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 การวจิยัฉบบันี& เป็นการวจิยัเพื*อกาํหนดแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนน
ที*เหมาะสมสําหรับทางหลวงชนบทโดยเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ที*รวบรวม
และวิเคราะห์ข้อมูลที*ได้จากการศึกษานโยบายและยุทธศาสตร์ของประเทศไทย ตลอดจนการ
คน้ควา้จากเอกสารต่างๆ ที*เกี*ยวขอ้ง พบวา่ กรอบแนวทางตามแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน 
(Global Plan for the Decade of Action for Road Safety) ที*แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ 5 เสาหลกั
ไดแ้ก่ เสาหลกัที* 1 การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) เสาหลกัที* 2 
ถนนและการสัญจรอยา่งปลอดภยั (Safer Roads and Mobility) เสาหลกัที* 3 ยานพาหนะที*ปลอดภยั 
(Safer Vehicles) เสาหลกัที* 4 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั (Safer Road Users) และเสาหลกัที* 5 
การตอบสนองหลงัการเกิดอุบติัเหตุ (Post Crash Response) มีความเหมาะสมสําหรับการแกไ้ข
ปัญหาในพื&นที*ทั*วไป อย่างไรก็ตาม เนื*องจากประเทศไทยมีพื&นที*ที*ไม่ปกติคือในพื&นที*เฉพาะ 3 
จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ที*ควรตอ้งพิจารณาปัจจยัอื*นๆ เพิ*มเติม เช่น มิติดา้นวฒันธรรม ศาสนา วิถีชีวิต 
และความรู้ดา้นกฎจราจรทั&งนี&  การขบัเคลื*อนควรมุ่งให้ชุมชนขบัเคลื*อนดว้ยตนเองเพื*อความย ั*งยืน 
เริ*มจากผูน้าํศาสนาในชุมชน เนื*องจากชาวบา้นจะให้ความเคารพเชื*อถือ โดยการให้ความรู้ด้าน
ความปลอดภยัทางถนน อาจโดยการเชิญมาเขา้รับการฝึกอบรมและให้ไปถ่ายทอดสู่ชุมชนของ
ตนเองหน่วยงานรับผิดชอบทางถนนควรจดัทาํแผนงานและจดัสรรงบประมาณเพื*อปรับปรุงความ
ปลอดภยับริเวณหน้าโรงเรียน ปอเนาะ สถานศึกษา ที*อยู่ในสายทางรับผิดชอบเป็นลาํดับต้น  
เพื*อเพิ*มความปลอดภัยแก่บุตรหลานและผูป้กครอง ซึ* งจะแสดงถึงความห่วงใยจากภาครัฐ  
แลว้สอดแทรกการรณรงค์ให้ความรู้แก่เด็กนกัเรียนเพื*อถ่ายทอดถึงครอบครัว ตลอดจนสนบัสนุน
งบประมาณเฉพาะดา้นความปลอดภยัทางถนนแก่องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ*นไปดาํเนินการทั&งการ
ปรับปรุงจุดเสี*ยงบนถนน การให้ความรู้ และการรณรงค์ผลที*ได้รับจะช่วยตอบสนองดา้นความ
มั*นคงและความปลอดภยัในการสัญจรทางถนนไดเ้ป็นอยา่งดี 
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 ประเทศไทยอาศยัระบบการขนส่งทางถนนกว่า � แสนกิโลเมตรเป็นหลกัในการเดินทาง
และขนส่งสินคา้ ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณจาํนวนมากในการขยายเส้นทางและรักษา
มาตรฐานของโครงข่ายถนนทั)วประเทศใหมี้สภาพดีและมีความปลอดภยั อยา่งไรก็ตามในแต่ละปีมี
อตัราการเกิดอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวติจากการใชร้ถใชถ้นนเพิ)มมากขึ1นอยา่งมีนยัสําคญั โดยอตัราการ
เสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนสูงเป็นอนัดบั 3 หรือคิดเป็น 3.63 เปอร์เซ็นต์ของผูเ้สียชีวิตทั1งหมด
ของประชากรไทย และอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุของประเทศไทยสูงเป็นอนัดบั 9 ของโลก 
โดยเป็นรองแค่ประเทศ Namibia จากเหตุผลดงักล่าวภาคราชการและเอกชนที)เกี)ยวขอ้งไดอ้อกมา
รณรงค์เรื)องความปลอดภยัในการใช้ถนน ร่วมกบัการบงัคบัใช้กฎหมายดว้ยเหตุผลเพื)อเพิ)มความ
ปลอดภยัในการใชถ้นนร่วมกนั 
 ประเทศไทยนอกจากประสบปัญหาอุบติัเหตุทางถนนแล้ว บางพื1นที)ยงัมีปัญหาความ
รุนแรง เช่นในพื1นที) � จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ซึ) งเป็นปัญหาดา้นความมั)นคงของประเทศและเป็น
ปัญหาที)ทุกภาคส่วนไดพ้ยายามแกไ้ข เพื)อใหส้ถานการณ์ความรุนแรง บรรเทาและเป็นไปในทิศทาง
ที)ดีขึ1น เป็นที)น่าสังเกตว่าการก่อความไม่สงบมกัจะเกิดขึ1นบนทอ้งถนน การป้องกนัและแกไ้ขปัญหา
มุ่งเน้นด้านความมั)นคง โดยเจ้าหน้าที)ทหาร ตาํรวจ และเจ้าหน้าที)ฝ่ายปกครอง เป็นบุคลากรหลัก  
การมองวิธีการแก้ไขปัญหาด้วยมิติและมุมมองใหม่ จึงมีความสําคญัในการที)จะเสริมสร้างแนวทาง 
แกไ้ขปัญหาความรุนแรงใหมี้ความหลากหลายมากยิ)งขึ1น 
 การวจิยัครั1 งนี1จะนาํเสนอแนวทางการแกปั้ญหาอยา่งเป็นระบบตามแนวทาง 5 เสาหลกั 
ขององคก์ารสหประชาชาติ (UN) อยา่งไรก็ตาม ควรตอ้งมีการขบัเคลื)อนอยา่งบูรณาการร่วมกนัของ
ทุกภาคส่วนเพื)อกาํหนดมาตรการแกไ้ขปัญหาให้เหมาะสมกบับริบทดา้นเศรษฐกิจ การเมือง สังคม 
และวฒันธรรม 
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บทนํา 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 ประเทศไทยเป็นประเทศที�อาศัยระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบหลักในการ
เดินทางและขนส่งสินคา้ กวา่ ! แสนกิโลเมตรของโครงข่ายถนนของประเทศไทยในปัจจุบนั ไดเ้ขา้
มาเกี�ยวขอ้งกบัวถีิการดาํเนินชีวติและไดก้ลายเป็นปัจจยัหลกัของประเทศในการพฒันาในทุกๆ ดา้น     
ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณจาํนวนมากในการขยายเส้นทางและรักษามาตรฐานของ
โครงข่ายถนนทั�วประเทศให้มีสภาพพร้อมที�จะใช้งานและมีความปลอดภยั เพื�อให้เกิดความพร้อม
ในการใช้โครงสร้างพื1นฐานถนนในการพฒันาประเทศ อย่างไรก็ตามในแต่ละปีมีอตัราการเกิด
อุบติัเหตุและผูเ้สียชีวิตจากการใช้รถใช้ถนนเพิ�มมากขึ1นอย่างมีนยัสําคญั โดยจากการรายงานของ
องคก์ารอนามยัโลก (WHO, 2013) พบวา่ ประเทศไทยมีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุในทอ้งถนน
สูงเป็นอนัดบั A หรือคิดเป็น A.CA เปอร์เซ็นตข์องผูเ้สียชีวิตทั1งหมดของประชากรไทย และอตัราการ
เกิดอุบติัเหตุที�ส่งผลให้เกิดการสูญเสียของประเทศไทยสูงเป็นอนัดบั E ของโลก โดยเป็นรองแค่ประเทศ 
Namibia จากเหตุผลดงักล่าวภาคราชการและเอกชนที�เกี�ยวขอ้งกบัการใช้รถใช้ถนนไดอ้อกมา
รณรงค์เรื�องความปลอดภยัในการใช้ถนน ร่วมกบัการบงัคบัใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพดว้ย
เหตุผลเพื�อเพิ�มความปลอดภยัในการใชถ้นนร่วมกนั ดงันั1น การจดัการดา้นความปลอดภยัของถนน 
(Road Safety Management) จึงไดเ้ขา้มามีบทบาทในการบริหารและจดัการการใชถ้นนเพื�อให้เกิด
ความปลอดภยัอยา่งสูงสุด  
 ระบบการจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management System) เป็นการ
นาํเอาทฤษฎีการจดัการความปลอดภยั (Safety Management System:SMS) มาใช้กบังานทางดา้นถนน 
โดยการจดัการความปลอดภยันี1 เป็นคาํที�ใชใ้นการอา้งถึงระบบการจดัการธุรกิจที�ไดรั้บการออกแบบมา
เพื�อจดัการกบัองคป์ระกอบความปลอดภยัในที�ทาํงาน โดยจะมีการจดัการความปลอดภยัอยา่งเป็นระบบ
ในการระบุเหตุที�อาจจะเกิดอนัตรายและความเสี�ยง และทาํการควบคุมในขณะที�ยงัคงรักษาความ
เชื�อมั�นวา่การควบคุมความเสี�ยงเหล่านี1 มีประสิทธิภาพ และเนื�องดว้ยความสําคญัของความปลอดภยั
ในการใชถ้นนต่อชีวิตของประชากรโลก องคก์ารสหประชาชาติ (UN) จึงไดน้าํเสนอ Global Plan 
for the Decade of Action for Road Safety ขึ1น โดยแผนดงักล่าว มีวตัถุประสงคเ์พื�อนาํไปสู่การบรรลุ
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เป้าหมายแห่งทศวรรษในการดาํเนินการซึ� งระบุไวว้า่ “เพื�อความมีเสถียรภาพดา้นความปลอดภยัใน
การใชถ้นนและลดระดบัการคาดการณ์ของผูเ้สียชีวิตจากการใชถ้นนทั�วโลก โดยเนน้และส่งเสริม
กิจกรรมที�ดาํเนินการในระดบัประเทศ ระดบัภูมิภาค และระดบัโลกที�เพิ�มมากขึ1น” โดยองค์การ
สหประชาชาติระบุวา่ยอดผูเ้สียชีวติในแต่ละปีจากการใชถ้นนประมาณ f.! ลา้นคนและกวา่ Ag ลา้น
คนไดรั้บบาดเจ็บ ซึ� งการสูญเสียชีวิตจากการใช้ถนนนี1 เกี�ยวขอ้งกบัสุขภาพของประชาชนอย่างมี
นยัสาํคญั สอดคลอ้งกบัแนวทางการสาธารณสุข ที�เนน้การป้องกนัการเกิดปัญหาบนทอ้งถนนโดยมี
กรอบการทาํงานเพื�อให้เกิดกิจกรรมการประสานงานในระดบัโลก และในขณะเดียวกนั ก็มีความ
ตั1งใจจะให้เป็นเครื�องมือในการสนบัสนุนการพฒันาของแผนระดบัชาติและระดบัทอ้งถิ�นของการ
ป้องกนัภยัพิบติัทางทอ้งถนน สําหรับประเทศไทยแมว้่าจะมียุทธศาสตร์ความปลอดภยัของถนน
ระดบัประเทศ แต่ก็เป็นยทุธศาสตร์ที�มุ่งเนน้การลดการเกิดอุบติัเหตุเป็นสาํคญั โดยไม่ไดส้ร้างกรอบ
การทาํงานที�ชดัเจน 
 ประเทศไทยนอกจากประสบปัญหาอุบติัเหตุทางถนนแลว้ ในบางพื1นที�ยงัมีปัญหาซ้อน
ที�ทาํให้การแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนทาํได้ยากลาํบาก เช่นปัญหาความรุนแรงในพื1นที� ! 
จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ซึ� งเป็นปัญหาดา้นความมั�นคงของประเทศและเป็นปัญหาที�ทุกภาคส่วนได้
พยายามแกไ้ข เพื�อใหส้ถานการณ์ความรุนแรง บรรเทาและเป็นไปในทิศทางที�ดีขึ1น เป็นที�น่าสังเกต
ว่าการก่อความไม่สงบมักจะเกิดขึ1 นบนท้องถนน และมีความรุนแรงและสูญเสียต่อชีวิตและ
ทรัพยสิ์นอยา่งต่อเนื�อง การป้องกนัและแกไ้ขปัญหาความรุนแรงในพื1นที� ! จงัหวดัชายแดนภาคใต ้
มุ่งเนน้ดา้นความมั�นคง โดยเจา้หนา้ที�ทหาร ตาํรวจ และเจา้หนา้ที�ฝ่ายปกครอง เป็นบุคลากรหลกัใน
การป้องกนัและแกไ้ขปัญหา การมองวิธีการแกไ้ขปัญหาดว้ยมิติและมุมมองใหม่ จึงมีความสําคญั
ในการที�จะเสริมสร้างแนวทางแกไ้ขปัญหาความรุนแรงใหมี้ความหลากหลายมากยิ�งขึ1น  
 การนาํแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนมาใชส้าํหรับพื1นที�ทั�วไป และใน
ลกัษณะคู่ขนานสําหรับพื1นที�มีปัญหาความรุนแรง น่าจะเป็นแนวทางใหม่ที�เชื�อว่าจะสามารถส่งเสริม
การแกปั้ญหาและการดาํเนินการในพื1นที�ได ้โดยจะมีการมอง “เหตุการณ์ความรุนแรงและการสูญเสีย” 
ที�เกิดขึ1น เป็นมิติหนึ�งเหมือนการเกิดอุบติัเหตุและสูญเสียที�เกิดขึ1นในทอ้งถนน (เนื�องจากคาดการณ์
ไดย้ากวา่จะเกิดขึ1นที�ไหน เมื�อไหร่ ซึ� งมีสภาวการณ์คลา้ยการก่อความไม่สงบ) และนาํกรอบการจดัการ
ดา้นความปลอดภยัถนนมาปรับใช้ให้เขา้กบัสถานการณ์ โดยจะเป็นมุมมองในการทาํให้ถนนเกิด
ความปลอดภยัที�ไดร้วมเอาเหตุการณ์ไม่ปกติของพื1นที� ! จงัหวดัชายแดนภาคใตเ้ขา้มาร่วมในการ
กาํหนดกรอบการบริหารงานดา้นความปลอดภยัทางถนน โดยจะไดม้าซึ� งแนวทางการจดัการดา้น
ความปลอดภยัทางถนนที�เป็นระบบในทุกสถานการณ์ 
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วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 โครงการวิจยันี1 มีวตัถุประสงคห์ลกัคือ เพื�อกาํหนดแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยั
ทางถนนที�เหมาะสมสาํหรับทางหลวงชนบท โดยมีวตัถุประสงคเ์ฉพาะดงัต่อไปนี1  
  1. เพื�อศึกษาและวเิคราะห์ลกัษณะความสูญเสียจากอุบติัเหตุทางถนน 
  E. เพื�อวิเคราะห์แผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน Global Plan for the Decade 
of Action for Road Safety ที�แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ และนาํมาปรับใช้ให้เหมาะสมกบัทาง
หลวงชนบท 
  3. เพื�อศึกษาแนวทางการประยุกตใ์ชเ้ทคโนโลยีตรวจสอบการจราจรเพื�อความปลอดภยั 
ที�เหมาะสมกบัทางหลวงชนบท 

