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บทที่ 5 
 

การบงชี้จุดอันตราย (Identification of Hazardous Locations) 
 
5.1  คํานํา 
 
เนื้อหาในสวนนี้จะกลาวถึงหัวขอดังตอไปนี้ 

• ทําไมตองมีระบบบงช้ีจุดอันตราย 
• ขั้นตอนในบงช้ีจุดอันตราย 
• หลักพื้นฐานในการบงช้ีจุดอันตราย 
• วิธีการตาง ๆ ในการบงช้ีจุดอันตราย 
• ผลของการแจกแจงเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
• การคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ(Crash หรือ Accident Rates) 
• แผนภาพการชน(Collision Diagram) 
• การวิเคราะหเพิ่มเติม การทบทวนบันทึกอุบัติเหตุในเชิงลึก 
• การวิเคราะหเพิ่มเติม การตรวจสอบความปลอดภัยของถนน(Road Safety Audits) 
• การวิเคราะหเพิ่มเติม เทคนิคการขัดแยงของการจราจร(Traffic Conflict Techniques) 
• องคความรูดานวิศวกรรมการจราจรที่สําคัญ 

 
5.2 ทําไมตองมีระบบบงชี้จุดอันตราย 

 
เหตุผลที่ตองมีระบบบงช้ีจุดอันตราย เพราะวา 

• ความปลอดภัย เปนวัตถุประสงคเบื้องตนของทุกหนวยงานที่เกี่ยวกับถนน 
• จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ เปนดัชนีหนี่งในการวัดวาระบบของถนนและการควบคุมการจราจรทํางานไดดี

เพียงใด 
• การเขาใจลักษณะของความปลอดภัย สามารถชวยในการจัดลําดับความสําคัญและพัฒนาโครงการปรับ

ปรุงถนน 
• เพื่อที่จะสามารถพัฒนามาตรการปองกันแกไขเพื่อบรรเทาผลของการเกิดอุบัติเหตุ  หนวยงานจําเปน

ตองมีระบบติดตามเพื่อบงช้ีจุดอันตราย ลักษณะสําคัญของจุดอันตราย  และปจจัยเสริมที่กอใหเกิดอุบัติ
เหตุ 

• การดําเนินการเชิงรุก(การบงช้ีจุดอันตรายโดยหนวยงานเอง) ยอมเปนการดีกวา การดําเนินการเชิงรับ
(รอการแจงบอกเกี่ยวกับจุดเสี่ยงตออันตรายจากสาธารณะ) 
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5.3 ขั้นตอนในการบงชี้จุดอันตราย 
 
ขั้นตอนพื้นฐานในการบงช้ีจุดอันตรายโดยทั่วไปประกอบดวย 

• การบันทึกการเกิดอุบัติเหตุ ฐานขอมูล และวัตถุประสงคของความปลอดภัย 
• การพิจารณาเบื้องตนในภาพรวมของระบบ(การกลั่นกรองและการบงช้ีปญหา) 
• การวิเคราะหเพิ่มเติม 
• การพัฒนากลยุทธตาง ๆ ในการบรรเทาปญหา 
• การดําเนินการใหเปนผล 
• การศึกษากอนและหลังการปรับปรุง 

 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

• พัฒนาฐานขอมูลบันทึกการเกิดอุบัติเหตุ (ขอมูลอุบัติเหตุควรมีรายละเอียดมากเพียงพอ ที่จะนําไป
วิเคราะหเชิงวิศวกรรมการจราจร เพื่อหาสาเหตุ  หาแนวทางมาตรการ การปองกันและแกไขปญหาอุบัติ
เหตุ ไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล) และวัตถุประสงคเกี่ยวกับความปลอดภัยของหนวยงาน 
เพื่อวัดความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุเพื่อชวยหาระดับความเสี่ยงสัมพัทธ   รูปที่ 5.3-1 แสดงแบบฟอรม
การบันทึกอุบัติเหตุซึ่งเสนอแนะโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร(สนข.) หากสนใจ
แบบฟอรมและคูมือการบันทึกอุบัติเหตุ ติดตอไดที่ อาคาร สจร. เลขที่ 35 ถนนเพชรบุรี เขตราชเทวี 
กรุงเทพมหานคร 10400 โทรศัพท : 662-215-4672 โทรสาร : 662-215-4656 website 
http://www.otp.go.th  

• ทบทวนบันทึกการเกิดอุบัติเหตุ บงช้ีความถี่หรืออัตราการเกิดอุบัติเหตุ แลวทําการเปรียบเทียบกับวัตถุ
ประสงคเกี่ยวกับความปลอดภัยของหนวยงาน และบงช้ีจุดที่นาจะเปนปญหา 

• ทําการวิเคราะหเพิ่มเติม ทบทวนตรวจสอบในสนาม วิเคราะหความขัดแยง และตรวจสอบความปลอด
ภัย ฯลฯ 

• พัฒนากลยุทธตาง ๆ ในการบรรเทาปญหา โดยประเมินบนพื้นฐานจํานวนการลดลงของอุบัติเหตุที่คาด
หวัง ผลประโยชนและคาใชจาย ความเหมาะสมและเปนไปได คัดเลือกทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด(ซึ่ง
อาจไดแก การไมทําอะไร) 

• การดําเนินการใหเปนผล 
• การศึกษากอนและหลังการปรับปรุง เปนขั้นตอนสุดทายซึ่งเปนสวนที่สําคัญที่สุดแตมักถูกมองขาม 

เกี่ยวกับการเขียนรายงานประสิทธิผลของกลยุทธที่เลือก ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึง การศึกษากอนและหลัง
การปรับปรุง  และการประเมินเชิงสถิติ  ผลจากขั้นตอนนี้สามารถนําไปใชปรับปรุงเนื้อหาองคความรู
ดานวิศวกรรมจราจร และ ใชเปนแนวทางสําหรับการพัฒนาโครงการในอนาคต 
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รูปท่ี 5.3-1 แสดงแบบฟอรมการบันทึกอุบัติเหตุแนะนําโดย สจร. 
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รูปท่ี 5.3-1 แสดงแบบฟอรมการบันทึกอุบัติเหตุแนะนําโดย สจร.(ตอ) 
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รูปท่ี 5.3-1 แสดงแบบฟอรมการบันทึกอุบัติเหตุแนะนําโดย สจร.(ตอ) 
 
 

