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บทคัดย่อ
	 บทความนีเ้สนอการบ่งชีจ้ดุอนัตรายบนถนนทางหลวงในประเทศไทย ด้วยวธิอีตัราการเกดิอบุตัเิหตวุกิฤต 

ในการวิจัยนี้ได้น�ำเอาปริมาณจราจร  ความยาวช่วงถนน และค่าทางสถิติที่มีนัยส�ำคัญมาประกอบในการพิจารณา 

ท�ำให้ได้จุดอันตรายมีความน่าเชื่อถือมากขึ้น   ซึ่งจากการท�ำวิจัยพบว่า ลักษณะทางกายภาพถนนที่มีลักษณะ 

แตกต่างกนั จะมคีวามเสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตตุ่างกนัไปด้วย ในงานวจิยันีไ้ด้พฒันาโปรแกรมทีใ่ช้งานบนโปรแกรม  

ArcGIS 9.2 เพื่อน�ำมาวิเคราะห์หาจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุซึ่งสามารถน�ำมาใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

และจากผลของการใช้โปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นนี้หาจุดอันตรายบนทางหลวงในประเทศไทยสามารถสรุประดับ 

ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงไปต�่ำส�ำหรับถนนแต่ละประเภท ได้ดังนี้ ถนน 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวน 

กัน้กลาง, ถนน 4 ช่องจราจรไม่มฉีนวนกัน้กลาง, ถนน 2 ช่องจราจร, ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรไม่มฉีนวนกัน้กลาง,  

ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรมฉีนวนกัน้กลางแต่ไม่มทีางขนาน, ถนน 4 ช่องจราจรมฉีนวนกัน้กลางแต่ไม่มทีางขนาน, 

ถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางแต่ไม่มีทางขนาน, ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนาน  

และถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนาน ซึ่งผลจากการวิจัยนี้กรมทางหลวงสามารถน�ำไปใช้  

เพื่อจัดสรรงบประมาณได้อย่างมีประสิทธิภาพ

ABSTRACT
	 This article presents an identification of hazardous locations on highways in Thailand by  

Critical-Crash-Rate Method. The research gives a move reliable results since it brings traffic volume and 

length of road sections, with statistically significant level to be considered in determining hazardous locations 

which are more reliable. The research shows that the risk of traffic accidents depends on physical characteristics 

of roads. This research developed a program on the ArcGIS9.2 for analyzing hazardous locations of traffic  

accidents which can be uses efficiently. Based on using of the developed program to identify hazardous  

locations on highways in Thailand, it can be summarized on accident risk level ,by the type of highway, in the 

order from high to low as follows : 6 lane undivided road ,4 lane undivided road, 2 lane road, more than 6 lane 

undivided road, more than 6 lane divided road without frontage road, 4 lane divided road without frontage road, 

6 lane divided road without frontage road, more than 6 lane divided road with frontage road and 6 lane divided  
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บทน�ำ
	 จากการพัฒนาด้านเศรษฐกิจและสังคม

