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บทคัดย่อ 

จากข้อมูล World Economic Forum (WEF) ปี   2564 ระบุ ว่า
ประเทศไทยถูกจัดอันดับ ด้านความมั่นคงและความปลอดภัยของ
นักท่องเที่ยวอยู่ที่อันดับ 92 จากทั้งหมด 117 ประเทศ ความปลอดภัยทาง
ถนนก็เป็นส่วนหน่ึงของปัจจัยที่ส่งผลต่อการจัดอันดับดังกล่าว ดังน้ัน
จำเป็นต้องมีการศึกษาเพื่อป้องกันและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน
มีความครอบคลุมในพื้นที่ท่องเที่ยว โดยใช้กระบวนการการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนน (RSA) ประกอบกับการประเมินระดับความปลอดภัย 
(iRAP) ของถนนมาเป็นเคร่ืองมือการดำเนินงานบริหารจัดการปัจจัยเสี่ยง
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้งด้านพฤติกรรมคน ถนน ยานพาหนะ และ
สภาพแวดล้อม โดยมีพื้นที่เป้าหมายคือจังหวัดชลบุรี (พัทยา) และจังหวัด
ภูเก็ต จากการศึกษาพบว่าสามารถใช้เทคนิคทั้ง 2 เทคนิคผสมผสานกันแล้ว
พบว่าสามารถตรวจพบความเสี่ยงที่สอดคล้องและแตกต่างกัน และสามารถ
นำไปปรับใช้ให้กับพื้นที่ท่องเที่ยวได้ ซึ่งในส่วนของการประเมิน  iRAP 
จำเป็นต้องทราบค่าป ริมาณจราจร AADT และข้อมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ 

คำสำคัญ:  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน , การประเมินความ
ปลอดภัยทางถนนสากลระบบดาว, พื้นที่ท่องเที่ยว 

Abstract 

The ranking indicates that according to the WEF's 2021 
report, Thailand was considered to be less safe and secure for 
tourists compared to other countries. It was ranked 92nd out of 
117 countries. road safety is one of the factors that contributes 
to a country's overall safety and security ranking for tourists. 
The Road Safety Audit (RSA) process combined with Road 
Safety Assessment (iRAP) is a comprehensive approach to 
managing road safety. RSA assesses the safety of road design 
and infrastructure, while iRAP focuses on evaluating the risk 
posed by roads to road users, including drivers, passengers, 
pedestrians, and cyclists. The combination of RSA and iRAP 
techniques was applied in the tourist areas of Chonburi 
(Pattaya) and Phuket and was found to be effective in detecting 

consistent and different risks related to road safety. The study 
showed that this approach can be adapted to other tourist 
areas, providing a valuable tool for improving road safety and 
reducing the risk of road accidents in these areas. 

Keywords: Road Safety Audit (RSA), International Road 
Assessment Program (iRAP), Tourist Area 

1. คำนำ 

1.1 ที่มาสำคัญและที่มาของปัญหา 

สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนนของนักท่องเที่ยวส่งผลกระทบใน
ด้านลบต่อภาพลักษณ์การท่องเที่ยวของประเทศไทยเป็นอย่างมาก  จาก
ข้อมูลงานวิจัยของ Make Road Safe & FIA Foundation ระบุว่าประเทศ
ไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของนักท่องเที่ยวมากที่สุด และ
ในปี พ.ศ. 2559 GRSP Road Safety [1] รายงานว่าประเทศไทยเป็นกลุ่ม
ประเทศที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงเช่นเดียวกัน เป็นเวลา
มากกว่าสิบปีที่สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยถูกจัดอันดับให้
อยู่ในกลุ่มของประเทศที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสำหรับ
นักท่องเที่ยว การเกิดอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยโดยเฉพาะถนนใน
พื้นที่ท่องเที่ยวภายในชุมชน  

สำหรับกระบวนการการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน Road 
Safety Audit (RSA) เป็นการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมีประโยชน์
ในการช่วยลดวามเสี่ยงและความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติ เหตุทางถนนได้ 
ส่งผลให้หลายประเทศมีการจัดทำการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนใน
รูปแบบของประเทศน้ันๆ ถือได้ว่าเป็นขั้นตอนที่ทำให้ถนนน้ันมีแนวทางการ
แก้ไขและป้องกันตามมาตรฐานและยกระดับความปลอดภัย เพื่อป้องกัน
ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุหรือลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

การประเมนิระดับความเสี่ยงและความปลอดภัยด้วย iRAP ซึ่งได้รับการ
พัฒนาขึ้นโดยหน่วยงาน International Road Assessment Programme 
(iRAP) เพื่อรับมือกับความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน และแก้ไขปัญหา
ค่าใช้จ่ายทางสังคมและเศรษฐกิจอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุทางถนน โดย
ครอบคลุมรูปแบบการชนแบ่งตามประเภทของผู้ใช้ทาง ซึ่งวิธีการประเมิน
ความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่ได้รับการเผยแพร่และเป็นที่นิยมในหลาย
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ประเทศมาตรฐานการประเมินถนน iRAP [2], [3], [4] เป็นอีกหน่ึงในวิธีที่
สามารถใช้เป็นมาตรวัดระดับความปลอดภัยทางถนน ซึ่งจะพิจารณา
องค์ประกอบต่างๆ ของถนน ประกอบกับสภาพของการจราจร โดยพิจารณา
จากมิติของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ผู้ใช้จักรยาน และคนเดิน
เท้า  

ดังน้ันเพื่อศึกษาเปรียบเทียบปัจจัยและประเด็นปัญหาที่เก่ียวข้อง หรือ
แตกต่างกัน ของการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนด้วยระบบ RSA และ
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ iRAP เพื่อที่จะยกระดับ
ความปลอดภัยทางถนนให้ได้มาตรฐาน 

1.2 วัตถุประสงค์ 
1.  เพื่อตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (RSA) และการประเมินความ
ปลอดภัยทางถนน (iRAP)ของถนนพัทยา จังหวัดชลบุรีและถนนป่าตอง 
จังหวัดภูเก็ต 
2.  เพื่อเปรียบเทียบตัวแปรระหว่างเทคนิคการตรวจสอบปลอดภัยทางถนน 
(RSA) และการประเมินความปลอดภัยทางถนน (iRAP)ของถนนพัทยา 
จังหวัดชลบุรีและถนนป่าตอง จังหวัดภูเก็ต 
3.  เพื่อเสนอมาตรการแนวทางการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเน่ืองจากลักษณะ
ทางกายภาพของถนนในพื้นที่ท่องเที่ยว 