5.4 หลักพื้นฐานของการบงชี้จุดอันตราย 
 

• การเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมจะมีการกระจายเชิงสุมไปทั่วทั้งระบบของถนน ยกเวนบางสถานที่จะมีการ
กระจุกตัวซึ่งปกติจะเปนบริเวณที่มีปริมาณจราจรสูง หรือมีสภาพทางเรขาคณิตหรือการควบคุมการ
จราจรที่ไมเหมาะสม 

• ดังนั้นวัตถุประสงคพ้ืนฐานของแผนงานความปลอดภัย  คือการดําเนินการเก็บรวบรวมรายละเอียดของ
ระบบ เพื่อบงช้ีจุดซึ่งบกพรองในความปลอดภัย  การเก็บรวบรวมขอมูลอาจประกอบดวยการทําสํารวจ
ทางแยกหรือชวงถนนทั้งหมดที่รับผิดชอบ หรืออาจใชเทคนิคการควบคุมคุณภาพเชิงสถิติในการกลั่น
กรองสถานที่สวนใหญ ซึ่งไมไดแสดงวามีปญหาความปลอดภัยและไมเขาเกณฑที่จะตองทําการตรวจ
สอบเพิ่มเติมออกไป 

• เนื่องจากขอจํากัดดานบุคลากรและขนาดของระบบถนน  หนวยงานสวนมากจะใชเทคนิคบางประการ
ในการกลั่นกรองเพื่อใหหนวยงานนั้น ๆ สามารถทําการวิเคราะหเจาะลึกบนจุดเพียงไมก่ีจุดซึ่งมีปญหา
ความปลอดภัย 

• งานสําคัญ คือ จะทําการบงช้ีจุดซึ่งไมปลอดภัยนั้นไดอยางไร ผูเช่ียวชาญสวนใหญใหนิยามจุดอันตราย
ดังนี้  เปน จุดซึ่งมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจริงมากเกินจํานวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีคาดวาจะมี 
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• ทําไม จุดซึ่งมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจริงมากเกินจํานวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีคาดวาจะมี จึงนิยมใชนิยาม 
จุดอันตราย   มีเหตุผลสําคัญ 2 ประการ ไดแก จากประสบการณและความนาเชื่อถือเชิงสถิติ  ทางแยก
และชวงถนนทุกประเภทจะมีคาเฉลี่ยของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุคาหนึ่ง และจากประสบการณพบวามี
เพียงสวนนอยของจุดเหลานี้ซึ่งไมปลอดภัย นอกจากนี้ในการวิเคราะหเชิงสถิติบางจุดซึ่งเกิดอุบัติเหตุ 1, 
2 หรือ มากถึง 15 ครั้ง ใน 1 ป สามารถถูกพิจารณาไดวายังคงปลอดภัย 

 
 
5.5 วิธีการตาง ๆ ในการบงช้ีจุดอันตราย 
 
วิธีเบื้องตนในการบงช้ีจุดอันตรายมี 3 วิธี 

1. จํานวนหรือความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุตอปซึ่งมากกวาการเกิดอุบัติเหตุจํานวน X ครั้งตอป 
2. อัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกวา จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ Y ครั้งตอยวดยานลานคันตอป 
3. อัตราวิกฤต ซึ่งเปน อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่ถูกปรับเชิงสถิติเพื่อใหคํานึงถึงธรรมชาติเชิงสุมของการเกิด

อุบัติเหตุ 
 
5.5.1 จํานวนหรือความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุตอปซึ่งมากกวาการเกิดอุบัติเหตุจํานวน X คร้ังตอป 
 
วิธีนี้จะเกี่ยวของกับการกําหนดเกณฑคาของการเกิดอุบัติเหตุ X ครั้งตอปที่จุดใด ๆ ซึ่งเปนวิธีที่งายที่สุดเพราะใช
ขอมูลนอยที่สุด  อยางไรก็ตามการเลือกเกณฑคาดังกลาวขึ้นกับแตละหนวยงาน  และวิธีนี้ไมไดคํานึงถึงความแตก
ตางกันของปริมาณจราจร ลักษณะการออกแบบถนนและการควบคุมการจราจรในแตละจุด 

 
วิธีนี้ดีกวาไมมีวิธีอะไรเลย และสวนใหญจะใชกับระบบซึ่งมีประเภทถนนคลายกันและมีความแตกตางกันของ
ปริมาณการจราจรคอนขางนอย 
 
5.5.2 อัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุ Y คร้ังตอยวดยานลานคันตอป 
 
วิธีนี้จะคํานวณอัตราการเกิดอุบัติเหตุแลวเปรียบเทียบกับคาเกณฑอัตราที่เลือกมาคาหนึ่ง (Y ครั้งตอยวดยานลาน
คันตอป) 

 
ขอดีของวิธีนี้ คือ สามารถใชเปรียบเทียบระหวางสิ่งอํานวยความสะดวกที่มีปริมาณจราจรตางกัน 
ขอเสียของวิธีนี้ คือ 

• การเลือกคาเกณฑขึ้นกับแตละหนวยงาน 
• ตองการขอมูลมากขึ้น(ปริมาณการจราจร) 
• ไมไดคํานึงถึงความแปรปรวนในอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละประเภทของการออกแบบถนน 
• ไมไดคํานึงถึงธรรมชาติเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
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วิธีนี้มีขอจํากัดในการใช  แตยังดีกวาวิธีที่หนึ่งซึ่งใชเพียงจํานวนหรือความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุในการบงช้ีจุด
อันตราย 
 
5.5.3 อัตราวิกฤต  
 
ซึ่งเปน อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่ถูกปรับเชิงสถิติเพื่อใหคํานึงถึงธรรมชาติเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
วิธีนี้เกี่ยวของกับการใชเทคนิคการควบคุมคุณภาพเชิงสถิติ เรียกวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต 
 
ขอดี  จะบงชี้วาจุดนั้นอันตราย เม่ือมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของสิ่งอํานวยความ
สะดวกที่คลายกันอยางมีนัยสําคัญเชิงสถิติ 
 
ขอเสีย  เปนวิธีซึ่งตองใชขอมูลมากที่สุด(ตองใชท้ังขอมูลปริมาณจราจรและคาเฉลี่ยการเกิดอุบัติเหตุของสภาพ
ถนนแตละประเภท) 
 
วิธีนี้ เปนวิธีซึ่งดีที่สุด แมนยําที่สุด และนาเชื่อถือเชิงสถิติมากที่สุดในการบงช้ีจุดอันตราย 

 
5.6 ผลของการแจกแจงเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
แนวคิดเกี่ยวกับ อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต (Critical Crash Rate) 