ขอบเขตของการวจิยั 

 ขอบเขตของการวจิยัครั1 งนี1อาศยัการนาํแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน Global 
Plan for the Decade of Action for Road Safety ที�แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ มาแกไ้ข
ปัญหาอุบติัเหตุบนทางหลวงชนบท ที�มุ่งเนน้ที�จะจดัทาํแนวทางและกรอบการบริหารงานดา้นความ
ปลอดภยัที�อยูบ่นพื1นฐานของงานวจิยัเชิงคุณภาพ (Quantitative research) 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

 การวิจยัตามโครงการนี1 จะดาํเนินการวิจยัตามระเบียบการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยจะอาศยั
การศึกษาทบทวนเอกสารที�เกี�ยวขอ้งและขอ้มูลทุติยภูมิที�ไดจ้ากการศึกษาจากเอกสาร รายงานการ
วิจยั บทความที�เกี�ยวขอ้ง นโยบายและยุทธศาสตร์ของประเทศไทยและต่างประเทศ ตลอดจนกฎหมาย 
ประกาศ ระเบียบที�เกี�ยวขอ้ง การศึกษาคน้ควา้จากตาํรา เอกสาร คู่มือต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้ง การคน้หาขอ้มูล
ทางอินเตอร์เน็ตแลว้เปรียบเทียบทฤษฎี หลกัการ เหตุผล เพื�อนาํไปสู่ผลการวิจยัมาสร้างกรอบแนว
ทางการจดัการดา้นความปลอดภยับนทางหลวงชนบท โดยมีขั1นตอนงานวิจยัดงัแสดงในแผนภาพ 
ที� 1-1 
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แผนภาพที� 1-1 : ขั1นตอนงานวจิยั 

 
 
 
 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การศึกษาขอ้มูลการทบทวนเอกสารและขอ้มูลภาคสนาม 

การสัมภาษณ์ การสนทนา  
ร่วมกบัการสังเกตการณ์จากสื�อสารสนเทศดา้นต่างๆ 

การจดัการขอ้มูลที�ไดรั้บและการวเิคราะห์ขอ้มูล 

นาํเสนอการวเิคราะห์ขอ้มูลตามวตัถุประสงคข์องงานวิจยัดว้ยวธีิการพรรณนา 
โดยการสร้างกรอบแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนสาํหรับ

ทางหลวงชนบท ในลกัษณะการสรุป อภิปรายผลและเสนอแนะ 
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ประโยชน์ที�ได้รับจากการวจิยั 

 ประชาชนผูใ้ช้ทางจะไดรั้บความปลอดภยัทางถนนในการสัญจรบนทางหลวงชนบท 
และยงัเป็นการสนบัสนุนการแกไ้ขปัญหาดา้นความมั�นคงในพื1นที� 
  f. เขา้ใจลกัษณะความสูญเสียจากอุบติัเหตุทางถนนที�เกิดขึ1น เพื�อกาํหนดแนวทางการ
จดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนสู่การลดความสูญเสียไดอ้ยา่งย ั�งยนื 
  2. เขา้ใจสาระสําคญัของแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน Global Plan for the 
Decade of Action for Road Safety ที�แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ และสามารถนาํมาปรับใช้
กบัถนนทางหลวงชนบท 
  3. ทราบแนวทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีตรวจสอบการจราจรเพื�อความปลอดภยั 
ที�เหมาะสมกบัทางหลวงชนบท เพื�อกาํหนดแนวทางและกรอบการบริหารงานดา้นความปลอดภยั
ทางถนนสู่การขบัเคลื�อนแกไ้ขปัญหา และจะเป็นตน้แบบสาํหรับพื1นที�อื�นๆ ในการนาํไปประยกุตใ์ช ้

คาํจาํกดัความ 

ถนนสายรอง หมายถึง  ทางหลวงชนบท 
 

 



 

 

 

บทที� � 

ทฤษฎีและแนวคดิเกี�ยวกบัการเกดิอุบตัิเหตุทางถนน 

กล่าวนํา 

 ประเทศไทยเป็นประเทศที�อาศยัระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบหลกัในการเดินทาง
และขนส่งสินคา้ โดยเกี�ยวขอ้งกบัวถีิการดาํเนินชีวิตและไดก้ลายเป็นปัจจยัหลกัของประเทศในการ
พฒันาในทุกๆ ดา้น ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณจาํนวนมากในการขยายเส้นทางและ
รักษามาตรฐานของโครงข่ายถนนทั�วประเทศให้มีสภาพพร้อมที�จะใช้งานและมีความปลอดภยั 
เพื�อใหเ้กิดความพร้อมในการใชโ้ครงสร้างพื0นฐานทางถนนในการพฒันาประเทศ อยา่งไรก็ตามใน
แต่ละปีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุและมีผูเ้สียชีวิตจากการใช้รถใช้ถนนเพิ�มมากขึ0นอย่างมีนยัสําคญั
ตามบริบทในแต่ละพื0นที�ที�แตกต่างกนั และจะเป็นผลกระทบโดยตรงต่อความมั�นคงของประเทศ
โดยรวม 

