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About iRAP 
The International Road Assessment Programme (iRAP) is registered charity dedicated to saving lives through safer roads. 

iRAP works in partnership with government and non-government organisations to: 

• inspect high-risk roads and develop Star Ratings and Safer Roads Investment Plans 

• provide training, technology and support that will build and sustain national, regional and local capability 

• track road safety performance so that funding agencies can assess the benefits of their investments.  

The programme is the umbrella organisation for EuroRAP, AusRAP, usRAP, KiwiRAP and ChinaRAP. Road Assessment 

Programmes (RAP) are now active in more than 70 countries throughout Europe, Africa, Asia Pacific, North, Central and 

South America.   

iRAP is financially supported by the FIA Foundation for the Automobile and Society and the Road Safety Fund. Projects 

receive support from the Global Road Safety Facility, automobile associations, regional development banks and donors. 

National governments, automobile clubs and associations, charities, the motor industry and institutions such as the 

European Commission also support RAPs in the developed world and encourage the transfer of research and technology 

to iRAP. In addition, many individuals donate their time and expertise to support iRAP.  

For more information 
For enquiries, contact: 

Luke Rogers 

Senior Road Safety Engineer, Asia Pacific 

iRAP 

Email: luke.rogers@irap.org  

Kasem Choocharukul 

Associate Professor of Civil Engineering 

Chulalongkorn University 

Email: kasem.choo@chula.ac.th  

 

Abbreviations 
AIT  Asian Institute of Technology 

BIGRS  Bloomberg Initiative for Global Road Safety 

BMA  Bangkok Metropolitan Administration 

FSI  Fatal and serious injury 

GRSF  World Bank Global Road Safety Facility 

iRAP  International Road Assessment Programme 

km  Kilometre 

SRIP  Safer Roads Investment Plan 

ViDA  iRAP online software 

WHO  World Health Organization 
© International Road Assessment Programme (iRAP) 2017 

iRAP technology including protocols, processes and brands may not be altered or used in any way without the express written agreement of iRAP. iRAP is registered 

in England & Wales under company number 05476000 and charity number 1140357. Registered office: 60 Trafalgar Square, London, WC2N 5DS.  
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บทสรุปสาํหรับผู้บริหาร 
World Bank Global Road Safety Facility (GRSF) ได้เชิญ iRAP ในฐานะสว่นหนึง่ของ Bloomberg Initiative for Global 

Road Safety (BIGRS) ให้ดําเนินงานประเมินความเส่ียงโครงสร้างพืน้ฐานของถนนในหลายเส้นทางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล และเพ่ือสร้างขีดความสามารถและฝึกอบรมให้กบัผู้ มีสว่นได้สว่นเสียในพืน้ท่ีด้วย 

ถนนในโครงการนีเ้ป็นพืน้ท่ีศึกษานําร่องภายใต้การดแูลของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม คือทางหลวงหมายเลข 9 

หรือ ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครในฝ่ังตะวนัตก โดยเร่ิมจากพืน้ท่ีฝ่ังพระประแดง (กม. 0+000) และสิน้สดุท่ีต่างระดบั

บางปะอิน (กม. 84+127) ทางหลวงดงักล่าวสร้างขึน้เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรท่ีติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีมี

ปริมาณการจราจรและการขนส่งเพิ่มขึน้ อนัเป็นผลจากความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ และเป็นทางเล่ียงเมืองกรุงเทพมหานครท่ี

เป็นตวัเช่ือมทางสายหลกัเข้าไปสูท่กุภาคของประเทศ 

การประเมินของ iRAP ในรายงานฉบบันีใ้ช้ข้อมลูภาพภายจากแหล่งข้อมลูทุติยภูมิ คือ Google Street View ระยะทาง

ทัง้สิน้ 170.0 กิโลเมตร โดยมุ่งเน้นการตรวจสอบความเส่ียงต่อการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสสําหรับผู้ ใช้รถยนต์และ

รถจกัรยานยนต์เท่านัน้ ทัง้นีเ้น่ืองจากลกัษณะการใช้งานของสายทางท่ีไม่พบคนเดินเท้าและผู้ใช้จกัรยาน ดงันัน้จึงไม่มีการแสดงคา่

ความเส่ียงและผลลพัธ์ของ Star Rating สําหรับผู้ ใช้กลุ่มดงักล่าว รายงานฉบบันีนํ้าเสนอรายละเอียดเก่ียวกบัการสํารวจรวบรวม

ข้อมลู แนวคิดและวิธีการท่ีใช้เพ่ือจดัอนัดบัการให้คะแนน (Star Rating) ของถนนต่าง ๆ และสร้างแผนการลงทนุเพ่ือจดัทําถนนท่ี

ปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans) รวมถงึนําเสนอผลลพัธ์จากการศกึษา 

แนวคิด iRAP Star Rating ตัง้อยู่บนพืน้ฐานของข้อมลูจากการตรวจสอบถนน โดยจดัเป็นมาตรวดัระดบัความปลอดภยัท่ี

ง่ายและตรงไปตรงมาท่ีสามารถพิจารณาระดบัความปลอดภยัของถนนในมิติของผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ ผู้ ใช้จกัรยาน 

และคนเดินเท้า ถนนท่ีประเมินได้ระดบั 5 ดาว จดัเป็นถนนท่ีมีความเส่ียงต่ําท่ีสดุ ขณะท่ีถนนท่ีได้ระดบั 1 ดาว จะเป็นถนนท่ีมีความ

เส่ียงสงูท่ีสดุ จากการวิเคราะห์ในภาพรวมของถนนทัง้หมดในการศึกษา พบว่ามีสดัส่วนของถนนท่ีได้คะแนนท่ีระดบั 3 ดาวหรือ

ดีกวา่ คิดเป็นร้อยละ 73 สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์  
 

ผลลัพธ์ของ Star Rating สาํหรับถนนที่สาํรวจทัง้หมด 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 

5 ดาว 0.0 0 0.0 0 

4 ดาว 18.4 11 0.0 0 

3 ดาว 105.9 62 0.0 0 

2 ดาว 22.2 13 112.4 66 

1 ดาว 22.2 13 56.3 33 

ระบไุม่ได้ 1.3 1 1.3 1 

รวม 170.0 100 170.0 100 
 

แม้ว่า โครงข่ายถนนสว่นใหญ่ถกูจดัอยู่ในระดบั 3 ดาวหรือดีกว่า แต่จากการประเมินยงัพบวา่มีประเด็นด้านโครงข่ายถนน

ท่ีควรได้รับการตรวจสอบเพิ่มเติมในเชิงลึก เพ่ือลดความเส่ียงต่อผู้ ใช้ถนน อาทิเช่น (1) ตัง้ติดตัง้แถบแจ้งเตือนบนไหล่ทาง 

(Shoulder rumble strips) เพ่ือปอ้งกนัไม่ให้ผู้ขบัข่ีออกนอกสายทางจากความเหน่ือยล้าจากการขบัข่ี (2) กําจดัสิ่งอนัตรายข้างทาง 

หรือการป้องกนัไม่ให้ยานพาหนะไปชนกบัวตัถขุ้างทาง (3) การติดตัง้ราวกนัอนัตรายข้างทางในบางช่วงของโครงข่าย เพ่ือป้องกนั

ไมใ่ห้ผู้ขบัข่ีหลดุออกนอกสายทาง 
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ผลการคาดการณ์จากข้อมลูอบุติัเหตท่ีุมี พบว่า ในแต่ละปีจะมีผู้ เสียชีวิตจากอบุติัเหต ุ11 คน มีผู้ ได้รับบาดเจ็บสาหสั 110 

คน บนโครงข่ายถนนท่ีได้สํารวจในการศกึษานี ้ซึง่คิดเป็นมลูคา่ความสญูเสียทัง้สิน้ถงึ 550 ล้านบาท (17.04 ล้านเหรียญสหรัฐ)  

การศกึษาครัง้นีย้งัรวมถึงการวิเคราะห์แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plan, SRIP) ซึง่

พิจารณาจากผลประโยชน์ของมาตรการปรับปรุงต่าง ๆ มากกว่า 90 ทางเลือก โดยเรียงลําดบัจากมาตรการต้นทนุต่ํา (อาทิเช่น การ

ตีเส้นจราจรและการทําเกาะพกัสําหรับคนเดินข้ามถนน) ไปยงัมาตรการท่ีต้องใช้ต้นทนุสงู (อาทิเช่น การยกระดบัทางแยก) แผนการ

ลงทนุดงักลา่วสามารถนําเสนอมาตรการทางเลือกท่ีช่วยลดการการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากท่ีสดุ ภายในงบประมาณท่ี

มีอยู ่โดยมุง่เน้นการปรับปรุงในประเดน็ด้านตา่ง ๆ ดงันี ้

• การติดตัง้อปุกรณ์ปอ้งกนัการหลดุออกนอกสายทาง 

• กําจดัสิง่อนัตรายข้างทาง 

• ลดความเส่ียงบริเวณทางแยกโดยการปรับปรุงแบบ หรือสญัลกัษณ์จราจร 

• การปรับปรุงปรับปรุงสญัลกัษณ์จราจรบนพืน้ทางบริเวณทางโค้ง 

ตารางด้านลา่งแสดงสรุปแผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (SRIP) โดยพบว่าการใช้งบประมาณลงทนุ 212.2 ล้าน

บาท จะช่วยลดจํานวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัลงได้ถึงร้อยละ 28 สามารถช่วยป้องกันการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ

สาหสัได้ 669 คนในช่วงเวลาการวิเคราะห์ 20 ปี และมีอตัราสว่นของผลตอบแทนตอ่ต้นทนุโดยรวมประมาณ 6.0 :1 

 

สรุปแผนการลงทุนเพ่ือถนนที่ปลอดภัยยิ่งขึน้ (กรอบการวเิคราะห์ 20 ปี) 

รายละเอียด ผลสรุป 

มลูคา่ปัจจบุนัของการลงทนุ 212.2 ล้านบาท 

จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัท่ีสามารถปอ้งกนัได้ (20 ปี) 669 คน 

มลูคา่ปัจจบุนัของผลประโยชน์ด้านความปลอดภยั 1.22 พนัล้านบาท 

ต้นทนุตอ่ผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัท่ีสามารถปอ้งกนัได้ 317,222 บาท 

อตัราสว่นของผลตอบแทนตอ่ต้นทนุ (Benefit-cost Ratio: BCR) 6.0 

ร้อยละการลดลงของการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 28% 

 

