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บทคัดยอ – ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรเปนปญหาท่ีสําคัญของ
ประเทศ แมเปนที่ทราบกันดีวาปจจัยหลักที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจาก
การจราจรน้ัน มีสาเหตุจากความผิดพลาดของตัวผูขับข่ี แตสาเหตุ
ของอุบัติเหตุที่สําคัญอีกประการหน่ึง ไดแก ความบกพรองของถนน
และสภาพแวดลอม   กรมทางหลวงชนบทจึงได พัฒนาระบบ
บริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนข้ึน เพ่ือเปนเครื่องมือ
ในการบริหารจัดการงานความปลอดภัยทางถนน และประเมินระดับ
ความปลอดภัยของถนนโดยคํานึงถึงปจจัยดานวิศวกรรม เพ่ือใช
ประกอบการพิจารณาตัดสินใจวางแผน จัดลําดับความสําคัญของ
โครงการ เพ่ือเปนขอมูลในการปรับปรุงถนนเพ่ือยกระดับความ
ปลอดภัยของถนนใหสูงขึ้นไดอยางมีประสิทธิภาพ บทความน้ีมี
วัตถุประสงคเพ่ือนําเสนอถึงระบบบริหารงานวิศวกรรมความ
ปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวงชนบท โดยครอบคลุมถึง
องคประกอบ รายละเอียดของระบบ และประโยชนที่ไดรับจากการ
ประยุกตใชระบบดังกลาว รวมถึงการนําไปประยุกตใชรวมกับการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพ่ือบงชี้จุดเสี่ยงอันตราย โดยได
เลือกทางตางระดับเชื่อมตอถนนนครอินทรกับถนนกาญจนาภิเษ
กดานตะวันตกเปนกรณีศึกษา เพ่ือนําไปสูการวางแผนปรับปรุง
แกไขเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของถนนอยางมีประสิทธิภาพ  

 
Abstract – Traffic accidents are considered one of the severe 

problems in Thailand. Although it was apparently known that the 

main cause of traffic accidents was due to driver errors, one of the 
important causes was associated to deficiencies of road and 
environment.  Department of Rural Roads (DRR) has developed 
“Road Safety Management System” as an important tool for 
managing road safety projects and evaluating safety level of roads 
in order to do project planning, project prioritization and efficiently 
improve safety condition of roads. Objectives of this paper are to 
illustrate Road Safety Management System of DRR and show how 
the system works practically with Road Safety Audit. A Case Study 
of Nakhon In – Kanchanaphisek Interchange was selected to 
improve its safety condition. 
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1. บทนํา 

ปญหาอุบัติเหตุจราจรนับเปนปญหาท่ีสําคัญที่สุดปญหาหน่ึงของ
ประเทศ ประเทศไทยสูญเสียชีวิตและทรัพยสินอันเน่ืองมาจาก
อุบัติเหตุในระดับที่สูงมาก สําหรับป 2551 ที่ผานมามีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
บนสายทางของกรมทางหลวงชนบททั้งสิ้น 418 ครั้ง มีผูเสียชีวิต 
68 รายและบาดเจ็บมากถึง 515 ราย โดยสาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุโดย
หลักมาจากปจจัยดานคน คือ ขับรถเร็ว 33% เมาสุรา 26%  การขับตัด



หนากระชั้นชิด 11% ขับขี่ไมถูกกฎจราจร 8% เปนที่ทราบกัน
โดยทั่วไปวาปจจัยหลักที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจรน้ัน เกิดจากความ
ผิดพลาดของตัวผูขับข่ีแตสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีสําคัญ
อีกประการหน่ึง ไดแก ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอม 
อาทิเชน ลักษณะแนวเสนทาง อุปกรณจราจร การจัดการจราจร 
สภาพแวดลอมขางทาง เปนตน กรมทางหลวงชนบทจึงไดพัฒนา
ระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 
Management System: SMS) เพ่ือเปนเครื่องมือในการบริหารจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน โดยไดพัฒนาแนวทางการจัดเก็บขอมูลที่
เกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนนใหสะดวกตอการนําขอมูลมาใช
ในการวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ อันเน่ืองมาจากความ
บกพรองของถนนและสภาพแวดลอม รวมไปถึงพัฒนาแนวทางการ
ประเมินระดับความปลอดภัยของถนนในแตละสายทาง เพ่ือใชทํา
การพิจารณาตัดสินใจวางแผนงานดานความปลอดภัยทางถนน และ
สามารถพิจารณาแนวทางการปรับปรุงถนนและสภาพแวดลอม เพ่ือ
ยกระดับความปลอดภัยใหสูงข้ึนไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 
2. ระบบบริหารงานความปลอดภัยทางถนนสําหรับทางหลวง

