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About iRAP 
The International Road Assessment Programme (iRAP) is registered charity dedicated to saving lives through safer roads. 
iRAP works in partnership with government and non-government organisations to: 

 inspect high-risk roads and develop Star Ratings and Safer Roads Investment Plans 

 provide training, technology and support that will build and sustain national, regional and local capability 

 track road safety performance so that funding agencies can assess the benefits of their investments.  
The programme is the umbrella organisation for EuroRAP, AusRAP, usRAP, KiwiRAP and ChinaRAP. Road Assessment 
Programmes (RAP) are now active in more than 70 countries throughout Europe, Africa, Asia Pacific, North, Central and 
South America.   
iRAP is financially supported by the FIA Foundation for the Automobile and Society and the Road Safety Fund. Projects 
receive support from the Global Road Safety Facility, automobile associations, regional development banks and donors. 
National governments, automobile clubs and associations, charities, the motor industry and institutions such as the 
European Commission also support RAPs in the developed world and encourage the transfer of research and technology 
to iRAP. In addition, many individuals donate their time and expertise to support iRAP.  

For more information 
For enquiries, contact: 

Luke Rogers 
Senior Road Safety Engineer, Asia Pacific 
iRAP 
Email: luke.rogers@irap.org  

Kasem Choocharukul 
Associate Professor of Civil Engineering 
Chulalongkorn University 
Email: kasem.choo@chula.ac.th  

 

Abbreviations 
AIT  Asian Institute of Technology 
BIGRS  Bloomberg Initiative for Global Road Safety 
BMA  Bangkok Metropolitan Administration 
FSI  Fatal and serious injury 
GRSF  World Bank Global Road Safety Facility 
iRAP  International Road Assessment Programme 
km  Kilometre 
SRIP  Safer Roads Investment Plan 
ViDA  iRAP online software 
WHO  World Health Organization 
© International Road Assessment Programme (iRAP) 2016 
iRAP technology including protocols, processes and brands may not be altered or used in any way without the express written agreement of iRAP. iRAP is registered 
in England & Wales under company number 05476000 and charity number 1140357. Registered office: 60 Trafalgar Square, London, WC2N 5DS.  
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บทสรุปสาํหรับผู้บริหาร  
World Bank Global Road Safety Facility (GRSF) ได้เชิญ iRAP ในฐานะส่วนหนึง่ของ Bloomberg Initiative for Global 

Road Safety (BIGRS) ให้ดําเนินงานประเมินความเสี่ยงโครงสร้างพืน้ฐานของถนนในหลาย เส้นทางภายในกรุงเทพมหานคร 
ประเทศไทย และเพ่ือสร้างขดีความสามารถและฝึกอบรมให้กบัผู้ มีสว่นได้ส่วนเสียในพืน้ท่ีด้วย 

ถนนสายสําคญัในโครงการนีค้รอบคลุมพืน้ท่ีเขตศนูย์กลางทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร 3 พืน้ท่ีหลกั ได้แก่ ถนนสี
ลม ถนนเยาวราช และถนนอโศกมนตรี โดยพิจารณารวมถนนท่ีอยู่ใกล้เคียงในบริเวณด้วย พืน้ท่ีศึกษาทัง้สามนับเป็นย่านท่ีมี
การจราจรทัง้ในส่วนของยานพาหนะและผู้ เดินเท้าสูงในกรุงเทพมหานคร อีกทัง้ บริเวณดงักล่าวยงัตัง้อยู่ใกล้ตําแหน่งของสถานี
รถไฟฟา้ขนส่งมวลชน  

การประเมินของ iRAP ในรายงานฉบบันี ้มุ่งเน้นการตรวจสอบความเส่ียงต่อการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัสําหรับ
ผู้ ใช้ถนนทุกประเภท บนพืน้ท่ีทัง้สามเส้นทางและถนนท่ีอยู่ใกล้เคียง โดยใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการถ่ายวิดีโอครอบคลุม
ระยะทางทัง้สิน้ 20 กิโลเมตร รายงานฉบบันีนํ้าเสนอรายละเอียดเก่ียวกบัการสํารวจรวบรวมข้อมลู แนวคิดและวิธีการท่ีใช้เพ่ือจัด
อันดับการให้คะแนน (Star Rating) ของถนนต่างๆ และสร้างแผนการลงทุนเพ่ือจัดทําถนนท่ีปลอดภัยย่ิงขึน้ (Safer Road 
Investment Plans) รวมไปถึงการสรุปผลการศกึษา 

แนวคิด iRAP Star Rating ตัง้อยู่บนพืน้ฐานของข้อมลูจากการตรวจสอบถนน โดยจดัเป็นมาตรวดัระดบัความปลอดภยัท่ี
ง่ายและตรงไปตรงมาท่ีสามารถพิจารณาระดบัความปลอดภยัของถนนในมิติของผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ ขบัข่ีจักรยานยนต์ ผู้ ใช้จกัรยาน 
และคนเดินเท้า ถนนท่ีประเมินได้ระดบั 5 ดาว จดัเป็นถนนท่ีมีความเส่ียงต่ําท่ีสดุ ขณะท่ีถนนท่ีได้ระดบั 1 ดาว จะเป็นถนนท่ีมีความ
เส่ียงสงูท่ีสดุ จากการวิเคราะห์ในภาพรวมของถนนทัง้หมดในการศึกษา พบว่ามีสัดส่วนของถนนท่ีได้คะแนนท่ีระดบั 3 ดาวหรือ
ดีกวา่ คิดเป็นร้อยละ 47 สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ ร้อยละ 7 สําหรับจกัรยานยนต์ ร้อยละ 20 สําหรับผู้ ใช้จกัรยาน และร้อยละ 0 สําหรับ
คนเดินเท้า 
 
ผลลัพธ์ของ Star Rating สาํหรับถนนที่สาํรวจทัง้หมด 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ คนเดนิเท้า จกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 

5 ดาว 0.00 0 0.00 0 0.40 2 0.00 0 
4 ดาว 0.00 0 0.00 0 2.30 11 0.00 0 
3 ดาว 9.60 47 1.50 7 1.50 7 0.00 0 
2 ดาว 1.90 9 8.80 43 1.70 8 1.40 7 
1 ดาว 8.80 43 10.0 49 14.40 71 15.30 75 
ระบไุมไ่ด้ 0.00 0 0.00 0 0.00 0 3.6 18 
รวม 20.30 100 20.30 100 20.30 100 20.30 100 

 
แม้ว่า โครงข่ายถนนบางส่วนถกูจดัอยู่ในระดบั 3 ดาวหรือดีกว่า แต่จากการสํารวจพบว่าโครงข่ายถนนส่วนใหญ่ยงัคงมี

ความเส่ียงสงูสําหรับผู้ใช้ถนนทกุประเภท สําหรับถนนบางส่วนท่ีมีการแบง่ทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลางถนน แม้วา่จะมีสภาพผิว
ทางท่ีเหมาะสมและมีเส้นจราจรท่ีชดัเจน รวมไปถึงมีทางเท้าและทางข้ามสําหรับคนเดินเท้าท่ีค่อนข้างสมบรูณ์ แต่จากการประเมิน
ยงัพบว่ามีประเด็นด้านโครงข่ายถนนท่ีควรได้รับการตรวจสอบเพ่ิมเติมในเชิงลึก เพ่ือลดความเสี่ยงต่อผู้ ใช้ถนน อาทิเช่น (1) การ
จํากดัความเร็วท่ี 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมงยงันบัเป็นค่าท่ีค่อนข้างสงูสําหรับสภาพแวดล้อมในเขตเมืองท่ีมีปริมาณผู้ เดินเท้าสงู (2) ทาง
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เท้าบางตําแหน่งยงัตรวจพบความเสียหายหรือมีอปุสรรคกีดขวางทางเดินเท้า (3) เพ่ิมทางข้ามสําหรับผู้ เดินเท้าในบริเวณท่ีมีผู้ เดิน
เท้าสงู (4) ในปัจจบุนัยงัขาดสิ่งอํานวยความสะดวกและทางสําหรับรถจกัรยานยนต์ 

ผลการคาดการณ์จากข้อมลูอบุติัเหตท่ีุมีอย่างจํากดั พบว่า ในแต่ละปีจะมีผู้ เสียชีวิตจากอบุติัเหต ุ12 คน มีผู้ ได้รับบาดเจ็บ
สาหสั 121 คน บนโครงข่ายถนนท่ีได้สํารวจในการศกึษานี ้ซึง่คิดเป็นมลูค่าความสญูเสียทัง้สิน้ถึง 603 ล้านบาท (17.1 ล้านเหรียญ
สหรัฐ)  

การศกึษาครัง้นีย้งัรวมถึงการวิเคราะห์แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plan, SRIP) ซึ่ง
พิจารณาจากผลประโยชน์ของมาตรการปรับปรุงตา่งๆ มากกวา่ 90 ทางเลือก โดยเรียงลําดบัจากมาตรการต้นทนุตํ่า (อาทิเช่น การตี
เส้นจราจรและการทําเกาะพกัสําหรับคนเดินข้ามถนน) ไปยงัมาตรการท่ีต้องใช้ต้นทนุสงู (อาทิเช่น การยกระดบัทางแยก) แผนการ
ลงทนุดงักลา่วสามารถนําเสนอมาตรการทางเลือกท่ีชว่ยลดการการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากท่ีสดุ ภายในงบประมาณท่ี
มีอยู่ โดยมุ่งเน้นการปรับปรุงในประเดน็ด้านตา่งๆ ดงันี ้

 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับผู้ เดินเท้า 

 การลดความเร็วในการขบัขีย่านพาหนะผ่านมาตรการการสยบการจราจร (Traffic Calming) 

 การลดความเส่ียงท่ีทางแยกผ่านการปรับปรุงการออกแบบและการตีเส้นจราจร 

 การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับรถจกัรยานยนต์ 
ตารางด้านล่างแสดงสรุปแผนการลงทุนเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (SRIP) โดยพบว่าการใช้งบประมาณลงทุน 463 ล้าน

บาท จะช่วยลดจํานวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสลงได้ถึงร้อยละ 43 สามารถช่วยป้องกันการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ
สาหสัได้ 1,150 คนในชว่งเวลาการวิเคราะห์ 20 ปี และมีอตัราสว่นของผลตอบแทนตอ่ต้นทนุโดยรวมประมาณ 4.2:1 
 
สรุปแผนการลงท ุนเพ ื่อถนนที่ปลอดภัยยิ่งข ึน้ (วเิคราะห์ 20 ปี) 
รายละเอียด ผลสรุป 

มลูค่าปัจจบุนัของการลงทนุ 463 ล้านบาท 

จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจบ็สาหสัท่ีสามารถปอ้งกนัได้ (20 ปี) 1,150 คน 

มลูค่าปัจจบุนัของผลประโยชน์ด้านความปลอดภยั 1.95 พนัล้านบาท 

ต้นทนุต่อผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัท่ีสามารถปอ้งกนัได้ 402,862 บาท 

อตัราสว่นของผลตอบแทนต่อต้นทนุ (Benefit-cost Ratio: BCR) 4.2 

ร้อยละการลดลงของการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 43% 

 
ผู้ เก่ียวข้องหรือผู้ สนใจสามารถศึกษารายละเอียดของโครงการและใช้งานซอฟแวร์ออนไลน์ เพ่ือวิเคราะห์ iRAP ได้ท่ี  

http://vida.irap.org 
ผลลพัธ์จากการศึกษานี ้มุ่งเน้นการสืบค้นรูปแบบการลงทุนในโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนท่ีสามารถช่วยปรับปรุงความ

ปลอดภยัได้ อย่างไรก็ดี มาตรการอื่น ๆ ยังจะต้องนํามาพิจารณาร่วมกัน นอกเหนือจากการปรับปรุงเชิงวิศวกรรมตามท่ีแสดงใน
รายงานนี ้เพ่ือท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพสูงสุดของความปลอดภัยทางถนนในโครงข่าย ผลประโยชน์ท่ีมีนยัสําคัญจะเกิดขึน้ได้เม่ือมี
ความร่วมมือประสานงานในการให้ความรู้แก่ผู้ ใช้ถนนเพื่อปรับปรุงพฤติกรรมของผู้ ใช้ถนน เช่น การขบัขี่ภายใต้ความเร็วจํากัด การ
เพ่ิมอตัราของการใช้เข็มขดันิรภยัและหมวกกันน็อค  และการลดการด่ืมเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ขณะขบัข่ี  นอกจากนี ้การปรับปรุง
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กระบวนการการออกใบอนุญาตขับขี่และการจดทะเบียนยานพาหนะ รวมถึงการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของ
ยานพาหนะ ก็อาจมีส่วนช่วยให้การลงทุนเกิดความคุ้มค่าเช่นกัน ประเด็นต่างๆเหล่านีส้ามารถศึกษาเพิ่มเติมได้จากุชุดเคร่ืองมือ
ความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Toolkit, http://toolkit.irap.org) และคู่มือการปฏิบติัท่ีดีในการร่วมมือด้านความปลอดภัย
ทางถนนโดยสหประชาชาติ (United Nations Road Safety Collaboration Good Practice Manuals)  
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1. บทนํา 
World Bank Global Road Safety Facility (GRSF) ได้เชิญ iRAP ในฐานะส่วนหนึง่ของ Bloomberg Initiative for Global 