ของประเทศไทย ส่งผลให้มีการพัฒนาการคมนาคม

ทางบกมากขึ้น จึงท�ำให้ระบบขนส่งทางบกเป็นไป

อย่างรวดเร็ว และจากการเพิ่มจ�ำนวนนี้ ส่งผลให้เกิด

ปัญหาจราจร โดยเฉพาะปัญหาจากอุบัติเหตุจราจร 

ซึ่งจากสถิติของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ ในช่วง 5 ปี 

ระหว่างปี พ.ศ. 2546-2550 ประเทศไทยมผีูบ้าดเจบ็ 

จากอุบัติเหตุจราจรจ�ำนวน 430,620 ราย และจาก

ข้อมูลของส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

อุบัติเหตุบนทางหลวงแผ่นดิน ในความรับผิดชอบ

ของกรมทางหลวง พบว่าจากปี 2544 จนถึงปี 2551 

คิดเป็นประมาณ 15 % ของทั้งประเทศ สาเหตุส�ำคัญ

ของการเกิดอุบัติเหตุจราจรนั้น เกิดขึ้นได้หลายปัจจัย 

ได้แก่ ผู้ใช้ถนน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อมบริเวณ

ถนน ซึ่งลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นจาก 

ความผิดพลาดหรือความบกพร่องอย่างน้อยหนึ่งใน

สามปัจจัย หรือสองในสามปัจจัย หรือทั้งสามปัจจัย 

จากการศึกษาพบว่าการเกิดอุบัติเหตุการจราจร 

ส่วนใหญ่เกิดจากคน ในปัจจุบันการแก้ไขปัญหา

อบุตัเิหตจุราจรนีท้างภาครฐัได้ตระหนกัถงึความสญูเสยี 

จากการเกิดอุบัติเหตุ จึงมอบหมายให้หน่วยงานที่

เกีย่วข้องหาวธิป้ีองกนัการเกดิอบุตัเิหตทุีอ่าจจะเกดิขึน้  

และในการที่จะแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุได้  

ต้องทราบสาเหตุของการเกิดและจุดที่มีความเสี่ยง

ต่อการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้

แก้ไขปัญหาดังกล่าว แต่เนื่องจากงบประมาณในการ

แก้ไขปัญหาในทุกจุดที่เกิดอุบัติเหตุนั้นเป็นไปได้ยาก 

เนื่องจากประเทศไทยมีงบประมาณจ�ำกัด ดังนั้นใน

การค้นหาจุดอันตรายบนทางหลวงแผ่นดินให้ได้จุดที่

มีความส�ำคญัที่จะแก้ไขปัญหาอยา่งเรง่ด่วนตามล�ำดบั

ความส�ำคัญนั้นจึงจ�ำเป็นที่จะต้องมีเครื่องมือที่ช่วย

ให้เราสามารถวิเคราะห์หาจุดอันตรายบนทางหลวง

ได้อย่างน่าเชื่อถือเพื่อให้สามารถบริหารงบประมาณ

แผ่นดนิทีม่จี�ำกดัให้เกดิประโยชน์สงูสดุต่อประเทศชาติ

วัตถุประสงค์
	 1.	 เพือ่จดัล�ำดบัความส�ำคญัของจดุอนัตราย

บนทางหลวงในประเทศไทย

	 2.	 เพื่อศึกษาและวิเคราะห์หาจุดอันตราย

บนทางหลวงแผ่นดนิ ด้วยการวเิคราะห์ด้วยวธิกีารเกดิ

อุบัติเหตุวิกฤต (Critical Crash Rate Method)

	 3.	 เพื่อให้สามารถบ่งชี้จุดอันตรายบน

ทางหลวงแผ่นดิน เพื่อเป็นแนวทางให้กรมทางหลวง

น�ำไปใช้ประกอบการพจิารณาให้ความส�ำคญักบัการใช้ 

งบประมาณในการแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการเกิด

อุบัติเหตุจราจร

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 ส�ำนักอ�ำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 

(2547) กล่าวว่าปัจจยัทีท่�ำให้เกดิอบุตัเิหตไุว้ 3 ปัจจยั 

คอื ผูใ้ช้ถนน (Road Users) ยานพาหนะ (Vehicle) และ

ถนนและสิ่งแวดล้อมด้านข้าง (Road Environment) 

อัศวิน และสืบพงษ์ (2551) กล่าวว่าลักษณะปัญหา

ของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมี 2 ปัญหาใหญ่ๆ คือ  

1) ปัญหาการเกดิอบุตัเิหตจุากการชน (Crash/collision  

accident) 2) ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุการรถคันเดียว 

(Single vehicle accident) ส�ำหรับความเป็นมาของ

การระบุจุดอันตรายของการเกิดอุบัติเหตุบนถนน  

สพุรชยั (2543) กล่าวว่าแต่เดมิการด�ำเนนิงานเกีย่วกบั 

ความปลอดภัยด้านจราจร จะระบุต�ำแหน่งของจุดที่

เกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โดยใช้หมุด ซึ่งหลังจากผ่าน

road with frontage road . Based on the identification and prioritization of hazardous locations on highways 

by the research the Department of Highway can allocate the budget to prevent traffic accidents efficiently.

ค�ำส�ำคัญ : จุดอันตราย อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤต 

Key Words : Hazardous locations, Critical Crash Rate
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การเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลาหลายๆ ปี บริเวณที่เกิด

อุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้งก็จะมีหมุดปักอยู ่เป็นจ�ำนวน

มาก จนแลดูเป็นจุดเข้มขึ้นมา ซึ่งผู้ที่ท�ำงานเกี่ยวกับ

ความปลอดภัยด้านจราจรในต่างประเทศจะเรียกว่า 

Black Spot หรือจุดด�ำ หมายถึงต�ำแหน่งบริเวณที่เกิด

อุบัติเหตุบ่อยครั้งมีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

วิธีหาจุดอันตรายบนถนน สุพรชัย (2543) ได้กล่าว

ถึงการวิเคราะห์หาจุดอันตรายบนถนนทางหลวง  

มีรายละเอียดดังนี้ 

	 1)	 วิ ธี ค ว ามถี่ ข อ งก า ร เกิ ดอุ บั ติ เ หตุ  

(Accident Frequency Method) ใช้ความบ่อยครั้ง 

ของการเกิดอุบัติเหตุพิจารณา โดยการนับจ�ำนวน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในช่วงถนนที่ท�ำการแบ่ง Section 

