่ีชัดเจน ในปี พ.ศ. 2541 
ประเทศเนเธอร์แลนด์ได้จดัระเบียบถนนใหม่ โดยก าหนดหน้าท่ีของถนนสายต่างๆ อย่างชดัเจน 
และปรับปรุงถนนให้มีสภาพเหมาะสมกบัหน้าท่ี มีการศกึษาท่ีพบว่า  การแยกชนิดของถนนอย่าง
ชดัเจนจะลดการบาดเจ็บได้ถึงหนึง่ในสามของคา่เฉล่ียการบาดเจ็บตอ่กิโลเมตรการเดนิทาง  

    - การออกแบบท่ีเหมาะสมกับหน้าท่ีของถนน เช่น ถนนส าหรับรถความเร็วสูง ถนน
ชนบท ถนนเช่ือมตอ่สองแบบแรก  

    - ถนนในชุมชน ควรจ ากัดความเร็วไม่เกิน 30 กม./ชม. และมีการออกแบบเพ่ือลด
ความเร็วของรถ  

    - การออกแบบถนนส าหรับคนเดินและจกัรยานในอดุมคติ คือ การท าโครงข่ายเส้นทาง
จกัรยานแยกจากถนนและเช่ือมตอ่กบัการขนส่งมวลชน นอกจากนีก้ารลดความเร็วรถในถนนท่ีมี
คนเดินมาก เช่น ท าถนนให้แคบ มีแถบลายนูน (rumble strips) บนพืน้ถนน มีสิ่งกีดขวางลด
ความเร็ว (speed bump) เป็นต้น จะช่วยลดการบาดเจ็บได้มาก ตัวอย่างเช่น เมืองบาเดน ใน
ออสเตรเลีย ได้ท าถนนอย่างเป็นระบบเม่ือปี ค.ศ. 1988 เป็นผลให้ร้อยละ 75 ของถนนทัง้หมดถูก
จ ากดัความเร็วให้ไมเ่กิน 30 กม./ชม. ซึง่ท าให้ลดการตายและการบาดเจ็บลงได้ร้อยละ 60  
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    - การออกแบบถนนส าหรับคนขบั คนข่ี และคนโดยสารยานยนต์ การศกึษาในประเทศ
ออสเตรเลียและทวีปยโุรป พบว่า ยานยนต์ท่ีเกิดการชนกบัวตัถอุยู่นิ่ง  ในบริเวณถนนมีมากถึงร้อย
ละ 18-42 ปัจจยัเส่ียงท่ีพบ คือ ผู้ขบัข่ีอายนุ้อย ความเร็ว การด่ืมแอลกอฮอล์ และข้อจ ากัดในการ
มองเห็น 

    - การออกแบบให้บริเวณใกล้ๆ ถนนไม่มีสิ่งกีดขวางท่ีเป็นโลหะ ไม่มีต้นไม้ใหญ่ หรือให้
เสาสญัญาณจราจรและเสาไฟพบังอได้เม่ือถกูชน เป็นทางเลือกท่ีช่วยลดการบาดเจ็บได้ อย่างไรก็
ตามสิ่งกีดขวางท่ีเป็นโลหะแข็งยงัมีประโยชน์ในถนนส าหรับรถความเร็วสงู  

    - ท่ีกัน้ชอ่งวิ่งของรถ ปอ้งกนัการชนประสานงาหรือตกถนนท่ีกัน้นีค้วรออกแบบให้กัน้รถ
ได้ โดยท่ีไม่ก่ออนัตรายร้ายแรงต่อผู้ ใช้รถประเทศเดนมาร์ก สวีเดน สวิตเซอร์แลนด์ และองักฤษ 
นิยมใช้ท่ีกัน้ถนนท่ียืดหยุน่ได้ ไม่แข็งแบบโลหะ การใช้งานมีทัง้ในถนนเดินรถทางเดียว (หลายช่อง
วิ่ง) หรือถนนเดินรถสองทาง ผลของการใช้มาตรการนีล้ดการตายและการบาดเจ็บรุนแรงได้ถึง 
ร้อยละ 45-50 

2.3 การตรวจคณุภาพถนนด้านความปลอดภยั (Safety Audits) ควรมีทีมท่ีมีประสบการณ์
ตรวจสอบการสร้างถนน โดยทีมนีต้้องเป็นอิสระจากทีมออกแบบ การตรวจสอบมีห้าขัน้ คือ ศกึษา
ความเป็นไปได้ การร่างแบบ การออกแบบอย่างละเอียดก่อนเปิดใช้ และระยะเร่ิมใช้ถนน 2-3 
เดือนแรก  

2.4 Remedial action at high-risk crash sites  
      - การแก้ไขปรับปรุงจดุอนัตราย ซึง่ต้องมีการส ารวจถนน และด าเนินการแก้ไข  
      - การท าให้ยานยนต์มองเห็นได้ง่าย ผลิตด้วยวสัดแุละการออกแบบท่ีเป็นมิตรกบัผู้ ใช้

ถนนอ่ืนๆ  
      - ความเส่ียงจากการออกแบบและการซ่อมบ ารุงยานยนต์ท่ีไม่ดี 

2.4 ข้อมูลการศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัด
นครราชสีมา  
     2.4.1 ข้อมูลท่ัวไปอ าเภอโนนไทย จังหวัดนครราชสีมา 
    2.4.1.1 ประวิตคิวามเป็นมาของอ าเภอโนนไทย 

     อ าเภอโนนไทยเดิมเรียกว่า “แขวงสนัเทียะ” ทางราชการได้มีการปรับปรุงการ
ปกครอง โดยตัง้เป็นดา่นและแขวงขึน้ท าให้ บ้านสนัเทียะ ได้ยกขึน้เป็นแขวงและตัง้ดา่นท่ีบ้านดา่น
จาก และบ้านดา่นกรงกราง มีผู้ปกครองเรียกว่า “ขนุดา่น” (เทียบก านนั) และ “หม่ืนดา่น” (เทียบ
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สารวตัรก านนั) แขวงสนัเทียะนีมี้เขตพืน้ท่ีไปถึงต าบลสูงเนินทัง้หมด (ปัจจุบนัคือ อ าเภอสูงเนิน) 
และด้านทิศตะวนัตกตดิตอ่กบัแขวงพนัชนะ (ปัจจบุนัคือ ต าบลพนัชนะ อ าเภอดา่นขนุทด) 
     2.4.1.2 สภาพทัว่ไปของอ าเภอโนนไทย 

                           อ าเภอโนนไทยแบง่พืน้ท่ีการปกครองออกเป็น 10 ต าบล 133 หมูบ้่าน ดงันี ้
                           1. โนนไทย (Non Thai), 2. ดา่นจาก (Dan Chak), 3. ก าปัง (Kampang), 4. บ้าน
วัง (Ban Wang), 5. บัลลังก์ (Banlang), 6. สายออ (Sai O), 7. ส าโรง (Samrong), 8. ถนนโพธ์ิ 
(Thanon Pho), 9. ค้างพล ู(Khang Phlu), และ 10. มะคา่ (Makha) 

อาชีพหลกั คือ การท าเกษตรกรรม เช่น ท านา ท าสวน และค้าขาย โดยมีอาชีพเสริม คือ 
รับจ้าง เลีย้งสตัว์ โดยมีการเดนิทางโดยใช้ถนนทางหลวง 3 เส้นทางหลกั ดงันี ้ 

1. ทางหลวงแผน่ดนิสรุนารายณ์ สาย 205 
2. ทางหลวงแผน่ดนิสายโนนไทย - หนองสรวง 
3. ทางหลวงแผน่ดนิสายโนนไทย - ดา่นขนุทด 

 
 

 

 

 

     2.4.1.3 แผนท่ีทางภมูิศาสตร์ของอ าเภอโนนไทย 
                            พืน้ท่ีสภาพโดยทัว่ไปของอ าเภอโนนไทยส่วนมากเป็นท่ีราบสูง ดินเป็นดินร่วน
ปนทรายมีสภาพเป็นดินเค็ม โดยมีเขตพืน้ท่ีติดต่อ คือ ทิศเหนือ ติดต่อ ต. สายออ อ. โนนไทย จ. 
นครราชสีมา ทิศใต้ ติดต่อ ต. ก าปัง อ. โนนไทย จ. นครราชสีมา ทิศตะวนัออก ติดต่อ ต. มะค่า, 
ด่านจาก อ. โนนไทย จ. นครราชสีมา และทิศตะวนัตก ติดต่อ ต. ส าโรง, ค้างพลู อ. โนนไทย จ. 
นครราชสีมา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B9%88%E0%B8%9A%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B9%82%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B3%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%A1%E0%B8%B0%E0%B8%84%E0%B9%88%E0%B8%B2
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ภาพ 2.12 แผนท่ีอ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา  
ที่มา: http://www.amphoe.com/view.php?file=map1225698181&path=picture/20 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพ 2.13 แผนท่ีตัง้อ าเภอโนนไทยในเขตจงัหวดันครราชสีมา  
ที่มา: https://www.happykorat.com/walking-in-korat/2226  
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     2.4.2 ข้อมูลบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัดนครราชสีมา 
    2.4.2.1 ข้อมลูถนนของอ าเภอโนนไทย 

         ทางหลวงหมายเลข 205 เป็นเส้นทางเช่ือมการจราจรระหว่างอ าเภอเมือง
นครราชสีมา ผ่านอ าเภอโนนไทย อ าเภอพระทองค า อ าเภอด่านขุนทด จังหวัดนครราชสีมา,   
อ าเภอบ าเหน็จณรงค์ อ าเภอเทพสถิต จงัหวดัชยัภูมิ, อ าเภอล าสนธิ อ าเภอชยับาดาล อ าเภอโคก
ส าโรง และไปสิน้สุดท่ีอ าเภอบ้านหม่ี จังหวัดลพบุรี ผิวทางเดิมเป็นทางลาดยางแบบ Asphalt 
Concrete อยู่ในเขตควบคุมบ ารุงรักษาของแขวงทางหลวงนครราชสีมาท่ี 1 ช่วงอ าเภอเมือง
นครราชสีมา อ าเภอโนนไทย อ าเภอพระทองค า มีจุดแบ่งการควบคุมท่ี กม.169+172–กม.
232+685 รวมระยะทางในเขตควบคมุ 63.513 กิโลเมตร  
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 2.14 เส้นทางหลวงหมายเลข 205 ท่ีผา่นตวัอ าเภอโนนไทย  
ที่มา: https://www.happykorat.com/walking-in-korat/2226  

 
     2.4.2.2 สภาพปัญหาทัว่ไปในการใช้ถนนในอ าเภอโนนไทย 
     เน่ืองจากช่วงเทศบาลอ าเภอโนนไทยมีปัญหาการจราจรเรือ้รังมานาน โดย
สว่นมากจะเป็นปัญหาเน่ืองจากรถติดขดัในช่วงเทศกาล และบริเวณช่วงตลาดอ าเภอโนนไทยเป็น
ช่วงท่ีแคบ การสญัจรของผู้ ใช้รถใช้ถนนไม่สะดวก โดยการแก้ไขปัญหาเบือ้งต้นได้ขอให้ทาง สภ.
โนนไทย ช่วยจัดระเบียบการจราจรให้และประกาศให้ทราบกรณีส่วนราชการใดท่ีรับผิดชอบ



 
61 

 

เก่ียวกับกรณีท่ีมีผู้ ประกอบการได้วางของบริเวณทางเท้าก็ได้ขอให้ด าเนินการให้จัดระเบียบ 
โดยเฉพาะในช่วงท่ีมีตลาดนดันัน้จะมีปัญหารถตดิเป็นอยา่งมาก ในส่วนอ่ืนๆ เชน่ บริเวณสามแยก
ไปอ าเภอขามสะแกแสงนัน้ในช่วงเช้ากับช่วงเย็นจะมีปริมาณรถเป็นจ านวนมาก แขวงการทางฯ 
ควรช่วยติดตัง้สญัญาณไฟจราจรเพ่ือให้การเดินรถมีระเบียบมากยิ่งขึน้ และในช่วงบริเวณท่ีเป็น
ถนนแคบมาก ควรมีป้ายแจ้งเตือนขอให้ผู้ ใช้รถใช้ถนนไปกลับรถท่ีมีจุดกลับรถจะดีกว่า  เพ่ือ
ปอ้งกนัอบุตัเิหตแุละชว่ยลดปัญหาการจราจรติดขดั 
 จากการศึกษาและทบทวนเอกสาร และงานวิจัยรวมถึงทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกับงานระบบ
ป้องกันอุบตัิเหตุทางถนนดงัท่ีกล่าวมา จะเห็นได้ว่าระบบป้องกันฯ ดงักล่าวมีส่วนช่วยลดความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุให้ลดลงได้หรือลดความรุนแรงลงได้ ดงันัน้ ความท้าทายของผู้ วิจัย คือ 
ความต้องการในการพฒันาระบบป้องกันอุบตัิเหตท่ีุสามารถใช้งานได้จริง ลดอุบตัิเหต ุลดความ
เส่ียง หรือลดความรุนแรงและปริมาณของอุบตัิเหตลุงได้จริงในกรณีจุดเส่ียงบริเวณแยกขามสะ
แกงแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา ซึง่ขัน้ตอนในการออกแบบและการสร้างต้นแบบงาน
ระบบฯ จะได้กลา่วถึงในบทตอ่ไป  
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บทที่ 3 
 

การออกแบบวศิวกรรมและการสร้างต้นแบบ 

(Engineering Design and Prototype Construction) 
 

3.1 การก าหนดกรอบการออกแบบที่ส าคัญ (Conceptual Design) 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 3.1 กรอบแนวคิดการสร้างการเช่ือมโยงสภาพแวดล้อมเพ่ือความปลอดภยัในการจราจร 

ที่มา: Ewing and Dumbaugh (2009) 
 
3.2 วิธีการด าเนินงาน 
       3.2.1 แนวคิดส าคัญ จากข้อมูลท่ีค้นคว้ามา การก าหนดจดุอนัตราย ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
สาเหตกุารเกิดอบุตัเิหต ุมีวิธีการมีวิธีการอยู ่5 แนวทางหลกัๆ ดงันี ้

     1. จ านวนการเกิดอุบัตเิหตุ ในแตล่ะ่ปี ต ารวจท้องท่ีจะเป็นผู้ลงบนัทกึประจ าวนั และ
เจ้าหน้าท่ีหมวดทางหลวง จะท าการเก็บข้อมูลความเสียหายซึ่งเป็นทรัพย์สินทางราชการ ข้อมูล
ผู้ เสียชีวิตและผู้ได้รับบาทเจ็บ เพ่ือสง่ให้แขวงทางหลวงท าการบนัทกึลงในระบบของกรมทางหลวง
ตอ่ไป                                  
ตาราง 3.1 คา่ก าหนดให้เป็นบริเวณอนัตราย 

บริเวณ ค่าก าหนดให้เป็นจุดเสี่ยงอันตราย 

ทางตรง เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 4 ครัง้ 

ทางโค้ง เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 3 ครัง้ 
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ตาราง 3.1  (ตอ่)  
บริเวณ ค่าก าหนดให้เป็นจุดเสี่ยงอันตราย 

สะพาน เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 4 ครัง้ 

ทางสามแยก เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 5 ครัง้ 

ทางสีแ่ยก เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 6 ครัง้ 

ทางห้าแยก เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 4 ครัง้ 

ทางแยกอื่นๆ เกิดอบุตัเิหตมุากกวา่ 5 ครัง้ 

 

หรือบริเวณท่ีเกิดอุบตัิเหตถุึงขัน้มีผู้ เสียชีวิตอย่างน้อยหนึ่งครัง้และเกิดอุบตัิเหตท่ีุร้ายแรง
รองลงมาอีกจ านวนหลายครัง้บริเวณอ่ืนๆ 

     2. ปริมาณการจราจร สามารถสืบค้นได้จาก Website: ส านกัอ านวยความปลอดภยั 
กรมทางหลวง หรือกรมการขนสง่ทางบก 

 
ตาราง 3.2 สรุปปริมาณจราจรเฉล่ีย (คนั/ วนั) บนทางหลวงในเส้นทางสายหลกัปี 2560 

 
 

ที่มา: ข้อมลูจากส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง (2560) 
 

     3. สภาพถนนทางกายภาพ สามารถตรวจสอบข้อมูลได้จากหน้างานจริง หรือจาก
หนว่ยงานท่ีเก่ียวข้อง หรือข้อร้องเรียนจากคนในพืน้ท่ี 

ข้อมูลทัง้สามส่วนประกอบกันน าไปสู่การก าหนดจุดเส่ียงอันตรายและวิธีการแก้ไข ซึ่ง
หลงัจากด าเนินการก่อสร้างเสร็จสิน้ แล้ว ก็ตดิตามผลวา่มีอตัราการเกิดอบุตัเิหตลุดลงหรือไม่ 

ล ำด ั

บ

ที่

ทำง

หลวง

สำย

ตอน

ควบคมุ
ชือ่สำยทำง จดุส ำรวจ

รถยนตน์ ัง่ 
(ไมเ่กนิ 7 คน)

รถยนตน์ ัง่ 
( เกนิ 7 คน)

รถ

โดยสำร

ขนำดเล็ก

รถ

โดยสำร

ขนำดกลำง

รถ

โดยสำร

ขนำดใหญ่

รถบรรทุก

ขนำดเล็ก 
( 4  ลอ้)

รถบรรทุก

ขนำด 2 
เพลำ  
( 6  ลอ้)

รถบรรทุก

ขนำด 3 
เพลำ 

( 1 0  ลอ้)

รถบรรทุก

พว่ง  
(มำกกวำ่ 
3  เพลำ)

รถบรรทุ

กก ึง่พว่ง
 

(มำกกวำ่
 3  เพลำ)

รวม

 %  

ของ

ยำน

ยนต์

หนกั

จกัรย

ำน 
2  ลอ้
 และ

 

สำม

ลอ้

เครือ่ง

และ

จกัรยำ

แขวงทำงหลวง จงัหวดั

6 4 2 3 0 1 นครราชสมีา - ดอนหวาย 1 4 8 + 6 5 7 5 0 , 2 4 6 9 , 7 4 0 1 , 2 8 3 1 9 0 1 , 2 0 8 3 4 , 0 9 2 2 8 1 9 1 2 7 2 9 9 7 , 1 8 7 1 . 8 8 1 5 2 2 , 7 2 6 ขท.นครราชสมีาที ่1 นครราชสมีา

6 5 2 3 0 2 ดอนหวาย - บา้นวัด 1 9 3 + 6 1 2 7 , 1 9 9 6 , 0 2 0 5 3 1 6 5 5 9 1 1 2 , 5 9 7 1 , 2 3 8 1 , 3 8 4 1 , 6 5 3 2 , 5 2 0 3 3 , 4 2 0 2 2 . 5 9 6 5 9 9 6 ขท.นครราชสมีาที ่1 นครราชสมีา

6 6 2 3 0 2 ดอนหวาย - บา้นวัด 1 9 7 + 1 6 2 1 2 , 0 5 6 6 , 6 1 1 4 6 1 1 5 5 6 4 1 6 , 4 1 2 1 , 8 4 4 1 , 4 5 8 1 , 4 7 0 2 , 8 2 7 4 3 , 4 0 3 1 9 . 0 7 1 4 1 , 3 3 6 ขท.นครราชสมีาที ่1 นครราชสมีา

6 7 2 3 0 2 ดอนหวาย - บา้นวัด 2 0 4 + 3 5 7 7 , 3 3 5 4 , 3 4 0 2 0 6 8 3 5 5 1 1 , 5 7 3 1 , 1 8 6 1 , 0 0 3 1 , 0 8 6 1 , 9 8 4 2 8 , 9 5 0 1 9 . 6 3 6 7 6 7 ขท.นครราชสมีาที ่1 นครราชสมีา

สรปุปรมิำณจรำจรเฉลีย่ (คนั/วนั) บนทำงหลวงในเสน้ทำงสำยหลกั ปี 2560
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     4. การใช้สูตรค านวณ McMillen กล่าวไว้ว่าการค้นหาจุดอันตรายโดยทั่วไปจะใช้
หลกัการการวิเคราะห์จากข้อมลูท่ีเคยเก็บมาในอดีต ซึ่งในปัจจบุนัมีเทคนิคท่ีใช้ในการด าเนินการ
หลายวิธี อาทิเช่น วิธี Accident Frequency วิธี Accident Rate วิธี Rate Quality Control และวิธี 
Accident Severity โดยวิธี Rate Quality Control นัน้สามารถค านวณได้จากการหาค่าแฟกเตอร์
ความอนัตราย (Dangerous Factor; DF) ดงัสมการท่ี (1)  
 
        ………………..สมการท่ี (1) 
 

โดย R คือ ค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate) ท่ีได้จากการค านวณโดยวิธี 
(Accident Rate) ดงัสมการท่ี (2) 
 

………………..สมการท่ี (2) 
 
 และ Rc ได้ดงัสมการท่ี (3) 
 

………………..สมการท่ี (3) 
 
 โดยที 
  A  = จ านวนของอบุตัเิหตใุนชว่งเวลาท่ีศกึษา 
 Rc = อตัราการเดอบุตัเิหตวุิกฤตใินแตล่ะสว่นบนถนน (จ านวน 

อบุตัเิหตตุอ่พาหนะ 1,000,000 คนั) 
  Ra = อตัราการเกิดอบุตัเิหตเุฉล่ียของทกุๆ สว่นบนถนน 
  T = ชว่งเวลาท่ีท าการศกึษา = 1 ปี 
  V = ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอ่วนัตลอดปี (AADT) ระหวา่งชว่งเวลาท่ี 

ศกึษา 1 ปี 
  L = ความยาวของชว่งท่ีศกึษา (กิโลเมตร) 
  K = แฟกเตอร์อตัราทางสถิต ิ(ส าหรับระดบัความเช่ือมัน่ 95 % K มีคา่ 