ผู้ เก่ียวข้องหรือผู้ สนใจสามารถศึกษารายละเอียดของโครงการและใช้งานซอฟแวร์ออนไลน์ เพ่ือวิเคราะห์ iRAP ได้ท่ี  

http://vida.irap.org  

ผลลพัธ์จากการศึกษานีมุ้่งเน้นการสืบค้นรูปแบบการลงทุนในโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนท่ีสามารถช่วยปรับปรุงความ

ปลอดภยัได้ อย่างไรก็ดี มาตรการอ่ืน ๆ ยงัจะต้องนํามาพิจารณาร่วมกนั นอกเหนือจากการปรับปรุงเชิงวิศวกรรมตามท่ีแสดงใน

รายงานนี ้เพ่ือท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพสงูสดุของความปลอดภยัทางถนนในโครงข่าย ผลประโยชน์ท่ีมีนัยสําคญัจะเกิดขึน้ได้เม่ือมี

ความร่วมมือประสานงานในการให้ความรู้แก่ผู้ ใช้ถนนเพ่ือปรับปรุงพฤติกรรมของผู้ ใช้ถนน เช่น การขบัข่ีภายใต้ความเร็วจํากดั การ

เพิ่มอตัราของการใช้เข็มขดันิรภยัและหมวกกนัน็อค  และการลดการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ขณะขบัข่ี  นอกจากนี ้การปรับปรุง

กระบวนการการออกใบอนุญาตขับข่ีและการจดทะเบียนยานพาหนะ รวมถึงการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของ

ยานพาหนะ ก็อาจมีส่วนช่วยให้การลงทนุเกิดความคุ้มค่าเช่นกนั ประเด็นต่าง ๆ เหล่านีส้ามารถศึกษาเพิ่มเติมได้จากชดุเคร่ืองมือ

ความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Toolkit, http://toolkit.irap.org) และคู่มือการปฏิบติัท่ีดีในการร่วมมือด้านความปลอดภัย

ทางถนนโดยสหประชาชาติ (United Nations Road Safety Collaboration Good Practice Manuals) 

http://vida.irap.org/
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Executive summary 
As part of the Bloomberg Initiative for Global Road Safety (BIGRS) the World Bank Global Road Safety Facility 
(GRSF) invited iRAP to undertake road infrastructure risk assessments of several high profile corridors within 
the city of Bangkok, Thailand and to provide capacity building and training for local stakeholders.  

The key priority roads in this study cover the western portion of the Outer Bangkok Ring Road (also known as 
Kanchanaphisek Road), which is under the Department of Highways (DOH), Ministry of Transport. The priority 
section starts from the Prapradaeng area (Route 9, km 0+000) and ends at Bangpa-in interchange (Route 9, 
km 84+127).  

The iRAP assessments contained in this report focus on examining the risk of death and serious injury for 
vehicle occupants and motorcyclists only. Due to the road classification, pedestrians and bicyclists are not 
present on the surveyed network and therefore risk (star rating results) for these users is not shown.  A total of 
170.0 kilometres were assessed utilising the data collected via Google Street View. This report includes details 
on data collection, describes the methodology used to create Star Ratings and Safer Road Investment Plans 
and also contains a summary of the results.  

iRAP Star Ratings are based on road inspection data and provide a simple and objective measure of the level 
of safety which is ‘built-in’ to the road for vehicle occupants. 5-star roads are the lowest risk while 1-star roads 
are the highest risk. Overall, 73% of the existing roads are rated 3-stars or better for vehicle occupants. 

Star Rating results for all surveyed roads 

Star Ratings 
Vehicle Occupant Motorcyclist 

Length (km) Percent Length (km) Percent 
5 Stars 0.0 0 0.0 0 
4 Stars 18.4 11 0.0 0 
3 Stars 105.9 62 0.0 0 
2 Stars 22.2 13 112.4 66 
1 Star 22.2 13 56.3 33 
Not applicable 1.3 1 1.3 1 
Total 170.0 100 170.0 100 

 
Although most of the surveyed roads are rated 3 stars or better, part of the network is yet rated as high-risk for 
all road users. Despite some of the roads being divided with physical medians, with adequate pavement 
condition and delineation, there are still several issues that should be further investigated in order to explore the 
potential to reduce road user risk. For instance, shoulder rumble strips, which can be heard and felt by drivers 
and riders, can be utilised in many areas. Roadside hazards should be also removed, and installation of 
guardrail should be considered in certain parts of the surveyed network. 

Based on limited crash data it is estimated that 11 deaths and a further 110 serious injuries occur on the 170.0 
km surveyed network each year at a cost of THB 550 million (US$ 17.04 m) annually.  

The analysis includes the creation of a Safer Road Investment Plan (SRIP) based on relative benefits of over 
90 different countermeasure options, ranging from low cost road markings and pedestrian refuges to higher 
cost intersection upgrades. The investment plan provides countermeasure options that could maximise the 
prevention of deaths and serious injuries within available budgets, and largely focus on: 

• installing Shoulder rumble strips  

• eliminating roadside hazards 

• reducing risk at intersections through improved design and delineation  

• improving curve delineation  
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A summary of the most comprehensive SRIP is shown in the table below. It shows that by investing 
THB 212.2 million the number of deaths and serious injuries on the roads could be reduced by 28%, preventing 
669 deaths and serious injuries over 20 years. The overall benefit cost ratio is estimated to be 6.0:1. 

Safer Road Investment Plan summary (20 year analysis) 

 Safer Road Investment Plan Summary 
 

Present value of investment THB 212.2 million 

Deaths and serious injuries prevented (20yrs) 669 

Present value of safety benefits THB 1.22 billion 

Cost per death and serious injury prevented THB 317,222 

Benefit cost ratio (BCR) 6.0 

Reduction in death and serious injuries 28% 

The detailed results of the project and online software that enabled the iRAP analyses to be undertaken are 
available to stakeholders for further exploration and use (visit: http://vida.irap.org).   

The results of this study focus on identifying investments in road infrastructure that will deliver improved safety 
outcomes. In order to maximise road safety performance on the network, efforts that go beyond the engineering 
improvements discussed in this report will be necessary. Significant benefits could also be realised through a 
coordinated programme of road user education to improve road user behaviour such as speed limit compliance, 
improved seat belt and helmet wearing rates and reducing alcohol use. Improved vehicle licensing and 
registration and ensuring compliance with vehicle safety standards may also provide good returns on investment. 
The Road Safety Toolkit (http://toolkit.irap.org) and United Nations Road Safety Collaboration Good Practice 
Manuals provide further information on these issues. 
 

 

  

http://toolkit.irap.org/
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1. บทนํา 
World Bank Global Road Safety Facility (GRSF) ได้เชิญ iRAP ในฐานะสว่นหนึง่ของ Bloomberg Initiative for Global 

Road Safety (BIGRS) ให้ดําเนินงานประเมินความเส่ียงโครงสร้างพืน้ฐานของถนนในหลาย ๆ เส้นทางภายในกรุงเทพมหานคร 

ประเทศไทย และเพ่ือสร้างขีดความสามารถและฝึกอบรมให้กบัผู้ มีสว่นได้สว่นเสียในพืน้ท่ีด้วย 

ถนนในโครงการนี ้เป็นพืน้ท่ีศึกษานําร่องภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง คือทางหลวงหมายเลข 9 หรือหรือ ถนนวง

แหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครในฝ่ังตะวันตก ซึ่งเป็นทางหลวงพิเศษท่ีสร้างขึน้เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรท่ีติดขัดในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีมีปริมาณการจราจรและการขนสง่เพิ่มขึน้ อนัเป็นผลจากความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ และเป็น

ทางเล่ียงเมืองกรุงเทพมหานครท่ีเป็นตวัเช่ือมทางสายหลกัเข้าไปสูท่กุภาคของประเทศ 

การประเมินของ iRAP ในรายงานฉบบันี ้มุ่งเน้นการตรวจสอบความเส่ียงต่อการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัสําหรับ

ผู้ ใช้ถนนทุกประเภท โดยใช้ข้อมูลภาพภายจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ คือ Google Street View ระยะทางทัง้สิน้ 170.0 กิโลเมตร 

รายงานฉบับนีนํ้าเสนอรายละเอียดเก่ียวกับการสํารวจรวบรวมข้อมูล แนวคิดและวิธีการท่ีใช้เพ่ือจัดอันดบัการให้คะแนน (Star 

Rating) ของถนนต่าง ๆ และสร้างแผนการลงทุนเพ่ือจัดทําถนนท่ีปลอดภัยย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans) รวมไปถึงการ

สรุปผลการศกึษา 

 

1.1 กระบวนการการประเมนิ (Assessment Process) 
กระบวนการของการประเมิน iRAP ของโครงการนีส้ามารถแสดงได้ในรูปท่ี 1 โดยรูปแบบของการแบ่งระดบัคะแนน (Star 

Rating) สามารถท่ีจะปรับปรุงย้อนกลับได้เช่นเดียวกับการออกแบบและพัฒนาถนน ซึ่ง กระบวนการดังกล่าวจะเสร็จสมบูรณ์

หลงัจากได้ดําเนินการจดัระดบัคะแนน (Star Rating) เรียบร้อยแล้ว 

การสร้าง iRAP Star Ratings และแผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans) เก่ียวข้องกบั

การรวบรวมข้อมลูและกระบวนการสํารวจและวิเคราะห์ ดงัแสดงในรูปท่ี 1 โดยการประเมิน iRAP จะใช้ข้อมลูคณุลกัษณะของถนนท่ี

มีมากกว่า 50 ตวัแปร ทกุ ๆ ระยะ 100 เมตรตลอดช่วงของถนน ซึ่งข้อมลูจะถกูรวบรวมผ่านการสํารวจถนนท่ีเก็บภาพถ่ายดิจิตอล 

(Digital Images) โดยใช้กล้องความละเอียดสงูหลายมมุมอง หลงัจากนัน้ ผู้วิเคราะห์จะพิจารณาภาพถ่ายดงักล่าวโดยใช้ซอฟแวร์

เฉพาะด้านเพ่ือบนัทกึคณุลกัษณะตา่งๆ ของถนน 

 

รูปที่ 1  กระบวนการประเมนิ iRAP 
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1.2 เอกสารอ้างองิ 
iRAP ใช้แบบจําลองการวิเคราะห์ท่ีเป็นสากลทัว่โลกในการสร้างระดบัการให้คะแนน (Star Rating) และแผนการลงทนุเพ่ือ

ถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans) สําหรับผู้ครอบครองยานพาหนะ ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า รวมถึงผู้ ข่ี

จกัรยาน แนวคิดและสาระสําคญัของวิธีการดงักลา่วสามารถดาวน์โหลดได้ท่ี: http://irap.org/about-irap-3/methodology 

เอกสารอ้างอิง iRAP อ่ืน ๆ ท่ีใช้ในโครงการนี ้ประกอบด้วย 

• The True Cost of Road Crashes – Valuing life and the cost of a serious injury 

• Vehicle Speeds and the iRAP Protocols 

• iRAP Star Ratings and Investment Plans: Coding Manual (August 2014) 

• iRAP Star Ratings and Investment Plans: Quality Assurance Guide  

• Road Safety Toolkit: http://toolkit.irap.org. 