เรียบร้อยแล้ว

	 2)	 วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident 

Rate Method) เนื่องจากจ�ำนวนอุบัติเหตุมากใน

ช่วงของถนน ไม่อาจถือว่าช่วง นี้มีอันตรายมากกว่า  

ช่วงถนนที่มีจ�ำนวน อุบัติเหตุน้อย เนื่องจากช่วง

ถนนที่มีจ�ำนวนอุบัติเหตุมานั้นมีปริมาณจราจรมาก  

ด้วยเหตุผลนี้จึงต้องมีการพิจารณา เกี่ยวกับปริมาณ

การจราจรเข้าไปด้วยในการค�ำนวณหาจุดอันตราย  

โดยวิธีนี้จะท�ำการจัดล�ำดับความอันตรายของถนน 

ตามค่าของ อัตราการเกิดอุบัติเหตุ(จ�ำนวนอุบัติเหตุ/

ปริมาณจราจร)

	 3)	 วธิอีตัราการเกดิอบุตัเิหตวุกิฤต (Critical  

Crash Rate Method) Minnesota Department of 

Transportation Office of Traffic Engineering  (2001) 

ได้ระบุไว้ว่าการหาจุดอันตรายโดยวิธีนี้ไม่ได้ค�ำนวณ

หาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของทุกช่วงถนนอย่างเดียว

เท่านัน้ แต่จะมกีารทดสอบค่าทางสถติว่ิาอตัราการเกดิ

อบุตัเิหตทุีห่ามาได้นัน้สงูกว่าช่วงถนนอืน่ๆ ทีม่ลีกัษณะ

คล้ายกันอย่างไร หมายความว่าจะมีการจัดกลุ่มของ 

ช่วงถนน ทมีลีกัษณะทางกายภาพคล้ายกนัหลงัจากนัน้

ก็จะหาค่าวิกฤตของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Critical  

Crash Rate:CCR) ในแต่ละกลุ่ม แล้วจึงน�ำเอาค่า 

CCR ที่หาได้นี้น�ำมาเปรียบเทียบกับค่าอัตราการเกิด

อุบัติเหตุ (Crash Rate) ของช่วงถนนภายในกลุ่ม

	 4)	 วธิรีนุแรงของการเกดิอบุตัเิหต ุ(Accident  

Severity Method) วิธีนี้เป็นการพิจารณาจุดอันตราย

โดยใช้ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเป็นเกณฑ์ 

โดยค�ำนึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บ 

เล็กน้อย หรือไม่มีการบาดเจ็บและเสียชีวิตเลย

	 5)	 วิธีรวมการวิเคราะห์ (Combination 

Method) เป็นการวเิคราะห์หาจดุอนัตรายบนถนนโดย

การรวมทัง้ 4 วธิทีีไ่ด้กล่าวมาแล้วข้างต้น หรอือย่างน้อย 

2 วิธี

	 ทวี (2550) กล่าวว่าการประยุกต์ใช้ระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร์ในการหาจุดอันตรายบนทาง

พิเศษ โดยใช้การหาจุดอันตรายด้วยวิธีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุ (Accident Rate Method) ในการจัดล�ำดับ

ของจุดอันตรายบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบ

ทางด่วนขั้นที่ 1) ทางพิเศษศรีรีช (ระบบทางด่วน 

ขั้นที่  1) และทางพิเศษฉลองรัช (ทางด่วนสาย

รามอินทรา - อาจณรงค์) และใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ และ

ปริมาณจราจรและลักษณะทางกายภาพถนน จากการ 

วเิคราะห์ ผูว้จิยัสรปุว่าอบุตัเิหตสุ่วนใหญ่จะเกดิบรเิวณ

ทาง โค้ง ทางแยกต่างระดับที่มีรัศมีแคบ และมีความ

ลาดชัน 

	 วัฒนวงค์ ชิษณุ และชยพล (2550) ศึกษา

พิสูจน์หาจุดอันตรายบนถนน โดยใช้วิธีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุวิกฤต (Critical Crash Rate Method) ข้อมูล