Road Safety (BIGRS) ให้ดําเนินงานประเมินความเสี่ยงโครงสร้างพืน้ฐานของถนนในหลาย ๆ เส้นทางภายในกรุงเทพมหานคร 
ประเทศไทย และเพ่ือสร้างขดีความสามารถและฝึกอบรมให้กบัผู้ มีสว่นได้ส่วนเสียในพืน้ท่ีด้วย 

ถนนสายสําคญัในโครงการนีค้รอบคลุมพืน้ท่ีเขตศนูย์กลางทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร 3 พืน้ท่ีหลกั ได้แก่ ถนนสี
ลม ถนนเยาวราช และถนนอโศกมนตรี โดยพิจารณารวมถนนท่ีอยู่ใกล้เคียงในบริเวณด้วย พืน้ท่ีศึกษาทัง้สามนับเป็นย่านท่ีมี
การจราจรทัง้ในส่วนของยานพาหนะและผู้ เดินเท้าสูงในกรุงเทพมหานคร อีกทัง้ บริเวณดงักล่าวยงัตัง้อยู่ใกล้ตําแหน่งของสถานี
รถไฟฟา้ขนส่งมวลชน 

การประเมินของ iRAP ในรายงานฉบบันี ้มุ่งเน้นการตรวจสอบความเส่ียงต่อการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัสําหรับ
ผู้ ใช้ถนนทุกประเภท บนพืน้ท่ีทัง้สามเส้นทางและถนนท่ีอยู่ใกล้เคียง โดยใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการถ่ายวิดีโอครอบคลุม
ระยะทางทัง้สิน้ 20 กิโลเมตร รายงานฉบบันีนํ้าเสนอรายละเอียดเก่ียวกบัการสํารวจรวบรวมข้อมลู แนวคิดและวิธีการท่ีใช้เพ่ือจัด
อันดับการให้คะแนน (Star Rating) ของถนนต่างๆ และสร้างแผนการลงทุนเพ่ือจัดทําถนนท่ีปลอดภัยย่ิงขึน้ (Safer Road 
Investment Plans) รวมไปถึงการสรุปผลการศกึษา 
 

1.1 กระบวนการการประเมิน (Assessment Process) 
กระบวนการของการประเมิน iRAP ของโครงการนีส้ามารถแสดงได้ในรูปท่ี 1 โดยรูปแบบของการแบง่ระดบัคะแนน (Star 

Rating) สามารถท่ีจะปรับปรุงย้อนกลับได้เช่นเดียวกับการออกแบบและพัฒนาถนน ซึ่ง กระบวนการดังกล่าวจะเสร็จสมบูรณ์
หลงัจากได้ดําเนินการจดัระดบัคะแนน (Star Rating) เรียบร้อยแล้ว 

การสร้าง iRAP Star Ratings และแผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัยิ่งขึน้ (Safer Road Investment Plans) เก่ียวข้องกบั
การรวบรวมข้อมลูและกระบวนการสํารวจและวิเคราะห์ ดงัแสดงในรูปท่ี 1 โดยการประเมิน iRAP จะใช้ข้อมลูคณุลกัษณะของถนนท่ี
มีมากกว่า 50 ตวัแปร ทกุ ๆ ระยะ 100 เมตรตลอดช่วงของถนน ซึ่งข้อมลูจะถูกรวบรวมผ่านการสํารวจถนนท่ีเก็บภาพถ่ายดิจิตอล 
(Digital Images) โดยใช้กล้องความละเอียดสงูหลายมมุมอง หลงัจากนัน้ ผู้ วิเคราะห์จะพิจารณาภาพถ่ายดงักล่าวโดยใช้ซอฟแวร์
เฉพาะด้านเพ่ือบนัทึกคณุลกัษณะตา่งๆ ของถนน 
 
รูปท ี่ 1  กระบวนการประเมนิ iRAP 
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1.2 เอกสารอ้างองิ 
iRAP ใช้แบบจําลองการวิเคราะห์ท่ีเป็นสากลทัว่โลกในการสร้างระดบัการให้คะแนน (Star Rating) และแผนการลงทนุเพ่ือ

ถนนท่ีปลอดภยัย่ิงขึน้ (Safer Road Investment Plans) สําหรับผู้ครอบครองยานพาหนะ ผู้ขบัขี่จกัรยานยนต์ คนเดินเท้า รวมถึงผู้ ข่ี
จกัรยาน แนวคิดและสาระสําคญัของวิธีการดงักล่าวสามารถดาวน์โหลดได้ท่ี: http://irap.org/about-irap-3/methodology 

เอกสารอ้างอิง iRAP อ่ืน ๆ ท่ีใช้ในโครงการนี ้ประกอบด้วย 

 The True Cost of Road Crashes – Valuing life and the cost of a serious injury 

 Vehicle Speeds and the iRAP Protocols 

 iRAP Star Ratings and Investment Plans: Coding Manual (August 2014) 

 iRAP Star Ratings and Investment Plans: Quality Assurance Guide  

 Road Safety Toolkit: http://toolkit.irap.org. 
 

1.3 ผลการวเิคราห์ในรูปแบบออนไลน์  (Results Online) 
รายงานเล่มนีนํ้าเสนอภาพรวมของผลการศึกษา โดยผลลพัธ์แบบสมบูรณ์ รวมถึง ผลสรุป ตารางผลลพัธ์แบบละเอียด 

แผนท่ีแบบโต้ตอบได้ และข้อมูลสนับสนุนการวิเคราะห์ สามารถเข้าถึงได้จากซอฟแวร์ออนไลน์ของ iRAP ท่ีเรียกว่า ViDA โดย
สามารถดูได้ท่ี : http://vida.irap.org สําหรับผู้ ท่ี ต้องการเข้าถึงข้อมูลนัน้สามารถติดต่อ Luke Rogers โดยตรงได้ ท่ี อีเมล์  
luke.rogers@irap.org 
 

2. สายทางที่ศกึษา 
ถนนท่ีประเมินในการศึกษานีต้ัง้อยู่ในพืน้ท่ีเขตศนูย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร โดยประกอบไปด้วยถนน 10 สายบน

พืน้ท่ีหลกั 3 พืน้ท่ี คิดเป็นระยะทาง 20 กิโลเมตร สายทางดงักล่าวได้รับการประเมินโดยใช้ข้อมลูท่ีเก็บรวบรวมระหว่างการสํารวจ
ด้วยการถ่ายทําจากวิดีโอ  
 พืน้ท่ีหลกั 3 พืน้ท่ี ประกอบด้วย 

อโศก  - ถนนอโศกมนตรี (1.4 กิโลเมตร) 
  - ถนนสขุมุวิท (3.5 กิโลเมตร) 
  - ถนนเพชรบรีุ (2.4 กิโลเมตร) 
เยาวราช  - ถนนเยาวราช (1.5 กิโลเมตร) 
  - ถนนจกัรเพชร (0.8 กิโลเมตร) 
  - ถนนมหาชยั (0.2 กิโลเมตร) 
สีลม  - ถนนสีลม (4.6 กิโลเมตร) 
  - ถนนพระราม 4 (3.6 กิโลเมตร) 
  - ถนนเจริญกรุง (1.2 กิโลเมตร) 
พืน้ท่ีศกึษาทัง้สามนบัเป็นย่านท่ีมีการจราจรทัง้ในส่วนของยานพาหนะและผู้ เดินเท้าสงูในกรุงเทพมหานคร พืน้ท่ีเยาวราช

เป็นย่านไชน่าทาวน์ของกรุงเทพมหานคร มีร้านอาหารมากมาย ร้านค้า และแผงลอยตลอดความยาวของถนน อีกทัง้ยงัมีการจราจร
หลากหลายรูปแบบทัง้ คนเดินเท้า รถยนต์ และรถจกัรยานยนต์ ในทางตรงกนัข้าม พืน้ท่ีอโศกมนตรีและสีลม ส่วนใหญ่จะเป็นอาคาร
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สํานักงานและอาคารค้าปลีก มีสถานีรถไฟฟ้าตัง้อยู่ในทัง้สองพืน้ท่ี ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าอโศก สถานีรถไฟฟ้าศาลาแดง สถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินเพชรบรีุ สถานีรถไฟฟา้ใต้ดินสขุมุวิท และสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินสีลม ทําให้มีปริมาณคนเดินเท้าสงูตลอดทัง้วนั 
 
รูปท ี่ 2 ตาํแหน่งของสายทางท ี่ศกึษา 

 
รูปท ี่ 3 แผนที่กรุงเทพมหานครแสดงพ ืน้ท ี่ท ี่ครอบคลุมจากรูปท ี่ 2 
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2.1 ปริมาณจราจรและความเร็ว 
ข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic: AADT) จากกรุงเทพมหานคร (Bangkok 

Metropolitan Administration: BMA) แสดงให้เห็นถึงปริมาณจราจรบนถนนที่แตกต่างกนั จากสายทางท่ีศกึษาในโครงการ ปริมาณ
จราจรสงูท่ีสดุอยู่บนถนนพระราม 4 ซึง่นบัเป็นหนึ่งในถนนสายสําคญัของกรุงเทพมหานคร สําหรับสดัส่วนของรถจกัรยานยนต์ จาก
สถิติพบวา่มีสดัสว่นค่อนข้างสงูตัง้แตร้่อยละ 21 บนถนนเยาวราช ถึงร้อยละ 60 บนถนนอโศกมนตรี ดงัแสดงในตารางท่ี 1 

จากข้อมลูข้างต้น แม้จะมีการจํากดัความเร็วท่ี 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมงสําหรับทกุถนนในพืน้ท่ีของเขตเมือง แตค่วามเร็วจริง
ในการขบัข่ีท่ีตรวจสอบได้มีค่าต่ํากว่าความเร็วจํากดัท่ีกฎหมายบงัคบั โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วน ท่ีมีค่า ความเร็วท่ีใช้ใน
การขบัข่ีลดเหลือเพียง 15-20 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเท่านัน้  

ความสําคญัของความเร็วและการกําหนดการจํากดัความเร็วท่ีเหมาะสม สามารถดเูพ่ิมเติมได้ในหวัข้อท่ี 5 ของรายงาน
ฉบบันี ้
 
ตารางที่ 1 ปริมาณจราจร  

ช่ือถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจร 
เฉลีย่ต่อวนั 

(AADT) 

สดัสว่น 
รถจกัรยานยนต์ 

ความเร็ว 
จํากดั  

(กม./ชม.) 

ความเร็ว 
การจราจร  

(85 เปอร์เซน็ไทล์) 

คา่เฉลี่ย 
ความเร็ว 
การจราจร 

จกัรวรรดิ เดินรถทิศทางเดียว 42,480 40 80 22 15 

จกัรเพชร เดินรถทิศทางเดียว 45,120 45 80 46 39 

เจริญกรุง เดินรถทิศทางเดียว 18,480 45 80 27 23 

เพชรบรีุ มุ่งหน้าทิศตะวนัออก (A) 22,200 56 80 47 37 

มุ่งหน้าทิศตะวนัตก (B) 27,360 46 80 47 37 

พระราม 4 1 มุ่งหน้าทิศตะวนัออกเฉียงใต้ 46,090 24 80 67 56 

2 มุ่งหน้าทิศตะวนัออกเฉียงใต้ 46,090 24 80 67 56 

1 มุ่งหน้าทิศตะวนัตกเฉียงเหนือ 44,360 25 80 67 56 

2 มุ่งหน้าทิศตะวนัตกเฉียงเหนือ 44,360 25 80 67 56 

สีลม มุ่งหน้าทิศตะวนัออก (A) 35,160 57 80 32 26 

มุ่งหน้าทิศตะวนัตก (B) 21,720 48 80 32 26 

สขุมุวิท มุ่งหน้าทิศตะวนัออกเฉียงใต้ (A) 22,200 56 80 47 37 

มุ่งหน้าทิศตะวนัตกเฉียงเหนือ (B) 27,360 46 80 47 37 

เยาวราช เดินรถทิศทางเดียว 21,120 21 80 30 24 

อโศกมนตรี มุ่งหน้าทิศเหนือ (A) 41,640 60 80 23 18 

มุ่งหน้าทิศใต้ (B) 35,520 57 80 23 18 
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3. การประเมนิถนน 
3.1 แนวทางการสาํรวจถนน 

การสํารวจถนนดําเนินการโดยจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยัด้วยระบบการถ่ายภาพดิจิตอล “Hawkeye 2000” ซึง่ประยกุต์ใช้
กล้องวิดีโอหลายมมุมอง ข้อมลูอ้างอิงทางภมิูศาสตร์ และซอฟแวร์ท่ีเก่ียวข้อง การตรวจสอบ iRAP ประกอบด้วยการสํารวจถนนและ
การเก็บรวบรวมข้อมลู โดยมุ่งเน้นท่ีคณุลกัษณะของถนนต่างๆ กว่า 50 ปัจจยั ซึ่งเก่ียวข้องกับโอกาสในการเกิดอบุติัเหตแุละความ
รุนแรงของอุบตัิเหตุ คุณลักษณะเหล่านีป้ระกอบด้วยปัจจัยอาทิเช่น การออกแบบทางแยก จํานวนช่องจราจรและการทาสีตีเส้น 
อันตรายจากบริเวณข้างทาง ทางเท้า และสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับรถจักรยานยนต์ ข้อมูลการตรวจสอบถนนนับเป็น
องค์ประกอบหลักในการจัดระดับคะแนน iRAP (iRAP Star Rating) และการวิเคราะห์แผนการลงทุนเพ่ือถนนท่ีปลอดภัยย่ิงขึน้ 
(Safer Roads Investment Plans: SRIP) 

ทีมงานจากจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยและสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) ได้สํารวจและระบุคุณลักษณะของถนน
ในช่วงระหว่างเดือนกุมภาพนัธ์และมีนาคม ปีพ.ศ. 2559 ตามหลกัสตูรการฝึกอบรมของ iRAP โดยในระหว่างการสํารวจถนนได้มี
ตวัแทนจากกรุงเทพมหานคร (BMA) และสถาบนัทรัพยากรโลก (World Resources Institute: WRI) ได้เข้าร่วมสงัเกตการณ์ด้วย 
 
รูปท ี่ 4 รถสาํรวจถนน  และการฝึกอบรมการระบุคุณลักษณะถนน 

    
 
3.2 การให้คะแนนถนน 

การวิเคราะห์ iRAP Star Ratings จะขึน้อยู่กับคุณลักษณะต่างๆ ของโครงสร้างพืน้ฐานของถนน รวมไปถึงระดบัท่ีส่งผล
กระทบต่อโอกาสและความรุนแรงของการเกิดอบุติัเหตทุางถนน ซึง่ในท่ีนีจ้ะพิจารณาจากรูปแบบการชนที่พบได้ทัว่ไปและการชนท่ี
เกิดความรุนแรงสําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า และผู้ขีจ่กัรยาน  

แนวคิดของ iRAP Star Ratings จัดเป็นมาตรวัดระดับความเส่ียงของโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนต่อผู้ ใช้ทางท่ีง่ายและ
สามารถวดัได้ โดยระดบั 5 ดาว (สีเขียว) เป็นถนนท่ีปลอดภยัสงูสดุ และระดบั 1 ดาว (สีดํา) เป็น ถนนท่ีปลอดภยัต่ําสดุ อย่างไรก็ดี 
ระบบการให้คะแนนแบบดาวนีจ้ะไม่ใช้สําหรับถนนท่ีมีจํานวนกลุ่มประเภทผู้ ใช้ต่ํา ดงันัน้ในงานศึกษานีจ้ึงไม่มีค่าคะแนนแบบดาว
สําหรับผู้ ใช้รถจกัรยานยนต์และรถจกัรยาน 

การจดัคะแนนแบบดาวจะขึน้อยู่กบัการให้คะแนน Star Rating Scores (SRS) โดยแบบจําลอง iRAP จะคํานวณค่า SRS 
สําหรับทกุ ๆ ระยะ 100 เมตร และสําหรับผู้ ใช้ถนนแต่ละประเภท โดยวิเคราะห์จากปัจจยัเสี่ยงสําหรับแต่ละค่าคณุลกัษณะของถนน 
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ค่าคะแนนจะคํานวณได้จากการพิจารณาปัจจัยความเส่ียงโดยใช้แบบจําลองการคูณ (Multiplicative Model) ข้อมูลเพ่ิมเติม
เก่ียวกบัปัจจยัเสี่ยงท่ีใช้ในแบบจําลองสามารถดเูพ่ิมเติมได้จากรายงานวิธีการศึกษา ท่ี www.irap.org 

ผลการจดัอนัดบั Star Rating สําหรับช่วงถนนทัง้หมดท่ีได้ทําการสํารวจแสดงให้เห็นว่า iRAP มีศกัยภาพในการปรับปรุง
ความปลอดภยัของโครงสร้างพืน้ฐานของถนนสําหรับผู้ ใช้ถนนทัง้หมด โดยช่วงถนนท่ีมีความเสี่ยงสงูอย่างมีนยัสําคญัประกอบด้วย
โครงขา่ยสว่นใหญ่ท่ีทําการสํารวจ ซึง่ได้คะแนนระดบั 2 ดาว หรือน้อยกวา่ (จากคะแนนเต็ม 5 ดาว) สําหรับประเภทของผู้ ใช้ถนนทกุ
ประเภท 

จากการวิเคราะห์ Star Ratings จะพบได้วา่ 

 สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ 47% ของความยาวช่วงถนน ได้คะแนน 3 ดาว ขณะท่ี 9% ของความยาวชว่งถนน ได้คะแนน 2 
ดาว และ 43% ของความยาวช่วงถนน ได้คะแนน 1 ดาว 

 สําหรับผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ มีเพียง 7% ของความยาวช่วงถนน ได้คะแนน 3 ดาว และความยาวของช่วงถนนท่ีเหลือได้
เพียงคะแนน 1 และ 2 ดาว 

 สําหรับคนเดินเท้า 20% ของความยาวช่วงถนน ได้ 3 ดาวหรือดีกว่า ขณะท่ี 8% ได้คะแนน 2 ดาว และ 71% ได้คะแนน 
1 ดาว 

 3 ใน 4 ส่วนของโครงข่ายท่ีสํารวจ ได้คะแนนเพียง 1 ดาว สําหรับผู้ ข่ีจกัรยาน 
 
ตารางที่ 2 ผลการจัดอ ันดบั Star Rating สาํหรับถนนที่สาํรวจท ัง้หมด 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า จกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 
5 ดาว 0.00 0 0.00 0 0.40 2 0.00 0 
4 ดาว 0.00 0 0.00 0 2.30 11 0.00 0 
3 ดาว 9.60 47 1.50 7 1.50 7 0.00 0 
2 ดาว 1.90 9 8.80 43 1.70 8 1.40 7 
1 ดาว 8.80 43 10.0 49 14.40 71 15.30 75 
ระบไุม่ได้ 0.00 0 0.00 0 0.00 0 3.6 18 
รวม 20.30 100 20.30 100 20.30 100 20.30 100 
 

3.3 เส้นความเสี่ยง 
เส้นความเสี่ยงเป็นกราฟเส้นท่ีแสดงค่าคะแนน Star Rating Score ตามความแตกต่างไปตลอดความยาวของช่วงถนน 

โดยท่ี SRS คือคะแนนความเสี่ยงท่ีเป็นพืน้ฐานสําหรับสร้าง Star Rating โดยแถบ Star Rating จะแสดงในพืน้หลงัของกราฟ และมี
ค่า SRS อยู่ด้านบน โดยแกนนอนของกราฟจะแสดงระยะของช่วงถนนท่ีสํารวจ รูปด้านล่างแสดงเส้นความเสี่ยงสําหรับแต่ละพืน้ท่ี 
แยกตามประเภทของผู้ ใช้ถนนส่วนใหญ่ ได้แก่ ผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า และผู้ขีจ่กัรยาน 
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รูปท ี่ 5 ถนนอโศกมนตรี เส้นความเสี่ยงของช่วงท ี่ 1  )ทศิเหนือมุ่งหน้า(  
(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 
(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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(c) คนเดินเท้า 

 
 
(d) ผู้ ข่ีจกัรยาน 
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รูปท ี่ 6  เส้นความเสี่ยงของถนนสีลม ช่วงท ี่ 1  (มุ่งหน้าทศิตะวนัตก) 
(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 
(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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(c) คนเดินเท้า 

 
 
(d) ผู้ ข่ีจกัรยาน 
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รูปท ี่ 7 เส้นความเสี่ยงของถนนสีลม ช่วงท ี่ 2  (มุ่งหน้าทศิตะวนัออก) 
 (a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 
(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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(c) คนเดินเท้า 

 
 
(d) ผู้ ข่ีจกัรยาน 
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รูปท ี่ 8 เส้นความเสี่ยงของถนนเยาวราช ช่วงท ี่ 1 
(a) ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 

 
 
(b) ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
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(c) คนเดินเท้า 

 
 
(d) ผู้ ข่ีจกัรยาน 
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3.4 รูปภาพจาก Star Rating  
รูปต่อไปนีแ้สดงตวัอย่างของช่วงสายทาง พร้อมค่า Star Ratings สําหรับผู้ ใช้ทางแต่ละประเภท และค่าคณุลกัษณะต่างๆ ของ

ถนนท่ีสง่ผลต่อค่าคะแนน Star Rating 
 
รูปท ี่ 9 ถนนอโศกมนตรี มุ่งทศิใต้ จากถนนเพชรบุรีไปยังถนนสุข ุมวทิ  (1.4 กม.) 

 
รูปท ี่ 10 ถนนอโศกมนตรี มุ่งทศิใต้ บริเวณซอยอโศก (1.2 กม.) 
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รูปท ี่ 11 ถนนสลีม มุ่งทศิตะวนัออก จากถนนเจริญกรุงไปยังถนนพระราม 4 (4.6 กม.) 

 
รูปท ี่ 12 ถนนสลีม มุ่งทศิตะวันตก จากถนนพระรามสี่ ไปยังซอยพัฒน์พงศ์ 2 (0.85 กม.) 
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รูปท ี่ 13 ถนนเยาวราช มุ่งทศิตะวันตก จากซุ้มประตเูฉลิมพระเกียรต  ิถงึถนนจักรเพชร  (1.5 กม.) 

 
รูปท ี่ 14 ถนนเยาวราช ทศิตะวันออก ใกล้แยกถนนมงักร  (1.1 กม.) 
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3.5 การเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสั 
ในการสอบเทียบแบบจําลอง iRAP จําเป็นต้องประมาณจํานวนของการเสียชีวิตท่ีเกิดขึน้บนโครงข่ายถนนท่ีสํารวจ โดย

ตามแบบจําลอง iRAP จะต้องพิจารณาการกระจายตวัของการเสียชีวิตตามประเภทของผู้ ใช้ถนนและอตัราส่วนของการเสียชีวิตต่อ
การบาดเจ็บสาหสั ผู้ วิจยัอาศยัข้อมลูอบุติัเหตยุ้อนหลงั 3 ปีล่าสดุ (2556-2558) จากบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภยัจากรถ จํากดั 
เพ่ือประมาณคา่เฉล่ียการเสียชีวิตทางถนนรายปีบนโครงขา่ยท่ีสํารวจ ดงัตารางท่ี 3 
 
ตารางที่ 3 ข้อมูลอ ุบัตเิหตุท ี่ใช้ในการศกึษา 

ถนน 
ข้อมลูการตายจาก 

อบุติัเหตทุางถนน (2013-2015) 
ข้อมลูอบุติัเหตทุางถนน 

(2013-2015) 
คา่เฉลี่ยการตายต่อปี 

(ปรับทศนิยมขึน้) 
จกัรวรรดิ 2 38 1 
จกัรเพชร 0 9 0 
เจริญกรุง 3 86 1 
เพชรบรีุ 1 182 1 
พระรามสี่ 1 107 1 
สีลม 1 113 1 
สขุมุวิท 0 129 0 
เยาวราช 1 26 1 
อโศกมนตรี 2 190 1 
รวม 11 880 7 
 

ค่าประมาณของผู้ เสียชีวิต 12 คนต่อปี และผู้บาดเจ็บสาหสั 121 คนต่อปี เป็นค่าสถิติท่ีนําไปใช้เพ่ือกระจายตามโครงข่าย
ถนนท่ีสํารวจ ตามคา่เฉลี่ยตอ่ปีของการเสียชีวิต (จากข้อมลูย้อนหลงั 3 ปี) รวมกบัคา่ปัจจยัการรายงานท่ีต่ํากวา่ความเป็นจริงท่ีมีค่า
เท่ากบั 1.7 ดงัระบใุนรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภยัทางถนนปี 2558 (Global Status Report on Road Safety 2015) 
โดยองค์การอนามยัโลก (WHO) 1 

เอกสารสาระสําคญัของวิธีการประเมิน iRAP 2 (iRAP Methodology Factsheets) อธิบายวิธีการท่ีใช้ในการประมาณค่า
จํานวนการบาดเจ็บสาหสัและต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหตทุางถนนสําหรับโครงการ 
iRAP ซึง่วิธีการเหลา่นีถ้กูประยกุต์ใช้อย่างสากลด้วย iRAP และร่วมดําเนินงานวิจยัโดย McMahon and Dahdah (2008) ซึง่ถือเป็น
วิธีการท่ีแนะนําโดย Global Road Safety Facility สําหรับโครงการ iRAP และเน่ืองจากขาดข้อมลูของจํานวนผู้บาดเจ็บสาหสัของ
โครงขา่ยถนนท่ีสํารวจ การประมาณคา่จงึต้องใช้อตัราสว่นผู้บาดเจ็บสาหสัสําหรับทกุถนนท่ีมีการเสียชีวิต 

