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บทคัดย่อ 

ทางพิเศษฉลองรัชเป็นทางพิเศษสำคัญในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเชื่อม
พื ้นที่ชานเมืองและใจกลางเมืองเข้าด้วยกัน ระยะทาง 28.2 กิโลเมตร  
โดยมีปริมาณจราจรเฉลี่ย 213,054 คันต่อวัน จากสถิติในปีงบประมาณ 
2567 พบว่าทางพิเศษฉลองรัชเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง โดยเฉพาะการชนท้าย
และชนขอบทาง แม้โครงสร้างทางยกระดับจะออกแบบตามมาตรฐาน  
แต่บางส่วนยังไม่สอดคล้องกับมาตรฐานความปลอดภัยของ iRAP งานวิจัย
นี้ใช้มาตรฐาน iRAP Star Rating ในการประเมินความปลอดภัย โดยอ้างอิง
ข้อมูลอุบัติเหตุและลักษณะทางกายภาพของถนน เพื่อกำหนดคะแนนระดับ
ดาวและระบุจุดเสี่ยง โดยการประเมินพบว่าจุดเสี่ยงอันตรายบนทางพิเศษ
ฉลองรัช 3 อันดับแรกคือ กิโลเมตรที่ 12, 9 และ 8 มีระดับความปลอดภัย
อยู่ในระดับ 2 ดาว และ 3 ดาว จึงเสนอแนวทางปรับปรุงดังนี้ 1. ติดตั้งป้าย
เตือนและ Rumble Strips (แถบชะลอความเร็ว) 2. ปรับปรุงผิวทาง  
3. ติดตั้งอุปกรณ์ลดแรงกระแทก (Crash Cushion) และเพิ่มป้ายจำกัด
ความเร็ว และ 4. ใช้ระบบ AI ในการวิเคราะห์และแจ้งเตือนความเสี่ยง
ล่วงหน้าแบบ Real-Time โดยผลการศึกษาคาดว่าจะลดอุบัติเหตุและ
ยกระดับความปลอดภัยของทางพิเศษฉลองรัชในระยะยาวได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  

คำสำคัญ: iRAP, ความปลอดภัยทางถนน, อุบัติเหตุ, ทางพิเศษฉลองรัช 

Abstract 

The Chalong Rat Expressway is a key expressway in Bangkok, 
connecting suburban areas to the city center over a distance of 
28.2 kilometers, with an average daily traffic volume of 213,054 
vehicles. According to statistics from the 2024 fiscal year, 
accidents have occurred frequently on the expressway, 
particularly rear-end collisions and crashes into barriers. 
Although the elevated structure is designed to meet engineering 
standards, certain sections fail to comply with iRAP safety 
standards. This study applies the iRAP Star Rating system to 
evaluate safety levels based on accident data and the physical 
characteristics of the road. It identifies high-risk areas and 
proposes improvements, such as installing additional guardrails, 
crash cushions, and speed limit signs. The study's findings are 
expected to effectively reduce accidents and enhance the long-
term safety of the Chalong Rat Expressway. 

Keywords: iRAP, Road Safety, Traffic Accidents, Chalong Rat 
Expressway 

1. ที่มาและความสำคัญ 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) มีบทบาทสำคัญในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม โดยมุ่งแก้ปัญหาจราจรผ่านการก่อสร้าง
และบริหารทางพิเศษ เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพการขนส่งของประเทศ  
ตามวิสัยทัศน์ ให้บริการที่มีคุณภาพ สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และคุ้มค่า
อย่างยั่งยืน 

ปัจจุบัน กทพ. ดูแล 8 สายทาง รวมระยะทาง 224.6 กิโลเมตร 
ครอบคลุมกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยทางพิเศษฉลองรัช มีระยะทางรวม 
28.2 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค์ในการก่อสร้างโครงการเพื่อแก้ไขปัญหาการ
เดินทางและแบ่งเบาการจราจรบนถนนรามอินทรา และย่านใจกลางเมือง 
โดยไม่ผ่านถนนที่มีปัญหาการจราจรติดขัด ได้แก่ ถนนลาดพร้าว ถนน
พระราม 9 ถนนเพชรบุรี และช่วยระบายการจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหา
นคร สำหรับผู้ที่จะเดินทางเข้าหรือออกจากเมือง รวมทั้งขยายขอบข่ายของ
ทางพิเศษ ให้สามารถอำนวยความสะดวกและรวดเร็วแก่การจราจรได้อย่าง
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นรัช [1] ซึ่ง ณ ปีงบประมาณ 2565 – 2567 มี
ปริมาณจราจรประมาณ 70 ล้านคัน/ปี (70,559,374), 77 ล้านคัน/ปี 
(77,764,638) และ 75 ล้านคัน/ปี (74,946,422) ตามลำดับ (ข้อมูลเดือน 
ต.ค. 2564 – ก.ย. 2567)  