 

1.3 ผลการวเิคราะห์ในรูปแบบออนไลน์ (Results Online) 
รายงานฉบบันีนํ้าเสนอภาพรวมของผลการศึกษา โดยผลลพัธ์แบบสมบูรณ์ รวมถึง ผลสรุป ตารางผลลพัธ์แบบละเอียด 

แผนท่ีแบบโต้ตอบได้ และข้อมูลสนับสนุนการวิเคราะห์ สามารถเข้าถึงได้จากซอฟแวร์ออนไลน์ของ iRAP ท่ีเรียกว่า ViDA โดย

สามารถดูได้ ท่ี : http://vida.irap.org สําหรับผู้ ท่ี ต้องการเข้าถึงข้อมูลนัน้สามารถติดต่อ Luke Rogers โดยตรงได้ ท่ีอีเมล์  

luke.rogers@irap.org 

 

2. สายทางที่ศึกษา 
ถนนท่ีประเมินในการศึกษานีต้ัง้อยู่ในพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล โดยประกอบไปด้วยทางหลวงหมายเลข 9 

แบ่งเป็นตอนย่อย 6 ตอน คิดเป็นระยะทางรวม 170.0 กิโลเมตร โดยสายทางดงักล่าวได้รับการประเมินโดยใช้ข้อมลูภาพถ่ายจาก 

Google Street View โดยมีรายละเอียดสายทาง ดงัตารางท่ี 1 

 

ตารางท่ี 1 สายทางท่ีศกึษา 

ลาํดับ ตอนที่ ช่ือถนน ระยะทางประเมนิ (กม.) 

1 101 พระประแดง – บางแค 20 

2 102 บางแค - คลองมหาสวสัดิ์ 12 

3 201 คลองมหาสวสัดิ์ - คลองบางไผ่ 11 

4 202 คลองบางไผ ่- คลองบางหลวง 17 

5 301 คลองบางหลวง - ตา่งระดบัเชียงรากน้อย 19 

6 302 ตา่งระดบัเชียงรากน้อย - ตา่งระดบับางปะอิน 6 

รวม 170 

 

  

http://irap.org/about-irap-3/methodology
http://toolkit.irap.org/
http://vida.irap.org/
mailto:luke.rogers@irap.org
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รูปที่ 2 ตาํแหน่งของสายทางที่ศกึษา 

 
 

 

2.1 ปริมาณจราจรและความเร็ว 
ข้อมลูปริมาณจราจรเฉล่ียรายวนัตลอดปี (Average Annual Daily Traffic: AADT) จากสํานกัอํานวยความปลอดภยั กรม

ทางหลวง แสดงให้เห็นถึงปริมาณจราจรบนถนนท่ีแตกต่างกนั จากสายทางท่ีศึกษาในโครงการ ปริมาณจราจรสงูท่ีสดุอยูท่างหลวง

หมายเลข 9 ตอนท่ี 101 และ 102 ดงัแสดงในตารางท่ี 2 

จากข้อมลูข้างต้น แม้จะมีการจํากดัความเร็วท่ี 90 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงสําหรับทกุถนนในพืน้ท่ีนอกเขตเมือง แตค่วามเร็วจริง

ในการขับข่ีท่ีตรวจสอบได้มีค่าต่ํากว่าความเร็วจํากัดท่ีกฎหมายบงัคบั โดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงเวลาเร่งด่วน แต่มีบางช่วงของ

โครงข่ายท่ีมีความเร็วของการจราจรเกิดความเร็วท่ีกําหนด  
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ตารางที่ 2 ปริมาณจราจร 

ช่ือถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจร 

เฉลี่ยตอ่วนั 

สดัสว่น 

รถจกัรยานยนต์ 

ความเร็ว 

จํากดั  

(กม./ชม.) 

ความเร็ว 

การจราจร  

(85 เปอร์เซน็ไทล์) 

คา่เฉลี่ย 

ความเร็ว 

การจราจร 

ทล.9  

ตอนท่ี 101 

พระประแดง - บางแค 108,703 0 90 85 73 

บางแค - พระประแดง 115,315 0 90 85 73 

ทล.9  

ตอนท่ี 102 

บางแค - คลองมหาสวสัด์ิ 108,703 0 90 87 71 

คลองมหาสวสัด์ิ - บางแค 115,315 0 90 87 71 

ทล.9 

ตอนท่ี 201 

คลองมหาสวสัด์ิ - คลองบางไผ่ 107,396 0 90 79 62 

คลองบางไผ่ - คลองมหาสวสัด์ิ 107,211 0 90 79 62 

ทล.9  

ตอนท่ี 202 

คลองบางไผ่ - คลองบางหลวง 62,896 0 90 98 57 

คลองบางหลวง - คลองบางไผ่ 57,920 0 90 98 57 

ทล.9  

ตอนท่ี 301 

คลองบางหลวง - ตา่งระดบัเชียงรากน้อย 28,945 4 90 82 75 

ตา่งระดบัเชียงรากน้อย - คลองบางหลวง 29,644 3 90 82 75 

ทล.9  

ตอนท่ี 302 

ตา่งระดบัเชียงรากน้อย - ตา่งระดบับางปะอิน 57,000 6 90 83 69 

ตา่งระดบับางปะอิน - ตา่งระดบัเชียงรากน้อย 58,376 5 90 83 69 

 

3. การประเมินถนน 
3.1 แนวทางการรวบรวมข้อมูลถนน 

การรวบรวมข้อมลูถนนดําเนินการโดยจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัด้วยอาศยัภาพถ่ายถนนจาก google Street View การ

ตรวจสอบ iRAP ประกอบด้วยการสํารวจถนนและการเก็บรวบรวมข้อมลู โดยมุง่เน้นท่ีคณุลกัษณะของถนนตา่ง ๆ กวา่ 50 ปัจจยั ซึง่

เก่ียวข้องกบัโอกาสในการเกิดอบุติัเหตแุละความรุนแรงของอบุติัเหต ุคณุลกัษณะเหล่านีป้ระกอบด้วยปัจจยัอาทิเช่น การออกแบบ

ทางแยก จํานวนช่องจราจรและการทาสีตีเส้น อันตรายจากบริเวณข้างทาง ทางเท้า และสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับ

รถจักรยานยนต์ ข้อมูลการตรวจสอบถนนนับเป็นองค์ประกอบหลักในการจัดระดับคะแนน iRAP (iRAP Star Rating) และการ

วิเคราะห์แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Roads Investment Plans: SRIP) 

ทีมงานจากจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยัและสถาบนัเทคโนโลยีแหง่เอเชีย ใช้ภาพถ่ายโครงข่ายถนนจาก Google street view 

โดยอาศัย GPS Visualizer (http://www.gpsvisualizer.com/) ในการถอดรหัสพิกัดของถนนแต่ละเส้นทางทุกระยะ 100 เมตร 

จากนัน้จงึจดัเก็บภาพถ่ายในแตล่ะจดุด้วยโปรแกรม Google Earth เพ่ือนําไประบคุณุลกัษณะของถนนตอ่ไป 

ทัง้นีต้ามหลักสูตรการฝึกอบรมของ iRAP โดยในระหว่างการสํารวจถนนได้มีตัวแทนจากกรมทางหลวงได้เข้าร่วม

สงัเกตการณ์ด้วย 

 

  

http://www.gpsvisualizer.com/
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รูปที่ 3 การรวบรวมข้อมูลและการฝึกอบรมการระบุคุณลักษณะถนน 

  

 

3.2 การให้คะแนนถนน 
การวิเคราะห์ iRAP Star Ratings จะขึน้อยู่กบัคณุลกัษณะต่าง ๆ ของโครงสร้างพืน้ฐานของถนน รวมไปถึงระดบัท่ีส่งผล

กระทบต่อโอกาสและความรุนแรงของการเกิดอบุติัเหตทุางถนน ซึง่ในท่ีนีจ้ะพิจารณาจากรูปแบบการชนท่ีพบได้ทัว่ไปและการชนท่ี

เกิดความรุนแรงสําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า และผู้ ข่ีจกัรยาน  

แนวคิดของ iRAP Star Ratings จัดเป็นมาตรวัดระดับความเส่ียงของโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนต่อผู้ ใช้ทางท่ีง่ายและ

สามารถวดัได้ โดยระดบั 5 ดาว (สีเขียว) เป็นถนนท่ีปลอดภยัสงูสดุ และระดบั 1 ดาว (สีดํา) เป็น ถนนท่ีปลอดภยัต่ําสดุ อย่างไรก็ดี 

ระบบการให้คะแนนแบบดาวนีจ้ะไม่ใช้สําหรับถนนท่ีมีจํานวนกลุ่มประเภทผู้ ใช้ต่ํา ดงันัน้ในงานศึกษานีจ้ึงไม่มีค่าคะแนนแบบดาว

สําหรับผู้ใช้รถจกัรยานยนต์และรถจกัรยานในบางเส้นทาง 

การจดัคะแนนแบบดาวจะขึน้อยู่กบัการให้คะแนน Star Rating Scores (SRS) โดยแบบจําลอง iRAP จะคํานวณค่า SRS 

สําหรับทกุ ๆ ระยะ 100 เมตร และสําหรับผู้ใช้ถนนแต่ละประเภท โดยวิเคราะห์จากปัจจยัเส่ียงสําหรับแต่ละค่าคณุลกัษณะของถนน 

ค่าคะแนนจะคํานวณได้จากการพิจารณาปัจจัยความเส่ียงโดยใช้แบบจําลองการคูณ (Multiplicative Model) ข้อมูลเพิ่มเติม

เก่ียวกบัปัจจยัเส่ียงท่ีใช้ในแบบจําลองสามารถดเูพิ่มเติมได้จากรายงานวิธีการศกึษา ท่ี www.irap.org 

