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บทสรปุผูบ้ริหาร 

งานวจิยัชี้ให้เหน็ว่าความเรว็ของยานพาหนะส่งผลต่อความรุนแรงของอุบตัเิหตุบนถนนทัง้หมด เป็นที่ทราบกนัดวี่า อุบตัิเหตุที่เกดิ
ขณะใชค้วามเรว็สงูนัน้ใชพ้ลงังานจลน์สงู ยิง่มพีลงังานกระจายในการชนเท่าไหร่ ความเสยีหายกย็ิง่รุนแรงมากขึ้นเท่านัน้ นอกจากน้ี 
ความเร็วยังเพิ่มโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ โอกาสในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตและผู้ได้ร ับบา ดเจ็บสาหัสเพิ่มขึ้น 
อย่างมนีัยส าคญัแม้ความเรว็ของรถเพิม่ขึ้นเพยีงเลก็น้อย การวจิยัภาคสนามแสดงให้เหน็ว่าหากเพิม่ความเรว็เฉลี่ยเพยีงร้อยละ 1  
จะเพิม่ความถี่ในการเกดิอุบตัเิหตุทีก่่อใหเ้กดิการบาดเจบ็ถงึรอ้ยละ 2 เพิม่ความถี่ในการเกดิอุบตัเิหตุรุนแรงรอ้ยละ 3 และเพิม่ความถี่
ในการเกดิอุบตัเิหตุทีท่ าใหม้ผีูเ้สยีชวีติรอ้ยละ 4 

ความปลอดภัยของโครงสร้างพื้นฐานได้รบัอิทธิพลอย่างหนักจากความเรว็ในการใช้ถนน หากไม่เข้าใจเรื่อง ความเร็วจ ากดัและ
ความเรว็ในการขบัขี่อย่างถี่ถ้วนแล้ว คงเป็นการยากที่จะประเมนิประสทิธภิาพด้านความปลอดภยัของโครงสร้างพื้นฐานในสถานที่
หน่ึงๆ 

รายงานฉบบัน้ีจดัท าขึน้เพื่อเน้นว่าการจดัการความเรว็มคีวามส าคญัต่อแนวคดิระบบทีป่ลอดภยั (Safe System Approach) และ
ชีใ้หเ้หน็ว่าการเปลีย่นแปลงความเรว็เพยีงเลก็น้อย อาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภยัของผูใ้ชถ้นนทุกประเภท สาระหลกัของ
รายงานฉบบัน้ีมาจากประสบการณ์จากการประเมนิความปลอดภยับนถนนดว้ยโปรแกรม iRAP ทีด่ าเนินการโดยมลูนิธบิลมูเบริก์เพื่อ
สาธารณประโยชน์ว่าดว้ยความปลอดภยับนทอ้งถนน (BIGRS) โดยประเมนิถนนในประเทศไทย ความยาว 867 กิโลเมตรและ
ถนนในกรงุเทพมหานคร ความยาว 258 กิโลเมตร ระหว่างปี 2558 – 2562 รวมทัง้กจิกรรมเสรมิสรา้งความสามารถกบัหุน้ส่วน 
ในประเทศ ไดแ้ก่ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั ซึง่ท าใหเ้กดิผู้เช่ียวชาญเกือบ 700 คน ซึง่ไดร้บัการฝึกอบรมดา้นวศิวกรรม 
ความปลอดภยับนถนนในช่วงทีท่ าการศกึษา 

ความส าคญัของความเรว็ที่ก่อใหเ้กดิความเสีย่งต่อผู้ใช้ถนนไดร้บัการเน้นย ้าจากกรณีศกึษา 2 กรณี จากถนน 2 เสน้ในประเทศไทย 
ไ ด้ แ ก่  ถ น น ว ง แ ว น ร อ บ น อ ก ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร  แ ล ะ ถ น น ห ทั ย ร า ษ ฎ ร์ ใ น ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร  
รายงานน้ีจะชีใ้ห้เหน็ผลกระทบจากการขบัขีด่้วยความเรว็ต่างกนัโดยประเมนิความปลอดภยับนถนนด้วยโปรแกรม iRAP นอกจาก
การจ าลองและแสดงผลการจ าลองแล้ว การศึกษาครัง้น้ียงัแสดงให้เห็นว่า การลดความเรว็จ ากดั 10 กม/ชม จะช่วยลดหรือ
ป้องกนัจ านวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจบ็สาหสัได้ถึงหน่ึงในสามบนถนนทัง้สองเส้นท่ีท าการทดลองน าร่อง 

ตลอดระยะทาง 170 กิโลเมตรของถนนวงแวนรอบนอกกรงุเทพมหานคร เมื่อตัง้ค่าความเรว็จ ากดัที ่90 กม/ชม ผลการประเมนิ
ความปลอดภยับนถนนด้วยโปรแกรม iRAP ส าหรบัอตัราการใช้ถนนแสดงให้เห็นว่าร้อยละ 11 ของถนนทัง้เส้นมคีวามปลอดภัย 
ที่ระดบั 4 ดาว ร้อยละ 66 อยู่ที่ระดบั 3 ดาว ร้อยละ 21 อยู่ที่ระดบั 2 ดาว และร้อยละ 2 อยู่ที่ระดบั 1 ดาว สมมติว่าเพิม่ ความเรว็
จ ากดัขึน้อกี 10 กม/ชม. ใหเ้ป็น 100 กม/ชม การทดสอบวเิคราะหค์วามเรว็แสดงใหเ้หน็ว่าไม่มชี่วงใดของถนนเลยทีม่คีวามปลอดภยั
ระดบั 4 ดาว ร้อยละ 42 ของถนนทัง้เส้นจดัอยู่ในกลุ่มมีความเสี่ยงสูง (1 และ 2 ดาว) การลดความเรว็จ ากดั (ที่มีการบังคบัใช้)  
จาก 90 เป็น 80 กม/ชม จะช่วยลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัลงไดป้ระมาณรอ้ยละ 30 ในถนนช่วงน้ี ซึง่ค านวณแล้ว
ว่าช่วยป้องกนัหรอืลดจ านวนผู้เสยีชวีติและผู้ได้รบับาดเจบ็สาหสัได้ 36 รายต่อปี ในขณะเดยีวกนั หากไม่ก าหนดความเรว็จ ากดั 
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ที่มอียู่ในปัจจุบนัและใช้ความเรว็ที่ 120 กม/ชัว่โมง คาดการณ์ว่าจะมจี านวนผู้เสยีชวีติและผู้ได้รบับาดเจบ็สาหสัเพิม่ขึ้นประมาณ  
3 เท่าจากความเรว็ที ่80 กม/ชม กล่าวคอื จะมผีูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั 287 ราย 

ตลอดระยะทาง 2.3 กิโลเมตรของถนนหทัยราษฎร์ในเขตมีนบุรี กรุงเทพมหานคร เมื่อก าหนดความเร็วที่ 80 กม/ชม  
การประเมนิความปลอดภยับนถนนส าหรบัผู้เดนิเท้าโดยการป้อนข้อมูลดบิลงในโปรแกรม iRAP แสดงให้เหน็ว่าถนนช่วงน้ีทัง้เส้น 
มคีะแนนระดบัดาวอยู่ที ่1 แต่หากจ ากดัความเรว็ที ่50 กม/ชม รอ้ยละ 33 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 3 ดาว รอ้ยละ 58 ระดบั 2 ดาว 
และรอ้ยละ 8 ระดบั 1 ดาว เมื่อก าหนดความเรว็ที ่40 กม/ชม ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 33 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 4 
ดาว ร้อยละ 58 ระดบั 3 ดาว และร้อยละ 8 ระดบั 1 ดาว ส าหรบัรถจกัรยานยนต์ที่ขบัขี่ด้วยความเร็ว 80 กม/ชม ข้อมูลดิบ  
การประเมนิความปลอดภยับนถนนด้วยโปรแกรม IRAP แสดงให้เหน็ว่าร้อยละ 4 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 3 ดาว ร้อยละ 88 
ระดบั 2 ดาว และรอ้ยละ 8 ระดบั 1 ดาว ทีค่วามเรว็ 40 กม/ชม ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 92 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 
5 ดาว ร้อยละ 4 ระดบั 4 ดาว และร้อยละ 4 ระดบั 1 ดาว ส่วนผลการประเมินอื่ นๆ แสดงไว้ในรูปแบบภาพประกอบในรายงาน  
การลดความเรว็จ ากดั (ทีม่กีารบงัคบัใช)้ จาก 80 เป็น 70 กม/ชม จะช่วยลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัลงไดป้ระมาณ
ร้อยละ 31 บนถนนช่วงน้ี ซึ่งค านวณแล้วว่าช่วยป้องกันหรือลดจ านวนผู้เสียชีวิตและผู้ได้ร ับบาดเจ็บสาหัสได้ 3 รายต่อปี  
ในขณะเดยีวกนั การก าหนดความเรว็จ ากดัที ่ 40 กม/ชัว่โมง จะช่วยลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผู้ไดร้บับาดเจบ็สาหสัลงประมาณร้อยละ 
90 หรอื ลดผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัได ้10 ราย 