แม้ทางพิเศษช่วยลดเวลาเดินทาง แต่อุบัติเหตุยังคงเป็นปัญหาสำคัญที่
ส่งผลกระทบต่อชีวิตและเศรษฐกิจ โดยมีสาเหตุจาก พฤติกรรมขับขี่  การ
มองเห็นและสภาพอากาศ รวมถึงลักษณะทางกายภาพของถนน เช่น ผิว
ทาง ลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ไหล่ทาง ความชัน ความโค้ง เป็นต้น 
[2] พบว่าในปีงบประมาณ 2565 – 2567 มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 241 ครั้ง 
บาดเจ็บ 167 ราย เสียชีวิต 2 ราย แม้ไม่สามารถป้องกันได้ทั้งหมด แต่
สามารถลดความเสี่ยงได้ด้วยมาตรการที่เหมาะสม กทพ. จึงดำเนินการ 
วิเคราะห์และระบุจุดเสี่ยงบนทางพิเศษ พร้อมทั้งนำเสนอแนวทางในการลด
ความเส่ียงหรือเพิ่มความปลอดภัยในพื้นที่ดังกล่าวเพื่อลดอุบัติเหตุอย่างเปน็
ระบบ มีการเดินทางที่ปลอดภัยและประสิทธิภาพสูงสุด ควบคู่กับ iRAP 
Star Rating 

2. ข้อมูลที่ใช้ในงานวิจัย  

2.1 ข้อมูลอุบัติเหต ุ

ข้อมูลอุบัติเหตุ เป็นสิ่งที่ใช้บอกเล่าเรื่องราวเกี่ยวกับ อุบัติเหตุแต่ละ
รายที่เกิดขึ้น โดยการเล่าเรื่องดังกล่าวจะถูกต้อง ครบถ้วน และนำไปใช้
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ได้มากน้อยเพียงใดก็ขึ้นอยู่กับผู้รายงานหรือผู้เก็บข้อมูลนั่นเอง เพื่อให้ผู้
บันทึกข้อมูลสามารถบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุได้อย่างถูกต้อง จึงจำเป็นต้องมี
ความเข้าใจว่าข้อมูลแต่ละข้อมูลมีความหมายพิเศษ หรือไม่อย่างไร 
วัตถุประสงค์ในการเก็บคืออะไร ค่าหรือข้อมูลที่จะรายงานสำหรับข้อมูลนั้น
มีรูปแบบอย่างไร  

ข้อมูลอุบัติเหตุสามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่มหลัก ได้แก่ ข้อมูลอุบัติเหตุ
ทั่วไป (รวมถึงอุบัติเหตุเกี่ยวกับถนนและสภาพแวดล้อม) , ข้อมูลอุบัติเหตุ
เกี่ยวกับบุคคล, และข้อมูลรถ ซ่ึงมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

2.1.1 ข้อมูลอุบัติเหตุทั่วไป 
เป็นข้อมูลที่กล่าวถึงอุบัติเหตุโดยรวม มุ่งเน้นให้ ผู้ใช้ข้อมูลได้ทราบถึง

รายละเอียดว่าอุบัติเหตุได้เกิดขึ้นที่ไหน เมื่อไร โดยใคร อย่างไร เพราะเหตุ
ใด ข้อมูลกลุ ่มนี ้ถือว่าเป็นกลุ ่มข้อมูลหลัก ซึ ่งมีข้อมูลเพียงชุดเดียวต่อ
อุบัติเหตุ และอาจมีข้อมูลผู้เกี่ยวข้อง หรือข้อมูลรถจำนวนมากมาเช่ือมโยง 

2.1.2 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับถนนและสภาพแวดล้อม 
ถนนและสภาพแวดล้อมเป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลให้ เกิดอุบัติเหตุและ

ความรุนแรงได้ เพราะในบางครั้งแม้ผู้ขับขี่ที่มีความชำนาญในระดับหนึ่งขับ
รถที่มีสภาพดี แต่เมื่อขับไปยังบริเวณถนนที่อันตราย เช่น โค้งหักศอกที่มี
ต้นไม้บังบริเวณโค้ง ลงเนินที่พื้นถนนสึกจนลื่น และทางแยก ที่มืดและมีคน
ข้ามถนนบ่อยครั ้ง เป็นต้น สภาพแวดล้อมเช่นนี ้ย่อมนำไปสู ่ การเกิ ด
อุบัติเหตุและความสูญเสียทั้งสิ้น การเก็บข้อมูลถนนและสภาพแวดล้อม จึง
เป็นสิ่งสำคัญที่จะนำไปสู่การแก้ไขปัญหาที่ต้นเหตุที่แท้จริง 

2.1.3 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับบุคคล 
ข้อมูลเกี่ยวกับบุคคลนี้มีความสำคัญอย่างยิ่ง โดยเฉพาะระดับความ

