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บทคัดย่อ 

การประเมินความปลอดภัยทางถนน กรณี ศึกษามหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตสกลนคร มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา
ลักษณะทางกายภาพของถนนและประเมินความปลอดภัยโดยใช้เกณฑ์
ประเมิน iRAP (International Road Assessment Program) วิเคราะห์
องค์ประกอบของถนนในมหาวิทยาลัยและรอบนอก ได้แก่ สภาพข้างทาง 
ไหล่ทาง ช่วงกลางถนน ทางแยก และกระแสจราจร สิ่งอำนวนความสะดวก
สำหรับกลุ่มเปราะบางและความเร็วการจราจร ระยะทางรวม 6.690 
กิโลเมตร แบ่งเส้นทางสำรวจเป็น 10 เส้นทาง ซ่ึงพบว่าภาพรวมของพื้นที่
ศึกษามีค่าระดับดาวเฉลี่ย 4 ดาว แสดงว่าถนนมีความปลอดภัยสูงมีความ
เส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนนต่ำมาก แต่เมื่อพิจารณารายเส้นทางพบว่า
บางบริเวณมีคะแนนระดับ 3 ดาวแสดงถึงมีระดับความปลอดภัยปานกลาง 
เนื่องจากระยะมองเห็นไม่เพียงพอ ระยะห่างด้านข้างทางถึงถนนน้อย และ
ไม่พบป้ายเตือนทางแยก 

คำสำคัญ: การประเมินความปลอดภยัทางถนน, มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี
ราชมงคลอีสาน วิทยาเขตสกลนคร, เกณฑ์ประเมิน iRAP 

Abstract 

The objective of Road Safety Assessment Case Study of 
Rajamangala University of Technology Isan Sakon Nakhon 
Campus is to study the physical characteristics of roads and 
assess safety using the iRAP (International Road Assessment 
Program). Assessment criteria are roadside, road shoulder, 
middle of the road, intersection, traffic flow, facilities for 
vulnerable groups and traffic speeds. The total distance of 
6.690 kilometers was divided into 10 routes, which showed 
that the overall study area had an average star rating of 4 stars, 
indicating that the road was highly safe and had a very low risk 
of road accidents. However, when considering each route, it 

was found that some areas have a 3-star rating, indicating a 
moderate level of safety due to insufficient visibility, small 
distance from the side of the road to the road, and no 
intersection warning signs. 

Keywords: Road Safety Assessment, Rajamangala University of 
Technology Isan Sakon Nakhon Campus, iRAP Assessment 
Criteria  

1. คำนำ 

อุบัติเหตุบนถนนเป็นปัญหาสำคัญ โดยเป็นสาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 
8 ของคนทุกกลุ่มอายุ และเป็นสาเหตุการเสียชีวิตอันดับต้น ๆ ในเด็กและ
เยาวชนอายุ 5-29 ปี  ข้อมูลจากองค์การอนามัยโลก (World Health 
Organization, WHO) [1],[2],[3] พบว่าอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนสูงที่สุดในทวีปแอฟริกา อยู่ที่  22.6 คนต่อประชากร 1 แสนคน 
รองลงมาคือทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่ 20.7 คนต่อประชากร 1 แสน
คน ส่วนยุโรปมีอัตราต่ำสุดที่ 9.3 คนต่อประชากร 1 แสนคน สำหรับ
ประเทศไทย ข้อมูลจากรายงานปี 2018 ของ WHO ระบุว่า ประเทศไทยมี
อัตราการเสียชีวิตบนถนนสูงที่สุดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ อยู่ที่ 
32.7 คนต่อประชากร 1 แสนคน โดยกลุ่มอายุที่มีอัตราการเสียชีวิตสูงสุด
คือ 15-19 ปี (1,757 คน) รองลงมาคือกลุ่มอายุ 20-24 ปี (1,426 คน) 
ขณะที่กลุ่มอายุที่เสียชีวิตน้อยที่สุดคือกลุ่มอายุ 85 ปีขึ้นไป  

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตสกลนคร ตั้งอยู่บน
ถนนทางหลวงหมายเลข 227 ซ่ึงเป็นทางสายหลักในการเชื่อมอำเภอสำคัญ
รวมทั้งสามารถเช่ือมต่อไปถึงจังหวัดหนองคาย กาฬสินธุ์ และอุดรธานี การ
เดินทางของประชากรมหาวิทยาลัยใช้รถจักรยานยนต์และและรถยนต์เป็น
ยานพาหนะหลัก บริเวณทางเข้า-ออกของมหาวิทยาลัยเกิดอุบัติเหตุกับ
นักศึกษาหลายครั้งเนื่องจากเกิดความขัดแย้งของการจราจร[5]  