• เทคนิคที่ใชอัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤตถูกพิจารณาวาเปนเทคนิคที่ดีที่สุดสําหรับบงช้ีจุดอันตราย 
• อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต คํานึงถึงตัวแปรสําคัญซึ่งมีผลตอความปลอดภัย ดังนี้ 

o การออกแบบของสิ่งอํานวยความสะดวกในลักษณะตาง ๆ 
o ชนิดของการควบคุมที่ทางแยก 
o ปริมาณของการมาปรากฏ(Exposure) 
o ธรรมชาติเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 

• แนวคิดนี้แนะนําวา ตัวอยางหรือประเภทใด ๆ ของทางแยกหรือชวงถนนสามารถแบงออกเปน 3 สวน
พ้ืนฐาน ดังนี้ 

o จุดซึ่งอัตราการเกิดอุบัติเหตุตํ่ากวาคาเฉลี่ยจําแนกตามประเภทของถนน  จุดเหลานี้ถือวาปลอด
ภัย เพราะวาการเกิดอุบัติเหตุมีความถี่ตํ่า และสามารถตัดทิ้งไปจากการศึกษาเพิ่มเติม 

o จุดซึ่งอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาคาเฉลี่ยจําแนกตามประเภทของถนน แตตํ่ากวาอัตราวิกฤต 
จุดเหลานี้ถือวาปลอดภัย เพราะวามีความนาจะเปนคอนขางสูง(90-95%) ที่สวนที่เกินคาเฉลี่ยมี
สาเหตุเนื่องจากธรรมชาติเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 

o จุดซึ่งอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวา อัตราวิกฤต ถือวาจุดเหลานี้ ไมปลอดภัย และจําเปนตองทํา
การศึกษาเพิ่มเติม เพราะวามีความนาจะเปนคอนขางสูง(90-95%)  ที่สภาพ ณ สถานที่นั้นมี
ปจจัยเสริมทําใหเกิดอุบัติเหตุสูง 
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• ขอดีเบื้องตนของการใชอัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต ไดแก วิธีนี้ชวยกลั่นกรองจุดซึ่งไมมีปญหาออกไป
ไดประมาณ 90% ของระบบ  ทําใหสามารถทุมเทความสนใจและทรัพยากรซึ่งมีจํากัดสําหรับจุด
อันตรายจริง ๆ  

รูปที่ 5.6-1 แสดงผลของการแจกแจงเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

 
 
 

รูปท่ี 5.6-1 แสดงผลของการแจกแจงเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 
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5.7 การคํานวณอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 

• จํานวนของการเกิดอุบัติเหตุที่จุดใด ๆ สวนใหญขึ้นกับการมาปรากฏ เชน ปริมาณยวดยานที่แลนเขาสู
ทางแยก หรือ ปริมาณคัน-กิโลเมตร ของการเดินทางบนชวงถนน 

• การใชอัตราการเกิดอุบัติเหตุ(ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุตอมาตรวัดเกี่ยวกับการมาปรากฏ) ซึ่งคํานึงถึง
ตัวแปรเหลานี้และชวยใหสามารถเปรียบเทียบจุดตาง ๆ ซึ่งมีการออกแบบคลายกันแตมีปริมาณจราจร
ตางกัน 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกโดยทั่วไปจะแสดงอยูในรูปของ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุตอลานคัน
ยวดยานที่แลนเขาสูทางแยก 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนชวงถนนโดยทั่วไปจะแสดงอยูในรูปของ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุตอลานคัน-
กิโลเมตรของการเดินทาง 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุถูกคํานวณโดยทําการปรับแกคาเฉลี่ยในแตละประเภทของถนนทั่วทั้งระบบ โดย
มีพ้ืนฐานบนปริมาณการมาปรากฏ  และคาคงที่เชิงสถิติซึ่งช้ีระดับของความเชื่อมั่น 

• อัตราการเกิดวิกฤตจะเพิ่มขึ้น ถา ปริมาณจราจรลดลง 
• สูตรเดียวกันนี้ สามารถใช คํานวณอัตราการตาย หรือ อัตราบาดเจ็บ หรือ อัตราการเกิดของอุบัติเหตุ

ประเภทลักษณะตาง ๆ 
• กฎโดยทั่วไปก็คือ ใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุ 3 ป(ถามี)  สวนใหญขอมูลมากยอมมีประโยชนเสมอ แตจะ

เพิ่มโอกาสที่ตองเกี่ยวของกับสภาพที่เปลี่ยนแปลงไป ในทางกลับกันการใชขอมูลเพียง 1 หรือ 2 ปจะ
เกี่ยวของกับขนาดของตัวอยางและความนาเชื่อถือ 

รูปที่ 5.7-1 แสดงสูตรการคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
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รูปท่ี 5.7-1 แสดงสูตรการคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 
 
5.8 แผนภาพการชน(Collision Diagram) 
 

• แผนภาพการชน เปนเครื่องมือที่ดีสําหรับแสดงใหเห็นความถี่และรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกได
ชัดเจน 

• แผนภาพการชนโดยทั่วไป จะรวมถึง การเขียนภาพรางคราว ๆ ของทางแยก การอธิบายเกี่ยวกับทางแยก 
การควบคุมการจราจรและการดําเนินการ และการแสดงสัญลักษณอธิบายรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุที่ทาง
แยก 

รูปที่ 5.8-1 แสดงตัวอยางแผนภาพการชน(Collision Diagram) 
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รูปท่ี 5.8-1 แสดงตัวอยางแผนภาพการชน(Collision Diagram) 
 
 
 
5.9 การวิเคราะหเพิ่มเติม – การทบทวนบันทึกการเกิดอุบัติเหตุในเชิงลึก 
 

• หลังจากบงช้ีจุดอันตรายแลว ขั้นตอนตอไปไดแก การวิเคราะหเพิ่มเติมเพื่อทําความเขาใจใหมากขึ้น
เกี่ยวกับปญหา  ซึ่งจะชวยใหสามารถพัฒนากลยุทธในการแกปญหาไดอยางเหมาะสม 

• การวิเคราะหเพิ่มเติมของขอมูลการเกิดอุบัติเหตุ เกี่ยวของกับการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่
เกิดจริงกับลักษณะที่คาดหวัง แลวพิจารณาหาความแตกตาง ความแตกตางนี้จะชวยบอกปจจัยเสริมซึ่ง
จะทําใหสามารถบงช้ีมาตรการที่เหมาะสมได  