รุนแรงหรืออันตรายที่ได้รับจากอุบัติเหตุ เพื่อให้ เป็นเกณฑ์การแบ่งกลุ่ม 
และจัดลำดับความสำคัญของอุบัติเหตุแต่ละครั้ง นอกจากนี้พฤติกรรมเสี่ยง
ที่ส่งผลโดยตรงต่อการเกิดอุบัติเหตุยังคงเป็น สิ่งที่เจ้าหน้ าที่ผู ้เกี่ยวข้อง
จำเป็นต้องรู้เพื่อนำไปสู่การป้องกันและแก้ไข พฤติกรรมเสี่ยงดังกลา่วด้วย
การให้ความรู้และการบังคับใช้กฎหมายต่อไป  

2.1.4 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับรถ 
ข้อมูลเกี่ยวกับรถจะถูกใช้สำหรับการแบ่งกลุ่ม ยานพาหนะที่เสี่ยงต่อ

การเกิดอุบัติเหตุแต่ละแบบ และจำเป็นต่อการ ออกมาตรการเพื่อป้องกัน
อุบัติเหตุให้ตรงต่อกลุ ่มผู ้ใช้รถแต่ละประเภท ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุที่แตกต่างกันออกไป [3] 

2.1.5 วิธีที่ใช้ในการระบจุุดอันตราย 
การระบุจุดอันตรายว่าสามารถแบ่งได้ เป็น 2 ประเภท คือ วิธีเทคนิค

เช ิงต ัวเลขและว ิธ ีเทคนิคเช ิงสถิติ  โดยว ิจ ัยนี ้ ใช้ว ิธ ี เทคนิคเช ิงสถิติ 
(Statistical Techniques) เนื่องจากความน่าจะเป็นในการกำหนดบริเวณ
ที่มีระดับความเสี่ยงของโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าความเสี่ยงปกติ
อย่างมีนัยสําคัญ วิธีนี้จะเปรียบเทียบจํานวนอุบัติเหตุในแต่ละบริเวณจาก
ค่าเฉลี่ยของระบบ [4] ประกอบด้วย 

o วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency, F) 
o วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate, R)  
o วิธีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Severity, 

EPDO)  
o วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ  (Rate Quality 

Control, DF)  
o วิธี Potential saving in accident costs or safety potential 

(SAPO)  
o วิธีรวมการวิเคราะห์ (Combination Method) 

เนื่องจากวิธีรวมการวิเคราะห์ (Combination Method, H.I.) เป็นวิธี
รวมข้อดีของทุกวิธีมาวิเคราะห์ ซ่ึงจะสะท้อนให้เห็นปัจจัยต่างๆ ที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุอย่างครบถ้วนในการจัดลำดับจุดเพื่อประเมินจุดอันตรายกำหนด
ช่วงเวลาในการวิเคราะห์อยู ่ในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ.2565-2567 เป็น
ระยะเวลา 3 ปี ทำการแบ่ง Section ในการพิจารณาทุกๆ ช่วง 1 กิโลเมตร 
และแบ่งแยกตามทิศทางการไหลของกระแสจราจร (ทิศทาง A และ B) 
เพื ่อให้สามารถใช้ค่าจำนวนอุบัติเหตุ ในช่วงเวลาที ่ว ิเคราะห์ในการ
เปรียบเทียบความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุบนช่วงถนนได้อย่างชัดเจน โดยมี
ผลการวิเคราะห์แต่ละวิธี [5] 
 
ตารางท่ี 1 การเปรียบเทียบตัวแปรที่ใช้ในการระบุจุดอันตรายของวิธีต่างๆ 

วิธี ข้อดี ข้อเสีย 
วิธีความถ่ีของ
การเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident 
Frequency) 

- เป็นวิธีที่ง่าย เพราะใช้
ข้อมูลน้อยที่สุด  
- เหมาะสำหรับพื้นที ่ที ่มี
ข ้ อม ู ลน ้อยหร ือ  การ
ค ัด เล ื อกจ ุดอ ันตราย
เบื้องต้น 

- ไม ่ได ้พ ิจารณาป ัจจ ัยท ี ่ เป็น
โอกาส (Exposure)  ในการเกิด
อุบ ัต ิเหตุ เช ่น ปร ิมาณจราจร- 
ไม่ได้พิจารณาความรุนแรงของ
การเกิด อุบัติเหตุ 

วิธีอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Rate 
Method) 

-  นำ เอาป ัจจ ั ยท ี ่ เป็น
โอกาส (Exposure)  ใน
การเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุ  เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความ
ยาวของถนน มาร ่ วม
พิจารณา ด้วย  
- สามารถใช้เปรียบเทียบ
ระหว ่ างบร ิ เ วณ ท ี ่ มี
ปริมาณจราจรต่างกัน 
 

- ไม่มีการกำหนดค่าเกณฑ์ของจุด
อันตราย  
- ต้องการใช้ข้อมูลปริมาณจราจร
ใน ตำแหน่งที่พิจารณาด้วย  
- ไม่ได้คำนึงถึงความแปรปรวนใน
อัตรา การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละ
ประเภทของการ ออกแบบถนน  
- ไม่ได้คำนึงถึงธรรมชาติเชิงสุ่ม
ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

วิธีความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ 
(Accident 
Severity 
Method) 

- นำเอาความรุนแรงของ
อุบัติเหตุมา พิจารณาร่วม
ด้วย 
 

- ไม่ได้ค านึงถึงโอกาสของการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งเกี่ยวข้องกับปริมาณ
จราจรในตำแหน่งที่ พิจารณา  
- ไม่ได้คำนึงถึงความแปรปรวนใน
อัตรา การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละ
ประเภทของการ ออกแบบถนน  
- ไม่ได้คำนึงถึงธรรมชาติเชิงสุ่ม
ของการ เกิดอุบัติเหตุ 

วิธีควบคุมอัตรา
คุณภาพ  
(Rate Quality 
Control 
Method) 

-  นำ เอาป ัจจ ั ยท ี ่ เป็น
โอกาส (Exposure)  ใน
การเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุ  เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความ
ยาวของถนน มาร ่ วม
พิจารณาด้วย 
- มีการวิเคราะห์ทางสถิติ 

- ไม่ได้เอาความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติเหตุ มาพิจารณาร่วมด้วย
การคำนวณค ่อนข ้าง ย ุ ่ งยาก 
เน ื ่ อ งจากต ้ อ งค ำนวณหาค่ า 
Accident Rate ก่อน 

วิธี Potential 
saving in 
accident 
costs or 
safety 
potential 
(SAPO) 

-  น ำ เอาค ่ า ใ ช ้ จ ่ ายที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ มา
ใช้ในการวิเคราะห์ โดย
แบ ่งตามความ ร ุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

- ไม่ได้คำนึงถึงโอกาสของการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งเกี่ยวข้องกับปริมาณ
จราจร  
- ไม่ได้คำนึงถึงความแปรปรวนใน
แต่ละ ประเภทของการออกแบบ
ถนน  
- ใช้ตัวแปรและข้อมูลจำนวนมาก
ใน การศ ึกษาและว ิ เค ร าะ ห์
ค ่าใช ้จ ่ายเพ ื ่อให้ได้ ตัวแทนที่
เหมาะสมและทันสมัย  

วิธีรวมการ
วิเคราะห์ 
(Combination 
Method) 

-  นำ เอาป ัจจ ั ยท ี ่ เป็น
โอกาส (Exposure)  ใน
การเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุ  เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความ

- ใช้ตัวแปรในการวิเคราะห์จำนวน
มาก  
- การคำนวณค ่อนข้างย ุ ่ งยาก 
เน ื ่ องจาก ต ้องนำค ่าลำด ับที่
ค ำ น ว ณ ไ ด ้ จ า ก วิ ธี Accident 
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ยาวช ่วงของช ่ว งถนน 
มาร่วม พิจารณาด้วย 
- นำเอาความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุ มาร่วม
พิจารณาด้วย 
 

Frequency, Accident Rate, 
Accident Severity แ ล ะ  Rate 
Quality Control มาหาค่าเฉลี่ย 
และจัดลำดับ ความสำคัญของจุด
อันตรายใหม่ 

 
 
 
 
 
 
 
 

2.2 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วย iRAP 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ Star Rating เป็นการ
ประเมินความปลอดภัยของถนนตามเกณฑ์ของ International Road 
Assessment Program (iRAP) ที ่มีการให้คะแนนถนนโดยพิจารณาจาก 
องค์ประกอบต่างๆของถนน ประกอบกับสภาพของการจราจร โดย 
พ ิจารณาแยกตามประเภทของผ ู ้ ใช ้ถนน ได ้แก ่  ผ ู ้ ใช ้รถยนต ์ ผ ู ้ ใช้  
รถจักรยานยนต์ ผู้ใช้รถจักรยาน และคนเดินเท้า ถนนที่ได้ 5 ดาวจัดเป็น 
ถนนที่มีความปลอดภัยสูงสุด และถนนที่ได้ 1 ดาวจะเป็นถนนที่มีความ 
ปลอดภัยต่ำสุด ดังตารางที ่ 1 ซึ ่งมาตรฐานและเป้าหมายของถนนที่
ปลอดภัยที่นานาชาติ ยอมรับควรอยู่ที่ระดับการประเมินต้ังแต่ 3 ดาวขึ้นไป 
ซ่ึงตัวแปรสำคัญใน การประเมินของ iRAP ได้แก่ ความเร็ว [6] 

โดยการให้คะแนนระดับดาวนั ้นจะอาศัยค่าคะแนนที ่ได้จากการ 
ประเมินองค์ประกอบถนนตามมาตรฐานของ iRAP คือ ค่าคะแนนการ 
จัดลำดับ (Star Rating Score: SRS) แสดงในสมการที่ (1) 

𝑆𝑅𝑆=∑𝐶𝑟𝑎𝑠ℎ𝑇𝑦𝑝𝑒𝑆𝑐𝑜𝑟𝑒    (1) 
 