2. ทฤษฎี หลักการ และความรู้ที่เก่ียวข้อง 

2.1 งานศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วย
ระบบ RSA 

RSA ได้รับการยอมรับว่าเป็นกระบวนการที่ นำมาใช้อย่างเป็นระบบใน
การป้องกันอุบัติเหตุในเชิงรุก ซึ่งจะทำให้หน่วยงานที่รับผิดชอบเก่ียวกับการ
ว่าจ้าง ออกแบบก่อสร้างและบำรุงรักษาถนน เกิดความตระหนักถึงเร่ือง
หลักการที่ดีในด้านความปลอดภัยบนถนน 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนถือได้ว่าเป็นกระบวนการประเมิน
ศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ หรือความปลอดภัยในการใช้งานด้านถนนหรือ
จราจร โดยทำการแก้ไขหรือลดปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ที่อาจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
โดยเน้นการป้องกันก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุ ตามหลักปรัชญาที่ว่า “การ
ป้องกันดีกว่าการ แก้ไข” ซึ่งถือได้ว่ามีศักยภาพและความคุ้มค่าสูงสุดสำหรับ
การนำมาปรับปรุงความปลอดภัยหลักปรัชญา พื้นฐานที่สำคัญของการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ 

1) การป้องกันดีกว่าการแก้ไข (Prevention is Better than Cure) 
 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน มาตรการเชิงรุกที่มีลักษณะเป็นการ
ป้องกันการเกิดเหตุและการ ลดความรุนแรงของการเกดอุบติเหตุ โดยอาศัย
หลักการทางวิศวกรรมการทาง ที่มุ่ งเน้นการป้องกันไม่ให้ถนนที่ เปิด
ให้บริการแล้วมี สภาพที่เป็นอันตรายเสี่ยงต่อความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุ
ทางถนน 
2) การขับขี่เดินอย่างปลอดภัย (Drive, Ride, Walk in Safety) 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเป็นการพิจารณาประเด็นปัญหาความ
ปลอดภัยสำหรับผู้ใช้ถนนทุกประเภท ที่มุ่งเน้นให้ถนนที่เปิดให้บริการแล้ว 

สามารถอำนวยความปลอดภัยให้แก่ผู้สัญจรทุกประเภท เช่น คนเดินเท้า 
ผู้ใช้รถจักรยาน ผู้ใช้ รถจักรยานยนต์ ผู้ขับขี่รถยนต์ รถบรรทุก และรถ
โดยสารประจำทาง เป็นต้น 
ประเด็นปัญหาสำหรับถนนที่เปิดให้บริการแล้ว [5] 

• แนวเส้นทาง ได้แก่ แนวการมองเห็น ความเร็วจำกัดของยานพาหนะ การ
แซงของ ยานพาหนะบนเส้นทาง ความสามารถในการเข้าใจแนวเส้นทางของ
ผู้ขับขี่ ความกว้างของช่อง จราจร เกาะกลางและไหล่ทาง ความลาดชันหลัง
ทาง และการระบายน้ำ 

• ช่องทางเสริม ได้แก่ การผายความกว้าง ไหล่ทาง การติดต้ังป้ายและ
เคร่ืองหมาย จราจร และการจัดการของการจราจรเลี้ยว 

• ทางแยก ได้แก่ตำแหน่งทางแยก การมองเห็นและระยะมองเห็นบริเวณ
ทางแยก การติดต้ังอุปกรณ์ควบคุมและอุปกรณ์นำทาง และรูปแบบทางแยก 

• เคร่ืองหมายจราจรและเคร่ืองหมายนำทาง ได้แก่ การติดต้ังเส้นจราจร 
หลักนำทาง และเป้าสะท้อนแสง อุปกรณ์เตือนและอุปกรณ์นำทางโค้ง และ
ความเหมาะสมของการใช้เส้น ชะลอความเร็ว 

2.2  การประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment) 

การประเมินความเสี่ยงเป็นการจัดลำดับความสำคัญของประเด็นปัญหา
ที่ตรวจพบจากภาคสนาม เน่ืองจากประเด็นปัญหาที่ตรวจพบอาจมีจำนวน
มากหรือมีการตรวจสอบหลายโครงการ เพื่อช่วยในการคัดเลือกประเด็นที่มี
ความสำคัญที่ควรต้องได้รับการแก้ไข โดยเฉพาะการแก้ไขที่ ต้องใช้
งบประมาณในการประกอบการพิจารณา โดยการเปรียบเทียบระหว่าง
โอกาสหรือความเป็นไปได้ที่ปัญหาข้อบกพร่องที่ตรวจสอบพบจะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นใน ซึ่งทำให้สามารถ
จัดลำดับความสำคัญของปัญหาที่ตรวจสอบได้ 

การประเมินด้านความปลอดภัยเป็นการจัดลำดับอย่างหน่ึงของการ
ตรวจสอบความปลอดภัย โดยระบุระดับความเสี่ยงของปัญหาที่ตรวจพบจาก
การตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง เร่ิมต้นจากพิจารณาโอกาสหรือความ
เป็นไปได้ที่ปัญหาข้อบกพร่องที่ตรวจสอบพบจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุมากน้อย
เพียงใดในตารางที่ 1 และระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นใน
ตารางที่ 2 หลังจากน้ัน จึงหาระดับของความเสี่ยงที่ประเมินในตารางที่ 3 

ตารางที่ 1 ความถี่ของอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นจากปัญหาที่ตรวจพบ 
ความถี่ ความหมาย 
บ่อยมาก สัปดาห์ละครั้ง หรือมากกว่า 
น่าจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ ปีละครั้ง หรือมากกว่า 
นาน ๆ ครั้ง หนึ่งครั้งในห้าหรือสิบปี 
ไม่น่าจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ น้อยกว่าหนึ่งครั้งในสิบปี 

ตารางที่ 2 ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นจากปัญหาที่ตรวจพบ 
ระดับความรุนแรง ความหมาย 
รุนแรงมาก อาจมีผู้เสียชีวิตหลายราย 
รุนแรง อาจถึงแก่ชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส 
เล็กน้อย บาดเจ็บเล็กน้อย 
น้อยมาก บาดเจ็บหรือทรัพย์สินเสียหายเล็กน้อย 
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ตารางที่ 3 ระดับความเสี่ยงที่ประเมิน 

