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บทคดัย่อ 

ลกัษณะกายภาพของสายทางเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุ
ทางถนน นอกเหนือจากปัจจยัดา้นผูข้บัข่ีซ่ึงเป็นสาเหตุหลกั องคป์ระกอบ 
และอุปกรณ์ของสายทางจึงเป็นปัจจัยท่ีส าคัญท่ีช่วยป้องกันการเกิด
อุบติัเหตุทางถนน หรือยกระดบัความปลอดภยับนสายทางนั้น ดงันั้นเพ่ือ
เป็นการป้องกนัปัญหาแบบเชิงรุก (Proactive Approach) กรมทางหลวง 
โดยส านักอ านวยความปลอดภยั ได้พฒันาดชันีประเมินความปลอดภยั
กายภาพทางหลวง (Road Assessment Index : RAI) จากลกัษณะกายภาพ 
และองคป์ระกอบของสายทาง ส าหรับใช้ในการวางแผนการก่อสร้างถนน
ในอนาคต เพ่ือพฒันาระดบัความปลอดภยัด้านกายภาพของถนน  ดชันี
ดังกล่าวถูกพฒันาข้ึนโดยอาศัยค่าร้อยละของการลดจ านวนอุบัติเหตุ 
(Accident Reduction Factor, ARF) เพ่ือแสดงถึงผลกระทบของ
องค์ประกอบสายทางต่อความปลอดภยัทางถนน และพิจารณาร่วมกับ
ความรุนแรงของอุบติัเหตุต่อรูปแบบของอุบติัเหตุลกัษณะต่าง บทความน้ี
แสดงถึงแนวคิด และขั้นตอนในการพฒันาดชันีประเมินความปลอดภยั
กายภาพทางหลวง รวมไปถึงการแนวทางในการพฒันาต่อไปในอนาคต   

ค าส าคญั: ความปลอดภยัทางถนน, ร้อยละของการลดจ านวนอุบติัเหตุ, 
ดชันีประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง 

Abstract 

Roadway characteristic factor is one of causes of road accident, other 
than human factor, which is the main cause of road accident. Road 
characteristics and components are the key factor influence with 

prevention of road accidents by enhance road safety. Although a 
proactive approach to road safety prevention, bureau of highway safety, 
department of highway developed index for evaluated road safety call 
Road Assessment Index or RAI. RAI is a number can be calculated from 
a summation of scores associated with each road safety factor such as 
road geometry and road components. RAI is developed to continuously 
monitor and evaluate the road safety levels for developing a road safety 
plan. This index can be derived by applying the accident reduction factor 
(ARF) and collision severity to weight score of each road safety factor 
indicates the importance of each factor to an accident on the road. This 
article explain the concept and methodology for the development of RAI 
along with suggestion for the future research.  

Keywords: Road Safety, Accident Reduction Factor, Road Assessment 
Index 

1. ค าน า 

กรมทางหลวง โดยส านักอ านวยความปลอดภยั ร่วมกบัสถาบนัการ
ขนส่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้พฒันาดัชนีประเมินความปลอดภัย
กายภาพทางหลวง (Road Assessment Index: RAI) ซ่ึงสามารถน ามาใช้ใน
การติดตามและพฒันาระดบัความปลอดภยัดา้นกายภาพของถนนไดอ้ยา่ง
ต่อเน่ือง ดชันี RAI สามารถสะทอ้นลกัษณะความปลอดภยัของทางหลวง
ซ่ึงข้ึนอยูก่บัองคป์ระกอบต่างๆ ของสายทางรวมถึงลกัษณะพ้ืนท่ีของสาย
ทางนั้นๆ 

ดชันี RAI เป็นค่าท่ีพฒันาจากกระบวนการ และขั้นตอนท่ีกรมทาง
หลวงไดด้ าเนินการอยูใ่นปัจจุบนัเพ่ือใชต้รวจสอบความปลอดภยัทางถนน 
อนัได้แก่ การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Audit, 
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RSA) ส าหรับถนนท่ีเปิดใช้งานแล้ว และการตรวจสอบและแก้ไขจุด
อนัตราย (Black Spot Improvement) ร่วมกบัแนวทางในการบ่งช้ีระดบั
ความปลอดภยับนสายทางท่ีมีการใช้งานในหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง อาทิเช่น 
[1] IRAP [2] EuroRAP และ [3] AusRAP  

2. งานศึกษาในอดตี 

2.1 การประเมินความปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวง 

กระบวนการและขั้นตอนท่ีกรมทางหลวงไดด้ าเนินการอยูใ่นปัจจุบนั
เพ่ือใช้ตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนใน 3 ช่วงของโครงการ ได้แก่ 
ช่วงระหว่างการก่อสร้าง (During Construction Stage) ช่วงก่อนการเปิด
การจราจร (Pre-opening to Traffic) และช่วงหลงัการเปิดการจราจรแล้ว 
(Existing Roads) ส าหรับการศึกษาน้ีมุ่งเน้นการประเมินระดับความ
ปลอดภยัทางถนนของกรมทางหลวงในช่วงของการเปิดการจราจรแล้ว 
เพ่ือตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Audit, RSA) อีกทั้ง
ตรวจสอบและแกไ้ขจุดอนัตราย (Black Spot Improvement) 