ผลการจดัอนัดบั Star Rating สําหรับช่วงถนนทัง้หมดท่ีได้ทําการสํารวจแสดงให้เห็นว่า iRAP มีศกัยภาพในการปรับปรุง

ความปลอดภยัของโครงสร้างพืน้ฐานของถนนสําหรับผู้ใช้ถนนทัง้หมด โดยช่วงถนนท่ีมีความเส่ียงสงูอย่างมีนยัสําคญัประกอบด้วย

โครงข่ายสว่นใหญ่ท่ีทําการสํารวจ ซึง่ได้คะแนนระดบั 2 ดาว หรือน้อยกวา่ (จากคะแนนเต็ม 5 ดาว) สําหรับประเภทของผู้ใช้ถนนทกุ

ประเภท 

จากการวิเคราะห์ Star Ratings จะพบได้วา่ 

• สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ 73% ของความยาวช่วงถนนได้คะแนนตัง้แต ่ 3 ดาว ขณะท่ี 13% ของความยาวช่วงถนนได้

คะแนน 2 ดาว และ 13% ของความยาวช่วงถนน ได้คะแนน 1 ดาว 

 

  

http://www.irap.org/
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ตารางที่ 3 ผลการจัดอันดับ Star Rating สาํหรับถนนที่สาํรวจทัง้หมด 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 

5 ดาว 0.0 0 0.0 0 

4 ดาว 18.4 11 0.0 0 

3 ดาว 105.9 62 0.0 0 

2 ดาว 22.2 13 112.4 66 

1 ดาว 22.2 13 56.3 33 

ระบไุมไ่ด้ 1.3 1 1.3 1 

รวม 170.0 100 170.0 100 

 

รูปท่ี 4 แสดงคา่ Star Rating ของถนนท่ีสํารวจในโครงการ สําหรับผู้ใช้รถยนต์ ในรูปแบบของแผนท่ี ซึง่แสดงถงึระดบัความ

ปลอดภยัของถนน แม้ว่าถนนสว่นใหญ่จะมีคะแนนตัง้แต่ 3 ดาวขึน้ไป แต่เม่ือสงัเกตช่วงปลายถนนด้านบนของโครงข่าย พบว่ายงัมี

ถนนท่ีได้คะแนน 1 – 2 ดาว ซึง่เป็นบริเวณท่ีควรได้รับการพิจารณาปรับปรุงให้มีความปลอดภยัท่ีสงูขึน้ 

 

รูปที่ 4 แผนที่ Star Rating สาํหรับถนนที่สาํรวจ สาํหรับผู้ใช้รถยนต์ 

 

 

3.3 เส้นความเส่ียง 
เส้นความเส่ียงเป็นกราฟเส้นท่ีแสดงค่าคะแนน Star Rating Score ตามความแตกต่างไปตลอดความยาวของช่วงถนน 

โดยท่ี SRS คือคะแนนความเส่ียงท่ีเป็นพืน้ฐานสําหรับสร้าง Star Rating โดยแถบ Star Rating จะแสดงในพืน้หลงัของกราฟ และมี
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ค่า SRS อยู่ด้านบน โดยแกนนอนของกราฟจะแสดงระยะของช่วงถนนท่ีสํารวจ รูปด้านล่างแสดงเส้นความเส่ียงสําหรับแต่ละพืน้ท่ี 

แยกตามประเภทของผู้ใช้ถนนสว่นใหญ่ ได้แก่ ผู้ขบัข่ีรถยนต์ และผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์  

 

รูปที่ 5 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 101 

 (a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 

 
 

รูปที่ 6 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 102 

(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 
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รูปที่ 7 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 201 

(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 

 

รูปที่ 8 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 202 

(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 
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รูปที่ 9 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 301 

(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 

(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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รูปที่ 10 เส้นความเส่ียงทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 302 

(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 

(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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3.4 รูปภาพจาก Star Rating  
รูปต่อไปนีแ้สดงตวัอย่างของช่วงสายทาง พร้อมค่า Star Ratings สําหรับผู้ใช้ทางแต่ละประเภท และค่าคณุลกัษณะต่างๆ ของ

ถนนท่ีสง่ผลตอ่คา่คะแนน Star Rating 

 

รูปที่ 11 ทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 101 

 
 

รูปที่ 12 ทางหลวงหมายเลข9 ตอนที่ 102 
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รูปที่ 13 ทางหลวงหมายเลข9 ตอนที่ 201 

 
 

รูปที่ 14 ทางหลวงหมายเลข9 ตอนที่ 202 
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รูปที่ 15 ทางหลวงหมายเลข9 ตอนที่ 301 

 
 

รูปที่ 16 ทางหลวงหมายเลข 9 ตอนที่ 302 
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3.5 การเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสั 
ในการสอบเทียบแบบจําลอง iRAP จําเป็นต้องประมาณจํานวนของการเสียชีวิตท่ีเกิดขึน้บนโครงข่ายถนนท่ีสํารวจ โดย

ตามแบบจําลอง iRAP จะต้องพิจารณาการกระจายตวัของการเสียชีวิตตามประเภทของผู้ใช้ถนนและอตัราสว่นของการเสียชีวิตต่อ

การบาดเจ็บสาหสั ผู้ วิจยัอาศยัข้อมลูอบุติัเหตยุ้อนหลงั 3 ปีล่าสดุ (2557-2559) จากสํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 

เพ่ือประมาณคา่เฉล่ียการเสียชีวิตทางถนนรายปีบนโครงข่ายท่ีสํารวจ ดงัตารางท่ี 4 

 

ตารางที่ 4 ข้อมูลอุบัตเิหตุที่ใช้ในการศกึษา 

ถนน 
ข้อมูลการเสียชีวติจาก 

อุบัตเิหตุทางถนน (2014-2016) 

ข้อมูลอุบัตเิหตุทางถนน 

(2014-2016) 

ค่าเฉล่ียการเสียชีวติต่อปี 

(ปรับทศนิยมขึน้) 

ทล.9 ตอนท่ี 101 4 88 2 

ทล.9 ตอนท่ี 102 4 88 2 

ทล.9 ตอนท่ี 201 9 477 3 

ทล.9 ตอนท่ี 202 3 60 1 

ทล.9 ตอนท่ี 301 2 66 1 

ทล.9 ตอนท่ี 302 2 66 1 

รวม 24 845 10 

 

ค่าประมาณของผู้ เสียชีวิต 11 คนต่อปี และผู้บาดเจ็บสาหสั 110 คนต่อปี เป็นค่าสถิติท่ีนําไปใช้เพ่ือกระจายตามโครงข่าย

ถนนท่ีสํารวจ ตามคา่เฉล่ียต่อปีของการเสียชีวิต (จากข้อมลูย้อนหลงั 3 ปี) รวมกบัคา่ปัจจยัการรายงานท่ีต่ํากวา่ความเป็นจริงท่ีมีค่า

เทา่กบั 1.7 ดงัระบใุนรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภยัทางถนนปี 2558 (Global Status Report on Road Safety 2015) 

โดยองค์การอนามยัโลก (WHO) 1 

เอกสารสาระสําคญัของวิธีการประเมิน iRAP 2 (iRAP Methodology Factsheets) อธิบายวิธีการท่ีใช้ในการประมาณคา่

จํานวนการบาดเจ็บสาหสัและต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหตทุางถนนสําหรับโครงการ 

iRAP ซึง่วิธีการเหลา่นีถ้กูประยกุต์ใช้อยา่งสากลด้วย iRAP และร่วมดําเนินงานวิจยัโดย McMahon and Dahdah (2008) ซึง่ถือเป็น

วิธีการท่ีแนะนําโดย Global Road Safety Facility สําหรับโครงการ iRAP และเน่ืองจากขาดข้อมลูของจํานวนผู้บาดเจ็บสาหสัของ

โครงข่ายถนนท่ีสํารวจ การประมาณคา่จงึต้องใช้อตัราสว่นผู้บาดเจ็บสาหสัสําหรับทกุถนนท่ีมีการเสียชีวิต 

 

  

             
1 WHO Global status report on road safety 2015 http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/  
2 http://irap.org/en/about-irap-3/methodology   

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://irap.org/en/about-irap-3/methodology
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3.5.1 ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสั 
McMahon และ Dahdah (2008) แนะนําค่าต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสสามารถ

ประมาณคา่ ดงันี ้

• ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต = 70 x ผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ตอ่รายได้ (ราคาปัจจบุนั) 

• ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการบาดเจ็บสาหสั = 0.25 x ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต 

จากคา่ข้างต้น เม่ือคํานวณเป็นต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์สําหรับประเทศไทย 

• ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตในประเทศไทยประมาณ 70 x 203,835 บาท = 14.27 ล้านบาท (442,370  

เหรียญสหรัฐ) 

• ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการบาดเจ็บสาหสัประมาณ 0.25 x 14.27 ล้านบาท = 3.57 ล้านบาท (110,670 เหรียญ

สหรัฐ) 

ดงันัน้ ค่าประมาณของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสับนโครงข่ายถนนท่ีสํารวจเพียงอย่างเดียวจะมีค่าต้นทนุเท่ากบั 

550 ล้านบาท (17.04 ล้านเหรียญสหรัฐ)  ตอ่ปี 

 

3.5.2 การเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสัตามประเภทของผู้ใช้ถนน 
ตามรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภยัทางถนน ปีพ.ศ. 2558 (Global Status Report on Road Safety 2015) 

โดยองค์การอนามยัโลก (WHO) ประกอบกบัปริมาณการจราจรบนพืน้ท่ีศึกษา สามารถประมาณการณ์สดัส่วนของผู้ เสียชีวิตและ

ผู้ได้รับบาดเจ็บสาหสับนโครงข่ายถนนดงันี ้ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 8% ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 66% คนเดินเท้า 25% และผู้ ข่ีจกัรยาน 1%  

อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากถนนท่ีศกึษาในรายงานฉบบันีป้ระกอบด้วยผู้ใช้รถยนต์และรถจกัรยานยนต์เท่านัน้ การคํานวณจึง

ตัง้อยูบ่นสมมติฐานวา่รายงานของผู้ เสียชีวิตและผู้ได้รับบาดเจ็บสาหสัเกิดจากกลุม่ผู้ใช้ดงักลา่วเทา่นัน้ 

 

รูปที่ 17 การประมาณผู้เสียชีวติแยกตามประเภทของผู้ใช้ถนน 

8%

66%

25%

1%

ผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า ผู้ขบัข่ีรถจกัรยาน
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4. แผนการลงทุนเพื่อถนนที่ปลอดภยัยิ่งขึน้  