• ขอควรสังเกต คือ ถนนซึ่งออกแบบเหมือนกัน มีปริมาณจราจรใกลเคียงกัน จะมีการดําเนินการใน
ลักษณะคลายกัน และเปนไปไดที่จะมีลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่คลายกัน 

 
รูปที่ 5.9-1 แสดงหัวขอในการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจริงกับลักษณะที่คาดหวัง 
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รูปท่ี 5.9-1 แสดงหัวขอในการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดจริงกับลักษณะที่คาดหวัง 

 
 
5.10 การวิเคราะหเพิ่มเติม – การตรวจสอบความปลอดภัย(Road Safety Audits, RSA) 
 

• การวิเคราะหเพิ่มเติมบอยครั้ง จะรวมถึง การตรวจสอบในสนามเพื่อรายงานลักษณะทางกายภาพของจุด
ซึ่งสนใจ และเพื่อสังเกตปฏิสัมพันธของสภาพแวดลอมถนนกับผูใชถนน 

• องคประกอบสําคัญของ การตรวจสอบความปลอดภัย ไดแก 
o การสรางทีม ซึ่ง ควรจะประกอบดวย วิศวกรจราจร ผูออกแบบ ผูบํารุงรักษา ตํารวจ นัก

วิเคราะหปจจัยจากพฤติกรรมของคน 
o บันทึกผลจากการสังเกตในสนาม 
o เตรียมการเขียนรายงานบรรยายสารสนเทศเบื้องตน ขอสังเกต และรายการขอแนะนําเรียงตาม

ลําดับความสําคัญ 
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5.11 การวิเคราะหเพิ่มเติม – เทคนิคการขัดแยงของการจราจร 
 

• การสํารวจการขัดแยงของการจราจร เปน วิธีสําหรับรายงานความถี่ของกิจกรรมของยวดยานที่จวนเจียน
จะเฉี่ยวชนกัน เชน การเบรก และหรือ การแทรกสลับเลนกัน(weaving)   นักวิจัยพบวาการขัดแยงเปน
ตัวทํานายการเกิดอุบัติเหตุที่ดี และสามารถใชเสริมบันทึกการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะอยางยิ่งจุดซึ่งมี
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุนอย 

• ในการสังเกตในสนามโดยทั่วไปควรพิจารณาสิ่งตอไปนี้ 
o ระยะมองเห็น / แนวการมองเห็น 
o ความเร็วของยวดยาน 
o การฝาฝนกฎจราจร 
o ความเขาใจอุปกรณควบคุมการจราจร 
o ปฏิสัมพันธกับคนเดินเทา 
o การกําหนดชองการไหล(channelization) การกําหนดชองจราจรใหแลนตรงหรือเลี้ยวอยางไร 
o สภาพของผิวทาง 
o การใหไฟสองสวาง 

รูปที่ 5.11-1 แสดงประเภทของจุดขัดแยงที่ทางแยกที่พบบอย 
 

 
 

รูปท่ี 5.11-1 แสดงประเภทของจุดขัดแยงที่ทางแยกที่พบบอย 
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5.12 องคความรูดานวิศวกรรมจราจรที่สําคัญ 
 

• ความปลอดภัยขางถนน  (Roadside Safety) 
• แนวตรง และ แนวโคง 
• ระยะมองเห็นที่ทางแยก 
• ผลการออกแบบชองจราจรสําหรับเลี้ยวขวาตอระยะมองเห็น 
• การขัดแยงที่ทางแยก – เมื่อ มีการควบคุมอยางเต็มที่ และ บางสวน 
• วิธีการทํานายการเปลี่ยนแปลงอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
• กรณีศึกษา – อัตราการเกิดอุบัติเหตุ กอนและหลังการปรับปรุง 
• การลดการเกิดอุบัติเหตุดวยวิธีการปรับปรุงแบบตาง ๆ 
• คาใชจายการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 
• แผนงานอัตราผลประโยชนตอคาใชจาย(Benefit/Cost, B/C Ratio) ในการลดการเกิดอุบัติเหตุ 
• อัตราผลประโยชนตอคาใชจายโดยทั่วไป สําหรับการปรับปรุงแบบตาง ๆ 
• นัยสําคัญเชิงสถิติของการเปลี่ยนแปลงความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
• ประสิทธิผลของกลยุทธความปลอดภัยแบบตาง ๆ 

 
5.12.1 ความปลอดภัยดานขางถนน 
 

• ความปลอดภัยดานขางถนนสําคัญมากที่สุด เนื่องจาก ประมาณหนึ่งในสามของอุบัติเหตุที่เสียชีวิตเกี่ยว
ของกับยวดยานคันเดียวแลนออกไปจากถนน(ขอมูลของสหรัฐอเมริกา) 

• ความปลอดภัยดานขางถนนสําคัญมากยิ่งขึ้นไปอีก สําหรับถนนนอกเมือง เนื่องจากอุบัติเหตุจาก
ยวดยานคันเดียวเปนประเภทอุบัติเหตุที่พบเปนปกติ และ เกี่ยวของถึง สองในสามของการตายบนถนน
นอกเมือง(ขอมูลของสหรัฐอเมริกา) 

• องคประกอบสําคัญของความปลอดภัยดานขางถนนเกี่ยวกับ การลดผลจากการที่ยวดยานแลนหลุดออก
ไปจากถนนใหมีนอยที่สุดและ กุลยุทธเบื้องตนไดแกการจัดใหมีพ้ืนที่โลงและราบใหมากที่สุด 

• กลยุทธอื่น ๆ ไดแก 
o การยายตนไมซึ่งเสี่ยงตออันตราย(ตนไมเปนสาเหตุของการตายมากกวาวัตถุอื่น ๆ) 
o เพิ่มระยะขยับหางออกไปของเสาสาธารณูปโภคตาง ๆ 
o ทําใหความชันดานขางของคันทางใหนอยลง 
o พิจารณาเกี่ยวกับความปลอดภัยเมื่อทําการปรับปรุงภูมิทัศนของถนนในเมือง 
o ปรับปรุงมาตรฐานอุปกรณความปลอดภัยดานขางถนน 

• ราวกั้น(Guardrails) ควรถูกติตต้ังเฉพาะเมื่อพิจารณาแลววา การยายสิ่งกีดขวาง การทําใหความชันดาน
ขางของคันทางนอยลง หรือการทําใหเสาตาง ๆ ลมพับได ไมเหมาะสมไมคุมคา 