2.2 กระบวนการในต่างประเทศ ท่ีใช้ในการประเมินความปลอดภัยทาง
ถนน 

2.2.1 Star Rating Roads For Safety 
The EuroRAP Methodology เป็นระบบให้คะแนนความปลอดภยัทาง

ถนน ซ่ึงพิจารณาความสมบูรณ์ขององคป์ระกอบของสายทางท่ีสัมพนัธ์กบั
โอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุทางถนนและความรุนแรงของอุบติัเหตุ และแบ่ง
คะแนนความปลอดภยัของถนนออกเป็น 5 ระดบั โดยเรียงล าดบัจากระดบั
ความปลอดภยันอ้ยท่ีสุดไปจนถึงมีระดบัความปลอดภยัสูงท่ีสุด  

2.2.2 Australian Road Assessment Program (AusRAP) 
ถูกสร้างมาให้มีมาตรฐานเทียบเท่ากับยุโรป โดยใช้ EuroRAP มา

ประยกุตใ์นออสเตรเลีย เพ่ือให้ผูใ้ช้ถนนสามารถทราบความเปล่ียนแปลง
ในสภาพแวดล้อมบนถนนและปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับข่ีอันจะ
ก่อให้เกิดความสูญเสีย  

2.2.3 United States Road Assessment Program (usRAP) 
พ้ืนฐานแนวคิดของ [4] usRAP ได้ใช้ 3 ตวัช้ีวดัเพ่ือเสริมสร้างการ

บริหารความปลอดภยัทางหลวง ไดแ้ก่ 1) แผนท่ีความเส่ียง(Risk Mapping) 
2) การติดตามผลการด าเนินงาน(Performance Tracking) และ 3) การให้
ระดบัดาว(Star Ratings) 

2.2.4 International Road Assessment Program (iRAP) 
ถูกจดัข้ึนเม่ือปี ค.ศ. 2004 (พ.ศ. 2547) เพ่ือจดัหาความร่วมมือระหว่าง

นานาชาติส าหรับโปรแกรมการประเมินทางถนน iRAP รองรับหลาย
องคก์รท่ีอยูภ่ายใตค้วามร่วมมือกนั ไดแ้ก่ AusRAP, EuroRAP และ usRAP 
การทดสอบเพ่ือเป็นตน้แบบส าหรับ Canadian Road Assessment Program 
(CanRAP) อยู่ระหว่างการพิจารณา โครงการ iRAP ใช้ปรับปรุงความ
ปลอดภยัในประเทศก าลังพฒันาท่ีรายได้น้อยหรือปานกลางอยู่ในแผน
ด าเนินการ ซ่ึงโครงการน้ีมีการด าเนินการอยา่งรวดเร็วเป็น Pilot Projects 

ในทวีปเอเชีย แอฟฟริกา และลาตินอเมริกา การให้คะแนนของ iRAP จะ
ข้ึนอยู่กบัการตรวจสอบสภาพรายละเอียดต่อองค์ประกอบพ้ืนฐานของ
ถนน ซ่ึงแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ Drive-Through กบั Video-Based โดย
ความหมายของการออกแบบองคป์ระกอบโครงสร้างพ้ืนฐานของถนนถูก
ก าหนดโดยอา้งอิงจาก EuroRAP และ AusRAP และงานวิจยัในปัจจุบนัท่ี
สามารถบอกระดบัความเส่ียงต่อการเสียหายในองค์ประกอบโครงสร้าง
พ้ืนฐานบนถนนได้ ซ่ึงแต่ละองคป์ระกอบในโครงสร้างพ้ืนฐานของถนน
สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 1) มีเคร่ืองหมายและสัญญาณเตือน
อนัตรายบนถนนท่ีเพียงพอ โดยท าให้ผูใ้ช้ทางสามารถมองเห็นไดช้ดัเจน 
และ 2) ไม่มีเคร่ืองหมายและสัญญาณเตือนอนัตรายบนถนน อีกทั้งยงัไม่
สามารถอยูใ่นสภาพท่ีพร้อมใชง้านไดน้าน 

ผูวิ้จยัได้สรุปตารางเปรียบเทียบ Road Assessment Program ทั้ง 4 
แบบได ้ดงัตารางที่ 1 โดยสามารถสรุปแนวคิดไดด้งัน้ี 

 ตน้แบบ (Template) EuroRAP นบัว่าเป็นตน้แบบในการพฒันา
หรือปรับปรุงแก้ไขให้เขา้กบัความเหมาะสมในแต่ละทวีป เช่น 
AusRAP usRAP และ iRAP เป็นตน้ โดยท่ี iRAP จะน าเอาแบบ
ของ AusRAP มาใชใ้นการปรับปรุง 

 ประเภทของการชน (Crash Type) ใน EuroRAP usRAP และ 
iRAP จะมี 3 ประเภทการชน คือ ชนประสานงา (Head-on) หลุด
ออกข้างทาง (Run-off Road) และชนทางแยก (Intersection) 
ส่วน AusRAP จะมี 6 ประเภทการชน คือ ชนประสานงา (Head-
on) ชนทา้ย (Rear End) หลุดออกขา้งทางบนโคง้ (Run-off-road 
on curve) หลุดออกขา้งทางบนทางตรง (Run off road on 
straight) ทางแยก (Intersection) และอ่ืนๆ (Other) ท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การกลับรถ (U-turns) การจอดรถ (Parking) คนเดินเท้า 
(Pedestrians) คนขบัข่ีจกัรยาน (Cyclists) 