กรณีศึกษาทัง้สองแสดงให้เหน็ว่าลกัษณะการใช้งานถนน ประเภทยานพาหนะท่ีใช้ และการใช้งาน/การพฒันาท่ีดินรอบข้าง
เป็นส่ิงท่ีพึงพิจารณาในการก าหนดความเรว็จ ากดัท่ีเหมาะสมอย่างย่ิง ผลการจ าลองเหล่าน้ีช่วยกระตุ้นให้เกดิการตระหนกัถงึ
ผลกระทบของความเรว็ที่มต่ีอความปลอดภยัต่อผู้ใช้ถนนทุกคน นอกจากน้ี ยงัช่วยให้หน่วยงานด้านการดูแลถนนในประเทศไทย
ปรบัแกไ้ขและก าหนดความเรว็จ ากดัตามแนวคดิระบบทีป่ลอดภยั 
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กิตติกรรมประกาศ 

รายงานฉบบัน้ีจดัท าโดยธนาคารโลกด้านความปลอดภยับนท้องถนนส าหรบัมูลนิธบิลูมเบิร์กเพือ่สาธารณประโยชน์ว่าด้วยความ
ปลอดภยับนท้องถนนทัว่โลก (BIGRS) ในเอเชยีตะวนัออกและแปซฟิิก คุณอลนิา เอฟ เบอร์ลาคู (ผู้เชีย่วชาญด้านการคมนาคม) 
ร่วมกบัคุณลคู โรเจอรส์ ผูจ้ดัการดา้นการปฏบิตังิานระดบัโลกส าหรบัโครงการประเมนิถนนระหว่างประเทศ (iRAP) รายงานทัง้หมดน้ี
ได้รบัการสนับสนุนทางการเงนิโดยมูลนิธบิลูมเบิร์กเพือ่สาธารณประโยชน์ภายใต้ BIGRS เพือ่สนับสนุนกจิกรรมด้านการจัดการ
ความเรว็ในกรุงเทพมหานครและประเทศไทย 

รายงานฉบบัน้ีไดร้บัค าแนะน าทีม่ปีระโยชน์ยิง่จากผูเ้ชีย่วชาญของโครงการสาธารณูปโภคเพือ่ความปลอดภยับนทอ้งถนนระดบัโลก 
(GRSF) ไดแ้ก่ คุณโซเมส จอ็บ (หวัหน้าระดบัโลกดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน) คุณดแีพน โบเซ (ผูเ้ชีย่วชาญอาวุโสดา้นคมนาคม
และหวัหน้าทมีส าหรบั BIGRS คุณฮวน มเิกล เวลาสเกวซ (ผู้เชีย่วชาญด้านคมนาคมของ BIGRS รบัผดิชอบภูมภิาคลาตนิอเมรกิา
และทะเลแครบิเบยีน) และคุณนูร ์อบิราฮมิ โมฮาเมด (ผูเ้ชีย่วชาญดา้นคมนาคมของ BIGRS รบัผดิชอบภูมภิาคแอฟรกิา) นอกจากน้ี
ยงัมผีูเ้ชีย่วชาญจาก iRAP ไดแ้ก่ คุณรอ็บ แมคอนิเนอรนี์ย ์(ผูบ้รหิารสงูสุด) และเกรก็ สมทิธ ์(กรรมการผูจ้ดัการ โครงการยุทธศาสตร)์ 
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1. บทน า 

ความปลอดภัยทางถนนเป็นเรื่องที่ธนาคารโลกให้ความส าคญัอย่างยิ่งส าหรบัโครงการการลงทุนด้านการคมนาคม โครงการ
สาธารณูปโภคเพื่อความปลอดภัยบนท้องถนนระดับโลก  (GRSF) ความร่วมมือภายใต้การน าของมูลนิธิบลูมเบิร์กเพื่อ
สาธารณประโยชน์ได้ผนึกความร่วมมอืระหว่าง 9 สถาบนัระดบันานาชาติในนามว่า มูลนิธิบลมูเบิรก์เพ่ือสาธารณประโยชน์เพ่ือ

ความปลอดภยับนท้องถนนทัว่โลก (BIGRS)  

โครงการมลูนิธบิลมูเบริก์เพื่อสาธารณประโยชน์เพื่อความปลอดภยับนทอ้งถนนทัว่โลก (BIGRS) ด าเนินการมาตัง้แต่ปี 2558 – 2061 
และถือเป็นระยะที่สองของโครงการความร่วมมือมูลค่า 125 ล้านดอลลาร์สหรัฐที่มุ่งเน้นเรื่องการลดจ านวนผู้เสียชีวิตและ
ผู้ได้รบับาดเจบ็สาหสัใน 10 เมอืงและ 5 ประเทศที่ได้รบัการคดัเลอืกจากประเทศที่ก าลงัพฒันา มกีารคดัเลอืกเมอืงที่จะท าโครงการ
ผ่านกระบวนการแข่งขนั ได้แก่ มุมไบ, ฟอร์ตาเลซา, เซา เปาโล, โบโกตาอาดดิส, อักกรา, เซี่ยงไฮ้, บันดุง, โฮจิมินห์ซิตี้, และ
กรุงเทพมหานคร ภายใต้โครงการนี้ เมอืงเหล่าน้ีไดร้บัการสนบัสนุนด้านการเงนิส าหรบับุคลากรในหน่วยงานของเมอืง การช่วยเหลอื
เชงิเทคนิคอย่างครอบคลุมจากหน่วยงานที่เข้าร่วม การฝึกอบรมและการสร้างประสทิธภิาพส าหรบัหน่วยงานที่บงัคบัใช้กฎหมาย  
สื่อ และโครงการสรา้งความตระหนกัรูใ้นสงัคม 

นอกจากน้ี 5 ประเทศ (อินเดยี จนี ไทย ฟิลปิปินส์ และแทนซาเนีย) ได้รบัคดัเลอืกเพื่อรบัการสนับสนุนทางการเงนิส าหรบักจิกรรม
ระดบัชาติ รวมถึงกิจกรรมด้านการออกกฎหมายและการปฏิบัตินโยบาย นอกจากน้ี มูลนิธิบลูมเบิร์กยงัร้องขอให้ธนาคารโลก
ท าการศกึษาต้นทุนดา้นการเงนิและการประเมนิถนนทีม่คีวามเสีย่งสงูส าหรบัทัง้ 5 ประเทศทีไ่ดร้บัการคดัเลอืกอกีดว้ย 

 

ภาพประกอบที่ 1 เมอืงและประเทศทีท่ าการศึกษาโดย BIGRS (2558-2562) 
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การศึกษาชิ้นหน่ึงของธนาคารโลก1 ภายใต้ BIGRS ในปี 2560 แสดงให้เห็นว่าการลดจ านวนผู้ได้รบับาดเจบ็และผู้เสียชีวิต 

บนท้องถนนอย่างรวดเรว็จะท าให้ทัง้ 5 ประเทศเติบโตทางเศรษฐกิจและมีรายได้เพ่ิมข้ึนอย่างย่ิง ในขณะเดยีวกนัยงัน าไปสู่

การไดร้บัสวสัดกิารทีช่ดัเจน ยกตวัอย่างเช่น การลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและการบาดเจบ็ทางถนนลงรอ้ยละ 50 และรกัษาอตัราส่วนน้ีไว้
ให้ได้ 24 ปี ท าให้มีรายได้เพิม่ขึ้นเทยีบเท่ากบัร้อยละ 22.2 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศของปี 2557 ในประเทศไทย  
จงึท าให้มกีารมองเหน็ประโยชน์อย่างใหญ่หลวงทางเศรษฐกจิซึ่งประเทศเหล่าน้ีอาจได้รบัหากประเทศเหล่าน้ีท าตามเป้าหมายของ
สหประชาชาตดิา้นความปลอดภยับนทอ้งถนนได้ 

ประเทศไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตบนท้องถนนมากที่สุดแห่งหน่ึงในโลก รถจกัรยานยนต์คิดเป็นร้อยละ 74 ของจ านวนผู้เสียชวีติ 2 
กรุงเทพมหานคร เมอืงหลวงและเมอืงที่มขีนาดใหญ่ที่สุดในประเทศไทยมปีระชาชน 5.7 ล้านคน จ านวนยานพาหนะที่ลงทะเบยีน  
ในระบบของกรุงเทพมหานครเพิ่มขึ้นอย่างรวดเรว็ มจีกัรยานยนต์คดิเป็นสดัส่วนร้อยละ 36 ของยานพาหนะทัง้หมด ในปี 2559  
มผีูเ้สยีชวีติบนทอ้งถนนในกรุงเทพมหานครถงึ 850 ราย 

ภายใต้ BIGRS วตัถุประสงคข์องการเขา้ร่วมของธนาคารโลก ไดแ้ก่ 

✓ เสรมิสรา้งประสทิธภิาพการจดัการดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน 

✓ เพิม่ความปลอดภยัดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานของถนน  
✓ สนบัสนุนการลงทุนด้านความปลอดภยับนทอ้งถนนที่เกีย่วขอ้งในประเทศทีส่ามารถลดผลกระทบต่อชวีติไดอ้ย่างมนียัส าคญั 