             
1 WHO Global status report on road safety 2015 http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/  
2 http://irap.org/en/about-irap-3/methodology  
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3.5.1 ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสั 
McMahon และ Dahdah (2008) แนะนําค่าต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสสามารถ

ประมาณคา่ ดงันี ้

 ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต = 70 x ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ตอ่รายได้ (ราคาปัจจบุนั) 

 ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการบาดเจ็บสาหสั = 0.25 x ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต 
จากค่าข้างต้น เม่ือคํานวณเป็นต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์สําหรับประเทศไทย 

 ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิตในประเทศไทยประมาณ 70 x 203,835 บาท = 14.27 ล้านบาท (405,000 
เหรียญสหรัฐ) 

 ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการบาดเจ็บสาหสัประมาณ 0.25 x 14.27 ล้านบาท = 3.57 ล้านบาท (101,000 เหรียญ
สหรัฐ) 

ดงันัน้ ค่าประมาณของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสับนโครงข่ายถนนท่ีสํารวจเพียงอย่างเดียวจะมีค่าต้นทนุเท่ากบั 
603 ล้านบาท (17.1 ล้านเหรียญสหรัฐ) ตอ่ปี 

 

3.5.2 การเสียชีวติและการบาดเจบ็สาหสัตามประเภทของผู้ใช้ถนน 
ตามรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภยัทางถนน ปีพ.ศ. 2558 (Global Status Report on Road Safety 2015) 

โดยองค์การอนามยัโลก (WHO) ประกอบกบัปริมาณการจราจรบนพืน้ท่ีศกึษา สามารถประมาณการณ์สดัสว่นของผู้ เสียชีวิตและ
ผู้ ได้รับบาดเจ็บสาหสับนโครงข่ายถนนดงันี ้ผู้ขบัข่ีรถยนต์ 8% ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ 66% คนเดินเท้า 25% และผู้ ข่ีจกัรยาน 1% 

 
รูปท ี่ 15 การประมาณผู้ เสียชีวติแยกตามประเภทของผู้ใช้ถนน  

 

8%

66%

25%

1%

อตัราการตายแยกตามประเภทผู้ใช้ทางใน กทม. (คา่ประมาณ)

ผู้ขบัข่ีรถยนต์ ผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า ผู้ขบัข่ีรถจกัรยาน
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4. แผนการลงทุนเพ ื่อถนนที่ปลอดภยัยิ่งข ึน้  
    (Safer Roads Investment Plans) 

iRAP สามารถพิจารณาทางเลือกสําหรับการปรับปรุงถนนมากกวา่ 90 ทางเลือก เพ่ือรองรับความคุ้มค่าของแผนการลงทนุ
เพ่ือถนนท่ีปลอดภยัยิ่งขึน้ (Safer Road Investment Plans: SRIP) โดยตวัเลือกของการปรับปรุงถนนจะมีตัง้แต่จากตวัเลือกท่ีมี
ต้นทนุต่ํา (เช่น การทาสีตีเส้นจราจรและการสร้างเกาะท่ีพกัสําหรับคนข้ามถนน) ไปจนถึงตวัเลือกท่ีมีต้นทนุสงู (เช่น การยกระดบัทาง
แยกและการสร้างถนนแบบเตม็รูปแบบ) 

แผนการพฒันาประกอบไปด้วยขัน้ตอน 3 ขัน้ตอน ดงันี ้
1. ประมาณจํานวนของผู้ เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บสาหสักระจายบนโครงข่ายถนน ตามแนวคิด Star Ratings และข้อมลู

ปริมาณการจราจร 
2. สําหรับช่วงถนนทุก ๆ 100 เมตร จะพิจารณาทางเลือกในการปรับปรุงจากการลดลงได้ของการเสียชีวิตและการ

บาดเจ็บ ยกตัวอย่างเช่น สําหรับช่วงของถนนท่ีมี Star Rating ของคนเดินเท้าต่ําและมีกิจกรรมของคนเดินเท้าสูง 
กิจกรรมท่ีเสนอเป็นทางเลือกอาจได้แก่ทางเดินเท้า หรือทางข้ามสําหรับคนเดินเท้า เป็นต้น 

3. ทางเลือกในการปรับปรุงจะถกูประเมินเทียบกบัเกณฑ์ประสิทธิภาพในการรองรับความคุ้มคา่ของแผนการลงทนุ โดย
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจวดัได้จากการป้องกนัได้ของการเสียชีวิตและการบาดเจบ็สาหสัทางถนน ซึง่อย่างน้อยท่ีสดุ
จะต้องมีค่ามากกวา่ต้นทนุของการก่อสร้างและบํารุงรักษา (นัน่ก็คือ จะต้องมีอตัราส่วนของผลตอบแทนต่อต้นทนุ 
หรือ BCR มากกวา่ 1) ในหลาย ๆ กรณีอาจจะกําหนดเกณฑ์ของ BCR ให้มากกว่า 1 ก็ได้ ซึง่จะส่งผลตอ่การลด
ต้นทนุทัง้หมดของแผน กรณีนีจ้ะทําให้แน่ใจได้ว่าแผนการปรับปรุงดงักลา่วจะมีความเป็นไปได้และยงัมีผลตอบแทน
เป็นบวกในการลงทนุ เกิดความคุ้มคา่ในการใช้งบประมาณจากภาครัฐ 

แผนการลงทุนเพ่ือถนนท่ีปลอดภัยยิ่งขึน้  หรือ SRIP จะแสดงรายการของมาตรการความปลอดภัยทางถนนท่ีมีความ
คุ้มค่า โดยเป็นแผนท่ีเหมาะสมกบัการลดความเส่ียงบนถนนท่ีสํารวจ ทัง้นีม้าตรการท่ีเสนอในแต่ละมาตรการจะตัง้อยู่บนหลกัฐานท่ี
เช่ือถือได้ว่าหากดําเนินการแล้วจะเกิดความคุ้มค่าและสามารถช่วยป้องกันการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสได้ อย่างไรก็ตาม 
มาตรการเหล่านีค้วรได้รับการตรวจสอบเพ่ิมเติม รวมไปถึงการจดัลําดบัความสําคญั การวางแนวคิดและรายละเอียดการออกแบบ
ก่อนการดําเนินงาน ดังนัน้ ผู้ ท่ีมีส่วนร่วมโครงการ เช่น วิศวกรจากสถาบันทรัพยากรโลก (WRI) ควรมีส่วนร่วมในการออกแบบ
มาตรการการปรับปรุงท่ีได้นําเสนอ และควรชว่ยตรวจสอบมาตรการท่ีเสนอก่อน 

แผนการลงทุนเพ่ือถนนท่ีปลอดภัยย่ิงขึน้  หรือ SRIP สามารถแสดงตัวเลือกของมาตรการท่ีสามารถช่วยป้องกันการ
เสียชีวิตและการบาดเจบ็ เพ่ือให้เกิดความคุ้มค่าสงูสดุต่องบประมาณที่ต้องจ่ายไป โดยแผนสว่นใหญ่มุ่งเน้นไปท่ี 

 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดินเท้า 

 การลดความเร็วในการขบัขีย่านพาหนะผ่านมาตรการการสยบการจราจร (Traffic Calming) 

 การลดความเสี่ยงท่ีทางแยกผ่านการปรับปรุงการออกแบบและการตีเส้น 

 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับรถจกัรยานยนต์ 
แผนการลงทนุท่ีสร้างขึน้อาศยัเกณฑ์ BCR โดยท่ีจะต้องมีคา่อย่างน้อยเท่ากบั 1 (นัน่คือ ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของแต่

ละมาตรการท่ีต้องใช้อย่างน้อยต้องมีค่าเท่ากบัต้นทนุ) และแสดงในส่วนของ FSIs ท่ีปอ้งกนัได้ (สงูสดุเป็นอนัดบัแรก) ภาพรวมของ
แผนสามารถแสดงได้ในตารางท่ี 5  โดยข้อมูลท่ีแสดงในตารางด้านล่างเป็นการสรุปรายละเอียดท่ีมีอยู่ภายในซอฟแวร์ออนไลน์ 
iRAP 
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ตารางที่ 4 สรุปแผนการลงทุน 
รายละเอยีด ผลสรุป 

คา่ปัจจบุนัของการลงทนุ 463 ล้านบาท 

การปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสั (20 ปี) 1,150 คน 

คา่ปัจจบุนัของผลประโยชน์ความปลอดภยั 1.95 พนัล้านบาท 

ต้นทนุต่อการปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสั 402,862 บาท 

อตัราส่วนของผลตอบแทนต่อต้นทนุ (Benefit-cost Ratio: BCR) 4.2 

การลดการเสียชวิีตและการบาดเจ็บสาหสั 43% 

 
แผนดงักล่าวแสดงให้เห็นว่าการลงทนุ 463 ล้านบาทจะช่วยลดจํานวนการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัลงได้ถึง 43% 

ป้องกันการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้ 1,150 คน ตลอดช่วงเวลา 20 ปี โดยท่ีอตัราส่วนของผลตอบแทนต่อต้นทนุโดยรวมมี
คา่เท่ากบั 4.2:1 

รายการของมาตรการปรับปรุงเพ่ือการตรวจสอบต่อไปชีใ้ห้เห็นว่า การปรับปรุงความปลอดภัยท่ีสําคัญสามารถทําให้
โครงข่ายถนนท่ีสํารวจผ่านการดําเนินการด้านความปลอดภยัทางท่ีสําคญัหลายมาตรการ อาทิเช่น การรือ้ถอนและจดัการอปุสรรค
และส่ิงกีดขวางบนทางเท้า รวมไปถึงการติดตัง้รัว้ป้องกนัคนเดินเท้าอาจช่วยป้องกนัการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากกว่า 
150 คน ในช่วงเวลา 20 ปี ในขณะท่ีการติดตัง้อปุกรณ์ shoulder rumble strips จะสามารถช่วยลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ
สาหสัได้ 90 คน ในช่วงระยะเวลาเดียวกนั 

มาตรการการสยบการจราจร (Traffic Calming) ซึ่งหมายรวมทัง้การลดความเร็วในแนวดิ่งและแนวราบ สามารถป้องกนั
การเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหสัได้มากกว่า 150 คน ในระยะเวลา 20 ปี ในบริบทเดียวกนั การเพ่ิมทางข้ามสําหรับคนเดินเท้าและ
การยกระดบัส่ิงอํานวยความสะดวกของทางข้ามท่ีมีอยู่เดิมสามารถลดการเสียชีวิตและการบาดเจบ็ของคนเดินเท้าได้เกือบ 200 คน 
ภายในระยะเวลาเดียวกนั 

การปรับปรุงทางแยกต่างๆ เช่น ไฟสญัญาณจราจร ช่องเลีย้ว การตีเส้นจราจรท่ีชดัเจน และไฟฟ้าแสงสว่าง สามารถช่วย
ปอ้งกนัการเสียชีวิตและการบาดเจบ็ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากถึงประมาณ 300 คน 
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ตารางที่ 5 มาตรการของแผนการลงท ุนเพ ื่อถนนที่ปลอดภัยยิ่งข ึน้ (BCR > 1) 

มาตรการเพ่ือถนนท่ีปลอดภยั 
ความยาว /
พืน้ท่ีศกึษา 

FSI ท่ีลดได้  
(20 ปี) 

BCR 

รัว้กัน้คนเดินเท้า (Pedestrian fencing)  15.3 km  154 10 
การลดความเร็วการจราจร (Traffic calming) 12.4 km 147 4 
การเพ่ิมช่องทางกลบัรถ (Central turning lane)  1.4 km 124 12 
การทาสี และปรับปรุงสญัลกัษณ์การจราจรบริเวณทางแยก (Delineation and signing 
at intersection) 

45 sites 110 7 

สญัญาณไฟสําหรับคนเดินข้ามทาง (Signalised pedestrian crossing) 72 sites 103 2 
แถบระนาดบนไหล่ทาง (Shoulder rumble strips) 19.8 km 90 27 
การจดัการทางเท้า (Footpath provision) 3.5 km 68 2 
กําจดัสิ่งอนัตรายข้างทาง (Clear roadside hazards) 12.0 km 60 15 
ติดตัง้สญัญาณไฟจราจรบริเวณ 3 แยก (Signalise intersection (3-leg)) 7 sites 44 2 
แยกชอ่งทางรถจกัรยานยนต์ (Segregated motorcycle lane) 3.6 km 40 14 
ยกระดบัทางข้ามเดิมสําหรับคนเดินเท้า (Upgrade existing pedestrian crossing 
facility) 