ชนบท 

กรมทางหลวงชนบทไดดําเนินการพัฒนาระบบบริหารงาน
วิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน ดังแสดงในไดในรูปที่ 1 โดย
ตัวชี้ วัดหลักซึ่งกรมทางหลวงชนบทใชเปรียบเทียบระดับความ
ปลอดภัยของถนนอยางเปนระบบ ไดแกคาดัชนีชี้วัดความปลอดภัย
ทางถนน หรือ Road Safety Index (RSI) ซึ่งเปนผลรวมของคา
คะแนนความปลอดภัยทางถนนของแตละปจจัยทางวิศวกรรมท่ีมีผล
ตอการเกิดอุบัติเหตุ โดยคาคะแนนแตละปจจัยดังกลาวตองทําการ
ถวงนํ้าหนักตามความสําคัญในแตละปจจัยที่นํามาพิจารณา [1] คา
ดัชนีชี้วัดความปลอดภัยทางถนนจะมีคาเทากับ 100 เม่ือทุก
องคประกอบท่ีเกี่ยวของกับดานวิศวกรรมบนสายทางท่ีพิจารณามี
ความปลอดภัย ในทางตรงกันขามคาดัชนีดังกลาวจะมีคาเทากับ 0 
เม่ือทุกองคประกอบที่ เกี่ยวของกับดานวิศวกรรมบนสายทางท่ี
พิจารณาไมมีความปลอดภัย หรือมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนโดยจากรูปที่ 1 จะพบไดวาการตรวจสอบและประเมินความ
ปลอดภัยทางถนนเปนกระบวนการแรกในการหาคาดัชนีชี้วัดความ 

 
รูปท่ี 1  โครงสรางระบบบริหารงานความปลอดภัยทางถนน 

 

ปลอดภัยทางถนน โดยควรที่จะดําเนินการตรวจสอบหรือปรับปรุง
ขอมูลเปนประจําทุกป เพ่ือใชในการตัดสินใจในการดําเนินการ
ทางดานงบประมาณ โดยขอมูลที่สํารวจไดจะบันทึกลงในฐานขอมูล
ดานความปลอดภัยทางถนน ซึ่งประกอบดวยรายละเอียดของแตละ
องคประกอบดานวิศวกรรมที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนน 
อยางไรก็ดีเนื่องจากในทางทฤษฎีมีปจจัยหรือองคประกอบดาน
วิศวกรรมมากมายท่ีเกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนน [2] กรมทาง
หลวงชนบทจึงไดพิจารณาจัดกลุมองคประกอบทางวิศวกรรมที่เปน
สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยคํานึงถึงความสัมพันธและ
ความสอดคลองกับการดําเนินการทางดานงบประมาณของกรมทาง
หลวงชนบท ทั้งสิ้น 8 ดาน ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 1 โดย
เกณฑการประเมินของปจจัยแตละดานจะเปนไปตามมาตรฐานการ
ออกแบบรวมกับการพิจารณาความเหมาะสมจากผูสํารวจเอง [3] 