โดยการร่วมมอืกบัหุน้ส่วนดา้นถนนทีป่ลอดภยักว่าและการเดนิทางทีป่ลอดภยักว่าของ BIGRS (BIGRS Safer Streets and Safer 
Mobility) EMBARQ สถาบนัทรพัยากรโลก (World Resources Institute) ศนูยร์อสสเ์พื่อเมอืงยัง่ยนืและโครงการเมอืงออกแบบโลก
ของสมาคมคมนาคมของเมอืงแห่งชาต ิ(Ross Center for Sustainable Cities and the National Association of City Transportation 
Official's Global Designing Cities Initiative: NACTO – GDCI) ธนาคารโลกเตมิเตม็ความพยายามของหน่วยงานเหล่าน้ี 
ในการปรบัปรุงโครงสรา้งพืน้ฐานของถนนและความปลอดภยัในการสญัจรส าหรบัเมอืงทีไ่ดร้บัการคดัเลอืก 

ธนาคารโลกร่วมมอืกบั International Road Assessment Programme (iRAP) ในการส ารวจและประเมนิโครงสรา้งพืน้ฐานทางถนน
ที่มคีวามเสี่ยงสูงของแต่ละเมอืงและประเทศ นอกจากน้ียงัสนับสนุนกจิกรรมเพิม่เติมที่เกี่ยวกบัการออกแบบ การตรวจตดิตาม และ
การฝึกอบรมทีเ่กีย่วขอ้ง 

รายงานฉบบัน้ีมวีตัถุประสงคเ์พือ่เน้นว่าการจดัการความเรว็มคีวามส าคญัต่อแนวคดิระบบทีป่ลอดภยั (Safe System Approach) และ
ชีใ้หเ้หน็ว่าความแปรผนัด้านความเรว็เพยีงเลก็น้อยอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภยัของผูใ้ชถ้นนทุกประเภท สาระหลกัของ

                                                     

1 World Bank (2017). The High Toll of Traffic Injuries: Unacceptable and Preventable. © World Bank. 
2 World Health Organization (2018). Global status report on road safety 2018. Geneva. 



 

10 
 

รายงานฉบบัน้ีมาจากประสบการณ์จากการประเมนิความปลอดภยับนถนนดว้ยโปรแกรม iRAP จ าลองจากถนนในประเทศไทย 

ความยาว 867 กิโลเมตรและถนนในกรงุเทพมหานคร ความยาว 258 กิโลเมตร ระหว่างปี 2558 – 2562 รวมทัง้กจิกรรม

เสรมิสรา้งความสามารถกบัหุน้ส่วนในประเทศ ไดแ้ก่ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั ซึง่ท าใหเ้กดิผู้เช่ียวชาญเกือบ 700 คน ซึง่ไดร้บัการ

ฝึกอบรมดา้นวศิวกรรมความปลอดภยับนถนนในช่วงทีท่ าการศกึษา 

2. ยทุธศาสตรค์วามปลอดภยับนท้องถนน 

2.1. แนวคิดระบบท่ีปลอดภยั (Safe System Approach) 

แนวคดิ “ระบบทีป่ลอดภยั” สนบัสนุนระบบการเดนิทางบนทอ้งถนนทีป่ลอดภยัซึง่ปรบัเขา้กบัความอดทนของร่างกายของผู้ใช้ถนน 3 
หลกัการส าคญัของแนวทางน้ีเป็นไปตามยุทธศาสตรช์าตชิ่วงกลางครสิต์ศตวรรษที ่1990 เช่น Zero Vision ของประเทศสวเีดน และ
แนวทาง Sustainable Safety ของเนเธอร์แลนด์4 แนวคิดน้ีได้ร ับการสนับสนุนจากสภาการคมนาคมแห่งประเทศออสเตรเลีย 
(Australian Transport Council) เมื่อ พ.ศ. 2547 และหน่วยงานที่เกี่ยวกบัถนนทุกหน่วยงานในแต่ละรฐัของออสเตรเลยีกน็ าไปใช้ 
วธิกีารน าแนวทางระบบทีป่ลอดภยัไปใชแ้ละหลกัการและเหตุผลทีน่ าไปใชแ้สดงไวใ้นผลงานของ Grzebieta และคณะ5 

สิ่งส าคัญของแนวคิดระบบที่ปลอดภัย คือ การให้ความส าคัญกับพฤติกรรมผู้ใช้รถอย่างมีความรับผิดชอบ แต่ก็ยอมรับว่า  
ความผิดพลาดของมนุษย์เป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ ดงันัน้ เป้าหมายของแนวทางน้ี คือ สร้างร ะบบการคมนาคมทางถนนที่เผื่อ 
พื้นที่ให้ความผดิพลาดและลดผลกระทบที่ตามมา โดยเฉพาะอย่างยิง่ ความเสี่ยงในการเสยีชวีติและการบาดเจบ็สาหสั ข้อความ  
ในยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยบนท้องถนนแห่งชาติออสเตรเลียกล่าวไว้อย่างชดัเจนว่า “ชาวออสเตรเลยีจะต้องไม่มองการ
เสยีชวีติและการบาดเจบ็สาหสัว่าเป็นต้นทุนในการเดนิทางทางถนนทีห่ลกีเลีย่งไม่ได ้ อุบตัเิหตุบนทอ้งถนนจะยงัเกดิขึ้นต่อไปเพราะ
มนุษย์ย่อมท าผดิพลาดเสมอไม่ว่าจะได้รบัการศึกษาหรอืปฏิบตัิตามกฎหมายมากเพยีงใด แต่เราไม่จ าเป็นต้องยอมรบัระบบการ
คมนาคมทีย่อมเอื้อใหเ้กดิการเสยีชวีติหรอืไดร้บับาดเจบ็สาหสั”6 

                                                     

3 ITF (2016), Zero Road Deaths and Serious Injuries: Leading a Paradigm Shift to a Safe System, OECD Publishing, Paris. 
https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm  
4 World Road Assocation - PIARC (2015), Road Safety Manual. 
https://roadsafety.piarc.org/en/road-safety-management-safe-system-approach/safe-system-elements  
5 Grzebieta R.H., Mooren L., and Job S., Introduction (or Reintroduction) to the Safe System Approach, Roadside Safety Design 
and Devices, International Workshop July 17, 2012, Milan, Italy, Ed. R. Troutbeck, Transportation Research Board, Washington 
DC, Transportation Research Circular Number E-C172, February 2013, 
 http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec172.pdf. 
6 Australian (Federal) Government, Department of Infrastructure and Regional Development, National Road Safety Strategy, 
Safe System Approach, http://roadsafety.gov.au/nrss/safe-system.aspx. 

https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm
https://roadsafety.piarc.org/en/road-safety-management-safe-system-approach/safe-system-elements
http://roadsafety.gov.au/nrss/safe-system.aspx
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เหน็ได้ชดัว่าแนวคดิระบบที่ปลอดภยัไม่ได้ห้ามผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบตัิตามกฎหมายจราจร ในทางกลบักนั แนวคดิระบบที่ปลอดภยั  
จะใชไ้ดด้ทีีสุ่ดเมื่อผูใ้ชร้ถใชถ้นนปฏบิตัติามกฎหมาย กล่าวอกีนยัหน่ึง แนวทางระบบทีป่ลอดภยัควรได้รบัการพจิารณาว่าเป็นระบบ
ความปลอดภัยที่สมดุลในองค์รวม ส าหรบัผู้ที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครดั แนวคิดระบบที่ปลอดภัยควรรบัประกนัได้ว่า  
อย่างน้อยจะไม่ก่อให้เกิดการเสียชีวิตหรือได้ร ับบาดเจ็บสาหัส ผู้ใช้ถนนต้องไม่คาดว่าตนจะเสียชีวิตหรือได้รบับาดเจ็บเมื่อ  
เกดิอุบตัเิหตุหรอืชนโดยทีต่นไม่ไดก้ระท าผดิ อย่างไรกต็าม ระบบกค็วรจะช่วยลดความเสีย่งในการเสยีชวีติหรอืได้รบับาดเจบ็สาหสั
ส าหรบัผูท้ีไ่ม่ปฏบิตัติามกฎจราจรทีป่ระสบอุบตัเิหตุดว้ยเช่นกนั 

ดงันัน้ สรุปไดว้่าเมื่อพจิารณาภาพรวมของปัจจยัทีเ่กีย่วขอ้งกบัความปลอดภยับนทอ้งถนน แนวคดิระบบทีป่ลอดภยัท าใหเ้กดิความ
เขา้ใจทีด่ขี ึน้เกีย่วกบัปฏกิริยิาระหว่างองคป์ระกอบหลกัของระบบถนน ไดแ้ก่ ผูใ้ชถ้นน ถนน และขอบถนน ยานพาหนะ ความเรว็ใน
การขบัขี ่แนวคดิระบบทีป่ลอดภยัประกอบดว้ย 3 องคป์ระกอบหลกั ไดแ้ก่ 

• ถนนและขอบถนนท่ีปลอดภยั – ระบบการคมนาคมที่ไดร้บัการออกแบบมาเพื่อรองรบัการเกดิอุบตัเิหตุและมโีอกาสรอด

ชวีติ โดยอาศยัการออกแบบและการบ ารุงรกัษาถนนและขอบถนน 

• ยานพาหนะท่ีปลอดภยั – การออกแบบของยานพาหนะและอุปกรณ์ดา้นความปลอดภยัจะต้องประกอบดว้ยระบบป้องกนั 

รวมถงึ การควบคุมเสถยีรภาพทางอเิลก็ทรอนิกส ์ถุงลมนิรภยั ฯลฯ 

• ความเรว็ในการขบัข่ี – ความเรว็จ ากดัจะต้องสะทอ้นความเสีย่งดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนนทีม่ต่ีอผูใ้ชถ้นน 