ที่ใช้เป็นข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุและปริมาณ

จราจรในช่วงเวลาปี พ.ศ. 2545-พ.ศ. 2547 บนถนน

รามอนิทราและถนนแจ้งวฒันะ จากกรมทางหลวง โดย

ผู้วิจัยได้ท�ำการศึกษาที่ระยะทาง 100 เมตร ทุกช่วง

ถนน หลังจากการวิเคราะห์แล้วผู้วิจัยได้น�ำข้อมูลมา

เปรียบเทียบเพื่อจัดล�ำดับความส�ำคัญ โดยค�ำนวณหา

ค่าอัตราส่วนระหว่าง Crash Rate และ Critical Crash 

Rate (DANGEROUS FACTOR : DF) ซึ่งจุดใดที่มี

ค่า DF มากกว่า 1.0 จะถูกมองว่าเป็น จุดอันตราย

	 Utainarumol and Stammer (1999A) กล่าวว่า 

การเปรยีบเทยีบวธิกีารระบจุดุอนัตรายประกอบด้วยวธิี 

Accident Frequency, Accident Rate, Critical Crash 

Rate, Accident Severity และ Combination พบว่า  



วารสารวิจัย มข. (บศ.) 11 (3) : ก.ค. - ก.ย. 25544

การระบจุดุอนัตรายโดยการใช้วธิจี�ำนวนครัง้ในการเกดิ

อุบัติเหตุ (Accident Frequency) และวิธีความรุนแรง

ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Severity) ให้ข้อมูลที่

ใกล้เคียงกันแต่ทั้ง 2 วิธีจะต่างจากวิธี Accident Rate, 

Critical Crash Rate และ Combination ค่อนข้างมาก 

เนือ่งจากการระบจุดุอนัตรายของทัง้ 3 วธิไีด้น�ำจ�ำนวน

การเกิดอุบัติเหตุ และปริมาณจราจรมาพิจารณาด้วย 

จึงท�ำข้อมูลที่ได้มีแตกต่างกับ 2 วิธีที่กล่าวมาข้างต้น 

วิธีวิจัย
	 1.	 เก็บรวบรวมข ้อมูล  สถิติการเกิด

อุบัติเหตุ ปริมาณจราจรและข้อมูลทางกายภาพของ

ถนน ผู ้วิจัยได้น�ำข้อมูลมาจากส�ำนักอ�ำนวยความ

ปลอดภัย กรมทางหลวง ของปี พ.ศ 2549 - พ.ศ.