 
ตารางที่ 1 สรุปกระบวนการประเมินความปลอดภยัในต่างประเทศ  
รายการ ตน้แบบ  ตวัช้ีวดั 

EuroRAP - 
3 ตวัช้ีวดั 

 (แผนท่ีความเส่ียง, การให้ระดบัดาว, 
การติดตามผลด าเนินงาน) 

AusRAP EuroRAP 
2 ตวัช้ีวดั 

(แผนท่ีความเส่ียง, การให้ระดบัดาว) 

usRAP EuroRAP 
3 ตวัช้ีวดั 

(แผนท่ีความเส่ียง, การให้ระดบัดาว, 
การติดตามผลด าเนินงาน) 

iRAP EuroRAP, AusRAP 
3 ตวัช้ีวดั 

(แผนท่ีความเส่ียง, การให้ระดบัดาว, 
การติดตามผลด าเนินงาน) 
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2.3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความปลอดภัยของสายทาง 

เพ่ือก าหนดปัจจัยและค่าน ้ าหนักท่ีใช้ในการประเมินระดับความ
ปลอดภยับนทางหลวง ผูวิ้จยัไดท้บทวนค่าร้อยละการลดจ านวนอุบติัเหตุ 
(ARF) เป็นพารามิเตอร์ท่ีแสดงถึงอตัราส่วนของอุบติัเหตุท่ีลดลงหลงัจากท่ี
ได้ด าเนินกิจกรรมอ านวยความปลอดภยั ซ่ึงเป็นแนวคิดกระบวนการ
ประเมินความปลอดภยัทางถนนท่ีไดมี้การด าเนินการในต่างประเทศ  

ผูวิ้จยัไดพิ้จารณาเลือกใช้ค่า ARF จากการทบทวนการศึกษาต่างๆ ใน
อดีต ประกอบดว้ย การศึกษาของ [5] Kenneth R. A.et al. (1996) ในรัฐ 
Kentucky สหรัฐอเมริกา การศึกษาของ [6] Elvik R. et al. (2009) [7] Gan 
et al. (2005) [8] Fitzpatrick et al. (2008) [9] Schoon and van Minnen 
(1994) [10] Mauga and Kaseko (2010) [11] Rodegerdts et al. (2004) [12] 
Park, Y.-J. and Saccomanno, F.F. (2005) ซ่ึงไดร้วบรวมการศึกษาเก่ียวกบั
อุบติัเหตุทางถนนทัว่โลก และตลอดจนการพิจารณาของผูวิ้จยัจึงสรุปค่า 
ARF ของปัจจยัท่ีอาจจะก่อให้เกิดอุบติัเหตุทางถนน โดยพิจารณาจากการ
ปรับปรุงปัจจยัต่างๆ  

ค่าการลดจ านวนอุบติัเหตุ (ARF) เป็นค่าท่ีบ่งช้ีถึงระดบัการลดลงของ
อุบติัเหตุ โดยพิจารณาจากสัดส่วนของจ านวนอุบติัเหตุหลงัการปรับปรุง
เปรียบเทียบกบัจ านวนอุบติัเหตุก่อนการปรับปรุงซ่ึงอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขการ
ปรับปรุงเดียวกนั ดงัแสดงตามสมการที่ (1) โดยปกติแลว้ค่าการลดจ านวน
อุบติัเหตุต้องมีค่าน้อยกว่า 1.00 ส่วนค่าน ้ าหนักถ่วงของปัจจยัด้าน
วิศวกรรม (ai) ค  านวณไดต้ามสมการที่ (2) 

1
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N

NN
ARF




   (1) 
โดยท่ี   
N1  =    จ  านวนอุบติัเหตุก่อนการปรับปรุง (คร้ัง) 
N2  =    จ  านวนอุบติัเหตุหลงัการปรับปรุง (คร้ัง) 

 ARF
ai




1

1

   (2) 
โดยท่ี 
ai  = ค่าน ้าหนกัถ่วงของปัจจยัดา้นวิศวกรรม i ท่ีพิจารณา 
ARF  = ค่าการลดจ านวนอุบติัเหตุ 

3. ขั้นตอนการด าเนนิการวจิยั 

3.1 การก าหนดปัจจัยท่ีส่งผลต่อความปลอดภัย 

ผูวิ้จัยก าหนดกระบวนการประเมินถนนด้านความปลอดภัย โดย
พิจารณาขอ้มูลจากแนวทางการด าเนินงานในต่างประเทศ ซ่ึงผูวิ้จยัจะใช้
เกณฑก์ารประเมินท่ีสามารถพิจารณาไดจ้ากฐานขอ้มูลท่ีมีอยูแ่ลว้ของกรม
ทางหลวง ประกอบกับภาพถ่ายต่อเน่ืองจากรถส ารวจ และใช้ข้อมูล
น ้าหนกัความปลอดภยัของปัจจยัต่างๆ พิจารณาร่วมกบัความความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุลักษณะต่างๆ จากผลการศึกษาในต่างประเทศ 