เทา่กบั 1.645) 
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     5. การใช้โปรแกรมคอมพวิเตอร์ในการค านวณ วฒุิพงษ์ ธรรมศรี และประสิทธ์ จึง
สงวนพรสุข (2011) ได้อธิบายวิธีการการค านวณ โดยการเขียนโปรแกรมด้วยภาษาซีชาร์ปให้
ประมวลผลและแสดงคา่ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป ArcGIS 9.2 ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้
  ขัน้ตอนที่1 หาคา่อตัราการเกิดอุบตัิเหตเุฉล่ียของถนน “t” เม่ือ t คือ ข้อมูลชดุท่ี 
1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 และข้อมลูชดุท่ี 9 และแบง่ถนนแตล่ะชดุข้อมลูเพ่ือพิจารณาชว่งละ 200 เมตร
และด าเนินการค านวณได้จากสมการท่ี (1) 
 
       …………………… สมการท่ี (1) 
 
 เม่ือ  

ACRt = อตัราการเกิดอบุตัเิหตเุฉล่ียของถนน “t” (จ านวนอบุตัเิหตตุอ่ล้านคนั- 
กิโลเมตร) 

 Nt = จ านวนการเกิดอบุตัเิหตรุวมในถนน “t” 
 Lt = ความยาวถนนรวมของถนน “t” (กิโลเมตร) 
 T = 365 x จ านวนปี (3 ปี) 
 AADTt = ปริมาณจราจรเฉล่ียใน 1 วนัเฉล่ียทัง้ปี (3 ปี) ของถนน “t” (คนัตอ่วนั) 
 
  ขัน้ตอนท่ี 2 หาคา่อตัราการเกิดอบุตัิเหตวุิกฤตส าหรับช่วงถนน 200 เมตรได้จาก
สมการท่ี (2) 
 
       …………………… สมการท่ี (2) 
 
เม่ือ  

CCRt = อตัราการเกิดอบุตัเิหตวุิกฤตของถนน “t” 
ACRt = อตัราการเกิดอบุตัเิหตเุฉล่ียของถนน “t” (จ านวนอบุตัเิหตตุอ่ล้านคนั-กิโลเมตร) 

 T = 365 x จ านวนปี (3 ปี) 
K  = ค่านัยส าคัญทางสถิตท่ี  95% ใช้1.645 ส าหรับถนนนอกเมือง (Minisota 

Department of Transportation Office of Traffic Engineering Published, 2001) 
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  ขัน้ตอนที่  3 หาค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุของแต่ละช่วง 200 เมตรของถนนท่ี
พิจารณาจากสมการท่ี (3) 
 
       …………………… สมการท่ี (3) 
เม่ือ  

CRs  = อตัราการเกิดอบุตัเิหตขุองชว่งถนน  
Ns  = ผลรวมจ านวนอบุตัเิหต ุ3 ปี ในแตล่ะชว่งถนน  
Ls  = ความยาวชว่งถนนท่ีพิจารณา (200 เมตร)  
T  = 365 xจ านวนปี (3 ปี)  
AADTs  = ปริมาณจราจรใน 1 วนั เฉล่ีย 1 ปีบริเวณ ชว่งถนน (3 ปี) 
 
หลงัจากได้คา่ทัง้ 3 จากทัง้ 3 สมการ ก็จะน าคา่อตัราการเกิดอบุตัเิหตขุองช่วงถนน (CRS) 

มาพิจารณาหาจุดท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบตัิเหตุ โดยคา่ CRS ท่ีมีคา่มากกว่าค่าอตัราการเกิด
อบุตัิเหตวุิกฤต (CCRt) ถือว่าจดุนัน้เป็นจดุเส่ียงอนัตรายบนทางหลวงหรือพิจารณาจากคา่ Critical 
Ratio ดงัสมการท่ี 4 
 
       …………………… สมการท่ี (4) 
 

ขัน้ตอนท่ี 4 การแสดงผลจากการศกึษาระบจุดุอนัตรายบนถนนทางหลวงใน 
ประเทศไทยนัน้ หลังจากได้ท าการค านวณและแสดงผลบนแผนท่ีโดยใช้โปรแกรม ArcGIS 9.2 
แล้วเปรียบเทียบเพ่ือเรียงล าดบัความส าคญัของจุดอันตรายและบ่งบอกถึงลักษณะของถนนท่ี
เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยการเปรียบเทียบค่า CCR ของถนนแต่ละประเภทว่าถนน
ประเภทใดมีคา่ CCR มากแสดงวา่ถนนประเภทนัน้อนัตรายมากกว่า 
 ขัน้ตอนการประยุกต์โปรแกรมพัฒนาเพ่ือวิเคราะห์หาจุดอันตรายของการเกิดอุบตัิเหตุ
จราจรทางบกโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์สามารถท าได้ ดงันี ้

1. เร่ิมต้นท างานของระบบ การวิเคราะห์จุดอันตรายบนทางหลวงเร่ิมต้นด้วยการเปิด  
โปรแกรมซึ่งใช้ได้กับระบบปฏิบตัิการวินโดว์ XP ขึน้ไป โดยการเปิดโฟล์เดอร์ท่ีช่ือโปรแกรมหาจุด
เ ส่ียงอันตรายบนทางหลวงแล้ว  doubleclick ท่ี  Application program ท่ี ไ ด้ส ร้างขึ น้มา ช่ือ 
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“DGPInstaller.exe”เพ่ือ ด าเนินการติดตัง้โปรแกรม หลงัจากนัน้ด าเนินการเปิดโปรแกรม ArcGIS 
9.2 โดยการเ ข้าไปท่ี  start< All Program < ArcGIS < Arcmap หลังจากนัน้ ให้ เ รียกใช้งาน 
Application program ท่ีได้ตดิตัง้ไปแล้วข้างต้น ดงัภาพ 3.2  
  
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.2 การเรียกใช้โปรแกรม ArcGIS 9.2 
 

2. การน าเข้าข้อมูล เป็นการน าเข้าข้อมูลท่ีจะด าเนินการวิเคราะห์ได้แก่ข้อมูลอุบตัิเหตุ
ข้อมลูปริมาณจราจร ข้อมลูแสดงลกัษณะทางกายภาพของถนนและโครงข่ายทางหลวง Adddata
จะท าให้ “Inputfile” Dialog Box ถกูเปิดขึน้ จากนัน้เลือกข้อมลูท่ีจะน าเข้าท่ีใช้ในการค านวณแล้ว 
Click ท่ีปุ่ ม Add ซึ่งไฟล์ข้อมูลอุบัติเหตุจะอยู่ในไฟล์ช่ือ “accident4951.dbf” ส่วนไฟล์ข้อมูล 
ปริมาณจราจรจะอยู่ในไฟล์ช่ือ “AADT4951.dbf” และไฟล์โครงข่ายแผนท่ีทางหลวงจะอยู่ในไฟล์
ช่ือ “km_1.shp” และ“centerline_inv.shp” ดงัภาพ 3.3  
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.3 การน าเข้าข้อมลู 
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3. ในขัน้ตอนนีห้ลังจาก Add ข้อมูล เสร็จเรียบร้อยแล้วให้ click ไปท่ีปรับปรุงรายการ
ตารางข้อมลู แล้วเลือกข้อมลูอบุตัิเหตแุละข้อมลูปริมาณจราจรตามปี พ.ศ. ท่ีต้องการให้โปรแกรม
ค านวณ แล้วก็เลือกการแสดงผลให้แสดงเฉพาะจุดอนัตรายและบนัทึกลงใน Excel แล้ว click ท่ี
“ท าการค านวณ” โปรแกรมจะท าการวิเคราะห์และประมวลผลบนัทกึข้อมลูไปยงั Excel และเก็บไว้
ท่ี Desktop โดยโปรแกรมจะถามว่า “เสร็จสิน้การบนัทึกข้อมูลไปท่ี Data_ xxxxxxx.xls” ให้กด 
“ok” เป็นการสิน้สดุการค านวณและประมวลผล 

4. การเรียกดูข้อมูลท่ีได้จากการค านวณ  การเรียกดูข้อมูลท่ีได้จากการค านวณนัน้ 
สามารถเลือกไปท่ีเมนูบาร์ข้อมูลทัง้ 9 ชุด ผลการเลือกชุดข้อมูลของแต่ละชุดข้อมูลจะแสดงเป็น
ตารางข้อมลูเรียงล าดบัจากถนนชว่งท่ีมีโอกาสเกิดอบุตัเิหตสุงูท่ีสดุตามล าดบั และเลือกดขู้อมลูจดุ
อนัตราย โดยเลือกไปท่ีตารางข้อมูลของจุดท่ีแสดงโปรแกรมจะท าการขยายรูปภาพด้านขวามือ
ของโครงข่ายทางหลวงไปยงัเส้นทางท่ีถกูระบวุา่เป็นจดุอนัตราย ดงัภาพ 3.4 หลงัจากนัน้ก็เลือกดู
รายละเอียดของเส้นทางโดยเลือกไปยงัปุ่ ม Identify และ click ไปยงัจดุนัน้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.4 การเรียกดรูายละเอียดของจดุอนัตรายจากอบุตัเิหตุ 
 

5. การเรียกดูข้อมูลท่ีได้จากการค านวณ  การแสดงผลสามารถแสดงในรูปแผนท่ีและ
ตารางบนจอภาพ และแสดงข้อมลูในรูปของเอกสาร Excel 
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3.3 การพัฒนาระบบป้องกันอุบัตเิหตุ 
       การพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนทางถนนบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย 
จงัหวดันครราชสีมา มีขัน้ตอน ดงันี ้ 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพ 3.5 Flowchart ขัน้ตอนการด าเนินงาน 
 

ส าหรับงานอ านวยความปลอดภัยท่ีสามารถใช้ในงานปรับปรุงจดุเส่ียงอนัตรายตามแบบ
มาตรฐานกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทมีรายการหลกัๆ ดงันี ้

จ านวนการเกิดอุบัตเิหตุ ปริมาณการจราจร สภาพถนน ทางกายภาพ 

สาเหตุการเกิดอุบัตเิหตุ 

ระบบป้องกันอุบัตเิหตุ 

วางมาตรการแก้ไข 

การก าหนดจุดอันตราย 

ด าเนินการแก้ไข 

ประเมินผลหลังจากแก้ไข 
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1. งานไฟฟ้าแสงสวา่ง (Road Lighting) 
2. งานไฟกระพริบเตือน (Flasher) 
3. งานไฟสญัญาณจราจร (Trafic Signal) 
4. งานเคร่ืองหมายน าทาง (Road Delineator) 
5. งานราวกนัอนัตราย (Guard rail) 
6. งานคอนกรีต แบริเออร์ (Concrete Barrier) 
7. งานปา้ยตา่ง (Road Sign) 
8. งานสีตีเส้นและชลอความเร็ว (Road Line Paint and Anti Skid Paint) 
9. งานเปา้สะท้อนแสง (Reflector) 
10. งานหลกัน าทาง (Guide Post) 
11. งานปรับปรุงภมูิทศัน์ (Planting and Improvement of Highway Lanscaping) 
12. งานสะพานคนเดนิข้ามและคนเดินลอด (Pedestrian Bridge or Underpass) 
13. งานปรับปรุงทางหลวง (Improvement of Roadway) 
14. งานปรับปรุงจดุตดัทางรถไฟ (Improvement of Railway Crossing)  
15. งานปรับปรุงจดุเส่ียงและบริเวณอนัตรายบนทางหลวง (Improvement of 

Hazardous and Black Spot Locations) 
16. งานยกระดบัความปลอดภยับริเวณแยกขนาดใหญ่  

 

3.4 สัญญางานปรับปรุงจุดเส่ียงอันตรายบริเวณแยกขามสะแกแสง 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.6 สญัญาการจ้างเหมากิจกรรมปรับปรุงจดุเส่ียงและบริเวณอนัตรายบนทางหลวงฯ 
(บริเวณแยกขามสะแกแสง)  
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 โดยจากสถิติและแนวทางกรก าหนดจุดเส่ียงอันตรายตามท่ีกล่าวไว้ในตอนต้นนัน้ 
ประกอบกบัประวตักิ่อนท าการปรับปรุงได้มีอบุตัิเหตเุกิดขึน้บริเวณนีม้ากกวา่ 5 ครัง้/ปี มีผู้ เสียชีวิต
และบาดเจ็บหลายราย ซึ่งจากสถิติดงักล่าวเกิดจากสาเหตหุลักๆ คือ ลกัษณะทางกายภาพของ
ถนนบริเวณนีเ้ป็นสามแยกใหญ่และเป็นทางโค้ง ไม่มีไฟสญัญาณจราจร และไฟแสงสว่างดบับอ่ย 
บริเวณเกาะกลางถนนสัน้ท าให้ผู้ ใช้ถนนกลับรถตรงทางแยก วิสัยทัศน์ในการมองเห็นรถท่ีอยู่
ข้างหน้าไมดี่จงึเกิดอบุตัเิหตบุอ่ยครัง้ 

 

 
 

ภาพ 3.7 ทางหลวงบริเวณแยกขามสะแกแสงก่อนท าการปรับปรุง 

 
    3.4.1  แนวทางการปรับปรุงและขอบเขตงาน 

1. ตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ  Vehicle Actuated (VA) 
2. ตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร เพิ่มเตมิและเปล่ียนตู้ควบคมุ 
3. ปรับปรุงเกาะกลางถนนให้มีความยาวและรูปแบบให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 
4. เปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 
5. ทาสีสะท้อนแสง และ ติดเปา้สะท้อนแสง ท่ีขอบเกาะ 
6. ตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-road-marking ตามแบบ 
7. ตดิปา้ยเตือนตามแบบ 
 

 



 

72 
 

 
 

         ภาพที่ 3.8 งานติดตัง้ไฟสญัญาณจราจร 

 

 
 

ภาพท่ี 3.9  การตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร 
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ภาพ 3.10 กรทาสีสะท้อนแสง และตดิเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ 

 

 
 

ภาพ 3.11 การเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 
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ภาพ 3.12 การตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-road-marking ตามแบบ 
 

 
 

ภาพ 3.13 การทาสีสะท้อนแสง และตดิเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ 
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ภาพ 3.14 การเร่ิมทดลองใช้ระบบไฟสญัญาณจราจร 

 

     3.4.2 การประเมินผลการปรับปรุงจุดเส่ียงอนัตรายหลงัจากด าเนินการปรับปรุงตามแผนงาน 
ตัง้แตปี่ 2558 จนถึงปัจจบุนัรวมระยะเวลา 3 ปี 
 เก็บข้อมูลโดยสอบถามจากหมวดทางหลวงอ าเภอโนนไทยและแขวงทางหลวง รวมถึง
ผู้ รับผิดชอบพืน้ท่ี ปรากฏว่าจากข้อมูลไม่พบการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงตัง้แต่มีการติดตัง้ระบบ
ป้องกันอุบตัิเหตทุางถนนจนถึงปัจจุบนั ข้อมูลต่างๆ มีทัง้ส่วนท่ีเป็นข้อมูลประถมภูมิโดยการลง
พืน้ท่ีสอบถามด้วยการใช้แบบสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างในบริเวณนัน้รวมไปถึงการสัมภาษณ์
เจ้าหน้าท่ีต ารวจจราจรผู้ ท่ีท างานอยูใ่นบริเวณดงักลา่ว    
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บทที่ 4 
 

กระบวนการทดสอบต้นแบบ (Prototype testing) 
 

 

4.1 การทดลองระบบป้องกันอุบัตเิหตุบริเวณแยกขามสะแกแสง 
 ในการทดลองระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนนเพ่ือลดความเส่ียงบริเวณแยกขามสะแกแสง 
เพ่ือประเมินประสิทธิภาพและความเหมาะสมก่อนการเปิดให้มีการใช้งานจริง มีขัน้ตอนในการ
ประยกุต์ใช้ดงัตอ่ไปนี ้
 4.1.1 ตรวจสอบระบบป้องกนัอบุตัิเหตทุุกระบบทุกจุดบริเวณแยกขามสะแกแสง ดคูวาม
เรียบร้อย ความถูกต้อง และเก็บข้อมูลด้านการประเมินมาตรฐานของระบบงานตามสญัญาของ
กรมทางหลวงและความพงึพอใจตอ่ระบบทัง้หมด 
 4.1.2 น าผลการประเมินระบบฯ มาวิเคราะห์ตรวจสอบ และปรับปรุงแก้ไขระบบ ในกรณีท่ี
มีข้อเสนอแนะจากการประเมินให้มีการปรับปรุงให้ดีขึน้ในบางจุด หรือหากผลการประเมินอยู่ใน
ระดบัดีมากท่ีสดุแล้วก็สามารถด าเนินการในขัน้ตอ่ไป 
 4.1.3 ตรวจสอบงานระบบโดยเชิญผู้ เ ช่ียวชาญ และผู้ รับผิดชอบโครงการ รวมถึง
ผู้ เก่ียวข้องทัง้หมดมาท าการตรวจสอบและทดสอบประเมินผลระบบ ก่อนส่งมอบงานให้ในส่วน
ของหนว่ยงานผู้ รับผิดชอบตอ่ไป 
 4.1.4 เก็บข้อมูลและสรุปผลการทดสอบก่อนท าเป็นรายงานส่งมอบงานระบบป้องกัน
อบุตัเิหตใุห้หนว่ยงานผู้ รับผิดชอบด าเนินการเปิดใช้อยา่งเป็นทางการ 
 ในการด าเนินการทดสอบระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตคุรัง้นีไ้ด้รับความอนเุคราะห์จากหนว่ยงาน
หลายหน่วยงาน ทัง้ท่ีอยู่ในส่วนของภาคราชการและเอกชน รวมไปถึงองค์กรท้องถ่ินและภาค
ประชาชน ซึ่งเม่ือระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนนฯ ได้เปิดใช้แล้ว ผู้ วิจยัหวงัว่าจะเป็นประโยชน์ทัง้
ในด้านของคณุภาพชีวิต และด้านของเศรษฐกิจของท้องถ่ิน ทัง้ในเร่ืองของการเดินทาง การขนส่ง 
การทอ่งเท่ียว และการปอ้งกนัทรัพย์สินและชีวิตของประชาชนซึง่มีคา่มากมายจนมิอาจประเมินคา่
ออกมาได้ 
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4.2 องค์ประกอบด้านการท างานของระบบป้องกันอุบัตเิหตุทางถนนบริเวณ
แยกขามสะแกแสง 

จากการเก็บข้อมลูเพ่ือออกแบบระบบปอ้งกนัระบบอบุตัเิหตทุางถนนบนทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 205 นครราชสีมา–ชัยภูมิ ซึ่งผลการส ารวจมีอุบัติเหตุเกิดขึน้มากกว่า 5 ครัง้/ปี มี
ผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บหลายราย รวมถึงมีลกัษณะทางกายภาพเป็นสามแยกใหญ่และเป็นทางโค้ง 
ท่ีไม่มีไฟสญัญาณจราจรและไฟแสงสว่างติดขดัดบับอ่ย บริเวณเกาะกลางถนนสัน้ท าให้ผู้ ใช้ถนน
กลบัรถตรงทางแยก ท าให้วิสยัทศัน์ในการมองเห็นรถท่ีอยู่ข้างหน้าไม่ดีจึงเกิดอุบตัิเหตบุ่อยครัง้
สอดคล้องกับข้อเสนอของนายอนุวัฒน์ เรืองเดชาวิวัฒน์ รองผู้ อ านวยการแขวงทางหลวง
นครราชสีมาท่ี 1 (ฝ่ายวิศวกรรม) ท่ีได้เสนอให้ปรับปรุงทางหลวงเพ่ือแก้ไขปัญหาและเพ่ือรองรับ
ปริมาณการจราจรท่ีจะหนาแน่นขึน้ในอนาคต ทัง้ยงัช่วยเพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกใน
การเดินทาง ลดความเส่ียงและลดจ านวนการเกิดอุบตัิเหตุในเส้นทางสายนี ้ทัง้ยงัช่วยลดความ
แออดัของการจราจรในเขตชมุชน เพิ่มคณุภาพชีวิตให้กบัประชาชนและผู้สญัจรไปมาบริเวณแยกนี ้ 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.1 จดุเส่ียงบนทางหลวงแผน่ดนิหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภมูิ บริเวณแยกขาม
สะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 

 
จากภาพ 4.1 ได้มีการศึกษาและหาแนวทางส าหรับการปรับปรุงจุดเส่ียงและบริเวณ

อันตรายบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชัยภูมิ ตอนควบคุม 1402 ตอนโคก
สวาย-แขวงการทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.204+619 (บริเวณสามแยกสะแกแสง) โดยมีขอบเขต
งาน 7 ด้าน ดงันี ้ 

1. ด้านของการติดตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 
2. ด้านของการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร เพิ่มเตมิและเปล่ียนตู้ควบคมุ 
3. ด้านของการปรับปรุงเกาะกลางถนนให้มีความยาวและรูปแบบให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 
4. ด้านของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 
5. ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ 
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6. ด้านของการตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบข้อก าหนดกรมทาง
หลวงท่ี ทล.-ก.604/2525   

7. ด้านของการติดปา้ยเตือนตามแบบมาตรฐานปา้ยจราจรกรมทางหลวง 
    4.2.1 การตดิตัง้และทดสอบระบบไฟสัญญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated 

(VA) 
 จากสภาพปัญหาและข้อก าหนดในด้านของเกณฑ์คณุภาพงานจากหนว่ยงาน 

กรมทางหลวงผู้วิจยัได้ออกแบบและเลือกใช้เคร่ืองควบคมุสญัญาณไฟจราจรของ Forth รุ่น TCA-
0205 ซึง่มีคณุสมบตัแิละเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกบักรณีศกึษาแยกขามสะแกแสง ดงันี ้

1. คณุสมบตัทิัว่ไปของตู้ควบคมุไฟจราจร FORTH สามารถก าหนดระบบการ 
ท างานของตู้ควบคมุสญัญาณไฟได้ ดงันี  ้
     1) Vehicle Actuated Mode  