2551 ซึ่งในการเก็บสถิติอุบัติเหตุและปริมาณจราจร

นั้น กรมทางหลวงจะให้หน่วยงานในภูมิภาคที่ดูแล

พื้นที่รวบรวมข้อมูลในแต่ละปี ซึ่งข้อมูลส่วนนี้เป็น

ฐานข้อมูลที่อยู่ในรูปไฟล์ที่มีนามสกุล .dbf ส�ำหรับ

ไฟล์ที่นามสกุล .dbf เป็นไฟลฐานข้อมูล ซึ่งสร้างขึ้น

มาจากโปรแกรมฐานข้อมูลที่เรียกว่าโปรแกรม Fox-

pro ซึ่ง “.dbf” คือนามสกุลของ Table ที่สร้างขึ้น เช่น 

table1.dbf ความหมายก็คือตารางที่ถูกสร้างขึ้นจะมี

นามสกุลเป็น”.dbf” ซึ่งเป็นนามสกุลของตารางทุก

ตาราง ส�ำหรับ Tables เป็นค�ำเรียกแฟ้มข้อมูลที่เก็บ

อยู่ภายใต้ระบบฐานข้อมูลเป็น Logical ส่วน File เป็น 

Physical จงึนยิมใช้ระบบฐานข้อมลูและเรยีกใช้Tables 

ซึง่ไม่ว่าจะมแีฟ้มข้อมลูมากหรอืน้อยกต็าม สามารถน�ำ

มาใช้ได้และข้อมลูในส่วนนีก้รมทางหลวงกย็งัได้น�ำมา

สรปุสถติอิบุตัทิีเ่กดิขึน้ด้วย ส่วนข้อมลูแผนทีท่างหลวง

ส�ำนักบ�ำรุงทาง กรมทางหลวงได้ท�ำแผนที่โดยใช้ GPS 

ในการก�ำหนดพกิดัของถนนแต่ละเส้นทางและมาสร้าง

แผนที่ด้วยโปรแกรม ArcGIS อยู่ในรูปของ Shape file 

	 2. 	 การพัฒนาโปรแกรมด้วยภาษา ซีซาร์ป 

เพื่อท�ำการค�ำนวณและเชื่อมต่อข้อมูลไปยังโปรแกรม 

ArcGIS โดยการจ�ำแนกข้อมลูโดยแบ่งตามจ�ำนวนช่อง

จราจรจากไฟล์ database ส่วนช่องจราจจรได้น�ำข้อมูล

จากไฟล์แผนที่ชื่อไฟล์ centerline_inv.dbf จะมี code 

ทีใ่ช้เชือ่มโยงชดุข้อมลูและจ�ำแนกข้อมลูออกเป็น 9 ชดุ

ข้อมูลดังนี้

	 	 2.1 	 ข ้อมูลชุดที่  1 ถนนจ�ำนวน 2  

ช่องจราจร 

	 	 2.2 	 ข ้อมูลชุดที่  2 ถนนจ�ำนวน 4  

ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางไม่มีทางขนาน

	 	 2.3 	 ข ้อมูลชุดที่  3 ถนนจ�ำนวน 4  

ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง 

	 	 2.4 	 ข ้อมูลชุดที่  4 ถนนจ�ำนวน 6  

ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนาน

	 	 2.5	 ข ้อมูลชุดที่  5 ถนนจ�ำนวน 6  

ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและไม่มีทางขนาน

	 	 2.6 	 ข ้อมูลชุดที่  6 ถนนจ�ำนวน 6  

ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง

	 	 2.7 	 ข้อมูลชุดที่  7 ถนนมากกว่า 6  

ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนาน

	 	 2.8 	 ข้อมูลชุดที่  8 ถนนมากกว่า 6  

ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและไม่มีทางขนาน

	 	 2.9 	 ข้อมูลชุดที่  9 ถนนมากกว่า 6 

 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง

	 โดยพิจารณาถนนในความรับผิดชอบของ

กรมทางหลวงเป็นถนนนอกเมอืงทัง้หมดเหตเุพราะว่า

ถนนที่อยู่ในพื้นที่ในเมืองส่วนใหญ่อยู่ภายใต้การดูแล

ของหน่วยราชการอื่น เช่น เทศบาล

	 3. 	 การค�ำนวณ โดยการเขียนโปรแกรม

ด้วยภาษา ซีชาร์ป ให้ประมวลผลและแสดงค่าด้วย

โปรแกรมส�ำเร็จรูป ArcGIS 9.2 มีขั้นตอนดังนี้

	 ขั้นตอนที่ 1	 หาค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

อบุตัเิหตเุฉลีย่ของถนน “t” เมือ่ t คอื ข้อมลูชดุที ่1, 2, 

3, 4, 5, 6, 7, 8 และข้อมูลชุดที่ 9 และแบ่งถนนแต่ละ

ชดุข้อมลูเพือ่พจิารณาช่วงละ 200 เมตรและด�ำเนนิการ

ค�ำนวณ ได้จากสมการ

	 ACRt = 
Nt ×106

Lt  × AADTt× T
	    ------------(1) 

เมื่อ 

ACRt 	 = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยของถนน “t” 

	 	 (จ�ำนวนอุบัติเหตุต่อล้านคัน-กิโลเมตร) 
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Nt 	 =	จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุรวมในถนน “t” 

Lt 	 =	ความยาวถนนรวมของถนน “t” (กโิลเมตร)

T 	 = 365 x จ�ำนวนปี (3 ปี)

AADTt 	 = ปริมาณจราจรเฉลี่ย ใน 1 วันเฉลี่ยทั้งปี 

	 	 (3 ปี) ของถนน “t”(คันต่อวัน)

	 ขั้นตอนที่ 2	 หาค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

วิกฤตส�ำหรับช่วงถนน 200 เมตร ได้จากสมการ

--(2)

เมื่อ 

CCRt  =	 อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤตของถนน “t”

ACRt  =	 อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยของถนน “t” 

	 	 (จ�ำนวนอุบัติเหตุต่อล้านคัน-กิโลเมตร)

T   	 = 	365 x จ�ำนวนปี (3 ปี)

AADT	=	ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรเฉลี่ย ใน 1 วัน เฉลี่ย

	 	 	 ทัง้ปี (3 ปี) ของถนนแต่ละกลุม่ (คนัต่อวนั)

K  	 	 = 	ค่านัยส�ำคัญทางสถิตที่ 95% ใช้ 1.645 

	 ส�ำหรับถนนนอกเมือง (Minisota Department  

of Transportation Office of Traffic Engineering  

Published, 2001)

			   ขั้นตอนที่ 3 	หาค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

ของแต่ละช่วง 200 เมตรของถนนทีพ่จิารณาจากสมการ 

	 CRs  = 
Ns ×106

Ls  × AADTs × T
 -----------(3) 

เมื่อ 

CRs 	 =	อัตราการเกิดอุบัติเหตุของช่วงถนน 

Ns 	 =	ผลรวมจ�ำนวนอบุตัเิหต ุ3 ปีในแต่ละช่วงถนน

Ls 	 = ความยาวช่วงถนนที่พิจารณา ( 200 เมตร)