ระดับความ
รุนแรงของ
อุบัติเหตุ 

ความถี่ของอุบัติเหต ุ

บ่อยมาก 
น่าจะก่อให้เกิด

อุบัติเหตุได้ 
นานๆ ครั้ง 

ไม่น่าจะ
ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ 

รุนแรงมาก ยอมรับไม่ได้ ยอมรับไม่ได้ ยอมรับไม่ได้ สูง 
รุนแรง ยอมรับไม่ได้ ยอมรับไม่ได้ สูง ปานกลาง 
เล็กน้อย ยอมรับไม่ได้ สูง ปานกลาง ต่ำ 
น้อยมาก สูง ปานกลาง ต่ำ ต่ำ 

ที่มา : คู่มือหลักการด้านความปลอดภัยงานทาง สํานักงานตรวจสอบควาปลอดภัย
งานทาง 

2.3 ความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ iRAP  
iRAP เป็นวิธีการประเมินระดับความปลอดภัยด้วยการวิเคราะห์ระดับ

ดาว เป็นการใช้คุณสมบัติของโครงสร้างพื้นฐาน ที่ส่งผลต่อความรุนแรง 
และความเป็นไปได้ ในการเกิดอุบั ติเหตุ เป็นหน่วยชี้ วัดระดับความ
ปลอดภัย ซึ่งเป็นหน่ึงใน Road Safety System โดยจะตรวจสอบสภาพ
รายละเอียดต่อองค์ประกอบพื้นฐานของถนน ไม่ว่าจะเป็นสิ่งอำนวย ความ
สะดวกความปลอดภัยสำหรับคนเดินเท้า อุปกรณ์ความ ปลอดภัย ข้อมูล
ลักษณะทางกายภาพของถนน และข้อมูลการจราจร ถือเป็นมาตรการเชิง
รุกในการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุ ปัจจุบันในระดับนานาชาติใช้ในการรับมือ
กับความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน และแก้ไขปัญหาโดย iRAP มี
เป้าหมายให้ถนนได้รับการปรับปรุงควรมีมาตรฐานสามดาวเป็นอย่างน้อย
ซึ่งตัวแปรสำคัญใน การประเมินของ iRAP ได้แก่ ความเร็ว 

2.4  การประเมินความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ iRAP 
การประเมินความปลอดภัยทางถนน ประเมินได้จากระดับดาว (Star 

Ratings) ซึ่งแบ่งระดับดาวได้จากการประเมินค่าระกับดาว (Star Ratings 
Score : SRS) ซึ่งจะพิจารณาดาวประกอบต่างๆ ของถนนประกอบกับ
สภาพของการจราจร ซึ่งจะสามารถหาผลรวมดัชนีความเสี่ยงในการ
บาดเจ็บสาหัสและการเสียชีวิตสำหรับผู้ใช้ถนน ทุกๆ ประเภท โดยการให้
ค่าคะแนนดาว (Star Ratings Score : SRS) จะประเมินทุกๆ ระยะ 100 
เมตร กระบวนการในการประเมินและปรับปรุงความปลอดภัยของถนนของ
ระบบ iRAP ประกอบด้วยกระบวนการหลัก 3 กระบวนการ ได้แก่ 
• การตรวจสอบถนนและสำรวจข้อมูลสนับสนุน  เป็นขั้นตอนในการ
ตรวจสอบและเก็บข้อมูลที่เป็นองค์ประกอบที่ใช้ในการประเมินถนนของ
ถนน iRAP 
• การประเมินระดับความปลอดภัยของถนน เป็นขั้นตอนการนำข้อมูลที่ได้
จากการ ตรวจสอบถนนมาคำนวณคะแนนความเสี่ยง Star Ratings Score : 
SRS เพื่อประเมิณระดับดาวของถนน การคาดการณ์จำนวนผู้บาดเจ็บสาหัส
และผู้เสียชีวิต และการประเมินค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจเพื่อจัดทำ
แผนงานการลงทุนพัฒนาถนนให้มีความปลอดภัย โดยในกระบวนการ
คำนวณคะแนนความเสี่ยง Star Ratings Score : SRS จำเป็นต้องใช้ ViDA 
-online software 
• การดำเนินการปรับปรุงความปลอดภัยของถนน เป็นกระบวนการที่นำ
แผนงานการลงทุนพัฒนาถนนและดำเนินการในการปรับปรุงความปลอดภัย
ของถนนจริง ให้เป็นถนนที่มีความปลอดภัย 

การจัดลำดับดาวของถนนจะ ได้จากคะแนนการประเมินองค์ประกอบ
ถนนตามมาตรฐานของ iRAP คือ ค่าคะแนนการจัดลำดับ (Starting Score : 
SRS) [6] ดังแสดงในสมการที่ (1) 

SRS = Σ Crash Type      (1) 

เมื่อ: SRS คือ คะแนนความเสี่ยงของการบาดเจ็บสาหัสและการ
เสียชีวิต [7] n คือ จำนวนชนิดของคะแนนความเสี่ยงตามลักษณะการชน 

crash type score คือ คะแนนความเสี่ยงในการบาดเจ็บสาหัสและ
การเสียชีวิตของแต่ละรูปแบบการชนโดยค่าสามารถหาได้จาก 

Crash Type Score = Likelihood x Severity x 

Operating speed x External flow influence x Median 

Traversability      (2) 

โดยที่ • ความเสี่ยง (Likelihood) หมายถึง ปัจจัยเสี่ยงของคุณลักษณะ ถนนที่     
ใช้ในการประเมิน ซ่ึงมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

• ความรุนแรง (Severity) หมายถึง ปัจจัยเสี่ยงของคุณลักษณะถนน ที่
ใช้ในการประเมิน ซ่ึงคำนึงถึงความรุนแรงในการชน 

• ความเร็วที่ใช้ (Operating Speed) หมายถึง ปัจจัยที่อธิบายระดับ 
ความเสี่ยงที่เปลี่ยนแปลงไปตามความเร็ว 

• อิทธิพลการไหลของกระแสการจราจร ( External Flow Influence) 
เป็นค่าที่บ่งชี้ถึงอิทธิพลจากการไหลของกระแสจราจรซ่ึงมีผลต่อระดับ
ความเสี่ยงของผู้ใช้ทางในแต่ละประเภทที่เก่ียวข้องกับความผิดพลาดอัน
เน่ืองมาจากการใช้ถนนของผู้ใช้ทาง 

• การผ่านได้ของเกาะกลางถนน (Median Traversability) หมายถึง 
ความผิดพลาดที่จะเกิดอุบัติเหตุข้ามเกาะกลางถนน (ใช้กับผู้ขับขี่รถยนต์
และรถจักรยานยนต์เท่าน้ัน) 