   2) Cable Link Mode  
   3) Manual Control Mode  
   4) Fixed Time Mode  
   5) Flashing Mode 
   6) สามารถสลบั Sequence ของจงัหวะไฟเม่ือใช้ระบบ manual โดยไมจ่ าเป็น 

ต้องเรียงตามล าดบัท่ีตัง้ไว้  
   7) สามารถควบคมุจงัหวะสญัญาณไฟจราจรได้ตัง้แต ่4 เฟส ไปจนถึง 24 เฟส  
   8) สามารถเก็บ Plan ได้ ดงันี ้คือ วนัธรรมดา (จนัทร์-ศกุร์) 9 plan ตอ่วนั/ วนั 

เสาร์และอาทิตย์ 9 plan ตอ่วนั/ วนัหยดุนกัขตัฤกษ์ ก าหนดได้ 20 วนั วนัละ 9 plan ตอ่วนั 
   9) ใช้ระบบ real time clock ท่ีสามารถท างานได้ยาวนานถึง 10 ปี โดยไมต้่อง 

ใช้แบตเตอร่ีภายนอก 
   10) สามารถโปรแกรมข้อมลูผา่นปุ่ ม Key pad 14 key และแสดงเมนกูาร 

ท างานแบนจอ LCD ขนาด 20 ตวัอักษร 2 บรรทัด ภายในเคร่ืองได้ ในขณะท่ีเคร่ืองยังท างาน
ควบคมุสญัญาณไฟตามปกต ิ(Multitasking)  

   11) เก็บข้อมลูล าดบัเหตกุารณ์การท างาน (Event Log data) และข้อผิดพลาด  
(Fault Log data) และสามารถ upload ไปยงั Computer เพ่ือวิเคราะห์ข้อมลูตอ่ 

   12) ข้อมลูล าดบัเหตกุารณ์การท างาน (Event Log data) และข้อผิดพลาด  
(Fault  Log data) สามารถเรียกดไูด้ทางหน้าจอ LCD ภายในเคร่ือง   
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  2. การออกแบบการตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.2 แบบการตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.3 แบบการตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย 
จงัหวดันครราชสีมา 

 
 จากภาพ 4.3 หลกัการท างานของโหมด Vehicle Actuated (VA) นัน้เป็นระบบท่ีช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการปล่อยรถให้เหมาะสมกบัสภาพการจราจร โดยเฉพาะในทางแยกท่ีเป็นทางรอง
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ท่ีในบางช่วงเวลาจะมีรถผ่านไปมาน้อย ระบบก็จะปล่อยรถเฉพาะทางหลกัโดยให้เวลานานขึน้
จนกว่าจะมีรถมาจอดรอเลีย้ว ซึ่งวิธีการนีจ้ะใช้ระบบการติดตัง้ Loop Detector ไว้บนผิวถนน
ในทางรองเพื่อตรวจจบัยานพาหนะท่ีเหยียบผา่น โดย Loop Detector มีหลกัการท างานดงันี ้ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.4 หลกัการท างานแบบ Loop Vehicle Detector Installation  
 
จากภาพ 4.4 สามารถอธิบายการท างานของ Loop Dector เม่ือมีรถผ่าน Loop ท่ีติดตัง้ท่ี

ผิวจราจรนัน้ สนามแม่เหล็กจะยุบตวัเกิดการเปล่ืยนแปลงของกระแสไฟฟ้าท าให้ตู้ควบคมุได้รับ
สญัญาณว่ามีรถจอดคอยเพ่ือรอเลีย้วอยู่ หรือถ้าสนามแม่เหล็กไม่มีการเปล่ืยนแปลง ไม่มีรถรอ
เลีย้วก็จะสัง่งานและให้จังหวะสญัญาณไฟตามท่ีตัง้ไว้ต่อไป ระบบ Vehicle Detector สามารถ
ปรับความไวของการตรวจจบัได้ถึง 7 ระดบั ท าให้สามารถตรวจจบัและรู้ขนาดของยานพาหนะได้ 
ตัง้แตร่ถจกัรยานขนาดเล็กไปจนถึงรถบสัโดยสารขนาดใหญ่  
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    4.2.2 การออกแบบการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างแบบความสูง 9 เมตร เพิ่มเตมิ
และเปล่ียนตู้ควบคุม 

 
 ภาพ 4.5 การติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร เพิ่มเตมิและเปล่ียนตู้ควบคมุ 

 
 

ภาพ 4.6 ผงัตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่ง 
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    4.2.3 การออกแบบรูปแบบเกาะกลางถนนให้เหมาะสมกับทางโค้งและ
ออกแบบเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพ 4.7 รายละเอียดของแบบเกาะกลางถนน  

 
   4.2.4 การทาสีสะท้อนแสงและตดิเป้าสะท้อนแสงที่ขอบเกาะและการออกแบบ

ระบบเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking 
 สีเทอร์โมพลาสติกเป็นสีส าหรับงานตีเส้นจราจรเพ่ือแบง่ช่องทางการเดินรถ หรือ

ช่องทางจราจรท่ีบงั เช่น ลูกศรเลีย้วซ้าย ลูกศรเลีย้วขวา เป็นต้น การใช้จะใช้ทาบนพืน้ผิวถนน ท่ี
ราดยางมะตอยและคอนกรีต เชน่ ผิวถนนทางหลวง ลานจอดรถ หรือพืน้ท่ีตามอาคารจอดรถตา่งๆ 
เน่ืองจากเป็นวสัดท่ีุมีความคงทนและมีส่วนผสมของลกูแก้วสะท้อนแสง ท าให้สามารถมองเห็นได้
ชดัเจนโดยเฉพาะอยา่งยิ่งในยามค ่าคืน จงึท าให้เกิดความปลอดภยัและชว่ยลดอบุตัเิหต ุ
 

ตาราง 4.1 แสดงคณุสมบตัิของสีเทอร์โมพลาสตกิ 
 คุณสมบัตขิองสีเทอร์โมพลาสตกิ สีขาว สีเหลือง 
1 สารยดึ ร้อยละโดยน า้หนกั 18 % 18 % 
2 ลกูแก้ว ร้อยละโดยน า้หนกั 30 % 30 % 
3 ระยะเวลาแข็งตวั ท่ีอณุหภมูิ 32 องศาเซลเซียส (นาที) 3 3 
4 อายกุารใช้งาน (ปี) 3 3 
5 ก่อให้เกิดมลพิษ ไม ่ ไม ่
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    4.2.5 การออกแบบระบบการตดิป้ายเตือนมาตรฐานป้ายจราจรกรมทางหลวง 
  โดยทัว่ไปแล้วผู้ขบัข่ีจะใช้เวลาในการอา่นปา้ยจราจร ท าการตดัสินใจและปฏิบตัิ 

ตามข้อความท่ีส่ือบนป้ายจราจรประมาณ 1.0-8.0 วินาทีหรือมากกว่า ซึ่งความแตกต่างของ
ระยะเวลานี ้จะขึน้อยู่กบัความซบัซ้อนของสถานการณ์ เช่น การเบรกรถในสถานการณ์ปกติจะใช้
เวลาประมาณ 2.5 วินาที (ระดบัความซบัซ้อนท่ี 0-2) ในขณะท่ีเหตกุารณ์ท่ีซบัซ้อนมาก เช่น การ
หลีกเล่ียงอนัตรายท่ีมีความยุง่ยากในทางปฏิบตัิอาจใช้เวลามากถึง 7 วินาที (ระดบัความซบัซ้อนท่ี 
5-6) ซึ่งถึงอย่างไรก็ตามการค านวณหาระยะการติดตัง้ปา้ยจราจรนอกจากจะค านึงถึงระยะทางท่ี
รถเคล่ือนท่ีได้ในช่วงเวลาท่ีผู้ ขับข่ีใช้ในการอ่านเคร่ืองหมายจราจรและตัดสินใจปฏิบัติตาม
เคร่ืองหมายจราจรแล้ว ควรจะมีการพิจารณาถึงระยะเวลาท่ีการปฏิบัติตามข้อความท่ีส่ือบน
เคร่ืองหมายจราจรส าเ ร็จผลด้วย  จึงจะถือว่าการออกแบบระบบการติดป้ายเตือนนัน้มี
ประสิทธิภาพและบรรลวุตัถปุระสงค์ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.8 ระดบัความซบัซ้อนและระยะเวลาการตดัสินใจตามปา้ยจราจร  
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ภาพ 4.9 ออกแบบระบบการตดิปา้ยเตือนมาตรฐานปา้ยจราจรกรมทางหลวง 
 
4.3 การทดลองใช้งานระบบป้องกันระบบอุบัตเิหตุทางถนนบริเวณสามแยก
สะแกแสง   

ในการทดสอบเพ่ือการใช้งานระบบปอ้งกนัระบบอบุตัิเหตทุางถนนเพ่ือลดความเส่ียงและ
บริเวณอนัตรายบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ ตอนควบคมุ 0402 ตอน
โคกสวาย-แขวงการทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.204+619 (บริเวณสามแยกสะแกแสง) โดยมี
ขอบเขตงาน 7 ด้าน คือ ด้านของการติดตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 
ด้านของการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างและเปล่ียนตู้ควบคมุ ด้านของการปรับปรุงเกาะกลางถนน  ด้าน
ของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลางแบบยก ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและ
ติดเป้าสะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ ด้านของการตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-road-marking ด้านของ
การตดิปา้ยเตือนแสดงตวัอย่างดงัภาพ 4.10  
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(ก)       (ข) 
ภาพ 4.10 (ก) การทาสีสะท้อนแสง และตดิเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ และ (ข) การตีเส้นสีแบบ 

Thermoplastic-road-marking ตามแบบ 
 

 
 
 
 

(ก)       (ข) 
ภาพ 4.11 (ก) การทาสีสะท้อนแสงและติดเปา้สะท้อนแสงท่ีขอบเกาะ และ (ข) การทดลองใช้

ระบบไฟสญัญาณจราจร 
 

จากการประเมินผลการปรับปรุงจุดเส่ียงอันตรายหลังจากด าเนินการปรับปรุงตาม
แผนงาน ตัง้แตปี่ 2558 จนถึงปัจจบุนัรวมระยะเวลา 3 ปี 
 เก็บข้อมูลโดยสอบถามจากหมวดทางหลวงอ าเภอโนนไทยและแขวงทางหลวง  และ
ผู้ รับผิดชอบพืน้ท่ีไม่พบการเกิดอบุตัิเหตรุ้ายแรงจนถึงปัจจบุนั นอกจากนีย้งัมีการเก็บข้อมลูโดยลง
พืน้ท่ีโดยใช้วิธีการสมัภาษณ์จากชาวบ้านผู้ ใช้ถนนบริเวณแยกขามสะแกแสงและเจ้าหน้าท่ีต ารวจ 
ซึ่งได้ข้อมลูตรงกนัคือ หลงัจากท าการปรังปรุงแล้วส่งผลท าให้อบุตัิเหตลุดลงอย่างเห็นได้ชดั ไม่มี
อบุตัเิหตถุึงขัน้เสียชีวิต แตอ่าจมีเกิดอบุตัเิหตเุล็กๆ น้อยๆ จากการเมาสรุาและการไมป่ฏิบตัหิรือฝ่า
ฝืนกฎจราจร เป็นต้น ดงันัน้ จงึนบัได้ว่าการแก้ไขปรับปรุงจดุเส่ียงอนัตรายท่ีมีอยูบ่นทางหลวงให้มี
น้อยลงนัน้สามารถช่วยลดความสูญเสียทัง้ในระบบเศรษฐกิจโดยรวมและความสูญเสียต่อ
ทรัพย์สินและชีวิตของประชาชนซึง่ในบางครัง้มิอาจประเมินคา่ได้  
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4.4 การโปรแกรมการท างานของระบบสัญญาณไฟจราจรแยกขามสะแกแสง   
       การโปรแกรมการท างานของเคร่ืองระบบสญัญาณไฟจราจรบริเวณสามแยกขามสะแกแสง
สามารถท าได้ 2 วิธี คือ   

1. การโปรแกรมตรงท่ี Panel โปรแกรมภายในเคร่ือง 
2. การโปรแกรมจากเคร่ืองคอมพิวเตอร์  

       4.4.1 การโปรแกรมตรงที่ Panel โปรแกรมภายในเคร่ือง  
     1. ใช้งาน Panel Program  

  
   
 
 
 
  

ภาพ 4.12 ตวัอยา่งหน้าเมน ู  
 

 จากภาพท่ี 4.12 เป็นตวัอย่างเมนูท่ีจะใช้อ้างอิงในการอธิบาย โดยเมนูหลักประกอบไป
ด้วย Configuration,  Phase,  Phase Time,  Time Plan,  Actuate Call,  Cable Link,  Data Log 
และเมนยูอ่ยประกอบไปด้วย Program 01-04  
 

 
  
 
 
 
 

ภาพ 4.13 หน้าจอ LCD เทียบกบัเมน ู  
 
 จากภาพท่ี 4.13 ด้านขวาจะเป็นหน้าจอ LCD ท่ีแสดงเมน ูPhase Time ซึง่เทา่กบัว่าถกู
เลือกอยูท่ี่เมน ูPhase Time ของเมนหูลกั ซึง่แสดงเปรียบเทียบให้อยูท่างด้านซ้ายของภาพ 
 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Program 01 
Program 02 
Program 03 
Program 04 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase Time  
      Back             Select 
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ภาพ 4.14 กดปุ่ มลกูศรขึน้หน้าจอ LCD จะเปล่ียนไปเป็นเมน ูPhase    
 

 
  
 
 
 
 

ภาพ 4.15 กดปุ่ มลกูศรลงตอ่ หน้าจอ LCD จะกลบัมาแสดงเมน ูPhase Time   
 

 
  
 
 
 
 

ภาพ 4.16 กดปุ่ ม Soft Key 2 ด้านขวา เทา่กบัว่าเป็นการ Select หรือเป็นการเลือกเมนนูัน้ 
หน้าจอ LCD จะแสดงเมน ูProgram 01 ซึง่เป็นเมนยูอ่ยของเมน ูPhase Time  

 
 
 
 
 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase  
      Back             Select 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase Time  
      Back             Select 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Program 01  
      Back             Select 
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ภาพ 4.17 กดปุ่ ม Soft Key 2 ด้านซ้าย เทา่กบัวา่เป็น Back หรือย้อนกลบั หน้าจอ LCD จะแสดง 

Program 01 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหต:ุ Menu ที่เป็นตวัหนงัสือตวัหนาจะสามารถใช้งานได้ส าหรับผู้ดแูลระบบเทา่นัน้ 

ภาพ 4.18 ระบบเมนแูสดงไว้เพ่ือใช้ประกอบการโปรแกรม  

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase Time  
      Back             Select 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase 01-24->SHead 01-20 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 

Program 01-08->Phase 01-24->Step 01-03->Time 

_Day->Program 01-08, Flashing->Time 

Actuate No. 01-24->Input No. 01-99->Active Phase01-24-> 
Reset Phase 01-24-> Minimum Time-> Extend Time 

Hurry Call No. 01-10->Input No. 01-99->Active Phase01-24 
-> Next Phase 01-24-> Priority 01-10 
Reset Phase 01-24-> Minimum Time-> Extend Time 

Master/Slave-> Master/Slave No. 01-10-> Active Phase 01-
24-> Offset Time/. = 999-> Output/Input No. 01-24 

Event Log 
Acutuate Log 
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 จากภาพท่ี 4.18 คือ ระบบเมนท่ีูแสดงไว้เพ่ือใช้ประกอบการโปรแกรม โดยจะท าให้ผู้
โปรแกรมสามารถเข้าถึงเมนหูรือหวัข้อท่ีจะโปรแกรมได้โดยง่าย ซึง่แตล่ะเมนจูะมีความหมาย ดงันี ้ 
       4.4.2 ความหมายและหน้าท่ีของแต่ละเมนู 

     1. เมน ูConfiguration  
 เป็นเมนกูารใช้งานในการก าหนดเง่ือนไขให้สมัพนัธ์กบัทางแยกนัน้ๆ 

ประกอบด้วย  
 Signal Head Direction   ใช้ก าหนดทิศทางและต าแหนง่ของโคม 

สญัญาณไฟในทางแยก 
Maximum Green Time  ใช้ก าหนดคา่เวลาท่ีมากท่ีสดุส าหรับสญัญาณ 

ไฟเขียวในแตล่ะ Phase  
Maximum Red Time   ใช้ก าหนดคา่เวลาท่ีมากท่ีสดุส าหรับสญัญาณ 

ไฟแดงของแตล่ะโคม  
Minimum Green Time   ใช้ก าหนดคา่เวลาท่ีสัน้ท่ีสดุท่ีไมส่ามารถ 

เปล่ียนจงัหวะไฟของสญัญาณไฟเขียว  
 Minimum All Red Time  ใช้ก าหนดคา่เวลาท่ีสัน้ท่ีสดุท่ีให้ทกุแยกแดง 

พร้อมกนั 
Check Lamp   ใช้ก าหนดให้สญัญาณไฟเปล่ียนเป็นไฟ 

กระพริบหรือไม ่เม่ือเกิดข้อผิดพลาดบางอยา่ง 
เชน่ หลอดไฟขาด   

  Green Flashing  ใช้ก าหนดให้โคมสญัญาณไฟใดเป็น 
ไฟเขียวกระพริบก่อนท่ีจะดบั 

  Auto Phase   ใช้ก าหนดให้ใช้เฉพาะบาง Phase ในโหมด  
Auto  

  Pedestrian   ใช้ก าหนดให้โคมไฟใดเป็นไฟคนข้าม 
  Password Setup   ใช้เปล่ียนรหสัผ่าน 
  Clock Setting   ใช้ก าหนดเวลาและวนัเดือนปีของเคร่ือง 
      2. เมน ูPhase  
  เป็นเมนกูารใช้งานในการก าหนดคา่สญัญาณไฟให้กบัโคมสญัญาณไฟในแตล่ะ
จงัหวะสญัญาณไฟของชอ่งทางแยกนัน้ๆ  
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    3. เมน ูPhase Time 
  เป็นเมนกูารใช้งานในการก าหนดเวลาในแตล่ะจงัหวะสญัญาณไฟของแตล่ะ 
Program  
    4. เมน ูTime Pen 
  เป็นเมนกูารใช้งานในการตัง้ Program และเวลาการท างานให้เคร่ือง โดยแยก
เป็นการตัง้ในวนั Weekday, Saturday, Sunday และ Holiday  
    5. เมน ูActuate  
  เป็นเมนกูารใช้งานในการก าหนดรายละเอียดของแยกท่ีต้องการใช้ Actuate 
Mode  
    6. เมน ูHurry Call   
  เป็นเมนกูารใช้งานในการก าหนดรายละเอียดของการเรียกจากระบบ Hurry Call 
เชน่ ทางรถไฟ เป็นต้น  
    7. เมน ูCable Link   
  เป็นเมนูการใช้งานในการก าหนดรายละเอียดของระบบเช่ือมต่อเคร่ืองควบคุม
สญัญาณไฟจราจร 2 เคร่ืองเพ่ือให้เปล่ียน Phase ให้สมัพนัธ์กัน เพ่ือให้รถเคล่ือนตอ่เน่ืองอย่างมี
ประสิทธิภาพสงูสดุ  
    8. เมน ูData Log  
  เป็นเมนกูารใช้งานในการดขู้อมลูของเหตกุารณ์ตา่งๆ ประกอบด้วย  
   Event Log  เป็นข้อมลูของเหตกุารณ์ตา่งๆ ท่ีเกิดขึน้โดยมีเวลาแสดง
ก ากบั 
   Actuate Log เป็นข้อมลูของการเกิด Actuate โดยมีเวลาแสดงก ากบั 
       4.4.3 ขัน้ตอนในการโปรแกรมการท างานที่ตัวเคร่ือง  
      ขัน้ตอนในการโปรแกรมการท างานท่ีตวัเคร่ือง มีขัน้ตอนดงันี ้ 

1. การเข้าสูก่ารโปแกรมการท างานของเคร่ือง (Enter Program)  
2. การก าหนดเง่ือนไขให้สมัพนัธ์กบัทางแยกนัน้ๆ (Configuration) 
3. การก าหนดจงัหวะสญัญาณไฟของทางแยกนัน้ๆ (Phase) 
4. การก าหนดเวลาในแตล่ะจงัหวะสญัญาณไฟของแตล่ะ Program (Phase 

Time) 
5. ก าหนด Program และตัง้เวลาในแตล่ะวนั (Tome Plan) 
6. การก าหนดคา่ส าหรับแยกท่ีมีการใช้งานใน Autuate Mode (Actuate) 
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7. การก าหนดคา่ส าหรับการใช้งาน Hurry Call (Hurry Call) 
8. การก าหนดคา่ส าหรับการใช้งานในโหมด Cable Link (Cable Link) 

       4.4.4 การเข้าสู่การโปรแกรมการท างานของเคร่ือง (Enter Program)  
 
 
 
 

ภาพ 4.19 แสดงการเข้าสูก่ารโปรแกรมการท างานของเคร่ืองมือ  
 
 การเข้าสูร่ะบบสามารถท าได้โดยง่าย เพียงแตก่ดปุ่ มใดๆ ก็ได้ใน Panel โปรแกรม หลงัจาก
กดแล้วหน้าจอ LCD ก็จะเปล่ียนจากการแสดงสถานะของการท างานของเคร่ืองมาเป็นการถาม
รหสัผา่นก่อนเข้าสู่เมนสู าหรับการโปรแกรมตามภาพท่ี 4.19 โดยท่ีรหสัผา่นส าหรับการโปรแกรมจะ
ถกูแบง่ระดบัการใช้งานเป็น 2 ระดบั คือ   
 1. ระดบัผู้ดแูลระบบ  สาสมารถเข้าได้ทกุเมน ู