37 sites 17 3 

จํากดั หรือรวบทางเข้าออกบนทางหลกั (Restrict or combine direct access points) 0.7 km 14 9 
ติดตัง้สญัญาณไฟจราจรบริเวณ 4 แยก (Signalise intersection (4-leg)) 2 sites 12 2 
หมายเหต.ุ  

FSI = การสญูเสียชีวติ และการบาดเจ็บสาหสั (fatal and seriously injured) 
BCR = อตัราสว่นผลประโยชน์ตอ่เงนิลงทนุ (benefit cost ratio) 

 
แผนท่ีแสดงตําแหน่งของแต่ละมาตรการท่ีระบุไว้ในแผนการลงทุนเพ่ือความปลอดภัยยิ่งขึน้ (Safer Road Investment 

Plan) สามารถดเูพิม่เติมได้ใน SRIP Table ของระบบ ViDA ดงัแสดงในรูปท่ี 16 
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รูปท ี่ 16 แผนที่แสดงตาํแหน่งของการใช้มาตรการ  )การสยบการจราจร(  

 
 

รายละเอียดของแต่ละมาตรการท่ีแนะนํา รวมถึง คําอธิบายตําแหน่งท่ีตัง้ ข้อมลูการอ้างอิงทางภมิูศาสตร์ (Geo-reference 
Data) และข้อมลูเชิงเศรษฐกิจ สามารถพิจารณาได้โดยการคลิกบนไอคอนแตล่ะตวัภายในซอฟแวร์  

นอกจากนี ้แผนต่อเน่ือง (Strip Plans) ท่ีแสดงตําแหน่งตามระยะทางของมาตรการแนะนําถึง 5 มาตรการสําหรับถนนแต่
ละช่วง สามารถใช้งานได้บน ViDA ซึง่เป็นซอฟแวร์ออนไลน์ iRAP ได้ท่ี http://vida.irap.org/ 

ผู้สนใจสามารถพิจารณาคําอธิบายของมาตรการเหล่านี ้และการบํารุงรักษาความปลอดภยัทางถนนอ่ืน ๆ อีกมากมาย 
รวมถึงคําแนะนําในประเด็นการนําไปใช้และประสิทธิภาพของการลดอบุตัิเหต ุได้จากชดุเคร่ืองมือความปลอดภยัทางถนน (Road 
Safety Toolkit)ท่ี  http://toolkit.irap.org 
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4.1 Star Rating หลังจากการดาํเนินมาตรการแก้ไข  
ตาราง Star Rating (หลงัจากดําเนินมาตรการแก้ไข) แสดงรายละเอยีดของการคาดการณ์ค่า Star Rating ภายใต้

มาตรการท่ีดําเนินการ 
 

ตารางที่ 6 Star Rating หลังจากดาํเนินมาตรการแก้ไข  

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า จกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 
5 ดาว 3.30 16 1.20 6 3.70 18 0.00 0 
4 ดาว 1.50 7 2.40 12 1.20 6 0.00 0 
3 ดาว 6.50 32 4.60 23 10.30 51 2.20 11 
2 ดาว 2.70 13 4.20 21 2.70 13 7.50 37 
1 ดาว 6.30 31 7.90 39 2.40 12 7.00 34 
ระบไุม่ได้ 0.00 0 0.00 0 0.00 0 3.60 18 
รวม 20.30 100 20.30 100 20.30 100 20.30 100 

 
ผลจากการวิเคราะห์ Star Rating หลงัจากดําเนินมาตรการแก้ไข แสดงให้เห็นว่าจะมีความคุ้มคา่ทางเศรษฐกิจในการเพ่ิม

สดัส่วนของสายทางท่ีได้ค่าคะแนนตัง้แต่ระดบั 3 ดาวขึน้ไป จากร้อยละ 47 เป็นร้อยละ 58 สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ นอกจากนี ้สดัส่วน
ของสายทางท่ีได้ระดบั 1 ดาวจะลดลงจากร้อยละ 43 เหลือเพียงร้อยละ 31 

ในทํานองเดียวกนั ผลลพัธ์แสดงให้เห็นวา่หากเลือกใช้มาตรการในการปรับปรุงท่ีเหมาะสมแล้วจะช่วยเพิ่มสดัส่วนของสาย
ทางท่ีได้คา่คะแนนตัง้แต่ระดบั 3 ดาวขึน้ไป จากร้อยละ 7 เป็นร้อยละ 41 สําหรับผู้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์  

ในกรณีของผู้ เดินเท้า สดัส่วนของสายทางที่ได้ค่าคะแนนตัง้แต่ระดบั 3 ดาวขึน้ไปสามารถเพิ่มจากร้อยละ 20 เป็นร้อยละ 
75 และสดัส่วนของสายทางท่ีได้ระดบั 1 ดาวจะลดลงจกร้อยละ 71 เหลือเพียงร้อยละ 12 เท่านัน้ 

ถึงแม้ว่ามาตรการในการปรับปรุงจะได้รับการดําเนินการ ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าร้อยละ44 ของถนนท่ีสํารวจ
อาจจะยงัคงมีความเสี่ยงสงู (1 หรือ 2 ดาว) สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ และ ร้อยละ 60 สําหรับผู้ขบัขี่จกัรยานยนต์ ดงันัน้จึงควรศกึษาหา
มาตรการอ่ืน ๆ ในพืน้ท่ีศึกษาท่ีมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ รวมไปถึงแนวคิดท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภยัทางถนนอ่ืนๆมาใช้
ควบคู่กันไปด้วย อาทิเช่น การให้ความรู้แก่ผู้ขบัข่ี การจดัการความเร็ว และการบงัคบัใช้กฎหมาย การวางผงัเมืองท่ีสามารถแยก
ยานพาหนะท่ีใช้ความเร็วสงูออกจากกลุ่มผู้ ใช้ถนนอืน่ๆท่ีมีความเส่ียง (Vulnerable Road Users) เป็นต้น   

 

4.2 การประเมินทางเศรษฐศาสตร์  
ค่า Crash Modification Factors เป็นคา่ท่ีใช้เพ่ือการประมาณการณ์จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหตทุาง

ถนนท่ีคาดว่าสามารถป้องกันได้ โดยอาศยัมาตรการปรับปรุงต่างๆ ท่ีเสนอในแผนการลงทุน ทัง้นี ้รายละเอียดเพ่ิมเติมเก่ียวกับ 
Crash Modification Factors ท่ีใช้ในแบบจําลองสามารถดูได้ใน iRAP Road Attribute Risk Factor factsheets จากเวปไซท์ของ 
iRAP http://irap.org/about-irap-3/methodology 

ผลจากการวิเคราะห์ประมาณวา่ผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั (FSIs) สามารถลดลงได้ถึงร้อยละ 43 โดยจะช่วยปอ้งกนัการ
สญูเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัได้ 1,150 คน ตลอดช่วงการศกึษา 20 ปี หากมีการดําเนินการมาตรการตา่งๆ ท่ีมีประสิทธิภาพ 
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ตารางที่ 7 การวเิคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์  
โครงการ: BIGRS Bangkok 
ระยะทางสํารวจ 20.3 กิโลเมตร 
การลงทนุ 463.3 ล้านบาท 13.1 ล้านเหรียญสหรัฐ 
ผลประโยชน์ (20 ปี) 1,950 ล้านบาท 55.4 ล้านเหรียญสหรัฐ 
สดัสว่นผลประโยชน์ตอ่ต้นทนุ
Benefit cost ratio (BCR) 

4.2 

จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจบ็สาหสั ผู้ เสยีชีวิต 
(ตอ่ปี) 

เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 
(ตอ่ปี) 

เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสั 
(20 ปี) 

ก่อนใช้มาตรการ 12 133 2,655 

หลังใช้มาตรการ 7 75 1,505 

จํานวนการสูญเสียท่ีป้องกันได้ 5 58 1,150 

ร้อยละท่ีลดลง 43% 
ต้นทนุต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บ
สาหสัท่ีปอ้งกนัได้ 

402,862 บาท 11,430 เหรียญสหรัฐ 

หมายเหต:ุ ผลรวมอาจไมเ่ทา่กนัเน่ืองจากการปัดเศษ  
อตัราแลกเปลี่ยน 1 บาท = 0.0283729 เหรียญสหรัฐ (อ้างอิงเดือนพฤษภาคม 2559) 
 

5. ความเร็ว 
การจดัการความเร็วเป็นประเดน็ท่ีมีความสําคญัต่อความปลอดภยัทางถนน และความเร็วของการจราจรจดัเป็นปัจจยัหลกั

ท่ีมีนยัสําคญัตอ่การให้ระดบัดาวใน iRAP  
ความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต และการบาดเจ็บสาหสัในอบุตัิเหตแุตล่ะครัง้ สามารถลดได้เม่ือ  

 กลุ่มผู้ ใช้ทางท่ีมีความเส่ียง (เช่น ผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ ผู้ขบัขี่จกัรยาน และคนเดินเท้า) ถกูแยกโดยทางกายภาพออก
จากรถยนต์และยานพาหนะขนาดใหญ่ หรือความเร็วของการจราจรจะต้องถกูจํากดัไม่เกิน 40 กม./ชม. 

 การจราจรในทิศทางตรงกนัข้ามจะต้องแยกออกจากกนั และต้องมีการจดัการอนัตรายข้างทาง (เชน่ ต้นไม้ วตัถถุาวร)  

 ความเร็วของการจราจรถกูจํากดัท่ี 70 กม./ชม. บนถนนท่ีไม่มีการแบ่งแยกทิศทางจราจรโดยใช้อปุกรณ์ทางกายภาพ 
หรือในกรณีท่ีมีสิ่งอนัตรายข้างทาง 

ความปลอดภยัของถนนเก่ียวข้องอย่างย่ิงกบัความเร็วของการจราจร ดงันัน้ การประเมินประสิทธิภาพความปลอดภยัของ
ถนนในบริเวณต่างๆ จะดําเนินการได้ยาก หากขาดความเข้าใจต่อความเร็วจํากดั และความเร็วของการจราจร หลกัการพืน้ฐานของ
การประเมิน iRAP ทัง้หมดจะพิจารณาค่าท่ีสงูกว่าระหว่างค่าความเร็วจํากดั กบั ค่าความเร็วการจราจรท่ีเกิดขึน้จริง ข้อมลูเพ่ิมเติม
ของข้อกําหนด iRAP ท่ีเก่ียวข้องกบัความเร็วสามารถศกึษาได้ใน “Vehicle Speeds and the iRAP Protocols ”  

ความแตกต่างระหว่างความเร็วจํากดั และความเร็วจริงท่ีใช้ในการสญัจรอาจมีระดบัค่อนข้างสงูในหลายๆ ประเทศ ความ
แตกต่างดงักลา่วเก่ียวข้องกบัพฤติกรรมของผู้ ใช้ สภาพการจราจร การบงัคบัใช้กฎจราจร รวมถึงการออกแบบถนนทางวิศวกรรมท่ีมี
ความสอดคล้องกบัความเร็วจํากดั เช่น การใช้อปุกรณ์สยบความเร็วการจราจร เพือ่ช่วยในการจดัการความเร็วของยานพาหนะ เป็น
ต้น 
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5.1 การทดสอบความอ่อนไหวต่อความเร็วจราจร  
ผลการประเมินพืน้ท่ีศกึษาสําหรับกรณีฐานตัง้อยู่บนสมมติฐานของค่าความเร็วจํากดัท่ี 80 กม./ชม.ในทกุสายทางท่ีสํารวจ 

อย่างไรก็ดี ความเร็วของการจราจรจริงมีค่าต่ํากวา่ความเร็วจํากดัอย่างมีนยัสําคญัในทกุๆ สายทาง นอกจากนี ้ความเร็วจํากดัท่ี 80 
กม./ชม. ยงันบัเป็นค่าท่ีคอ่นข้างสงูสําหรับสายทางในเขตเมืองท่ีมีปริมาณคนเดินเท้าคอ่นข้างมาก  

ดัง้นัน้ ผู้ วิจัยจึงทดสอบเปลี่ยนแปลงค่าความเร็ว เพื่อพิจารณาผลกระทบและความอ่อนไหวต่อค่า Star Rating โดย
เลือกใช้ค่าความเร็วจํากัดท่ี 50 กม./ชม. ซึ่งเป็นความเร็วท่ีได้รับการยอมรับในระดับสากล3  โดยจะพิจารณาร่วมกับความเร็ว
การจราจรท่ีคาดว่าจะลดลงตามความเร็วจํากัด โดยพิจารณาลดค่าความเร็วทุก ๆ 5 กม./ชม. จาก 80 กม./ชม. เป็น  50 กม./ชม. 
และลดความเร็วการจราจรลง 5 กม./ชม. บนสายทางทัง้หมดท่ีศึกษา ทัง้นีเ้พ่ือคาดการณ์ผลกระทบต่อ Star Rating และค่าการ
เปลี่ยนแปลงของจํานวนผู้ เสียชวิีตและบาดเจบ็สาหสั 