 
 

ภาพประกอบที ่2 แผนผงัแนวคิดระบบทีป่ลอดภยั7 

                                                     

7 ITF (2016), Zero Road Deaths and Serious Injuries: Leading a Paradigm Shift to a Safe System, OECD Publishing, Paris. 
https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm 

https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm
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ยานพาหนะจะต้องสญัจรด้วยความเรว็ท่ีเหมาะสมกบัการใช้งานและระดบัความปลอดภยัของท้องถนนเพื่อใหแ้น่ใจว่า 

แรงชนอยู่ในระดบัต ่ากว่าขดีจ ากดัที่ก่อใหเ้กดิการเสยีชวีติหรอืบาดเจบ็สาหสั การจะท าเช่นน้ีไดจ้ะต้องก าหนดความเรว็จ ากดั 
ทีเ่หมาะสม การบงัคบัใชท้ีม่ปีระสทิธภิาพ และการให้ความรู้ 

2.2. มาตรการท่ีเกิดจากหลกัฐาน 

มาตรการที่เกิดจากหลกัฐานจะพจิารณาการชน จ านวนผู้เสยีชวีติ และข้อมูลอื่นๆ ที่มเีพื่อให้แน่ใจว่าประเด็นความปลอดภัยบน 
ท้องถนนจ าเป็นต้องได้รบัการแก้ไขหรือไม่ หรือจ าเป็นต้องศึกษาหรือรายงานการประเมินเพื่อตรวจสอบว่าแนวทางการแก้ไข 
ที่ก าลงัพจิารณาอยู่นัน้จะมปีระสทิธภิาพหรอืไม่ มาตรการที่เกดิจากหลกัฐานมตี้นก าเนิดมาจากวงการแพทย์ จากนัน้มกีารน าไปใช ้
ในหลากหลายสาขา รวมถงึดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน  

มาตรการที่เกิดจากหลกัฐานสามารถท าให้แน่ใจได้ว่าแนวทางการแก้ไขใหม่หรือแนวทางที่มีอยู่จะประสบผลส าเร็จ เน่ืองจาก
มาตรการเหล่าน้ีไดร้บัการพสิจูน์แลว้ว่าใชไ้ดใ้นบรบิททีค่ลา้ยคลงึกนั นอกจากน้ียงัมคีวามคุม้ค่าในดา้นการลดงบประมาณไดอ้กีดว้ย 

แนวทางการแกไ้ขทีเ่กดิจากหลกัฐานในด้านความปลอดภยับนทอ้งถนนสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 กลุ่มหลกั ไดแ้ก่ 

• ผู้ใช้ถนนท่ีปลอดภยักว่า – ให้ข้อมูลและให้การศกึษาแก่ผู้ใช้ถนนเกี่ยวกบัการใช้ถนนอย่างปลอดภยั รวมถึงการด าเนิน

มาตรการกบัผูท้ีฝ่่าฝืนกฎจราจร 

• ถนนท่ีปลอดภยักว่า – การออกแบบ การก่อสร้าง และการบ ารุงรกัษาถนนและขอบถนนเพื่อลดความเสี่ยงในการเกิด

อุบตัเิหตุและลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เมื่อเกดิอุบตัเิหตุขึน้ 

• ยานพาหนะท่ีปลอดภยักว่า – การออกแบบและการบ ารุงรกัษายานพาหนะเพื่อลดความเสี่ยงในการชนและความรุนแรง

ของการบาดเจบ็ต่อผูข้บัขี ่ผูเ้ดนิเทา้ และผูใ้ชจ้กัรยานหากเกดิอุบตัเิหตุขึน้ 

• ความเรว็ท่ีปลอดภยักว่า – ก าหนดขดีจ ากดัด้านความเรว็ที่พจิารณาระดบัความเสี่ยงในเครอืข่ายถนนและประโยชน์ของ

การใชค้วามเรว็ต ่าในการลดการเกดิอุบตัเิหตุและความรุนแรงของการบาดเจบ็เมื่อเกดิอุบตัเิหตุ รวมทัง้มโีครงสร้างพื้นฐาน
และการบงัคบัใชก้ฎหมายทีเ่ขา้ใจไดง้่าย 

จากการศกึษาของ Wegman และคณะ8 แนวทางการจดัการความปลอดภยัแบบใหม่ที่เกิดจากหลกัฐานและข้อมูลน้ีมปัีจจยัหลกัที่
ส าคญัสามประการ ได้แก่ ประเมนิหลงัเหตุการณ์และการประเมนิล่วงหน้าของแนวทางการแก้ปัญหาเป็นด้านๆ และแนวทางการ
แก้ปัญหาโดยภาพรวมในยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยบนท้องถนน และการโอนย้ายได้ (ความเที่ยงตรงภายนอก) ของผล
การศกึษา 

                                                     

8 Fred Wegman, Hans-Yngve Berg, Iain Cameron, Claire Thompson, Stefan Siegrist, Wendy Weijermars, Evidence-based and 
data-driven road safety management, International Association of Traffic and Safety Sciences, IATSS Research, Volume 39, 
Issue 1, July 2017 



 

13 
 

2.3. การจดัการความเรว็ 

ความเรว็ของยานพาหนะส่งผลต่อความรุนแรงของอุบตัเิหตุทางถนนทัง้หมด อุบตัเิหตุทีเ่กดิขณะใชค้วามเรว็สงูนัน้ใชพ้ลงังานจลน์สูง 
ยิง่มพีลงังานกระจายในการชนเท่าไหร่ ความเสยีหายกย็ิง่รุนแรงมากขึ้นเท่านัน้ นอกจากน้ี ความเรว็ยงัเพิม่โอกาสที่จะเกดิอุบตัิเหตุ 
โอกาสในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่มผีู้เสยีชีวติและผู้ได้รบับาดเจ็บสาหสัเพิม่ขึ้นอย่างมีนัยส าคญัแม้ความเรว็ของรถเพิม่ขึ้นเพยีง
เลก็น้อย การวจิยัภาคสนามแสดงใหเ้หน็ว่าหากเพิม่ความเรว็เฉลีย่ขึน้เพยีงรอ้ยละ 1 จะท าใหค้วามถี่ในการเกดิอุบตัเิหตุที่ก่อให้เกดิ
การบาดเจบ็เพิม่ขึ้นร้อยละ 2 ความถี่ในการเกดิอุบตัิเหตุที่รุนแรงเพิม่ขึ้นร้อยละ 3 ความถี่ในการเกดิอุบตัิเหตุที่ท าให้มผีู้เสียชีวิต
เพิม่ขึน้รอ้ยละ 4 9 

รถยนต์ในปัจจุบนัไดร้บัการออกแบบใหผู้ข้บัขี่และผู้โดยสารรอดพ้นจากการบาดเจบ็สาหสัถาวรในการชนกบัยานพาหนะที่มลีกัษณะ
คล้ายกนั มคีวามเสี่ยงที่จะเสยีชวีติอยู่ที่ร้อยละ 10 ส าหรบัการชนที่ความเรว็ 70 กม/ชม เมื่อรถชนกนัด้วยความเรว็ที่สงูขึ้น โอกาส 

ในการรอดชีวิตก็ลดลงอย่างมาก ภาพที่มกัใช้ในสหภาพยุโรป คือ ภาพที่แสดงให้เห็นถึงความเสี่ยงในการชนด้วยความเรว็สูง  
เมื่อเทยีบกบัความเสีย่งของวตัถุทีต่กลงกระทบพืน้ดงัในภาพประกอบที ่3 

 

ภาพประกอบที ่3 แผนผงัแสดงระดบัพื้นทีม่ีการก่อสร้างและความสูงเทยีบเท่ากบั  
ความเรว็การชนเมือ่รถก าลงัขบัตกจากพื้นหลงัคา10 

                                                     

9 International Transport Forum, Speed and Crash Risk, Research Report under the International Traffic Safety Data and 
Analysis Group, 2018. https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf 
10 Murray N.W., When it Comes to the Crunch, The mechanics of Car Collisions, World Scientific, Singapore, 1994 

https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
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2.4. การก าหนดความเรว็เฉพาะพ้ืนท่ี 

ในหลายประเทศ ความเรว็จ ากดับนป้ายตามถนนและความเรว็ที่ยานพาหนะใช้จรงิบนถนนอาจแตกต่างกนัไป เรื่องน้ีเกี่ยวขอ้งกบั
พฤติกรรมของคนในท้องถิ่น การเคลื่อนตัวจราจร การบังคับใช้กฎหมายของแต่ละพื้นที่  และความเหมาะสมทางวิศวกรรม 
การออกแบบถนนตามความเรว็จ ากดั เช่น การใชม้าตรการสยบความเรว็การจราจร (traffic calming measure) เพื่อควบคุมความเรว็
ของยานพาหนะ 