รูปที่ 5.12-1 แสดงการหาระยะโลงปราศจากวัตถุซึ่งเปนอันตรายตอยวดยาน(Clear Zone) วัดจากขอบผิวทาง 
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รูปท่ี 5.12-1 แสดงการหาระยะโลงปราศจากวัตถุซึ่งเปนอันตรายตอยวดยาน(Clear Zone) วัดจากขอบผิวทาง 

 
 
5.12.2 แนวตรง กับ แนวโคง 
 

• จากรายงานวิจัยหลายฉบับ  สรุปวาแนวโคงเสี่ยงตออันตรายมากกวาแนวตรง 
• จากการศึกษาของเมือง Blue Earth County ในสหรัฐอเมริกา บนถนนยาว 6.5 ไมล พบลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุที่แตกตางกันระหวาง แนวตรง กับ แนวโคง ดังแสดงในรูปที่ 5.12.2 
• จากขอมูลนี้สนับสนุนใหผูบริหารของเมืองตัดสินใจ ทําการปรับปรุงแนวถนนที่คดโคง 

รูปที่ 5.12.2 แสดงอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่แตกตางกันระหวาง แนวตรง กับแนวโคง 
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รูปท่ี 5.12.2 แสดงอัตราการเกิดอุบัติเหตุท่ีแตกตางกันระหวาง แนวตรง กับแนวโคง 
 
5.12.3 ระยะมองเห็นที่ทางแยก 
 

• ระยะมองเห็นที่ทางแยก หมายถึง ความยาวของชองหาง(gap) ตามแนวทางเอกซึ่งเพียงพอที่จะใหรถทาง
โทแลนเขาสูหรือตัดขามทางเอกอยางปลอดภัย 

• ระยะมองเห็นที่ทางแยกซึ่งสมเหตุผลจะยอมใหเวลาเกิดปฏิกิริยาของคนขับมากพอ(2.5 วินาที) และมาก
เพียงพอที่จะผานพนทางเอก หรือเลี้ยวเขาสูทางเอกและเรงใหมีความเร็วเทากับความเร็วในทางเอกโดย
ไมไปรบกวนรถที่แลนเขามาแลวทําใหรถที่แลนเขามามีความเร็วลดลงมากกวา 16 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

• ความยาวที่แทจริงของระยะมองเห็นที่ทางแยกที่แนะนําเปนฟงกชันกับความเร็วบนทางเอก อยางไรก็
ตามขนาดของชองหางมีชวงคาตั้งแต 7 วินาทีที่ความเร็ว 48 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ถึง 10 วินาทีที่ความเร็ว 
96 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

• ขอสังเกต ระยะมองเห็นที่ทางแยกจะมากกวาระยะหยุด(stopping sight distance) เสมอ โดยมีคามากกวา
ประมาณ 30 ถึง 60 % 

• กฎ “10 วินาที” 10 วินาทีของระยะมองเห็นที่ทางแยกเปนคาประมาณที่ดีซึ่งใชไดกับทุกสภาพ 
รูปที่ 5.12.3 แสดงระยะมองเห็นที่ทางแยกทางเอกตัดกับทางโท 
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ระยะมองเห็นที่ทางแยกทางเอกตัดกับทางโท 
ความเร็วของทางเอก, ไมลตอชม. 30 35 40 45 50 55 60 65 
ระยะมองเห็น, ฟุต(คํานวณ) 307 410 468 527 658 724 878 951 
ระยะมองเห็น, ฟุต(ปรับ) 325 400 475 550 650 725 880 950 

ความยาวชองหางในทางเอก, วินาที 7 8 8 8 9 9 10 10 
ความเร็วของทางเอก, กม.ตอชม. 48 56 64 72 80 88 96 104 
ระยะมองเห็น, เมตร(คํานวณ) 94 125 143 161 201 221 268 290 
ระยะมองเห็น, เมตร(ปรับ) 95 125 145 160 200 225 270 290 

 
รูปท่ี 5.12.3 แสดงระยะมองเห็นที่ทางแยกทางเอกตัดกับทางโท 
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5.12.4 ผลของการออกแบบชองสําหรับรถเลี้ยวขวาตอระยะมองเห็น 
 

• การออกแบบชองสําหรับรถเลี้ยวขวามีผลอยางมากตอความคลองตัวและความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
• โดยพื้นฐาน ถาชองสําหรับรถเลี้ยวขวาเยื้องกัน แนวการมองเห็นของรถแลนผานตรงจะถูกบังโดยรถที่

จอดรอเลี้ยวขวา นอกจากนี้การออกแบบในลักษณะดังกลาวยังทําใหรถที่จอดรอเลี้ยวขวาซึ่งอยูฝงตรง
ขามกันกีดขวางกันเอง   ขอบกพรองนี้ชวยอธิบายไดเปนอยางดีวาเหตุใดอุบัติเหตุเกี่ยวของกับรถเลี้ยว
ขวาจึงคอนขางมากสําหรับทางแยกในเมือง 

• ถาออกแบบใหชองสําหรับรถเลี้ยวขวาอยูตรงกัน แนวการมองเห็นของรถแลนผานตรงจะไมถูกบังจาก
รถที่จอดรอเลี้ยวขวา  เปนผลใหผูขับขี่มีระยะมองเห็นดีขึ้นและมีโอกาสที่ดีขึ้นในการเลือกชองหางที่
ปลอดภัย 

• การออกแบบในลักษณะชองเลี้ยวขวาตรงกัน จึงเปนเหตุผลหน่ึงซึ่งทําใหมีการเปลี่ยนถนน 4 ชองจราจร
ใหเปน 3 หรือ 5 ชองจราจร ซึ่งโดยปกติจะเปนผลใหเกิดความปลอดภัยมากขึ้น 

รูปที่ 5.12.4  แสดงผลของการออกแบบชองสําหรับรถเลี้ยวขวาตอระยะมองเห็น 
 
 

 
 

รูปท่ี 5.12.4  แสดผลของการออกแบบชองสําหรับรถเลี้ยวขวาตอระยะมองเห็น 
 

เรียบเรียงโดย ผศ.ประสิทธิ์  จึงสงวนพรสุข ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน 



 การบงชี้จุดอันตราย 5 - 19 

5.12.5 จุดขัดแยงที่ทางแยก – การควบคุมอยางเต็มท่ี กับ การควบคุมบางสวน 
 

• อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกสัมพันธกับจํานวนจุดขัดแยงที่ทางแยก 
• จุดขัดแยงจะอยูในบริเวณทางแยกหรือบริเวณขาเขาทางแยกซึ่งแนวของยวดยาน แทรกเขาหากัน(merge) 