เมื่อ 

o SRS คือ ∑Crash Type Score = Likelihood x Severity  x  
Operating speed x External flow influence x Median  
Traversability  

o Likelihood คือโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุโดยพิจารณาจากค่า
ความเส่ียงของปัจจัยทางถนนที่อาจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

o Severity คือความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยพิจารณาจากค่า
ความเสี่ยงของปัจจัยทางถนนที่มีผลต่อความสูญเสียเมื่อเกิด
อุบัติเหตุ 

o Operating speed คือความเร็วของการจราจรโดยพิจารณา
จากความเสี ่ยงปัจจ ัยที ่ม ีความสัมพันธ ์ก ับความเร ็วของ
การจราจร 

o External flow คือปัจจัยภายนอกที่เกี่ยวข้องกันระหว่างความ
เสี่ยงของผู้ใช้ทางคนหนึ่งจะส่งผลต่อโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ใช้ทางคนอื่น 

o Median traversability คือการข้ามเกาะกลางถนนซึ่งจะส่งผล
ต่อแนวโน้มที่ยานพาหนะเดินทางผิดทิศทางจราจร 

โดยผู้วิจัยประเมินความปลอดภัยของถนนด้วยวิธีวิเคราะห์ระดับดาวใน
รถยนต์เท่านั้น เนื่องจากทางพิเศษไม่อนุญาตให้มีรถจักรยานยนต์และคน
เดิน ซ่ึงระดับดาวจะบ่งบอกถึงความปลอดภัยซ่ึงมีความหมายดังต่อไปนี้ 

o ถนนมีความปลอดภัย (4 ดาวหรือ5 ดาว) เป็นลักษณะของถนน
ที่ปลอดภัยสูงและเส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่ต่ำ 

o ถนนมีความปลอดภัยปานกลาง (3 ดาว) เป็นลักษณะของถนน
ที่ปลอดภัยปานกลางถนนที่สร้างและปรับปรุงใหม่ควรมีระดับ
ดาวขั้นต่ำที่ 3 ดาว 

o ถนนที่ปลอดภัยน้อย (1 ดาวหรือ 2 ดาว) ถนนที่มีลักษณะไม่
ปลอดภัยและเสี่ยงที่จะมีอุบัติเหตุสูงซึ่งต้องปรับปรุงให้รวดเร็ว
ที่สุด 

ในการประเมินระดับดาวโดยใช้เกณฑ์ในการให้ระดับดาวของมาตรฐาน 
iRAP จะใช้ค่าคะแนนระดับดาว (Star Rating Score: SRS) [7] ในการ
ประเมินตามประเภทของผู้ใช้ทางสามารถใช้เกณฑ์การประเมินระดับดาว
ตามตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 คะแนนระดับดาวของผู้ใช้รถยนต์ 

Star Rating 
Star Rating Score 

Vehicle occupants  

5 0 to < 2.5 
4 2.5 to < 5 
3 5 to < 12.5 
2 12.5 to < 22.5 
1 22.5+ 

 
ทั้งนี้ในการประเมินระดับดาว จำเป็นต้องใช้โปรแกรม ViDA ซึ่งคือ 

Platform ออนไลน์ฟรีของ iRAP โดยเป็นเครื่องมือช่วยประมวลผลข้อมูล
สำหรับการจัดอันดับดาว การประเมิน FSI และแผนการลงทุน จัดเก็บข้อมูล
และวิเคราะห์ผลลัพธ์ และเป็น Portal สำหรับเครื่องมือของ iRAP: SR4D 
ซ่ึงเป็นเครื่องมือสาธิตการจัดอันดับดาว 

 

 
รูปท่ี 1 โปรแกรม ViDAR  

 
3. ขั้นตอนการศึกษา 

ในขั ้นตอนการศึกษา เนื ่องจากทางพิเศษฉลองรัชมีความยาว 28.2 
กิโลเมตร ผู้วิจัยจึงได้ทำการสังเคราะห์และวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุบนทาง
พิเศษ จากฐานข้อมูลอุบัติเหตุของ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ซึ่งใช้
ข้อมูลอุบัติเหตุในช่วงระยะเวลา 3 ปี ย้อนหลัง ตั้งแต่ปีงบประมาณ 2565-
2567 เพื่อใช้ในการศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งใช้
ในการระบุจุดอันตรายบนโครงข่ายทางพิเศษเพื ่อนำไปสู ่การเสนอแนะ
แนวทางในการแก้ไขต่อไป ข้อมูลรายงานในฐานข้อมูลอุบัติเหตุบนทางพิเศษ
ของ กทพ. ที่ได้รวบรวมไว้ ประกอบด้วยข้อมูลที่สำคัญสามารถแบ่งออกเป็น 
7 กลุ่ม ดังนี้ ตัวอย่างรูปที่ 1 

1. วันและเวลา: เป็นข้อมูลที่บอกช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ 
ช่วงปีงบ, ช่วง 3 เดือน, ช่วง 4 เดือน, รายเดือน (ม.ค.-ธ.ค.), 
รายวันที่ (1-31), วันในสัปดาห์ (จันทร์-อาทิตย์) ,วันหยุด/วัน
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ทำงาน/หยุดนักขัตฤกษ์, รายชั่วโมง (00.00-23.59 น.), ราย 3 
ชั่วโมง และช่วงกลางวัน/กลางคืน  