ปัญหาอุบัตเิหตุทางถนนและนโยบายภาครัฐ 

 ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนไดส้ร้างความสูญเสียไปทั�วโลก โดยทุกปีมีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุ
ทางถนนประมาณ 5.7 ล้านคน มีผูบ้าดเจ็บหรือพิการประมาณ 89 ล้านคน สําหรับประเทศไทย 
จากรายงานสถิติคดีอุบติัเหตุจราจรของสํานกังานตาํรวจแห่งชาติ พบว่า มีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุ
ทางถนนของประเทศไทย ปีละประมาณ 13,000 คน หรือเฉลี�ยชั�วโมงละ 2 คน โดยปัจจุบนั องคก์าร
อนามยัโลก (WHO) จดัให้ประเทศไทยสูงติดอนัดบั 3 ของอตัราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรจาก
อุบติัเหตุทางถนน จากประเทศสมาชิกทั�วโลก 182 ประเทศ และประเทศไทยถูกจดัอยูใ่นอนัดบั 1 
ในอาเซียน เรื� องของอุบติัเหตุทางถนน ในขณะที�เรากาํลงัก้าวเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ในปี 2558 และคิดเป็นมูลค่าความเสียหายกวา่ 2 แสนลา้นบาทต่อปี หรือประมาณร้อยละ 3 ของ 
GDP คณะรัฐมนตรีตระหนกัและใหค้วามสาํคญัต่อปัญหาดงักล่าวเป็นอยา่งมาก จึงไดมี้มติเห็นชอบ
เมื�อวนัที� OP มิถุนายน O887 กาํหนดให้ “ปี O88R – O8T7 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน 
(Decade of Action for Road Safety)” เพื�อบูรณาการการดาํเนินงานจากทุกภาคส่วนในการลดอุบติัเหตุ
ทางถนน โดยมีเป้าหมายลดอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนให้ตํ�ากว่า 59 คนต่อประชากร
หนึ� งแสนคนในปี O8T7 เพื�อให้ทุกภาคส่วนมีทิศทางการดาํเนินงานและการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุ
ทางถนนประสบผลสาํเร็จเป็นรูปธรรมชดัเจน 
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 เพื�อให้การแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนขา้งต้นประสบผลสําเร็จเป็นรูปธรรมชัดเจน 
คณะรัฐมนตรีจึงไดก้าํหนดแนวทางการดาํเนินงานใน “ทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน” เพื�อ
ใชเ้ป็นกรอบในการจดัทาํแผนปฏิบติัการ ปี O88R – O8T7 จาํนวน f ประการ ดงันี0  
  5. ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั โดยมีเป้าหมายใหผู้ข้บัขี�และผูซ้้อนทา้ยรถจกัรยานยนต์
ทุกคนตอ้งสวมหมวกนิรภยั   
  O. ลดพฤติกรรมเสี�ยงจากการบริโภคเครื�องดื�มแอลกอฮอล์แลว้ขบัขี�ยานพาหนะ โดยมี
เป้าหมายใหพ้ฤติกรรมเมาแลว้ขบัของผูข้บัขี�ยานพาหนะลดลง 
  7. แกไ้ขปัญหาจุดเสี�ยง จุดอนัตราย โดยมีเป้าหมายให้จุดเสี�ยงทุกจุดไดรั้บการแกไ้ข
ภายในระยะเวลาที�กาํหนด 
  R. ปรับพฤติกรรมของผู ้ข ับขี�ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที�กฎหมายกําหนด 
โดยเฉพาะความเร็วของรถจกัรยานยนต ์รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก 
  8. ยกระดบัมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภยัโดยเฉพาะมาตรฐานของรถจกัรยานยนต ์
รถกระบะ รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 
  T. พฒันาสมรรถนะของผูใ้ชร้ถใชถ้นน (Road users) ใหมี้ความปลอดภยั   
  l. พฒันาระบบการแพทยฉุ์กเฉิน การรักษาและฟื0 นฟูผูบ้าดเจ็บ เพื�อให้การบริการ
ระบบการแพทยฉุ์กเฉิน การรักษาและฟื0 นฟูผูบ้าดเจบ็ไดอ้ยา่งทั�วถึงและรวดเร็ว  
  f. พฒันาระบบบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนนของประเทศให้มีความแข็งแรง 
เพื�อให้หน่วยงานที�มีหน้าที�รับผิดชอบ  มีความพร้อมในการปฏิบติัภารกิจที�ได้รับมอบหมายอย่าง 
มีประสิทธิภาพมากยิ�งขึ0น 
 การยกระดับความปลอดภัยทางถนนนับเป็นหนึ� งในยุทธศาสตร์หลักของกระทรวง
คมนาคมที�สอดคลอ้งกบักรอบแผนปฏิบติัการปี O88R – O8T7 ใน “ทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน” 
โดยมีวตัถุประสงคใ์นการลดปัญหาอุบติัเหตุทางถนน ซึ� งองคก์ารสหประชาชาติไดจ้ดัให้มีการประชุม
ระดบัผูบ้ริหารของทุกประเทศที�กรุงมอสโคว ์เพื�อร่วมผลกัดนัให้ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนเป็นวาระ
สําคญั (First Global Ministerial Conference on Road Safety: Time for Action) ที�ทุกประเทศจะตอ้ง
ให้ความสําคญัและเร่งดาํเนินการแกไ้ข โดยตั0งเป้าลดผูเ้สียชีวิตลงครึ� งหนึ�งให้ไดภ้ายในทศวรรษหน้า 
(Decade for Road Safety 2010-2020) สอดคลอ้งกบัพนัธกิจของกรมทางหลวงชนบท ที�ตอ้งดาํเนินงาน
ด้านวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน ตั0 งแต่การวางแผน ออกแบบโครงการ ดําเนินการ และ
ประเมินผล รวมทั0 งให้คาํปรึกษาและเสนอแนะเกี�ยวกับความปลอดภัยงานทาง นอกจากนี0 ศูนย์
อาํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) ได้กาํหนดยุทธศาสตร์ป้องกนัและแก้ไขปัญหาความ
ปลอดภยัทางถนนให้ทุกหน่วยงานที�เกี�ยวข้องใช้เป็นกรอบนโยบายสําหรับดาํเนินการ ซึ� งการ
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ดาํเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนนของประเทศไทยให้บรรลุเป้าหมาย ไดมี้กรอบแนวทางการ
ดาํเนินงานของประเทศไทยตามแนวทาง 8 เสาหลกัภายใตก้รอบทศวรรษความปลอดภยัทางถนนโลก 
ดงันี0  
  1. การจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) 
  2. ถนนและการสัญจรที�ปลอดภยัยิ�งขึ0น  (Safer Road and Mobility) 
  3. ยานพาหนะที�ปลอดภยัยิ�งขึ0น (Safer Vehicle) 
  4. การใชร้ถใชถ้นนที�ปลอดภยัยิ�งขึ0น  (Safer Road Use) 
  5. การดูแลหลงัการเกิดเหตุ  (Post-Crash Care) 
 นอกจากนั0น สํานักงานคณะกรรมการสิทธิมนุษยชนแห่งชาติ ได้ให้ความสําคญัเรื� อง
ความปลอดภยัทางถนน จึงไดจ้ดัทาํขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายในการส่งเสริม ปกป้อง และคุมครอง
สิทธิดา้นความปลอดภยัในการใชร้ถใช้ถนน โดยมีนายแพทยแ์ทจ้ริง ศิริพานิช กรรมการสิทธิมนุษยชน
แห่งชาติ ในฐานะประธานคณะทาํงานจดัทาํขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายฯ เนื�องจากปัจจุบนัประเทศไทย
มีพนัธกรณีระหว่างประเทศที�เป็นภาคีสนธิสัญญาด้านสิทธิมนุษยชนขององค์การสหประชาชาติ  
ซึ� งการสัญจรอย่างปลอดภยัทางถนนถือเป็นสิทธิประการหนึ� งที�ประชาชนตอ้งได้รับความคุม้ครอง 
จากภาครัฐ 

ทฤษฎแีละกระบวนการเกดิอุบัตเิหตุทางถนน 

 อุบติัเหตุทางถนนเกิดขึ0นอยา่งเป็นระบบหรือเป็นกระบวนการ จึงไดมี้แนวคิดหรือทฤษฎี
ที�สําคญัของระบบที�เรียกว่า “ระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยั (Safe System)” เพื�อตอบสนองต่อปัญหา 
ดงันี0  

  %.  ข้อจํากดัในสมรรถนะของมนุษย์ (The Limits of Human Performance) 
   มนุษย์ย่อมทาํให้เกิดความผิดพลาดได้ เราควรจะยอมรับถึงข้อจาํกัดของความ 
สามารถของมนุษยใ์นส่วนนี0  การจดัการดา้นความปลอดภยัที�ผ่านมาให้ความสนใจกบัการจดัการ
พฤติกรรมเสี�ยง เช่น เมาแลว้ขบั การขบัรถเร็ว การไม่คาดเข็มขดันิรภยั ซึ� งยงัเป็นสิ�งที�จะตอ้งดาํเนินการ
ต่อไป แต่การดาํเนินการดงักล่าวไม่สามารถที�จะแกไ้ขปัญหาของระบบความปลอดภยัทางถนนใน
ภาพรวม ผูข้บัขี�ยอ่มเกิดความผดิพลาดไดไ้ม่วา่จะเป็นการเสียสมาธิ การตดัสินใจแซงทั0งที�มีระยะไม่
เพียงพอ การรักษารถใหอ้ยูใ่นช่องจราจรในขณะเลี0ยว สิ�งสาํคญัคือตอ้งยอมรับวา่ความผิดพลาดของ
มนุษยย์งัคงเกิดขึ0นไดบ้นทอ้งถนน 



9 

 