ผลการทดสอบจะแสดงในหวัข้อถดัไป ซึง่แสดงให้เห็นว่า ความเสี่ยงมีความอ่อนไหวอย่างมากต่อความเร็วของการจราจร 
โดยเฉพาะกลุ่มผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ และคนเดินเท้า ท่ีนบัเป็นกลุ่มเสี่ยงตอ่การเกิดอบุติัเหตทุางถนนมากท่ีสดุในสายทางศกึษา ดงันัน้ 
การจดัการความเร็วยงัคงเป็นประเด็นท่ีมีความสําคญัอย่างยิ่งต่อการพิจารณาออกแบบสายทาง โดยในขัน้ตอนการออกแบบสาย
ทาง ผู้ออกแบบสามารถพิจารณา Star Ratings และคาดการณ์จํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหสัได้ รวมไปถึงสามารถทดสอบ
ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงความเร็วของการจราจรที่คา่ตา่งๆ ได้เชน่กนั 

ในการลดความเร็วจํากดับนสายทาง การรณรงค์ต่างๆ ท่ีจะช่วยให้ความรู้ไปสูส่าธารณะ และกลุม่ท่ีเป็นผู้ ใช้ทางมีความจํา
เป็นอย่างย่ิง ทัง้นีเ้พือ่ยกระดบัพฤติกรรมในการขบัข่ี โดยจําเป็นจะต้องขอความร่วมมือกบัตํารวจจราจรในการบงัคบัใช้กฎหมาย 
 

5.1.1 ผลกระทบต่อ Star Ratings 
ผลจากการวิเคราะห์พบว่า การลดความเร็วจํากดัจาก 80 กม./ชม. เป็น 50 กม./ชม. บนสายทาง จะช่วยลดสดัส่วนของ

สายทางเส่ียงท่ีอยู่ในระดบั  1 ถึง 2 ดาว ได้อย่างมีนยัสําคญัสําหรับผู้ ใช้ทางทกุประเภท ทัง้นีใ้นการวิเคราะห์ตัง้อยู่บนสมมติฐานว่า
ไม่มีการเปลี่ยนแปลงองค์ประกอบของสายทาง (กล่าวคือ ไม่มีการนํามาตรการแก้ไขเพิ่มเพิ่มเติม เพื่อปรับปรุงแบบจําลองในการ
ประเมิน) 

การวิเคราะห์ Star Ratings หลงัจากลดความเร็วจํากดัเป็น 50 กม./ชม. แสดงให้เห็นถึงการเพ่ิมขึน้ของสดัสว่นของสายทาง
ท่ีมีค่าคะแนน 3 ดาวขึน้ไป สําหรับผู้ขบัข่ีรถยนต์ จากร้อยละ 47 เป็นร้อยละ 78 นอกจากนีส้ดัส่วนของช่วงสายทางท่ีมีค่าคะแนน 1 
ดาวจะลดลงจากร้อยละ 43 เป็นร้อยละ 15 สําหรับผู้ ใช้ทางท่ีเป็นผู้ขบัข่ีจกัรยานยนต์ การปรับลดความเร็วจํากดัอย่างเดียวจะส่งผล
ให้สดัส่วนของสายทางท่ีมีค่าคะแนนตัง้แต่ 3 ดาวขึน้ไปเพ่ิมขึน้จากร้อยละ 7 เป็นร้อยละ 74 ในทํานองเดียวกัน สดัส่วนดงักล่าวจะ
เพ่ิมขึน้จากร้อยละ 20 เป็นร้อยละ 45 สําหรับคนเดินเท้า และสดัส่วนของช่วงสายทางท่ีมีค่าคะแนน 1 ดาวจะลดลงจากร้อยละ 71 
เหลือเพียงร้อยละ 30 
  

             

3 GRSP Advocacy Toolkit, Urban speed limits http://advocacy.grsproadsafety.org/find/?hide_boxes=true#lb-urban-speed-limits-should-be-

set-at-50-kmh-or-less  
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ตารางที่ 8  ค่าคะแนน Star Ratings ที่ความเร็วจาํกัดเท่ากับ 50 กม./ชม. 

คะแนน 
รถยนต์ รถจกัรยานยนต์ คนเดินเท้า จกัรยานยนต์ 

ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 
5 ดาว 2.60 13 0.90 4 1.50 7 0.00 0 
4 ดาว 7.90 39 6.60 33 3.60 18 0.50 2 
3 ดาว 5.20 26 7.50 37 4.10 20 15.30 75 
2 ดาว 1.50 7 2.10 10 5.00 25 0.90 4 
1 ดาว 3.10 15 3.20 10 6.10 30 0.00 0 
ระบไุม่ได้ 0.00 0 0.00 0 0.00 0 3.60 18 
รวม 20.30 100 20.30 100 20.30 100 20.30 100 
 

5.1.2 ผลกระทบต่อจาํนวนผู้ เสียชีวติและบาดเจบ็สาหัส 
ผลการทดสอบพบว่าการลดความเร็วจํากัดลงเหลือ 50 กม./ชม. (สมมติให้ผู้ ใช้ทางปฏิบติัตามกฎจราจร) บนสายทาง

ตวัอย่างทุกสายทาง จะช่วยลดจํานวนผู้ เสียชีวิตได้ประมาณ 4 คน (และลดจํานวนผู้บาดเจ็บสาหสัได้อีก 39 คน)  ในแต่ละปี เม่ือ
เปรียบเทียบกบัสภาพปัจจบุนั การดําเนินมาตรการลดความเร็วจํากดัจําเป็นต้องมีการติดตัง้ป้ายความเร็วท่ีพอเพียงและมีการบงัคบั
ใช้อย่างเข้มงวด 

 

6. การฝึกอบรม  

ในเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558 มูลนิธิบลูมเบิร์กเพ่ือสาธารณประโยชน์(Bloomberg Philanthropies) ได้คัดเลือก
กรุงเทพมหานคร เป็นส่วนหนึ่งของ Bloomberg Philanthropies ระยะใหม่ โดยมุ่งหมายท่ีจะลดจํานวนผู้ เสียชีวิตและบาดเจ็บจาก
อบุติัเหตทุางถนน โดยมีความร่วมมือระหวา่งปี 2558-2562 เป็นเวลา  5 ปี  

เมืองท่ีได้รับคดัเลือก จะได้รับการช่วยเหลือดงัตอ่ไปนี ้

 เจ้าหน้าท่ีประจําระดบัอาวโุสทํางานเก่ียวกบัโครงการความปลอดภยัทางถนนร่วมกบัภาครัฐของเมือง 

 ความชว่ยเหลือด้านเทคนิคจากหน่วยงานชัน้นําด้านความปลอดภยัทางถนนระดบัโลก 

 การอบรมสําหรับเจ้าหน้าท่ีตํารวจ วิศวกร และเจ้าหน้าท่ีรัฐท่ีเก่ียวข้อง 

 การสนบัสนนุในการจดัส่ือประชาสมัพนัธ์ และการรณรงค์ 
กลยทุธ์หลกัของ iRAP ได้แก่การพฒันาบคุลากรและเสริมสร้างขีดความสามารถของแต่ละประเทศในงานเก่ียวข้องกบัการ

ปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน ผ่านทางการประเมินความปลอดภยัทางถนน โดยท่ีผ่านมาได้ดําเนินการจดัการประชมุเชิงปฏิบตัิการเพ่ือ
พฒันาศกัยภาพทางด้านความปลอดภยัทางถนนให้กบัผู้ ท่ีเก่ียวข้องกบัความปลอดภยัทางถนน 

iRAP ได้จดัการอบรมให้แก่บุคลากรของสถาบนัเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (เอไอที) และจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในเดือน
กนัยายน พ.ศ. 2558 โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือให้สามารถสํารวจข้อมลูตามแนวคิดของ iRAP และสามารถเข้ารหสัข้อมลู รวมถึงการ
ประมวลข้อมลูและวิเคราะห์ผลการประเมินได้ ความรู้และความเข้าใจจากโครงการดงักล่าวจะมีส่วนช่วยให้บคุลากรในหน่วยงาน
ข้างต้นสามารถประเมินสายทางในอนาคตได้ในระดบัโครงขา่ยประเทศ  ภาคผนวก ข แสดงรายช่ือผู้ เข้าร่วมอบรม 
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นอกจากนี ้iRAP ยังได้ร่วมจัดการประชุมเชิงปฏิบติัการอีก 2 ครัง้ โดยนับเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ BIGRS Bangkok 
iRAP การประชมุดงักล่าวอยู่ภายใต้ความร่วมมือระหว่าง GRSF กบัหน่วยงานในประเทศ ได้แก่ สถาบนัเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (เอไอ
ที) และจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั  

การประชมุเชิงปฏิบติัการครัง้ท่ี 1 จดัขึน้ท่ีโรงแรมแมนดาริน เม่ือวนัท่ี 18 มีนาคม 2559 โดยมีผู้ เข้าร่วมกวา่ 50 คนจาก
หน่วยงานตา่งๆ อาทิเช่น กรมทางหลวง สํานกัจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร บริษัท ทางยกระดบัดอนเมือง จํากดั (มหาชน) การ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย สถาบนัทรัพยากรแห่งโลก (World Resources Institute-WRI) บริษัท B Innovation จํากดั บริษัทอินฟ
ราพลสัจํากดั กรมทางหลวงชนบท ศนูย์วิจยัอบุตัิเหตแุห่งประเทศไทย และกองบงัคบัการตํารวจจราจร หวัข้อในการนําเสนอ
ประกอบด้วยการแนะนํา iRAP แนวคิดและขัน้ตอนการสํารวจข้อมลู การวิเคราะห์ Star Ratings และแผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ี
ปลอดภยัมากขึน้ (Safer Roads Investment Plans) รวมถึงการนําเสนอ iRAP Demonstrator https://vida.irap.org/en-
gb/demonstrator ภาคผนวก ค แสดงรายช่ือผู้ เข้าร่วมการประชมุเชิงปฏิบติัการครัง้ท่ี 1 

การประชมุเชิงปฏิบติัการครัง้ท่ี 2 จดัขึน้ท่ีโรงแรมแมนดาริน เม่ือวนัท่ี 16 พฤษภาคม 2559 นําเสนอถึงการทบทวนผล
วิเคราะห์จาก iRAP การวิเคราะห์มาตรการด้านความปลอดภยัเพ่ือลดจํานวนผู้ เสยีชีวิตและบาดเจ็บสาหสั การวิเคราะห์เชิง
เศรษฐศาสตร์ของแผนการปรับปรุง ภาคผนวก ง แสดงรายชื่อผู้ เข้าร่วมการประชมุเชิงปฏิบติัการครัง้ท่ี 1 

นอกจากนี ้ยังมีการประชุมเชิงปฏิบตัิการและการประชุมอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยทางถนนในระหว่างการ
ดําเนินการโครงการ เช่น การอบรม iRAP สําหรับวิศวกรและเจ้าหน้าท่ีเทคนิคของกรุงเทพมหานคร (17 ธันวาคม 2548) การร่วม
ประชมุในการประชมุความปลอดภยัทางถนนแห่งชาติครัง้ท่ี 12 (14 ธนัวาคม 2548) และการประชมุเชิงปฏิบติัการสําหรับสื่อมวลชน
ไทย ท่ีจดัโดยสํานกังานองค์กรอนามยัโลกของประเทศไทย ณ โรงแรมมาริออท กรุงเทพมหานคร ระหว่างวนัท่ี 23-25 พฤศจิกายน 
2548 ผู้ เข้าร่วมประชุมได้มีโอกาสเรียนรู้เก่ียวกับปัญหาความปลอดภยัทางถนนในระดับนานาชาติ รวมถึงสถานการณ์ปัญหาใน
ประเทศไทย นอกจากนีวิ้ศวกรความปลอดภัยทางถนนจาก iRAP และ EMBARQ-WRI ยังได้สํารวจสถานท่ีภาคสนามในบริเวณ
พืน้ท่ีศกึษาในโครงการนี ้ซึง่มีส่วนในการสร้างการตระหนกัและรับรู้ของสาธารณะในประเดน็ด้านความปลอดภยัทางถนน  
 
รูปท ี่ 17 การอบรม iRAP Coder (สถาบันเอไอท )ี รูปท ี่ 18 การอบรมความปลอดภัยทางถนนสาํหรับสื่อไทย 
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รูปท่ี 19 การอบรม iRAP (กรุงเทพมหานคร) รูปท่ี 20 การประชมุเชิงปฏิบติัการครัง้ท่ี 2 

 

7. การนําไปปฏบิัต  ิและข้อเสนอแนะ 
รายงานฉบบันีแ้สดงให้เห็นว่าสภาพโครงสร้างพืน้ฐานด้านถนนยงัคงก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อผู้ ใช้ทางบนโครงข่ายสายทาง