แยกจากกัน(diverge) หรือ ตัดกัน(crossing) 
• จํานวนจุดของการขัดแยงที่ทางแยกใด ๆ ขึ้นกับจํานวนของขาทางแยก(สามแยกตัวทีมีจุดขัดแยงนอย

กวาสี่แยก) และจํานวนการเคลื่อนที่ของยวดยานที่ยอมให 
รูปที่ 5.12.5  แสดงจุดขัดแยงที่ทางแยก – การควบคุมอยางเต็มที่ กับ การควบคุมบางสวน 
 
 

 
 

 
รูปท่ี 5.12.5  แสดงจุดขัดแยงที่ทางแยก – การควบคุมอยางเต็มท่ี กับ การควบคุมบางสวน 
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5.12.6 วิธีการทํานายการเปลี่ยนของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 

• ในการประเมินความเหมาะสมของการปรับปรุงใด ๆ จําเปนตองทํานายการเปลี่ยนแปลงที่คาดหวังของ
ความถี่ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงถนนหรือการควบคุมการจราจร 

วิธีปกติ 3 วิธีที่ใชกันมากไดแก 
� ใชเอกสารรายงานอัตราการเกิดอุบัติเหตุของสิ่งอํานวยความสะดวกที่คลายกัน 
� ใชผลของการศึกษากอนและหลังของโครงการที่คลายกัน 
� ใชแฟกเตอรการลดอุบัติเหตุที่เคยตีพิมพมาแลว 

• การใชอัตราการเกิดอุบัติเหตุของสิ่งอํานวยความสะดวกอื่น ๆ ซึ่งมีรายงานไว  โดยมีสมมติฐานวาถนน
หรือทางแยกซึ่งมีการออกแบบที่คลายกัน  มีปริมาณและอุปกรณควบคุมการจราจรที่คลายกัน จะมี
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่คลายกัน 

ตัวอยางเชน 
• การปรับปรุงถนน 4 ชองจราจร ไมมีเกาะกลางถนนซึ่งโดยเฉลี่ยแลวจะมีอัตราการชน 5.9 ครั้ง/ลานคัน-

กม. เปรียบเทียบกับถนน 4 ชองจราจร มีเกาะกลางซึ่งจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ย 4.0 ครั้ง/ลานคัน-
กม. จะทําใหมีการเกิดอุบัติเหตุลดลง 32 % 

• การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกซึ่งมีความเร็วสูงและมีปริมาณจราจรนอย(ซึ่งมีอัตราการเกิดอุบัติ
เหตุ 0.4 ครั้ง/ลานคันที่เขาสูทางแยก) จะมีผลทําใหเกิดอุบัติเหตุเพิ่ม 75 % 

 
 
5.12.7 กรณีศึกษา อัตราการเกิดกอนและหลังการปรับปรุง 
 

• วิธีที่ 2 ในการทํานายการเปลี่ยนแปลงอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่คาดหวัง ไดแกการใชผลการศึกษากอน-
หลังการปรับปรุง ของโครงการที่คลายกัน 

• ตัวอยางเชน รัฐมินิโซตา ไดดําเนินโครงการปรับปรุงถนนจาก 4 ชองจราจรไมมีเกาะกลางซึ่งเปนถนน
สายหลักในเมือง และมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงเนื่องจากขาดชองสําหรับรอเลี้ยวขวา  แตละถนนนั้นถูก
ปรับเปน 3 หรือ 5 ชองจราจร หรือ 4 ชองจราจรและมีเกาะกลาง ผลการศึกษาพบวาการเกิดอุบัติเหตุลด
ลงมีชวงคา 33% ถึง 62%  โดยมีคาเฉลี่ยในการลดประมาณ 40-45% 

• ขอสังเกต สวนลด 40-45% นี้ใกลเคียงกับสวนลดที่ทํานายโดยใชวิธีเปรียบเทียบกับอัตราการเกิดอุบัติ
เหตุเฉลี่ยสําหรับสิ่งอํานวยความสะดวกที่คลายกัน 
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5.12.8 การลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ สําหรับการปรับปรุงแตละประเภท 
 

• วิธีที่ 3 ใชแฟกเตอรการลดการเกิดอุบัติเหตุที่มีรายงานไวในรายงานวิจัยความปลอดภัยตาง ๆ 
• ความแมนยําของการทํานายดวยวิธีนี้อาจมีขอสงสัย เพราะวามันไมไดคํานึงถึงความแตกตางของสถาน

ที่ในแตละแหง  ดังนั้นตองระมัดระวังในการใชเตอรเหลานี้ และควรใชวิธีอื่นตรวจสอบเปรียบเทียบ
ดวย 

• เมื่อเลือกใชอยางเหมาะสม ขอดีของวิธีนี้คือ สามารถคํานวณหาสวนลดของการชนแตละประเภทได 
รูปที่ 5.12.8  แสดงการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ สําหรับการปรับปรุงแตละประเภท 
 
 

 
 
 

รูปท่ี 5.12.8  แสดงการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ สําหรับการปรับปรุงแตละประเภท 
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5.12.9 คาใชจายจากการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย 
 

• กรมทางหลวงของรัฐมินิโซตาใชคาใชจายของการเกิดอุบัติเหตุดังแสดงในรูปที่ 5.12.9-1 สําหรับ
คํานวณประโยชนที่คาดหวังในกรณีมีการปรับปรุงถนนและการควบคุมการจราจร 

• คาใชจายที่แสดง ใชสําหรับคํานวณเปรียบเทียบผลประโยชน/คาใชจาย เทานั้น  คาใชจายนี้รวมถึงปจจัย
คาใชจายเชิงเศรษฐกิจและมาตรวัดคาความสูญเสียคุณภาพชีวิตที่สังคมยินดีที่จะจายเพื่อปองกันการตาย
และบาดเจ็บอันเนื่องมาจากการเกิดอุบัติเหตุ  คาใชจายนี้ตีพิมพโดย FHWA 

รูปที่ 5.12.9  แสดงคาใชจายจากการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย ตีพิมพโดย FHWA 
 
 

 
 
 

รูปท่ี 5.12.9  แสดงคาใชจายจากการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉลี่ย ตีพิมพโดย FHWA 
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5.12.10 อัตราผลประโยชน/คาใชจาย(Benefit/Cost Ratio, B/C Ratio) ในการลดการเกิดอุบัติเหตุ 
 

• การเปรียบเทียบผลประโยชน จากการลดการเกิดอุบัติเหตุที่คาดหวังของมาตรการแกไขเพื่อความปลอด
ภัยใด ๆ เปนเครื่องมือเชิงวิเคราะหที่ยอมรับกันโดยทั่วไป ในการประเมินทางเลือกที่จุดใด ๆ หรือ เพื่อ
ชวยจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 