ดังนั้นผู้วิจัยมีความสนใจที่จะประเมินความปลอดภัยทางถนนบริเวณ
มหาวิทยาลัยเพื่อทราบระดับความปลอดภัยและหาแนวทางแก้ไข โดยใช้
การประเมินระดับดาวหรือ  iRAP (International Road Assessment 
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Program) ในการประเมินความปลอดภัยทางถนน เนื่องจาก iRAP เป็น
เครื่องมือสำเร็จรูปที่สามารถบอกผลการประเมินความปลอดภัยทาง
กายภาพของถนนแบบแบ่งแยกประเภทการสัญจร จากรูปแบบการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ รถจักรยานยนต์  

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 อุบัติเหตุทางถนน 

อุบัติเหตุ หมายถึง ภัยอันตราย จากการขาดความสำนึกของความ
ปลอดภัยเกิดขึ้นโดยไม่เจตนากระทำ แต่อาจกระทำโดยประมาทเลินเล่อ 
ขาดความรู้ ไม่มีสติควบคุม รีบร้อน เหน็ดเหนื่อยและง่วงนอน อุบัติเหตุเป็น
สิ่งที่ทุกคนไม่ปรารถนาให้เกิดขึ้นกับตนเอง ครอบครัว ญาติมิตร เพื่อน
ร่วมงานและประชาชนทั่วไป สามารถแบ่งประเภทของอุบัติเหตุ ได้ดังนี้ 

1. อุบัติเหตุจากจราจร (traffic accidents) ได้แก่ อุบัติเหตุที่เกิดจาก
การจราจรทั้ง ทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ 

2. อุบัติเหตุจากการทำงาน (occupational accidents) ทั้งในโรงงาน 
และนอกโรงงาน เช่น การก่อสร้าง การประกอบอาชีพเกษตรกรรม และ
การประกอบอาชีพอื่นๆ 

3. อุบัติเหตุในบ้าน (home accidents) ได้แก่ การพลัดตกหกล้ม ถูก
มีดบาด ปืนลั่น  ไฟฟ้าดูด ก๊าซหุงต้มระเบิด ไฟไหม้น้ำร้อนลวก เป็นต้น 

4. อุบัติเหตุในสาธารณสถาน (public accidents) ได้แก่ อุบัติเหตุในที่
สาธารณะ ในโรงเรียน จากการเล่นกีฬาและนันทนาการ โรงมหรสพ สถาน
เริงรมย์ สวนสาธารณะ รวมทั้งอัคคีภัย 

2.2 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ Star rating โดย 
iRAP 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนด้วยระบบ Star rating เป็นการ
ประเมินความปลอดภัยของถนนตามเกณฑ์ของ International Road 
Assessment Program (iRAP) ที่มีการให้คะแนนถนนโดยพิจารณาจาก
องค์ประกอบต่าง ๆ ของถนน ประกอบกับสภาพของการจราจร โดย
พิ จารณาแยกตามประเภทของผู้ ใช้ ถนน ได้แก่  ผู้ ใช้ รถยนต์  ผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ ผู้ใช้รถจักรยาน และคนเดินเท้า ถนนที่ได้ 5 ดาวจัดเป็น
ถนนที่มีความปลอดภัยสูงที่สุด และถนนที่ได้ 1 ดาวจะเป็นถนนที่มีความ
ปลอดภัยต่ำที่สุด ซ่ึงมาตรฐานและเป้าหมายของถนนที่ปลอดภัยที่
นานาชาติยอมรับควรอยู่ที่ระดับการประเมินตั้งแต่ 3 ดาวขึ้นไป ซ่ึงตัวแปร
สำคัญในการประเมินของ iRAP ได้แก่ ความเร็ว  

การประเมินความปลอดภัยทางถนน ประเมินได้จากระดับดาว (Star 
Ratings) ซ่ึงแบ่งระดับดาวได้จากการประเมินค่าระดับกับดาว (Star 
Ratings Score : SRS) ซ่ึ งจะพิจารณาองค์ประกอบต่ างๆ ของถนน
ประกอบกับสภาพของการจราจร ซ่ึงจะสามารถหาผลรวมดัชนีความเส่ียง
ในการบาดเจ็บสาหัสและการเสียชีวิตสำหรับผู้ใช้ถนน ทุกๆ ประเภท โดย
การให้ค่าคะแนนดาว จะประเมินทุกๆ ระยะ 100 เมตร  

กระบวนการในการประเมินและปรับปรุงความปลอดภัยของถนนของ
ระบบ iRAP ประกอบด้วยกระบวนการหลัก 3 กระบวนการ ได้แก่  

1. การตรวจสอบถนนและสำรวจข้อมูลสนับสนุน เป็นขั้นตอนในการ
ตรวจสอบและเก็บข้อมูลที่เป็นองค์ประกอบที่ใช้ในการประเมินถนนของ
ถนน iRAP  

2. การประเมินระดับความปลอดภัยของถนน เป็นขั้นตอนการนำข้อมลู
ที่ได้จากการ ตรวจสอบถนนมาคำนวณคะแนนความเสี่ยง Star Ratings 
Score : SRS เพื่อประเมินระดับดาวของถนน  