นอกจากจะเป็นขดีจ ากดัทางกฎหมายแล้ว ความเรว็จ ากดัยงัเป็นแหล่งข้อมูลที่ส าคญัให้แก่ผู้ใช้ถนน โดยเฉพาะอย่างยิง่ ท าหน้าที่ 
เป็นตวับอกลกัษณะและความเสี่ยงบนถนนบรเิวณนัน้ทัง้ต่อตนเองและผู้ใช้ถนนรายอื่นๆ จงึควรก าหนดความเรว็จ ากดัจากข้อมูล
หลกัฐานที่มแีละมคีวามสมเหตุสมผล รวมทัง้ยงัต้องช่วยให้ผูใ้ช้ถนนประเมนิว่าควรใช้ความเรว็ในการเดนิทางเท่าใดจงึจะปลอดภยั 
การก าหนดความเร็วจ ากดัควรกระตุ้นให้เกิดการปฏิบัติตามได้เองและควรถูกมองว่าเป็นความเร็วสูงสุดที่อนุญาตให้ใช้ได้ มิใช่
ความเรว็เป้าหมายที่ต้องใช้ให้ถึง หน่วยงานด้านการจราจรและต ารวจควรท างานร่วมกนัอย่างใกล้ชดิในการก าหนดหรอืพจิารณา
เปลี่ยนความเรว็จ ากดั หน่วยงานต่างๆ ควรติดป้ายก าหนดความเรว็จ ากดัไว้ชดัเจนบนถนนทัง้สองฝัง่เมื่อใดกต็ามที่มีการเปลี่ยน
ความเร็วจ ากดั นอกจากน้ี ความเร็วจ ากดัควรตอบสนองความจ าเป็นของผู้ใช้ถนนทุกฝ่ายและเทคโนโลยดี้านยานพาหนะด้วย 
นอกจากน้ี อาจต้องมป้ีายแสดงความเรว็จ ากดัซ ้าในบางครัง้ 

2.5. ความเรว็จ ากดัและการเดินทาง 

แนวคดิระบบที่ปลอดภยัน้ี อาจขดักนักบัมุมมองแบบจ านวนผู้เสยีชวีติ (Bliss, 2013)11 ที่มองว่าการบาดเจบ็ที่เกดิจากอุบตัิเหตุบน
ท้องถนนเป็นต้นทุนที่ต้องเสยีเมื่อต้องเดนิทาง ระบบน้ีมเีป้าหมายเพื่อหยุดยอดผู้เสยีชวีติและการบาดเจบ็สาหสัจากอุบตัิเหตุบน  
ทอ้งถนนในระยะยาว โดยมเีป้าระยะสัน้เป็นขัน้ๆ ในแต่ละมทีีใ่ชร้ะบบน้ี 

Tingvall (2005)12 ให้ข้อคิดเห็นว่าโดยปกติแล้ว การเดินทางถูกมองว่าเป็นการท างานของระบบคมนาคมทางถนนซึ่งจะต้อง
แลกเปลี่ยนมาด้วยความเสี่ยงด้านความปลอดภัย อย่างไรก็ตาม นโยบาย Vision Zero พลิกแนวคิดน้ีจากหน้ามือเป็นหลังมือ  
และมองการเดนิทางว่าเป็นการท างานด้านความปลอดภยั การเดนิทางจะต้องไม่เกดิขึ้นหากระบบไม่ปลอดภยั มติิด้านจรยิธรรมน้ี
สะทอ้นหลกัการอนัเป็นทีย่อมรบัส าหรบัความปลอดภยัในสถานทีท่ างานซึง่ประสทิธภิาพของกระบวนการการท างานจะต้องไม่แลกมา
ด้วยความเสี่ยงต่อสุขภาพ นโยบาย Vision Zero ยนืยนัว่าเป็นสทิธอินัชอบธรรมของพลเมอืงในการใช้ระบบคมนาคมบนท้องถนน
อย่างปลอดภยัและนี่เป็นปัจจยัหลกัในการขบัเคลื่อน 

                                                     

11  Tony Bliss, Jeanne Breen. Road Safety Management Capacity Reviews and Safe System Projects Guidelines. UPDATED 
EDITION. May 2013. Global Road Safety Facility. 
12 Tingvall, C. The 7th European Transport Safety Lecture, Europe and its road safety vision – how far to zero? Swedish Road 
Administration. 2005. 
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นอกจากน้ี ส าหรบัการเดนิทางในระยะทางสัน้ๆ คนเรามกัเขา้ใจว่าประหยดัเวลาไดม้ากกว่าเวลาทีต่้องการประหยดั ทัง้ๆ ทีจ่รงิแลว้มี
ความแตกต่างเพยีงเลก็น้อยเท่านัน้13 

ตารางที ่1. เวลาทีใ่ช้เพิม่ขึ้นมาส าหรบัการเดินทางระยะ  10 กม เมือ่ลดความเร็วลง 5 กม/ชม (ทีม่า: ETSC, 2538) 

ความเรว็เดมิ 50 กม/ชม 70 กม/ชม 90 กม/ชม 110 กม/ชม 130 กม/ชม 

เวลาทีใ่ชเ้พิม่ขึน้ (นาท)ี 1.33 0.66 0.39 0.26 0.18 

 

2.6. ความเรว็ในแบบจ าลองการประเมินความปลอดภยับนถนนด้วยโปรแกรม iRAP 

ความปลอดภยัของโครงสรา้งพืน้ฐานไดร้บัผลกระทบจากความเรว็การสญัจร หากขาดความเขา้ใจทีล่กึซึ้งเกีย่วกบัความเรว็จ ากดัและ
ความเรว็ในการขบัขี่ยานพาหนะแล้ว การประเมนิความปลอดภยัของโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละพื้นที่คงจะท าได้ยาก การประเมนิ
ความปลอดภยัของช่วงถนนโดยให้คะแนนเป็นระดบัดาวด้วยโปรแกรม iRAP นัน้ มพีื้นฐานมาจากการก าหนดความเรว็จ ากดัและ
ความเร็วในการขับขี่ที่สูงขึ้น หากต้องการอ่านรายละเอียดเพิ่มเติมเรื่องข้อก าหนดเฉพาะของ iRAP เกี่ยวกบัความเร็วจ ากัด 
ของยานพาหนะ สามารถศึกษาเพิ่มเติมได้ที่เอกสาร ความเร็วยานพาหนะและเกณฑ์วิธีของ iRAP ทางเว็บไซต์ iRAP ที่ 
http://irap.org/about-irap-3/research-and-technical-papers. 

การจดัการความเรว็มคีวามส าคญัยิง่ส าหรบัความปลอดภยับนทอ้งถนน และความเรว็ในการสญัจรมคีวามส าคญัมากในการใหค้ะแนน
ความปลอดภยัเป็นระดบัดาวดว้ยโปรแกรม iRAP 

จากคู่มอืการจดัการความเรว็14 ความเสีย่งทีจ่ะท าใหม้ผีูเ้สยีชวีติหรอืไดร้บับาดเจบ็สาหสัจะลดลงในอุบตัเิหตุทีม่ลีกัษณะดงัน้ี  

• เมื่อแยกเสน้ทางสญัจรเฉพาะให้แก่ผู้ใชถ้นนที่มคีวามเสีย่ง (เช่น จกัรยานยนต์ จกัรยาน และคนเดนิเทา้) ออกจากเสน้ทาง

วิง่ของรถยนต์และยานพาหนะขนาดใหญ่ หรอื เมื่อความเรว็ในการจราจรอยู่ที ่ 40 กม/ชม หรอืน้อยกว่า ผลการวจิยับ่งชี้ว่า 

ขณะที่คนเดนิเทา้ถูกรถยนต์ชนด้วยความเรว็ 30 กม/ชม มโีอกาสรอดชวีติสงู ขณะที่ความเรว็ 50 กม/ชม โอกาสรอดชวีติ

ลดลงเหลอืน้อยกว่ารอ้ยละ 20% 

                                                     

13 European Commission. Mobility and Transport. Road Safety. 
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/speed_is_a_central_issue_in_road_safety/speed_
and_environment_speed_and_travel_time_en 
14 Global Road Safety Partnership. Speed management: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva, 
2008. 

http://irap.org/about-irap-3/research-and-technical-papers
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/speed_is_a_central_issue_in_road_safety/speed_and_environment_speed_and_travel_time_en
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/speed_is_a_central_issue_in_road_safety/speed_and_environment_speed_and_travel_time_en
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• จดัทีก่ ัน้แบ่งถนนกรณียานพาหนะเดนิทางสวนกนั ตลอดจนจดัเตรยีมทีก่ ัน้ป้องกนัอนัตรายบนขอบถนน เช่น ต้นไมแ้ละวตัถุ

ถาวรต่างๆ อย่างเหมาะสม 

• จ ากดัความเรว็ในการสญัจรที่ 70 กม/ชม หรอืน้อยกว่าบนถนนที่มกีารขบัรถสวนกนัโดยไม่มีแผงหรอือุปกรณ์กัน้ หรอืมี

อนัตรายขา้งถนน 

 

การวเิคราะห์ด้วยโปรแกรม iRAP ให้ข้อมูลเรื่องการจดัการความเรว็อย่างเป็นระบบซึ่งเกี่ยวขอ้งกบัการแก้ไขและบงัคบัใช้ความเรว็
จ ากดัส าหรบัถนนในชนบทและถนนในเมอืง การเปลี่ยนแปลงด้านการแก้ไขขดีจ ากดัจะต้องได้รบัความร่วมมอืจากหลายหน่วยงาน 
ระดบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจะเป็นต้องใหผ้ลลพัธท์ีเ่สมอต้นเสมอปลายจงึจะเกดิประสทิธภิาพ การจดัการความเรว็จะต้องควบคู่ไปกบั
การเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวข้องกบัสภาพแวดล้อมเชงิวศิวกรรมเพื่อเอื้อให้เกดิความเรว็ที่ต้องการ (เช่น การสยบความเรว็การจราจร  
การลดการใช้ถนน และเลนใช้ความเรว็) ส าหรบัรายละเอียดเพิม่เติม ศกึษาได้ที่เอกสาร WHO Save LIVES และคู่มอืการจดัการ
ความเรว็ตามลงิกต่์อไปน้ี 