แนวคิดเบ้ืองต้นของเกณฑ์การประเมินระดับความปลอดภยัทางถนน 
สรุปไดด้งัน้ี 

การบริหารความปลอดภยัทางถนนให้มีประสิทธิภาพจ าเป็นตอ้งมี
การประเมินองค์ประกอบของสายทางท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัของ
สายทางท่ีถูกตอ้งครบถว้นและมีหลกัเกณฑท่ี์แน่นอน ดงันั้นจึงตอ้งมีการ
พฒันาค่าดชันีการประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวงซ่ึงใช้เป็นค่า
ในการเปรียบเทียบระดบัความปลอดภยัของถนนจากการประเมิน  ผูวิ้จยั
ไดท้  าการพฒันาเกณฑก์ารประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง โดย
ใช้ช่ือเรียกว่าดชันีการประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง (Road 
Assessment Index, RAI) โดยดชันีดงักล่าวสามารถน ามาใชใ้นการติดตาม
และพฒันาระดบัความปลอดภยัของถนนไดอ้ยา่งต่อเน่ืองและยงัสามารถ
น าไปใช้ในการวางแผนการก่อสร้างถนนในอนาคต นอกจากน้ีดัชนี
ดงักล่าวยงัสามารถบ่งบอกถึงระดบัความปลอดภยัของถนนทั้งโครงข่าย 

ดัช นีการประ เ มินความปลอดภัยก ายภาพทางหลวง  ( Road 
Assessment Index, RAI) สามารถค านวณไดจ้ากค่าความปลอดภยัของแต่
ละปัจจัย  โดยค่าคะแนนแต่ละปัจจัยนั้ นต้องท าการถ่วงน ้ าหนัก
ความส าคญัในแต่ละปัจจยั ซ่ึงจะพิจารณาจากค่าความรุนแรง (Severity) 
ของลกัษณะการชนท่ีเกิดจากปัจจยัดังกล่าว และค่าร้อยละของการลด
จ านวนอุบติัเหตุ (Accident Reduction Factor, ARF)   

การ เ กิด อุบัติ เห ตุ มีลักษณะการชนแบ่ งออก เ ป็น 5  ประ เภท 
ประกอบด้วย การพลิกคว  ่า/ตกข้างทาง (Run-off) การชนประสานงา 
(Head-on) การชนเป็นมุมท่ีทางแยก (Angle Collision) การชนดา้นขา้ง 
(Side-slip) และการชนทา้ย (Rear-end) ส าหรับปัจจยัท่ีอาจก่อให้เกิด
อุบติัเหตุหรือเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุมีหลายประการ ผูวิ้จยัไดข้อ้สรุปว่า 
ปัจจยัท่ีจะน ามาพิจารณาในการประเมินสภาพความปลอดภยัของถนน 
แบ่งได้เป็น 5 กลุ่ม ไดแ้ก่ 1) แนวทางและรูปตดัถนน 2) แนวทางโคง้ 3) 
ทางแยกและจุดตดัทางรถไฟ 4) ผิวทาง 5) ลกัษณะพ้ืนท่ีของถนน โดยใน
แต่ละกลุ่มจะมีประเด็นพิจารณายอ่ยลงไปอีกทั้งส้ิน 12 ปัจจยั ดงัแสดงใน
ตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 ปัจจยัท่ีส่งผลต่อความปลอดภยั 
ล าดบั 
ท่ี 

ปัจจยัท่ีส่งผลต่ออุบติัเหตุ 
ค่า  

ARF (%) 
แหล่งอา้งอิง 

1 ความกวา้งช่องจราจรเหมาะสม 
25 

Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

2 ความกวา้งผิวไหล่ทาง 
20 

Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

3 สภาพขา้งทาง 
30 

Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

4 ช่องจราจร 

20 - 25 

Gan et al. (2005), Elvik, 
R. and Vaa, T. (2004), 
Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

5 เส้นจราจรมองเห็นไดช้ดัเจน 24 Elvik R. et al. (2009) 

2005



 
 

ตารางที่ 2 ปัจจยัท่ีส่งผลต่อความปลอดภยั 
ล าดบั 
ท่ี 

ปัจจยัท่ีส่งผลต่ออุบติัเหตุ 
ค่า  

ARF (%) 
แหล่งอา้งอิง 

6 ประเภททางโคง้ 
การติดตั้งราวกนัอนัตรายในโคง้ 

28 - 63 
Elvik, R. and Vaa, T. 
(2004) 

7 ทางเช่ือม 21 Fitzpatrick et al (2008) 
8 ประเภททางแยก 

20 - 65 

Elvik, R. and Vaa, T. 
(2004), Schoon and van 
Minnen (1994), Kenneth 
R. A. et al. (1996) 

9 ความยาวช่องทางรอเล้ียว 
15 

Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

10 จุดกลบัรถบริเวณเกาะกลางถนน 
32 - 51 

Mauga and Kaseko 
(2010), Rodegerdts et al. 
(2004) 

11 จุดตดัทางรถไฟ 
66 - 94 

Park, Y.-J. and 
Saccomanno, F.F. 
(2005) 