3. การดำเนินการปรับปรุงความปลอดภัยของถนน เป็นกระบวนการที่
นำแผนงานการลงทุนพัฒนาถนนและดำเนินการในการปรับปรุงความ
ปลอดภัยของถนนจริง ให้เป็นถนนที่มีความปลอดภัย 

 

Star Rating      
 No sidewalk, No cyclepath, No motorcycle lane, Undivided road with 
          No safe crossing,  No safe crossings, undivided road, narrow centerline, 
          60 km/h traffic    poor road surface, trees close to road, trees close to road, 
                       70 km/h traffic  winding alignment, winding alignment, 
   90 km/h traffic 100 km/h traffic 
 
    Sidewalk present, On-road cycle lane, On-road motorcycle  Wide centerline 
          pedestrian refuge, good road surface, lane, undivided separating 
          street lighting, street lighting, road, good road oncoming vehicles, 
          50 km/h traffic  60 km/h traffic surface, >5m to any >5m to any 
   roadside hazards, roadside hazards, 
   90 km/h traffic 100 km/h traffic 
 
 Sidewalk present, Off-road dedicated Dedicated Safety barrier 
          signalized crossing cycle facility, raised separated separating 
          with refuge, street platform crossing motorcycle lane, oncoming vehicles 
          lighting, 40 km/h of major roads, central hatching, and protecting 
  street lighting no roadside roadside hazards, 
   hazards, straight straight alignment, 
   alignment, 100 km/h traffic 
   80 km/h traffic 

รูปท่ี 1 ระดับดาวของ iRAP 
ที่มา : iRAP 

การจัดลำดับดาวของถนนจะอาศัยค่าคะแนนที่ได้จากการประเมิน
องค์ประกอบถนนตามมาตรฐานของ iRAP ดังสมการที่  (1) โดยมี
รายละเอียดการคำนวณค่าคะแนน ดังนี้  

SRS = Σ Crash Type Scores             (1)                                                  

SRS คือ ระดับความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสสำหรับผู้ใช้
ทางแต่ละประเภท  

Crash Type Scores คือ ค่าคะแนนของการชนแต่ละประเภท = 
Likelihood x Severity x Operating speed x External flow 
influence x Median traversability  

Likelihood คือ โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ โดยพิจารณาจากค่าความ
เส่ียงของปัจจัยทางถนนที่อาจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  

Severity คือความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยพิจารณาจากค่าความเสี่ยง
ของปัจจัยทางถนนที่มีผลต่อความสูญเสียเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
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Operating speed คือความเร็วของการจราจร โดยพิจารณาจาก
ความเส่ียงปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความเร็วของการจราจร 

External flow influence คื อ  ตั ว แป รที่ เกี่ ย วข้ อ งกั บ ป ริ ม าณ
การจราจรบนถนนซ่ึงอ้างอิงจากความสัมพันธ์ ของระดับความอิ่มตัวของ
สายทาง (Lane Saturation level) และรูปแบบการชนแต่ละประเภท 

Median traversability คือ ตัวแปรที่แสดงถึงความสามารถในการ
ข้ามฝั่งถนน โดยมักขึ้นอยู่กับลักษณะของเกาะกลางถนน โดยหากเป็นเกาะ
กลางที่สามารถข้ามผ่านทิศทางตรงกันข้ามได้จะมีค่าเท่ากับ 1 ในทาง
ตรงกันข้ามหากมีเกาะกลางที่ไม่สามารถข้ามได้ เช่น เกาะกลางคอนกรีต 
จะมีค่าเท่ากับ 0 

การประมวลผลคะแนนระดับดาว แสดงในลักษณะของจำนวนดาว ซ่ึง
ระดับดาวขึ้นอยู่กับความปลอดภัยขององค์ประกอบของถนน การให้
คะแนนระดับดาวแบ่งออกตามประเภทของผู้ใช้ทางทั้ง 4 กลุ่ม ได้แก่ 
รถยนต์ส่วนบุคคลรถยนต์ รถจักรยานยนต์ คนเดินเท้าและรถจักรยาน โดย
มีเกณฑ์ให้ระดับดาวของ iRAP ตามประเภทของผู้ใช้ทางดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 ระดับคะแนนความเสีย่งของผู้ใช้ถนน 
ระดับดาว ช่วงคะแนนความเสี่ยง 

ผู้ใช้ทางเท้า ผู้ใช้รถยนต์, 
จักรยานยนต์ 

ผู้ใช้
รถจักรยาน ทางเท้า ทางข้าม รวม 

1 > 15 > 75 > 60 > 22.5 > 60 
2 7.5 - 15 32.5 - 75 30 – 60 12.5 – 22.5 30 – 60 
3 1 – 7.5 14 - 32.5 10 – 30 5 – 12.5 10 – 30 
4 0.2 – 1 4.8 – 14 5 – 10 2.5 – 5 5 – 10 
5 0 – 0.2 0 – 4.8 0 – 5 0 – 0.25 0 – 5 