การให้คะแนนระดับดาว (Star Rating) [8],[9] จะแสดงในลักษณะของ
จำนวนดาวระหว่าง 1-5 ดาว ซ่ึงระดับดาวขึ้นอยู่กับความปลอดภัยของ
องค์ประกอบของถนน การให้คะแนนระดับดาวแบ่งออกตามประเภทของผู้ใช้
ทางทั้ง 4 กลุ่ม ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคลรถยนต์ รถจักรยานยนต์ คนเดินเท้า
และรถจักรยาน โดยมีเกณฑ์ให้ระดับดาวของ iRAP ตามประเภทของผู้ใช้ทาง 
ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 เกณฑ์ให้ระดับดาวของ iRAP ตามประเภทของผู้ใช้ทาง  

ระดับ
ดาว 

คะแนนระดับดาว 
รถยนต์และ

รถจักรยานยนต์ 
รถจักรยาน คนเดินเท้า 

   รวม ทางเทา้ ทางข้าม 
5 0-2.5 0-5 0-5 0-0.20 0-4.8 
4 2.5-5 5-10 5-15 0.20-1 4.8-14 
3 5-12.5 10-30 15-40 1-7.5 14-32.5 
2 12.5-22.5 30-60 40-90 7.5-15 32.5-75 
1 >22.5 >60 >90 >15 >75 

 

3. ขั้นตอนการศึกษา 

3.1 ขั้นตอนการดำเนินการตรวจสอบความปลอดภัยด้วย iRAP 
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• ศึกษาทบทวนงานวิจัย และทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 
• การสำรวจถนนเก็บข้อมูล  
• การบันทึกรหัสและเตรียมข้อมูล โดยจะบันทึกข้อมูลโครงสร้าง
พื้นฐานของสายทาง โดยการบันทึกข้อมูลรหัสของลักษณะทาง
กายภาพถนนในทุก 100 เมตร 
•การให้คะแนนระดับดาว (Star Ratings ) นำข้อมูลที่ ได้จากการ
ประมวลผลมาทำการวิเคราะห์คะแนนระดับดาว (SRS) ตามปัจจัย
ประมาณ 52 ปัจจัย 
• วิเคราะห์และสรุปผล 

3.2 ขั้นตอนการดำเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน RSA 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในขั้นตอนน้ี คือ การตรวจสอบ
ความปลอดภัยสิ่งอำนวย ความสะดวกที่เปิดใช้งานอยู่ เน่ืองจากถนนน้ัน
อาจเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมตามกาลเวลา จึงอาจพบปัญหาความไม่
ปลอดภัยที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของถนน หรือปัญหาที่ไม่สามารถพบได้
เมื่อยังไม่มีการจราจรบนถนน ซึ่ง จะทำให้สามารถระบุข้อบกพร้องด้าน
ความปลอดภัยของถนนที่ยังคงหลงเหลืออยู่ได้โดยการตรวจสอบ เมื่อ
พิจารณาในแง่ของความ ปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนน ซึ่งเหตุผลของการ
ตรวจสอบความปลอดภัยถนนที่เปิดให้บริการแล้ว มีดังต่อไปน้ี• ถนนที่
ก่อสร้างมานานในสมัยที่ประเทศไทยยังค่อนข้างขาดแคลนงบประมาณใน
การ ก่อสร้างมักขาดความปลอดภัย เน่ืองจากงบประมาณที่มีอยู่จำกัด• 
ติดต้ังป้าย เสา บริเวณทางโค้งหรือใกล้เขตทาง โดยขาดการพิจารณาด้าน
ความปลอดภัย 

• การใช้งานของถนนและพื้นที่ริมถนนเปลี่ยนไปตามระยะเวลา 
• สภาพทั่วไปของถนนยังมีลักษณะที่เป็นอันตรายอยู่มาก โดยเฉพาะ
พื้นที่ริมสองข้างทาง• ภูมิทัศน์และต้นไม้มีการเปลี่ยนแปลงไปทำให้อาจ
บดบังการมองเห็น• วิธีปฏิบัติที่ยอมรับกันอยู่เปลี่ยนแปลงไปตาม
กาลเวลาประสบการณ์และความรู้ที่เพิ่มขึ้น 
• อุปกรณ์ของถนน (ป้าย หมุด ฯลฯ) เก่าลงตามกาลเวลา 
• เพื่อทำการตรวจสอบในเวลากลางคืนในขณะที่มีการจราจร 
• ช่วยให้ค้นพบสิ่งอันตรายที่เป็นปัญหาทั้งระบบ เช่น ปัญหาการติดต้ัง
อุปกรณ์ที่ไม่ถูกต้องขนาดหรือลักษณะของป้าย และเสาที่อาจจะเกิด
อันตรายต่อผู้ใช้ถนน 

3.3 เปรียบเทียบประเด็นปัญหาระหว่างการตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนนด้วยระบบ iRAP และการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ 
RSA 

นำประเด็นปัญหาระหว่างการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วย
ระบบ iRAP และการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ Road 
Safety Audit, RSA เปรียบเทียบนำมาใช้ในการบริหารปรับปรุงระดับ
ความปลอดภัยของถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1 แสดงแผนผังการทำงาน 

4. ผลการศึกษา 

กรณีศึกษาการตรวจสอบความปลอดภัยงานทางสำหรับถนนที่เปิด
ให้บริการแล้ว เพื่อให้เป็นแนวทางการเรียนรู้กระบวนการตรวจสอบความ
ปลอดภัยงานทางและการเขียนรายงาน ตรวจสอบความปลอดภัยงานทาง
สำหรับถนนที่เปิดให้บริการแล้วของกรมทางหลวงชนบท พร้อมทั้งสามารถ
ดำเนินการระบุประเด็นปัญหาด้านความปลอดภัยงานทางสำหรับถนนที่
เปิดให้บริการแล้ว จึงได้ยกตัวอย่างกรณีศึกษาการตรวจสอบความปลอดภัย
งานทางสำหรับกรมทาง หลวงชนบท 2 สายทาง ได้แก่ พัทยา จังหวัดชลบุรี 
และถนนป่าตอง จังหวัดภูเก็ต เพื่อนำข้อมูลความปลอดภัยทางถนน (RSA) 
เปรียบเทียบระหว่างประเด็นปัญหาของการประเมินความปลอดภัยทาง
ถนนด้วยระบบ iRAP 

ตารางที่ 5 ตารางการเปรียบเทียบประเด็นปัญหาที่ใช้ในการพิจารณาระหว่าง 
RSA และ iRAP 

RSA iRAP 
1. ประเด็นปัญหา : ช่วงกลางถนน 
-แนวตดัของถนน 
-ความเร็วในการออกแบบของโค้งราบ
และโค้งดิ่ง 
-การแซง 
-ความเหมาะสมของความกว้างช่อง
จราจร 
-ระยะการมองเห็น 
-ความเข้าใจแนวเส้นทาง 
-การระบายน้ำ 