2. สถานที่: เป็นข้อมูลที่บอกตำแหน่งการเกิดอุบัติเหตุบนทาง
พิเศษ ได้แก่ ทางพิเศษ, สายทาง และรายละเอียดสายทาง (ช่วง 
กม. หรือด่านเก็บเงิน) 

3. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ: ได้แก่ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ , 
สาเหตุสภาพผู้ขับขี่, สาเหตุ ยานพาหนะ, สาเหตุสภาพถนน 

4. สภาพแวดล้อมของการเกิดอุบัติเหตุ : ได้แก่ ลักษณะช่องทาง 
และ สภาพอากาศ 

5. ข้อมูลยานพาหนะ: ได้แก่ ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ , ยี่ห้อรถ 
และทะเบียนรถ 

6. ความเสียหายและความรุนแรงของอุบัติเหตุ: ได้แก่ อุบัติเหตุชน
ไม้กันเลน, อุบัติเหตุร้ายแรง, อุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บ, อุบัติเหตุที่
ม ีผ ู ้เสียชีว ิต , จำนวนอุบัติเหตุ , จำนวนรถที ่เก ิดอุบัติ เหตุ , 
ผู้บาดเจ็บ, ผู้เสียชีวิต และจำนวนค่าเสียหาย 

7. ผู้ช่วยเหลือและผู้แจ้งเหตุ: ได้แก่ ประเภทรถผู้ช่วยเหลือ และ
ประเภทผู้แจ้ง 

 

 
 

 รูปท่ี 2 ตัวอย่างฐานขอ้มูลอุบัติเหตุบนทางพิเศษของ กทพ. 

3.1 การคัดเลือกจุดอันตรายบนทางพิเศษฉลองรัช 
ในการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและจัดลำดับจุดเพื่อประเมิน

จุดอันตรายนั้น ผู้จัดทำได้เลือกใช้วิธีรวมการวิเคราะห์ (Combination 
Method, H.I.) ซ่ึงได้ผลจากการนำวิธีการระบุจุดอันตราย 5 วิธีมาวิเคราะห์
รวมกัน โดยได้ผลการวิเคราะห์ดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 3 สรุปการคัดเลือกจุดอันตรายบนทางพิเศษฉลองรชั ปีงบประมาณ 
2565-2567 

สายทาง รามอินทรา – อาจณรงค์ 

อันดับที่ 
รายละเอียด

ทาง 
ทิศทาง H.I. F R EPDO DF SAPO 

1 กม.12 B 24.04 2.67 0.035 20 2.34 0.87 

2 กม.9 B 20.98 3.33 0.044 16 3.33 0.94 

3 กม.8 A 19.97 2.67 0.035 16 2.34 0.80 

3.2 การรวบรวมขอ้มูลเพื่อประเมิน iRAP 
ในขั้นตอนการรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ดำเนินการรวบรวมข้อมูลที่จำเป็น

สำหรับ Coding ในโปรแกรม VIDA พร้อมทั้งข้อมูลอื่นๆเกี่ยวข้อง ดังนี้ 
o จำนวนช่องจราจร 
o ความกว้างของถนนและไหล่ทาง 

o สภาพพื้นผิวถนน 
o มี/ไม่มีแบริเออร์ 
o เส้นแบ่งช่องทาง 
o จุดตัด ทางข้าม ทางแยก 
o การมีทางเท้า เลนจักรยาน ฯลฯ 

 

และการเก็บข้อมูลสนับสนุน (Supporting Data) เช่น 
o AADT (ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน) 
o ขีดจำกัดความเร็ว (Speed Limit) 
o ความเร็วที่ 85th Percentile 
o ข้อมูลผู้ใช้ถนน (คนเดินเท้า จักรยาน จักรยานยนต์) 
o สถิติอุบัติเหตุย้อนหลัง (ถ้ามี) 

เพื ่อใช้ในการประเมินระดับความปลอดภัยของถนนตามมาตรฐาน 
iRAP และได้ทำการประเมิน กิโลเมตรที่ 8, 9 และ 12 ทุกทิศทางบนสาย
ทางพิเศษฉลองรัช (ทุกระยะ 100 เมตร) ปีงบประมาณ 2565-2567 

4. ผลการประเมิน 

จากผลการประเมินความปลอดภัยบนทางพิเศษฉลองรัชผ่านโปรแกรม 
VIDA โดยใช้มาตรฐาน iRAP เนื่องจากทางพิเศษไม่มีทางเดินเท้า ไม่มีการ
ใช้จักรยานหรือรถจักรยานยนต์ จึงประเมินเฉพาะความเสี่ยงที่มีต่อผู้ใช้
รถยนต์เท่านั้น [8] ซึ่งดำเนินการตรวจวัดทุกระยะ 100 เมตร บนกิโลเมตร
ที่ 8, 9 และ 12 ฝั่งขาออกเมือง (A) และขาเข้าเมือง(B) ผลการประเมิน
พบว่า  