T 	 =	365 x จ�ำนวนปี (3 ปี)

AADTs	=	ปริมาณจราจรใน 1 วัน เฉลี่ย 1 ปี บริเวณ

	 	 ช่วงถนน (3 ปี)

	 หลังจากได้ค่าทั้ง 3 จากทั้ง 3 สมการ ก็จะน�ำ 

ค่าอัตราการเกิดอุบัติ เหตุของช ่วงถนน (CR
S
)  

มาพิจารณาหาจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

โดยค่า CR
S
 ที่มีค่ามากกว่าค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

วิกฤต (CCR
t
) ถือว่าจุดนั้นเป็นจุดเสี่ยงอันตรายบน

ทางหลวง หรอืพจิารณาจากค่า Critical Ratio ดงัสมการ

 > 1.00 -------(4)

	 ขั้นตอนที่ 4 	การแสดงผลจากการศกึษาระบุ 

จุดอันตรายบนถนนทางหลวงในประเทศไทยนั้น  

หลังจากได้ท�ำการค�ำนวณและแสดงผลบนแผนที่  

โดยใช้โปรแกรม ArcGIS 9.2 แล้วเปรียบเทียบเพื่อ 

เรยีงล�ำดบัความส�ำคญัของจดุอนัตราย และบ่งบอกถงึ 

ลักษณะของถนนที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร  

โดยการเปรยีบเทยีบค่า CCR ของถนนแต่ละประเภทว่า 

ถนนประเภทใดมีค่า CCR มากแสดงว่าถนนประเภท

นั้นอันตรายมากกว่า

	 4.	 การประยุกต ์โปรแกรมพัฒนาเพื่อ

วิเคราะห์หาจุดอันตรายของการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ทางบก

	 	 4.1	 เริ่มต ้นท�ำงานของระบบ การ

วิเคราะห์จุดอันตรายบนทางหลวงเริ่มต้นด้วยการเปิด 

โปรแกรมซึง่ใช้ได้กบัระบบปฏบิตักิารวนิโดว์ XP ขึน้ไป  

โดยการเปิดโฟล์เดอร์ที่ชื่อโปรแกรมหาจุดเสี่ยง

อนัตรายบนทางหลวงแล้ว double click ที ่Application  

program ที่ได้สร้างขึ้นมาชื่อ “DGPInstaller.exe” เพื่อ

ด�ำเนินการติดตั้งโปรแกรม หลังจากนั้น ด�ำเนินการ

เปิดโปรแกรม ArcGIS 9.2 โดยการเข้าไปที่ start < All 

Program < ArcGIS < Arcmap หลังจากนั้นให้เรียกใช้

งาน Application program ที่ได้ติดตั้งไปแล้วข้างต้น 

ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1 ลักษณะของ Application program
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		  4.2	 การน�ำเข้าข้อมูล

	 	 เป็นการน�ำเข้าข้อมูลที่จะด�ำเนินการ

วิเคราะห์ได้แก่ข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลปริมาณจราจร 

ข้อมลูแสดงลกัษณะทางกายภาพของถนน และโครงข่าย 

ทางหลวง Add data จะท�ำให้ “Input file” Dialog Box 

ถูกเปิดขึ้น จากนั้นเลือกข้อมูลที่จะน�ำเข้าที่ใช้ในการ

ค�ำนวณ แล้ว Click ที่ปุ่ม Add ซึ่งไฟล์ข้อมูลอุบัติเหตุ

จะอยู่ในไฟล์ชื่อ “accident4951.dbf” ส่วนไฟล์ข้อมูล

ปริมาณจราจรจะอยู่ในไฟล์ชื่อ “AADT4951.dbf” 

และไฟล์โครงข่ายแผนที่ทางหลวงจะอยู่ในไฟล์ชื่อ 

“km_1.shp” และ “centerline_inv.shp” ดังภาพที่ 2

ภาพที่ 2 แสดงการน�ำเข้าข้อมูล

 		  4.3	 ในขั้นตอนนี้หลังจาก Add ข้อมูล

เสรจ็เรยีบร้อยแล้วให้ click ไปที ่ปรบัปรงุรายการตาราง

ข้อมูล แล้วเลือกข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลปริมาณ 

จราจร ตามปี พ.ศ.ที่ต้องการให้โปรแกรมค�ำนวณ 

แล้วก็เลือกการแสดงผลให้แสดงเฉพาะจุดอันตราย

และบันทึกลงใน Excel แล้ว click ที่ “ท�ำการค�ำนวณ” 