การประเมินสภาพความปลอดภัยทางถนนของกรมทาง
หลวงชนบทในปจจุบัน จะทําการสํารวจขอมูลสภาพความ
ปลอดภัยทางถนน ทุกๆ ระยะ 200 เมตร ตลอดท้ังสายทาง โดย
คํานึงถึงปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอสภาพความปลอดภัยทางถนน 8 
กลุมปจจัยหลักขางตน หลังจากนั้น ระบบจะคํานวณคาดัชนีชี้วัด
ความปลอดภัยทางถนน เพื่อใชสําหรับการจัดลําดับความสําคัญ
ของโครงการโดยพิจารณาควบคูไปกับปริมาณการจราจร สถิติ
อุบัติเหตุ รวมกับปจจัยดานสังคม เศรษฐศาสตรและสิ่งแวดลอม
ของสายทาง ขอมูลดังกลาวจะถูกนําไปใชเปนแนวทางในการ 
ตัดสินใจการปรับปรุงดานความปลอดภัยตอไป 



ตารางที่ 1 องคประกอบดานวิศวกรรมที่เก่ียวของกับความปลอดภัยทางถนน 

ปจจัย องคประกอบหลัก 

แนวทางและรูปตัดถนน แนวโคงราบ แนวโคงด่ิง และสะพาน 
ปายจราจร ปายเตือน และปายบังคับ 
เคร่ืองหมายจราจรบนผิวทางและ
เคร่ืองหมายนําทาง 

เสนแบงทิศทางการจราจร เสนขอบทาง 
เขตหามแซง เคร่ืองหมายนําทาง 

สภาพขางทางตามแนวสายทาง เขตปลอดภัย ความชันขางทาง  
การจัดชองจราจร บริเวณทางแยกหรือทางเช่ือมและแนว

สายทาง 
ไฟฟาสองสวางและสัญญาณไฟ
จราจร 

ระบบไฟฟาสองสวาง  สัญญาณไฟ
จราจรไฟกระพริบ บริเวณทางแยก ทาง
ตัดรถไฟ 

อุปกรณสายทาง อุปกรณกันชน และแถบชะลอความเร็ว 
ผิวจราจร สภาพความเสียหายโดยรวมของผิวทาง

และการระบายน้ํา 
 

3. ดัชนีชี้วัดความปลอดภัยทางถนน 

คาดัชนี ช้ี วัดความปลอดภัยของถนน  สามารถนํ ามา
ประยุกตใชเปนคาเปรียบเทียบระดับความปลอดภัยของถนน 
และใชในการติดตามและพัฒนาระดับความปลอดภัยของถนน
ไดอยางตอเนื่องและยังสามารถนําไปใชในการวางแผนการ
ปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนในอนาคต 

คาดัชนีชี้วัดความปลอดภัยทางถนน [1] ของกรมทางหลวง
ชนบทคํานวณไดจากผลคูณของคาคะแนนความปลอดภัยทาง
ถนนของแตละปจจัยทางวิศวกรรมท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่ง
ไดถวงน้ําหนักตามความสําคัญในแตละปจจัยแลว ดังสมการท่ี (1) 
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   (1) 

โดยที่ 
ai = คานํ้าหนักถวงของปจจัยดานวิศวกรรม i ที่พิจารณา 
Xi = คาคะแนนความปลอดภัย  (คาฐาน)  ของปจจัยดาน

วิศวกรรม i ที่พิจารณา 
n = จํานวนปจจัยทั้งหมดที่มีผลตอความปลอดภัยทางถนน

ดานวิศวกรรม 

โดยคาคะแนนความปลอดภัย (Xi ) มี 3 ระดับคะแนนคือ 0.01, 
0.1 และ 1 โดยที่ 0.01 คือคะแนนสําหรับองคประกอบที่วิกฤติ ตอง
แกไขทันที 0.1 คือคะแนนสําหรับองคประกอบที่อาจกอใหเกิด
อุบัติเหตุ และ 1 คือคะแนนสําหรับองคประกอบที่มีความปลอดภัย
ตามขอกําหนดและมาตรฐานความปลอดภัยที่เปนที่ยอมรับ 