ที่มา : คู่มือการเข้าใช้ iRAP 

ระดับดาวมีความหมายดังต่อไปนี้ 
1. ถนนมีความปลอดภัย (4 ดาว หรือ 5 ดาว) เป็นลักษณะของถนนที่

ปลอดภัยสูง และเส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่ต่ำมาก 
2. ถนนมีความปลอดภัยปานกลาง (3 ดาว) เป็นลักษณะของถนนที่

ปลอดภัยปานกลางถนนที่สร้างและปรับปรุงใหม่ ควรมีระดับดาวขั้นต่ำที่ 3 ดาว 
3. ถนนที่ปลอดภัยน้อย (1 ดาว หรือ 2 ดาว) ถนนที่มีลักษณะไม่

ปลอดภัย และเส่ียงที่จะมีอุบัติเหตุสูง ซ่ึงต้องปรับปรุงให้รวดเร็วที่สุด 

3. ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 

ในการดำเนินการงานวิจัยผู้วิจัยได้กำหนดแนวทางในการดำเนินงาน
วิจัยเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย การเก็บรวบรวม
ข้อมูล และ การวิเคราะห์ข้อมูลโดยมีขั้นตอนการดำเนินงานดังต่อไปนี้ 

3.1 พื้นที่ศึกษา 

การศึกษานี้แบ่งประเภทถนนเป็น 2 ประเภทคือ ถนนภายนอก
มหาวิทยาลัยและถนนภายในมหาวิทยาลัย และแบ่งเป็น 10 เส้นทาง (R0 -
R09) เป็นระยะทาง 6.690 กิโลเมตร โดยถนนส่วนใหญ่เป็นถนนขนาดเล็ก
เชื่อมต่อระหว่างที่พักอาศัยและมหาวิทยาลัย ดังแสดงในรูปที่ 2 และ 
ระยะทางของแต่ละเส้นทางดังตารางที่ 2 และ ตารางที่ 3 

 

รูปท่ี 2 เสน้ทางทีท่ำการศึกษา 

    ตารางท่ี 2 ระยะทางถนนภายนอกพื้นที่ตัวอย่าง 
ถนนภายนอกมหาวิทยาลัย ระยะทาง ( เมตร) 

R0 500 
R01 1,100 
R02 1,000 
R03 1,300 
รวม 3,900 

ตารางท่ี 3 ระยะทางถนนภายในพื้นที่ตัวอย่าง 
ถนนภายในมหาวิทยาลัย ระยะทาง ( เมตร ) 

R04 500 
R05 800 
R06 200 
R07 200 
R08 340 
R09 750 
รวม 2,790 

3.2 การเก็บสำรวจรวบรวมข้อมูล 

ผู้วิจัยได้สำรวจข้อมูลที่จำเป็นต่อการวิเคราะห์ ดังนี้ 
- ข้อมูลกายภาพถนน (จำนวนช่องจราจร ความกว้างผิวถนน) 
- ข้อมูลสภาพข้างทาง (สิ่งอันตรายข้างทาง และระยะห่างจากสิ่งกีด

ขวาง) 
- ข้อมูลอุปกรณ์ความปลอดภัย (อุปกรณ์พื้นฐาน อุปกรณ์กั้นทาง) 
- ข้อมูลทางแยก (การจัดการทางแยก ปริมาณจราจร) 
- ข้อมูลการจราจร (ปริมาณจราจร ปริมาณคนเดิน และการสำรวจ

ความเร็วการจราจรโดยการจับเวลารถเดินทางผ่านจุดที่กำหนด
เป็นระยะทาง 100 เมตร) 

- สิ่งอำนวยความปลอดภัยสำหรับคนเดินเท้า (ทางเท้า ทางข้าม ราว
กั้นคนเดิน) 

การดำเนินการสำรวจปริมาณการจราจรโดยการนับปริมาณจราจร
แยกประเภทและแยกทิศทาง และทำการแปลงข้อมูลให้อยู่ ในหน่วย
เทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) 

การสำรวจความเร็วจราจรเป็นการสำรวจความเร็วจุด (Spot Speed) 
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โดยการจับเวลาและวัดระยะทางเพื่อคำนวณหาความเร็ว กำหนดระยะทาง
ในการวัดในช่วง 60 – 80 เมตร จับเวลาที่รถเคลื่อนที่จากจุดอ้างอิงหนึ่งไป
ถึงจุดอ้างอิงหนึ่ง และคำนวณความเร็วได้จากค่าระยะจากจุดอ้างอิงหนึ่งถึง
จุดอ้างอิงหนึ่งหารด้วยเวลาที่ใช้ในการเดินทางผ่านจุดอ้างอิงทั้งสอง 

การสำรวจลักษณะทางกายภาพของถนนใช้การสังเกตข้อค้นพบและ
เทปวัดระยะ ตัวอย่างการเก็บข้อมูลแสดงดังรูปที่ 3 และรายการบันทึกข้อ
ค้นพบแสดงดังตารางที่ 4 