  �. ความเปราะบางของร่างกายมนุษย์ในการตอบรับต่อแรงกระทําที�รุนแรง (The 

Limits of Human Tolerance to Violent Forces)   
   ในการชนแต่ละครั0 งร่างกายมนุษย์สามารถทนต่อแรงที�มากระทาํได้ระดับหนึ� ง
เท่านั0นก่อนที�จะถึงระดบัที�ทาํให้บาดเจ็บ ระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยัแสวงหาแนวทางในการ
พฒันาระบบโครงข่ายถนนซึ�งทาํใหแ้รงที�มากระทาํต่อร่างการมนุษยจ์ากแบบแผนการชนที�ทราบได้
ล่วงหนา้อยูใ่นเกณฑ์ที�ร่างกายมนุษยส์ามารถรับได ้ นั�นหมายถึงความสามารถของยานพาหนะใน
การป้องกนัผูโ้ดยสารจากแรงที�กระทาํเกินจากขีดความสามารถที�มนุษยจ์ะรับไดใ้นแบบแผนการชน
ที�เกิดขึ0นทั�ว ๆ ไป  ในขณะเดียวกนัผูที้�รับผดิชอบถนนจะตอ้งทราบและคาํนึงถึงแรงที�มากระทาํจาก
ความเร็วขณะชนในรูปแบบดงักล่าว  นอกจากการป้องกนัรถและผูโ้ดยสารในรถแลว้กลุ่มที�มีความ
เปราะบางต่อแรงกระทาํที�ไม่ไดรั้บการป้องกนัอย่างเช่น คนเดินเทา้ ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ผูใ้ชร้ถจกัรยาน 
ตอ้งไดรั้บความสนใจเป็นพิเศษ 
  D. ความรับผดิชอบร่วมกนั (Shared Responsibility)   
   ที�ผ่านมาความรับผิดชอบต่อการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภยัไดถู้กกาํหนดให้
เป็นหน้าที�ของผูใ้ช้รถใช้ถนน ในระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยัทุกคนมีส่วนในการรับผิดชอบต่อ
ความปลอดภยัทางถนนร่วมกนั ผูใ้ชร้ถใชถ้นนยงัคงตอ้งรับผิดชอบในการปฏิบติัตามกฎหมาย เช่น 
การใช้ความเร็วตามที�กฎหมายกาํหนด การคาดเข็มขดันิรภยั การไม่ขบัขี�รถเมื�อร่างกายไม่พร้อม 
และการเลือกซื0อยานพาหนะที�ปลอดภยั ผูที้�มีหน้าที�ในการดูแลระบบให้ปลอดภยัมีหน้าที�รับผิดชอบ 
ในการวางแผน ออกแบบ และดาํเนินการเพื�อใหเ้กิดความมั�นใจวา่ระบบยงัคงมีความปลอดภยั 
  M. ระบบถนนที�เอืOอต่อความปลอดภัย (Forgiving Road System)  
   ถนนควรไดรั้บการออกแบบให้มีความปลอดภยัติดตั0งอยูใ่นระบบเพื�อป้องกนั
การบาดเจบ็ เสียชีวติ เมื�อเกิดการชนขึ0น ในความเป็นจริงแลว้ถนน คือ ภาพฉายที�ชี0 ให้เห็นถึงกฏของ
ธรรมชาติของการเคลื�อนไหวของวตัถุและพลวตัรที�เกิดขึ0นระหว่างแรงกระทาํของคนกบัยานพาหนะ  
ผูข้บัขี�ยงัตอ้งขบัขี�อยา่งปลอดภยัแต่เมื�อเกิดความผิดพลาดขึ0นระบบตอ้งยอมให้เกิดความผิดพลาดใน
ขณะที�ความปลอดภยั การป้องกนัการบาดเจบ็รุนแรง การเสียชีวติ ยงัคงมีอยู ่
  R. การส่งเสริมการใช้ระบบรถโดยสารสาธารณะ (Increased Use of Public Transport) 
   รถโดยสารและรถไฟปลอดภยักวา่การเดินทางดว้ยรถยนตห์รือรถจกัรยานยนต ์
หากคนขบัรถหรือขี�รถจกัรยานยนต์บนถนนน้อยลงจาํนวนการบาดเจ็บรุนแรงหรือเสียชีวิตก็จะ
ลดลงไปด้วย นอกจากนี0 การส่งเสริมการใช้ระบบรถโดยสารสาธารณะยงัมีส่วนช่วยลดปัญหา
การจราจรติดขดั การปล่อยก๊าซเสีย และสนับสนุนการพฒันาที�ย ั�งยืนดงัแสดงในแผนภาพที� 2-1 
ความสัมพนัธ์เชิงนโยบายตามแนวคิดของระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยั 
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แผนภาพที� O-5 : พลวตัรของสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง 
 

 

 
  
 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 

 
 ดงันั0น การกาํหนดแนวทางเพื�อเพิ�มความปลอดภยัตามแนวคิดของระบบที�เอื0อต่อความ
ปลอดภยัจะเนน้การจดัการ 4 ดา้น คือ  
  1. การใช้รถใช้ถนนที�ปลอดภัย (Safe Road Use) โดยเนน้มาตรการที�เกี�ยวขอ้งกบั
พฤติกรรมผูใ้ชร้ถใชถ้นน ดงันี0  
   1.1 ประชาสัมพนัธ์ ให้ความรู้ กบัผูใ้ชร้ถใช้ถนนให้เขา้ใจและปฏิบติัตามกฎจราจร 
   1.2 สร้างความเขา้ใจในทุกภาคส่วนถึงหลกัของการรับผิดชอบร่วมกนัเพื�อความ
ปลอดภยัทางถนน 
   5.7 ส่งเสริมให้ผูข้บัขี�มีความตระหนกัถึงการขบัขี�รถในสภาพที�ร่างกายมีความพร้อม 
มีความตื�นตวัขณะขบัขี� และมีการปรับพฤติกรรมการขบัขี�ให้สอดคล้องกบัสภาพแวดล้อมจริง 
บนถนน 
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   1.4 มีการจดัการในการนาํผูข้บัขี�หนา้ใหม่เขา้สู่ระบบอยา่งค่อยเป็นค่อยไปและมี
ดูแลใหส้อดคลอ้งกบัระดบัสมรรถนะของผูข้บัขี�เหล่านั0น 
   5.8 มีการบงัคบัใชก้ฎหมายอยา่งจริงจงักบัผูฝ่้าฝืนกฎหมาย 
  �.  ถนนและพืOนที�ข้างถนนที�ปลอดภัย (Safe Road and Roadside) โดยเน้น
มาตรการปรับปรุงโครงสร้างถนน ดงันี0  
   2.1 การออกแบบและบาํรุงรักษาถนนและพื0นที�ดา้นขา้งเพื�อลดความเสี�ยงต่อการ
เกิดการชนและลดระดบัความรุนแรงที�อาจเกิดขึ0นหากเกิดการชนขึ0น 
   2.2 จดัหาระบบขนส่งที�สนบัสนุนใหเ้กิดความปลอดภยัในการเดินทาง 
  D. ความเร็วที�ปลอดภัย  (Safe Speed) สร้างความมั�นใจวา่ขีดจาํกดัความเร็วตามกฎหมาย
และความเร็วจริงบนถนนสะทอ้นความปลอดภยัที�ถนนไดรั้บการออกแบบไว ้โดย 
   3.1 ดาํเนินการเรื�องการใหค้วามรู้และการบงัคบัใชก้ฎหมายเรื�องความเร็ว 
   7.O กาํหนดความเร็วตามสภาพของถนนและพื0นที�ขา้งทางความแข็งแรงของ
ยานพาหนะและตามสมรรถนะจริงของผูข้บัขี� 
  4. ยานพาหนะที�ปลอดภัย (Safe Vehicle) เพิ�มความปลอดภยัยานพาหนะโดย 
   4.1 ส่งเสริมระบบความปลอดภยัของยานพาหนะที�ลดความเสี�ยงต่อการเกิดการ
ชนและลดความรุนแรงของผูโ้ดยสารหรือคนเดินเทา้ 
   R.O สร้างความเขา้ใจกบัผูซื้0อและบริษทัให้เลือกซื0อยานพาหนะที�มีความปลอดภยั 
   4.3 กาํหนดใหก้ารจดัซื0อยานพาหนะของภาครัฐตอ้งคาํนึงถึงความปลอดภยัของ
ยานพาหนะ รวมถึงการกาํหนดเงื�อนไขเพิ�มเติมเพื�อเพิ�มความปลอดภยัใหก้บัผูโ้ดยสาร 

วฒันธรรมความปลอดภยัทางถนน (Safety Culture) 