2. ระดบัผู้ปฏิบตังิาน  สามารถเข้าได้เฉพาะ Phase Time และ Time Plan เทา่นัน้  
       4.4.5 การก าหนดเงื่อนไขให้สัมพันธ์กับทางแยกนัน้ๆ (Configuration)  
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.20 แสดงเมนหูลกั และเมนยูอ่ยภายใน Configuration  
 

 ความหมายของ Configuration คือ เป็นการก าหนดเง่ือนไขการท างานของเคร่ือง โดย
แบง่เป็น  

 - ก าหนด Signal Head Direction    
- ก าหนด Maximum Green Time    
- ก าหนด Maximum Red Time    
- ก าหนด Minimum Green Time     

Program 01 Phase 01 
Time 00:10 
 

Password **** 
Exit  
Time 00:10 
 

Configuration  
                             Select  
Time 00:10 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 
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- ก าหนด Minimum All Red Time   
- ก าหนด Check Lamp     

  - ก าหนด Green Flashing   
  - ก าหนด Auto Phase     
  - ก าหนด Pedestrian    
  - ก าหนด Password Setup    

- ก าหนด Clock Setting  
       4.4.6 การก าหนดทศิทางและต าแหน่งของโคมไฟในทางแยก (Signal Head 
Direction)  
  
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.21 แสดงเส้นทางเมนหูลกัเข้าสูเ่มน ูSignal Head Direction  
 
 ความหมายของค าย่อ  
     Head คือ หวัไฟในโคมสญัญาณไฟ (Signal Head) 
     N = ทิศเหนือ (North), S = ทิศใต้ (South), E= ทิศตะวนัออก (East), W = ทิศ
ตะวนัตก (West)  
 ตวัอยา่ง  
     ต้องการให้ SHead 1 มีเส้นทางเดนิรถจากทิศเหนือไปทิศใต้ 
     ต้องการให้ SHead 2 มีเส้นทางเดนิรถจากทิศเหนือไปทิศตะวนัตก 
 
วิธีโปรแกรม < ลกูศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back เพ่ือต้องการ
ย้อนกลบั >   
 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 



 

93 
 

 
 
 
 
 

ภาพ 4.22 การโปรแกรมก าหนดทิศทางและต าแหนง่ของโคมไฟในทางแยก  
 
 การโปรแกรมก าหนดทิศทางและต าแหนง่ของโคมไฟในทางแยกสามารถท าได้ดงันี ้คือ  
เลือกเมนู Configuration -> SignalHead Direction -> Head 01 จากนัน้ให้ใช้ลูกศรขึน้หรือลง
เพ่ือหาทิศ N -> S กดปุ่ ม Set เพ่ือบันทึกให้ Head 01 มีทิศทางเดินรถจากทิศเหนือไปใต้ตาม
ต้องการ ส าหรับ Head 02 ก็สามารถท าได้ในลกัษณะเดียวกนักับ Head 01 เพียงแต่ต้องก าหนด
ทิศทางให้เป็น N -> W ดงัภาพ 
       4.4.7 การก าหนดค่าเวลาที่มากที่สุดส าหรับสัญญาณไฟเขียวในแต่ละ Phase 
(Maximum Green Time) 
  
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.23 แสดงเส้นทางเมนหูลกัเข้าสูเ่มน ูMaximum Green Time 

 
 ตวัอยา่ง  
  ต้องการ Maximum Green Time เทา่กบั 120 วินาที  
 วิธีโปรแกรม < ลกูศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back เพ่ือ
ต้องการย้อนกลบั > 
 
 
 

Configuration  
                             Select 
 

SignalHead Direction  
   Back                Select 
 

Head 01 = N-> W  
   Back                Select 
 

Head 01 = N-> W  
   Back                Set 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 
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ภาพ 4.24 การโปรแกรมก าหนดคา่เวลาท่ีมากท่ีสดุส าหรับสญัญาณไฟเขียวในแตล่ะ Phase  
 
 จากภาพ เลือกเมน ูConfiguration -> Max Green Time จากนัน้ให้คีย์ตวัเลข 120 แล้วกด
ปุ่ ม Set เพ่ือบนัทึกคา่ Maximum Green Time ดงัภาพ 
       4.4.8 การก าหนดค่าเวลาที่มากที่สุดส าหรับสัญญาณไฟแดงในแต่ละ Phase 
(Maximum Red Time) 
  
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.25 แสดงเส้นทางเมนหูลกัเข้าสูเ่มน ูMaximum Red Time 

 
 ตวัอยา่ง  
  ต้องการ Maximum Red Time เทา่กบั 900 วินาที  
 วิธีโปรแกรม < ลกูศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back เพ่ือ
ต้องการย้อนกลบั > 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.26 การโปรแกรมก าหนดคา่เวลาท่ีมากท่ีสดุส าหรับสญัญาณไฟแดงในแตล่ะ Phase  
 

Configuration  
                             Select 
 

Max Green Time = 100  
   Back                Select 
 

Max Green Time = 120  
   Back                Set 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 

Configuration  
                             Select 
 

Max Red Time = 1000  
   Back                Select 
 

Max Red Time = 900  
   Back                Set 
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 จากภาพ เลือกเมน ูConfiguration -> Max Red Time จากนัน้ให้คีย์ตวัเลข 900 แล้วกด
ปุ่ ม Set เพ่ือบนัทึกคา่ Maximum Red Time ดงัภาพ 
       4.4.9 การก าหนดโคมไฟที่ใช้เป็นสัญญาณไฟคนข้าม (Pedestrian) 
 
  
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.27 แสดงเส้นทางเมนหูลกัเข้าสูเ่มน ูPedestrian 

 
 ตวัอยา่ง  
  ต้องการก าหนดให้ Signal Head 05 และ Signal Head 06 เป็นสญัญาณไฟคน
ข้าม  
 วิธีโปรแกรม < ลกูศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back เพ่ือ
ต้องการย้อนกลบั > 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.28 การโปรแกรมก าหนดคา่โคมไฟท่ีใช้เป็นสญัญาณไฟคนข้าม 
 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Signal Head Direction 
Maximum Green Time 
Maximum Red Time 
Minimum Green Time 
Minimum All Time 
Check Lamp 
Green Flashing  
Auto Phase 
Pedestrian 
Password Setup 
Clock Setting 

Signal Head 06 = No  
   Back                Select 
 

Signal Head 06 = Yes  
   Back                Set 
 

Configuration  
                             Select 
 

Pedestrian   
   Back                Select 
 

Signal Head 05 = No  
   Back                Select 
 

Signal Head 05 = Yes  
   Back                Set 
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       4.4.10 การก าหนดจังหวะสัญญาณไฟของทางแยกขามสะแกแสง (Phase) 
 
  
 
 
 
 
 

ภาพ 4.29 แสดงก าหนดจงัหวะสญัญาณไฟของทางแยกขามสะแกแสง 
 
 ความหมายของเมน ูPhase   
  เป็นการก าหนดให้สญัญาณไฟให้กบัทกุโคมสญัญาณในแตล่ะ Phase  
 ความหมายของค าย่อ 
  Head คือ หวัไฟในโคมสญัญาณไฟ (Signal Head) 
  Ph คือ จงัหวะสญัญาณไฟ (Phase) 
 ตวัอยา่ง 
  ต้องการก าหนด Signal Head ใน Phase 1 โดยให้ Signal Head 1 และ 2 เป็นไฟ
เขียว Signal Head 3 และ 4 เป็นไฟแดง  

วิธีโปรแกรม < ลูกศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back 
เพ่ือต้องการย้อนกลบั > 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพ 4.30 ก าหนดจงัหวะสญัญาณไฟของทางแยก 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Phase 01-24 -> SHEAD 01-20 

Ph01 Head 03 >> Off           
Back                Select 
 

Green    Red      Off   
   Back                Set 
 

Phase  
                             Select 
 

Phase 01  
   Back                Select 
 

Ph01 Head 01 >> Off        
Back                Select 
 

Green    Red      Off  
   Back                Set 
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ภาพ 4.30 ก าหนดจงัหวะสญัญาณไฟของทางแยก (ตอ่) 

 
 จากภาพเลือกเมน ูPhase -> Phase 01 -> Head 01 จากนัน้ให้กดปุ่ ม Select เพ่ือเข้าไป
เลือกสัญญาณไฟโดยใช้ลูกศรเล่ือนขึน้หรือลงให้ Cursor ชีท่ี้สัญญาณไฟท่ีต้องการเลือก เช่น 
Head 01 ให้เลือกสัญญาณไฟท่ีอยู่ Green แล้วให้กดปุ่ มสัญญาณไฟของ Head 03, 04 เป็น
สญัญาณไฟแดง ส่วน Head 02-04 ท าเช่นกนักบั Head 01 เพียงแตก่ารก าหนดสญัญาณไฟของ 
Head 03, 04 เป็นสัญญาณไฟแดง ส่วน Head 05-20 ต้องตัง้ค่าให้เป็น Off ซึ่ง เท่ากับไม่มี
สญัญาณไฟท่ีต้องท าเชน่นี ้เพราะโปรแกรมมีระบบการตรวจสอบหลอดไฟขาด ดงันัน้ จงึต้องมีการ
ระบ ุHead ท่ีไมใ่ช้ให้เป็น Off 
       4.4.11 การก าหนดเวลาในแต่ละจังหวะสัญญาณไฟของแต่ละ Program (Phase 
Time) 
 
  
 
 
 
 
 

ภาพ 4.31 Phase Time และรายละเอียดท่ีต้องก าหนดภายใน 

 
 ความหมายของเมน ูPhase Time   
  เป็นการก าหนดเวลาให้กบัทกุ Step ในแตล่ะ Phase ของ Program  
 ความหมายของค าย่อ 
  Pg  คือ โปรแกรม (Program) 

Ph01 Head 20 >> Off           
Back                Select 
 

Green    Red      Off   
   Back                Set 
 

Ph01 Head 05 >> Off        
Back                Select 
 

Green    Red      Off  
   Back                Set 
 

Configuration 
Phase 
Phase Time 
Time Plan 
Actuate Call 
Cable Link 
Data Log 

Program 01-08 -> Phase 01-24 -> Green / Amber / 
All Red -> Time  
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  Ph คือ จงัหวะสญัญาณไฟ (Phase) 
  Green, Amber, All Red คือ แตล่ะสญัญาณไฟในแตล่ะโคมไฟ 
 ตวัอยา่ง 
  ต้องการตัง้ Program 1 ให้  Green ใน Phase 1 ใช้เวลา 60 วินาที (ไฟเขียว)  
         Amber ใน Phase 1 ใช้เวลา 5 วินาที (ไฟเหลือง)
         All Red ใน Phase 1 ใช้เวลา 6 วินาที (All Red)  

วิธีโปรแกรม < ลกูศรขึน้ลงเพ่ือหาเมนหูรือคา่ท่ีต้องการ, Select เพ่ือเลือก, Back 
เพ่ือต้องการย้อนกลบั > 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพ 4.32 การก าหนดเวลาในแตล่ะจงัหวะสญัญาณไฟของแตล่ะ Program 

 
 จากภาพเลือกเมน ูPhase Time -> Program 01 -> Phase 01 -> Green จากนัน้ให้กรอก
ข้อมูลเวลาเท่ากับ 60 แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือบันทึกค่าเวลาของ Green ส่วน Amber, All Red 
สามารถโปรแกรมค่าได้ท านองเดียวกันกบั Green โดยถึงส่วนท่ีต้องระบเุวลาก็ให้กรอกเวลาของ
แตล่ะสญัญาณเวลาของแตล่ะสญัญาณไป แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือบนัทกึคา่ดงัภาพ 4.31 ด้านบน  
 
 
 
 

Phase  Time 
                             Select 
 

Phase 01  
   Back                Select 
 

Program01 Green>> 99          
Back                Select 
 

Time = 60  
   Back                Set 
 

Pg1 Ph01 Amber>>99             
  Back                Select 
 

Time = 06  
   Back                Set 
 

Pg1 Ph01 Amber>>99             
  Back                Select 
 

Time = 05  
   Back                Set 
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4.5 ตัวอย่างการก าหนดโปรแกรมสัญญาณไฟจราจร  
       ทางแยกท่ีจะใช้เป็นตวัอย่างของการโปรแกรมตู้ควบคมุสญัญาณไฟจราจร จะเป็น 4 ทางแยก 
โดยมีจงัหวะสญัญาณทัง้หมด 4 Phase ตามรูป และมีคา่ของ Phase ตา่งๆ 9k,9kik’fy’ouh  
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
 
 
 
 

ภาพ 4.33 แสดงทางแยก 4 ทางแยก 4 Phase  
 

ส าหรับการออกแบบโปรแกรมสญัญาณไฟจราจร โดยการก าหนดโปรแกรมสญัญาณไฟ
จราจรทางแยกส าหรับตู้ควบคมุไฟจราจรจะเป็นแบบ 4 ทางแยก โดยมีจงัหวะสญัญาณทัง้หมด 4 
Phase โดยมีคา่ของ Phase ตา่งๆ ดงัตารางท่ี 4.2 - 4-5 

ตาราง 4.2 แสดงจงัหวะของสญัญาณไฟจราจร  
Phase ทศิ N -> S ทศิ S -> N ทศิ E -> W ทศิ W -> E 

1 เขียว แดง แดง แดง 
2 แดง เขียว แดง แดง 
3 แดง แดง เขียว แดง 
4 แดง แดง แดง เขียว 

 
 
 

N 

Phase 1 

W 

S 

E 

W 

S 

E 

N 

Phase 3 

Phase 2 
S 

W E 

N 

W 

S 

E 

N 

Phase 4 
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ตาราง 4.3 ตวัอยา่งการใช้งานจริงแสดงเวลาของจงัหวะสญัญาณไฟจราจร โปรแกรมท่ี 1   
โปรแกรม 1 เขียว เหลือง  All Red 

Phase 1 60 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 2 60 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 3 30 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 4 30 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 

 
ตาราง 4.4 ตวัอยา่งการใช้งานจริงแสดงเวลาของจงัหวะสญัญาณไฟจราจร โปรแกรมท่ี 2   

โปรแกรม 2 เขียว เหลือง  All Red 
Phase 1 30 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 2 30 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 3 20 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 
Phase 4 20 วินาท ี 3 วินาที 3 วินาที 

 
ตาราง 4.5 ตวัอยา่งตารางเวลาการท างานของโปรแกรม 

 วันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) วันเสาร์  วันอาทติย์ 
โปรแกรมที่ 1 05:30   
โปรแกรมที่ 2 10:30 05:30 05:30 

Flashing Program 23:00 23:00 23:00 
  

วิธีการเขียนโปรแกรมตู้ควบคุมไฟสญัญาณจราจร มีขัน้ตอนในการโปรแกรมตู้ควบคุม
ไฟสญัญาณ ดงันี ้

1. โปรแกรมทิศทางของหวัไฟในโคมสญัญาณไฟจราจร (Signal Head Direction) 
2. โปรแกรมคา่ Minimum Green Time (Minimum Green Time) 
3. โปรแกรมคา่ Minimum All Red Time (Minimum All Red Time) 
4. โปรแกรมคา่จงัหวะสญัญาณไฟจราจรของหวัโคม (Phase) 
5. โปรแกรมคา่เวลาจงัหวะของสญัญาณไฟในแตล่ะโปรแกรม (Phase Time) 
6. โปรแกรมคา่ตารางเวลาการท างานของโปรแกรม (Time Plan) 
7. บนัทกึข้อมลู 
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       4.5.1 โปรแกรมทศิทางของหัวไฟในโคมสัญญาณไฟจราจร (Signal Head Direction) 
       ก่อนท่ีจะท าการตัง้จงัหวะสญัญาณไฟจราจร จะต้องท าการตัง้ค่าทิศทางของหวัโคม
ไฟสญัญาณจราจรก่อนเป็นล าดบัแรก เพ่ือให้เคร่ืองควบคมุสญัญาณไฟจราจรสามารถตรวจเช็ค 
Green Conflict ได้ ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้ 
  1. ท าการก าหนดทิศทางให้หวัโคมไฟจราจรก่อนเป็นอนัดบัแรก จากตวัอย่างของ
จงัหวะไฟจราจร เราต้องก าหนดทิศทางของหวัโคมไฟจราจรได้ตามตารางดงันี ้
ตาราง 4.6 แสดงทิศทางของหวัโคมสญัญาณจราจร  

หวัโคม ทิศทาง 
1 ทิศ N -> S (เหนือไปใต้) 
2 ทิศ S -> N (ใต้ไปเหนือ) 
3 ทิศ E -> W (ตะวนัออกไปตะวนัตก) 
4 ทิศ W -> E (ตะวนัตกไปตะวนัออก) 

  
  2. เม่ือก าหนดทิศทางของหวัโคมไฟจราจรแล้ว ล าดบัตอ่ไปจะเป็นการเร่ิมโปรแก
รมทิศทางของหวัโคมไฟจราจรให้เคร่ือง โดยเร่ิมจากเข้าไปสู่เมนู Configuration ซึ่งโดยปกติแล้ว
เม่ือเข้ามาในโหมดโปรแกรมเมนูนีจ้ะเป็นเมนูแรกท่ีแสดงอยู่บนจอ LCD ถ้าท่ีจอ LCD ไม่ได้แสดง
เมนูนีอ้ยู่ ให้กดปุ่ มลูกศรขึน้หรือลงบนจอ LCD ก็จะปรากฏข้อความรหัสผ่าน หลังจากกรอก
รหัสผ่านจอ LCD จะปรากฏเมนู Configuration จากนัน้ให้กดปุ่ ม Select เพ่ือเข้าไปในเมนูนีด้ัง
ภาพ 
 
 
 
 

ภาพ 4.34 แสดงเมน ูConfiguration  
 
  3. จากนัน้จอ LCD จะปรากฏเมน ูSignal Head Direction ให้กดปุ่ ม Select ท่ีจอ 
LCD จะแสดง Head 01 = Not Define หมายความว่าหัวโคมไฟจราจรท่ี 1 ยังไม่ได้ถูกก าหนด
ทิศทางไว้ แตถ้่าถกูก าหนดไว้ก่อนหน้าแล้วท่ีจอ LCD จะแสดงทิศทางของหวัโคมดงัภาพท่ี 4.34  
 
 

Program 01 Phase 01           
Time 00:10  

Password ****  
Exit  

Configuration                
                             Select 
 



 

102 
 

 
 

ภาพ 4.35 แสดง Head 01 = Not Define  
 ตวัอยา่งเชน่  
      ท่ีจอ LCD แสดง Head 01 = N -> S หมายความว่าหัวโคมไฟจราจรท่ี 1 ได้ถูก
ก าหนดให้ควบคมุรถจากทิศเหนือไปยงัทิศใต้ ดงัภาพ 
 

 
 
 
 
 

ภาพ 4.36 แสดง Head 01 = N -> S  
 
  4. ให้ท าการก าหนดทิศทางของหวัโคมไฟจราจรตามตารางแสดงทิศทางของหวั
โคมไฟจราจรท่ี 1 โดยกดปุ่ ม Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏ Cursor กระพริบอยู่ท่ีต าแหน่งทิศทาง 
ให้ใช้ปุ่ มลูกศรขึน้เพ่ือเปล่ียนทิศทางของหวัโคมไฟจราจรให้ตรงกบัตารางแสดงทิศทาง เสร็จแล้ว
กดปุ่ ม Set เพ่ือบนัทกึคา่ทิศทางของหวัโคมสญัญาณไฟจราจรดงัภาพท่ี 4.35  
ข้อควรระวงั : ในกรณีท่ีได้ตัง้จงัหวะของสญัญาณไฟจราจร (Phase) ไว้ก่อนหน้า แล้วมีการก าหนด
ทิศทางของหวัโคมไฟจราจรใหม ่จะต้องท าการตัง้จงัหวะของสญัญาณไฟจราจรใหมท่ัง้หมดเสมอ  
  5. เม่ือก าหนดทิศทางของหวัโคมไฟสญัญาณจราจรท่ี 1 เรียบร้อยแล้วให้ท าการ
ตัง้คา่ทิศทางของหวัโคมไฟจราจรถดัไปให้ครบตามตารางแสดงทิศทาง โดยใช้ปุ่ มลกูศรขึน้ลงเพ่ือ
เล่ือนไปยงัหวัโคมไฟจราจรถัดไป ส าหรับหวัโคมไฟจราจรท่ีไม่ได้ใช้งานให้ก าหนดทิศทางของหวั
โคมเป็น Not Define เม่ือท าการตัง้คา่จนครบทกุหวัโคมไฟจราจรแล้วกดปุ่ ม Black เพ่ือเล่ือนเมนู
กลบัขึน้มาจน LCD แสดงค าวา่ Signal Head Direction เพ่ือเตรียมสูก่ารโปรแกรมในหวัข้อถดัไป  
       4.5.2 โปรแกรมค่า Minimum Green Time (Minimum Green Time) 
       โปรแกรมคา่ Minimum Green Time (Minimum Green Time) เป็นการตัง้คา่เวลาขัน้
ต ่าสดุท่ีจะสามารถก าหนดได้ ส าหรับการก าหนดเวลาของ Phase ท่ีได้จงัหวะสญัญาณไฟเขียว มี
หนว่ยเป็นวินาที ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้

Head 01 = N -> S               
     Back                Set  

Configuration 
                             Select 
 

SingnalHead Direction   
   Back                Select 
 

Head 01 = N -> W          
Back                Select 
 

Head 01 = 1N -> S   
   Back                Set 
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  1. ใช้ปุ่ มลกูศรเล่ือนลงไปท่ีเมน ูMinGm Time แล้วกดปุ่ ม Select ท่ีจอ LCD จะ
ปรากฏ Cursor กระพริบอยู่ท่ีต าแหนง่ตวัเลข 
  2. กรอกคา่ท่ีต้องการก าหนดลงไปใหมเ่ป็นหนว่ยวินาที แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือ
บนัทกึคา่ ดงัภาพ 4.36 
 