• http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/save-lives-package/en/ 

• http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/speed_manual/en/ 

• https://www.unroadsafetyweek.org/en/solutions/safe-roads 

• https://roadsafety.piarc.org/en/road-safety-management-safe-system-approach/safe-system-elements 

รายงานฉบบัน้ีต้องการสะทอ้นความส าคญัของความเรว็ทีส่่งผลต่อความเสี่ยงต่อผู้ใชถ้นน เราจะหยบิยกกรณีศกึษา 2 กรณีจากถนน 
2 ประเภทในกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย เพื่อแสดงใหเ้หน็ผลกระทบทีเ่กดิจากความเรว็ระดบัต่างๆ ต่อการใหค้ะแนนระดบัดาวใน
โปรแกรม iRAP 

 

 

 

http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/save-lives-package/en/
http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/speed_manual/en/
https://www.unroadsafetyweek.org/en/solutions/safe-roads
https://roadsafety.piarc.org/en/road-safety-management-safe-system-approach/safe-system-elements
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3. กรณีศึกษาท่ี 1 ถนนวงแวนรอบนอกกรงุเทพมหานคร 

3.1. ข้อมูลภาพรวมและเส้นฐาน 

แบบจ าลอง iRAP สามารถใชเ้พื่อแสดงใหเ้หน็ว่าความเรว็ส่งผลต่อความเสีย่งอย่างไร การศกึษาครัง้น้ีครอบคลุมระยะทาง 170 
กโิลเมตรของถนนวงแวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย เป็นกรณีศกึษา มกีารทดสอบตวัเลอืกความเรว็จ ากดัหลายระดบั
เพื่อตรวจวดัความเสีย่งทีเ่ปลีย่นไป (ใหค้ะแนนเป็นระดบัดาว) ส าหรบัผูใ้ชย้านพาหนะเมื่อมกีารเปลีย่นความเรว็ 

ระยะทางทีศ่กึษาในครัง้น้ีครอบคลุมถนนวงแวนรอบนอกกรุงเทพมหานครฝัง่ตะวนัตก (ถนนกาญจนาภเิษก) เป็นถนนขนาดใหญ่  
มชี่องวิง่หลายช่อง อยู่ภายใต้ความรบัผดิชอบของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ระยะทางทีศ่กึษาเริม่จากเขตอ าเภอพระประแดง 
(เสน้ทางที ่ 9, กม. 0+000) และสิน้สุดทีท่างแยกต่างระดบับางปะอนิ (ถนนหมายเลข 9, กม 84+127) ระยะทางน้ีไดร้บัการประเมนิ 
ครัง้แรกโดยใช้กระบวนการวจิยัตามแบบฉบบั iRAP ในปี 2560 ผลการให้คะแนนเป็นระดบัดาวจากการส ารวจการใชถ้นนโดยผูส้ญัจร
และจากความเรว็การขบัขี ่แสดงไวใ้นภาพประกอบดา้นล่างน้ี 

 

ภาพประกอบที ่4 การจดัระดบัดาวการใช้ถนนของยานพาหนะ (เคลือ่นทีไ่ด้สะดวก)  
- ถนนวงแหวนรอบนอกส่วนตะวนัตก กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย  
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ปัจจุบนั ถนนเสน้น้ีจ ากดัความเรว็ที ่ 90 กม/ชม แต่การส ารวจเกบ็ขอ้มลูความเรว็ทีด่ าเนินการเมื่อครัง้ประเมนิเสน้ฐานเริม่ต้น 
แสดงใหเ้หน็ว่ามกีารใชค้วามเรว็เกนิความเรว็จ ากดัที ่90 กม/ชม ถงึรอ้ยละ 24 ตลอดช่วงถนนทีศ่กึษา ดงันัน้ การประเมนิในตอนต้น
จงึมพีืน้ฐานจากความเรว็ 90 กม/ชม ส าหรบัรอ้ยละ 76 ของถนนทัง้ช่วง และความเรว็ 100 กม/ชม ส าหรบัรอ้ยละ 24 ของถนนทัง้ช่วง 

ตารางที่ 2 ความเรว็ในการขบัขีบ่นถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครจากการเกบ็ข้อมูลความเรว็ ณ ปี 2560   
เพือ่ส ารวจเส้นพื้นฐาน 

 

3.2. ผลลพัธค์วามผนัแปรด้านความเรว็ 

เม่ือก าหนดความเรว็จ ากดัปัจจบุนัท่ี 90 กม/ชม ผลการประเมินความปลอดภยัด้วยโปรแกรม iRAP ส าหรบัผู้ขบัข่ีแสดงให้

เหน็ว่า ร้อยละ 11 ของถนนทัง้ช่วงอยู่ท่ีระดบั 4 ดาว ร้อยละ 66 อยู่ท่ีระดบั 3 ดาว ร้อยละ 21 อยู่ท่ีระดบั 2 ดาว และร้อยละ 2 

อยู่ท่ีระดบั 1 ดาว สมมตวิ่าเพิม่ความเรว็จ ากดัขึน้อกี 10 กม/ชม. ใหเ้ป็น 100 กม/ชม การทดสอบวเิคราะหค์วามเรว็แสดงใหเ้หน็ว่า 

ถนนเสน้น้ีไม่มชี่วงใดเลยทีม่คีวามปลอดภยัระดบั 4 ดาว รอ้ยละ 42 ของถนนทัง้ช่วงจดัว่าอยู่ในกลุ่มมคีวามเสีย่งสงู (1 และ 2 ดาว) 
แผนภูมดิา้นล่างแสดงอตัราส่วนของความเสีย่งทีเ่พิม่สงูขึน้เมื่อใชค้วามเรว็สงูขึน้ 

ภาพประกอบที ่5 การเพิม่อตัราของพื้นทีถ่นนทีม่ีความเสีย่งสูง (1-2 ดาว) ส าหรบัผู้ขบัขีร่ถยนต์แปรผนักบัความเรว็  

ความเรว็จ ากดั 
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รายละเอยีดการประเมนิความปลอดภยัดว้ยการใหค้ะแนนเป็นระดบัดาวเทยีบกบัความเรว็ทีเ่ปลีย่นไปแสดงในแผนภูมดิา้นล่างน้ี 

 

ภาพประกอบที ่6 การทดสอบวเิคราะห์ความเรว็ส าหรบัผู้ขบัขีร่ถยนต์บนถนนวงแวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

จากขอ้มลูการเกดิอุบตัเิหตุทีไ่ดร้บัระหว่างปี 2557 – 2561 มค่ีาเฉลีย่ผูเ้สยีชวีติบนถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 11 ราย 
เน่ืองจากไม่มขีอ้มลูเรื่องจ านวนผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั จงึน าสดัส่วนตัง้ต้นทีผู่ไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั 10 คนต่อผูเ้สยีชวีติ 1 คนมาใช ้
ในการวเิคราะห ์15 จงึประเมนิไดว้่ามผีูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็ (FSIs) ทัง้หมด 121 รายจากชุดขอ้มลูเสน้ฐาน 90 กม/ชม ผลลพัธ์
ทีเ่กดิจากการแปรผนัความเรว็แสดงไวใ้นแผนภูมแิละตารางขา้งล่าง 

ตารางที ่3 ข้อมูลผู้เสยีชวีติและได้รบับาดเจบ็สาหสับนถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครเมือ่ความเรว็เปลีย่นไป  

  แปรผนั เสน้ฐาน แปรผนั แปรผนั แปรผนั 
ความเรว็จ ากดั (กม/ชม) 80 90 100 110 120 
จ านวนผูเ้สยีชวีติเฉลีย่ทัง้ปี 7.7 11 15.1 20.1 26.1 
จ านวนผูไ้ดร้บับาดเจบ็เฉลีย่ทัง้ปี (ประมาณ) 77.4 110 150.7 200.6 260.6 
จ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัทัง้ปี 85.2 121 165.8 220.7 286.7 
ผลการเปลีย่นแปลงจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั -36 NA 45 100 166 
% การเปล่ียนแปลงจากเส้นฐาน -30% NA 37% 82% 137% 

                                                     

15 iRAP. The true cost of road crashes. Valuing life and the cost of a serious injury. 
http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-
%20ESP.pdf 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-%20ESP.pdf
http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-%20ESP.pdf
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ภาพประกอบที ่7 แผนภมิูแสดงข้อมูลค่าประมาณจ านวนผู้เสียชีวิตและผูไ้ด้รบับาดเจบ็สาหสัเฉลีย่ทัง้ปี 
เมือ่เปลีย่นความเรว็จ ากดับนถนนวงแวนรอบนอกกรงุเทพมหานครฝัง่ตะวนัตก 