12 ผิวทางหรือระดบัความเสียหาย
ของผิวทาง 

25 
Kenneth R. A. et al. 
(1996) 

 
เ พ่ือให้สะท้อนความรุนแรงจากการชนรูปแบบต่างๆ ผู ้วิจัยได้

พิจารณาคะแนนความรุนแรงจาก สถิติการเกิดอุบติัเหตุท่ีรวบรวมโดย
กรมทางหลวง ตลอดจนการทบทวนงานวิจยัในต่างประเทศ สรุปได้ดงั
แสดงในตารางที่ 3 เน่ืองจากไม่สามารถหาค่าอตัราความรุนแรงทุก
ลกัษณะการชนจากแหล่งท่ีมาเพียงแห่งเดียว จึงจ าเป็นต้องใช้ท่ีมาจาก
แหล่งอ่ืน ซ่ึงตวัเลขดงักล่าวสามารถเปล่ียนแปลงไดใ้นอนาคตโดยใช้สถิติ
อุบติัเหตุของกรมทางหลวงเอง หากมีการบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีเพียงพอ 

ตารางที่ 3 ค่าคะแนนความรุนแรงของอุบติัเหตุตามลกัษณะการชน 
ลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ ร้อยละค่าถ่วงน ้าหนกั 

การพลิกคว  ่า/ตกขา้งทาง (Run-off) 30 
การชนประสานงา (Head-on) 15 
การชนเป็นมุมท่ีทางแยก (Angle Collision) 35 
การชนดา้นขา้ง (Side-slip) 10 
การชนทา้ย (Rear-end) 10 

4. การก าหนดกระบวนการประเมนิระดบัความปลอดภัย 

4.1 แนวคิดการพัฒนาดัชนีประเมินความปลอดภัยกายภาพทางหลวง 

ผูวิ้จยัได้พฒันาดชันีประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง (Road 
Assessment Index: RAI) โดยแนวคิดในการค านวณค่า RAI จากปัจจยัดา้น
ความปลอดภยัของสายทางท่ีเช่ือมโยงกบัลกัษณะการชน และรูปแบบของ

สภาพพ้ืนท่ีสายทาง ดงัแสดงในรูปที่ 1 ซ่ึงในการหา RAIBaseนั้นจะพิจารณา
จากค่าความรุนแรง (Severity) ของลกัษณะการชนท่ีเกิดจากปัจจยัดงักล่าว 
และค่าร้อยละของการลดจ านวนอุบติัเหตุ (Accident Reduction Factor, 
ARF) การเกิดอุบัติเหตุมีลักษณะการชนแบ่งออกเป็น 5 ประเภท 
ประกอบด้วย การพลิกคว  ่า/ตกข้างทาง (Run-off) การชนประสานงา 
(Head-on) การชนเป็นมุมท่ีทางแยก (Angle Collision) การชนดา้นขา้ง 
(Side-slip) และการชนทา้ย (Rear-end) ดงัแสดงแนวคิดการค านวณค่า 
RAIBaseดงัรูปที่ 2 และสมการที่ (3) ก่อนท่ีจะน ามาปรับแกค้่าความเร็วจาก
ลกัษณะพ้ืนท่ีของถนน 

 

 
รูปที่ 1 แนวคิดการประเมินค่า RAI 

 

 
รูปที่ 2 แนวคิดการค านวณค่า RAIBase 

 

ทั้งน้ีการค านวณค่าคะแนนของการชนประเภทต่างๆ จะได้จากวิธี
ค  านวณค่าเฉล่ียทางเรขาคณิต โดยพิจารณาจากปัจจยัท่ีเก่ียวของต่อรูปแบบ
การชนแต่ละประเภท ดงัแสดงในสมการท่ี (4) ถึง สมการท่ี (5) 

 

RAIBase = Run off score + Head on score + Angle collision score  
+ Slide slip score + Rear end score  (3) 
     = 100 คะแนน  
โดยท่ี 

Run off score   = {


7

1i

a

i
iX }    (4) 

   คะแนนการชนแบบ Run off 

Head on score   = {


5

1i

a

i
iX }     (5) 

   คะแนนการชนแบบ Head on 

                                                        

             

                     

             

                               

RAIAdjust

RAIBase
                                  

Serverity ลกัษณะการชน ARF

(คะแนน) (%)

30 Run-off 25 ความกว้างชอ่งจราจร 3.5 เมตร 
20 ความกว้างผิวไหล่ทาง 2.5 เมตร 

25 Head-on 30 สิ่งกีดขวางในระยะ 3 เมตร
21 ทางเช่ือม                  

RAI Base 58 ประเภททางโค้งและราวกันอนัตรายในโค้ง
(100 คะแนน) 18 Angle Collision 62 ทางแยก  

15 ความยาวชอ่งทางรอเลีย้ว 100 เมตร
48 จดุกลบัรถ

14 Side-slip 80 จดุตดัทางรถไฟ
31 การจดัการชอ่งทางจราจร

13 Rear-end 24 เส้นจราจรมองเหน็ได้ชดัเจน  
25 สภาพความเสียหายของผิวทาง

ปัจจัยทีอ่าจกอ่ใหเ้กดิอบุตัเิหตุ

2006



 
 

Angle collision score    = {


4

1i

a

i
iX }         (6) 

   คะแนนการชนแบบ Angle collision 

Side slip score   = {


6

1i

a

i
iX }         (7) 

   คะแนนการชนแบบ Side slip 

Rear end score   = {


9

1i

a

i
iX }     (8) 

   คะแนนการชนแบบ Rear end 
เม่ือ 
i   = ปัจจยัดา้นวิศวกรรมท่ีมีผลต่อความปลอดภยัทางถนน 
ai  = ค่าถ่วงน ้าหนกัของปัจจยัดา้นวิศวกรรม i ท่ีพิจารณา 
    = 1/[1-(ARF/100)] 
Xi =  ค่าคะแนนความปลอดภยั (ค่าฐาน) ของปัจจยัดา้นวิศวกรรม i  