 เป็นที�ทราบกนัดีวา่อุบติัเหตุทางถนนกวา่ร้อยละ 80 มีสาเหตุจากคน สําหรับวฒันธรรม
ความปลอดภยัมุ่งเนน้การพฒันาดา้นพฤติกรรมของมนุษยใ์นการใชร้ถใชถ้นนที�ปลอดภยั (Human 
Behavior to Road Use) แบบองคร์วมโดยเน้นการมีส่วนร่วมจากผูใ้ชร้ถใชถ้นน และหน่วยงานองคก์ร 
ที�มีส่วนเกี�ยวขอ้งกบัความปลอดภยัทางถนนทั0งหมด มาตรการพื0นฐานเช่นการให้ความรู้ การบงัคบั
ใช้กฎหมาย มีอุปสรรคที�สําคญัต่อการนาํไปใช้ในทางปฏิบติัจริงที�สําคญันั�นคือการไดรั้บการยอมรับ
และเห็นซึ�งคุณค่าของผลลพัธ์ที�มุ่งหวงั (Expected Outcome) ที�จะไดจ้ากมาตรการเหล่านั0น การออก
กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ซึ� งส่งผลต่อการดาํเนินชีวิตโดยปกติของสังคมย่อมได้รับการวิพากษ ์
วิจารณ์ หรือมีแนวโนม้ที�จะไม่เห็นดว้ย หรือปฏิเสธการมีอยู่ของกฎเกณฑ์เหล่านั0น การจดัการเชิง
วฒันธรรมจึงไม่เพียงเน้นไปที�การปรับเปลี�ยนในเชิงบุคคลแต่ละคน แต่ตอ้งมีการจดัการอยา่งเป็น
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ระบบจากทุกภาคส่วนที�จะยอมรับในคุณค่าเสียก่อน ไม่เช่นนั0นผูป้ฏิบติัก็จะไม่ไดรั้บความร่วมมือ
อยา่งเตม็ที� อุปสรรคที�สาํคญัในการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยั ไดแ้ก่ 
  1. การขาดการบูรณาการร่วมกนัของทุกภาคส่วน แต่ละหน่วยมีกาํแพงเป็นของ
ตนเอง ขาดการแสวงหาแนวทางเพื�อเดินไปสู่เป้าหมายร่วมของการสร้างสุขภาวะที�ดีสาํหรับทุกคน 
  2. ความคุน้เคยกบัแนวปฏิบติัแบบเดิมๆ ซึ� งสามารถคาดหวงัผลระยะสั0นไดดี้กว่า 
แต่ไม่สามารถนาํไปสู่การเปลี�ยนผา่นทางวฒันธรรมได ้
  7. การขาดความเขา้ใจในนิยามที�แทจ้ริงของวฒันธรรมความปลอดภยั 
  4. ขาดทิศทางงานวจิยั และองคค์วามรู้เพื�อนาํไปสู่การเปลี�ยนผา่นทางวฒันธรรม 
 แนวทางการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนน สามารถสรุปได ้ดงันี0  
  5. การทา้ทายสมมติฐานที�มีอยู่ของสังคม ดว้ยการถกเถียงให้เห็นถึงแก่นของคุณ
ค่าที�ควรจะมีอยูใ่นสังคมและการจดัลาํดบัความสําคญัของคุณค่าเหล่านั0นขึ0นมาใหม่ เช่น เลือกปลอดภยั 
ไม่ใช่สะดวก 
  2. การยอมรับการมีอยู่ของสภาพแวดลอ้มหรือบริบททางสังคมที�แตกต่างที�ดาํรง
อยูจ่ริง พื0นฐานการจดัการที�สําคญัคือการยอมรับวา่วฒันธรรมความปลอดภยัทางถนนแทรกซึมเขา้ไป
ในทุกระดบั ทุกภาคส่วน ทุกสาขาอาชีพ และทุกกลุ่มคน การออกแบบมาตรการ การให้การสนบัสนุน
ดา้นงบประมาณ และการตดัสินใจในระดบันโยบาย ตอ้งสะทอ้นภาพการจดัการของมุมมองเชิง
ระบบ และสามารถทาํงานหรือปรับเปลี�ยนให้เขา้กนัไดใ้นทุกสภาพแวดลอ้ม คนขบัรถเป็นเพียง
ส่วนหนึ�งของระบบสังคมที�ประกอบดว้ย ครอบครัว ที�ทาํงาน ชุมชนที�อยูอ่าศยั วฒันธรรมยอ่ย และ
ความเชื�อ มาตรการใดๆ จึงตอ้งถูกออกแบบให้สามารถแทรกเขา้ไปอยูใ่นระบบสังคมเหล่านี0 ให้ได้
ทั0งหมด 
  3. การเปลี�ยนผ่านทางวฒันธรรมมีพลวตัรในตวัของมนัเองที�ต้องอาศยัเวลา การ
คาดหวงัที�จะให้เกิดการเปลี�ยนผ่านทางวฒันธรรมอย่างทนัทีทนัใดเป็นสิ�งที�ขาดซึ� งประสิทธิภาพ
และไม่คุม้ค่า หน่วยงานซึ� งมีภารกิจด้านการสร้างการเปลี�ยนผ่านทางวฒันธรรมจาํเป็นจะตอ้งมี
วสิัยทศัน์และการทาํงานที�ต่อเนื�อง ย ั�งยืน และยอมรับการขาดผลลพัธ์ที�จบัตอ้งไดใ้นระยะสั0น แต่มี
เป้าหมายการทาํงานในระยะยาว 
  4. การสร้างโลกทศัน์ร่วมกนัของสังคมสุขภาวะโดยที�วฒันธรรมความปลอดภยั
ทางถนนเป็นส่วนหนึ�งของการเติบโตไปสู่ชุมชนที�มีพฤติกรรมที�ดีต่อสุขภาวะและเป็นชุมชนที�น่า
อยู ่(Healthy Behavior and Livable Community) 
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  5. ตอ้งทาํงานใหส้อดคลอ้งกบัพลวตัรและไม่อยูนิ่�ง การเปลี�ยนแปลงของวฒันธรรมนั0น
เกิดขึ0นรวดเร็วมากขึ0นกบัสภาพแวดลอ้มและบรรทดัฐานของสังคม การทาํงานจึงตอ้งมีการปรับตวั
ใหท้นัทั0งดา้นของสมมติฐาน กลยทุธ์การทาํงานตามขอ้มูลที�ไดรั้บมา 
  T. ตอ้งมีการออกแบบกลยุทธ์ที�สามารถดาํเนินการไดต้ามสภาพแวดลอ้มจริงและ
ความตอ้งการของกลุ่มคน ชุมชน บุคคล องคก์ร วฒันธรรมยอ่ย ความเชื�อของทอ้งถิ�น 
  l. การเปลี�ยนผา่นทางวฒันธรรมตอ้งการการแลกเปลี�ยนเรียนรู้จากภายในมากกวา่
การสั�งการจากภายนอก การเปลี�ยนผ่านเกิดจากการปรับตวัร่วมกนัของชุมชนด้วยการยอ้นมอง
ปัญหาอยา่งจริงจงัและเดินหนา้สู่การแกปั้ญหาร่วมกนัของคนภายในกลุ่ม 
  f. ตอ้งมีการสร้างผูน้าํแห่งการเปลี�ยนแปลง ที�สามารถเขา้ใจถึงความจาํเป็นต่อ        
การเปลี�ยนผา่นไปสู่วฒันธรรมใหม่และความเขา้ใจต่อสถานการณ์ดา้นความปลอดภยัทางถนนของ
ประเทศ ผูน้าํเหล่านี0 คือบุคคลสาํคญัที�เขา้ไปมีส่วนในการทาํงานร่วมกนักบัชุมชม ประชาคมในการ
สร้างแนวทางการเปลี�ยนผา่นอยา่งค่อยเป็นค่อยไปภายใตก้ารยอมรับร่วมกนัของทุกภาคส่วน 

ยุทธศาสตร์ความมั�นคง 

 ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนจดัเป็นภยัคุกคามที�มีผลโดยตรงต่อความมั�งคงของประเทศ 
ดงันั0น การแกไ้ขปัญหาจึงเกี�ยวขอ้งกบัยุทธศาสตร์ดา้นความมั�นคง สํานกังานสภาความมั�นคงของชาติ 
(สมช.) ได้จดัทาํยุทธศาสตร์การพฒันาเพื�อเสริมสร้างความมั�นคงของชาติ (พ.ศ.2556-2560) ซึ� ง
ประกอบดว้ย 6 ยทุธศาสตร์ ดงันี0  