คาถวงนํ้าหนักความปลอดภัยสายทางของแตละปจจัยที่พิจารณา 
(ai)  เปนคาที่บงชี้ถึงความสําคัญของปจจัยดังกลาวตอการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน  ในทางทฤษฎี คาดังกลาวไดจากการรวบรวม
ขอมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนและขอมูลการปรับปรุงสภาพสายทาง
ในปจจัยนั้นๆ อยางไรก็ดี เน่ืองจากขอมูลสถิติดังกลาวสําหรับสาย
ทางในประเทศไทยยังมีไมครบถวนและเพียงพอในปจจุบัน ดังน้ัน
ในชวงแรกของการพัฒนาคาถวงนํ้าหนัก  จึงอาจพิจารณาคา
ความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีการศึกษามาแลวจากตางประเทศ [4] 

 
4. โปรแกรมระบบบริหารงานความปลอดภัยทางถนนสําหรับทาง

หลวงชนบท 

โปรแกรมระบบบริหารงานความปลอดภัยทางถนนสําหรับทาง
หลวงชนบทเปนซอฟตแวรที่ใชในการบริหารจัดการขอมูลความ
ปลอดภัยดานงานทาง เชน การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูล การ
วิเคราะหสภาพความปลอดภัยของสายทาง การจัดลําดับความสําคัญ
ของโครงการปรับปรุงความปลอดภัย การวางแผนงบประมาณในแต
และป เปนตน โดยจําแนกเปน 4 สวน ไดแก สวนการเก็บขอมูล สวน
การวิเคราะห สวนการแสดงผลขอมูล และสวนการประเมินผล โดย
สวนการเก็บขอมูลเปนสวนที่ใชในการเก็บขอมูลดานความปลอดภัย
ของสายทาง สถิติในการเกิดอุบัติเหตุกอนการปรับปรุง ประวัติใน
การปรับปรุงเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของถนน และงบประมาณท่ี
ใชในการปรับปรุงความปลอดภัย สวนการวิเคราะหขอมูลเปนสวนที่
ใชในการคํานวณหาดัชนีชี้วัดความปลอดภัยของถนน เพ่ือใหไดดัชนี
ชี้วัดความปลอดภัยในแตละชวงของสายทาง เพ่ือใชในการตัดสินใจ
ในการดําเนินการปรับปรุงดานความปลอดภัย สําหรับสวนการ
แสดงผลขอมูล ไดมีการออกแบบการนําเสนอขอมูลในหลายๆ ดาน 
เพื่อใชในการตัดสินใจดําเนินการดานความปลอดภัย สวนสุดทาย
ของโครงสรางฐานขอมูลของระบบซึ่งเปนสวนการประเมินผล มี
วัตถุประสงคเ พ่ือประเมินมาตรการท่ีจะนําไปปรับปรุงความ



ปลอดภัยทางถนน โดยใชจํานวนอุบัติเหตุที่ลดลงในแตละปจจัยที่
สงผลกระทบตอความปลอดภัย เพ่ือใหทราบถึงประสิทธิภาพและ
ความสําคัญของปจจัย โดยจะตองปรับปรุงและพัฒนาดัชนีชี้วัดความ
ปลอดภัยใหมีความแมนยําและมีประสิทธิภาพอยูเสมอ 

 
5. กรณีศึกษาทางตางระดับเช่ือมตอระหวางถนนนครอินทรกับ

ถนนกาญจนาภิเษกดานตะวันตก 

5.1 ตําแหนงและสภาพท่ัวไป 
บริเวณที่ทําการศึกษาดังรูปที่ 2 เปนทางตางระดับเชื่อมตอ

ระหวาง ถนนนครอินทร (นบ. 1020) ซึ่งเปนถนนขนาด 10 ชอง
จราจร มีไหลทาง และ Frontage Road กับถนนกาญจนาภิเษกดาน
ตะวันตก (ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9) โดยตําแหนงที่ศึกษาเร่ิมตั้งแต 
กม. 10+900 ซึ่งมี 3 ชองจราจรไมรวม Frontage Road ข้ึนทางตาง
ระดับ 2 ชองจราจรขามถนนกาญจนาภิเษกดานตะวันตก ไปจน
สิ้นสุดโคงซายลงจากทางตางระดับเพ่ือเชื่อมตอกับถนนกาญจนาภิเษ
กดานตะวันตก (กม. 11+900)   
5.2 สภาพปญหาท่ีพบจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