 
รูปท่ี 3 การเก็บข้อมูลกายภาพของถนน 

ตารางท่ี 4 รายการบันทึกข้อค้นพบ 
เกณฑ์ประเมิน บันทึก 

1. ข้างทาง 1.1 ความเสี่ยงข้างทาง – ระยะห่างจากฝั่งผู้ขับ  
     - ห่างจากเส้นขอบถนน 0 -1 เมตร  
     - ห่างจากเส้นขอบถนน 1-5 เมตร  
1.2 ความเสี่ยงข้างทาง – วัตถุฝั่งผู้ขับ  
     - มีต้นไม้ขนาดใหญ่  
     - มีป้ายจราจร เสาไฟฟ้า  
     - ไม่มีกีดขวาง  
1.3 ความเสี่ยงข้างทาง – ระยะห่างจากฝั่งผู้โดยสาร  
     - ห่างจากเส้นขอบถนน 1-5 เมตร  
     - ห่างจากเส้นขอบถนน 3.5-10 เมตร  
     - ห่างจากเส้นขอบถนนมากกว่า 10เมตร  
1.4 ความเสี่ยงข้างทาง – วัตถุฝั่งผู้โดยสาร  
     - มีต้นไม้ขนาดใหญ่  
     - มีป้ายจราจร เสาไฟฟ้า  
     - มีหินขนาดใหญ ่  
     - ไม่มีสิ่งกีดขวาง  
1.5 แนวเส้นชะลอความเร็วไหล่ทาง  
     - มีเส้นชะลอความเร็ว  
1.6 ไหล่ทาง – ฝั่งผู้ขับข่ี  
     - ไหล่ทางแคบระยะห่างจากเส้นขอบถนน 0 – 1 เมตร   
1.7 ไหล่ทาง – ฝั่งผู้โดยสาร  
     - ไหล่ทางแคบระยะห่างจากเส้นขอบถนน 0 – 1 เมตร  

2. ช่ ว งก ล า ง
ถนน 

2.1 ลักษณะของถนน  
     - ถนนที่มีเส้นแบ่งแยก  
     - เส้นกึ่งกลางกว้างน้อยกว่า 0.3 เมตร  
2.3 จำนวนช่องจราจร  
     - 2 ช่องจราจร  
2.4 ความกว้างของช่องจราจร  
     - ความกว้าง 0 – 2.75 เมตร  

เกณฑ์ประเมิน บันทึก 
 2.5 ทางโค้ง  

     - ไม่มีทางโค้ง  
     - ทางโค้งแคบ ( รัศมีกว้างน้อยกว่า 100 เมตร )  
2.6 สภาพพื้นผิวถนน  
     - ดี  
2.7 ไฟฟ้าส่องสว่าง  
     - ไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง  
2.8 ที่จอดรถข้างทาง  
     - ไม่มีที่จอดรถข้างทาง  
2.9 ระยะสายตา  
     - ไม่เพียงพอ  
     - เพียงพอ  

3. ทางแยก 3.1 ประเภททางแยก  
     - มี 3 ทางแยก  
     - ไม่มีทางแยก  
3.2 การจัดช่องจราจรบริเวณทางแยก  
     - มีการจัดช่องจราจร  
     - ไม่มีการจัดช่องจราจร  
3.3 ปริมาณจราจรบนทางแยก  
     - ไม่มีรถ  
3.4 ทางเข้าสถานที่  
     - เข้าถึงโรงเรียนหรือมหาวิทยาลัย  
     - ไม่มีการเข้าถึงสถานที่  

4. ก ร ะ แ ส
จราจร 

4.1 ปริมาณยานพาหนะ   
     - ปริมาณรถ 100 – 1000 คัน  

5 . สิ่ งอำน วย
ความสะดวก
ข อ ง ก ลุ่ ม ผู้
เปราะบางบน
ถนนและพื้นที่ 

5.1 พื้นที่ด้านข้างฝั่งผู้ขับ  
     - พื้นที่ติดกับสถานศึกษา  
5.2 พื้นที่ด้านข้างฝั่งผู้โดยสาร  
     - พื้นที่ติดกับร้านค้า  
     - พื้นทีไม่ได้รับการพัฒนา  
5.3 ประเภทพื้นที่  
     - ในเมืองหรือหมู่บ้าน  
5.4 ทางเท้าฝั่งผู้ขับ  
     - ไม่มีทางเท้า  
5.5 ทางเท้าฝั่งผู้โดยสาร  
     - ไม่มีทางเท้า  
5.6 คำเตือนโซนโรงเรียน  
     - ไม่มีป้ายจราจราหรือสัญญาณไฟ  

6. ความเร็ว 6.1 ความเร็วจำกัด  
     - ความเร็วที่ 50 – 80 กม /ชม  
6.2 จัดการความเร็ว  
     - ไม่มีลูกระนาดชะลอความเร็ว  