ท่ีได้ศกึษา โดยกว่าคร่ึงของโครงข่ายมีคะแนนอยู่ในช่วง 1 ถึง 2 ดาว (จากคะแนนเต็ม 5 ดาว) เท่านัน้สําหรับผู้ ใช้ทางทกุประเภท ผล
จากการศกึษาได้นําเสนอมาตรการด้านความปลอดภยัทางถนนท่ีมีความคุ้มคา่ และสามารถลดความเสี่ยงและความรุนแรงของการ
เกิดบุติัเหตทุางถนน โดยควรดําเนินการควบคูไ่ปกบัมาตรการอ่ืน ๆ เช่น การพฒันาพฤติกรรมของผู้ ใช้ทาง มาตรฐานความปลอดภยั
ของยานพาหนะ และการบงัคบัใช้กฎหมายจราจร ร่วมกบัเจ้าหน้าท่ีตํารวจ รวมถึงข้อมลูสถิติการเกิดอบุติัเหต ุและการจดัการเม่ือ
เกิดอบุติัเหต ุตัง้แต่เวลาท่ีใช้ในการเข้าถึงท่ีเกิดเหต ุและการดแูลทางการแพทย์หลงัเกิดเหต ุ

ข้อมลูองค์ประกอบของถนนท่ีทําการประเมิน แสดงให้เห็นว่าสายทางศึกษาประกอบด้วยสายทางท่ีมีการแบ่ง และไม่แบ่ง
ทิศทางการจราจร โดยมีความหลากหลายของปริมาณรถและความเร็วของการจราจร นอกจากนีย้ังพบสิ่งอันตรายข้างทาง
ค่อนข้างมาก ซึ่งส่วนใหญ่จะอยู่ในระยะ 1 เมตรจากขอบทางของช่องจราจร ทัง้นีก้ารประเมินยังไม่พบสิ่งอํานวยความสะดวกแก่
จกัรยานยนต์ และจกัรยาน แม้ว่าสดัส่วนของผู้ ใช้รถจกัรยานยนต์จะเป็นสดัสว่นคอ่นข้างสงูเม่ือเทียบกบัปริมาณจราจรทัง้หมด 

ข้อมลูท่ีได้จากการประเมินสภาพสายทาง นบัเป็นข้อมลูท่ีมีส่วนในการจดัทําแผนการปรับปรุง และข้อมลูทางวิศวกรรม 
เช่น ข้อมูลองค์ประกอบของสายทาง ข้อมูลความเสี่ยงของผู้ ใช้ถนน ข้อเสนอมาตรการในการแก้ไขปัญหา และการประเมินทาง
เศรษฐศาสตร์ ทกุระยะ 100 เมตร ตลอดช่วงสายทางศกึษา  

การประเมินข้างต้นอาศยัโปรแกรมออนไลน์ของ iRAP ซึง่จะช่วยให้สามารถเข้าถึงข้อมลูได้สะดวก โดยมาตรการท่ีนําเสนอ
เป็นผลจากการวิจยัท่ีมีข้อมลูสนบัสนนุ ซึง่หากได้ดําเนินการก็จะเกิดความคุ้มค่าและสามารถป้องกนัการเสียชีวิต และการบาดเจ็บ
สาหสัได้  

อย่างไรก็ดี การนําผลการศึกษานีไ้ปใช้จะต้องตระหนกัว่าการประเมินโดยอาศยัหลกัการของ iRAP เป็นเพียงการประเมิน
ความเสี่ยงและมาตรการแก้ไขในระดบัโครงข่าย ดงันัน้ จึงควรพิจารณาผลวิเคราะห์เป็นขัน้ตอนแรกในการยกระดบัความปลอดภยั
ของโครงขา่ยสายทาง ด้วยเหตผุลดงักล่าว การนํามาตรการท่ีเสนอในรายงานนีไ้ปใช้ควรมีขัน้ตอนและลําดบัดงัต่อไปนี ้

 ตรวจสอบและพิจารณามาตรการการแก้ไขในพืน้ท่ี (ร่วมกบัการประชมุเชิงปฏิบติัการกบัผู้ มีสว่นได้ส่วนเสียทกุภาค
สว่น) 

 วิเคราะห์รายละเอียดด้านการสํารวจจราจร และข้อมลูอบุติัเหต ุ(กรณีท่ีมีข้อมลู)  

 ศกึษาแผนการตรวจสอบเบือ้งต้น รวมถึงการสํารวจภาคสนาม และการออกแบบเบือ้งต้น 

 ออกแบบรายละเอียด การให้คะแนนแบบ Star ratings การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน งบประมาณการ และ
การจดัจ้าง การประเมิน และการดําเนินการก่อสร้าง 
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 การประเมิน และตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนหลงัการก่อสร้าง ประกอบด้วย การให้คะแนนสําหรับสายทางท่ี
ได้รับการปรับปรุง และการวิเคราะห์ถึงอุบติัเหตุหลังการปรับปรุง เพื่อยืนยันความถูกต้องของมาตรการที่แนะนํา 
สําหรับการพฒันาในอนาคต 

รายละเอียดผลการประเมินของโครงการ และการเข้าถึงโปรแกรมออนไลน์ iRAP (http://vida.irap.org) จะส่งมอบให้กบัผู้ ท่ี
มีส่วนเก่ียวข้องหลกัในการพิจารณาและใช้งาน ข้อมลูสรุปรายละเอียดจะแบ่งปันกับหน่วยงานท่ีร่วมมือกนั รวมถึง หน่วยงานท่ีให้
งบประมาณสนบัสนนุ กลุม่ท่ีได้รับคดัเลือก หน่วยงานภาครัฐ และวิศวกรออกแบบ และนกัวางแผน เพ่ือให้มัน่ใจวา่ได้มีการพิจารณา
การจดัลําดบัความสําคัญของแผนวาน เพ่ือลดการเสียชีวิต และบาดเจ็บสาหสัจากอบุติัเหต ุหวัข้อถัดไปจะแสดงประเด็นสําคญัท่ี
ควรพิจารณาในกระบวนการข้างต้น 
 

7.1 การออกแบบ Star Ratings 
หน่วยงานท่ีดแูลถนนในหลายแห่งได้นําหลกัการให้คะแนน Star Rating ไปใช้ในขัน้ตอนการออกแบบ เพื่อให้มัน่ใจว่าสาย

ทางได้ถกูออกแบบให้มีความปลอดภยัสงูสดุ การให้คะแนนถนนมีวตัถปุระสงค์เพ่ือแสดงถึงระดบัความเสี่ยงต่อถนนท่ีออกแบบใหม่ 
และสามารถเสนอมาตรการปรับปรุงในการยกระดบัสายทางท่ีมีงานวิจยัรับรองและเช่ือถือได้ ซึ่งวิธีการนีค้วรนําไปใช้ร่วมกับการ
ออกแบบถนนในอนาคตทัง้ในระดบัโครงการและระดบัพืน้ท่ี 
 
รูปท ี่ 21 การใช้ Star Ratings เพ ื่อปรับปรุงแบบถนน (แผนภูมขิ ัน้ตอน) 
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หากสามารถให้ท่ีปรึกษา หรือผู้ รับเหมา เข้าใจและนําแนวคิด Star Rating ไปใช้ร่วมกับกระบวนการออกแบบถนน 
หน่วยงานท่ีดแูลถนนจะสามารถประเมินบริเวณเสี่ยงต่อผู้ ใช้ทางก่อนเร่ิมทําการก่อสร้าง และยงัสามารถแนะนําแนวทางท่ีช่วยลด
โอกาส และความรุนแรงของอบุตัิเหตทุางถนนได้ (ดขู้อมลูเพิม่เติมได้ท่ี: Star Rating Road Designs: Performance Indicators for 

Roads in India http://www.irap.net/about-irap-3/research-and-technical-papers?download=64:star-rating-road-designs-
performance-indicators-roads-in-india.) 
 

7.2 การดาํเนินตามแนวคิดระบบปลอดภยั (Safe System Approach) 
แผนการลงทนุประกอบมาตรการในการยกระดบัโครงสร้างพืน้ฐานท่ีสามารถดําเนินการได้ทนัที อย่างไรก็ตาม ผู้ เก่ียวข้อง

ควรพิจารณามาตรการในภาพรวมเพ่ิมเติมเพ่ือยกระดบัถนน และควรพิจารณากลยทุธ์ด้านความปลอดภยัในระยะยาวสําหรับถนน
ในกรุงเทพมหานครควบคูไ่ปด้วย 

แนวทางระบบความปลอดภัย (Safe System Approach) มีพืน้ฐานมาจากทฤษฎีท่ีว่า มนุษย์ทุกคนสามารถทําสิ่ง
ผิดพลาดได้ แต่เม่ือเกิดความผิดพลาดบนถนนแล้วไม่ควรก่อให้เกิดการสญูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสัขึน้ โดยร่างกายของมนษุย์จะ
มีความเสี่ยงต่อความสญูเสีย และมีโอกาสไม่มากท่ีจะรอดชีวิตเม่ือเกิดการปะทะกบัยานพาหนะท่ีมีความเร็วสงูกวา่ 30 กม./ชม. ใน
กรณีท่ีไม่มีอปุกรณ์กนัชน  

ในกรณีท่ีเกิดความผิดพลาดท่ีไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้บนถนน ก็จะเป็นสาเหตท่ีุนําไปสู่การเฉ่ียวชน หรืออบุติัเหตทุางถนน 
ซึ่งบางเหตุการณ์อาจจะส่งผลให้มีผู้ เสียชีวิตตามมา หรือบางเหตุการณ์อาจจะรุนแรงน้อยลงมา การพิจารณาถึงระบบความ
ปลอดภยัจะช่วยให้เกิดโครงสร้างพืน้ฐานทางถนนท่ีให้อภยัต่อผู้ ใช้ทาง ท่ีจะช่วยลดความรุนแรงท่ีเกิดจากความผิดพลาดของผู้ ใช้
ทางให้เหลือน้อยท่ีสดุ โดยมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือลดความรุนแรงจากแรงปะทะเม่ือเกิดอบุติัเหต ุเพ่ือเพ่ิมโอกาสในการรอดชีวิตของ
ผู้ใช้ทาง 

กลยุทธ์ระบบความปลอดภัย ประกอบด้วยมาตรการทางวิศวกรรม เช่น การนําอันตรายข้างทางออก หรือการติดตัง้
อุปกรณ์ป้องกันสิ่งอนัตรายข้างทาง การปรับแบบถนน แบบสองข้างทาง หรือแบบทางแยก เพ่ือลดความเสี่ยงให้เหลือน้อยท่ีสุด 
รวมถึงการปรับค่าความเร็วจํากดัท่ีเหมาะสมกบัสภาพโครงสร้างพืน้ฐานด้านความปลอดภยั 

มาตรการอีกสว่นหนึง่ท่ีสามารถชว่ยลดจํานวนผู้บาดเจ็บสาหสั และผู้ เสียชีวิตจากอบุติเหตทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
อาทิเช่น การบงัคบัใช้กฎหมายจราจรของเจ้าหน้าท่ีตํารวจ เชน่ การขบัข่ีตามความเร็วจํากดั การรัดเขม็ขดันิรภยั และ การไม่โดยสาร
เกินความจขุองรถ เป็นต้น 
 

7.3 การมีส่วนร่วมของชุมชนท้องถิ่น  
การมีส่วนร่วมของประชาชนจะช่วยส่งเสริมให้ได้ผลประโยชน์สงูสดุจากโครงการด้านความปลอดภยัทางถนน การมีส่วน

ร่วมของประชาชนรวมถึงการสร้างเครือข่ายในการทํางานร่วมกนัระหว่างหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ทัง้ส่วนท่ีดแูลถนนและส่วนท้องถ่ินท่ี
สนใจ จะก่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมลูซึ่งกันและกนั (two-way flow of information) ซึ่งไม่ใช้เพียงการให้ความรู้ หรือสร้างความ
ตระหนักให้แก่ผู้ ใช้ทางท้องถ่ิน และเครือข่ายชุมชนในด้านการใช้โครงข่ายถนนเท่านัน้ แต่ยังเป็นการสร้างความเข้าใจให้กับ
ผู้ออกแบบถนนและผู้ มีอํานาจตดัสินใจ ถึงความต้องการของกลุ่มท่ีได้รับผลกระทบดงักลา่วด้วย 

การให้คะแนน Star Rating สามารถใช้เป็นตัวแทนในการสะท้อนถึงความต้องการในการออกแบบท่ีถนนปลอดภัยต่อ
หน่วยงานด้านถนน รวมถึงผู้ ท่ีอาศยัในพืน้ท่ี หรือผู้ ท่ีได้รับผลกระทบได้อย่างมีประสิทธิภาพ การให้คะแนน Star Rating ยงัสามารถ
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ใช้เป็นเคร่ืองมือในการประกาศความสําเร็จของการแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภยัได้ เช่น หน่วยงานทางราชการ หรือหน่วยงานท่ี
ดแูลทางถนนสามารถประกาศความสําเร็จในการยกระดบัถนนคะแนน 1 ดาวเป็น 3 ดาวได้ทัง้หมด เป็นต้น 