-ลักษณะของถนน 
-ค่าใช้จ่ายสาหรับการปรับปรุง 
-ประเภทเกาะกลางของถนน 
-เส้นชะลอความเร็วเกาะกลางถนน 
-จำนวนช่องจราจร 
-ความกว้างของช่องจราจร 
-ความโค้ง 
-สภาพความโค้งของถนน 
-สภาพของถนน 
-ความฝืดผวิถนน 

การทบทวนวิจัยและทฤษฎีที่
เก่ียวข้องสำหรับศึกษาวิธีการ

ตรวจสอบความปลอดภัยสำหรับ
ถนนที่ เปิดให้บริการแล้ว (RSA) 

การทบทวนวิจัยและทฤษฎีที่
เก่ียวข้องสำหรับศึกษาวิธีการ

ตรวจสอบความปลอดภัย
สำหรับถนนที่ใช้ระบบ (iRAP) 

ทบทวนงานวรรณกรรม และวิจัยที่เก่ียวข้อง 

สำรวจข้อมูล AADT, Speed 

วิเคราะห์และเปรียบเทียบตัวแปรระหว่าง 2 ระบบ 

สรุปผลการศึกษา 

ปัญหา 

TRL38-4 



 การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 28 The 28th National Convention on Civil Engineering 
วันท่ี 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภูเก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

ตารางที่ 5 ตารางการเปรียบเทียบประเด็นปญัหาที่ใช้ในการพิจารณาระหว่าง RSA 
และ iRAP (ต่อ) 

RSA iRAP 
 -การนำทาง 

-ไฟฟ้าส่องสว่างช่วงกลางถนน 
2. ประเด็นปัญหา : ข้างทาง 
-พ้ืนที่ด้านข้างเขตทาง 
มีการติดตั้งรัว้อย่างเพียงพอหรือไม่ 
-เขตปลอดสิ่งกีดขวางข้างทาง 
เสาไฟ ต้นไม้ อยู่ห่างทางแนวระยะ
ปลอดภัย 
-ความกว้างที่เหมาะสมของไหล่ทาง 

- ความกว้างของไหล่ทาง 
-ความเส่ียงขา้งทาง สิ่งปลูกสร้าง ต้นไม้ 
เสาไฟฟ้า ร่องน้ำ ราวก้ัน 
-แนวเส้นชะลอความเร็วบนไหล่ทาง 
-ขนาดของไหล่ทาง 

3. ประเด็นปัญหา : ทางแยก 
การมองเห็น 
ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นและทราบว่าข้าง
เป็นทางแยก 
-ความเข้าใจต่อลักษณะทางแยก 
ทางแยกมีรูปแบบที่ชัดเจนและง่ายต่อ
ความเข้าใจของผู้ขับขี่ 
-สัญญารไฟจราจร 
-รูปแบบทิศทาง 

-ประเภททางแยก 
สี่แยก(สี่แยกมีสัญญาณไฟจราจร) สาม
แยก 
-การจัดช่องจราจรบริเวณทางแยก 
-ปริมาณจราจรบนทางแยก 
-คุณภาพทางแยก 
-ตำแหน่งทางเข้าสถานที ่

4. ประเด็นปัญหา : กระแสจราจร 
ไม่ได้กล่าวถึง -ปริมาณยานพาหนะ(AADT) 

-ร้อยละของปริมาณจักรยานยนต์ 
-จำนวนคนเดินข้ามถนนชว่งเวลา
เร่งด่วน 
-จำนวนคนเดินเทา้ช่วงเวลาเร่งด่วน 
-ปริมาณผู้ใช้จักรยานในช่วงเร่งด่วน 

-ปริมาณยานพาหนะ(AADT) 
-ร้อยละของปริมาณจักรยานยนต์ 
-จำนวนคนเดินข้ามถนนชว่งเวลาเร่งด่วน 
-จำนวนคนเดินเทา้ช่วงเวลาเร่งด่วน 
-ปริมาณผู้ใช้จักรยานในช่วงเร่งด่วน 

-ปริมาณยานพาหนะ(AADT) 
-ร้อยละของปริมาณจักรยานยนต์ 
-จำนวนคนเดินข้ามถนนชว่งเวลา
เร่งด่วน 
-จำนวนคนเดินเทา้ช่วงเวลาเร่งด่วน 
-ปริมาณผู้ใช้จักรยานในช่วงเร่งด่วน 

5. ประเด็นปัญหา : การใช้พ้ืนที่ 
ไม่ได้กล่าวถึง -การใช้พ้ืนที่ เช่น ที่พักอาศัย 

สถานศึกษา 
-ลักษณะพ้ืนที่ เช่น ชุมชน ชนบท พ้ืนที่
โล่ง 

6. ประเด็นปัญหา : สิ่งอานวยความสะดวกคนเดินเท้าและจักรยาน 
-มีสิ่งอำนวยความสะดวกและปลอดภัย
สำหรับคนเดินเท้า 
-ตำแหน่งของทางข้ามที่เหมาะสม 
-สิ่งอานวยความสะดวกและปลอดภัยสา
หรับผู้ขับขี่จักรยาน 
-อุปกรณ์เตือนเขตโรงเรียน 
-ทางขา้มเขตโรงเรียน 

-ทางขา้มคนเดินเท้า 
-คุณภาพทางข้าม 
-ราวก้ันคนเดินเท้า 
-ทางเดิน 
-สิ่งอำนวยความปลอดภัยสำหรับผู้ใช้
จักรยาน 
-ป้ายเตือนเขตโรงเรียน 
-มีเจ้าหน้าที่ดูแลการข้ามทางในบริเวณ
โรงเรียน 

7. ประเด็นปัญหา : ความเร็ว  
ไม่ได้กล่าวถึง -ความเร็วจำกัด 

-มีความแตกต่างของความเร็วจำกัด 

ตารางที่ 5 ตารางการเปรียบเทียบประเด็นปญัหาที่ใช้ในการพิจารณาระหว่าง RSA 
และ iRAP (ต่อ) 

RSA iRAP 
 -การจัดการความเร็ว/การสยบ

การจราจร 
-ความเร็วการจราจร (85 เปอร์เซนไทล์) 

8. ประเด็นปัญหา : พ้ืนถนน 
-ความเสียหายของผิวถนน 
-พ้ืนถนนมีสภาพต่อการต้านทานการล่ืน
ไถล 
-สภาพของตะแกรงท่อระบายน้ำบนผิว
ถนน 