1) พฤติกรรมการขับขี่บนถนนถนนนครอินทรกอนถึงบริเวณท่ี
ทําการศึกษาใชความเร็วสูง เมื่อขับขี่มาถึงบริเวณจุดที่ทําการศึกษา ผู
ขับข่ีที่ไมคุนเคยกับเสนทาง หากไมสังเกตปายเตือนตางๆที่มีอยู จะ
เขาใจวายังคงเปนทางตรงตอเน่ือง จึงไมไดชะลอความเร็วเม่ือลงจาก
ทางตางระดับจะพบกับทางโคงทําใหลดความเร็วไมทันและเกิด
อุบัติเหตุ 

 

 
 

รูปท่ี 2  ชวงถนนท่ีศึกษา 

2) การติดตั้งปายเตือนทางโคงอันตราย และสัญญาณไฟฉุกเฉิน
ที่ติดตั้งอยูในปจจุบันบริเวณกอนขึ้นทางตางระดับ ไมสามารถ
กระตุนเตือนผูขับขี่ไดอยางมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากอยูชิดขอบทาง
ดานขวา ทําใหผูขับข่ีรถที่อยูชองทางซายสุดอาจไมทันสังเกตเห็น จึง
ยังคงใชความเร็วที่สูงในการว่ิงข้ึนทางตางระดับ 

3) ทางตางระดับมีลักษณะเปนโคงดิ่ง มีปญหาเรื่องระยะการ
มองเห็น โดยยังไมสามารถมองเห็นไดวาจะมีทางโคงซายอยูขางหนา 
ซึ่งจะสังเกตเห็นไดเมื่อพนชวงสูงสุดของทางตางระดับดังรูปที่ 3 

4) ขาดการติดตั้งปายเตือนทางโคงซายรัศมีแคบ (ต. 3) และปาย
จํากัดความเร็วบนทางตางระดับที่ เหมาะสม แมวากอนถึงโคง
ประมาณ 280 เมตร มีปายเตือนความเร็วชิดขอบทางดานซาย ระบุ
ความเร็วที่ 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง ผูขับข่ีอาจไมไดสังเกตเห็น 
ประกอบกับพฤติกรรมการขับขี่ที่ใชความเร็วสูงทําใหไมสามารถ
ชะลอความเร็วไดทันเม่ือเขาสูโคง เน่ืองจากเปนการเปลี่ยนแปลง
ความเร็วที่มากเกินไป 

5) บริเวณทางโคงซายที่เปนจุดที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้งมีรัศมี
ความโคงเพียง 26.8 เมตร  เน่ืองจากสภาพพื้นกอสรางที่มีพ้ืนที่จํากัด 
ทําใหจําเปนตองลดรัศมีความโคงในการออกแบบลงโดยมีอัตราการ
ยกโคง (Super elevation) เพียงเล็กนอยประมาณ  3% และสภาพผิว
ทางมีลักษณะเรียบลื่นจากการสึกกรอนของวัสดุมวลรวมใน
สวนผสมของผิวทาง ซึ่งคาความเร็วที่สามารถผานโคงไดอยาง
ปลอดภัยมีคาเพียง 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งถือวาต่ํามากเม่ือ
เปรียบเทียบกับความเร็วที่ใชบนสายทาง จึงตองมีการเตือนความเร็ว
ที่เหมาะสมมากยิ่งข้ึนดังรูปที่ 4 

 

 
 

รูปท่ี 3  ระยะการมองเหน็บนโคงดิ่งทีไ่มเพียงพอ 

จุดเริ่มตน 
กม. 10+900 

จุดสิ้นสดุ  
กม. 11+900 



 
 