   (Safer Roads Investment Plans) 
iRAP สามารถพิจารณาทางเลือกสําหรับการปรับปรุงถนนมากกวา่ 90 ทางเลือก เพ่ือรองรับความคุ้มคา่ของแผนการลงทนุ

เพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans: SRIP) โดยตวัเลือกของการปรับปรุงถนนจะมีตัง้แตจ่ากตวัเลือกท่ีมี

ต้นทนุต่ํา (เช่น การทาสีตีเส้นจราจรและการสร้างเกาะท่ีพกัสําหรับคนข้ามถนน) ไปจนถงึตวัเลือกท่ีมีต้นทนุสงู (เช่น การยกระดบัทาง

แยกและการสร้างถนนแบบเตม็รูปแบบ) 

แผนการพฒันาประกอบไปด้วยขัน้ตอน 3 ขัน้ตอน ดงันี ้

1. ประมาณจํานวนของผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหสักระจายบนโครงข่ายถนน ตามแนวคิด Star Ratings และข้อมลู

ปริมาณการจราจร 

2. สําหรับช่วงถนนทุก ๆ 100 เมตร จะพิจารณาทางเลือกในการปรับปรุงจากการลดลงได้ของการเสียชีวิตและการ

บาดเจ็บ ยกตวัอย่างเช่น สําหรับช่วงของถนนท่ีมี Star Rating ของคนเดินเท้าต่ําและมีกิจกรรมของคนเดินเท้าสูง 

กิจกรรมท่ีเสนอเป็นทางเลือกอาจได้แก่ทางเดินเท้า หรือทางข้ามสําหรับคนเดินเท้า เป็นต้น 

3. ทางเลือกในการปรับปรุงจะถกูประเมินเทียบกบัเกณฑ์ประสิทธิภาพในการรองรับความคุ้มค่าของแผนการลงทนุ โดย

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจวดัได้จากการปอ้งกนัได้ของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัทางถนน ซึง่อย่างน้อยท่ีสดุ

จะต้องมีค่ามากกว่าต้นทนุของการก่อสร้างและบํารุงรักษา (นัน่ก็คือ จะต้องมีอตัราส่วนของผลตอบแทนต่อต้นทุน 

หรือ BCR มากกว่า 1) ในหลาย ๆ กรณีอาจจะกําหนดเกณฑ์ของ BCR ให้มากกว่า 1 ก็ได้ ซึ่งจะส่งผลต่อการลด

ต้นทนุทัง้หมดของแผน กรณีนีจ้ะทําให้แน่ใจได้ว่าแผนการปรับปรุงดงักล่าวจะมีความเป็นไปได้และยงัมีผลตอบแทน

เป็นบวกในการลงทนุ เกิดความคุ้มคา่ในการใช้งบประมาณจากภาครัฐ 

แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ หรือ SRIP จะแสดงรายการของมาตรการความปลอดภยัทางถนนท่ีมีความคุ้มคา่ 

โดยเป็นแผนท่ีเหมาะสมกบัการลดความเส่ียงบนถนนท่ีสํารวจ ทัง้นีม้าตรการท่ีเสนอในแต่ละมาตรการจะตัง้อยูบ่นหลกัฐานท่ีเช่ือถือ

ได้ว่าหากดําเนินการแล้วจะเกิดความคุ้มค่าและสามารถช่วยปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้ อย่างไรก็ตาม มาตรการ

เหล่านีค้วรได้รับการตรวจสอบเพิ่มเติม รวมไปถึงการจดัลําดบัความสําคญั การวางแนวคิดและรายละเอียดการออกแบบก่อนการ

ดําเนินงาน ดงันัน้ ผู้ ท่ีมีสว่นร่วมโครงการ เช่น วิศวกรจากสถาบนัทรัพยากรโลก (WRI) ควรมีสว่นร่วมในการออกแบบมาตรการการ

ปรับปรุงท่ีได้นําเสนอ และควรช่วยตรวจสอบมาตรการท่ีเสนอก่อน 

แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ หรือ SRIP สามารถแสดงตวัเลือกของมาตรการท่ีสามารถช่วยปอ้งกนัการเสียชีวิต

และการบาดเจ็บ เพ่ือให้เกิดความคุ้มคา่สงูสดุตอ่งบประมาณท่ีต้องจ่ายไป โดยแผนสว่นใหญ่มุง่เน้นไปท่ี 

• การติดตัง้อปุกรณ์ปอ้งกนัการหลดุออกนอกสายทาง 

• กําจดัสิง่อนัตรายข้างทาง 

• การปรับปรุงคณุภาพทางโค้งให้รองรับการจราจรท่ีความเร็วเหมาะสม 

• การปรับปรุงปรับปรุงสญัลกัษณ์จราจรบนพืน้ทาง 

แผนการลงทนุท่ีสร้างขึน้อาศยัเกณฑ์ BCR โดยท่ีจะต้องมีคา่อย่างน้อยเทา่กบั 1 (นัน่คือ ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของแต่

ละมาตรการท่ีต้องใช้อย่างน้อยต้องมีค่าเทา่กบัต้นทนุ) และแสดงในสว่นของ FSIs ท่ีปอ้งกนัได้ (สงูสดุเป็นอนัดบัแรก) ภาพรวมของ
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แผนสามารถแสดงได้ในตารางท่ี 6  โดยข้อมลูท่ีแสดงในตารางด้านล่างเป็นการสรุปรายละเอียดท่ีมีอยู่ภายในซอฟแวร์ออนไลน์ 

iRAP 

 

ตารางที่ 5 สรุปแผนการลงทุน 

รายละเอียด ผลสรุป 

คา่ปัจจบุนัของการลงทนุ 212.2 ล้านบาท 

การปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสั (20 ปี) 669 คน 

คา่ปัจจบุนัของผลประโยชน์ความปลอดภยั 1.22 พนัล้านบาท 

ต้นทนุตอ่การปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสั 317,222 บาท 

อตัราสว่นของผลตอบแทนตอ่ต้นทนุ (Benefit-cost Ratio: BCR) 6.0 

การลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสั 28% 

 

แผนดงักลา่วแสดงให้เห็นว่าการลงทนุ 212.2 ล้านบาทจะช่วยลดจํานวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัลงได้ถึง 28% 

ปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้ 669 คน ตลอดช่วงเวลา 20 ปี โดยท่ีอตัราสว่นของผลตอบแทนต่อต้นทนุโดยรวมมีค่า

เทา่กบั 6.0:1 

รายการของมาตรการปรับปรุงเพ่ือการตรวจสอบต่อไปชีใ้ห้เห็นว่า การปรับปรุงความปลอดภัยท่ีสําคัญสามารถทําให้

โครงข่ายถนนท่ีสํารวจผ่านการดําเนินการด้านความปลอดภยัทางท่ีสําคญัหลายมาตรการ อาทิเช่น การติดตัง้แถบแจ้งเตือนบนไหล่

ทาง (Shoulder rumble strips) อาจช่วยปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากกว่า 204 คน ในช่วงเวลา 20 ปี ในขณะท่ี

การกําจดัสิง่อนัตรายข้างทาง ฝ่ังคนขบัจะสามารถช่วยลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้ 174 คน ในช่วงระยะเวลาเดียวกนั 

มาตรการติดตัง้ราวกนัอนัตรายข้างทางฝ่ังผู้ โดยสารสามารถป้องกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากกว่า 134 

คน ในระยะเวลา 20 ปี  

 

ตารางที่ 6 มาตรการของแผนการลงทุนเพ่ือถนนที่ปลอดภัยยิ่งขึน้ (BCR > 1) 

มาตรการเพ่ือถนนท่ีปลอดภยั 
ความยาว  

/พืน้ท่ีศกึษา 

FSI ท่ีลดได้  

(20 ปี) 
BCR 

ติดตัง้แถบแจ้งเตือนบนไหลท่าง (Shoulder rumble strips) 162.00 กม. 204 5 

ติดตัง้ราวกนัอนัตรายข้างทาง ฝ่ังคนขบั (Roadside barriers - driver side) 1.30 กม. 174 18 

กําจดัสิ่งอนัตรายข้างทาง ฝ่ังผู้ โดยสารข้างคนขบั (Clear roadside hazards - passenger side) 35.20 กม. 134 12 

ติดตัง้ราวกนัอนัตรายข้างทาง ฝ่ังผู้ โดยสาร (Roadside barriers - passenger side) 4.30 กม. 32 1 

ปรับปรุงคณุภาพทางโค้ง (Improve curve delineation) 2.60 กม. 31 45 

ก่อสร้างวงเวียน (Roundabout) 1 บริเวณ 30 4 

ปรับปรุงสญัลกัษณ์จราจรบนพืน้ทาง (Improve Delineation) 11.90 กม. 27 6 

การทาสี และปรับปรุงสญัลกัษณ์การจราจรบริเวณทางแยก (Delineation and signing at intersection) 9 บริเวณ 14 6 

ติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่ง (Street lighting (intersection)) 7 บริเวณ 10 2 

ก่อสร้างช่องทางรอเลีย้ว บริเวณ 3 แยกสญัญาณไฟจราจร (Protected turn provision at existing 

signalised site (3-leg)) 1 บริเวณ 7 1 

ปรับปรุงความฝืดของผิวทาง (Skid Resistance (paved road)) 0.10 กม. 4 20 
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ตารางที่ 6 มาตรการของแผนการลงทุนเพ่ือถนนที่ปลอดภัยยิ่งขึน้ (BCR > 1) 

มาตรการเพ่ือถนนท่ีปลอดภยั 
ความยาว  

/พืน้ท่ีศกึษา 

FSI ท่ีลดได้  

(20 ปี) 
BCR 

เพ่ิมผิวไหลท่าง กว้างมากกวา่ 1 เมตร ฝ่ังคนขบั (Shoulder sealing driver side (>1m)) 0.50 กม. 1 1 

เพ่ิมผิวไหลท่าง กว้างน้อยกวา่ 1 เมตร ฝ่ังผู้ โดยสาร (Shoulder sealing passenger side (<1m)) 0.30 กม. 0 1 

ติดตัง้แถบแจ้งเตือนบนไหลท่าง (Shoulder rumble strips) 162.00 กม. 204 5 

หมายเหต.ุ  

FSI = การสญูเสียชีวิต และการบาดเจ็บสาหสั (fatal and seriously injured) 

BCR = อตัราสว่นผลประโยชน์ตอ่เงินลงทนุ (benefit cost ratio) 