 
 

ภาพ 4.37 แสดง เมน ูMinGm Time  
 
       4.5.3 โปรแกรมค่า Minimum All Red Time (Minimum All Red Time) 
       เป็นการตัง้ค่าเวลาขัน้ต ่าสุดท่ีจะสามารถก าหนดได้ ส าหรับการก าหนดเวลาท่ีทุก 
Phase ได้จงัหวะสญัญาณไฟแดง (All Red) มีหนว่ยเป็นวินาที ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้ 
  1. ใช้ปุ่ มลูกศรเล่ือนลงไปท่ีเมนู Min ARed Time แล้วกดปุ่ ม Select ท่ีจอ LCD 
จะปรากฏ Cursor กระพริบอยูท่ี่ต าแหนง่ตวัเลข 
  2. กรอกคา่ท่ีต้องการก าหนดลงไปใหม่เป็นหน่วยวินาที แล้วเลือกกดปุ่ ม Set เพ่ือ
บนัทกึคา่ ดงัภาพท่ี 4.37 
 
 
 

ภาพ 4.38 แสดง เมน ูMini ARed Time  
 
       4.5.4 โปรแกรมค่าจังหวะสัญญาณไฟจราจรของหัวโคม (Phase) 
                  หลังจากก าหนดทิศของหัวโค้งแล้ว จะต้องท าการตัง้จงัหวะไฟสญัญาณจราจรของ 
Phase ตา่งๆ ให้ตรงตามตารางแสดงจงัหวะสญัญาณไฟจราจร ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้ 
  1. จากเมน ูConfiguration .ช้ปุ่ มลกูศรเล่ือนลงไปท่ีเมน ูPhase แล้วกดปุ่ ม Select 
ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Phase 01” ให้สงัเกตหลอด LED สีแดงท่ีการ์ด Drive จะปรากฏเป็นไฟแดง
ทัง้หมด ซึ่งเราจะต้องท าการตัง้คา่ไฟของแตล่ะหวัโคมให้ตรงตามตาราง กดปุ่ ม Select อีกครัง้ท่ีจอ 
LCD จะปรากฏ “Ph01    Head01  >>   Red” มีความหมายว่า Phaseท่ี  1, หัวโคมท่ี 1 เป็น
สญัญาณไฟแดง 
 
 

Mini Gm Time = 00        
   Back                Select 
 

Mini Gm Time = 10        
   Back                Select 
 

Mini ARed Time = 00        
   Back                Select 
 

Mini ARed Time = 10        
   Back                Select 
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ภาพ 4.39 การโปรแกรมคา่จงัหวะสญัญาณไฟจราจรของหวัโคม  
 
  2. ก าหนดสญัญาณไฟของหวัโคมตามตารางแสดงจงัหวะของสญัญาณไฟจราจร 
เร่ิมจากหัวโคมท่ี 1 โดยกดปุ่ ม Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Green   Red   Off” และมี Cursor 
กระพริบอยูท่ี่สญัญาณไฟท่ีถกูก าหนดอยูเ่ดมิ (จากตารางแสดงจงัหวะของสญัญาณไฟจราจร และ
ตารางแสดงทิศทางของหัวโคม Phase ท่ี 1, หัวโคมท่ี 1 ซึ่งได้ก าหนดไว้ให้เป็นของทิศทางจาก
เหนือไปใต้ และเป็นสญัญาณไฟเขียว) ให้กดปุ่ มลูกศรเล่ือนต าแหน่งของ Cursor ไปท่ี “Green” 
(สงัเกตท่ี LED ของหวัโคมท่ี 1 บนการ์ด Drive จะเปล่ียนไปตามท่ีเราก าหนด) แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือ
บนัทกึคา่ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Ph01  Head01 >> Green” ดงัภาพท่ี 4.38  
  3. กดปุ่ มลูกศรขึน้เพ่ือเล่ือนไปยงัหวัโคมท่ี 2 แล้วท าการก าหนดค่าเหมือนกับใน
ข้อท่ี 4.2 จนครบทัง้ 4 หวัโคม ในกรณีท่ีมีหวัโคมบนการ์ด Drive ตู้ควบคมุมากกว่าจ านวนหวัโคมท่ี
ตดิตัง้อยูจ่ริงให้ก าหนดสญัญาณไฟของหวัโคมท่ีไมไ่ด้ใช้งานเป็น Off 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพ 4.40 แสดงโปรแกรมคา่จงัหวะสญัญาณสญัญาณไฟจราจรของหวัโคม  

Phase  
                             Select 
 

Phase 01   
   Back                Select 
 

Ph01 Head 01 >> Red  
   Back                Select 
 

Green   Red     Off    
   Back                Set 
 

Ph01 Head 02 >> Off       
   Back                Select 
 

Green     Red       Off         
   Back                Select 
 

Ph01 Head 04 >> Off       
   Back                Select 
 

Green     Red       Off              
   Back                Select 
 

Ph01 Head 05 >> Off       
   Back                Select 

Select 
 

Green     Red       Off              
   Back                Select 
 

Ph01 Head 20 >> Red       
   Back                Select 
 

Green     Red       Off              
   Back                Select 
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  4. เม่ือก าหนดสญัญาณไฟของหวัโคมใน Phase 1 จนครบแล้วให้ท าการก าหนด
สีของหวัโคมใน Phase ท่ี 2 – 4 ให้ครบตามตารางจงัหวะสญัญาณไฟจราจร  
       4.5.5 โปรแกรมค่าเวลาจังหวะของสัญญาณไฟในแต่ละโปรแกรม (Phase Time) 
       เม่ือก าหนดจังหวะของสัญญาณไฟจราจรแล้วต่อไปเป็นการก าหนดเวลาของ
สัญญาณไฟเขียว, เหลือง, แดง ของแต่ละ Phase ซึ่งสามารถก าหนดได้แตกต่างกันทัง้หมด 8 
โปรแกรม จากตารางแสดงเวลาของจังหวะสัญญาณไฟจราจร มีการก าหนดโปรแกรมไว้ 2 
โปรแกรม ซึง่จะก าหนดได้โดยมีขัน้ตอนดงันี ้
  1. จากเมนู Configurationใช้ปุ่ มลูกศรเล่ือนไปท่ีเมนู Phase Time แล้วกดปุ่ ม 
Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Program 1” ดงัภาพ 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 4.41 การโปรแกรมคา่จงัหวะสญัญาณไฟในแตล่ะโปรแกรม   
 
  2. กดปุ่ ม Select เพ่ือก าหนดเวลาของโปรแกรมท่ี 1 ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Prog 
1 Phase 1” กดปุ่ ม  Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏ “Prg1 Ph01 S1 >> 030” มีความหมายว่า 
โปรแกรมท่ี 1 Step ท่ี 1 จะมีเวลาเป็น 30 วินาที โดยท่ีแตล่ะ Phase จะมีทัง้หมด 3 Step ดงันี ้ 
   Step 1 (S1) หมายถึง จงัหวะสญัญาณไฟเขียว 
   Step 2 (S2) หมายถึง จงัหวะสญัญาณไฟเหลือง  
   Step 3 (S3) หมายถึง จงัหวะสญัญาณไฟแดง 
  3. กดปุ่ ม Select เพ่ือก าหนดเวลาท่ีจอ LCD จะปรากฏ Cursor กระพริบอยู่ท่ี
ตวัเลข ให้คีย์ค่าเวลาของจังหวะไฟเขียว จากตารางแสดงเวลาของจังหวะสัญญาณไฟจราจร
โปรแกรมท่ี 1 คือ 60 วินาที แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือบนัทกึคา่ 
  4. ท าโปรแกรมท่ี 1 และ 2 จนครบโดยใช้วิธีการตามข้อ 2-3  
 

Phase Time 
                             Select 
 

Program 01   
   Back                Select 
 

Program 01 Phase 01  
   Back                Select 
 

Ph01 Ph01 St01 >> 99  
   Back                Select 
 

Time = 60    
   Back                Set 
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       4.5.6 โปรแกรมค่าตารางเวลาการท างานของโปรแกรม (Time Plan) 
      หลังจากตัง้โปรแกรมของจังหวะสัญญาณไฟจราจรแล้ว ต่อไปก็เป็นการก าหนด
ตารางเวลาท่ีจะให้โปรแกรมเร่ิมท างาน ซึ่งแบ่งออกเป็นวันธรรมดา (จันทร์ -ศุกร์), วันเสาร์, วัน
อาทิตย์ และในแต่ละวนัสามารถก าหนดตารางเวลาได้สูงสุด 8 โปรแกรมปกติกบั 1 โปรแกรมไฟ
กระพริบ (Flashing program) และยังสามารถโปรแกรมวันหยุดพิเศษได้อีก  99 วัน มีวิธีการ
โปรแกรมดงันี ้ 
  1. จากเมนู Configuration ใช้ปุ่ มลูกศรเล่ือนไปท่ีเมนู Time Plan แล้วกดปุ่ ม 
Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏเมนยูอ่ย Weekday ดงัภาพ  
 

 
 
 
 
 

ภาพ 4.42 การโปรแกรมคา่ตารางเวลาการท างานของโปรแกรม   
 
  2. จากเมนู Weekday ให้กดปุ่ ม Select ท่ีจอ LCD จะปรากฏ Plan No >> 01 
เพ่ือก าหนด Plan ท่ีจะใช้  
  3. กดปุ่ ม Select เพ่ือโปรแกรมการท างานของ Plan No. 1 ของวันธรรมดา จะ
ปรากฏหน้าจอดงัภาพท่ี 4.41  
  4. กดปุ่ มลูกศรเพ่ือเล่ือนไปท่ีโปรแกรมท่ี 1 แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือเลือก หลังจาก
เลือกโปรแกรมท่ีต้องการจากนัน้ให้กดปุ่ มลกูศรเพ่ือเล่ือนไปท่ี Time เพ่ือโปรแกรมเวลาท างาน ซึ่ง
จากตารางเวลาการท างานของโปรแกรม โปรแกรมท่ี 1 ของวนัธรรมดาจะเร่ิมท างานเวลา 05.30 น. 
ให้คีย์ตวัเลขนีล้งไป แล้วกดปุ่ ม Set เพ่ือบนัทกึคา่ 
 
 
 
 
 
 

Time Plan   
                             Select 
 

Weekday   
   Back                Select 
 

Plan No >> 01  
   Back                Select 
 

Plan No = 01     
   Back                Select 
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ภาพ 4.43 การโปรแกรมคา่ตารางเวลาการท างานของโปรแกรมโดยกดปุ่ ม Set   
 
  5. กดปุ่ ม Back แล้วตามด้วยลกูศรเพ่ือเล่ือนต าแหน่งไปท่ี Plan No.2 แล้วกดปุ่ ม 
Select เพ่ือเลือกโปรแกรมท่ี 2 และก าหนดเวลาท างานของโปรแกรม ซึง่จากตารางเวลาการท างาน
ของโปรแกรมท่ี 222 ของวนัธรรมดาจะเร่ิมท างานเวลา 10.30 น. ให้คีย์ตวัเลขนีล้งไป แล้วกดปุ่ ม 
Set เพ่ือบนัทกึคา่ 
  6. ท าการโปรแกรมตารางเวลาของวนัเสาร์, อาทิตย์ให้ครบ ซึ่งวิธีการโปรแกรมจะ
เหมือนกับการโปรแกรมวันธรรมดายกเว้นวันหยุดพิเศษ (Holiday) ท่ีจะต้องก าหนดวันท่ีของ
วนัหยดุพิเศษเพิ่ม นอกนัน้จะเหมือนกนักบัวนัธรรมดา รายละเอียดของการโปรแกรมวนัหยดุพิเศษ
ให้ดไูด้จาการก าหนด Time Plan 
       4.5.7 บันทกึข้อมูล 
      หลงัจากโปรแกรมค่าตา่งๆ เสร็จเรียบร้อยแล้ว ต้องท าการบนัทึกข้อมูลท่ีได้โปรแกรม
ใหมท่กุครัง้ ตู้ควบคมุสญัญาณไฟจราจรถึงท างานตามโปรแกรมใหมท่ี่ตัง้ไว้ ซึง่มีวิธีการดงันี ้ 
 
 
 

ภาพ 4.44 การบนัทึกข้อมลูท่ีได้โปรแกรม   
 
  1. จากเมน ูConfiguration ให้กดปุ่ มลกูศรขึน้เพ่ือเล่ือนเมนไูปท่ี Save Data ? 
  2. กดปุ่ ม Yes เพ่ือบนัทกึข้อมลูดงัภาพท่ี 4.4 
  3. หลังจากบันทึกข้อมูลแล้วโปรแกรมใหม่จะเร่ิมท างานก็ต่อเม่ือสัญญาณไฟ
จราจรครบรอบและวนกลบัมาอยูท่ี่ Phase 1 
 

Plan No. 1   
    Back                Select 

Active Prg >> Prg 1      
    Back                Select 
 

Time >> 99.99 
   Back                Select 
 

Active Prg >> Prg 1      
   Back                Set 
 

Time = 05:30      
   Back                Set 
 

Save Data ?       
   No                   Yes 
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บทที่ 5 
 

ผลการวจิัยและพัฒนา (Results) 
 

 

5.1 ผลการทดลองใช้งานของต้นแบบ (The Prototype)  
 ผลการทดลองระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนนเพ่ือลดความเส่ียงบริเวณแยกขามสะแกแสง 
เพ่ือประเมินประสิทธิภาพและความเหมาะสมก่อนการเปิดให้มีการใช้งานจริง มี รายละเอียด
ขัน้ตอนดงันี ้
 5.1.1 ตรวจสอบระบบป้องกันอุบัติเหตุทุกระบบทุกจุดบริเวณแยกขามสะแกแสง 
ดคูวามเรียบร้อย ความถูกต้อง และเก็บข้อมูลด้านการประเมินความพึงพอใจต่อระบบป้องกัน
อบุตัเิหตทุัง้หมด ซึ่งมีผลการตรวจสอบในระดบัดีมากทกุจดุ โดยผู้วิจยัก าหนดกระบวนการประเมิน
ระบบปอ้งกนัอบุตัิเหต ุโดยพิจารณาจากข้อมลูและแนวทางการด าเนินงานในตา่งประเทศร่วมด้วย 
ซึ่งผู้วิจยัได้ศึกษาและพิจารณาหลกัการและเกณฑ์การประเมินประสิทธิภาพตามข้อระเบียบของ
กรมทางหลวงท่ีประกอบไปด้วยภาพถ่ายต่อเน่ืองจากรถส ารวจ และใช้ข้อมูลน า้หนักความ
ปลอดภัยของปัจจยัต่างๆ พิจารณาร่วมกบความความรุนแรงของการเกิดอุบตัิเหตลุกัษณะต่างๆ 
จากผลการศกึษาในตา่งประเทศประกอบโดยมีแนวคิดเบือ้งต้นของเกณฑ์การประเมินระดบัความ
ปลอดภยับนท้องถนน บริเวณแยกขามสะแกแสงดงันี ้ 

การบริหารความปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิภาพจ าเป็นต้องมีการประเมิน
องค์ประกอบของสายทางท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยของสายทางท่ีถูกต้องครบถ้วนและมี
หลกัเกณฑ์ท่ีแน่นอน ดงันัน้ จึงต้องมีการพฒันาค่าดชันีการประเมินความปลอดภยักายภาพทาง
หลวงซึ่งใช้เป็นคา่ในการเปรียบเทียบระดบัความปลอดภยัของถนน โดยจากการประเมินผู้วิจยั ได้
น าหลกัการประเมินความปลอดภัยกายภาพทางหลวงท่ีเรียกว่าดชันีการประเมินความปลอดภัย
กายภาพทางหลวง (Road Assessment Index, RAI) โดยดชันีดังกล่าวสามารถน ามาใช้ในการ
ติดตามและพฒันาระดบัความปลอดภัยของถนนได้อย่างตอ่เน่ืองและยงัสามารถน าไปใช้ในการ
วางแผนการก่อสร้างถนนในอนาคต นอกจากนีด้ชันีดงักล่าวยังสามารถบ่งบอกถึงระดบัความ
ปลอดภัยของถนนทัง้โครงข่าย  ดัชนีการประเมินความปลอดภัยกายภาพทางหลวง ( Road 
Assessment Index, RAI) สามารถค านวณได้จากค่าความปลอดภัยของแต่ละปัจจัย โดยค่า
คะแนนแตล่ะปัจจยันัน้ต้องท าการถ่วงน า้หนกัความส าคญัในแต่ละปัจจยั ซึ่งจะพิจารณาจากค่า
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ความรุนแรง (Severity) ของลักษณะการชนท่ีเกิดจากปัจจยัดงักล่าว และค่าร้อยละของการลด
จ านวนอบุตัเิหต ุ(เกษม ชจูารุกล ุและคณะ, 2557)  
 5.1.2 ตรวจสอบงานระบบโดยเชิญผู้เช่ียวชาญ และผู้รับผิดชอบโครงการรวมถึง
ผู้ เก่ียวข้องทัง้หมดเพ่ือท าการตรวจสอบและทดสอบระบบ ก่อนส่งมอบงานให้ในส่วนของราชการ  
โดยผลการตรวจประเมินระบบในแตล่ะด้าน มีรายละเอียดดงัตาราง 5.1 

  

ตาราง 5.1 ผลการประเมินระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง 
อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา 

 
ล าดบั 
ที่ 

 
รายการประเมิน 

ผลการประเมิน 
x SD ระดับประเมิน 

1. ด้านของการตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle 
Actuated (VA) 

4.92 0.15 ดีมากท่ีสดุ 

2. ด้านของการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบความสงู 9 เมตร 
เพิ่มเตมิและเปล่ียนตู้ควบคมุ 

4.83 0.28 ดีมากท่ีสดุ 

3. ด้านของการปรับปรุงเกาะกลางถนนให้มีความยาวและ
รูปแบบให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 

4.75 0.38 ดีมากท่ีสดุ 

4. ด้านของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีให้เป็นเกาะ
กลางแบบยก 

4.67 0.50 ดีมากท่ีสดุ 

5. ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิเปา้สะท้อนแสงท่ี
ขอบเกาะ 

4.75 0.38 ดีมากท่ีสดุ 

6. ด้านของการตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking  4.42 0.58 ดีมาก 
7. ด้านของการตดิปา้ยเตือนตามแบบมาตรฐานปา้ยจราจร

กรมทางหลวง 
4.50 0.58 ดีมากท่ีสดุ 

รวม 4.66 0.41 ดีมากท่ีสดุ 
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ตาราง 5.2 แสดงการประเมินระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนกรณีศกึษาบริเวณแยกขามสะแกแสง 
อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมาโดยใช้โปรแกรม SPSS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตาราง 5.3 แสดงข้อมลูการประเมินระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนกรณีศกึษาบริเวณแยกขาม
สะแกแสง อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมาของผู้ประเมินเป็นรายบคุคลโดยใช้โปรแกรม SPSS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

การวิเคราะห์ประมวลผลโดยใช้โปรแกรม SPSS โดยแยกเป็นรายด้านตา่งๆ ดงันี ้
COMPUTE Suma=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 7. 
EXECUTE. 
COMPUTE Sumb=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 1. 
EXECUTE. 
COMPUTE Sumb=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 7. 
EXECUTE. 
DATASET ACTIVATE DataSet2. 
SAVE OUTFILE='C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\1 Sex.sav'  /COMPRESSED. 
DATASET ACTIVATE DataSet2. 
SAVE OUTFILE='C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\1 Sex.sav'  /COMPRESSED. 
FREQUENCIES VARIABLES=Sex a1 a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1  /STATISTICS=STDDEV MEAN  /ORDER=ANALYSIS. 
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Frequencies 

 

Notes 

Output Created 15-SEP-2018 11:35:19 

Comments  

Input Data C:\Users\1 Sex.sav 

Active Dataset DataSet2 

Filter <none> 

Weight <none> 

Split File <none> 

N of Rows in Working Data File 25 

Missing Value Handling Definition of Missing User-defined missing values are treated as 

missing. 

Cases Used Statistics are based on all cases with valid 

data. 

Syntax FREQUENCIES VARIABLES=Sex a1 a2 a3 

a4 a5 a6 a7 b1 

  /STATISTICS=STDDEV MEAN 

  /ORDER=ANALYSIS. 

Resources Processor Time 00:00:00.03 

Elapsed Time 00:00:00.03 
 
[DataSet2] C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\1 Sex.sav 

 

Statistics 

 เพศ 

ด้านของการตดิตั้งระบบ

ไฟสัญญาณจราจรแบบ 

Vehicle Actuated 

(VA) 

ด้านของการตดิตั้งไฟฟ้าแสง

สว่างแบบความสูง 9 เมตร 

เพิม่เตมิและเปลีย่นตู้ควบคุม 

ด้านของการปรับปรุงเกาะกลาง

ถนนให้มคีวามยาวและรูปแบบ

ให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 

ด้านของการเปลีย่นเกาะกลางแบบเกาะ

สีให้เป็นเกาะกลางแบบยก 

N Valid 25 25 25 25 25 

Missing 0 0 0 0 0 

Mean 1.2400 5.0000 5.0000 5.0000 5.0000 

Std. Deviation .43589 .00000 .00000 .00000 .00000 
 

Statistics 

 

ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิ

เป้าสะท้อนแสงทีข่อบเกาะ 

ด้านของการตเีส้นสีแบบ 

Thermoplastic-Road-

Marking ตามแบบ ด้านของการตดิป้ายเตือนตามแบบ ความคดิเหน็ด้านอ่ืนๆ 

N Valid 25 25 25 0 

Missing 0 0 0 25 

Mean 4.9600 4.9600 4.9200  

Std. Deviation .20000 .20000 .27689  
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Frequency Table 

เพศ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid Male 19 76.0 76.0 76.0 

Female 6 24.0 24.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดตั้งระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างแบบความสูง 9 เมตร เพ่ิมเติมและเปล่ียนตูค้วบคุม 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการปรับปรุงเกาะกลางถนนใหม้ีความยาวและรูปแบบใหเ้หมาะสมกบัทางโคง้ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีใหเ้ป็นเกาะกลางแบบยก 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการทาสีสะทอ้นแสงและติดเป้าสะทอ้นแสงท่ีขอบเกาะ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการตีเสน้สีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 
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Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดป้ายเตือนตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ความคิดเห็นดา้นอ่ืนๆ 

 Frequency Percent 

Missing System 25 100.0 
 
DATASET ACTIVATE DataSet1. 
SAVE OUTFILE='C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\Untitled2.sav'  /COMPRESSED. 
DATASET ACTIVATE DataSet2. 
DATASET CLOSE DataSet1. 
 