4.2 การปรับแก้ค่าดัชนีประเมินความปลอดภัยกายภาพทางหลวง 

การค านวณค่า RAIBase มีพ้ืนฐานว่าถนนท่ีพิจารณาเป็นถนนใน
เขตชานเมือง ซ่ึงใช้ความเร็วปานกลาง ดงันั้น RAI ท่ีถูกตอ้งจะตอ้งถูก
ปรับแก ้(RAIAdjust) โดยมีแนวคิดวา่ถนนท่ีใชค้วามเร็วต ่าหรือถนนในเมือง
จะมีความปลอดภยัมากกวา่ถนนชานเมืองซ่ึงใช้ความเร็วสูงกว่า และถนน
ท่ีใชค้วามเร็วสูงหรือถนนนอกเมืองจะมีความปลอดภยัน้อยกว่าถนนชาน
เมืองซ่ึงใชค้วามเร็วต ่ากว่า ประกอบกบัความรุนแรงของการชนข้ึนอยูก่บั
ความเร็วในการชนยกก าลงัสอง และท่ีค่า RAIBase เป็น 0 ค่า RAIAdjust ก็ควร
เป็น 0 ในขณะท่ีค่า RAIBase เป็น 100 ค่า RAIAdjust ก็ควรเป็น 100 เช่นกนั  

ดงันั้น ผูวิ้จยัจึงได้ก  าหนดสมการยกก าลังสองท่ีมีความสัมพนัธ์ใน
ลกัษณะดงัท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ โดยใชค้่าปรับแก ้RAI สูงสุดเท่ากบั 10 ท าให้
ไดก้ราฟดงัแสดงในรูปที่ 3 และสามารถปรับแกค้่า RAIBase โดยใชส้มการท่ี 
(9) ถึงสมการท่ี (11) เพ่ือให้การค านวณค่าดชันี RAI สอดคลอ้งกบัสภาพ
ทางท่ีกรมทางหลวงดูแลรับผิดชอบ จึงไดป้รับ ค่า RAIBase ให้เหมาะสมกบั
สภาพถนน (พิจารณาจากความเร็วของรถ) เป็น 3 บริเวณ คือ ถนนชาน
เมือง ถนนในเมือง และถนนนอกเมือง  
ถนนชานเมือง RAIAdjust = RAIBase                                   (9)  
ถนนในเมือง   RAIAdjust = -0.004RAIBase

2 + 1.4 RAIBase          (10) 
ถนนนอกเมือง RAIAdjust = 0.004RAIBase

2 + 0.6 RAIBase          (11) 
 

 
รูปที่ 3 การปรับแก ้RAIBase ไปเป็น RAIAdjust 

เพ่ือให้ค่าดชันี RAI สามารถแสดงถึงระดบัความปลอดภยัของสายทาง 
ผูวิ้จยัไดจ้  าแนกความหมายของ RAIAdjust ในเบ้ืองตน้แบ่งออกเป็น 5 ระดบั 
ไดแ้ก่ ระดบั F, D, C, B และ A เรียงล าดบัระดบัความปลอดภยัจากนอ้ยไป
มาก หรือมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูงมากไปสู่มีความเส่ียงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุต ่ามาก ดงัแสดงในตารางท่ี 4 
 
ตารางที่ 4 ความหมายของ RAIAdjust 

ระดบัความปลอดภยักายภาพทางหลวง RAIA = RAIAdjust 
F (ต  ่ามาก) 0 ≤ RAIA< 60 

D (ต ่า) 60 ≤ RAIA< 70 
C (ปานกลาง) 70 ≤ RAIA< 80 

B (สูง) 80 ≤ RAIA< 90 
A (สูงมาก) 90 ≤ RAIA< 100 

5. การประเมนิดชันีความปลอดภัยกายภาพสายทาง 

5.1 การประเมินดัชนีความปลอดภัยกายภาพสายทาง 

ผูวิ้จยัได้น าเกณฑ์การประเมินค่าดัชนี RAI ไปทดลองใช้ในการ
ประเมินสายทางท่ีคดัเลือก โดยอาศยัภาพถ่ายต่อเน่ืองของสายทาง และน า
ขอ้มูลสายทางมาประเมินเป็นช่วง ช่วงละ 200 เมตร ค  านวณออกมาเป็น
ค่า RAIA มาทุกๆ 200 เมตร จากนั้ นใช้วิธีการหาค่าเฉล่ียเรขาคณิต 
(Geometric Mean) ในการค านวณค่า RAIA เฉล่ียในทุกๆ 1 กิโลเมตร  
ดงัแสดงในรูปที่ 4 จากนั้นจึงน ามาแสดงผลเป็นค่าระดบัความปลอดภยั  
(A, B, C, D และ F) ซ่ึงผลการประเมินสายทางประมาณ 7,065 กิโลเมตร 
(ถนน 2 ช่องจราจรจะประเมินเพียงทิศทางเดียว ส่วนถนน 4 ช่องจราจร
ข้ึนไป จะประเมินสองทิศทาง ขาไป-ขากลับ) สรุปได้ดังตารางที่ 5  
ตารางที่ 6 และรูปที่ 5 

 

 
รูปที่ 4 รูปแบบการประเมินค่า RAI ในแต่ละสายทาง 

 
 