การลดความเรว็จ ากดั (ที่มกีารบงัคบัใช)้ จาก 90 เป็น 80 กม/ชม จะช่วยลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัลงไดป้ระมาณ
รอ้ยละ 30 ในถนนช่วงน้ี หรอืเท่ากบัช่วยป้องกนัหรอืลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัได ้ 36 รายต่อปี ในขณะเดยีวกนั 
การไม่บงัคบัใชค้วามเรว็จ ากดัทีม่อียู่ในปัจจุบนัและการใชค้วามเรว็ที ่120 กม/ชัว่โมง ระบบประเมนิการว่า จะท าใหม้จี านวนผูเ้สยีชวีติ
และผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัเพิม่ขึน้ประมาณ 3 เท่าจากความเรว็ที ่80 กม/ชม กล่าวคอื จะมผีูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั 287 ราย 

  

จ าลองความเรว็จ ากดั (กม./ชม) 
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4. กรณีศึกษาท่ี 2 ถนนหทยัราษฎร ์กรุงเทพมหานคร 

4.1. ข้อมูลภาพรวมและเส้นฐาน 

แบบจ าลอง iRAP สามารถใชเ้พื่อแสดงว่าความเรว็ส่งผลต่อความเสีย่งส าหรบัผูใ้ชถ้นนทุกราย รวมทัง้ผูข้บัรถยนต์ ผูข้บัขี่
จกัรยานยนต์ คนเดนิเทา้ และผูใ้ชจ้กัรยาน รายงานฉบบัน้ีครอบคลุมระยะทาง 2.3 กโิลเมตรของถนนหทยัราษฎร ์ เขตมนีบุร ี
กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย มกีารทดสอบใชค้วามเรว็หลายระดบัเพือ่วดัความเสีย่งทีเ่ปลีย่นไป (คะแนนระดบัดาว) ส าหรบัผูใ้ช้
ถนนแต่ละกลุ่ม 

ระยะทางทีศ่กึษาเป็นถนนขนาน มชี่องทางเดนิรถ 4 ช่อง (วิง่ฝัง่ละ 2 ช่อง) เริม่จากทางแยกตดักบัถนนสุวนิทวงศ ์ เคลื่อนไปทางทศิ
เหนือจนสุดเขตมนีบุร ี ระยะทางทศิใต้ไม่ได้แบ่งส าหรบัความยาว 1.6 กโิลเมตร ระยะทางทีเ่หลอืทีมุ่่งสู่สดุเขตมนีบุรมีทีางรถไฟตดั
กึง่กลาง ถนนชนบทเสน้น้ีเป็นย่านทีม่กีารใชท้ี่ดนิเพื่อการคา้ อุตสาหกรรม และมเีขตโรงเรยีน มผีูท้ีม่คีวามเสีย่งตลอดแนวถนน มี
โรงเรยีนและวทิยาลยัหลายแห่งตามแนวถนนเสน้น้ี เช่น โรงเรยีนสุดใจวทิยา โรงเรยีนภูมสิมทิธ ์ โรงเรยีนปรยีากรณ์ และวทิยาลยั
อาชวีศกึษามนีบุรบีรหิารธุรกจิ ความเรว็จ ากดับนถนนอยู่ที ่80 กม/ชม. มทีางเดนิเทา้ตลอดสองขา้งทาง มทีางมา้ลายขา้มถนนทีไ่ม่มี
ไฟควบคุมตลอดเสน้ทาง แมว้่าจะมป้ีายและไฟกระพรบิบ่งชี ้แต่สทีางมา้ลายบนพืน้ถนนดงัทีแ่สดงในรปูขา้งล่างอยู่ในสภาพทีไ่ม่ดี 

 

ภาพประกอบที ่8 ทางม้าลายทีไ่ม่มีไฟสญัญาณมีสภาพทีย่ า่แย่บรเิวณนอกโรงเรยีนภูมสิมิทธ์ ถนนหทยัราษฎร์ 
กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย (ภาพถ่ายเมือ่เดอืนพฤษภาคม 2561)  
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ถนนเสน้น้ีมกีารส ารวจโดยใชว้ธิกีาร iRAP ในปี 2560 ในส่วนหน่ึงของโครงการประเมนิเขตทีม่คีวามเสีย่ง 1-6 ของกรุงเทพมหานคร 
แผนทีข่า้งล่างน้ีแสดงต าแหน่งของถนนหทยัราษฎร์ในเขตมนีบุรแีละต าแหน่งของเขตในกรุงเทพมหานคร 

ภาพประกอบที ่9 แผนทีแ่สดงต าแหน่งของถนนหทยัราษฎร์ในเขตมนีบุร ีกรุงเทพมหานคร 

4.2. ผลการแปรผนัความเรว็ 

แบบจ าลองความอ่อนไหวจากความเรว็ถูกสร้างขึ้นเพื่อศึกษาความเสี่ยงที่เปลี่ยนไปส าหรบัผู้ขบัขี่รถยนต์ ผู้ขบัขี่รถจกัรยานยนต์  
คนเดนิเท้า และผู้ใช้จกัรยานเมื่อความเรว็เปลี่ยนไป ผลลพัธ์จากการให้คะแนนเป็นระดบัดาวซึ่งเป็นการประเมนิระดบัดาวส าหรบั 
แต่ละระยะ 100 เมตร ถูกน ามาใช้ในการศึกษาครัง้น้ีเน่ืองจากมกีารประเมนิถนนเป็นระยะสัน้ ผลการประเมนิแสดงไว้ในแผนภูมิ
ขา้งล่าง 
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ภาพประกอบที ่10 การทดสอบวเิคราะห์ความเรว็ส าหรบัผู้ขบัรถยนต์ถนนหทยัราษฎร์  

เมื่อก าหนดความเรว็จ ากดัที ่ 80 กม/ชม ขอ้มลูดบิการประเมนิความปลอดภยับนถนนส าหรบัผูข้บัรถยนต์ดว้ยโปรแกรม IRAP แสดง
ใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 38 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 3 ดาว รอ้ยละ 58 ระดบั 2 ดาว และรอ้ยละ 4 ระดบั 1 ดาว โดยช่วงถนนทีไ่ดค้ะแนน 
1 ดาวอยู่ทีบ่รเิวณแยกหลกัตดักบัถนนสุวนิทวงศ์ที่มคีวามเสีย่งท าให้ผูข้บัรถยนต์เสยีชวีติและไดร้บับาดเจบ็สาหสัสงูสุด เมื่อก าหนด
ความเรว็ที ่40 กม/ชม ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 92 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 5 ดาว รอ้ยละ 4 ระดบั 4 ดาว และรอ้ย
ละ 4 ระดบั 2 ดาว  

 

ภาพประกอบที ่11 การทดสอบวเิคราะห์ความเรว็ส าหรบัผู้ขบัขีจ่กัรยานยนต์ถนนหทยัราษฎร์  

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 
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เมื่อก าหนดความเรว็จ ากดัที ่ 80 กม/ชม ขอ้มลูดบิการประเมนิความปลอดภยับนถนนส าหรบัจกัรยานยนต์ดว้ยโปรแกรม iRAP แสดง
ใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 4 ของความยาวถนนจดัอยู่ระดบั 3 ดาว รอ้ยละ 88 ระดบั 2 ดาว และรอ้ยละ 8 ระดบั 1 ดาว ทีค่วามเรว็ 40 กม/ชม 
ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 92 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 5 ดาว รอ้ยละ 4 ระดบั 4 ดาว และรอ้ยละ 4 ระดบั 1 ดาว  

 

ภาพประกอบที ่12 การทดสอบวเิคราะห์ความเรว็ส าหรบัคนเดนิเท้าถนนหทยัราษฎร์  

เมื่อก าหนดความเรว็จ ากดัที ่80 กม/ชม ขอ้มลูดบิการประเมนิความปลอดภยับนถนนส าหรบัคนเดนิเทา้ดว้ยโปรแกรม iRAP แสดงให้
เหน็ว่าตลอดเสน้ทางไดร้บัคะแนนอยู่ทีร่ะดบั 1 ดาว ทีค่วามเรว็ 50 กม/ชม ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 33 ของถนนทัง้ช่วง
จดัอยู่ระดบั 3 ดาว รอ้ยละ 58 ระดบั 2 ดาว และรอ้ยละ 8 ระดบั 1 ดาว ทีค่วามเรว็ 40 กม/ชม ผลการประเมนิแสดงใหเ้หน็ว่าร้อยละ 
33 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 4 ดาว รอ้ยละ 58 ระดบั 3 ดาว และรอ้ยละ 8 ระดบั 1 ดาว 

 

ภาพประกอบที ่13 การทดสอบวเิคราะห์ความเรว็ส าหรบัผู้ใช้จกัรยานถนนหทยัราษฎร์  

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 

ความเรว็จ ากดั 
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เมื่อก าหนดความเรว็จ ากดัที ่ 80 กม/ชม ขอ้มลูดบิการประเมนิความปลอดภยับนถนนส าหรบัผูใ้ช้จกัรยานดว้ยโปรแกรม iRAP แสดง
ใหเ้หน็ว่ารอ้ยละ 62 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 2 ดาว รอ้ยละ 38 ระดบั 1 ดาว ทีค่วามเรว็ 40 กม/ชม ขอ้มลูการประเมนิ แสดงให้
เหน็ว่ารอ้ยละ 63 ของถนนทัง้ช่วงจดัอยู่ระดบั 5 ดาว รอ้ยละ 33 ระดบั 4 ดาว และรอ้ยละ 4 ระดบั 3 ดาว  