  1. ยุทธศาสตร์ผนึกกําลังทุกภาคส่วนเพื�อเสริมสร้างภูมิคุ้มกันของคน

ชุมชน และพืOนที�เป้าหมายอย่างยั�งยนื  
   5.5 เสริมสร้างให้คนและชุมชนมีจิตสํานึกด้านความมั�นคงและมีศกัยภาพ 
ตลอดจนภูมิคุม้กนัอยา่งย ั�งยนื โดยสนบัสนุน ส่งเสริม และเสริมสร้างการพฒันาคน ชุมชน หมู่บา้น 
บนพื0นฐานของการมีส่วนร่วมให้กบั ผูน้าํชุมชนและหมู่บา้น ผูน้าํกลุ่ม/องคก์รชุมชน สภาองคก์ร
ชุมชน และองคก์รภาคประชาสังคม รวมทั0งผูน้าํของ องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ�น (อปท.) เพื�อสร้าง
ผูน้าํชุมชนดา้นความมั�นคง ตลอดจนประชาชนทั�วไปในพื0นที�จงัหวดัชั0นใน จงัหวดัชายแดน และ
จงัหวดัชายฝั�งทะเลที�เหมาะสมกบัสภาพพื0นที�และสอดคลอ้งกบัสถานการณ์ที�เปลี�ยนแปลง 
   1.2 ส่งเสริมและสนบัสนุนกระบวนการมีส่วนร่วมของประชาชนที�ให้ความสําคญั
กบัการป้องกนั และการแกไ้ขปัญหาความมั�นคงใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของคนและชุมชนใน
พื0นที� โดยเฉพาะเวทีการจดัทาํ แผนระดบัชุมชน ตาํบล อาํเภอ และจงัหวดั เพื�อสร้างความตระหนกัรู้
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ของประชาชนถึงมิติปัญหาดา้นความมั�นคง ที�กระทบต่อตนเองและชุมชน รวมทั0งเปิดโอกาสให้มี
ส่วนร่วมกาํหนดแนวทางการพฒันา การป้องกนั และการแก้ไขปัญหาที�ส่งผลกระทบต่อความ
มั�นคงเพื�อเสริมสร้างภูมิคุม้กนัระดบัประชาชนและชุมชน 
   1.3 ส่งเสริมให้คนและชุมชนในพื0นที�ชายแดน พื0นที�ชายฝั�งทะเลและเกาะแก่ง 
สามารถอ่านและเขียนภาษาไทยและภาษาทอ้งถิ�น รวมทั0งส่งเสริมใหค้นบริเวณพื0นที�ชายแดนเรียนรู้
ภาษาของประเทศเพื�อนบา้น นอกจากนี0 ให้พฒันาความรู้และทกัษะตาํรวจตระเวนชายแดนเพื�อให้
เป็นครูสอนเด็กและเยาวชนในพื0นที�ชายแดน และพื0นที�เสี�ยงภยัเพื�อเสริมเจา้หน้าที�หลกัทางการศึกษา 
รวมถึงให้มีการพฒันาโครงสร้างพื0นฐานให้เหมาะสมกบัสภาพพื0นที�สร้างอาชีพและรายได้บน
พื0นฐานปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง ส่งเสริมการเข้าถึงบริการสาธารณสุขพื0นฐาน เพื�อป้องกัน
โรคติดต่อชายแดน ตลอดจนเสริมสร้างความมั�นคงของมนุษย์และการพฒันาคุณภาพชีวิตของ
ประชาชน รวมทั0งส่งเสริมโอกาสในการเขา้ถึงการศึกษาของเด็กและเยาวชนในพื0นที�ชายแดน 
เพื�อเตรียมความพร้อมการเขา้สู่ประชาคมอาเซียนและความร่วมมือระดบัอนุภูมิภาค 
   5.R ส่งเสริมและสนบัสนุนใหห้น่วยงานในจงัหวดัมีความร่วมมือกบัหน่วยงาน
ภาคเอกชนและเครือข่ายประชาสังคมในจงัหวดั องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ�น (อปท.) องคก์รพฒันา
เอกชน และ เครือข่ายองค์กร ชุมชนร่วมดาํเนินโครงการที�เกี�ยวขอ้งกบัการพฒันาเพื�อเสริมความ
มั�นคงของจงัหวดั/กลุ่มจงัหวดั 
   1.5 ส่งเสริมความรู้สร้างความเขา้ใจและประชาสัมพนัธ์เพื�อป้องกน้การทาํลาย
ทรัพยากร ธรรมชาติและสิ�งแวดลอ้มที�ส่งผลกระทบต่อแนวเขตแดน และแสวงหาแนวทางลดเงื�อนไข
ความขดัแยง้การแย่งชิงทรัพยากรธรรมชาติของคนในพื0นที�และนอกพื0นที�โดยความร่วมมือจากทุก
ฝ่ายที�เกี�ยวขอ้ง  
   1.6 พฒันาและส่งเสริมการปฏิบติังานของเจา้หน้าที�รัฐ และสร้างขวญักาํลงัใจ 
ค่าตอบแทนที�เหมาะสม โดยเฉพาะผูที้�ปฏิบติังานในระดบัตาํบล อาํเภอ ในพื0นที�ห่างไกล หรือเป็นพื0นที�
เสี�ยงชายแดนและทางทะเล  
   1.7 ส่งเสริมและขยายผลการพฒันาโครงการตามแนวพระราชดาํริเพื�อเสริมสร้าง
ความมั�นคง ของคน ชุมชน และพื0นที�เป้าหมายอยางย ั�งยืน ไดแ้ก่ โครงการหมู่บา้นพฒันาเพื�อความ
มั�นคงพื0นที�ชายแดนโครงการ หมู่บา้นยามชายแดนอนัเนื�องมาจากพระราชดาํริ โครงการฟาร์มตวัอยา่ง
ตามแนวพระราชดาํริ 
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  �. ยุทธศาสตร์การจัดระบบป้องกนัเพื�อจัดระเบียบพืOนที�ชายแดน  
   O.5 ดาํเนินการจดัทาํแผนการจดัระบบป้องกนัเพื�อจดัระเบียบพื0นที�ชายแดนให้
ครอบคลุมพื0นที�ทางบกและทางทะเลที�สอดคล้องกับแผนป้องกันประเทศเพื�อสนับสนุนการ
พฒันาการคา้ชายแดนและความเป็นมิตรของประชาชนชายแดนของไทยกบัประเทศเพื�อนบา้นใน
การเขา้สู่ประชาคมอาเซียน 
   2.2 ดาํเนินการจดัระเบียบชุมชนและเสริมสร้างระบบหมู่บ้านเขม้แข็งให้
เหมาะสมกบัสภาพพื0นที� จงัหวดัชายแดน จงัหวดัชายฝั�งทะเลรวมทั0งเกาะแก่ง และจงัหวดัชั0นใน 
โดยมุ่งเสริมความเขม้แข็งของระบบหมู่บา้น ชายแดนเป็นหมู่บา้นอาสาพฒันาและป้องกนัตนเอง 
(อพป.) เป็นลาํดบัแรกและพฒันากลไกของหมู่บา้นทั�วไป คณะกรรมการหมู่บา้น (กม.) กลุ่มอาสาสมคัร 
กลุ่มพลงัมวลชนไทยอาสาป้องกนัชาติทางทะเล (ทสปช.) ชุดรักษาความปลอดภยัหมู่บา้น การฝึกอบรม
กาํลงัประชาชนเพื�อความมั�นคงทางทะเล การฝึกอบรมวิทยุมดดาํนาวีแก่กลุ่มชาวประมง และองค์กร
ชุมชนต่างๆ ให้มีความพร้อมและสามารถป้องกนัและแก้ไขปัญหาที�เกิดขึ0นในระดบัชุมชนและ
หมู่บา้น 
   2.3 เสริมสร้างระบบป้องกนัชายแดน ชายฝั�งทะเลและเกาะแก่ง โดยวางแผน
และกาํหนดแผนปฏิบัติงานร่วมกัน เพื�อลดความซํ0 าซ้อนในการฝึกอบรมกาํลังประชาชนของ
กระทรวงมหาดไทย กองบญัชาการ กองทพัไทยและเหล่าทพั กองอาํนวยการรักษาความมั�นคง
ภายในราชอาณาจกัรควบคู่กบัการเสริมสร้างระบบประชากรใหม่ความรู้พื0นฐานดา้นความมั�นคง
และจิตสํานึกความมั�นคงและนาํการพฒันาอาชีพและรายไดที้�ย ั�งยืน ของหน่วยงานดา้นเศรษฐกิจ
และสังคมเขา้ไปพฒันาคนและชุมชนในหมู่บา้นตาํบลเป้าหมายในคราวเดียวกนั 
   O.R ดาํเนินการจดัและพฒันาใหม่ระบบการแจง้เตือนและระบบเฝ้าตรวจทั0งทางบก
และทางทะเลในลักษณะเครือขาย (Network) ความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน และนําระบบภูมิ
สารสนเทศ  มาสนบัสนุนการดาํเนินงานที�เกี�ยวขอ้ง รวมทั0งพฒันาขีดความสามารถการป้องกนัและ
ปราบปรามไม่ให้เกิดปัญหาความมั�นคง อาทิการมีเครือข่ายเฝ้าระวงัและระบบตรวจการณ์ ปัญหา
ความมั�นคงบริเวณช่องทางสัญจรขา้มแดนและช่องผา่นทางธรรมชาติทั0งทางบกและทางทะเล เป็น
ตน้ เพื�อสร้างความปลอดภยัให้กบัคนในพื0นที�เพื�อไม่ให้ส่งผลกระทบต่อการพฒันาความร่วมมือ
ดา้นเศรษฐกิจและสังคมของประเทศสมาชิกอาเซียน 
   2.5 สนับสนุนและพฒันาระบบสื�อสารให้พร้อมใช้งานควบคู่กบัเสริมสร้าง
ความรู้ของเจา้หน้าที� และอาสาสมคัรกลุ่มต่างๆ ทั0งฝ่ายทหารและพลเรือนโดยการร่วมมือกับ
หน่วยงานภาคเอกชนให้สามารถเชื�อมโยงเครือข่ายการสื� อสารของฝ่ายทหาร ฝ่ายปกครอง และ
หน่วยงานในพื0นที�ชายแดน ชายฝั�งทะเล รวมทั0งกลุ่มอาสาสมคัรต่างๆ ให้สามารถใช้ประโยชน์ร่วมกนั
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ในการแจง้เตือน เฝ้าระวงั ประชาสัมพนัธ์และปฏิบติัการจิตวิทยา (Information Operation) เพื�อให้
คนและชุมชนในพื0นที�เสี�ยงภยัไดร่้วมมือระวงัป้องกนั รวมถึงประโยชน์ในการสื�อสาร เพื�อพฒันาเครือข่าย
ชุมชนเขม้แขง็ 
   2.6 พฒันาระบบการสัญจรขามแดนทั0งทางบกและทางทะเล ให้สามารถ
ป้องกนัและควบคุมการลกัลอบเขา้เมือง และปัญหาอาชญากรรมขา้มชาติที�เป็นภยัคุกคามความ
มั�นคงของไทยไดแ้ก่การคา้ยาเสพติด การคา้มนุษย ์การคา้อาวธุและการคา้ส่งที�เป็นโทษต่อชีวิตและ
สังคม รวมทั0ง การนาํสิ�งของผดิกฎหมายและสินคา้หนีภาษี และการเคลื�อนไหวของกลุ่ม/ขบวนการ
ที�เป็นภยัคุกคามต่อความมั�นคง ตลอดจนดาํเนินการบงัคบัใชม้าตรการทางกฎหมายอยา่งเขม้งวดใน
การป้องกนั สกดักั0น และระงบัยบัย ั0งการกระทาํผดิกฎหมาย 
   2.7 เร่งดาํเนินการจดัระเบียบพื0นที�ที�มีเงื�อนไขของปัญหาความมั�นคงหรือควบคุม
การใช้พื0นที�ที�มีปัญหาเขตแดน เพื�อลดการเผชิญหน้าหรือการกระทบกระทั�งกบัประเทศคู่กรณี
ตลอดจนปรับปรุงระบบการเฝ้าระวงั เพื�อป้องกนัและแกไ้ขปัญหาที�ส่งผลกระทบต่อความมั�นคงใน
พื0นที� 

  D. ยุทธศาสตร์เสริมสร้างความมั�นคงในมิติวัฒนธรรม ภูมิปัญญาชุมชน 

การจัดการโดยสันติวธีิสนับสนุนงานความมั�นคง  
   7.5 สนับสนุนใหม่การนาํมิติวฒันธรรมและภูมิปัญญาชุมชน/ท้องถิ�น และ
ส่งเสริมการจดัเวทีประชาคมในระดบัต่างๆ ตามความพร้อมของแต่ละพื0นที�ทั0งในระดบัชุมชน 
หมู่บา้น ตาํบล อาํเภอ และจงัหวดั เพื�อนาํมิติดา้นวฒันธรรมและภูมิปัญญาชุมชน/ทอ้งถิ�น มาเป็น
แนวทางหลกัในการดาํเนินงานเสริมสร้างความมั�นคง ให้สอดคลอ้งกบัสถานการณ์และภยัคุกคาม
ความมั�นคงในระดบัพื0นที� ตลอดจนส่งเสริมความร่วมมือดา้นศาสนา เนื�องจากศาสนาเป็นรากฐาน
ของความสัมพนัธ์และความเขา้ใจอนัดีระหวา่งประชาชนไทยกบัประเทศเพื�อนบา้นในพื0นที�ชายแดน  
   3.2 สนบัสนุนหน่วยงานของรัฐให้ความสําคญันาํมิติดา้นวฒันธรรมและภูมิ
ปัญญาชุมชน/ทอ้งถิ�นมาประยุกต์ใช้ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาด้านความมั�นคง และ/หรือ
สนบัสนุนการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติโดยจดัเป็นโครงการนาํร่อง (Pilot Project) ตาม
ความพร้อมของชุมชน หมู่บา้น ตาํบล อาํเภอ และจงัหวดั รวมทั0งส่งเสริมและสนบัสนุนให้ภาคเอกชน 
องคก์รภาคประชาชน กลุ่มอาสาสมคัรเพื�อความมั�นคงไดมี้กิจกรรมที�นาํมิติดา้นวฒันธรรมและภูมิ
ปัญญาชุมชน/ทอ้งถิ�นมาประยุกต์ใช้ในการเสริมสร้างความร่วมมือของชุมชน ชายแดนไทย และ
ความร่วมมือระหวา่งชุมชนชายแดนไทยกบัชุมชนชายแดนประเทศเพื�อนบา้น เพื�อเสริมสร้างความ
เขา้ใจและความร่วมมือในการอยูร่่วมกนัอยา่งสันติโดยลดขอ้ขดัแยง้ที�นาํไปสู่ปัญหาดา้นความมั�นคง 



17 

 