-สภาพผิวถนน 
-ความฝืดผวิถนน 

9. ประเด็นปัญหา : ทางเช่ือม 
-ปัญหาทั่วไป 
รัศมีการเลี้ยวบริเวณทางเช่ือมเพียงพอ
หรือไม่ 
-ระยะการมองเห็น 
ทางเช่ือมไม่ถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวาง
ต่างๆ 

-ตำแหน่งทางเข้าสถานที ่
ทางเข้าพ้ืนที่เชิงพาณิชย ์1+ 
ทางเข้าที่พักอาศัย 3+ 
ทางเข้าที่พักอาศัย 1 หรือ 2 

10. ประเด็นปัญหา : การจอดรถ 
-การจอดรถ 
มีการจัดการพ้ืนที่สำหรับจอดอย่าง
เพียงพอและพ้ืนที่เล้ียวสำหรับการจอด
รถเพียงพอและเหมาะสม 

-การจอดรถ 
การจอดรถฝั่งเดียว การจอดรถสองฝั่ง 

11. ประเด็นปัญหา : ป้ายจราจร 
-ป้ายจราจรที่ติดมีความถูกต้องและอยู่
ตำแหน่งที่เหมาะสม 
-การมองเห็นได้ชัดเจน 

ไม่มีการกล่าวถึง 
 

12. ประเด็นปัญหา : เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนำทาง 
-ปัญหาทั่วไป เช่นเครื่องหมายจราจรอยู่
ในสภาพใช้งานได้ปกติในทุกสภาวะมาก
น้อยเพียงใด 
-เครื่องหมายนาทาง เช่น หลักนำทาง 
เป้าสะท้อนแสง 
-อุปกรณ์บนผิวจราจร(ปุ่มจราจร) 

-มีการตรวจพบแถบชะลอความเร็ว
หรือไม่ 
 

13. ประเด็นปัญหา : ไฟฟ้าส่องสว่าง 
-ปัญหาทั่วไป 
ระดับของแสงสว่างเพียงพอหรือไม่ 

-มีการตรวจสอบพบไฟฟ้าส่องสว่าง
หรือไม่ 

14. ประเด็นปัญหา : สัญญาณไฟจราจร 
-การติดตัง้และทางานของสัญญาณไฟ
จราจร 
สัญญาณไฟทำงานถูกต้อง 
-การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
สัญญาณไฟจราจรอยู่ในระยะที่มองเห็น
ได้ชัดเจน 

-บริเวณทางแยกและทางตรวจพบ
สัญญาณไฟจราจรหรือไม่ 
 

 

4.2 การประเมินถนนด้วย iRAP 

หลังจากที่การนำข้อมูลที่ได้จากการสำรวจมารวบรวม ประเมิน  และ
บันทึกข้อมูลของปัจจัยความเสี่ยงที่กำหนดไว้ ตามเกณฑ์ iRAP โดย
รายละเอียดของปัจจัยความเสี่ยงที่ใช้ในวิเคราะห์คะแนนเสี่ยงแล้ววิเคราะห์
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หาค่า ค่าระดับดาว (Star Ratings) สำหรับรถยนต์ รถจักรยานยนต์และคน
เดินเท้า ซึ่งมีแสดงตัวอย่างระดับดาวของถนนในแต่ละกลุ่มพื้นที่ศึกษาคือ 
ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุรี และ ถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวี
วงศ์) จังหวัด ภูเก็ต ดังรูปท่ี 2 - 3 

4.2.1 ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุรี  

  
คนเดินเท้า รถจักรยาน 

  
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ 

รูปที่ 2  แผนที่ระดบัดาวของถนนเลียบชายหาดพัทยา 

จากการประเมินระดับดาวของ iRAP ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีโดยเป็นถนน
เส้นเลียบชายหาดพัทยา จะพบว่าในช่วงทางแยกที่มีปริมาณการจราจร
บริเวณทางแยกสูง จะมีระดับดาวสำหรับผู้ใช้รถยนต์รถจักรยานยนต์ และ
จักรยานอยู่ที่  1ดาว ส่วนในบริเวณทางตรงหรือบริเวณช่วงทางแยกที่มี
ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกต่ำ (1ช่องจราจร) มีค่าระดับดาวอยู่ที่ 3 
ดาว และสำหรับผู้ใช้จักรยานอยู่ที่ 1-2 ดาว 

 
4.2.2 ถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัด ภูเก็ต 

  
คนเดินเท้า รถจักรยาน 

รูปท่ี 3  แผนที่ระดับดาวของถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวดัภูเก็ต 

  
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ 

รูปท่ี 3  แผนที่ระดับดาวของถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวดัภูเก็ต 

(ต่อ) 

จากการประเมินระดับดาวของ iRAP ในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตโดยวิเคราะห์
ช่วงถนนกะรน จะพบว่ามีการจอดรถฝั่งเดียว มีการเดินรถแบบสองทิศทาง 
ในบริเวณเส้นทางน้ีมีทางข้ามที่ไม่มีสัญญาณไฟติดต้ัง มีทางเดินเท้าฝั่ง
ชายหาดกะรน มีไฟส่องสว่าง บางส่วนของถนนมีความโค้งบ้าง มีการติดต้ัง
เส้นชะลอความเร็ว ความกว้างของช่องจราจรมีความเหมาะสม แต่ความ
กว้างของทางเท้าไม่เพียงพอต่อการใช้งานของนักท่องเที่ยว อันตรายข้าง
ทางจะเป็นพวกอาคาร ร้านค้าอยู่ใกล้ถนน ระดับดาวของผู้ใช้รถยนต์ 
จักรยานยนต์และคนเดินเท้าใกล้เคียงกันส่วนใหญ่ที่  2 ดาว และผู้ใช้
จักรยานส่วนใหญ่ระดับดาวอยู่ที่ 1 ดาว 

 
4.3 ผลการประเมิน RSA 

4.3.1 การประเมิน RSA ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุรี 

 
รูปที่ 4 สภาพถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุรี 

 
ตารางที่ 6 ผลการประเมิน RSA ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุร ี