SAVE OUTFILE='C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\1 Aeg.sav'  /COMPRESSED. 
DATASET ACTIVATE DataSet2. 
 
SAVE OUTFILE='C:\Users\Kthsspv0075\Desktop\1 Aeg.sav'  /COMPRESSED. 
COMPUTE Suma=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 7. 
EXECUTE. 
FREQUENCIES VARIABLES=Aeg a1 a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1  /STATISTICS=STDDEV MEAN  /ORDER=ANALYSIS. 
 
Frequencies 

Notes 

Output Created 15-SEP-2018 13:52:20 

Comments  

Input Data C:\Users\Kritsupath\Desktop\1 Aeg.sav 

Active Dataset DataSet2 

Filter <none> 

Weight <none> 

Split File <none> 

N of Rows in Working Data File 25 

Missing Value Handling Definition of Missing User-defined missing values are treated as missing. 

Cases Used Statistics are based on all cases with valid data. 

Syntax FREQUENCIES VARIABLES=Aeg a1 a2 a3 a4 a5 a6 

a7 b1 

  /STATISTICS=STDDEV MEAN 

  /ORDER=ANALYSIS. 

Resources Processor Time 00:00:00.06 

Elapsed Time 00:00:00.06 
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[DataSet2] C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Aeg.sav 

 

Statistics 

 อายุของผู้ประเมนิ 

ด้านของการตดิตั้งระบบ

ไฟสัญญาณจราจรแบบ 

Vehicle Actuated 

(VA) 

ด้านของการตดิตั้งไฟฟ้าแสง

สว่างแบบความสูง 9 เมตร 

เพิม่เตมิและเปลีย่นตู้ควบคุม 

ด้านของการปรับปรุงเกาะกลาง

ถนนให้มคีวามยาวและรูปแบบ

ให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 

ด้านของการเปลีย่นเกาะกลาง

แบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลาง

แบบยก 

N Valid 25 25 25 25 25 

Missing 0 0 0 0 0 

Mean 2.6400 5.0000 4.9600 4.9600 4.9200 

Std. Deviation 1.35031 .00000 .20000 .20000 .27689 
 

Statistics 

 

ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิ

เป้าสะท้อนแสงทีข่อบเกาะ 

ด้านของการตเีส้นสีแบบ 

Thermoplastic-Road-

Marking ตามแบบ ด้านของการตดิป้ายเตือนตามแบบ ความคดิเหน็ด้านอ่ืนๆ 

N Valid 25 25 25 0 

Missing 0 0 0 25 

Mean 4.9200 4.8000 4.9200  

Std. Deviation .27689 .50000 .27689  

 

Frequency Table 

อายุของผู้ประเมนิ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid 18-25 ปี 6 24.0 24.0 24.0 

26-35 ปี 7 28.0 28.0 52.0 

36-45 ปี 5 20.0 20.0 72.0 

46-55 ปี 4 16.0 16.0 88.0 

55 ปีข้ึนไป 3 12.0 12.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดตั้งระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างแบบความสูง 9 เมตร เพ่ิมเติมและเปล่ียนตูค้วบคุม 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 
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Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการปรับปรุงเกาะกลางถนนใหม้ีความยาวและรูปแบบใหเ้หมาะสมกบัทางโคง้ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีใหเ้ป็นเกาะกลางแบบยก 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการทาสีสะทอ้นแสงและติดเป้าสะทอ้นแสงท่ีขอบเกาะ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการตีเสน้สีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพปานกลาง 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมาก 3 12.0 12.0 16.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 21 84.0 84.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดป้ายเตือนตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 
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มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ความคิดเห็นดา้นอ่ืนๆ 

 Frequency Percent 

Missing System 25 100.0 

 
SAVE OUTFILE='C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Careers.sav'  /COMPRESSED. 
DATASET ACTIVATE DataSet2. 
 
SAVE OUTFILE='C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Careers.sav'  /COMPRESSED. 
COMPUTE Suma=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 7. 
EXECUTE. 
FREQUENCIES VARIABLES=Careers a1 a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1  /STATISTICS=STDDEV MEAN  /ORDER=ANALYSIS. 
 
 
Frequencies 

 

Notes 

Output Created 16-SEP-2018 13:02:22 

Comments  

Input Data C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Careers.sav 

Active Dataset DataSet2 

Filter <none> 

Weight <none> 

Split File <none> 

N of Rows in Working Data File 25 

Missing Value Handling Definition of Missing User-defined missing values are treated as 

missing. 

Cases Used Statistics are based on all cases with valid 

data. 

Syntax FREQUENCIES VARIABLES=Careers a1 

a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1 

  /STATISTICS=STDDEV MEAN 

  /ORDER=ANALYSIS. 

Resources Processor Time 00:00:00.03 

Elapsed Time 00:00:00.05 
 
[DataSet2] C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Careers.sav 
 

Statistics 

 อายุของผู้ประเมนิ 

ด้านของการตดิตั้งระบบ

ไฟสัญญาณจราจรแบบ 

Vehicle Actuated 

(VA) 

ด้านของการตดิตั้งไฟฟ้าแสง

สว่างแบบความสูง 9 เมตร 

เพิม่เตมิและเปลีย่นตู้ควบคุม 

ด้านของการปรับปรุงเกาะกลาง

ถนนให้มคีวามยาวและรูปแบบ

ให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 

ด้านของการเปลีย่นเกาะกลาง

แบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลาง

แบบยก 
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N Valid 25 25 25 25 25 

Missing 0 0 0 0 0 

Mean 2.3600 5.0000 4.9200 4.9600 4.9200 

Std. Deviation 1.22066 .00000 .27689 .20000 .27689 
 

Statistics 

 

ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิ

เป้าสะท้อนแสงทีข่อบเกาะ 

ด้านของการตเีส้นสีแบบ 

Thermoplastic-Road-

Marking ตามแบบ ด้านของการตดิป้ายเตือนตามแบบ ความคดิเหน็ด้านอ่ืนๆ 

N Valid 25 25 25 0 

Missing 0 0 0 25 

Mean 4.9600 4.7600 4.9200  

Std. Deviation .20000 .52281 .27689  

 
Frequency Table 
 

อายุของผู้ประเมนิ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid ขา้ราชการ/ รัฐวิสาหกิจ 8 32.0 32.0 32.0 

บริษทั พนกังานเอกชน 6 24.0 24.0 56.0 

คา้ขาย ท าธุรกิจส่วนตวั 6 24.0 24.0 80.0 

เกษตรกร 4 16.0 16.0 96.0 

รับจา้งทัว่ไป 1 4.0 4.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดตั้งระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างแบบความสูง 9 เมตร เพ่ิมเติมและเปล่ียนตูค้วบคุม 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการปรับปรุงเกาะกลางถนนใหม้ีความยาวและรูปแบบใหเ้หมาะสมกบัทางโคง้ 
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 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีใหเ้ป็นเกาะกลางแบบยก 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการทาสีสะทอ้นแสงและติดเป้าสะทอ้นแสงท่ีขอบเกาะ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการตีเสน้สีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพปานกลาง 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมาก 4 16.0 16.0 20.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 20 80.0 80.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดป้ายเตือนตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ความคิดเห็นดา้นอ่ืนๆ 

 Frequency Percent 
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Missing System 25 100.0 

 
SAVE OUTFILE='C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Car type.sav'  /COMPRESSED. 
COMPUTE Suma=(a1+a2+a3+a4+a5+a6+a7) / 7. 
EXECUTE. 
FREQUENCIES VARIABLES=Careers a1 a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1  /STATISTICS=STDDEV MEAN  /ORDER=ANALYSIS. 
 
 
Frequencies 

 

Notes 

Output Created 17-SEP-2018 14:14:09 

Comments  

Input Data C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Car type.sav 

Active Dataset DataSet2 

Filter <none> 

Weight <none> 

Split File <none> 

N of Rows in Working Data File 25 

Missing Value Handling Definition of Missing User-defined missing values are treated as 

missing. 

Cases Used Statistics are based on all cases with valid 

data. 

Syntax FREQUENCIES VARIABLES=Careers a1 

a2 a3 a4 a5 a6 a7 b1 

  /STATISTICS=STDDEV MEAN 

  /ORDER=ANALYSIS. 

Resources Processor Time 00:00:00.05 

Elapsed Time 00:00:00.05 
 
[DataSet2] C:\Users\ Kthsspv0075\Desktop\1 Car type.sav 
 

Statistics 

 อายุของผู้ประเมนิ 

ด้านของการตดิตั้งระบบ

ไฟสัญญาณจราจรแบบ 

Vehicle Actuated 

(VA) 

ด้านของการตดิตั้งไฟฟ้าแสง

สว่างแบบความสูง 9 เมตร 

เพิม่เตมิและเปลีย่นตู้ควบคุม 

ด้านของการปรับปรุงเกาะกลาง

ถนนให้มคีวามยาวและรูปแบบ

ให้เหมาะสมกบัทางโค้ง 

ด้านของการเปลีย่นเกาะกลาง

แบบเกาะสีให้เป็นเกาะกลาง

แบบยก 

N Valid 25 25 25 25 25 

Missing 0 0 0 0 0 

Mean 2.7200 5.0000 4.8800 4.9600 4.8800 

Std. Deviation 1.40000 .00000 .33166 .20000 .33166 
 

Statistics 
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ด้านของการทาสีสะท้อนแสงและตดิ

เป้าสะท้อนแสงทีข่อบเกาะ 

ด้านของการตเีส้นสีแบบ 

Thermoplastic-Road-

Marking ตามแบบ ด้านของการตดิป้ายเตือนตามแบบ ความคดิเหน็ด้านอ่ืนๆ 

N Valid 25 25 25 0 

Missing 0 0 0 25 

Mean 4.8800 4.7600 4.9200  

Std. Deviation .33166 .52281 .27689  

 

 
Frequency Table 

 

อายุของผู้ประเมนิ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid รถจกัรยาน 4 16.0 16.0 16.0 

รถจกัรยานยนต ์ 9 36.0 36.0 52.0 

รถยนต ์4 ลอ้ 7 28.0 28.0 80.0 

รถยนต ์6 ลอ้ 2 8.0 8.0 88.0 

รถยนตม์ากกว่า 6 ลอ้ 1 4.0 4.0 92.0 

อ่ืนๆ 2 8.0 8.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดตั้งระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 25 100.0 100.0 100.0 

 

ดา้นของการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างแบบความสูง 9 เมตร เพ่ิมเติมและเปล่ียนตูค้วบคุม 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 3 12.0 12.0 12.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 22 88.0 88.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการปรับปรุงเกาะกลางถนนใหม้ีความยาวและรูปแบบใหเ้หมาะสมกบัทางโคง้ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 24 96.0 96.0 100.0 
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Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการเปล่ียนเกาะกลางแบบเกาะสีใหเ้ป็นเกาะกลางแบบยก 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 3 12.0 12.0 12.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 22 88.0 88.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการทาสีสะทอ้นแสงและติดเป้าสะทอ้นแสงท่ีขอบเกาะ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 3 12.0 12.0 12.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 22 88.0 88.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการตีเสน้สีแบบ Thermoplastic-Road-Marking ตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพปานกลาง 1 4.0 4.0 4.0 

มีประสิทธิภาพสูงมาก 4 16.0 16.0 20.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 20 80.0 80.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ดา้นของการติดป้ายเตือนตามแบบ 

 Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 

Percent 

Valid มีประสิทธิภาพสูงมาก 2 8.0 8.0 8.0 

มีประสิทธิภาพสูงมากท่ีสุด 23 92.0 92.0 100.0 

Total 25 100.0 100.0  

 

ความคิดเห็นดา้นอ่ืนๆ 

 Frequency Percent 

Missing System 25 100.0 
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 5.1.3 เก็บข้อมูลและสรุปผลการทดสอบก่อนท าเป็นรายงานส่งมอบงานระบบ
ป้องกันอุบัตเิหตุให้หน่วยงานราชการเปิดใช้อย่างเป็นทางการ 
           โดยในการด าเนินการทดสอบระบบป้องกันอุบตัิเหตุครัง้นีไ้ด้รับความอนุเคราะห์
จากหน่วยงานหลายหนว่ยงาน ทัง้ท่ีอยูใ่นสว่นของภาคราชการและเอกชน รวมไปถึงองค์กรท้องถ่ิน
และภาคประชาชน ซึ่งเม่ือระบบป้องกันอุบัติเหตุทางถนนฯ ได้เปิดใช้แล้ว ผู้ วิจัยหวังว่าจะเป็น
ประโยชน์ทัง้ในด้านของคุณภาพชีวิต และด้านของเศรษฐกิจของท้องถ่ิน ทัง้ในเร่ืองของการ
เดินทาง การขนส่ง การท่องเท่ียว และการป้องกันชีวิตของประชาชนซึ่งมีค่ามากมายจนมิอาจ
ประเมินคา่ไมไ่ด้  
 การค านวณคา่การลดจ านวนอบุตัิเหต ุ(ARF) ท่ีเป็นตวับง่ชีถ้ึงระดบัการลดลงของอบุตัเิหต ุ
โดยพิจารณาจากสัดส่วนของจ านวนอุบัติเหตุหลังการปรับปรุงระบบความปลอดภัย  แล้ว
เปรียบเทียบกับจ านวนอุบตัิเหตุก่อนการปรับปรุงซึ่งอยู่ภายใต้เง่ือนไขการปรับปรุงเดียวกัน ดงั
แสดงตามสมการ (สมการ 1) โดยปกติแล้วคา่การลดจ านวนอุบตัิเหตตุ้องมีคา่น้อยกว่า 1.00 ส่วน
คา่น า้หนกัถ่วงของปัจจยัด้านวิศวกรรม (ai ) ค านวณได้ตามสมการ (สมการ 2) 
 
 
 โดยท่ี 

N1 = จ านวนอบุตัเิหตกุ่อนการปรับปรุง (ครัง้)  
N2 = จ านวนอบุตัเิหตหุลงัการปรับปรุง (ครัง้) 

 
 

โดยท่ี  
ai = คา่น า้หนกัถ่วงของปัจจยัด้านวิศวกรรม i ท่ีพิจารณา  
ARF = คา่การลดจ านวนอบุตัเิหต ุ

  
 จากสตูรการค านวณคา่การลดจ านวนอบุตัิเหต ุ(ARF) ซึ่งส่งผลตอ่ประสิทธิภาพของระบบ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนน กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย จังหวัด
นครราชสีมา หลังจากได้ท าการพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุและปรับจุดเส่ียงอันตรายตาม
แผนงานแล้วตัง้แตปี่ 2557 จนถึงปัจจบุนั ซึ่งจากการเก็บข้อมลูจากหมวดทางหลวงอ าเภอโนนไทย
และแขวงทางหลวงผู้ รับผิดชอบพืน้ท่ีในเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ 
ผลปรากฏว่าก่อนการพฒันาระบบป้องกันอุบตัิเหตุนัน้ใน จากสถิติ  ในปี 2555-2556 มีอุบตัิเหตุ
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เกิดขึน้รวมกันแล้ว 26 ครัง้ในทางหลังแผ่นดินหมายเลข 205 นี ้และเม่ือพัฒนาระบบป้องกัน
อบุตัิเหตเุพ่ือแก้ไขจุดเส่ียงแล้ว จากสถิติ ปี พ.ศ. 2557-2558 พบว่ามีอบุตัิเหตเุกิดขึน้ 12 ครัง้ คิด
เป็นร้อยละ 53.85 ส าหรับปริมาณของการเกิดอบุตัิเหตท่ีุลดลง โดยการเกิดอบุตัิเหตรุ้อยละ 46.15 
นัน้ ไม่พบการเกิดอบุตัิเหตรุ้ายแรงสอดคล้องกบัการเก็บข้อมลูในพืน้ท่ีจากชาวบ้านและเจ้าหน้า ท่ี
ต ารวจท่ีได้ให้ข้อมูลตรงกันว่า หลังจากพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุและปรับปรุงจุดเส่ียงตา
แผนงานแล้วท าให้อบุตัเิหตลุดลงอยา่งเห็นได้ชดั ไมมี่อบุตัิเหตถุึงขัน้เสียชีวิต แตอ่าจมีเกิดอบุตัิเหตุ
เล็กน้อยจากการเมาสรุาและการฝ่าฝืนกฎจราจร ณ จดุท่ีท ากรณีศกึษานี ้ 

จากข้อมูลดงักล่าวจึงสามารถสรุปได้ว่าการพัฒนาระบบป้องกันอุบตัิเหตุและการแก้ไข
ปรับปรุงจดุเส่ียงจดุอนัตรายชว่ยลดความสญูเสียท่ีบางครัง้อาจจะประเมินคา่ไมไ่ด้ 
 5.1.4 การทดสอบสมมติฐาน (Testing of Hypothesis) คือ การทดสอบสมมติฐานโดย
การใช้ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเป็นตวัทดสอบว่าค่าพารามิเตอร์ของประชากรท่ีต้องการทราบ
เป็นไปตามความเช่ือท่ีคิดไว้หรือไม่ (บังอร, 2551) ซึ่งประของการทดสอบสมมติฐานมีอยู่ 2 
ประเภท คือ  

         1. การทดสอบสมมตฐิานแบบมีทิศทาง (Direction test, One-tailed test) ดงัภาพ  
 
 
 
 

(ก) กรณีหางเดียวทางขวา H1 : µ1 > µ2    (ข) กรณีหางเดียวทางขวา H1 : µ1 <  µ2 
ภาพ 5.1 แสดงการทดสอบสมมตุฐิานแบบมีทิศทาง 

 
         2. การทดสอบสมมตฐิานแบบไมมีทิศทาง (Non-Direction test, Tow-tailed test) หรือการ
ทดสอบสองหาง ซึง่เป็นการทดสอบเม่ือ H1 : µ1 ≠ µ2 ดงัภาพ 
 
 
 
 
 

ภาพ 5.2 แสดงการทดสอบสมมตฐิานแบบไมมี่ทิศทาง 
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 ถ้าการค านวณของค่าสถิติท่ีเลือกใช้ในการทดสอบมีค่าอยู่ระหว่างเขตวิกฤติ (Critical-
Region) ปฏิเสธ H0 และยอมรับ Ha ซึ่งเรียกผลการทดสอบสมมติฐานว่ามีนัยส าคัญทางสถิติ 
(Significance) ถ้าคา่ค านวณของคา่สถิตไิมอ่ยูใ่นเขตวิกฤตยิอมรับ H0 
 ในขัน้ตอนต่อไปนีผ้ลสถิติการวิ เคราะห์ขึน้อยู่กับการด าเนินการ (Kohout, 1974) 
สมมติฐาน คือ การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียระหว่างวิธีการแบบดั่งเดิมก่อนท่ีจะใช้ระบบป้องกัน
อบุตัิเหตทุางถนนฯ (µA) และผลหลงัการติดตัง้และใช้งานระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตฯุ บริเวณแยกขาม
สะแกแสง (µB) ผลการวิเคราะห์ท่ีได้รับตามสมการ (1) 
  สมมตฐิานทางสถิต ิH0 : µA = µB ,  H1 : µA > µB    (1) 
 5.1.5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล การหาผลสมัฤทธ์ิทางการทดสอบหลงัการใช้ระบบปอ้งกนั
อุบตัิเหตทุางถนนฯ บริเวณแยกขามสะแกง อ. โนนไทย จ. นครราชสีมา โดยการทดสอบส าหรับ
กลุม่ตวัอยา่งท่ีไมเ่ป็นอิสระตอ่กนั คา่ที (t-test) โดยใช้สตูร ดงันี ้ 
 ประคอง (2535) คา่ ∑D แทนผลรวมก าลงัสองของผลตา่งของคะแนน  ∑D2 แทนผลรวม
ของคา่ผลตา่งของคะแนน n แทนจ านวนวิศวกรผู้ เช่ียวชาญ และผู้ ใช้งานระบบท าการทดลองตาม
สมการ (2) 
 

𝒕 =
∑𝑫

√𝒏∑𝑫
𝟐−(∑𝑫)𝟐

(𝒏−𝟏)

  ; df = n-1  (2) 

 

𝒕 =
𝟏𝟒

√(𝟐𝟎∗𝟐𝟖)−(𝟏𝟒)
𝟐

(𝟐𝟎−𝟏)

  ; df = 20-1 =  19 

 

  t = 14/√
𝟓𝟔𝟎−𝟐𝟖

𝟏𝟗
  =  2.6465 
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ตาราง 5.4 ตารางแจกแจงคา่ t-test 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 5.3 แสดงผลการทดลองสมมตฐิาน 