โปรแกรมจะท�ำการวิเคราะห์และประมวลผลบันทึก

ข้อมลูไปยงั Excel และเกบ็ไว้ที่ Desktop โดยโปรแกรม 

จะถามว่า “เสร็จสิ้นการบันทึกข้อมูลไปที่  Data_

xxxxxxx.xls” ให้กด “ok” เป็นการสิ้นสุดการค�ำนวณ

และประมวลผล 

	 	 4.4	 การเรยีกดขู้อมลูทีไ่ด้จากการค�ำนวณ

	 	 การเรยีกดขู้อมลูทีไ่ด้จากการค�ำนวณนัน้

สามารถเลอืกไปที ่เมนบูาร์ ข้อมลูทัง้ 9 ชดุผลการเลอืก

ชุดข้อมูลของแต่ละชุดข้อมูลจะแสดงเป็นตารางข้อมูล

เรียงล�ำดับจากถนนช่วงที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง

ทีส่ดุตามล�ำดบั และเลอืกดขู้อมลูจดุอนัตรายโดยเลอืก

ไปที่ตารางข้อมูลของจุดที่แสดง โปรแกรมจะท�ำการ

ขยายรูปภาพด้านขวามือของโครงข่ายทางหลวงไปยัง 

เส้นทางที่ถูกระบุว ่าเป็นจุดอันตราย ดังภาพที่  3  

หลงัจากนัน้กเ็ลอืกดรูายละเอยีดของเส้นทางโดยเลอืก

ไปยังปุ่ม Identify และ click ไปยังจุดนั้น 

ภาพที่ 3	แสดงการเรยีกดรูายละเอยีดของจดุอนัตราย

จากอุบัติเหตุ

	 	 4.5	 การเรยีกดขู้อมลูทีไ่ด้จากการค�ำนวณ

	 	 การแสดงผลสามารถแสดงในรปูแผนที่

และตารางบนจอภาพ และแสดงข้อมูลในรูปของ

เอกสาร Excel

ผลการวิจัย 
	 จ า กก า รปร ะมวลผลด ้ ว ย โปรแกรม

คอมพิวเตอร์ สามารถเรียงล�ำดับจุดเสี่ยงอัตรายบน

ทางหลวงโดยเรยีงล�ำดบัจากจดุทีม่อีตัราความเสีย่งสงู

และแยกประเภทได้ดังแสดงในตารางที่ 1
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ตารางที่ 1	แสดงล�ำดบัของจดุเสีย่งต่อการเกดิอบุตัเิหตุ 