 
3.3 การวิเคราะห์ขอ้มูล 

ข้อมูลปัจจัยที่นำมาประเมินความปลอดภัยจะถูกวิเคราะห์โดยการใช้
ระบบ Vida ของ iRAP ซ่ึ งภายในโปรแกรมจะมี รายละเอี ยดของ
องค์ประกอบถนนแต่ละกลุ่มดังแสดงในรูปที่ 4 
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รูปท่ี 4 ตัวอย่างในการกรอกขอ้มูลในโปรแกรม Vida เพือ่ประเมินผล 

การวิเคราะห์ค่าระดับดาวของระบบ Vida จะมีขั้นตอนการวิเคราะห์
โดยการนำปัจจัยลักษณะทางกายภาพทางถนนและปริมาณกระแสจราจร

มาประมวณผลค่าคะแนนความเสี่ยงสำหรับผู้ขับขี่รถยนต์ และผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์  

3.4 แผนที่ความเส่ียง (Star Ratings Map) 

ผลการประเมินระดับความปลอดภัยทางถนนจะประเมินตามประเภท

ของกลุ่มผู้ใช้ทาง ได้แก่ ระดับดาวรถจักรยานยนต์และรถยนต์ แยกตาม

เส้นทาง โดยนำเสนอเป็นแผนที่ความเสี่ยง (Star Ratings Map) โดยใช้สี

แสดงลำดับจากความเส่ียงต่ำที่สุดไปความเส่ียงสูงทีสุ่ด ได้แก่ สีเขียว (ความ

เส่ียงต่ำที่สุด) สีเหลือง สีส้ม สีแดง และสีดำ (ความเส่ียงสูงที่สุด) ตามลำดับ 

4. ผลการศึกษา 

4.1 สภาพกายภาพของพื้นที่ศึกษา 

เส้นทาง R0 เป็นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 227 มี 4 ช่องจราจร 
(ช่องละ 3.60  เมตร) ความกว้างของไหล่ทาง 2.40 เมตร พื้นผิวถนนสภาพ
ดี ไม่มีหลุมบ่อ เมื่อพิจารณาความเสี่ยงข้างทางพบว่าระยะห่างจากขอบ
ถนนถึงเสาไฟฟ้า  0.70 เมตร มีไฟส่องสว่างเพียงพอ ความกว้างเกาะกลาง
ถนน 2.10  เมตร สภาพเส้นแบ่งช่องจราจรมีการมองเห็นชัดเจน และมีป้าย
เตือนเขตโรงเรียน เมื่อพิจารณาความเร็วพบว่ามีป้ายกำกับความเร็วที่ 50 
กิโลเมตรต่อชั่วโมงแต่มีการใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนด  

 

รูปท่ี 5 ความเรว็การจราจรถนน R0 

ลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง R01 – R03 เป็นสายทางด้านข้าง
และด้านหลังของมหาวิทยาลัย มี 2 ช่องจราจร (ช่องละ 2.50 เมตร) ไม่มี
ไหล่ สภาพผิวทางดี ไม่มีหลุมบ่อ ระยะห่างจากขอบถนนถึงเสาไฟฟ้า  1 

เมตร ไม่มี ไฟส่องสว่าง ไม่มี เส้นแบ่งช่องจราจร และไม่มีป้ายจราจร 
ความเร็วของยานพาหนะน้อยกว่า 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

เส้นทาง R04 เป็ น เส้นทางสายหลัก ในการสัญจรเข้ า – ออก
มหาวิทยาลัย มีลักษณะเป็นถนน 2 ช่องจราจร ความกว้างช่องละ 5 เมตร 
มีทางเชื่อมเข้าสู่อาคารต่างๆ และที่มีทางแยกที่มีวงเวียนเป็นจุดเชื่อมกับ
เส้นทางอื่นๆ มีทางเดินเท้าตลอด 2 ข้างทาง มีป้ายแนะนำเส้นทาง และมี
ไฟฟ้าแสงสว่างตลอดเส้นทาง 

R05 – R09 เป็นเส้นทางสัญจรภายในมหาวิทยาลัยซ่ีงมีขนาด 2 ช่อง
จราจรขนาดความกว้างช่องละ 3.5 เมตร มีไฟฟ้าแสงสว่างในบางเส้นทาง 
บางช่วงมีทางเดินเท้า มีป้ายจราจร ป้ายแนะนำ และสัญญาณไฟกระพริบ 
มีเนินชะลอความเร็วในทุกเส้นทาง ลักษณะกายภาพของเส้นทางแสดงดัง
รูปที่ 6 
 

 
R0 

 
R01 

 
R02 

 
R03 

 
R04 

 
R05 

 
R06 

 
R07 

 
R08 

 
R09 

รูปท่ี 6 สภาพกายภาพเส้นทาง R0 – R09 
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ผลของการสำรวจความเร็วของการสัญจรเฉลี่ยในบริเวณถนน
ภายนอกและภายในมหาวิทยาลัยพบว่าผู้ขับขี่ ใช้ความเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายกำหนด โดยถนนทางหลวงกำหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 50 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ถนนชุมชนและถนนภายในมหาวิทยาลัย ใช้ความเร็วไม่
เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ร้อยละความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่เกิน
กฎหมายกำหนด แสดงดังรูปที่ 7 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 7 รอ้ยละความเร็วของยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกฎหมายกำหนด 