 2.1199 

2.6465 
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 จากการค านวณตามสมการ (2) จะเห็นได้ว่าสมมติฐาน t-test ได้ค่า 2.6465 ซึ่งมีค่า
มากกว่า 2.1199 โดยมีค่าความแปรปรวน (Variance)  ก่อนใช้ 13.043 และหลังใช้ 5.521 
ตามล าดบั ดงันัน้ ตามตาราง 5.3 ตารางแจกแจงค่า t-test ในระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 แล
ตามภาพ 5.3 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิเคราะห์ทดสอบทางสถิติ จึงสามารถอธิบายได้ว่า
จ านวนครัง้ท่ีเกิดอบุตัิเหตเุฉล่ียก่อนปรับปรุงและติดตัง้ระบบปอ้งกนัอบุตัเิหต ุ(µA ) เกิดขึน้มากกว่า
หลงัท าการปรับปรุงและติดตัง้ระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนน (µB) บริเวณแยกสะแกงแสงนี ้ดงันัน้
จึงปฏิเสธสมมติฐาน H0 และยอมรับสมมติฐาน H1 ตามตารง 5.1 ท่ีได้แสดงผลการประเมินระบบ
โดยผู้ เช่ียวชาญซึ่งมีผลคา่เฉล่ียอยู่ในระดบัดีมากท่ีสุด (  = 4.66, SD = 0.41) ดงันัน้ จากผลการ
ประเมินและผลการวิเคราะห์ทางสถิต ิจงึสามารถสรุปได้ว่าระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนน บริเวณ
แยกขามสะแกแสง อ. โนนไทย จ. นครราชสีมามีประสิทธิภาพสูง สามารถใช้งานและลดความ
เส่ียง ลดความรุนแรง และลดจ านวนครัง้การเกิดอุบตัิเหตุบริเวณได้จริง โดยจะได้อธิบายและ
อภิปรายผลไว้ในบทตอ่ไป  
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บทที่ 6 
 

อภปิรายผล (Discussion) 
 

 

6.1 อภปิรายผล (Discussion)  
 ผลการพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุทางถนน กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง 
อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา หลงัจากได้ท าการพฒันาระบบป้องกันอบุตัิเหตแุละปรับจุด
เส่ียงอนัตรายตามแผนงานแล้วตัง้แตปี่ 2557 จนถึงปัจจุบนั ซึ่งจากการเก็บข้อมูลจากหมวดทาง
หลวงอ าเภอโนนไทยและแขวงทางหลวงผู้ รับผิดชอบพืน้ท่ีในเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 
นครราชสีมา–ชัยภูมิ ผลปรากฏว่าก่อนการพัฒนาระบบป้องกันอุบตัิเหตุนัน้ใน จากสถิติ  ในปี 
2555-2556 มีอุบตัิเหตุเกิดขึน้รวมกันแล้ว 26 ครัง้ในทางหลังแผ่นดินหมายเลข 205 นี ้และเม่ือ
พฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตเุพ่ือแก้ไขจดุเส่ียงแล้ว จากสถิติ ปี พ.ศ. 2557-2558 พบว่ามีอบุตัเิหตุ
เกิดขึน้ 12 ครัง้ คิดเป็นร้อยละ 53.85 ส าหรับปริมาณของการเกิดอุบตัิเหตุท่ีลดลง โดยการเกิด
อบุตัิเหตรุ้อยละ 46.15 นัน้ ไม่พบการเกิดอบุตัิเหตรุ้ายแรงสอดคล้องกบัการเก็บข้อมลูในพืน้ท่ีจาก
ชาวบ้านและเจ้าหน้าท่ีต ารวจท่ีได้ให้ข้อมูลตรงกันว่า หลงัจากพฒันาระบบป้องกันอุบตัิเหตแุละ
ปรับปรุงจุดเส่ียงตาแผนงานแล้วท าให้อุบตัิเหตลุดลงอย่างเห็นได้ชดั ไม่มีอุบตัิเหตถุึงขัน้เสียชีวิต 
แตอ่าจมีเกิดอบุตัเิหตเุล็กน้อยจากการเมาสรุาและการฝ่าฝืนกฎจราจร ณ จดุท่ีท ากรณีศกึษานี ้

จากการรวบรวมข้อมลูและวิเคราะห์ในภาพรวมสามารถจะเก็บเก่ียวประเดน็ของการแก้ไข
ปัญหาอบุตัิเหตบุริเวณจดุเส่ียงบนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ ตอน
ควบคุม 0402 ตอนโคกสวาย-แขวงการทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.204+619 บริเวณสามแยก
สะแกแสงได้ในภาพรวม โดยมีผลการประเมินภาพรวมอยู่ในระดบัดีมากท่ีสุด (   = 4.66, SD = 
0.41) โดยระบบดงักล่าวได้รับการประเมินผลในแต่ละด้านรวม 7 ด้าน โดยแบ่งเป็นด้านของการ
ตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) ซึง่มีผลการประเมินอยูใ่นระดบัดีมาก
ท่ีสดุ (   = 4.92, SD = 0.15) โดยในด้านท่ีได้ผลการประเมินอยู่ในระดบัท่ีสดุท้ายคือ ด้านของการ
ตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking (   = 4.42, SD = 0.58) ทัง้นีส้อดคล้องกับรัชสถิต 
สจุริต, ชมพนูทุ โมราชาติ และสรีุย์ ธรรมิกบวร ท่ีได้กล่าวถึงแนวทางการปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนน
ของจงัหวดัยโสธรไว้วา่ถึงแม้จะแก้ปัญหาในด้านของถนนและสิ่งแวดล้อมแล้วก็ตาม แตส่ิ่งท่ีส าคญั
ท่ีสุดก็คือ คนและยานพาหนะ ซึ่งต้องอาศยัการสร้างจิตส านึกและการปลูกฝังวินัยการจราจร 
รวมถึงการใช้มาตรการทางกฎหมายและใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วย เช่น การช่วยให้ผู้ ใช้รถลด
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ความเร็วในจุดเส่ียงด้วยกล้องตรวจจับความเร็ว โดยหากเป็นแบบอัตโนมัติจะติดตัง้ตายตัว
สามารถบรรเทาปัญหาได้ผลยั่งยืนกว่าแบบครัง้คราว  และข้อมูลของส านักงานเครือข่ายลด
อบุตัิเหต ุ(สคอ.) ท่ีได้กล่าวไว้ว่าอบุตัิเหตบุนถนนจะลดลงได้จะต้องประกอบด้วยปัจจยัหลายด้าน 
ได้แก่  

1) ด้านของคนท่ีอาจมีพฤตกิรรมเส่ียงในการใช้รถใช้ถนน อาทิเชน่ ความสามารถของผู้ขบั
ข่ีลดลงเน่ืองจากสภาพร่างกายไม่พร้อม/ การไม่ช านาญเส้นทาง/ การไม่เคารพกฎจราจร/ การขาด
วินยัในการใช้รถใช้ถนนร่วมกนั  

2) ด้านยานพาหนะ เช่นยานพาหนะไม่มีมาตรฐาน ขาดความพร้อมด้านอปุกรณ์พืน้ฐาน 
ขาดอปุกรณ์ความปลอดภยั/ มีการปรับแตง่สภาพยานพาหนะ/ มีการบรรทกุท่ีไมป่ลอดภยั เป็นต้น  

3) ด้านถนน ซึ่งเส้นทางหลวง 205 นีเ้ป็นถนนเช่ือมระหว่างจังหวัด ดงันัน้ ลกัษณะทาง
กายภาพของถนนตลอดทัง้เส้นอาจไม่สมบูรณ์ตลอดเส้นทาง อาทิเช่น มีถนนช ารุด ผิวถนนเป็น
หลมุ บอ่/ สภาพการจราจรท่ีหนาแน่นบริเวณเมือง/ อปุกรณ์การควบคมุการจราจร ปา้ยเตือน ปา้ย
สญัลกัษณ์ต่างๆ มีสภาพไม่สมบูรณ์ และมีการติดตัง้ในต าแหน่งท่ีไม่เหมาะสม ไม่ชัดเจน/ มีจุด
เส่ียง จดุอนัตราย จดุท่ีเกิดอบุตัเิหตบุอ่ย และจดุตดัทางรถไฟยงัไมไ่ด้รับการแก้ไข เป็นต้น  

4) ด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ไฟฟ้าส่องสว่างช ารุดและไม่เพียงพอ/ อปุสรรคทางธรรมชาติและ
ลกัษณะภูมิอากาศ/ สิ่งกีดขวางตกหล่นบนช่องทางจราจร/ วตัถุอันตรายข้างทาง/ มีสิ่งกีดขวาง
ทศันวิสยั เป็นต้น 
  เกษม ชจูารุกล ุและคณะ (2557) ก็ได้กล่าวไว้ว่าดชันีการประเมินความปลอดภยักายภาพ
ทางหลวง (Road Assessment Index, RAI) สามารถค านวณได้จากคา่ความปลอดภยัของแต่ ละ
ปัจจัย โดยค่าคะแนนแต่ละปัจจัยนัน้ต้องท าการถ่วงน า้หนักความส าคญัในแต่ละปัจจัย ซึ่งจะ
พิจารณาจากคา่ความรุนแรง (Severity) ของลกัษณะการชนท่ีเกิดจากปัจจยัดงักล่าว และคา่ร้อย
ละของการลดจ านวนอุบัติ เหตุ (Accident Reduction Factor, ARF) โดยการเกิดอุบัติ เหตุมี
ลกัษณะการชนแบง่ออกเป็น 5 ประเภท ประกอบด้วย การพลิกคว ่า/ ตกข้างทาง (Run-off) การชน
ประสานงา (Head-on) การชนเป็นมุมท่ีทางแยก (Angle Collision) การชนด้านข้าง (Side-slip) 
และการชนท้าย (Rear-end) ส าหรับปัจจยัท่ีอาจก่อให้เกิดอบุตัิเหตหุรือเส่ียงตอ่การเกิดอบุตัิเหตมีุ
หลายประการ ซึง่สามารถสรุปได้วา่ ปัจจยัท่ีจะน ามาพิจารณาในการประเมินสภาพความปลอดภยั
ของถนน แบ่งได้เป็น 5 กลุ่ม ได้แก่ 1) แนวทางและรูปตดัถนน 2) แนวทางโค้ง 3) ทางแยกและ
จดุตดัทางรถไฟ 4) ผิวทาง 5) ลกัษณะพืน้ท่ีของถนน โดยในแตล่ะกลุ่มจะมีประเด็นพิจารณาย่อย
ลงไปอีกทัง้สิน้ 12 ปัจจยั ดงันี ้
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ตาราง 6.1 ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่ความปลอดภยั 
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บทที่ 7 
 

สรุปผล (Conclusion) 
 

 

 ผลการพัฒนาระบบป้องกันอุบัติเหตุทางถนน กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง 
อ าเภอโนนไทย จงัหวดันครราชสีมา หลงัจากได้ท าการพฒันาระบบป้องกันอบุตัิเหตแุละปรับจุด
เส่ียงอนัตรายตามแผนงานแล้วตัง้แตปี่ 2557 จนถึงปัจจุบนั ซึ่งจากการเก็บข้อมูลจากหมวดทาง
หลวงอ าเภอโนนไทยและแขวงทางหลวงผู้ รับผิดชอบพืน้ท่ีในเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 
นครราชสีมา–ชยัภูมิ ผลปรากฏว่าก่อนการพัฒนาระบบป้องกันอุบตัิเหตนุัน้จากสถิติในปี 2555-
2556 มีอุบตัิเหตเุกิดขึน้รวมกนัแล้ว 26 ครัง้ในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 205 นี ้และเม่ือพฒันา
ระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตเุพ่ือแก้ไขจดุเส่ียงแล้ว จากสถิติ ปี พ.ศ. 2557-2558 พบว่ามีอบุตัิเหตเุกิดขึน้ 
12 ครัง้ คิดเป็นร้อยละ 53.85 ส าหรับปริมาณของการเกิดอุบตัิเหตท่ีุลดลง โดยการเกิดอุบตัิเหตุ
ร้อยละ 46.15 นัน้ ไม่พบการเกิดอบุตัิเหตรุ้ายแรงสอดคล้องกบัการเก็บข้อมลูในพืน้ท่ีจากชาวบ้าน
และเจ้าหน้าท่ีต ารวจท่ีได้ให้ข้อมลูตรงกนัวา่ หลงัจากพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตแุละปรับปรุงจดุ
เส่ียงตาแผนงานแล้วท าให้อบุตัิเหตลุดลงอย่างเห็นได้ชดั ไม่มีอบุตัิเหตถุึงขัน้เสียชีวิต แตอ่าจมีเกิด
อบุตัเิหตเุล็กน้อยจากการเมาสรุาและการฝ่าฝืนกฎจราจร ณ จดุท่ีท ากรณีศกึษานี ้

จากการรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ในภาพรวม สามารถจะเก็บเก่ียวประเด็นของการ
แก้ไขปัญหาอบุตัิเหตบุริเวณจดุเส่ียงบนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 205 นครราชสีมา–ชยัภูมิ 
ตอนควบคมุ 0402 ตอนโคกสวาย-แขวงการทางนครราชสีมาท่ี 1 ท่ี กม.204+619 บริเวณสามแยก
สะแกแสงได้ในภาพรวม โดยมีผลการประเมินภาพรวมอยู่ในระดบัดีมากท่ีสุด (  = 4.66, SD = 
0.41) โดยระบบดงักล่าวได้รับการประเมินผลในแต่ละด้านรวม 7 ด้าน โดยแบ่งเป็นด้านของการ
ตดิตัง้ระบบไฟสญัญาณจราจรแบบ Vehicle Actuated (VA) ซึง่มีผลการประเมินอยูใ่นระดบัดีมาก
ท่ีสดุ (   = 4.92, SD = 0.15) โดยในด้านท่ีได้ผลการประเมินอยู่ในระดบัท่ีสดุท้ายคือ ด้านของการ
ตีเส้นสีแบบ Thermoplastic-Road-Marking (  = 4.42, SD = 0.58) ทัง้นีส้อดคล้องกับรัชสถิต 
สจุริต, ชมพนูทุ โมราชาต ิและสรีุย์ ธรรมิกบวร ท่ีได้กล่าวถึงแนวทางการปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนน
ของจงัหวดัยโสธรไว้วา่ถึงแม้จะแก้ปัญหาในด้านของถนนและสิ่งแวดล้อมแล้วก็ตาม แตส่ิ่งท่ีส าคญั
ท่ีสุดก็คือ คนและยานพาหนะ ซึ่งต้องอาศยัการสร้างจิตส านึกและการปลูกฝังวินัยการจราจร 
รวมถึงการใช้มาตรการทางกฎหมายและใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วย เช่น การช่วยให้ผู้ ใช้รถลด
ความเร็วในจุดเส่ียงด้วยกล้องตรวจจับความเร็ว โดยหากเป็นแบบอัตโนมัติจะติดตัง้ตายตัว
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สามารถบรรเทาปัญหาได้ผลยั่งยืนกว่าแบบครัง้คราว  และข้อมูลของส านักงานเครือข่ายลด
อบุตัิเหต ุ(สคอ.) ท่ีได้กล่าวไว้ว่าอบุตัิเหตบุนถนนจะลดลงได้จะต้องประกอบด้วยปัจจยัหลายด้าน 
ได้แก่  

1) ด้านของคนท่ีอาจมีพฤตกิรรมเส่ียงในการใช้รถใช้ถนน อาทิเชน่ ความสามารถของผู้ขบั
ข่ีลดลงเน่ืองจากสภาพร่างกายไม่พร้อม/ การไม่ช านาญเส้นทาง/ การไม่เคารพกฎจราจร/ การขาด
วินยัในการใช้รถใช้ถนนร่วมกนั  

2) ด้านยานพาหนะ เช่นยานพาหนะไม่มีมาตรฐาน ขาดความพร้อมด้านอปุกรณ์พืน้ฐาน 
ขาดอปุกรณ์ความปลอดภยั/ มีการปรับแตง่สภาพยานพาหนะ/ มีการบรรทกุท่ีไมป่ลอดภยั เป็นต้น  

3) ด้านถนน ซึ่งเส้นทางหลวง 205 นีเ้ป็นถนนเช่ือมระหว่างจังหวัด ดงันัน้ ลกัษณะทาง
กายภาพของถนนตลอดทัง้เส้นอาจไม่สมบูรณ์ตลอดเส้นทาง อาทิเช่น มีถนนช ารุด ผิวถนนเป็น
หลมุ บอ่/ สภาพการจราจรท่ีหนาแน่นบริเวณเมือง/ อปุกรณ์การควบคมุการจราจร ปา้ยเตือน ปา้ย
สญัลกัษณ์ต่างๆ มีสภาพไม่สมบูรณ์ และมีการติดตัง้ในต าแหน่งท่ีไม่เหมาะสม ไม่ชัดเจน/ มีจุด
เส่ียง จดุอนัตราย จดุท่ีเกิดอบุตัเิหตบุอ่ย และจดุตดัทางรถไฟยงัไมไ่ด้รับการแก้ไข เป็นต้น  

4) ด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ไฟฟ้าส่องสว่างช ารุดและไม่เพียงพอ/ อปุสรรคทางธรรมชาติและ
ลกัษณะภูมิอากาศ/ สิ่งกีดขวางตกหล่นบนช่องทางจราจร/ วตัถุอันตรายข้างทาง/ มีสิ่งกีดขวาง
ทศันวิสยั เป็นต้น 
 
7.1 ข้อจ ำกัดและข้อเสนอแนะ 
 ผู้ วิจัยพบว่าในช่วงการทดลอง สาเหตุส าคัญของการด าเนินงานการออกแบบระบบ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนนนัน้ เกิดจากปัจจัยท่ีเข้ามาเก่ียวข้องหลายด้าน ทัง้ในเร่ืองของสภาพ
อากาศและทัศนวิสัยในการใช้ถนน พฤติกรรมและความรู้ของผู้ ขับข่ีรถแต่ละขนาดท่ี มีความ
ตระหนกัในเร่ืองความปลอดภยัของการใช้ถนนท่ีแตกตา่งกนั และประเดน็ของเร่ืองความพร้อมและ
ความสมบรูณ์ของยานพาหนะท่ีมีผลตอ่ความเส่ียงท่ีจะเกิดอบุตัิเหตดุ้วย ซึง่จากสาเหตตุา่งๆ ท่ีได้
กล่าวมานีจ้ะส่งผลกระทบโดยตรงต่อสถิติของการเกิดอุบัติเหตุในจุดเส่ียงและในจุดท่ี ไม่เส่ียง 
เพราะถึงแม้จะมีระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตท่ีุดีเพียงใดก็ยงัถือว่าเป็นแคก่ารปอ้งกนัปัญหาท่ีปลายเหต ุ
หาใช่เป็นการแก้ปัญหาท่ีต้นตอของสาเหต ุซึ่งสาเหตขุองอบุตัิเหตนุัน้หากเรียงล าดบัของการเกิด
แล้ว ความเส่ียงท่ีสงูท่ีสดุ คือ เกิดจากมนษุย์ ดงันัน้ การพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตจุงึเป็นอีกแค่
แนวทางหนึง่ซึ่งจะชว่ยลดปริมาณ และบรรเทาความรุนแรง ลดความสญูเสียชีวิตและทรัพย์สินเม่ือ
เกิดอบุตัเิหตท่ีุไมค่าดคิดขึน้แล้ว  
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ภำพ 7.1 การแยกประเภทของการเกิดอบุตัเิหต ุ
ท่ีมา: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ 

 
 
 
 
 
 
 
  ่ ข้อสรุปเกี่ยวกับ ปัจจัยสำเหตุที่ท ำให้เกิดอุบัตเิหตุและควำมรุนแรงที่เกิดขึน้ 
 
 
 
 

ภำพ 7.2 สาเหตขุองการเกิดอบุตัเิหตทุางถนน 
ที่มำ: ส านกังานต ารวจแหง่ชาติ 

 
 จากภาพ 7.2 จะเห็นได้ว่าการขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ีก าหนดนัน้ส่งผลให้มีสถิติการเกิด
อบุตัิเหตอุยู่ในอนัดบัสงูท่ีสดุ ซึ่งหากคนมีความตระหนกัและนึกถึงความปลอดภยัในการใช้ถนนก็
อาจจะท าให้อตัราการเกิดอบุตัเิหตลุดต ่าลง เพราะจากในภาพ 7.1 จะเห็นได้วา่คนเป็นสาเหตหุลกั
ท่ีท าให้เกิดอุบตัิเหตบุนท้องถนนเกิดขึน้ถึงร้อยละ 77.5 ดงันัน้ ในการปรับปรุงความปลอดภัยทาง
ถนนให้ประสบความส าเร็จและได้ผลในระยะยาวนัน้ สิ่งท่ีท้าทายท่ีสุดก็คือ การท าอย่างไรจึงจะ 
สามารถลดการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนนลงได้ ทัง้จากบริเวณท่ีเป็นจดุเส่ียงและบริเวณท่ีไมใ่ช่
จดุเส่ียง ซึง่มีแนวทางในประเทศอ่ืนท าได้จนประสบผลส าเร็จมาแล้วนัน้ได้ให้ข้อเสนอแนะไว้ดงันี ้
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 1. มีและใช้กฎหมายท่ีมีประสิทธิภาพในการแก้ไขปัจจัยเส่ียงส าคญัๆ ซึ่งจะช่วยลดการ
บาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนนได้  
 2. บงัคบัใช้กฎหมายอย่างจริง ท าให้กฎหมายมีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือลดการบาดเจ็บ
และการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตทุางถนน  
 3. ให้ความเท่าเทียมและสนใจความต้องการของคนเดินเท้า คนป่ันจักรยาน  และคนข่ี
จกัรยานยนต์ เพราะวา่คนกลุม่นีมี้อตัราการเสียชีวิตสงูถึงร้อยละ 49 ของการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตุ
ทางถนนทัว่โลก ดงันัน้ การส่งเสริมความปลอดภยัทางถนนหากไม่ค านึงถึงความต้องการของผู้ ใช้
ถนนกลุ่มนีแ้ล้ว การใช้รถยนต์ก็จะเป็นท่ีนิยมแพร่หลาย ท าให้อตัราความไม่ปลอดภยัของคนกลุ่ม
ดงักลา่วเพิ่มสงูขึน้ และคนก็จะไม่นิยมเดนิ หรือป่ันจกัรยานท าให้มีการออกก าลงักายน้อยลง สวน
ทางกับการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์จะเพิ่มสูงขึน้อย่างต่อเน่ือง ส่งผลต่อสภาวะอากาศและ
คณุภาพชีวิตของคนในสงัคม  
 4. การท าให้รถยนต์มีความปลอดภัยมากขึน้มีความส าคญัต่อการลดการเสียชีวิตจาก
อบุตัิเหตทุางถนน ทัง้นีร้้อยละ 80 ของประเทศทัว่โลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศท่ีมีรายได้น้อย
และปานกลางยังไม่สามารถปฏิบัติตามมาตรฐานสากลขัน้พืน้ฐานด้านความปลอดภัยของ
ยานพาหนะได้ นอกจากนีก้ารท่ีประเทศท่ีมีรายได้ปานกลาง (ซึ่งกลายเป็นประเทศผู้ผลิตรถยนต์
รายใหญ่มากขึน้เร่ือยๆ) ก็ยงัไม่ปฏิบตัิตามมาตรฐานดงักล่าวได้เช่นกัน จนอาจส่งผลเสียต่อการ
ด าเนินการของโลก และเพ่ือให้ถนนปลอดภัยมากขึน้ ดังนัน้ รัฐบาลของประเทศเองก็จะต้อง
ด าเนินการโดยเร่งด่วน เพ่ือให้ผู้ ผลิตและผู้ ประกอบรถยนต์ต้องปฏิบัติตามมาตรฐานสากลขัน้
พืน้ฐานรวมทัง้ห้ามน าเข้าหรือจ าหน่ายรถยนต์ท่ีไม่ได้มาตรฐานเพ่ือลดปริมาณและความเส่ียงท่ีจะ
เกิดอบุตัเิหตขุึน้นัน่เอง 
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โอกาส & Need 