รูปที่ 4  บริเวณโคงอันตราย 
 

จากการตรวจสอบคาดัชนีชี้วัดความปลอดภัยทางถนน (Road 
Safety Index: RSI) ของถนนชวงที่ทําการศึกษา  กม. 10+900 ถึง กม. 
11+900  (ในระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน ซึ่ง
ไดทําการประเมินความปลอดภัยของถนนทุกๆ 200 เมตร พบวามีคา
เพียง 72.65 ซึ่งจากเกณฑของกรมทางหลวงชนบท สําหรับถนนที่มี
มาตรฐานสูงและมีปริมาณจราจรสูงควรจะมีคาดัชนีชี้ วัดความ
ปลอดภัยทางถนนมากกวา 80 หากถนนท่ีตรวจสอบมีคาดัชนีชี้วัด
ความปลอดภัยทางถนนตํ่ากวา 80 จะถือวามีความเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุและควรไดรับการปรับปรุงใหมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 
ซึ่งเม่ือพิจารณารวมกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนก็มีผล
เปนไปในแนวทางเดียวกัน จึงถึงวาบริเวณชวงที่ทําการศึกษาน้ันควร
ไดรับการปรับปรุงแกไข เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย 

 
5.3 แนวการการแกไขปรับปรุง 

ลักษณะของทางโคงที่มีความปลอดภัยน้ันจําเปนจะตองมีระยะ
การมองเห็นที่ปลอดภัย  และมีระบบการนําทาง  (Delineator) 
เหมาะสมและมองเห็นไดทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน แตหาก
โคงมีรัศมีความโคงต่ํามาก แนวทางการปรับปรุงทั่วไป ที่สามารถ
กระทําได เชน การติดตั้งปายจํากัดความเร็ว การติดตั้งปายหามแซง 
และเสนทึบหามแซง การติดตั้งปายเตือนทางโคง การขยายขอบของ
ทางโคง การเพ่ิมอัตราการยกโคงของถนน  การปรับแนวถนนใหม
ใหมีรัศมีความโคงเพ่ิมขึ้น การติดอุปกรณกันตก ฯลฯ  

 

สําหรับบริเวณที่ทําการศึกษาน้ัน มีการติดตั้งปาย รวมถึงอุปกรณ
เตือนผูขับขี่ที่ไมเพียงพอ นอกจากนี้ยังมีปญหาอุปสรรคในเรื่องของ
พ้ืนที่เขตทาง และงบประมาณที่มีจํากัด ไมสามารถปรับเปลี่ยนสภาพ
กายภาพไดมากนัก จึงไดมีแนวทางการแกไขการจําแนกไดเปน 3 
สวนหลัก ไดแก  

1) การกระตุนเตือนผูขับข่ีใหรูลวงหนา ถึงโคงอันตรายโดยใช
หลักการเนนย้ําใหทราบเพื่อตัดสินใจกอนถึงจุดคับขัน โดยเพ่ิมเติม
ปายเตือนโคงซายรัศมีแคบ (ต. 3) ประกอบขอความ “ลดความเร็ว 
อีก 300 เมตร ทางโคงอันตราย” ที่ระยะ 300 เมตรกอนถึงทางโคง
เพ่ือใหมีระยะที่เพียงพอตอการตัดสินใจกอนเขาโคง 

2) การกระตุนเตือนผูขับข่ีใหลดความเร็วลงอยางเปนชวงๆ 
หลีกเลี่ยงการลดความเร็วลงอยางทันทีทันใด เนนการเตือนเปนระยะ 
ชัดเจนและตอเน่ือง โดย 

− ติดตั้งปายเตือน (Overhead Sign)  “ขึ้นสะพาน ลดความเร็ว” 
เหลือ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง  กอนขึ้นทางตางระดบั 

− เพ่ิมขอความจํากัดความเร็วบนผิวทาง ทําจากวัสดุ Preformed 
Thermoplastic จํากัดความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง บริเวณกอนถึง
ทางตางระดับ โดยมีรูปแบบท่ีสรางความแตกตางจากการเตือน
ทั่วๆไปที่ผูขับขี่เคยพบ เพ่ือใหผูขับขี่เกิดความระมัดระวังเพ่ิมข้ึนดัง
รูปที่ 5 

 

 
 

รูปที่ 5  Preformed Thermoplastic จํากัดความเร็วที่ 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

 