• แนวคิดพื้นฐานไดแกการใหน้ําหนักกับโครงการซึ่งกอใหเกิดผลประโยชนสูงสุดโดยลงทุนนอยที่สุด 
• วิธีการ คือ คํานวณผลประโยชนตามคาใชจายของการเกิดอุบัติเหตุที่คาดวาจะลดลงตอป แลว เปรียบ

เทียบกับคาใชจายในการกอสรางตอป 
• วิธีการนี้ จะคํานึงถึงเฉพาะผลประโยชนที่เกี่ยวของกับการลดการเกิดอุบัติเหตุ  อยางไรก็ตามวิธีการนี้

สามารถปรับใชสําหรับผลประโยชนอื่น ๆ เชนการปรับปรุงการดําเนินการดานการจราจร(ลดความลา
ชา และเวลาเดินทาง) 

• ควรสังเกตวา การวิเคราะหผลประโยชน/คาใชจายไมไดพยายามคํานึงถึงผลประโยชนทั้งหมดที่เกี่ยว
ของ  เนื่องจากผลประโยชนดานเศรษฐกิจและสังคมบางอยางยากที่จะประเมินเปนตัวเลข 

รายละเอียดเกี่ยวกับการคํานวณ อัตราสวนผลประโยชน/คาใชจาย ดูเอกสาร “Highway Safety Improvement 
Program”  โดย FHWA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เรียบเรียงโดย ผศ.ประสิทธิ์  จึงสงวนพรสุข ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน 



 การบงชี้จุดอันตราย 5 - 24 

 
5.12.11 อัตราผลประโยชน/คาใชจายโดยทั่วไปสําหรับการปรับปรุงประเภทตาง ๆ (1974-1993) 
 

• องคการบริหารทางหลวงแหงรัฐของสหรัฐอเมริกา(The Federal Highway Administration, FHWA) ได
ทําเอกสารรายงานอัตราสวนผลประโยชน/คาใชจาย สําหรับการปรับปรุงถนนที่เกี่ยวกับการความปลอด
ภัยลักษณะตาง ๆ 

• ชวงคาอัตราสวนผลประโยชน/คาใชจายโดยทั่วไป อยูระหวาง 1.9 – 21.0  
• คาอัตราสวนดังกลาวควรใชเปนเพียงแนวทางเทานั้น ไมควรใชเพื่อหาคาคาดหวังจริง ๆ 
• คาอัตราสวนผลประโยชน/คาใชจาย ใชไดเฉพาะจุดซึ่งมีความถี่การเกิดอุบัติเหตุสูงกวาคาคาดหวังอยาง

มีนัยสําคัญ 
• กรมทางหลวงของรัฐมินิโซตา ไดรายงานวิจัยอัตราสวนผลประโยชน/คาใชจายสําหรับการติดตั้งไฟ

สองสวางที่ทางแยกนอกเมืองไดคาเทากับของ FHWA และ ทํานายอัตราสวนผลประโยชน/คาใชจาย
สําหรับการจัดการการเขาถึงอยูในชวง 1.0 ถึง 3.0 

รูปที่ 5.12.11  แสดงอัตราผลประโยชน/คาใชจายโดยทั่วไปสําหรับการปรับปรุงประเภทตาง ๆ 
 
 

 
 

รูปท่ี 5.12.11  แสดงอัตราผลประโยชน/คาใชจายโดยทั่วไปสําหรับการปรับปรุงประเภทตาง ๆ 
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5.12.12 นัยสําคัญเชิงสถิติของการเปลี่ยนแปลงความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

• การทดสอบนัยสําคัญเชิงสถิติเปนขั้นตอนสําคัญมากที่สุดในกระบวนการอํานวยความปลอดภัยทั้งหมด 
• เหตุผลเบื้องตนสําหรับการทดสอบนัยสําคัญเชิงสถิติ ก็เพื่อประเมินประสิทธิผลของกลยุทธการแกไข

และตอบคําถามสําคัญวา การเปลี่ยนแปลงความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุเกิดเนื่องจากโครงการปรับปรุง
ความปลอดภัยหรือเนื่องจากธรรมชาติเชิงสุมของการเกิดอุบัติเหตุ 

• แนวคิดของนัยสําคัญเชิงสถิติ ช้ีถึงความตองการพื้นฐานของวิศวกรจราจร คือความตองการที่จะทราบวา
กลยุทธใดขององคความรูดานวิศวกรรมจราจรและความปลอดภัยจะถูกนํามาใชในอนาคต บนพื้นฐาน
ของความสามารถที่ไดรับการพิสูจนแลววาจะชวยลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ ในทางตรงกันขาม กล
ยุทธใดที่ควรตัดทิ้งไปเนื่องจากไมไดแสดงความสามารถในการลดการเกิดอุบัติเหตุ 

• ถาเรากําลังจะลงทุน เวลา ความพยายาม และเงิน  ควรลงทุนในกลยุทธซึ่งไดรับการพิสูจนแลววาจะมี
ประสิทธิผล 

มีวิธีการมากมายในการทดสอบนัยสําคัญเชิงสถิติ วิธีที่งายที่สุดไดแกพล็อตคาการเกิดอุบัติเหตุในสภาพกอนปรับ
ปรุงและคาเปอรเซนตลดลงของการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากโครงการ ลงในกราฟความนาจะเปน ถาจุดที่ไดอยู
เหนือเสนโคงแสดงวาการเปลี่ยนแปลงมีนัยสําคัญเชิงสถิติ(ในกรณีนี้ ใชระดับความเชื่อมั่น 90 % ซึ่งเพียงพอ
สําหรับโครงการดานถนน)  ตัวอยางเชนในกรณีที่กอนการปรับปรุงมีการเกิดอุบัติเหตุมากกวาหรือเทากับ 40 ถา
ภายหลังการปรับปรุงมีการเกิดอุบัติเหตุลดลงมากกวาหรือเทากับ 20% แสดงวาการเปลี่ยนแปลงดังกลาวมีนัย
สําคัญเชิงสถิติดวยระดับความเชื่อมั่น 90% 
รูปที่ 5.12.12  แสดงกราฟสําหรับทดสอบนัยสําคัญเชิงสถิติของการเปลี่ยนแปลงความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ  
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รูปท่ี 5.12.12  แสดงกราฟสําหรับทดสอบนัยสําคัญเชิงสถิติของการเปลี่ยนแปลงความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
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5.12.13 ประสิทธิผลของกลยุทธความปลอดภัยแบบตาง ๆ 
 