2007



 
 

ตารางที่ 5 สรุปสายทางท่ีท าการประเมินและตรวจสอบ 
ล าดบัท่ี รายละเอียด ระยะทาง (กม.) RAIA 

1 ทางหลวงหมายเลข 1 1,913 89 
2 ทางหลวงหมายเลข 2 923 93 
3 ทางหลวงหมายเลข 3 573 92 
4 ทางหลวงหมายเลข 4 1,192 89 
5 ทางหลวงหมายเลข 7 91 90 
6 ทางหลวงหมายเลข 9 243 87 
7 ทางหลวงหมายเลข 31 59 89 
8 ทางหลวงหมายเลข 34 112 96 
9 ทางหลวงหมายเลข 35 158 84 

10 ทางหลวงหมายเลข 37 95 82 
11 ทางหลวงหมายเลข 41 578 91 
12 แขวงการทางสระบุรี 525 76 
13 ส านกังานบ ารุงทางนครราชสีมาท่ี 3  604 72 

รวม 7,065 87.3 

 
ตารางที่ 6 สรุปผลการประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง 

 
รูปที่ 5 โครงข่ายทางหลวงท่ีไดรั้บการประเมินค่า RAI 

5.2 การประเมินการรับรู้ค่า RAI 

เพ่ือให้ค่าดชันี RAI สามารถส่ือถึงระดบัความปลอดภยัของสายทาง
ทั้ งในด้านกายภาพ และการรับรู้ของผู ้ข ับข่ี  ผู ้วิจัยได้ประเมินการ
เปรียบเทียบค่า RAI กบัการประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวงหน้า
งาน โดยให้ผู ้เ ช่ียวชาญด้านการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
เจ้าหน้าท่ีแขวงการทางสระบุรีและผูท่ี้มีประสบการณ์ขบัข่ี รวมทั้งส้ิน
จ านวน 8 ท่าน นัง่บนยานพาหนะ และขบัไปบนสายทางท่ีไดค้ดัเลือกไว ้
เพ่ือจ าลองการขบัข่ี และให้ผูป้ระเมินทุกคนให้ความเห็นว่า สายทางนั้นๆ 
มีความปลอดภยัอยู่ในระดบัใด โดยประเมินทุกๆ 1 กิโลเมตร ลงใน
แบบฟอร์มการประเมิน 

ผูวิ้จยัได้คดัเลือกสายทางของแขวงการทางสระบุรีเป็นพ้ืนท่ีในการ
ประเมิน โดยพิจารณาจากความหลากหลายของค่าดชันีการประเมินความ
ปลอดภยักายภาพทางหลวง (RAI) เน่ืองจากมีลกัษณะทางกายภาพของ
ถนนท่ีแตกต่างกนั โดยสายทางท่ีคดัเลือกไดแ้ก่ สายทางหมายเลข 1, 2, 
3224, 2089, 2224, 0329, 3041 และ 2282 (รวมระยะทาง 50 กิโลเมตร) 
ต  าแหน่งและรายละเอียดสายทางแสดงดงัรูปที่ 6 

 

 
รูปที่ 6 ต าแหน่งสายทางท่ีคดัเลือก 

 
จากผลการประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวงในภาคสนาม 

ผูวิ้จยัได้เปรียบเทียบความสัมพนัธ์กับคะแนนความปลอดภยัสายทาง 
(RAI) ท่ีทีมประเมินไดพิ้จารณาจากขอ้มูลภาพถ่ายต่อเน่ือง ทั้งน้ีไดท้  าการ
ปรับระดบัการให้คะแนนของผูป้ระเมินในภาคสนามแต่ละบุคคลให้อยูใ่น
เกณฑท่ี์ใกลเ้คียงกบัผูเ้ช่ียวชาญดา้นการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน 
ไดก้ราฟความสมัพนัธ์ดงัรูปที่ 7 

จากผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ พบว่า ความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญท่ี
ได้มีความสอดคล้องไปทิศทางเดียวกันกับค่าดัชนีการประเมินความ
ปลอดภยักายภาพทางหลวง(RAI) กล่าวคือ ผูเ้ช่ียวชาญมีความเห็นว่าสาย
ทางมีความปลอดภยัต ่า ค่า RAI ในสายทางนั้นก็มีค่าต  ่า ส่วนกรณีท่ี
ผูเ้ช่ียวชาญมีความเห็นว่าสายทางมีความปลอดภยัสูง ค่า RAI ในสายทาง
นั้ นก็มีค่าสูงเช่นเดียวกัน อย่างไรก็ตาม จากการสังเกตพบว่าข้อมูล
ความสัมพันธ์ ท่ีได้มีลักษณะท่ีเกาะกลุ่มกันท าให้ไม่สามารถแปล
ความหมายของ RAI ไดอ้ยา่งเหมาะสม ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากจ านวนสาย

 

 

 

0 - 60 

B (สูง) 
A (สูงมาก) 

D (ต ่า) 
C (ปานกลาง) 

ระดับความปลอดภัย 
กายภาพทางหลวง 

  F (ต ่ามาก) 