   3.3 ส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้และปลูกฝังแนวทางการจดัการความขดัแยง้
โดยแนวทางสันติวธีิ อาทิขา้ราชการการเมือง ขา้ราชการประจาํ เจา้หนา้ที�รัฐ ผูน้าํองคก์รภาคเอกชน 
องคก์รพฒันาเอกชน องคก์ร ปกครองส่วนทอ้งถิ�น ผูน้าํชุมชน ผูน้าํภาคประชาชน เพื�อให้มีความรู้
ความเขา้ใจที�จะลดระดบัความรุนแรง เมื�อเผชิญกบัสถานการณ์และปัญหาความมั�นคงรูปแบบต่างๆ 
โดยเฉพาะการป้องกนัไม่ให้ความขดัแยง้อนัเกิดจาก การแย่งชิงทรัพยากรธรรมชาติและความ
ขดัแยง้ภายในสังคมขยายตวัไปสู่การใชค้วามรุนแรงในการแกปั้ญหาที�เกิดขึ0น  
   3.4 ส่งเสริมเวทีและประชาคมการเรียนรู้การจดัการความขดัแยง้โดยสันติวิธี
และกระบวนการยติุธรรมชุมชน ทั0งในสถาบนัการศึกษาและนอกสถาบนัการศึกษารวมทั0งในระดบั
ชุมชนท้องถิ�น เพื�อให้เข้าใจและมีทักษะการจดัการความขดัแยง้ในระดับชุมชนด้วยวิถีชุมชน 
ผสมผสานกบัการเรียนรู้ กฎ กติกา ของภาครัฐ ตลอดจนส่งเสริมการพฒันาบุคลากรที�มีความเชี�ยวชาญ
ในกระบวนการจดัการความขดัแยง้โดยสันติวิธีและกระบวนการยุติธรรมชุมชน เพื�อสนบัสนุนหน่วยงาน
ของรัฐในกระบวนการเจรจาไกล่เกลี�ยขอ้พิพาทที�เกิดขึ0น 
   3.5 ส่งเสริมและสนบัสนุนองค์กรปกครองส่วนทอ้งถิ�นใหม่บทบาทเป็นศูนย์
ประสานความร่วมมือของชุมชนในการจดัการความขดัแยง้ภายใตก้ระบวนการมีส่วนร่วมของ
ชุมชน ทั0งกระบวนการยติุธรรมทางเลือกและกระบวนการยุติธรรมสมานฉนัท ์(Restorative Justice) 
ซึ� งเป็นกระบวนการที�กลุ่มผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียมาร่วมมือกนั เพื�อแก้ไขปัญหาที�เกิดขึ0น รวมทั0ง
สนบัสนุนการมีคณะกรรมการไตรภาคระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ผูที้�ประสบความเดือดร้อน และ
ผูแ้ทนภาควิชาการและสื�อสารมวลชน เพื�อเจรจาหาขอ้ยุติความขดัแยง้ของคนในสังคมที�ยอมรับ
ร่วมกนัได ้ 
   3.6 ส่งเสริมให้องค์กรนอกภาครัฐที�ไดรั้บการยอมรับจากสังคม เป็นหน่วย
เจา้ภาพสร้างกลไกการเจรจาหาขอ้ยุติและทางออกในการแกไ้ขขอ้ขดัแยง้ รวมถึงความแตกแยกใน
สังคมที�อาจจะนาํไปสู่ความรุนแรง และเกิดผลกระทบต่อความสงบเรียบร้อยของสังคม 
   3.7 ศึกษา วจิยั และพฒันาองคค์วามรู้ในการจดัการความขดัแยง้ของชุมชนและ
ทอ้งถิ�น โดยใช้ชุมชนให้เป็นพลงัดาํเนินการและสนบัสนุนการเผยแพร่แนวทางการจดัการความ
ขดัแยง้โดยสันติวธีิของภาคประชาชนใหเ้กิดการเรียนรู้ของทุกภาคส่วน  
   3.8 ส่งเสรมการดาํรงรักษาวฒันธรรมอนัดีงามของทอ้งถิ�น รวมทั0งส่งเสริมการศึกษา
ประวติัศาสตร์ โบราณคดีและภูมิปัญญาทอ้งถิ�น เพื�อใหค้นในทอ้งถิ�นมีความภูมิใจในประวตัศาสตร์
ของทอ้งถิ�นในฐานะที�เป็นส่วนหนึ�งของประวติัศาสตร์ชาติไทย 
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  M. ยุทธศาสตร์การพฒันาฐานข้อมูลและองค์ความรู้ด้านความมั�นคง  
   4.1 สนบัสนุนการพฒันาขอ้มูลและระบบฐานขอ้มูลตั0งแต่ระดบักระทรวง กรม 
ระดบัภาค ระดบัจงัหวดั รวมทั0งเชื�อมโยงเครือข่ายขอ้มูลในทุกระดบั โดยใชป้ระโยชน์จากระบบ
เทคโนโลยภูีมิสารสนเทศและภาพถ่ายดาวเทียม รวมทั0งใหค้วามสาํคญักบัขอ้มูลสถานการณ์หรือภยั
คุกคามด้านความมั�นคง ขอ้มูลสภาพพื0นที�ขอ้มูลความตอ้งการของชุมชนที�มีผลกระทบต่อความ
เชื�อมั�นของประชาชน เพื�อนาํมาพิจารณาจดัทาํและสนบัสนุนแผนงาน/โครงการ ดา้นความมั�นคง 
ที�สอดคลอ้งกบัสถานการณ์และเหมาะสมกบัสภาพพื0นที�และตอบสนองความตอ้งการของชุมชน  
   4.2 พฒันาและจดัทาํขอ้มูลและระบบฐานขอ้มูลดา้นการข่าว การบูรณาการดา้น
การข่าว ในทุกระดบัของศูนยป์ระสานข่าวกรองแห่งชาติ (ส่วนกลางและระดบัภาค) เพื�อแลกเปลี�ยน
ขอ้มูลข่าวสาร (Information Sharing) และสามารถเชื�อมโยงขอ้มูลที�นาํไปสู่การแจง้เตือนและส่งการ
แก้ไขปัญหาได้ทนัเหตุการณ์โดยอาจจดัให้มีศูนย์แลกเปลี�ยนข้อมูลข่าวสาร (Information Sharing 
Center) รวมทั0งส่งเสริมการข่าวภาคประชาชน การมีศูนยข์อ้มูลข่าวสารเพื�อความมั�นคงเพื�อประโยชน์
ในการเฝ้าระวงัและแจง้เตือนสถานการณ์ดา้นความมั�นคง 
   4.3 สนบัสนุนและเร่งดาํเนินการจดัทาํขอ้มูลและฐานขอ้มูลเรือ การจดัระเบียบ 
การเขา้ - ออกทางทะเล เพื�อให้เกิดการรับรู้เท่าทนัสถานการณ์ทางทะเล (Maritime Domain Awareness : 
MDA) ของศูนยป์ระสานการปฏิบติัในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) โดยนาํระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ เขา้มาสนับสนุนการดาํเนินการ อาทิการควบคุมการกระทาํผิดที�อาศยั
ประโยชน์จากการสัญจรขา้มแดนการพฒันา ระบบการแลกเปลี�ยนข่าวสารทางทะเล ระบบควบคุม
การจราจรและความปลอดภยัทางทะเล (Vessel Traffic Service : VTS) เป็นตน้ รวมทั0งสามารถใช้
ประโยชน์จากระบบฐานขอ้มูลจงัหวดั เพื�อให้มีการพฒันาฐานขอ้มูลดา้นความมั�นคง ทั0งหน่วยงาน
ส่วนกลางและหน่วยงานระดบัจงัหวดั  
   4.4 ส่งเสริมโอกาสทางการศึกษาและการเรียนรู้อยา่งต่อเนื�องและเหมาะสมกบั
ระดบัวยัของประชากร โดยให้เนน้พฒันาคุณภาพการศึกษาขั0นพื0นฐานของเด็กและเยาวชนในพื0นที�
ใหม่จิตสาํนึกดา้นความมั�นคง โดยคาํนึงถึงความสอดคลอ้งกบัวถีิชีวิตของชุมชนแต่ละพื0นที� รวมทั0ง
เสริมสร้างองคค์วามรู้ดา้นความมั�นคงให้กบัผูบ้ริหารและเจา้หนา้ที�รัฐและองคก์รที�เกี�ยวขอ้ง อาทิ 
ปลดัอาํเภอ นายอาํเภอ ผูบ้ริหารและเจา้หนา้ที�องค์กร ปกครองส่วนทอ้งถิ�น อาสาสมคัร และกลุ่มมวลชน 
เป็นตน้ เพื�อใหม่ความรู้ในการพฒันาคน ชุมชน พื0นที� และแนวทางป้องกนัและลดปัญหาที�เกิดขึ0น 
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   R.8 พฒันาและส่งเสริมการศึกษาวิจยัเพื�อสร้างองค์ความรู้เกี�ยวกบัการพฒันา         
เพื�อเสริมสร้างความมั�นคง เพื�อสนับสนุนการป้องกนัและแกไ้ขปัญหาตลอดจนแนวทางพฒันา       
เพื�อเสริมความมั�นคงของชาติและสนบัสนุนการนาํผลงานศึกษาวจิยัที�เกี�ยวขอ้งมาประยุกตใ์ชใ้ห้เกิด
ประโยชน์กบัการดาํเนินงานการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติในทุกระดบั  
   4.6 ส่งเสริมให้หน่วยงานรัฐในระดับนโยบาย หน่วยงานทางวิชาการ สถาบนั 
การศึกษา หรือศูนยว์ิชาการดา้นความมั�นคงเป็นองคก์รกลางในการศึกษาวิจยัและพฒันาองคค์วามรู้
ดา้นความมั�นคง รวมทั0งการถ่ายทอดวิชาการและองค์ความรู้สู่สาธารณชน หน่วยงานภาครัฐดา้น
ความมั�นคง และหน่วยงานที�มีภารกิจสนบัสนุนการเสริมสร้างความมั�นคงของชาติ โดยเฉพาะความ
เขา้ใจเกี�ยวกบัการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติ การจดัทาํแผนงานด้านความมั�นคงของ
จงัหวดัและการนาํแผนไปสู่การปฏิบติั 
   R.l สนบัสนุนการรวมกลุ่มและสร้างเครือข่ายความมั�นคง รวมทั0งสร้างช่องทางการ
ถ่ายทอดองค์ความรู้ด้านความมั�นคงสู่เวทีชุมชนผ่านสถาบนัการศึกษาและองค์กรทางศาสนา 
รวมทั0งอาจสนบัสนุนใหม่ การพฒันาคุณภาพของศูนยก์ารเรียนรู้และห้องสมุดของชุมชน รวมทั0ง
การใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น อินเตอร์เน็ต เพื�อให้การเรียนรู้ของชุมชนเป็นไป
อยา่งเท่าทนั และสามารถเขา้ถึงขอ้มูลข่าวสารได ้ตลอดจนเสริมสร้างการแลกเปลี�ยนเรียนรู้ระหวา่ง
หน่วยงานของรัฐในพื0นที�ระดับภาคและจังหวดั กับสภาองค์กรชุมชน และกลุ่ม/องค์กรภาค
ประชาชนในพื0นที�เป้าหมาย เพื�อพฒันารากฐานความมั�นคงของคนและชุมชนให้มีภูมิคุม้กนัปัญหา
อยา่งเขม้แขง็ ย ั�งยนื และพฒันาเครือข่ายดาํเนินงานร่วมกนัอยา่งมีประสิทธิภาพ  
   4.8 เสริมสร้างการตระหนกัรู้และความเขา้ใจของเจา้หนา้ที�รัฐ กลุ่มอาสาสมคัร 
ผูน้าํชุมชน และประชาชนเกี�ยวกบัสถานการณ์และปัญหาระหวา่งไทยกบัประเทศรอบบา้น ทศันคติ
ที�มีต่อไทยและความตอ้งการของประเทศเพื�อนบา้นรวมทั0งปรับทศันคติและสร้างความเขา้ใจของ
ผูน้าํชุมชนและทอ้งถิ�น เพื�อสร้างความเขา้ใจของหน่วยงานรัฐ ภาคประชาชน และภาคเอกชน โดย
จดัช่องทางเผยแพร่ความรู้และเวทีรับฟังความเห็น ขอ้เสนอแนะหรือขอ้ร้องทุกข์เพื�อกลั�นกรอง
ขอ้มูลในพื0นที�ในการป้องกนัหรือยติุขอ้ขดัแยง้ไม่ใหย้กระดบัเป็นความขดัแยง้ระดบัชาติ  
   4.9 ส่งเสริมและสนบัสนุนบทบาทองคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ�น องคก์รพฒันา
เอกชน เพื�อพฒันาชุมชนและท้องถิ�นในการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติโดยพิจารณา
กาํหนดแนวทางส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนทอ้งถิ�นมีความรู้ความเขา้ใจการพฒันาเพื�อเสริม
ความมั�นคงของชาติอาทิ ภารกิจการรักษาความสงบเรียบร้อยชุมชนทอ้งถิ�น เป็นตน้ 
 