 

แผนท่ีแสดงตําแหน่งของแต่ละมาตรการท่ีระบุไว้ในแผนการลงทุนเพ่ือความปลอดภัยย่ิงขึน้ (Safer Road Investment 

Plan) สามารถดเูพิ่มเติมได้ใน SRIP Table ของระบบ ViDA ดงัแสดงในรูปท่ี 17 

รายละเอียดของแตล่ะมาตรการท่ีแนะนํา รวมถงึ คําอธิบายตําแหน่งท่ีตัง้ ข้อมลูการอ้างอิงทางภมิูศาสตร์ (Geo-reference 

Data) และข้อมลูเชิงเศรษฐกิจ สามารถพิจารณาได้โดยการคลกิบนไอคอนแตล่ะตวัภายในซอฟแวร์  

นอกจากนี ้แผนต่อเน่ือง (Strip Plans) ท่ีแสดงตําแหน่งตามระยะทางของมาตรการแนะนําถึง 5 มาตรการสําหรับถนนแต่

ละช่วง สามารถใช้งานได้บน ViDA ซึง่เป็นซอฟแวร์ออนไลน์ iRAP ได้ท่ี http://vida.irap.org/ 

ผู้สนใจสามารถพิจารณาคําอธิบายของมาตรการเหล่านี ้และการบํารุงรักษาความปลอดภยัทางถนนอ่ืน ๆ อีกมากมาย 

รวมถึงคําแนะนําในประเด็นการนําไปใช้และประสิทธิภาพของการลดอบุติัเหต ุได้จากชดุเคร่ืองมือความปลอดภยัทางถนน (Road 

Safety Toolkit)ท่ี  http://toolkit.irap.org 

 

  

http://vida.irap.org/
http://toolkit.irap.org/
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รูปที่ 18 แผนที่แสดงตาํแหน่งของการใช้มาตรการ (การกาํจัดสิ่งอันตรายข้างทาง) 

 
 

 

4.1 Star Rating หลังจากการดาํเนินมาตรการแก้ไข 
ตาราง Star Rating (หลังจากดําเนินมาตรการแก้ไข) แสดงรายละเอียดของการคาดการณ์ค่า Star Rating ภายใต้

มาตรการท่ีดําเนินการ 

 

ตารางที่ 7 Star Rating หลังจากดาํเนินมาตรการแก้ไข 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า จกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 

5 ดาว 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 

4 ดาว 85.1 50 0.0 0 0.0 0 0.0 0 

3 ดาว 59.5 35 0.3 0 0.0 0 0.0 0 

2 ดาว 24.1 14 136.0 80 0.0 0 0.0 0 

1 ดาว 0.0 0 32.4 19 0.0 0 0.0 0 

ระบไุมไ่ด้ 0 1 1.3 1 170.0 100 170.0 100 

รวม 170.0 100 170.0 100 170.0 100 170.0 100 
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ผลจากการวิเคราะห์ Star Rating หลงัจากดําเนินมาตรการแก้ไข แสดงให้เห็นว่าจะมีความคุ้มคา่ทางเศรษฐกิจในการเพิ่ม

สดัสว่นของสายทางท่ีได้ค่าคะแนนตัง้แต่ระดบั 3 ดาวขึน้ไป จากร้อยละ 73 เป็นร้อยละ 85 สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ นอกจากนี ้สดัสว่น

ของสายทางท่ีได้ระดบั 1 ดาวจะลดลงจากร้อยละ 13 เหลือเพียงร้อยละ 0 

ถึงแม้ว่ามาตรการในการปรับปรุงจะได้รับการดําเนินการ ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าร้อยละ 14 ของถนนท่ีสํารวจ

อาจจะยงัคงมีความเส่ียงสงู (1 หรือ 2 ดาว) สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ ดงันัน้จงึควรศกึษาหามาตรการอ่ืน ๆ ในพืน้ท่ีศกึษาท่ีมีความคุ้มค่า

ทางเศรษฐศาสตร์ รวมไปถึงแนวคิดท่ีเก่ียวข้องกบัความปลอดภยัทางถนนอ่ืน ๆ มาใช้ควบคู่กนัไปด้วย อาทิเช่น การให้ความรู้แก่ผู้

ขบัข่ี การจดัการความเร็ว และการบงัคบัใช้กฎหมาย การวางผงัเมืองท่ีสามารถแยกยานพาหนะท่ีใช้ความเร็วสงูออกจากกลุ่มผู้ ใช้

ถนนอ่ืน ๆ ท่ีมีความเส่ียง (Vulnerable Road Users) เป็นต้น   

 

4.2 การประเมนิทางเศรษฐศาสตร์ 
คา่ Crash Modification Factors เป็นคา่ท่ีใช้เพ่ือการประมาณการณ์จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหตทุาง

ถนนท่ีคาดว่าสามารถป้องกันได้ โดยอาศยัมาตรการปรับปรุงต่าง ๆ ท่ีเสนอในแผนการลงทนุ ทัง้นี ้รายละเอียดเพิ่มเติมเก่ียวกบั 

Crash Modification Factors ท่ีใช้ในแบบจําลองสามารถดไูด้ใน iRAP Road Attribute Risk Factor Factsheets จากเวปไซท์ของ 

iRAP (http://irap.org/about-irap-3/methodology) 

ผลจากการวิเคราะห์ประมาณวา่ผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั (FSIs) สามารถลดลงได้ถงึร้อยละ 28 โดยจะช่วยปอ้งกนัการ

สญูเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัได้ 669 คน ตลอดช่วงการศกึษา 20 ปี หากมีการดําเนินการมาตรการตา่ง ๆ ท่ีมีประสทิธิภาพ 

 

ตารางที่ 8 การวเิคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ 

โครงการ: BIGRS Bangkok สําหรับกรมทางหลวง 

ระยะทางสํารวจ 170.0 กิโลเมตร 

การลงทนุ 212.2 ล้านบาท 6.6 ล้านเหรียญสหรัฐ 

ผลประโยชน์ (20 ปี) 1,215.3 ล้านบาท 37.7 ล้านเหรียญสหรัฐ 

สดัสว่นผลประโยชน์ตอ่ต้นทนุ

Benefit cost ratio (BCR) 

6.0 

จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั ผู้ เสียชีวิต 

(ตอ่ปี) 

เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 

(ตอ่ปี) 

เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 

(20 ปี) 

ก่อนใชม้าตรการ 11 121 2,420 

หลงัใชม้าตรการ 8 88 1,751 

จํานวนการสูญเสียทีป่อ้งกนัได ้ 3 33 669 

ร้อยละท่ีลดลง 28% 

ต้นทนุตอ่การเสียชีวิตและบาดเจ็บ

สาหสัท่ีปอ้งกนัได้ 

317,222 บาท 9,833.9 เหรียญสหรัฐ 

หมายเหต:ุ ผลรวมอาจไม่เท่ากนัเน่ืองจากการปัดเศษ  

อตัราแลกเปลี่ยน 1 บาท = 0.031 เหรียญสหรัฐ (อ้างอิงเดือนธนัวาคม 2560) 
 

http://irap.org/about-irap-3/methodology
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5. การนําไปปฏบิตั ิและข้อเสนอแนะ 
รายงานฉบบันีแ้สดงให้เห็นว่าสภาพโครงสร้างพืน้ฐานด้านถนนยงัคงก่อให้เกิดความเส่ียงต่อผู้ ใช้ทางบนโครงข่ายสายทาง

ท่ีได้ศึกษา แม้ว่าทางถนนในโครงการนีเ้ป็นทางหลวงพิเศษท่ีมีการออกแบบตามมาตรฐานชัน้ทางสูง แต่ก็พบว่าบางส่วนของ

โครงข่ายมีคะแนนอยู่ในช่วง 1 ถึง 2 ดาว (จากคะแนนเต็ม 5 ดาว) เท่านัน้สําหรับผู้ ใช้ทางประเภทรถยนต์ ผลจากการศึกษาได้

นําเสนอมาตรการด้านความปลอดภยัทางถนนท่ีมีความคุ้มค่า และสามารถลดความเส่ียงและความรุนแรงของการเกิดบุติัเหตทุาง

ถนน โดยควรดําเนินการควบคู่ไปกับมาตรการอ่ืน ๆ เช่น การพัฒนาพฤติกรรมของผู้ ใช้ทาง มาตรฐานความปลอดภัยของ

ยานพาหนะ และการบงัคบัใช้กฎหมายจราจร ร่วมกบัเจ้าหน้าท่ีตํารวจ รวมถึงข้อมลูสถิติการเกิดอบุติัเหต ุและการจดัการเม่ือเกิด

อบุติัเหต ุตัง้แตเ่วลาท่ีใช้ในการเข้าถงึท่ีเกิดเหต ุและการดแูลทางการแพทย์หลงัเกิดเหต ุ

ข้อมูลองค์ประกอบของถนนท่ีทําการประเมิน แสดงให้เห็นว่าสายทางศึกษาประกอบด้วยสายทางท่ีมีการแบ่งทิศทาง

การจราจร โดยมีความหลากหลายความเร็วของการจราจร นอกจากนีย้งัพบสิ่งอนัตรายข้างทางพอสมควร ซึ่งส่วนใหญ่จะอยู่ใน

ระยะ 1 เมตรจากขอบทางของช่องจราจร ควรพิจารณากําจดัสิ่งอนัตรายข้างทาง หรือติดตัง้ราวกนัอนัตรายเพ่ือปอ้งกนัผู้ขบัข่ีท่ีออก

นอกเส้นทางไปชน ทัง้นีก้ารประเมินยังไม่พบแถบแจ้งเตือนข้างทาง หรือ Shoulder Rumble Strips ซึ่งเหมาะสําหรับถนนท่ีมี

การจราจรท่ีใช้ความเร็วสงู เพ่ือเตือนไมใ่ห้ผู้ขบัข่ีออกนอกสายทาง 

ข้อมลูท่ีได้จากการประเมินสภาพสายทาง นบัเป็นข้อมลูท่ีมีส่วนในการจดัทําแผนการปรับปรุง และข้อมลูทางวิศวกรรม 

เช่น ข้อมลูองค์ประกอบของสายทาง ข้อมลูความเส่ียงของผู้ ใช้ถนน ข้อเสนอมาตรการในการแก้ไขปัญหา และการประเมินทาง

เศรษฐศาสตร์ ทกุระยะ 100 เมตร ตลอดช่วงสายทางศกึษา  

การประเมินข้างต้นอาศยัโปรแกรมออนไลน์ของ iRAP ซึง่จะช่วยให้สามารถเข้าถงึข้อมลูได้สะดวก โดยมาตรการท่ีนําเสนอ