ช่วงคะแนน (RAIA) ระดบัความปลอดภยั ระยะทาง (กม.) ร้อยละ 
0 ≤ RAIA< 60 F 64.2 0.9 

60 ≤ RAIA< 70 D 312.7 4.4 
70 ≤ RAIA< 80 C 1,050.2 14.9 
80 ≤ RAIA< 90 B 2,187 31.0 
90 ≤ RAIA< 100 A 3451 48.9 

รวม 7,065 100.0 
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ทางท่ีเลือกใช้ในการประเมินอาจน้อยเกินไป รวมถึงจ านวนผูเ้ช่ียวชาญมี
น้อยเกินไป เน่ืองจากสายทางท่ีประเมินมีความใกล้เคียงกัน ดังนั้ น 
การศึกษาในเร่ืองการเปรียบเทียบค่า RAI กบัการประเมินความปลอดภยั
กายภาพทางหลวงหน้างาน เป็นประเด็นท่ีควรจะต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติม
ต่อไป เพ่ือให้ค่า RAI ท่ีไดส้ามารถแทนความเส่ียงอนัตรายของการขบัข่ี
บนถนนไดส้มบูรณ์ยิง่ข้ึน 

 

 
รูปที่ 7 ไดเ้ปรียบเทียบค่าคะแนนความปลอดภยัสายทาง (RAI)  

กบัการรับรู้ของผูข้บัข่ี 
 

6. บทสรุป และข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาท่ีได้กล่าวไปข้างต้น ผู ้วิจัยได้พัฒนาหลักเกณฑ์ท่ี
สามารถสะทอ้นระดบัความปลอดภยัของสายทางในเชิงกายภาพ โดยอาศยั
หลกัการทางวิศวกรรมจราจร ซ่ึงไดน้ าเสนอขั้นตอนในการก าหนดตวัแปร
ดา้นสายทางท่ีเก่ียวขอ้งต่อการเกิดอุบติัเหตุ และแนวคิดในการค านวณค่า
คะแนน หรือค่าดชันีประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง (RAI) ซ่ึง
สามารถปรับแก้ค่ าดัชนีให้ มีความสอดคล้องกับสภาพสายทาง ท่ี
ยานพาหนะมีการใช้ความเร็วในการขบัข่ีแตกต่างกนั จากนั้น ผูวิ้จยัได้
ประเมินการรับรู้เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างค่า RAI กบัการ
ประเมินระดับความปลอดภัยของสายทางโดยผู ้เ ช่ียวชาญด้านความ
ปลอดภยัทางถนน ซ่ึงผลท่ีได้นั้น แสดงให้เห็นว่าความสัมพนัธ์ท่ีได้มี
ลกัษณะท่ีเกาะกลุ่มกนัท าให้ไม่สามารถแปลความหมายของ RAI ไดอ้ยา่ง
เหมาะสม ซ่ึงการศึกษาในเร่ืองการเปรียบเทียบค่า RAI กบัการประเมิน
ความปลอดภยักายภาพทางหลวงหน้างาน เป็นประเด็นท่ีควรจะต้องมี
การศึกษาเ พ่ิมเติมต่อไป โดยออกแบบการทดสอบอย่างเป็นระบบ 
(Systematic Experimental Design) เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่าง
ค่าดัชนี RAI กับการรับรู้ความปลอดภัยของผู ้ข ับข่ี /ผู ้ใช้ทางท่ีมี
ประสบการณ์ในการขับข่ี และปรับปรุงเกณฑ์ท่ีใช้แบ่งระดับความ
ปลอดภยัทางถนนตามค่าคะแนน RAI เพ่ือให้สอดคลอ้งกบัการรับรู้ความ
ปลอดภยัของผูข้บัข่ี/ผูใ้ชท้างท่ีมีประสบการณ์ในการขบัข่ี  

ค่าดชันีประเมินความปลอดภยักายภาพทางหลวง (RAI) ถูกพฒันาข้ึน
ภายใต้ปัจจยัทางกายภายของสายทาง ซ่ึงอาศยัค่าร้อยละการลดลงของ
อุบติัเหตุ (ARF) เป็นตวัแปรในการหนักค่าถ่วงน ้ าหนักของปัจจยัด้าน
วิศวกรรม (ai) โดยค่า ARF เป็นค่าท่ีได้จากการทบทวนงานวิจยัใน

ต่างประเทศ ซ่ึงอาจไม่สอดคล้องกับพฤติกรรมด้านความปลอดภยับน
โครงข่ายในประเทศไทย ดงันั้นจึงควรมีการศึกษา ทบทวน วิเคราะห์ ค่า 
ARF โดยอาศยัขอ้มูลบนโครงข่ายทางหลวง  

ทั้งน้ีการบ่งช้ีระดบัความปลอดภยัโดยอาศยัค่า RAI เป็นเพียงขอ้มูล
ภายใตมุ้มมองปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม (สายทาง) เท่านั้น ยงัไม่ไดส้ะทอ้นถึง
ปัจจยัดา้นพฤติกรรมของผูข้บัข่ี และปัจจยัดา้นยานพาหนะ ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ี
ยากต่อการคาดการณ์ ดงันั้นเพ่ือให้งานวิจยัดา้นการบ่งช้ีความปลอดภยัของ
สายทางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ผูศึ้กษาจะตอ้งค านึงถึงปัจจยัทั้ง 2 ดา้น
เพ่ิมเติม อาทิเช่น ความเร็วของยานพาหนะ อตัราการแซง ปริมาณรถขนาด
ใหญ่ เป็นตน้ 
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