กิโลเมตรที่ 8+000 ถึง 8+900 ทั้งฝั่งขาเข้าเมืองและขาออกเมือง มีค่า
ระดับดาวที่ 9.09 (3 ดาว) เนื่องจากช่วงนี้มีลักษณะทางกายภาพที่คล้ายกัน
ทั้งช่วงถนน ( 3 – 4 ช่องจราจร กว้าง 3.25 เมตร มี Concrete Barrier ทั้ง 
2 ฝั ่ง) และมีความเร็ว 85th Percentile  อยู ่ 90 กิโลเมตรต่อชั ่วโมง 
ถึงแม้ว่า Speed Limit จะอยู่ที่ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่ผิวทางบริเวณ
ช่วงถนนนี้ไม่เรียบจึงทำให้ผลการประเมินอยู่ที่ 3 ดาว 

กิโลเมตรที่ 9 พบว่ามีถนนบางช่วงที่มีผิวทางไม่เรียบ (Sealed Poor) 
ทำให้ผลการวิเคราะห์ความปลอดภัยระดับดาว มีค่าต่ำ 17.29 (2 ดาว) 
9+100B – 9+400B โดยที่กิโลเมตรอื่นในช่วงถนนนี้มีค่าระดับดาว 9.09 
(3 ดาว) เพราะมีสภาพผิวทางปกติและลักษณะทางกายภาพคล้ายกันทั้งช่วง
ถนน ( 3 – 4 ช่องจราจร กว้าง 3.25 เมตร มี Concrete Barrier ทั้ง 2 ฝั่ง) 

กิโลเมตรที่ 12 ผลการประเมินมีค่าระดับดาวที่ปลอดภัยน้อยสุดคือ 
15.72 (2 ดาว) ที่ 12+000 - 12+900 (ทิศทาง A และ ทิศทางB) ยกเว้น 
12+100A – 12+100B มีค่า 14.11 (2 ดาว) เนื่องจากลักษณะทางกายภาพ
ข้างคนขับเป็น Barrier – Metal (Reversible Lane)  

ตารางท่ี 4 ตัวอย่างค่าระดับดาว ณ กิโลเมตรที่ 8, 9 และ 12 บนทางพิเศษฉลองรัช  
รายละเอียดทาง ผลการวิเคราะห์ 

8+000 – 8+900 
(ทิศ A และ B) 

85th Percentile 
=90 กิโลเมตรต่อ

ชั่วโมง 

  



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่30 The 30th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 28-30 พฤษภาคม 2568 จ.ประจวบคีรีขันธ์  May 28-30, 2025, Prachuap Khiri Khan, THAILAND 

 

TRL-12-5 

รายละเอียดทาง ผลการวิเคราะห์ 

9+000A 
85th Percentile 
=90 กิโลเมตรต่อ

ชั่วโมง 

 
9+100B – 9+400B 

85th Percentile 
(Sealed Poor) 

 
12+000A 

85th Percentile 
=120 กิโลเมตร

ต่อชั่วโมง 

 
12+100A และ 

12+100B 
ข้างคนขับเป็น

metal 
(reversible 

lane) 

 
12+200 – 12+900  

(ทิศ A และ B)  

 
 

ทั้งนี ้เมื่อตรวจสอบสาเหตุการเกิดอุบัติพบว่า ลักษณะการเกิด
อุบัติเหตุส่วนใหญ่มาจากการชนท้ายและสาเหตุเกิดจากผู้ใช้ทางขับรถเร็วเกินไป 
ละสายตาจากการขับขี่ และเปลี่ยนช่องทางกระทันหัน ดังรูปที่ 3 และ รูปที่ 4 

 

รูปท่ี 3 กราฟลกัษณะการเกิดอุบัติเหตุ ณ กิโลเมตรที่ 8, 9 และ 12 
 

 
รูปท่ี 4 กราฟสาเหตกุารเกิดอุบัตเิหตุ ณ กิโลเมตรที่ 8, 9 และ 12 

 

5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากการประเมินความปลอดภัยของทางพิเศษฉลองรัชโดยใช้มาตรฐาน 
iRAP Star Rating พบว่า บริเวณกิโลเมตรที ่ 8, 9 และ 12 มีระดับความ
ปลอดภัยอยู่ในระดับ 2 ดาว และ 3 ดาว ซ่ึงยังไม่เพียงพอต่อความปลอดภัย
ตามเกณฑ์สากล โดยสาเหตุสำคัญที่ส่งผลต่อระดับดาว ได้แก่ 

1. สภาพผิวทางบางช่วงไม่เรียบ (Sealed Poor) 
2. ความเร็วของผู้ใช้ทางอยู่ในระดับสูง (85th Percentile Speed) 
จากข้อมูลอุบัติเหตุในช่วงปีงบประมาณ 2565–2567 ยังพบว่า จุดที่ได้