− ติดตั้งปายเตือนแบบแขวน (Overhanging Sign) ขอความ “ลด
ความเร็ว โคงอันตรายเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง” เตือนใหลดความเร็ว
พรอมสัญญาณไฟกระพริบ LED สีแดง เพ่ือใหมองเห็นไดอยาง
ชัดเจนสําหรับผูขับขี่ทุกชองจราจร (ที่ระยะ 520 เมตรกอนถึงทาง
โคง) 

− ติดตั้ งปาย จํากัดความเร็ว  (บ .  32)  จํากัดความเ ร็วที่  40 
กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 20 กิโลเมตร/ชั่วโมง ที่ระยะ 200 เมตร และ 
100 เมตรกอนเขาโคงตามลําดับ โดยใชแผนสะทอนแสงที่มีคาการ
สะทอนแสงสูง (Type 9) 

3) การปรับปรุงแนวโคงใหมองเห็นไดอยางชัดเจนท้ังในเวลา
กลางวันและกลางคืน โดยการติดตั้งปายเตือนแนวทางโคงซาย (ต.
66) แบบ LED ตลอดแนวโคง 

4) การเพ่ิมความฝด (Skid resistant) ของผิวทาง โดยใชวัสดุ
เคลือบผิวจราจรสีแดงเปนระยะๆที่บริเวณกอนเขาโคงและเคลือบ
ตลอดบนผิวทางในโคง ซึ่งมีความหนาโดยรวมของวัสดุเคลือบผิว
ประมาณ 3 มิลลิเมตรและมีความสามารถในการปองกันการลื่นไถล 
Skid Number ไมต่ํากวา 80 เพ่ือลดการไถลเมื่อเขาโคง มีความแปลก

ใหม มองเห็นไดชัดเจน สรางความแตกตางตอผูขับข่ี ดังแสดงในรูป
ท่ี 6 

 
6. สรุป 

บทความน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือนําเสนอถึงการดําเนินงานดาน
ความปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวงชนบทในปจจุบัน โดย
เนนในสวนของการพัฒนาระบบบริหารงานความปลอดภัยทางถนน 

 

 
 

รูปที่ 6  การประยุกตใชวัสดุเคลือบผิวจราจรสแีดง 

สําหรับทางหลวงชนบท ซึ่งไดมีการพัฒนาแนวทางการจัดเก็บขอมูล
ที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนนใหสะดวกตอการนําขอมูลมา
ใชในการวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจาก
ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอม รวมไปถึงการพัฒนา
แนวทางการประเมินระดับความปลอดภัยของถนนในแตละสายทาง
โดยใชคาดัชนีชี้วัดความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Index: 
RSI) เปนเครื่องมือในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน และ
เปนประโยชนในการเปรียบเทียบระดับความปลอดภัยของแตละสาย
ทาง ทําใหการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญของการแกไขปญหา
ความปลอดภัยทางถนนและการพิจารณาตัดสินใจวางแผนงานดาน
ความปลอดภัยทางถนนเปนไปอยางถูกตองและมีประสิทธิภาพมาก
ย่ิงขึ้น โดยในบทความน้ีไดประยุกตใชคาดัชนีชี้วัดความปลอดภัย
ทางถนน ประกอบกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาชวย
ในการระบุจุดเสี่ยงอันตรายอยางเปนระบบ และนําไปสูการแกไข 
ปรับปรุงเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของถนนไดอยางถูกตองและมี
ประสิทธิภาพ อยางไรก็ตามเม่ือไดมีการปรับปรุงจุดอันตรายแลวก็
ควรมีการติดตามและประเมินผลสถิติอุบัติเหตุวามีการเปลี่ยนแปลง
เพ่ิมข้ึนหรือลดลงหรือไม และควรมีการประเมินความปลอดภัยของ
ถนนเพ่ือหาคาดัชนีชี้ วัดความปลอดภัยทางถนนอีกคร้ังวามีการ
เปลี่ยนแปลงไปอยางไร เพ่ือนําขอมูลไปใชประกอบการปรับปรุง
ระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนใหมีความ
เหมาะสมมากยิ่งข้ึนตอไป 
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