ปัญหาที่พบ แนวทางการแก้ไข 

1. การมองเห็นบริเวณทางแยกไม่
ชัดเจน 
2.เส้นจราจร เส่ือมสภาพ/ไม่ชัดเจน 

ไม่มีการตีเส้นแบ่งจำนวนช่องจราจร 
3. บริเวณทางข้ามมองเห็นไม่ชัดเจน 

ถูกบดบังจากการจอดรถข้างทาง 
4.ต้นไม้เสาป้ายแขวนสูง/เสาป้ายยื่น/

เสาไฟฟ้าส่องสว่าง หรือวัตถุแข็ง อยู่ใน
เขตปลอดสิ่งกีดขวางข้างทาง (Clear  

-ปรับปรุงแนวการมองเห็นให้ชัดเจน ติดตั้ง
ป้ายเตือนทางแยกรวมทั้งชะลอความเร็ว
ของทางสายรอง 
-หมั่นตรวจสอบ/ติดตั้ง/ปรับปรุงเส้นจราจร
ให้อยู่ในสภาพใช้งานได้ดี 
-หมั่นตรวจสอบ/ติดตั้ง/ปรับปรุง ทางข้าม
และป้ายแสดงทางข้ามให้อยู่ในสภาพใช้
งานได้ดี  หรือจัดทำทางข้ามที่มี  curve 
extension 
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ตารางที ่6 ผลการประเมิน RSA ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุร ี(ต่อ) 

ปัญหาที่พบ แนวทางการแก้ไข 

zone) โดยขาดการป้องกัน 
5. สัญญาณไฟทางข้ามไม่สามารถใช้

งานได้ 
6.การเข้าออกร้านค้าบริเวณเขตทาง

และกิจกรรมสองข้างทาง 
7. พบสิ่งกีดขวางทางเดินเท้า 
8. พบการจอดรถทั้งสองข้างทางและ

พบการจอดรถในที่ห้ามจอด 
9. พ้ืนผิวถนนตรวจพบตะแกรงฝาท่อ

ระบายน้ำ 

-จัดบริเวณปลอดภัยข้างทางวิ่ง ราวกันคน
เดินเท้า 
-หมั่นตรวจสอบและซ่อมบำรุงไฟสัญญาณ
ทางข้ามให้ใช้งานได้อยู่เสมอ 
-ห้ามจัดตั้งร้านค้าบริเวณเขตทาง 
-ห้ามจัดตั้งร้านค้าตรงบริเวณทางเท้า 
-จัดตั้งพ้ืนที่สำหรับจอดรถฝั่งเดียว และ
ห้ามจอดบริเวณข้างทาง 
-หมั่นตรวจสอบดูแลปรับปรุงจุดบริเวณที่มี
ฝาท่อให้ปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนนเสมอ 

 

จากผลการประเมิน RSA ได้ประเมินความเสี่ยงให้ระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุอยู่ในระดับรุนแรง ความถี่ของของอุบัติเหตุอาจเกิดขึ้นบ่อย
มากหรือน่าจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุอยู่ระดับที่ยอมรับไม่ได้ 

 

4.3.2 การประเมิน RSA ถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัดภูเก็ต

 

รูปที่ 5 สภาพถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัดภูเก็ต 
 

ตารางที่ 7 ผลการประเมิน RSA ถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัดภูเก็ต 

ปัญหาที่พบ แนวทางการแก้ไข 

1 .การมองเห็นบริ เวณทางแยกไม่
ชัดเจน และขาดการติดตั้ งอุปกรณ์
ควบคุมและอุปกรณ์นำทางบริเวณ
ทางแยก มีโอกาสเสียชีวิต/บาดเจ็บ
สาหัสจากการชนบริเวณทางแยก 
3.ความกว้างของทางเดินทางเท้าไม่
เพียงพอ 

-ตัดแต่ ง พุ่ม ไม้ /ต้ นไม้ ให้ มองเห็นแนว
เส้นทางได้ชัดเจน เพ่ือลดโอกาสเกิดเหตุ 
(Likelihood) 
-ปรับปรุงแนวการมองเห็นให้ชัดเจน ติดตั้ง
ป้ายเตือนทางแยก รวมทั้งชะลอความเร็ว
ของทางสายรองเพ่ือลดโอกาสเกิดเหตุ 
(Likelihood) 
-จัดระเบียบการค้าให้อยู่นอกเหนือในเขต
ทางเท้า 

จากผลการประเมิน RSA ได้ประเมินความเสี่ยงให้ระดับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุอยู่ในระดับรุนแรง ความถี่ของของอุบัติเหตุอาจเกิดขึ้นบ่อย
มากหรือน่าจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุอยู่ระดับที่ยอมรับไม่ได้ 

4.4 การวิเคราะห์แนวทางผสมผสาน 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและแนวทางการปรับปรุง 

4.4.1 ถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุรี 

 
รูปที่ 6 การตรวจสอบถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุร ี

จากการตรวจสอบถนนพบว่ามีการบดบังของการมองเห็น มีการจอดรถ
ทั้งสองข้างทาง เส้นจราจรไม่ชัดเจน ฝาท่อระบายน้ำที่ผิวถนนไม่เรียบกับ
ผิวถนน และความเร็วเฉลี่ย 40 km/hr. ความเร็วจำกัด 30 km/hr.ระดับ
ดาวจากการประเมินแสดงดังรูป 

 
รูปที่ 7 แนวทางปรับปรุงถนนเลียบชายหาดพัทยา จังหวัดชลบุร ี

แนวทางการปรับปรุงแก้ไขจัดทำราวก้ันคนเดินเท้าเพื่อแยกคนเดินเท้า
ออกจากถนนที่รถสัญจร ปรับปรุงการตีเส้นจราจร ลดความเร็วเฉลี่ยจาก
เดิมเป็น 30 km/hr. พบว่าระดับดาวดีขึ้นถึงระดับ 5ดาว  

 
4.4.2 ถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัดภูเก็ต 

 
รูปที่ 8 การตรวจสอบถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์) จังหวัดภูเก็ต 
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จากการตรวจสอบถนนพบว่ามีการบดบังของการมองเห็นจากต้นไม้ มี
การจอดรถทั้งสองข้างทาง มีที่จอดรถแนวทแยงเพียงฝั่งเดียวและมีการจอด
รถในที่ห้ามจอด ไม่มีราวกั้นคนเดินเท้า และความเร็วเฉลี่ย 40 km/hr. 
ความเร็วจำกัดที่ 30 km/hr.ระดับดาวจากการประเมินแสดงดังรูป 

 
รูปที่ 9 แนวทางปรับปรุงการตรวจสอบถนนเลียบหาดป่าตอง (ทวีวงศ์)  

จังหวัดภูเก็ต 

แนวทางการปรับปรุงแก้ไขจัดทำราวก้ันคนเดินเท้าเพื่อแยกคนเดินเท้า
ออกจากถนนที่รถสัญจร กำหนดพื้นที่และลักษณะการจอดรถให้ชัดเจน
ปรับปรุงการตีเส้นจราจร จัดต้ังทางข้ามถนนแบบมีสัญญาณไฟจราจร และ
จำกัดความเร็วที่ 30 km/hr. พบว่าระดับดาวดีขึ้นจากเดิม แสดงดังรูป  