ระดับดาวต่ำมีความถี่ของอุบัติเหตุสูง โดยเฉพาะอุบัติเหตุจากการ ชนท้าย 
ซ่ึงเกิดจากการ ขับรถเร็วเกินกำหนด, ละสายตา, และ เปลี่ยนเลนกระทันหัน 

ทั้งนี้เพื่อยกระดับความปลอดภัยของทางพิเศษฉลองรัชและลดโอกาส
การเกิดอุบัติเหตุในระยะยาว ผู้วิจัยเสนอแนวทางดังนี้ 

1. ติดตั ้งป้ายเตือนและ Rumble Strips (แถบชะลอความเร็ว) 
เพื ่อกระตุ ้นให้ผู ้ข ับขี ่ลดความเร็ว โดยเฉพาะบริเวณที ่มีค่า
ความเร็วเฉลี่ยสูงเกินเกณฑ์ความปลอดภัย 

2. ปร ับปร ุงผ ิวทางบร ิ เวณท ี ่ม ีความเส ียหายหร ือไม ่ เร ียบ 
เพื่อช่วยให้รถสามารถเกาะถนนได้ดี ลดโอกาสการลื่นไถล และ
เพิ่มประสิทธิภาพในการเบรก 

3. พิจารณาติดต้ัง Crash Cushion และราวกันตกในบางจุดที่เสี่ยง 
โดยเฉพาะบริเวณโค้ง, จุดสิ้นสุดของทางแยก หรือทางลาดชัน ที่
มีแนวโน้มเกิดอุบัติเหตุรุนแรง 
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ขับรถช้าลง ขับรถเร็วเกินไป เปลี่ยนช่องทางกระทันหัน

มึนเมา ละสายตาจากการขับข่ี หลับใน
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4. ใช้ระบบ AI ในการวิเคราะห์และแจ้งเตือนความเสี่ยงล่วงหน้า
แบบ Real-Time 
เพ ื ่อเสร ิมระบบความปลอดภ ัยแบบป้องก ัน (Preventive 
Safety) 
 

และเพื่อให้การดำเนินมาตรการที่เสนอสามารถยกระดับความปลอดภัย
ได้อย่างมีประสิทธิผลจริง และประเมินผลสัมฤทธิ์ของการปรับปรุงได้อย่าง
เป็นระบบ ควรติดตามและประเมินผลในระยะหลังการดำเนินการดังนี้ 

แนวทางการติดตามผลในอนาคต 
1. การประเมินผลหลังติดตั ้งอุปกรณ์ (Post-Implementation 

Evaluation) 
o ควรดำเน ิ นการเก ็ บข ้ อม ู ลอ ุ บ ั ต ิ เหต ุ  ก ่ อนและหลั ง  

การติดตั ้งมาตรการ เช่น Rumble Strips, Crash Cushion 
และ AI Warning System เพื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลง 
ในอัตราและความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

o ใช้ สถิติวิเคราะห์ความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ เช่น Chi-
square test หร ื อ  t- test เพ ื ่ อ ย ื นย ันผลกระทบของ
มาตรการ 

2. การเก็บข้อมูลความเร็วและพฤติกรรมขับขี่จริงหลังติดตั้ง 
o ติดตั้ง Speed Cameras หรือใช้ข้อมูลจากระบบตรวจจับ

ทะเบียน (ALPR) เพื ่อติดตามการเปลี ่ยนแปลงความเร็ว
เฉลี่ยและพฤติกรรมผู้ขับขี่ในพื้นที่ที่ปรับปรุง 

o วิเคราะห์ว่า การติดตั้งป้ายเตือนและ Rumble Strips มีผล
ลดความเร็วลงตามที่คาดหวังหรือไม่ 

3. การใช้เทคโนโลยี AI ในการติดตามผลอย่างต่อเนื่อง 
o ระบบ AI ที่เสนอในบทความ ควรมีการพัฒนาให้สามารถ 

เก็บข้อมูลแนวโน้มความเสี่ยงแบบ Realtime และเรียนรู้
เพื่อปรับปรุงการแจ้งเตือนอัตโนมัติในอนาคต 

4. การประเมิน Star Rating ซ้ำทุก 3 ปี 
o เพื่อตรวจสอบว่าการปรับปรุงได้ช่วยยกระดับดาวจาก 2-3 

ดาว ไปยัง 4 ดาวได้จริงหรือไม่ ควรมีการเก็บข้อมูลและ
ประเมินซ้ำตามมาตรฐาน iRAP ทุก 3 ปี 

5. การวางแผนขยายมาตรการไปยังช่วงถนนอื่น 
o หากผลการติดตามผลยืนยันว่ามาตรการที ่ติดตั ้งช่วยลด

อุบัติเหตุได้อย่างมีนัยสำคัญ ควรขยายผลแนวทางไปยังช่วง
ถนนที่มีระดับดาวต่ำอื่น ๆ บนโครงข่ายทางพิเศษฉลองรัช 
และสายทางอื่นของ กทพ. 
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