เพ่ือให้การยกระดบัความปลอดภยัทางด้านวิศวกรรมเกิดประโยชน์สงูสดุ ควรพิจารณาถึงพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ ใช้ทาง เช่น 
การใช้ความเร็วเกินกําหนด การคาดเข็มขัดนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร และการขับขี่ขณะมึนเมา 
นอกจากนีย้ังควรพิจารณาถึงความปลอดภัยของยานพาหนะร่วมด้วย เช่น ระบบเบรก ระบบรองรับแรงปะทะ และถุงลมนิรภัย 
ทัง้หมดท่ีกล่าวมาเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบความปลอดภัยซึ่งสามารถพิจารณาข้อมูลเพ่ิมเติมใน Road Safety Toolkit 
(toolkit.irap.org) แ ล ะ  UN Road Safety Collaboration Good Practice Manuals 
(http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/en/index.html) 
 

7.4 การกาํหนดค่าความเร็วจาํกัดท ี่เหมาะสม 
จากผลการวิเคราะห์ในโครงการนี ้มีข้อเสนอแนะให้พิจารณาค่าความเร็วจํากดัท่ีเหมาะสมกบัพืน้ท่ี โดยมีการแจ้งเตือนท่ี

ชดัเจน เพื่อให้ผู้ขบัข่ีเข้าใจและปฏิบติัตาม นอกจากนีก้ารพิจารณาความเร็วท่ีเหมาะสมจะต้องคํานึงถึงประเภทของถนน ลกัษณะ
การจราจรจากยานพาหนะหลายประเภท รวมถึงลกัษณะการใช้พืน้ท่ีข้างทาง หรือการพฒันาพืน้ท่ีข้างทาง ด้วย อาทิเช่น ถนนใน
พืน้ท่ีชนบทท่ียังไม่พัฒนาแต่มีการออกแบบตามมาตรฐานอาจใช้ความเร็วจํากัดท่ี 80 – 100 กม./ชม. แต่สําหรับพืน้ท่ีธุรกิจ 
ศนูย์กลางการค้าขาย หรือแหลง่ท่ีพกัอาศยัท่ีมีปริมาณคนเดินเท้าสงู อาจจะต้องพิจารณาความเร็วจํากดัไม่เกิน 50 กม./ชม. 

ความเร็วจํากดันอกจากจะเป็นค่าความเร็วท่ีใช้บงัคบัทางกฎหมายแล้ว ยงัเป็นปัจจยัท่ีสําคญัท่ีจะต้องสื่อให้ผู้ ใช้ทางทราบ 
ซึง่นอกจากจะเป็นปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อผู้ขบัข่ีเองแล้ว ยงัอาจก่อให้เกิดอนัตรายกบัผู้ ใช้ทางกลุ่มอ่ืน ๆ ด้วย ความเร็วจํากดั
จึงควรเป็นสิ่งท่ีผู้ขบัข่ีควรทราบ ประเมิน หรือรับรู้ด้วยตนเองว่าควรใช้ความเร็วในการเดินทางเท่าไหร่จึงจะปลอดภยั โดยกลุ่มผู้ ใช้
ทางเหล่านีค้วรจะได้รับการปลกูฝังให้ใช้ความเร็วไม่เกินท่ีกําหนด มากกว่าการใช้ความเร็วสงูสดุตามท่ีตนเองต้องการ เพ่ือให้บรรลุ
เปา้หมายดงักล่าว หน่วยงานท่ีดแูละถนนและตํารวจจราจร ควรร่วมมือกนัในการพิจารณาปรับเปลี่ยนความเร็วจํากดัท่ีเหมาะสม ใน
กรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงความเร็วจํากัดระหว่างขบัข่ี จะต้องมีการติดตัง้สญัลกัษณ์แจ้งเตือนท่ีชดัเจนในแต่ละทิศทาง รวมถึงการ
แจ้งเตือนความเร็วจํากดัตลอดเส้นทาง 
 

7.5 การกาํหนดเป้านโยบาย 
จากสถิติการเพ่ิมขึน้ของการเสียชีวิตบนโครงข่ายถนนในประเทศไทย รัฐบาลจึงควรกําหนดนโยบายโดยมีเป้าหมายเพ่ือ

บรรเทา และลดอตัราการสญูเสียชีวิตในอนาคต ให้เป็นไปตามแนวทางของทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน (Global Plan for 

the Decade of Action for Road Safety 2011-2020) โดยมีข้อแนะนําจากโครงการ ประกอบด้วย 

 ตัง้คา่เปา้หมายในการลดถนนท่ีมีความเสี่ยงสงู (ถนนท่ีมีคะแนน 1 และ/หรือ 2 ดาว) ในพืน้ท่ีท่ีมีความสําคญั 

 ตัง้ค่าเป้าหมายในการลดถนนท่ีมีความเส่ียงสูง (ถนนท่ีมีคะแนน 1 และ/หรือ 2 ดาว) บนโครงข่ายถนนหลักใน
ประเทศไทย โดยอาจกําหนดช่วงเวลาวัดผล เช่น เม่ือสิน้สุดทศวรรษความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2563) หรือ
ภายในปี พ.ศ. 2573 

 ตัง้ค่าคะแนน Star Ratings ขัน้ตํ่าสําหรับถนนท่ีออกแบบใหม่ เพื่อให้แน่ใจว่าถนนจะไม่ก่อให้เกิดผู้ เสียชีวิตหลงัจาก
การก่อสร้างแล้วเสร็จ เช่น การกําหนดนโยบายให้ถนนท่ีสร้างใหม่จะต้องมีคะแนน Star Ratings อย่างน้อย 3 ดาว
ขึน้ไปสําหรับกลุม่ผู้ ใช้ทางทกุประเภท 

 Undertake iRAP Star Ratings and SRIP for the highest risk or highest volume 10% of roads.   
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 ประยกุต์ใช้ iRAP Star Ratings และ SRIP สําหรับถนนท่ีมีความเส่ียงสงู หรือ สําหรับร้อยละ 10 ของถนนทัง้หมดโดย
พิจารณาจากถนนท่ีมีปริมาณจราจรสงูก่อน 

สําหรับการกําหนดนโยบายเป้าหมาย หรือแนวทางการพัฒนาแผนปฏิบัติการสําหรับหน่วยงานระดับท้องถ่ิน หรือ
ระดับชาติ รวมถึงการนําไปการจัดทําแผนยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน ตามนโยบายทศวรรษแห่งควา
ปลอดภยัทางถนน สามารถดขู้อมลูเพ่ิมเติมได้ท่ี iRAP Star Rating Policy Targets: Discussion Paper http://irap.org/en/about-
irap-3/research-and-technical-papers?download=266:irap-star-rating-policy-targets-discussion-paper. 
 

7.6 การอบรมและการสนับสนุน  
รัฐบาลไทยควรส่งเสริม และสนบัสนนุหน่วยงาน กทม. ให้มีการอบรมอย่างต่อเน่ือง รวมถึงสนบัสนนุให้กรมทางหลวง และ

กรมทางหลวงชนบทซึง่เป็นหน่วยงานหลกัท่ีดแูลรับผิดชอบถนนในประเทศ นําแนวคิดการประเมินถนนไปใช้เป็นเคร่ืองมือด้านความ
ปลอดภยัทางถนนภายในหน่วยงานของตอน ซึง่สามารถดําเนินการได้ ดงันี ้

1. จดัการฝึกอบรมบคุลากรอย่างตอ่เน่ือง เพื่อให้สามารถประเมินคะแนน Star Rating ถนน และมีแนวคิดสําหรับ
แผนการลงทนุเพ่ือถนนท่ีปลอดภยัมากขึน้ (Safer Road Investment Plan) รวมถึงสามารถใช้งานโปรแกรม ViDA 
เพ่ือวิเคราะห์หาผลประโยชน์สงูสดุจากข้อมลูท่ีมีในระบบ 

2. จดัการอบรมเชิงปฏิบตัิการ และการฝึกอบรมแก่หน่วยงานในสว่นภมิูภาค เพ่ือให้วิศวกรท่ีทํางานในระดบัภมิูภาคและ
ระดบัพืน้ท่ีสามารถใช้งานระบบ iRAP และสามารถวิเคราะห์ผลได้ 

3. จดัการฝึกอบรมสําหรับผู้ออกแบบทาง และท่ีปรึกษาท่ีมีส่วนเก่ียวข้องในขัน้ตอนการก่อสร้าง และบํารุงรักษาถนน 
4. เสนอแนวทางเพื่อให้การฝึกอบรม iRAP เป็นส่วนหนึง่ในการพิจารณาใบรับรอง หรือการฝึกอบรมวิชาชีพ โดย

ภาครัฐบาล หรือมหาวิทยาลยั 
5. จดังานสมัมนาประจําปีด้านความปลอดภยัทางถนน เพ่ือให้มีเรียนรู้จากผู้ เช่ียวชาญในระดบันานาชาติ หรือในท้องถ่ิน 

ซึง่จะนําไปสูก่ารยกระกบัความปลอดภยัทางถนน โดยงานสมัมนาควรประกอบด้วย การนําเสนอผลงานด้าน
พฤติกรรมการขบัข่ี เทคโนโลยีสมยัใหม่ของยานพาหนะ การบนัทกึและประยกุต์ใช้งานข้อมลูอบุตัิเหต ุการบงัคบัใช้กฎ
จราจร และความสําเร็จจากการปรับปรุงแก้ไขด้านวิศวกรรม 

 
จากการเร่ิมต้นของความร่วมมือด้านความปลอดภยัทางถนน โดยการทํางานร่วมกนัระหว่างผู้ เช่ียวชาญ เพ่ือนําไปสู่ความ

ช่วยเหลือเชิงเทคนิคนัน้ Bloomberg Initiative for Global Road Safety คาดว่าจะสามารถนําผลท่ีได้ไปเป็นแนวทางในการลด
จํานวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอบุติัเหตทุางถนนในกรุงเทพมหานคร และพืน้ท่ีอืน่ๆ ตอ่ไป 
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ภาคผนวก ก: ค่าตัวแปรและสมมตฐิานที่ใช้ในการศึกษา 
ตารางท ี่ 9 ค่าตัวแปรและสมมติฐานที่ใช้ในการศึกษา 
รายการ คา่ท่ีใช้/สมมติฐาน แหลง่อ้างอิง / รายละเอียด 
ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ 
(GDP) ตอ่รายได้ (ราคา
ปัจจบุนั) 

203,834 บาท กองทนุการเงินระหว่างประเทศ (International Monetary Fund: 
IMF) 

มลูค่าชีวิต 14,268,430 บาท 70 x ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ตอ่รายได้ (ราคาปัจจบุนั) อ้างอิง
จาก McMahon and Dahdah (2009), The True Cost of Road Crashes: 

Valuing Life and the Cost of a Serious Injury. 
มลูค่าการบาดเจ็บสาหสั 3,567,108 บาท 0.25 x ต้นทนุทางเศรษฐศาสตร์ของการเสียชีวิต อ้างองิจาก McMahon and 

Dahdah (2009), The True Cost of Road Crashes: Valuing Life and 

the Cost of a Serious Injury. 
อตัราสว่นการบาดเจบ็สาหสั
ตอ่การเสียชีวิต 

10:1 อ้างอิงจาก McMahon and Dahdah (2009), The True Cost of Road 

Crashes: Valuing Life and the Cost of a Serious Injury. 
อตัราการเสียชีวิตทางถนนท่ี
ไม่ได้รายงาน 
 

1.72 รายงาน WHO Global Status Report on Road Safety 2015  
จํานวนผู้ เสียชีวิตตามรายงาน (ปี 2012) = 14,059  
จํานวนผู้ เสียชีวิตท่ีคาดการณ์ = 24,237 

ผู้ เสยีชีวิตจําแนกตามประเภท  
รถยนต์ 8% คา่ประมาณ 
รถจกัรยานยนต์ 66% คา่ประมาณ 
คนเดินเท้า 25% คา่ประมาณ 
รถจกัรยาน 1% คา่ประมาณ  

อตัราการเติบโตของ
การจราจร 

ไม่เพิม่ขึน้ สมมติให้อตัราการเติบโตของการจราจรไม่เพ่ิมขึน้และไม่มีการเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทาง เพื่อความงา่ยต่อการวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์ ซึง่ในความเป็น
จริงค่าดงักล่าวอาจเพิม่ขึน้ และจะส่งผลให้ค่าสดัสว่นผลประโยชน์ตอ่ต้นทนุ
ในรายงานฉบบันีเ้ป็นค่าประมาณท่ีต่ํากวา่ความเป็นจริงได้ 
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ภาคผนวก ข:  รายชื่อผู้ เข้าร่วมการอบรม iRAP Coder  

อิอ้ 
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ภาคผนวก ค: รายชื่อผู้ เข้าร่วมการประชุมเช ิงปฏิบัตกิารครัง้ท ี่ 1 
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ภาคผนวก ง: รายชื่อผู้ เข้าร่วมการประชุมเช ิงปฏิบัตกิารครัง้ท ี่ 2 
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