จากขอ้มลูการเกดิอุบตัเิหตุทีไ่ดร้บัระหว่างปี 2557 – 2561 มผีูเ้สยีชวีติเฉลีย่บนถนนหทยัราษฎร ์ 1 ราย เน่ืองจากไม่มขีอ้มลูเรื่อง
จ านวนผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั จงึน าสดัส่วนตัง้ต้นทีผู่ไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั 10 คนต่อผูเ้สยีชวีติ 1 คนมาใชใ้นการวเิคราะห1์6 จงึประเมนิ
ไดว้่ามผีูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็ (FSIs) ทัง้หมด 11 รายจากชุดขอ้มลูเสน้ฐาน 80 กม/ชม ผลลพัธท์ีเ่กดิจากการแปรผนัความเรว็
แสดงไวใ้นแผนภูมแิละตารางขา้งล่าง  

ตารางที ่4 ข้อมูลจ านวนผู้เสยีชีวติและผู้ได้รบับาดเจ็บสาหสับนถนนหทัยราษฎร์ทีเ่กิดจากการแปรผนัความเรว็ 

  เสน้ฐาน แปรผนั แปรผนั แปรผนั แปรผนั 
ความเรว็จ ากดั (กม/ชม) 80 70 60 50 40 
จ านวนผูเ้สยีชวีติเฉลีย่ทัง้ปี 1 0.7 0.4 0.2 0.1 
จ านวนผูไ้ดร้บับาดเจบ็เฉลีย่ทัง้ปี (ประมาณ) 10 6.9 4.2 2.3 1.0 
จ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัทัง้ปี 11 7.6 4.6 2.5 1.2 
ผลการเปลีย่นแปลงจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสั NA -3.4 -6.4 -8.5 -9.8 
% การเปล่ียนแปลงจากเส้นฐาน NA -31% -58% -77% -90% 

 
ภาพประกอบที ่11. แผงภูมิแสดงข้อมูลค่าประมาณจ านวนผู้เสยีชีวติและผู้ได้รบับาดเจบ็สาหสัเฉลีย่ทัง้ปีเมือ่มีการเปลีย่น

ขีดจ ากดั (และพฤติกรรมการใช้ความเรว็ทีเ่กีย่วข้อง) ความเรว็บนถนนทหยัราษฎร์ กรุงเทพมหานคร   

                                                     

16 iRAP. The true cost of road crashes. Valuing life and the cost of a serious injury. 
http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-
%20ESP.pdf 

จ าลองความเรว็จ ากดั (กม./ชม) 

http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-%20ESP.pdf
http://resources.irap.org/Research/iRAP%20report%20-%20the%20true%20cost%20of%20road%20crashes%20-%20ESP.pdf
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การลดความเรว็จ ากดั (ทีม่กีารบงัคบัใช)้ จาก 80 เป็น 70 กม/ชม จะช่วยลดจ านวนผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัลงไดป้ระมาณ
ร้อยละ 31 ในถนนช่วงน้ี ซึ่งตีเป็นการป้องกนัหรอืลด จ านวนผู้เสยีชวีติและผู้ได้รบับาดเจบ็สาหสัได้ 3 รายต่อปี ในขณะเดยีวกนั  
การใช้ความเรว็จ ากดัที่ 40 กม/ชัว่โมง จะท าให้มีจ านวนผู้เสยีชีวติและผู้ได้รบับาดเจ็บสาหสัลดลงประมาณร้อยละ 90 กล่าวคอื  
จะลดผูเ้สยีชวีติและผูไ้ดร้บับาดเจบ็สาหสัได ้10 ราย 
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5. บทสรปุและข้อเสนอแนะ 

หน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้งควรก าหนดความเรว็จ ากดัทีเ่หมาะสม ซึง่จะสนบัสนุน
หลกัการระบบที่ปลอดภยั ป้ายควรสงัเกตเหน็ง่ายและเข้าใจโดยผู้ใช้ถนน
ทุกกลุ่มเพื่อให้คงระยะถนนที่มีระดบัความปลอดภัยส าหรบัผู้ใช้ถนนทุก
กลุ่มที่ 3 ดาวหรอืสูงกว่านัน้ นอกจากก าหนดความเรว็จ ากดัที่เหมาะสม
แล้ว จะต้องวางมาตรการเพิม่เติมทางวศิวกรรมส าหรบัการสยบความเรว็
จราจร ร่วมกบัการบงัคบัใช้ทีเ่คร่งครดั และการให้ความรูก้ารศกึษาแก่ผูใ้ช้
ถนนทุกกลุ่ม   

 

ภาพประกอบที ่12 ความเรว็จ ากดัในถนนประเภทต่างๆ 

กรณีศกึษาทัง้สองแสดงใหเ้หน็ว่าลกัษณะการใชง้านถนน ประเภทยานพาหนะทีใ่ช ้ และการใชง้าน/การพฒันาทีด่นิรอบขา้งเป็นสิง่ที่
พงึพจิารณาในการก าหนดความเรว็จ ากดัทีเ่หมาะสมอย่างยิง่ เช่น พืน้ทีช่นบททีย่งัไม่พฒันาอาจออกแบบถนนทีม่คีวามเรว็จ ากดัที ่
100 หรอื 120 กม/ชม ขณะทีค่วามเรว็ของยานพาหนะในย่านธุรกจิ ศนูยก์ลางทางการคา้ และพืน้ทีอ่ยู่อาศยั หรอืเมอืงในชนบทหรอื
หมู่บ้านทีอ่าจมคีนเดนิเทา้ควรจ ากดัจ ากดัความเรว็  

คนจะไม่ปฏิบัติตามป้ายจ ากัด
ค ว า ม เ ร็ ว  ห า ก ค ว า ม เ ร็ ว 
ไม่สมเหตุสมผลกับลักษณะ

ถนน  ไ ม่ มี ก า ร บั ง คับ ใ ช้   

และการให้ความรู้ 
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ผลการวิเคราะห์ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครที่
แม้กระทัง่ความเร็ว 120 กม/ชม ยังสามารถได้คะแนนความ
ปลอดภัยระดบั 3 ดาว โดยเฉพาะเมื่อความเสี่ยงอุบัติเหตุแบบ 
รถชนและรถเสยีหลกัออกจากช่องวิง่ลดลงได้เน่ืองจากออกแบบ
ถนนได้เหมาะสม ปัจจุบนั หากก าหนดความเรว็จ ากดัที่ 90 กม/
ชม ร้อยละ 23 ของถนนทัง้ระยะที่น ามาประเมิน ยังจัดว่าม ี
ความเสี่ยงสูง แต่เป็นที่ทราบกันว่าความเร็วการขบัรถจริงเกิน
ความเรว็จ ากดัทีก่ าหนด ดงันัน้ ควรพจิารณาบงัคบัใชก้ฎหมายให้
เคร่งครดัขึ้น ควบคู่การพฒันาด้านวศิวกรรมตามช่วงถนนที่มีจุด
เสีย่งต่างๆ เพื่อยกระดบัพืน้ทีน้ี่ใหอ้ยู่ในมาตรฐาน 3 ดาวใหไ้ด ้

การวจิยัชีใ้หเ้หน็ว่า การก าหนดความเรว็จ ากดัที ่80 กม/ชม บนถนนหทยั
ราษฎร ์ ท าใหผู้ใ้ชถ้นนทุกกลุ่มมโีอกาสเสีย่งเสยีชวีติและไดร้บับาดเจบ็
สาหสัเพิม่ขึน้ หากเปลีย่นความเรว็จ ากดัเป็น 50 กม/ชม จะเพิม่ระดบัความ
ปลอดภยัเป็นระดบั 3 ดาวไดถ้งึรอ้ยละ 95 หรอืปลอดภยัขึน้ส าหรบัผูข้บั
รถยนต์ ผูข้บัขีจ่กัรยานยนต์ ผูใ้ชจ้กัรยาน ส่วนคนเดนิเทา้จะปลอดภยั
ระดบั 3 ดาวเป็นรอ้ยละ 33 ทีค่วามเรว็ระดบัน้ี หากต้องการลดความเสีย่ง
ส าหรบัคนเดนิเทา้ตลอดเสน้ถนนหทยัราษฎร ์ จะต้องมกีารปรบัปรุงทาง
วศิวกรรม เช่น พฒันาทางมา้ลายทีม่อียู่และจดัสิง่อ านวยความสะดวกใน
การขา้มถนนเพิม่เตมิส าหรบับรเิวณทีม่กีารใชถ้นนมาก ขอ้ควรพจิารณา
อื่นๆ ไดแ้ก่ การลดจ านวนช่องวิง่ที่ต้องขา้มในจุดทีส่ าคญั การสรา้งเกาะ
กลางถนนส าหรบัผูเ้ดนิถนน และมาตรการสยบความเรว็การจราจรเพื่อ 
ลดความเสีย่งทีร่ถจะชนคนเดนิเทา้ 

 

สามารถลดจ านวนผู้ เ สียชีวิตและ

ได้รบับาดเจ็บสาหัสได้ 85 รายต่อปี

บ ริ เ ว ณ ถ น น ว ง แ ห ว น ร อ บ น อ ก
กรุงเทพมหานครฝัง่ตะวันตกเมื่อลด
ความเร็วลง 10 กม. จาก 90 เป็น 80 
กม/ชม 

การลดความเรว็ลงครึ่งหน่ึงท าให้
ลดจ านวนผู้เสียชีวิตและได้รบั

บาดเจ็บสาหัสได้ร้อยละ 90  

บนถนนหทยัราษฎร ์
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