4.2 การประเมินระดับดาวของรถยนต์ 

 จากการวิเคราะห์ระดับดาวของถนน R0-R09 โดยพิจารณาปัจจัย
สำคัญ ได้แก่ สภาพข้างทาง ช่วงกลางถนน ทางแยก กระแสจราจร สิ่ง
อำนวยความสะดวก และความเร็ว พบว่าในภาพรวมได้คะแนนในระดับ 4 
และ 5 ดาว ซ่ึงไม่มีความจำเป็นต้องทำปรับปรุงแก้ไขแต่เมื่อพิจารณาราย
เส้นทางพบว่า เส้นทาง R0 ในบางช่วงได้คะแนนระดับ 2 ดาว เนื่องจากมี
การใช้ความเร็วรถสูงกว่าที่กฎหมายกำหนด และ เส้นทาง R01 มีช่วงที่ได้
ระดับ 3 ดาวเนื่องจากมีทางโค้งที่ระยะห่างของต้นไม้ถึงเส้นขอบถนนมี
ระยะน้อยกว่า 1 เมตร  แผนที่ระดับดาวของรถยนต์แสดงดังรูปที่ 8 

 

รูปท่ี 8 แผนทีร่ะดับดาวของรถยนต ์

4.3 การประเมินระดับดาวของรถจักรยานยนต์ 

 ระดับดาวของถนน R0-R09 โดยพิจารณารถจักรยานยนต์พบว่าได้
คะแนนในภาพรวมในระดับ 4 และ 5 ดาว ซ่ึงไม่มีความจำเป็นต้องทำ
ปรับปรุงแก้ไข แต่เมื่อพิจารณารายเส้นทางพบว่ามีบางเส้นทางมีความเส่ียง
น้อยกว่า 4 ดาว ได้แก่ เส้นทาง R0 และ R01 มีปัญหาเช่นเดียวกับกรณี
ระดับดาวของรถยนต์ เส้นทาง R02 เป็นช่วงทางโค้ง ระยะห่างของต้นไม้ถึง

เส้นขอบถนนมีระยะน้อยกว่า 1 เมตร  และ สภาพพื้นผิวของถนนมีหลุม
ขรุขระ เส้นทาง R07 เป็น 3 แยก แต่ไม่มี เส้นหยุดหรือเส้นให้ทาง 
ระยะห่างของเสาไฟฟ้าถึงเส้นขอบถนนมีระยะน้อยกว่า 1 เมตร  และ 
สภาพพื้นผิวของถนนมีหลุมขรุขระ แผนที่ระดับดาวของรถจักรยานยนต์
แสดงดังรูปที่ 9 

 

รูปท่ี 9 แผนทีร่ะดับดาวของรถจักรยานยนต ์

4.4 การเสนอแนะมาตรการปรับปรุงความปลอดภัย 

ในส่วนนี้จะนำเสนอข้อเสนอแนะเพื่อการปรับปรุงในเส้นทางที่ได้ระดับ
คะแนนน้อยกว่า 4 ดาว รายละเอียดดังตารางที่ 5 

ตารางท่ี 5 ประเด็นปัญหาความปลอดภัยทางถนนและข้อเสนอแนะการแก้ไข 
ประเด็น รายละเอียดปัญหา แนวทางแก้ไข 

1. ถนน  R0 
บริเวณหน้า
มหาวิทยาลัย 

มีการใช้ความเร็วสูง เกินกว่าที่
กฎหมายกำหนด และ ระยะห่าง
ของเสาไฟฟ้าถึงเส้นขอบถนนมี
ระยะน้อยกว่า 1 เมตร   

- รณรงค์ให้ผู้สัญจรลดความเร็วใน
การขับข่ีและปรับสภาพกายภาพของ
ถนน  
- ปรับปรุง ป้ายเตือนและไฟส่องสว่าง 
เพื่อเพิ่มระยะการเห็นปลอดภัย 

2. ถนน R01 
บริ เวณทาง
โค้งแยกก่อน
เข้าประตู 2  

เป็ น ท างโค้ งแค บ  ระ ย ะก าร
มองเห็นไม่พอเพียง ไม่มีไฟส่อง
สว่าง  

ปรับปรุงการมองเห็น: 
- ตัดต้นไม้หรือสิ่ งกีดขวางที่บดบัง
ทัศนวิสัยในทางโค้ง 
- ติดต้ังกระจกโค้ง (Convex Mirror) 
เพื่อเพิ่มการมองเห็นในมุมอับ 
ติดต้ังไฟส่องสว่าง: 
- ติดต้ังไฟถนนหรือไฟโซลาร์เซลล์ใน
บริ เวณทางโค้ งใช้ ไฟสะท้อนแสง 
(Reflective Light) หรือแถบสะท้อน
แสงบนพื้นผิวถนน 
ปรับปรุงเครื่องหมายจราจร: 
- ติดต้ังป้ายเตือนล่วงหน้าว่าเป็นทาง
โค้งวาดเส้นจราจรที่ชัดเจนและเส้น
ชะลอความเร็ว 
ปรับปรุงโครงสร้าง: 
- พิจารณาขยายความกว้างของโค้ง  