	 ทางถนนของแต่ละประเภทของถนน

ประเภท 

ของถนน

หมายเลข

ทางหลวง

ช่วง กม. Critical 

Ratio

ถนน 2  

ช่องจราจร

1328

1267

2399

3265

1123

0+000 ถึง 0+200

1+000 ถึง 1+200

1+200 ถึง 1+400

0+400 ถึง 0+600

26+200 ถึง 26+400

298.392

51.429

45.543

40.911

40.617

ถนน 4  

ช่องจราจรมี

ฉนวนกั้นกลาง

ไม่มีทางขนาน

303

214

3091

214

303

11+200 ถึง 11+400

1+000 ถึง 1+200

11+400 ถึง 11+600

1+600 ถึง 1+800

13+400 ถึง 13+600

56.978

55.252

40.665

36.835

29.832

ถนน 4  

ช่องจราจร 

ไม่มีฉนวน 

กั้นกลาง

21

214

120

333

3220

11+400 ถึง 11+600

1+800 ถึง 2+000

45+600 ถึง 45+800

0+000 ถึง 0+200

1+000 ถึง 1+200

11.445

10.191

10.044

10.010

9.132

ถนน 6  

ช่องจราจร 

มีฉนวน 

กั้นกลาง 

มีทางขนาน

31

9

31

2

205

10+800 ถึง 11+000

39+000 ถึง 39+200

8+200 ถึง 8+400

33+600 ถึง 33+800

246+200 ถึง 246+400

5.663

3.583

3.090

2.994

2.458

ถนน 6  

ช่องจราจร 

มีฉนวน 

กั้นกลาง 

ไม่มีทางขนาน

202

21

224

202

42

53+400 ถึง 53+600

10+000 ถึง 10+200

28+400 ถึง 28+600

53+600 ถึง 53+800

0+600 ถึง 0+800

17.220

14.323

9.627

9.627

8.437

ถนน 6  

ช่องจราจร 

ไม่มีฉนวน 

กั้นกลาง

21

21

21

4057

1012

4+400 ถึง 4+600

9+600 ถึง 9+800

7+200 ถึง 7+400

69+600 ถึง 69+800

0+600 ถึง 0+800

7.965

5.975

4.594

3.484

3.396

ถนนมากกว่า 

6 ช่องจราจรมี

ฉนวนกั้นกลาง

มีทางขนาน

2 123+600 ถึง 123+800 1.705

ถนนมากกว่า 

6 ช่องจราจรมี

ฉนวนกั้นกลาง

ไม่มีทางขนาน

214

214

21

214

214

1+200 ถึง 1+400

1+600 ถึง 1+800

222+600 ถึง 222+800

1+400 ถึง 1+600

2+200 ถึง 2+400

48.241

32.160

20.379

16.080

16.080

ถนนมากกว่า  

6 ช่องจราจร 

ไม่มีฉนวน 

กั้นกลาง

214

214

214

4136

4136

2+600 ถึง 2+800

1+800 ถึง 2+000

2+400 ถึง 2+600

3+200 ถึง 3+400

4+200 ถึง 4+400

20.413

14.393

13.302

7.537

7.350

สรุปผลการวิจัย
	 จากการวเิคราะห์จดุอนัตรายบนทางหลวงใน

ประเทศไทยสามารถสรปุผลได้ใน 2 ประเดน็คอืระดบั

ความเสี่ยงของจุดอันตรายและระดับความเสี่ยงใน 

ภาพรวมของประเภทถนนดังนี้

	 1.	 ระดับความเสี่ยงจุดอันตราย 

	 จุดอันตรายที่มีระดับความเสี่ยงสูง มีค่า 

Critical Ratio สูง 5 อันดับแรกแสดงในตารางที่ 2

ตารางที่ 2 แสดงจุดอันตราย 5 อันดับแรก

หมายเลข

ทางหลวง

ต�ำแหน่ง

ช่วง กม.

สภาพทั่วไป Critical 

Ratio

1328 

ขนาด 2  

ช่องจราจร

0+000

ถึง

0+200

เป็นบริเวณสามแยก

ทางหลวงหมายเลข 1268 

ตัดกับทางหลวงหมายเลข 

1328 ตั้งอยู่บริเวณบ้าน

ห้วยทราย อ.นาแห้ว 

จ.เลย 

298.392

303

ขนาด 4  

ช่องจราจร 

มีฉนวน 

กั้นกลางไม่มี

ทางขนาน

11+000

ถึง

11+200

พื้นที่บริเวณ 

อ.พระสมุทรเจดีย์ 

จ.สมุทรปราการ

56.978

214

ขนาด 4  

ช่องจราจร 

มีฉนวน 

กั้นกลางไม่มี

ทางขนาน

0+800

ถึง

1+000

พื้นที่บริเวณแยก

ทางเลีย่งเมอืงด้านทศิเหนอื 

อ.เมือง จ.สุรินทร์ 

55.252

1267

ขนาด 2  

ช่องจราจร

0+800

ถึง

1+000

พื้นที่บริเวณสามแยก

ทางหลวงหมายเลข 1267 

ตัดกับทางหลวงหมายเลข 

105 ตั้งอยู่บริเวณเรียบ

แม่น�้ำเมย อ.ท่าสองยาง 

จ.ตาก

51.429

214

ถนนมากกว่า 

6 ช่องจราจร 

มีฉนวน 

กั้นกลางไม่มี

ทางขนาน

1+000

ถึง

1+200

พื้นที่บริเวณแยกทางเลี่ยง

เมืองด้านทิศใต้ อ.เมือง 

จ.สุรินทร์

48.241
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	 2.	 ระดับความเสี่ยงตามประเภททางหลวง

	 ประเภททางหลวงที่มีระดับความเสี่ยงเรียง

ตามค่า Critical Crash Rate (CCR
t
) แสดงในตารางที ่3

ตารางที่ 3	ประเภททางหลวงที่มีระดับความเสี่ยง 

	 ตามค่า Critical Crash Rate

ประเภททางหลวง Critical Crash 

Rate

ถนน 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง 

(ไม่มีเกาะกลาง)

1.286

ถนน 4 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง

(ไม่มีเกาะกลาง)

1.026

ถนน 2 ช่องจราจร 0.909

ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวน

กั้นกลาง (ไม่มีเกาะกลาง)

0.727

ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรมีฉนวน 

กั้นกลาง แต่ไม่มีทางขนาน

0.650

ถนน 4 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลาง 

แต่ไม่มีทางขนาน

0.568

ถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลาง 

แต่ไม่มีทางขนาน

0.502

ถนนมากว่า 6 ช่องจราจรมีฉนวน 

กั้นกลางและมีทางขนาน

0.478

ถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลาง 

และมีทางขนาน

0.437
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