กลุ่มรถยนต์ ระดับความปลอดภัยอยู่ที่ระดับดาวที่ 4-5 ดาวในบางช่วง
แต่ก็มีเพียงระยะสั้นๆไม่มากนัก สาเหตุที่ได้ระดับดาวต่ำเน่ืองจากการใช้
ความเร็วของผู้ขับขี่ไม่สอดคล้องกับกิจกรรมและรูปแบบของถนนในพื้นที่ 
รวมถึงระยะปลอดภัยข้างทางและวัตถุอันตรายข้างทาง ดังน้ันในการ
ยกระดับความปลอดภัยในกลุ่มรถยนต์จำเป็นต้องมีไหล่ทางและระยะ
ปลอดภัยที่เหมาะสมรวมถึงมีการจำกัดความเร็วที่เหมาะสมตามลำดับชั้น
ถนน ทั้งน้ี Operating Speed ควรมีความสัมพันธ์กับการจำกัดความเร็ว
ตามกฎหมาย 

กลุ่มรถจักรยานยนต์ ระดับความปลอดภัยอยู่ที่ระดับดาวที่ 4-5 ดาวใน
บางช่วงแต่ก็มีเพียงระยะสั้นๆไม่มากนัก เน่ืองจากประเทศไทยมีการ
ออกแบบให้ความสำคัญกับรถขนาดใหญ่มากกว่ารถขนาดเล็กและกลุ่มผู้ใช้
ถนนที่มีความเปราะบางจึงยังไม่พบเห็นช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ 

กลุ่มคนเดินเท้า ระดับความปลอดภัยอยู่ที่ระดับดาวที่ 4 ดาว การที่จะ
ยกระดับให้กับคนเดินเท้าจำเป็นต้องมีทางเดินเท้าที่กว้ างเพียงพอกับ
ปริมาณคนเดินเท้า สำหรับถนนขนาดเล็กควรมีทางข้ามที่มีสัญญาณไฟและ
เกาะรอข้ามที่มีความกว้างเพียงพอ ส่วนถนนที่มีขนาดใหญ่ขึ้นควรมี
สะพานลอยให้กับคนเดินเท้า ทั้งน้ีขึ้นอยู่กับปริมาณคนเดินเท้า 

กลุ่มรถจักรยาน  ระดับความปลอดภัยอยู่ที่ระดับดาวที่ 4 ดาว หาก
จำเป็นที่จะต้องยกระดับถนนให้ได้ถึง 5 ดาว จำเป็นต้องมีขนาดช่องจราจร
มากและกว้างเพียงพอที่จักรยานสามารถใช้สัญจรได้ 

 
 
 

5. บทสรุป 

ผลการวิจัยสรุปได้ว่าการเปรียบเทียบ iRAP Star Rating และ RSA 
พบว่ามีประเด็นปัญหาที่เหมือนกันเมื่อปัจจัยที่เก่ียวข้องโดยตรง เช่นไฟฟ้า
ส่องสว่าง ทางโค้ง เส้นจราจร ความกว้างช่องจราจร ทางแยก สภาพผิวทาง 
ระยะการมองเห็นที่ปลอดภัย ผิวถนน ความฝืด สัญญาณไฟจราจร วัตถุ
อันตรายริมถนน ความกว้างไหล่ทาง เป็นต้น ในทางกลับกันปัจจัยของ 
iRAP Star Rating ที่แตกต่างจากระบบ RSA ที่เน้นส่วนประกอบของถนน
และสภาพแวดล้อมได้แก่ AADT ความแตกต่างของความเร็ว ความเร็ว
จราจร ปริมาณการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน เป็นต้น ซึ่งจะเห็นได้ว่า
กระบวนการประเมินความปลอดภัยโดยระบบ iRAP Star Rating น้ันเป็น
การศึกษาปัจจัยทางกายภาพที่ส่งผลต่อการใช้ความเร็วของการจราจร ใน
ขณะเดียวกันก็มีปัจจัยของระบบ RSA ที่  iRAP ไม่ได้พิจารณาซึ่งเป็น
ประเด็นที่จะประเมินสถานที่สิ่งแวดล้อมรอบข้างและระบุอันตรายความ
เสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น RSA มุ่งเน้นไปที่ปัจจัยต่าง ๆ ของคุณลักษณะริมถนน 
เช่น ป้ายจราจร การระบายน้ำ กิจกรรมข้างทาง เป็นต้น 

ในส่วนแนวทางการปรับปรุงแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเน่ืองจากทาง
กายภาพถนน 

RSA การตีเส้นจราจร, สัญญาณไฟบริเวณทางข้าม - หมั่นตรวจสอบ, ดูแล
รักษาให้มีประสิทธิภาพและพร้อมใช้งานอยู่เสมอ 

iRAP ปัจจัยที่มีผลอย่างมากในการยกระดับดาวคือ  ความ เร็ว – ใช้
เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการลดความเร็วที่ใช้บนท้องถนน  

จากการประเมินความปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวงด้วยวิธีการ
ให้คะแนนระดับดาวของ iRAP สำหรับงานออกแบบก่อสร้าง ในการประชุม
วิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่  27 [10] ที่มุ่งเน้นการประเมินความ
ปลอดภัยของถนนในช่วงของการออกแบบเพื่อก่อสร้างถนน จากแบบก่อสร้าง
ของกรมทางหลวง โดยใช้การจัดลำดับความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติของถนนที่
ออกแบบเสร็จแล้ว ด้วยวิธีการให้คะแนนระดับดาว จากการวิเคราะห์ข้อมูล
การออกแบบถนน และพฤติกรรมการใช้ถนนของกลุ่มผู้ ใช้รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการวางแผนปรับปรุงและเสนอ
มาตรการเพิ่มความปลอดภัยของถนนในขั้นตอนการออกแบบ จากผลระดับ
ดาวที่ได้จากการประเมินความปลอดภัย ปัจจัยที่ส่งผลต่อคะแนนดาวของผู้ใช้
ถนนแต่ละกลุ่ม สรุปได้ 2 ประเด็น คือ ปัจจัยจากแบบช่องจราจร และ ปัจจัย
จากการใช้ความเร็ว 

 

กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณหน่วยบริหารและจัดการทุนด้านการเพิ่มความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศ (บพข.) คณาจารย์ที่ ให้คำปรึกษาในการเขียน
บทความน้ีรวมถึงบุคคลากรและทางมหาวิทยาลัยนเรศวรที่ทำให้งานวิจัย
ประสบความสำเร็จได้ ขอขอบพระคุณ 
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