• วิศวกรจราจรไดพัฒนาองคความรูและกลยุทธตาง ๆ มานานแลว ซึ่งสามารถใชแกปญหาดานความ
ปลอดภัย  

• ผลการวิจัยในเร็ว ๆ นี้พบวา มาตรการความปลอดภัยบางอยางที่มีอยูเดิมสามารถใชไดตอไป  บางอยาง
ควรทิ้งไป มีมาตรการบางอยางควรเพิ่มเติมเขามาเปนองคความรูใหม และบางอยางควรศึกษาตอไป 

รูปที่ 5.12.13  แสดงประสิทธิผลของกลยุทธความปลอดภัยแบบตาง ๆ 
 
 

 
 

รูปท่ี 5.12.13  แสดงประสิทธิผลของกลยุทธความปลอดภัยแบบตาง ๆ 
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5.13 ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุท่ีสําคัญบางประการ 
 

• การเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมเกิดขึ้นเปนแบบเชิงสุม  แตการควบคุมการเขาถึง ลักษณะถนนที่ออกแบบ 
และการควบคุมการจราจรที่ทางแยกมีผลอยางมากตอความปลอดภัย 

• ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามจํานวนการมาตอเช่ือมเขากับถนน 
• ถนนซึ่งทําหนาที่เพียงอยางเดียว(เอื้อตอการเคลื่อนที่หรือเอื้อตอการเขาถึง อยางใดอยางหนึ่ง) มีแนว

โนมที่ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุจะต่ําที่สุด  สวนถนนซึ่งทําหนาที่ทั้งสองอยางจะมีแนวโนมที่ความถี่
ของการเกิดอุบัติเหตุจะสูงสุด 

• ถนนซึ่งมีลักษณะ 4 ชองจราจรไมมีเกาะหรือคูแบงกลาง มีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดกวาถนน
ซึ่งมีรูปตัดแบบอื่น ๆ 

• การเพิ่มปริมาณหรือความเขมขนในการควบคุมการจราจรที่ทางแยก ไมทําใหความถี่ของการเกิดอุบัติ
เหตุลดลงเสมอไป  แตการควบคุมการจราจรที่ทางแยกดวยปริมาณหรือความเขมขนซึ่งนอยที่สุดที่เพียง
พอตอการใชงานได เปนแนวทางที่ดีที่สุด 

 
 
5.14 สรุปสาระสําคัญเก่ียวกับการบงชี้จุดอันตราย 
 

• การชนมีแนวโนมจะมีการกระจายเชิงสุมทั่วทั้งระบบถนน ดวยความคาดหวังวาจะมีเพียงไมก่ีจุดซึ่งมี
การกระจุกตัวของการเกิดอุบัติเหตุ อันเนื่องมาจากลักษณะทางเรขาคณิตหรือสภาพการควบคุมการ
จราจรที่ไมเหมาะสม 

• หนวยงานที่ดูแลดานถนนควรมีระบบบงช้ีจุดอันตราย ที่รวมถึงการเก็บรวบรวมขอมูลอยางตอเนื่องเพื่อ
บงช้ีจุดซึ่งบกพรองตอความปลอดภัย 

• วิธีที่ดีที่สุดในการบงช้ีจุดอันตรายไดแก อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต แตวิธีนี้ตองเก็บขอมูลอยางละเอียด
มากที่สุด  อยางไรก็ตามไมวาจะใชวิธีการใด ๆ ในการบงช้ีจุดอันตราย ยังดีกวาที่ไมไดดําเนินการเก็บ
รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับความปลอดภัยอยางตอเนื่อง 

• นิยามที่ดีที่สุดของจุดอันตราย คือ จุดซึ่งมีการเกิดอุบัติเหตุจริงมากเกินกวาคาคาดหวัง 
• หลังจากบงช้ีจุดอันตราย การทําความเขาใจในรายละเอียดของปญหาเปนสิ่งจําเปนเพื่อพัฒนามาตรการ

แกไข 
• การวิเคราะหเพิ่มเติม เกี่ยวของกับการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจริง กับ ลักษณะการเกิดอุบัติ

เหตุที่คาดหวัง จากนั้นคนหาความแตกตาง 
• ถนนซึ่งมีการออกแบบที่คลายกัน และปริมาณจราจรใกลเคียงกัน มีความเปนไปไดสูงที่จะดําเนินงานใน

ลักษณะที่คลายกัน และมีลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่คลายกัน 
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5.15 สรุปสาระสําคัญเก่ียวกับองคความรูดานวิศวกรจราจร 
 

• การเปดไฟกระพริบและการติดตั้งแถบลูกระนาดบนทางแยกนอกเมืองไมไดชวยลดการเกิดอุบัติเหตุ 
• การติดตั้งไฟสองสวางที่ทางแยกนอกเมืองชวยเพิ่มความปลอดภัย 
• อัตราการเกิดอุบัติเหตุทุกประเภทของทั้งถนนในเมืองและถนนนอกเมือง ขึ้นกับ ความหนาแนนของการ

ตอเช่ือม 
• ชองจราจรสําหรับเลี้ยวขวาบนถนนสายหลักในเมือง เปนกลยุทธความปลอดภัยที่ใชกันเปนสวนใหญ 
• ถาจะลงทุน เวลา ความพยายาม แรงงาน และเงินในการแกไขความบกพรองตอความปลอดภัย ควรลง

ทุนในกลยุทธซึ่งไดรับการพิสูจนแลววาชวยลดความถี่และความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
• ใชระดับของการแกปญหาใหเทาเทียมกับระดับของปญหา 
• ควรพิจารณาใชมาตรการเบื้องตนบรรเทาปญหาไปกอน ในกรณีซึ่งวิธีการแกปญหาตองใชเวลาหลายป 
• กลยุทธซึ่งมีประสิทธิผลมากที่สุดปกติประกอบดวยองคประกอบ 4E ซึ่งควรดําเนินการควบคูไปดวยกัน  

Education ไดแก การรณรงค การใหการศึกษา ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชรถใชถนนอยางปลอด
ภัย , Enforcement ไดแก การบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวดจริงจัง ตอเนื่อง สม่ําเสมอ และเสมอภาค, 
Engineering  ไดแก การออกแบบทางเรขาคณิตและการควบคุมการจราจรที่เหมาะสม  สวน 
Emergency Services  ไดแก การบริการกูชีพฉุกเฉินที่รวดเร็วฉับไว 
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