เป็นผลจากการวิจยัท่ีมีข้อมลูสนบัสนนุ ซึง่หากได้ดําเนินการก็จะเกิดความคุ้มค่าและสามารถปอ้งกนัการเสียชีวิต และการบาดเจ็บ

สาหสัได้  

อย่างไรก็ดี การนําผลการศึกษานีไ้ปใช้จะต้องตระหนกัว่าการประเมินโดยอาศยัหลกัการของ iRAP เป็นเพียงการประเมิน

ความเส่ียงและมาตรการแก้ไขในระดบัโครงข่าย ดงันัน้ จึงควรพิจารณาผลวิเคราะห์เป็นขัน้ตอนแรกในการยกระดบัความปลอดภยั

ของโครงข่ายสายทาง ด้วยเหตผุลดงักลา่ว การนํามาตรการท่ีเสนอในรายงานนีไ้ปใช้ควรมีขัน้ตอนและลําดบัดงัตอ่ไปนี ้

• ตรวจสอบและพิจารณามาตรการการแก้ไขในพืน้ท่ี (ร่วมกบัการประชุมเชิงปฏิบติัการกบัผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียทกุภาค

สว่น) 

• วิเคราะห์รายละเอียดด้านการสํารวจจราจร และข้อมลูอบุติัเหต ุ(กรณีท่ีมีข้อมลู)  

• ศกึษาแผนการตรวจสอบเบือ้งต้น รวมถงึการสํารวจภาคสนาม และการออกแบบเบือ้งต้น 

• ออกแบบรายละเอียด การให้คะแนนแบบ Star ratings การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน งบประมาณการ และ

การจดัจ้าง การประเมิน และการดําเนินการก่อสร้าง 

• การประเมิน และตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนหลงัการก่อสร้าง ประกอบด้วย การให้คะแนนสําหรับสายทางท่ี

ได้รับการปรับปรุง และการวิเคราะห์ถึงอุบติัเหตุหลงัการปรับปรุง เพ่ือยืนยันความถูกต้องของมาตรการท่ีแนะนํา 

สําหรับการพฒันาในอนาคต 

รายละเอียดผลการประเมินของโครงการ และการเข้าถึงโปรแกรมออนไลน์ iRAP (http://vida.irap.org) จะสง่มอบให้กบัผู้ ท่ี

มีส่วนเก่ียวข้องหลกัในการพิจารณาและใช้งาน ข้อมลูสรุปรายละเอียดจะแบ่งปันกบัหน่วยงานท่ีร่วมมือกนั รวมถึง หน่วยงานท่ีให้

งบประมาณสนบัสนนุ กลุม่ท่ีได้รับคดัเลือก หน่วยงานภาครัฐ และวิศวกรออกแบบ และนกัวางแผน เพ่ือให้มัน่ใจวา่ได้มีการพิจารณา

http://vida.irap.org/
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การจดัลําดบัความสําคญัของแผนวาน เพ่ือลดการเสียชีวิต และบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหต ุหวัข้อถดัไปจะแสดงประเด็นสําคญัท่ี

ควรพิจารณาในกระบวนการข้างต้น 

 

5.1 การออกแบบ Star Ratings 
หน่วยงานท่ีดแูลถนนในหลายแห่งได้นําหลกัการให้คะแนน Star Rating ไปใช้ในขัน้ตอนการออกแบบ เพ่ือให้มัน่ใจว่าสาย

ทางได้ถกูออกแบบให้มีความปลอดภยัสงูสดุ การให้คะแนนถนนมีวตัถปุระสงค์เพ่ือแสดงถึงระดบัความเส่ียงต่อถนนท่ีออกแบบใหม่ 

และสามารถเสนอมาตรการปรับปรุงในการยกระดบัสายทางท่ีมีงานวิจยัรับรองและเช่ือถือได้ ซึ่งวิธีการนีค้วรนําไปใช้ร่วมกับการ

ออกแบบถนนในอนาคตทัง้ในระดบัโครงการและระดบัพืน้ท่ี 

 

รูปที่ 19 การใช้ Star Ratings เพ่ือปรับปรุงแบบถนน (แผนภูมขัิน้ตอน) 

 

 
 

หากสามารถให้ท่ีปรึกษา หรือผู้ รับเหมา เข้าใจและนําแนวคิด Star Rating ไปใช้ร่วมกับกระบวนการออกแบบถนน 

หน่วยงานท่ีดแูลถนนจะสามารถประเมินบริเวณเส่ียงต่อผู้ ใช้ทางก่อนเร่ิมทําการก่อสร้าง และยงัสามารถแนะนําแนวทางท่ีช่วยลด

โอกาส และความรุนแรงของอบุติัเหตทุางถนนได้ (ดขู้อมลูเพิ่มเติมได้ท่ี: Star Rating Road Designs: Performance Indicators for 

Roads in India http://www.irap.net/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=64:star-rating-road-designs-

performance-indicators-roads-in-india.) 

 

  

http://www.irap.net/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=64:star-rating-road-designs-performance-indicators-roads-in-india
http://www.irap.net/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=64:star-rating-road-designs-performance-indicators-roads-in-india
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5.2 การดาํเนินตามแนวคดิระบบปลอดภยั (Safe System Approach) 
แผนการลงทนุประกอบมาตรการในการยกระดบัโครงสร้างพืน้ฐานท่ีสามารถดําเนินการได้ทนัที อย่างไรก็ตาม ผู้ เก่ียวข้อง

ควรพิจารณามาตรการในภาพรวมเพิ่มเติมเพ่ือยกระดบัถนน และควรพิจารณากลยทุธ์ด้านความปลอดภยัในระยะยาวสําหรับถนน

ในกรุงเทพมหานครควบคูไ่ปด้วย 

แนวทางระบบความปลอดภัย (Safe System Approach) มีพืน้ฐานมาจากทฤษฎีท่ีว่า มนุษย์ทุกคนสามารถทําสิ่ง

ผิดพลาดได้ แต่เม่ือเกิดความผิดพลาดบนถนนแล้วไม่ควรก่อให้เกิดการสญูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสัขึน้ โดยร่างกายของมนษุย์จะ

มีความเส่ียงต่อความสญูเสีย และมีโอกาสไม่มากท่ีจะรอดชีวิตเม่ือเกิดการปะทะกบัยานพาหนะท่ีมีความเร็วสงูกว่า 30 กม./ชม. ใน

กรณีท่ีไมมี่อปุกรณ์กนัชน  

ในกรณีท่ีเกิดความผิดพลาดท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้บนถนน ก็จะเป็นสาเหตท่ีุนําไปสูก่ารเฉ่ียวชน หรืออบุติัเหตทุางถนน 

ซึ่งบางเหตุการณ์อาจจะส่งผลให้มีผู้ เสียชีวิตตามมา หรือบางเหตุการณ์อาจจะรุนแรงน้อยลงมา การพิจารณาถึงระบบความ

ปลอดภยัจะช่วยให้เกิดโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนท่ีให้อภยัต่อผู้ ใช้ทาง ท่ีจะช่วยลดความรุนแรงท่ีเกิดจากความผิดพลาดของผู้ ใช้

ทางให้เหลือน้อยท่ีสดุ โดยมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือลดความรุนแรงจากแรงปะทะเม่ือเกิดอบุติัเหต ุเพ่ือเพิ่มโอกาสในการรอดชีวิตของ

ผู้ใช้ทาง 

กลยุทธ์ระบบความปลอดภัย ประกอบด้วยมาตรการทางวิศวกรรม เช่น การนําอันตรายข้างทางออก หรือการติดตัง้

อุปกรณ์ป้องกันสิ่งอนัตรายข้างทาง การปรับแบบถนน แบบสองข้างทาง หรือแบบทางแยก เพ่ือลดความเส่ียงให้เหลือน้อยท่ีสุด 

รวมถงึการปรับคา่ความเร็วจํากดัท่ีเหมาะสมกบัสภาพโครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภยั 

มาตรการอีกสว่นหนึง่ท่ีสามารถช่วยลดจํานวนผู้บาดเจ็บสาหสั และผู้ เสียชีวิตจากอบุติเหตทางถนนได้อยา่งมีประสทิธิภาพ 

อาทิเช่น การบงัคบัใช้กฎหมายจราจรของเจ้าหน้าท่ีตํารวจ เช่น การขบัข่ีตามความเร็วจํากดั การรัดเข็มขดันิรภยั และ การไมโ่ดยสาร

เกินความจขุองรถ เป็นต้น 

 

5.3 การมีส่วนร่วมของชุมชนท้องถิ่น 
การมีส่วนร่วมของประชาชนจะช่วยส่งเสริมให้ได้ผลประโยชน์สงูสดุจากโครงการด้านความปลอดภยัทางถนน การมีส่วน

ร่วมของประชาชนรวมถึงการสร้างเครือข่ายในการทํางานร่วมกนัระหว่างหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ทัง้สว่นท่ีดแูลถนนและสว่นท้องถ่ินท่ี

สนใจ จะก่อให้เกิดการแลกเปล่ียนข้อมลูซึ่งกนัและกนั (two-way flow of information) ซึ่งไม่ใช้เพียงการให้ความรู้ หรือสร้างความ

ตระหนักให้แก่ผู้ ใช้ทางท้องถ่ิน และเครือข่ายชุมชนในด้านการใช้โครงข่ายถนนเท่านัน้ แต่ยังเป็นการสร้างความเข้าใจให้กับ

ผู้ออกแบบถนนและผู้ มีอํานาจตดัสนิใจ ถงึความต้องการของกลุม่ท่ีได้รับผลกระทบดงักลา่วด้วย 

การให้คะแนน Star Rating สามารถใช้เป็นตัวแทนในการสะท้อนถึงความต้องการในการออกแบบท่ีถนนปลอดภัยต่อ

หน่วยงานด้านถนน รวมถึงผู้ ท่ีอาศยัในพืน้ท่ี หรือผู้ ท่ีได้รับผลกระทบได้อย่างมีประสิทธิภาพ การให้คะแนน Star Rating ยงัสามารถ

ใช้เป็นเคร่ืองมือในการประกาศความสําเร็จของการแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภยัได้ เช่น หน่วยงานทางราชการ หรือหน่วยงานท่ี

ดแูลทางถนนสามารถประกาศความสําเร็จในการยกระดบัถนนคะแนน 1 ดาวเป็น 3 ดาวได้ทัง้หมด เป็นต้น 