2. ถนน R02 
บริ เวณทาง
โค้งในชุมชน 

เป็ นทางโค้ งกว้ าง แ ต่มี สภาพ
พื้นผิวถนนขรุขระ 

ซ่อมแซมพื้นผิวถนน: 
- ซ่อมแซมพื้นผิวถนนด้วยการลาด
ยางใหม่หรือปรับปรุงโครงสร้างถนน 
 
 

สัดส่วนของยานพาหนะที่ใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด 
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ประเด็น รายละเอียดปัญหา แนวทางแก้ไข 
จัดการระบบระบายน้ำ: 
- ตรวจสอบและแก้ไขปัญหาระบบ
ระบายน้ำที่อาจทำให้พื้นถนนเสียหาย 
ติดต้ังเครื่องหมายเตือน: 
- ติด ต้ั งป้ าย เตือนผู้ ขับ ข่ี เกี่ ยวกับ
สภาพพื้นผิวถนนล่วงหน้า 
- วางกรวยหรือเครื่องหมายชั่วคราว
ในพื้นที่ซ่อมแซม 
จัดงบประมาณซ่อมบำรุง: 
- จัดสรรงบประมาณสำหรับการดูแล
รักษาและตรวจสอบสภาพถนนเป็น
ประจำ 

3. ถนน R07 
บริ เวณทาง
แยก 

เป็นช่วงทางแยก 3 ทาง ไม่มีเส้น
หยุดบริเวณทางแยก  ระยะห่าง
ของเสาไฟฟ้าถึงเส้นขอบถนนมี
ระยะน้อยกว่ า 1  เมตร  และ 
สภาพพื้นผิวของถนนมีหลุมขรุขระ 
และไม่พบป้ายเตือนทางแยก 

- ทาสีเส้นจราจรให้ชัดเจนและเส้น
เส้นหยุดบริ เวณ ทางแยก , ติดไฟ
จราจรกระพริบ และป้ายเตือนทาง
แยก 
- ซ่อมพื้นผิวถนน, ซ่อมหลุมบ่อ  

 

5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ได้ประเมินระดับปลอดภัยด้วยวิธีระดับดาวบริเวณที่ศึกษา

โดยรอบภายนอกและภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยา

เขตสกลนคร ทำการสำรวจข้อมูลได้แก่ ข้อมูลลักษณะทางกายภาพถนน 

องค์ประกอบการจราจร ความเร็วในการจราจร และสิ่งอำนวยความสะดวก

แก่ผู้ใช้ทางรอบบริเวณทั้งหมด 10 เส้นทางรวมระยะทาง  6.690 กิโลเมตร 

ผลการศึกษาพบว่า ระดับความปลอดภัยสายทางบริเวณมหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตสกลนคร ในภาพรวมของการสัญจร

โดยรถยนต์และรถจักรยานยนต์มีคะแนนไม่แตกต่างกัน ซ่ึงพบว่ามีคะแนน

ประเมินในระดับ 4 ดาว แต่เมื่อพิจารณาในรูปแบบความเสี่ยงของการ

สัญจรโดยยานพาหนะพบว่าการสัญจรโดยใช้รถจักรยานยนต์มีความเส่ียง

ในรายเส้นทางที่สูงกว่า สาเหตุเนื่องมาจากความเร็วในการสัญจรและทัศน

วิสัยในการมองเห็น  

มีบางเส้นทางที่ต้องทำการปรับปรุงความปลอดภัย โดยถนนภายนอก

มหาวิทยาลัย ทางหลวงหมายเลข 227 ต้องทำการปรับปรุงความเร็วของ

ยานพาหนะที่สัญจรผ่าน และบริเวณทางโค้งบนถนนภายนอกมหาวิทยาลัย

ต้องทำการปรับปรุงทัศนวิสัยในการมองเห็นบริเวณทางโค้งรวมทั้งการเพิ่ม

ระยะขอบทางด้วย ส่วนเส้นทางภายในมหาวิทยาลัย ในเส้นทางที่ไม่ใช่ทาง

สายหลักต้องเพิ่มป้ายจราจรและเส้นจราจร รวมทั้งการเพิ่มไฟฟ้าแสงสว่าง 

ในการศึกษาครั้งต่อไปควรทำการศึกษาในกรณีของการเดินเท้าและ

การใช้จักรยานร่วมด้วย เนื่องจากในช่วงเย็นประชากรมหาวิทยาลัยใช้

เส้นทางนี้ในการออกกำลังกายทั้งในรูปแบบการเดิน วิ่ง และปั่นจักรยาน 
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