บทที่ 8 
 

แผนการน าไปใช้ประโยชน์เชงิพาณิชย์  
(Commercialization plan) 

 
 
8.1 รูปแบบที่ส าคัญของการด าเนินการทางธุรกจิ  
 จากปัญหาความเส่ียงบนถนนท่ีน าไปสูก่ารเกิดอบุตัเิหต ุสร้างความสญูเสียตอ่ทัง้ชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชาชน ผู้ วิจัยมีโอกาสได้ท างานทางด้านความปลอดภัยและมีประสบการณ์
ทางด้านการบริหารจดัการโครงการเก่ียวกบัระบบความปลอดภยัหลายโครงการ และอีกโครงการท่ี
น่าสนใจคือ กรณีศึกษาจุดเส่ียงบนถนนบริเวณแยกขามสะแกแสง อ. โนนไทย จ. นครราชสีมา 
เป็นอีกจุดเส่ียงหนึ่งท่ีผู้ วิจยัเล็งเห็นถึงคณุประโยชน์ท่ีจะเกิดขึน้แก่สงัคม จึงได้ท ากรณีศึกษาและ
พฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนขึน้ โดยมีแผนงานทางธุรกิจดงัภาพ 8.1 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 8.1 แผนธุรกิจโครงการระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตทุางถนนบริเวณแยกขามสะแกแสง อ. โนนไทย  

จ. นครราชสีมา 
 
 สถานีการออกแบบและพฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตทุางถนนฯ ได้แบง่กระบวนการผลิต
ออกเป็น 4 สถานี ได้แก่ สถานีท่ีหนึ่ง คือ การวางแผนและออกแบบระบบป้องกันอุบตัิเหตุฯ ท่ีมี
ความเหมาะสมกับบริเวณแยกขามสะแกแสง อ. โนนไทย จ. นครราชสีมา เพ่ือให้ เกิดการ
ตอบสนองการใช้งานและการแก้ไขปัญหาของผู้ ใช้ถนนบริเวณแยกขามสะแกแสง และผู้ ท่ีสญัจร
ผ่านไปมาระหว่างจงัหวดั สถานีท่ีสอง คือ ฝ่ายวิศวกรรมโครงการท่ีท าหน้าท่ีพฒันาระบบปอ้งกัน
ตามแบบฯ สถานีท่ีสาม คือ ฝ่ายจัดซือ้หรือฝ่ายประมูลงานของโครงการ และสถานีท่ี ส่ี คือ ฝ่าย
ขายโครงการฯ  
 

ปัญหาที่พบ Expert System ต้นทุน 

ราคาขายโครงการ จุดคุ้มทุน วางแผน ทดลองใช้ 
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8.1.1 การน าเสนอมูลค่าของระบบป้องกันอุบัตเิหตุฯ (Value Proposition of Road 

Accident Prevention System)  
          กลุ่มเปา้หมายของผู้ ใช้ระบบปอ้งกนัอบุตัิเหตคืุอ ประชาชนผู้ ใช้ถนน โดยผู้ ท่ีท าการ

เสนองานและตัง้งบประมาณการพฒันาระบบปอ้งกันอบุตัิเหตฯุ เพ่ือแก้ไขปัญหาจุดเส่ียงบริเวณ
แยกขามสะแกแสง คือ ภาคราชการ ท่ีได้ท าโครงการเพ่ือให้ภาคเอกชนเสนอการประมลูราคาและ
พฒันาระบบปอ้งกนัอบุตัเิหตนีุ ้
 8.1.2 ระบบผลตอบแทนหรือการค านวณระบบผลตอบแทน (Profit Formula) 
         การค านวณอตัราส่วนของก าไรในแต่ละโครงการ ซึ่งขึน้อยู่กับขอบเขตงานเฉพาะ
กรณีแตล่ะแหง่ซึง่มีความแตกตา่งกนัตามเกณฑ์ท่ีระบไุว้ในสญัญาของแตล่ะโครงการ 
 8.1.3 องค์ประกอบของกระบวนการต้นแบบและทรัพยากรในการผลิต (Key 
Processed and Key Resources) 
           1. พฒันาความสามารถของระบบให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้ รับข้อเสนอ
โครงการ ซึง่ได้แก่ภาคราชการท่ีได้รับข้อร้องเรียนถึงปัญหาจากภาคประชาชนในท้องท่ีบริเวณแยก
ขามสะแกแสง อ. โนนไทย และสถิติการเกิดอบุตัิเหตจุากผู้ ใช้ถนนผ่านไปมาบริเวณแยกแห่งนีจ้น
ถกูก าหนดเป็นจดุเส่ียงอนัตรายอีกจดุหนึง่ 
           2. การพฒันาระบบด้วยเทคโนโลยีท่ีทนัสมยั ได้มาตรฐานตามข้อก าหนดท่ีระบุไว้
ในแบบของโครงการ รวมถึงการให้บริการท่ีได้มาตรฐานและสร้างความพึงพอใจตัง้แต่การ
ออกแบบไปจนถึงการพฒันา และการใช้งานบ ารุงรักษาหลงัจากสง่มอบงานเรียบร้อยแล้ว 
 
8.2 แผนการใช้ประโยชน์ของผลิตภัณฑ์ในเชิงธุรกจิ (Business Plan) 
 8.2.1 แผนกลยุทธ์ขององค์กร ก าหนดปรัชญา กรอบวิสัยทัศน์ และพันธกิจ ดงันี ้
          1. ปรัชญา (Philosophy) มีวฒันธรรมองค์กรแบบมืออาชีพ (Professional Best) ซึ่ง
หมายถึง การมีความเป็นผู้ รู้ คือ ผู้ รู้จริงในวิชาชีพของตน ผู้ ต่ืน คือ ต่ืนตวัในการพฒันาตนเองอย่าง
ตอ่เน่ือง และเป็นผู้ เบกิบาน คือ เบกิบานเม่ือเป็นผู้ ให้ และคืนกลบัสู่สงัคมเพ่ือเป็นสิ่งยดึเหน่ียวของ
คนในองค์กร 
          2. วิสยัทศัน์ (Vision) ต้องเป็นระบบท่ีสามารถเป็นต้นแบบด้านความปลอดภัยบน
ท้องถนนให้กบับริเวณจดุเส่ียงแหง่อ่ืนๆ ได้  
          3. พันธกิจ (Mission) มีความมุ่งมั่นในการพัฒนาระบบด้วยเทคโนโลยีใหม่ๆ ท่ีมี
ความเหมาะสมกับบริบทของชุมชน และมีความเหมาะสมทัง้ในด้านของราคา ความคุ้มค่า และ
ประสิทธิภาพ  
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 8.2.2 เป้าหมาย (Goals) 
        1. ประชาชนมีความปลอดภยั มีความพงึพอใจตอ่การใช้งานถนน และระบบปอ้งกนั
อบุตัเิหตบุริเวณแยกขามสะแกแสงท างานได้อยา่งดีมีประสิทธิภาพ  
          2. ระบบปอ้งกนัอบุตัเิหต ุชว่ยลดความเส่ียงและปริมาณของอบุตัเิหตบุริเวณแยก
ขามสะแกแสง อ. โนนไทย ได้เป็นอยา่งดี 
          3. การตรวจรับงานระบบฯ เป็นไปด้วยความเรียบร้อยและถกูต้องตามระเบียบ
ราชการ 
 8.2.3 การทบทวนเพื่อการใช้ประโยชน์ 
         การทบทวนเพ่ือการใช้ประโยชน์ มีการออกแบบและวางแผนกระบวนการการ
ท างานไว้เป็น 3 ระยะ ดงันี ้ 

1. ระยะสัน้ หากมีข้อเสนอแนะ จะต้องรีบท าการแก้ไขระบบฯ และออกแบบ 
พฒันาให้ดีจนถกูต้องตามมาตรฐานสากล 

2. ระยะกลาง น าข้อมลูการเกิดอบุตัเิหตมุาวิเคราะห์ เพ่ือท าการวิจยัและเก็บ 
ข้อมลู น าสู่การวางแผนและหาแนวทางแก้ไขท่ีเหมาะสมในกรณีอ่ืนๆ ตอ่ไป 
  3. ระยะยาว ศกึษาข้อมลูงานวิจยั สิทธิบตัรเพิ่มเตมิ เพ่ือน าข้อมลูไปวางแผนและ
พฒันาระบบให้ดีขึน้อยา่งตอ่เน่ืองเหมาะสมกบัเทคโนโลยีและสภาพการใช้ชีวิตท่ีเปล่ียนแปลงไป
ของคนในสงัคม  
 8.2.4 แผนการใช้งานอย่างย่ังยืน 
          ส าหรับการวางแผนด้านการใช้งานอย่างยัง่ยืนนัน้ ควรมีการให้ความรู้แก่ประชาชน 
เพ่ือสร้างความตระหนักถึงอันตรายจากการประสบอุบตัิเหตุ และควรมีการอบรมเร่ืองของวินัย
จราจร และข้อควรระวงัในจดุเส่ียงตา่งๆ บนท้องถนน 
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ประจ าปี 2561 เร่ือง Networking in the Smart City: Collaboration of Smart 

Health and Smart Community ของมหาวิทยาลัยนวมินทราธิราช 
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ก ำหนดกำรประชุมวิชำกำรประจ ำปี 2561 มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
เรื่อง  “Networking in the Smart City Collaboration of Smart Health 

and Smart Community” 
วันพฤหัสบดีที่ 12 และวันศุกร์ที่ 13 กรกฎำคม 2561 

ณ โรงแรมเดอะรอยัล ริเวอร์  บำงพลัด  กรุงเทพมหำนคร 
      

 
วันพฤหัสบดีที่ 12 กรกฎำคม 2561 

ห้องประชุมภำณุรังสี 
7.30 - 9.00 น.  ลงทะเบียน 
9.00 - 9.45 น.  พิธีเปิดและบรรยำยพิเศษเรื่อง Networking in the Smart City โดย    

ศำสตรำจำรย์ ดร.สุรพล นิติไกรพจน์ นำยกสภำมหำวิทยำลัยนวมิน 
ทรำธิรำช 

9.45 - 11.00 น. เสวนำหัวข้อ Smart City 
   ผู้ร่วมเสวนำ  

 ดร. พิจิตต  รัตตกุล 
ที่ปรึกษำศูนย์เตรียมควำมพร้อมภัยพิบัติแห่งเอเซียและ
ที่ปรึกษำคณะกรรมกำรกำรแพทย์ฉุกเฉิน 

         อดีตอธิกำรบดีมหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 

 ดร. ภำสกร  ประถมบุตร 
     รองผู้อ ำนวยกำรส ำนักส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล  
     กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม  

 รองศำสตรำจำรย์ นำยแพทย์อนันต์  มโนมัยพิบูลย์ 
     อธิกำรบดีมหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
   ด ำเนินรำยกำรโดย รองศำสตรำจำรย์ นำยแพทย์พงษ์ศักดิ์  น้อยพยัคฆ์ 
   รองอธิกำรบดีมหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 

11.15 - 12.30 น. เสวนำหัวข้อ Networking in Disaster Health Management   
   ผู้ร่วมเสวนำ    

 Assoc. Prof. Dr. Chen Song, MD. 
     Hainan Medical University, Chaina 
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 Assoc. Prof. Kyoko Tsukigaze, EMT-P 
     Kokushikan University, Japan  

 นำยแพทย์กวิน ติยวัฒน์ คณะแพทยศำสตร์ 
     วชิรพยำบำล มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
    ด ำเนินรำยกำรโดย เรืออำกำศโท นำยแพทย์นำวิน  สุรภักดี 
    ผู้ช่วยอธิกำรบดี และรักษำกำรแทนคณบดีคณะวิทยำศำสตร์
    และเทคโนโลยีสุขภำพ มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
12.30 - 13.30 น.  Lunch Symposium “Update in Hypertension 
    Management” 
13.30 - 15.00 น.  เสวนำหัวข้อ : Healthcare Innovation 
    ผู้ร่วมเสวนำ  

 คุณเมธี  พฤฒิสำลิกร ประธำนเจ้ำหน้ำที่ปฏิบัติกำร 
     บริษัท เนชั่นแนล เฮลท์แคร์ ซิสเทม 

 รองศำสตรำจำรย์ ดร.สุรพันธ์ ยิ้มมั่น  
     คณบดีคณะวิทยำศำสตร์ประยุกต์  
     มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้ำพระนครเหนือ 

 รองศำสตรำจำรย์ นำยแพทย์ประยุทธ  ศิริวงษ์ 
     คณบดีคณะแพทยศำสตร์วชิรพยำบำล 
    ด ำเนินรำยกำรโดย ผู้ช่วยศำสตรำจำรย์ ดร.ปิยะมำศ  เสือเพ็ง 
        คณะวิทยำศำสตร์และเทคโนโลยีสุขภำพ 
        มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
     
กำรประชุมห้องย่อย 

ห้องบงกชรัตน์ A 
13.30 - 14.30 น.  บรรยำยทำงกำรพยำบำล 
    โดย ศำสตรำจำรย์เกียรติคุณสมจิต  หนุเจริญกุล 
14.30 - 16.30 น.  กำรน ำเสนอผลงำนวิชำกำรด้ำนกำรพยำบำล 
    (ประมำณ 8 คน คนละ 15 นำที) 

ห้องบงกชรัตน์ B 
13.30 - 14.30 น.  บรรยำย เรื่อง กำรจัดกำรเมืองเพื่อลดฝุ่น PM 2.5 
    โดย 1. รองศำสตรำจำรย์ ดร.วงศ์พันธ์  ลิมปเสนีย์ 
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             วิทยำลัยพัฒนำมหำนคร มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช       
          2. ดร.สุวัฒน์  วำณีสุบุตร 
             อดีตรองเลขำธิกำร ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชำติ 
14.30 - 16.30 น.  กำรน ำเสนอผลงำนวิชำกำรด้ำนกำรบริหำรจัดกำรเมือง 

(ประมำณ 8 คน คนละ 15 นำที) 

ห้องบงกชรัตน์ C 
9.45 - 16.30 น. กำรประกวดกำรน ำเสนอผลงำนวิจัย นวัตกรรม ด้ำนกำรแพทย์/พยำบำล/ 

วิทยำศำสตร์สุขภำพ แบบปำกเปล่ำ (Oral Presentation) (คนละ 8 นำที) 
 
 
วันศุกร์ที่ 13 กรกฎำคม 2561 
8.00 - 9.00 น.   ลงทะเบียน 
ห้องประชุมภำณุรังสี 
9.00 - 10.30 น. เสวนำหัวข้อ Multidisciplinary lecture  
   โดย 1. Royal college of Physicians of Thailand 
    2. Royal Thai college of Obstetricians and Gynaecologists 
    3. Royal college of Radiologists of Thailand 
10.45 - 12.30 น. เสวนำหัวข้อ กำรพัฒนำที่ดิน อสังหำริมทรัพย์ และกำรประเมินรำคำที่ดิน 
   ผู้ร่วมเสวนำ  

 อำจำรย์แคล้ว ทองสม อดีตผู้อ ำนวยกำรส ำนักประเมินรำคำ 
ทรัพย์สิน กรมธนำรักษ์ 

 ดร.ธีรธร ธำรำไชย รองประธำนกรรมกำรบริหำร บริษัทโปร 
เจค แพลนนิ่ง เซอร์วิส จ ำกัด (มหำชน)  

    ด ำเนินรำยกำรโดย อำจำรย์อรวิทย์ เหมะจุฑำ 
    วิทยำลัยพัฒนำมหำนคร มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
12.30 - 13.30 น.  Lunch Symposium “Diabetes in the smart city” 
13.30 - 14.00 น.   ประกำศผลและมอบรำงวัลผลงำนวิจัยดีเด่น (Oral และ Poster 
Presentation) 
14.00 - 14.30 น.  ผู้ได้รับรำงวัลน ำเสนอผลงำน 
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14.30 - 15.30 น.  สรุปผลกำรประชุมและปิดกำรประชุม 
   โดย  รองศำสตรำจำรย์ นำยแพทย์อนันต์  มโนมัยพิบูลย์ 
   อธิกำรบดีมหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 

ห้องบงกชรัตน์ A 
9.00 - 10.30 น. น ำเสนอผลงำน/นวัตกรรม อำจำรย์มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
10.30 - 12.30 น. น ำเสนอผลงำนจำกผู้เข้ำร่วมประชุม 

ห้องบงกชรัตน์ B 
9.00 - 10.30 น. น ำเสนอผลงำน/นวัตกรรม อำจำรย์มหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
10.30 - 12.30 น. น ำเสนอผลงำนจำกผู้เข้ำร่วมประชุม 

ห้องบงกชรัตน์ C 
9.00 - 10.30 น. น ำเสนอผลงำน/นวัตกรรม ศิษย์เก่ำมหำวิทยำลัยนวมินทรำธิรำช 
10.30 - 12.30 น. น ำเสนอผลงำน/นวัตกรรม ศิษย์เก่ำผู้น ำเมือง/มหำนคร 
13.30 – 17.00 น. กำรอบรมหลักสูตร “ผู้น ำเมืองรุ่นที่ 3” 
   เสวนำหัวข้อ Smart Community 
   โดย  ศิษย์เก่ำหลักสูตรผู้บริหำรระดับสูงด้ำนกำรบริหำรเมือง (ผู้น ำเมือง) 
 
วันที่ 12-13 กรกฎำคม 2561 

หน้ำห้องบงกชรัตน์ A-C น ำเสนอผลงำนแบบโปสเตอร์ (Poster Presentation) 

หมำยเหตุ: พักรับประทำนอำหำรว่ำงเวลำ 10.30 น. และ 15.00 น.  
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ภาคผนวก 
 

ภาคผนวก ก-2 บทความที่ได้ตีพมิพ์เผยแพร่ 
เร่ือง การพัฒนาระบบป้องกันอุบัตเิหตุทางถนนเพื่อลดปัญหาจุดเสี่ยงที่

ท าให้เกดิอุบัตเิหตุ: กรณีศึกษาบริเวณแยกขามสะแกแสง อ าเภอโนนไทย 
จังหวัดนครราชสีมา 
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ประวัตกิารศึกษาและการท างาน (Curriculum Vitae) 
 
 
ช่ือ นามสกุล  ณฐัวฒุิ สุม่เจริญ 

วัน เดือน ปีเกิด 6 สิงหาคม พ.ศ. 2523 
ภูมิล าเนา   กรุงเทพมหานคร  
ประวัตกิารศึกษา  
 วุฒกิารศึกษา     ช่ือสถาบัน  ปีที่ส าเร็จการศึกษา 
- อตุสาหกรรมศาสตรบณัฑิต  - สถาบนัเทคโนโลยีพระจอม - พ.ศ. 2542 
สาขาวิชาอิเล็กทรอนิกส์ก าลงั  เกล้าพระนครเหนือ 
- วิศวกรรมศาสตรบณัฑิต    - มหาวิทยาลยัราชมงคล  - พ.ศ. 2555 
สาขาวิชาไฟฟ้า    พระนคร 
- วิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต - มหาวิทยาลยัราชมงคล  - พ.ศ. 2561 
สาขาวิชาวิศวกรรมการจดัการ พระนคร 
อตุสาหกรรมเพ่ือความยัง่ยืน 
 
ต าแหน่งและสถานท่ีท างานปัจจุบัน 
วิศวกร บริษัทเซอร์กิต ดีไซน์ แอนด์ เอ็นจิเนียร่ิง จ ากดั  
1559/ 17 ถ. ประชาราษฏร์ 1 แขวงบางซ่ือ เขตบางซ่ือ กรุงเทพมหานคร 10800 
 
ผลงานดีเด่นและรางวัลทางวิชาการ 
1. การประชุมวิ ชาการระดับชาติ  ประจ า ปี  2561 เ ร่ื อง  Networking in the Smart City: 
Collaboration of Smart Health and Smart Community ของมหาวิทยาลยันวมินทราธิราช   
2. ตีพิมพ์เผยแพร่ผลงานวิจัย เร่ือง Development of Road Accident Prevention 
System  to Reduce the Risk of Accident: A Case Study of Kamsakasang 
Junction, Non-Thai District, Nakhon Ratchasima Province 
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