เพ่ือให้การยกระดบัความปลอดภยัทางด้านวิศวกรรมเกิดประโยชน์สงูสดุ ควรพิจารณาถึงพฤติกรรมเส่ียงของผู้ ใช้ทาง เช่น 

การใช้ความเร็วเกินกําหนด การคาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร และการขับข่ีขณะมึนเมา 

นอกจากนีย้ังควรพิจารณาถึงความปลอดภัยของยานพาหนะร่วมด้วย เช่น ระบบเบรก ระบบรองรับแรงปะทะ และถุงลมนิรภัย 

ทัง้หมดท่ีกล่าวมาเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบความปลอดภัยซึ่งสามารถพิจารณาข้อมูลเพิ่มเติมใน Road Safety Toolkit 
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(toolkit.irap.org) แ ละ  UN Road Safety Collaboration Good Practice Manuals (http://www.who.int/roadsafety/projects/ 

manuals/en/index.html) 

 

5.4 การกาํหนดเป้านโยบาย 
จากสถิติการเพิ่มขึน้ของการเสียชีวิตบนโครงข่ายถนนในประเทศไทย รัฐบาลจึงควรกําหนดนโยบายโดยมีเป้าหมายเพ่ือ

บรรเทา และลดอตัราการสญูเสียชีวิตในอนาคต ให้เป็นไปตามแนวทางของทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน (Global Plan for 

the Decade of Action for Road Safety 2011-2020) โดยมีข้อแนะนําจากโครงการ ประกอบด้วย 

• ตัง้คา่เปา้หมายในการลดถนนท่ีมีความเส่ียงสงู (ถนนท่ีมีคะแนน 1 และ/หรือ 2 ดาว) ในพืน้ท่ีท่ีมีความสําคญั 

• ตัง้ค่าเป้าหมายในการลดถนนท่ีมีความเส่ียงสูง (ถนนท่ีมีคะแนน 1 และ/หรือ 2 ดาว) บนโครงข่ายถนนหลักใน

ประเทศไทย โดยอาจกําหนดช่วงเวลาวัดผล เช่น เม่ือสิน้สุดทศวรรษความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2563) หรือ

ภายในปี พ.ศ. 2573 

• ตัง้ค่าคะแนน Star Ratings ขัน้ต่ําสําหรับถนนท่ีออกแบบใหม่ เพ่ือให้แน่ใจว่าถนนจะไม่ก่อให้เกิดผู้ เสียชีวิตหลงัจาก

การก่อสร้างแล้วเสร็จ เช่น การกําหนดนโยบายให้ถนนท่ีสร้างใหม่จะต้องมีคะแนน Star Ratings อย่างน้อย 3 ดาว

ขึน้ไปสําหรับกลุม่ผู้ใช้ทางทกุประเภท 

• ประยกุต์ใช้ iRAP Star Ratings และ SRIP สําหรับถนนท่ีมีความเส่ียงสงู หรือ สําหรับร้อยละ 10 ของถนนทัง้หมดโดย

พิจารณาจากถนนท่ีมีปริมาณจราจรสงูก่อน 

สําหรับการกําหนดนโยบายเป้าหมาย หรือแนวทางการพัฒนาแผนปฏิบัติการสําหรับหน่วยงานระดับท้องถ่ิน หรือ

ระดับชาติ รวมถึงการนําไปการจัดทําแผนยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน ตามนโยบายทศวรรษแห่งควา

ปลอดภยัทางถนน สามารถดขู้อมลูเพิ่มเติมได้ท่ี iRAP Star Rating Policy Targets: Discussion Paper http://irap.org/en/about-

irap-3/research-and-technical-papers?download=266:irap-star-rating-policy-targets-discussion-paper. 

 

5.5  การอบรมและการสนับสนุน  
กรมทางหลวงควรสง่เสริม สนบัสนนุบคุลากร และหน่วยงานภายในกรมทางหลวงท่ีเก่ียวข้องให้มีการอบรมอย่างต่อเน่ือง 

รวมถึงสนับสนุนให้เจ้าหน้าท่ีกรมทางหลวงนําแนวคิดการประเมินถนนไปใช้เป็นเคร่ืองมือด้านความปลอดภัยทางถนนภายใน

หน่วยงานของตอน ซึง่สามารถดําเนินการได้ ดงันี ้

1. จัดการฝึกอบรมบุคลากรอย่างต่อเน่ือง เพ่ือให้สามารถประเมินคะแนน Star Rating ถนน และมีแนวคิดสําหรับ

แผนการลงทุนเพ่ือถนนท่ีปลอดภัยมากขึน้ (Safer Road Investment Plan) รวมถึงสามารถใช้งานโปรแกรม ViDA 

เพ่ือวิเคราะห์หาผลประโยชน์สงูสดุจากข้อมลูท่ีมีในระบบ 

2. จดัการอบรมเชิงปฏิบติัการ และการฝึกอบรมแก่หน่วยงานในสว่นภมิูภาค เพ่ือให้วิศวกรท่ีทํางานในระดบัภมิูภาคและ

ระดบัพืน้ท่ีสามารถใช้งานระบบ iRAP และสามารถวิเคราะห์ผลได้ 

3. จดัการอบรมเชิงปฏิบติัการ และการฝึกอบรมในการนํามาตรการ และแผนการปรับปรุงให้ถนนปลอดภยัย่ิงขึน้ ให้แก่

เจ้าหน้าท่ีกรมทางหลวงท่ีเก่ียวข้องในการจดัทําแผนเพ่ือการบํารุงรักษาถนน และการอํานวยความปลอดภยัทางถนน 

โดยอาจพิจารณาคดัเลือกสายทางท่ีมีความเส่ียงสงูมาดําเนินการก่อน เช่น ถนนท่ีได้คะแนน 1 หรือ 2 ดาว เป็นต้น 

4. จดัการฝึกอบรมสําหรับผู้ออกแบบทาง และท่ีปรึกษาท่ีมีสว่นเก่ียวข้องในขัน้ตอนการก่อสร้าง และบํารุงรักษาถนน 

http://toolkit.irap.org/
http://www.who.int/roadsafety/projects/%20manuals/en/index.html
http://www.who.int/roadsafety/projects/%20manuals/en/index.html
http://irap.org/en/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=266:irap-star-rating-policy-targets-discussion-paper
http://irap.org/en/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=266:irap-star-rating-policy-targets-discussion-paper
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5. เสนอแนวทางเพ่ือให้การฝึกอบรม iRAP เป็นส่วนหนึ่งในการพิจารณาใบรับรอง หรือการฝึกอบรมวิชาชีพ โดย

ภาครัฐบาล หรือมหาวิทยาลยั 

6. จดังานสมัมนาประจําปีด้านความปลอดภยัทางถนน เพ่ือให้มีเรียนรู้จากผู้ เช่ียวชาญในระดบันานาชาติ หรือในท้องถ่ิน 

ซึ่งจะนําไปสู่การยกระกับความปลอดภัยทางถนน โดยงานสัมมนาควรประกอบด้วย การนําเสนอผลงานด้าน

พฤติกรรมการขบัข่ี เทคโนโลยีสมยัใหม่ของยานพาหนะ การบนัทึกและประยกุต์ใช้งานข้อมลูอบุติัเหต ุการบงัคบัใช้

กฎจราจร และความสําเร็จจากการปรับปรุงแก้ไขด้านวิศวกรรม 

 

จากการเร่ิมต้นของความร่วมมือด้านความปลอดภยัทางถนน โดยการทํางานร่วมกนัระหว่างผู้ เช่ียวชาญ เพ่ือนําไปสูค่วาม

ช่วยเหลือเชิงเทคนิคนัน้ Bloomberg Initiative for Global Road Safety คาดว่าจะสามารถนําผลท่ีได้ไปเป็นแนวทางในการลด

จํานวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอบุติัเหตทุางถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง และพืน้ท่ีอ่ืนๆ ตอ่ไป 
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ภาคผนวก ก: ค่าตวัแปรและสมมตฐิานที่ใช้ในการศึกษา 

ตารางที่ 9 ค่าตวัแปรและสมมตฐิานที่ใช้ในการศกึษา 

รายการ คา่ท่ีใช้/สมมติฐาน แหลง่อ้างอิง / รายละเอียด 

ผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ 

(GDP) ตอ่รายได้ (ราคา

ปัจจบุนั) 

203,834 บาท กองทนุการเงินระหวา่งประเทศ (International Monetary Fund: IMF) 

มลูคา่ชีวิต 14,268,430 บาท 70 x ผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ตอ่รายได้ (ราคาปัจจบุนั) อ้างอิง

จาก McMahon and Dahdah (2009), The True Cost of Road Crashes: 

Valuing Life and the Cost of a Serious Injury. 

มลูคา่การบาดเจ็บสาหสั 3,567,108 บาท 0.25 x ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต อ้างอิงจาก McMahon and 

Dahdah (2009), The True Cost of Road Crashes: Valuing Life and 

the Cost of a Serious Injury. 

อตัราสว่นการบาดเจ็บสาหสั

ตอ่การเสียชีวิต 

10:1 อ้างอิงจาก McMahon and Dahdah (2009), The True Cost of Road 

Crashes: Valuing Life and the Cost of a Serious Injury. 

อตัราการเสียชีวิตทางถนนท่ี

ไมไ่ด้รายงาน 

 

1.72 รายงาน WHO Global Status Report on Road Safety 2015  

จํานวนผู้ เสียชีวิตตามรายงาน (ปี 2012) = 14,059  

จํานวนผู้ เสียชีวิตท่ีคาดการณ์ = 24,237 

ผู้ เสียชีวิตจําแนกตามประเภท  

รถยนต์ 100% คา่ประมาณ 

รถจกัรยานยนต์ 0% คา่ประมาณ 

คนเดินเท้า 0% คา่ประมาณ 

รถจกัรยาน 0% คา่ประมาณ  

อตัราการเติบโตของ

การจราจร 

ไมเ่พิ่มขึน้ สมมติให้อตัราการเติบโตของการจราจรไมเ่พิ่มขึน้และไมมี่การเปล่ียนรูปแบบ

การเดินทาง เพ่ือความง่ายตอ่การวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์ ซึง่ในความเป็น

จริงคา่ดงักลา่วอาจเพิ่มขึน้ และจะสง่ผลให้คา่สดัสว่นผลประโยชน์ตอ่ต้นทนุ

ในรายงานฉบบันีเ้ป็นคา่ประมาณท่ีต่ํากวา่ความเป็นจริงได้ 
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