 



20 

 

  R. ยุทธศาสตร์เสริมสร้างความร่วมมอืด้านความมั�นคงกบัประเทศเพื�อนบ้าน 
   8.5 สนบัสนุนการดาํเนินงานของชุมชนและทอ้งถิ�นในพื0นที�จงัหวดัชายแดน
และจงัหวดั ชายฝั�งทะเลที�นาํไปสู่ความสัมพนัธ์ที�ดีในระดบัชุมชนและทอ้งถิ�น หรือกิจกรรม
เสริมสร้างความร่วมมือที�นาํไปสู่การอยู่ร่วมกนัอยา่งสันติสุขกบัประเทศรอบบา้นหรือกิจกรรมที�ช่วย
คลี�คลายความขดัแยง้ในพื0นที�  
   5.2 เสริมสร้างและประสานความร่วมมือของหน่วยงานและองคก์รของรัฐใน
ระดบัพื0นที�กบัประเทศรอบบา้นที�มุ่งขจดัเงื�อนไขที�ก่อให้เกิดความหวาดระแวงและความไม่ไวว้างใจ
ระหว่างกนัเพื�อเสริมสร้าง ความมั�นคงที�เป็นพื0นฐานของการพฒันาความร่วมมือดา้นเศรษฐกิจ
สังคมและดา้นอื�นๆในกรอบประชาคมความร่วมมือดา้นการเมืองและความมั�นคงของประชาคม
อาเซียน  
   5.3 ส่งเสริมและจดัทาํแผนการบูรณาการแผนงาน/โครงการของหน่วยงานของรัฐ
ในการดาํเนินความร่วมมือและความสัมพนัธ์กบัประเทศเพื�อนบา้น โดยเฉพาะระหว่างหน่วยงาน
ส่วนกลางกบัหน่วยงานในจงัหวดั รวมทั0งระหวา่งหน่วยงานในประเทศของไทยกบัส่วนราชการ
ของไทยที�ตั0งสาํนกังานในประเทศเพื�อนบา้น  
   5.4 เร่งรัดการแกไ้ขปัญหาในระดบัพื0นที�กบัประเทศรอบบา้น โดยใช้กลไกการ
เจรจาในระดบัทวภิาคีบนพื0นฐานของความเคารพและความไวว้างใจซึ� งกนัและกนั  
   5.5 ส่งเสริมกิจกรรมที�เสริมสร้างความรู้สึกที�ดี (Goodwill) ความรู้สึกชื�นชม 
(Sense of appreciation) และความรู้สึกเป็นอนัหนึ�งอนัเดียวกนัในทุกภาคส่วน โดยใชค้วามใกลชิ้ด
ดา้นภาษา วฒันธรรมและประเพณี โดยเฉพาะเยาวชนของไทยกบัประเทศรอบบา้น และสนบัสนุน
บทบาทของภาคเอกชนและภาคประชาสังคม รวมทั0งใช้ประโยชน์จากสมาคมเพื�อมิตรภาพต่างๆ 
เพื�อส่งเสริมการดาํเนินนโยบายเสริมสร้างความร่วมมือระหวา่งไทยกบัประเทศรอบบา้นจากระดบั
ประชาชนสู่ระดบัรัฐบาล  
   5.6 ส่งเสริมและประสานงานความร่วมมือระหวา่งจงัหวดัชายแดนไทยกบัจงัหวดั
ชายแดนประเทศรอบบา้น อาทิความร่วมมือด้านสาธารณสุขชายแดน ด้านการศึกษา ตลอดจนเร่งรัด 
การแกไ้ขปัญหาร่วมกบัประเทศเพื�อนบา้นบนพื0นฐานของการเคารพและมีความไวว้างใจซึ� งกนัและกนั 
ภายใตก้ลไกเจรจาในลกัษณะทวิภาค และระดบัภูมิภาคที�สอดคล้องกบักรอบยุทธศาสตร์ด้าน
ต่างประเทศของไทย 
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  `. ยุทธศาสตร์การบริหารจัดการที�มเีอกภาพและประสิทธิภาพ 
   ดาํเนินงานภายใตก้ลไกการบริหาร จดัการตามระเบียบสํานกันายกรัฐมนตรีวา่
ดว้ยการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติ พ.ศ. ๒๕๔๗ และ/หรือ ให้เป็นไปตามที�คณะกรรมการ 
นโยบายและอาํนวยการพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติ (นพช.) มอบหมายและสั�งการเพื�อ
ขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์การพฒันาเพื�อเสริมความมั�นคงของชาติ 
   โดยแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนจะเป็นการสนบัสนุนใน
ยทุธศาสตร์ดา้นความมั�นคงในขอ้ที� 2 ยทุธศาสตร์การจดัระบบป้องกนัเพื�อจดัระเบียบพื0นที�ชายแดน
อยา่งชดัเจน 

กฎหมายและนโยบายที�เกี�ยวข้องกับการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยใน
ประเทศไทย 

 อุบติัเหตุทางถนนจดัเป็นสาธารณภยัประเภทหนึ� งที�เกิดจากนํ0 ามือมนุษย์ที�สามารถ
ป้องกนัได ้โดยนโยบาย กฎหมาย และแผนปฏิบติัการดา้นต่างๆ ในประเทศไทยที�เกี�ยวขอ้ง เมื�อเกิด              
สาธารณภยัร้ายแรง หรือเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน ประกอบดว้ย 
  1. พระราชบัญญัติป้องกนัและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. ๒๕๕๐ 
   มาตรา 55 ให้กรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัเป็นหน่วยงานกลางของรัฐใน                       
การดาํเนินการเกี�ยวกบัการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัของประเทศ โดยมีอาํนาจหนา้ที� ดงัต่อไปนี0  
   1.1 จดัทาํแผนการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัแห่งชาติเสนอคณะกรรมการ
ป้องกนัและบรรเทาสาธารภยัแห่งชาติ (กปภ.ช.) เพื�ออนุมติัต่อคณะรัฐมนตรี เมื�อคณะรัฐมนตรี
อนุมติัแผนการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัแห่งชาติ ตาม (5) แลว้ ให้หน่วยงานของรัฐและองค์กร
ปกครองส่วนทอ้งถิ�นที�เกี�ยวขอ้งปฏิบติัการให้เป็นไป ตามแผนดงักล่าว 
   มาตรา 5O แผนการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัแห่งชาติตามมาตร 55(5) 
อยา่งนอ้ยตอ้งมีสาระสาํคญัดงัต่อไปนี0  
    5. แนวทาง มาตรการ และงบประมาณที�จาํเป็นตอ้งใช้ในการป้องกนัและ
บรรเทาสาธารณภยัอยา่งเป็นระบบและต่อเนื�อง 
    2. แนวทางและวิธีการในการให้ความช่วยเหลือและบรรเทาความเดือดร้อน 
ที�เกิดขึ0นเฉพาะหนา้และระยะยาวเมื�อเกิดสาธารณภยั รวมถึงการอพยพประชาชน หน่วยงานของรัฐ                    
และองค์กรปกครองส่วนทอ้งถิ�น การสงเคราะห์ผูป้ระสบภยั การดูแลเกี�ยวกบัสาธารณสุข และ             
การแกปั้ญหาเกี�ยวกบัการสื�อสารและการสาธารณูปโภค 



22 

 

    3. หน่วยงานของรัฐและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ�นที�รับผิดชอบในการ
ดาํเนินการตาม (5) และ (O) และวธีิการใหไ้ดม้าซึ� งงบประมาณเพื�อการดาํเนินการดงักล่าว 
    4. แนวทางในการเตรียมพร้อมดา้นบุคลากร อุปกรณ์ และเครื�องมือ เครื�องใช ้
และจัดระบบการปฏิบติัการในการดาํเนินการป้องกันและบรรเทาสาธารณภยั รวมถึงการฝึก
บุคลากรและประชาชน 
    5. แนวทางในการซ่อมแซม บูรณะ ฟื0 นฟู และให้ความช่วยเหลือประชาชน
ภายหลงัที�สาธารณภยัสิ0นสุด 
   การกาํหนดเรื�องตามวรรคหนึ� ง จะตอ้งกาํหนดให้สอดคลอ้งและครอบคลุมถึง                  
สาธารณภยัต่างๆ โดยอาจกาํหนดตามความจาํเป็นแห่งความรุนแรงและความเสี�ยงในสาธารณภยั
ดา้นนั0น และในกรณีที�มีความจาํเป็นที�ตอ้งมีการแก้ไขหรือปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบั 
หรือมติของคณะรัฐมนตรีที�เกี�ยวขอ้งให้ระบุไวใ้นแผนการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัแห่งชาติ
ดว้ยและมีแผนภูมิแสดงการบญัชาการ/การอาํนวยการในการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั  

  2. นโยบายการเตรียมพร้อมแห่งชาติ พ.ศ.๒๕๔๘ 
   นโยบายการเตรียมพร้อมแห่งชาติมีวตัถุประสงค์ให้ทุกภาคส่วนมีการเตรียม
ความพร้อม เพื�อพร้อมเผชิญกบัสาธารณภยั ภยัดา้นความมั�นคง และสถานการณ์ฉุกเฉิน ตั0งแต่ใน
ภาวะปกติ ตลอดจนใหมี้การบริหารจดัการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและทนัท่วงที ในทุกสถานการณ์
ที�เกิดขึ0น 
   คณะรัฐมนตรีมีมติเมื�อวนัที� O9 ธนัวาคม O8Rf รับทราบนโยบายการเตรียมพร้อม
แห่งชาติ เพื�อเป็นกรอบการกาํหนดยุทธศาสตร์ แนวทาง มาตรการ แผนปฏิบติัการ เพื�อให้การบริหาร
จดัการสถานการณ์ฉุกเฉินเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยทุกภาคส่วนตอ้งผนึกกาํลงัตั0งแต่
ในภาวะปกติ ด้วยการจดัเตรียมระบบการป้องกนับรรเทาการระงบัภยั รวมทั0งการฟื0 นฟูภายหลงั
สถานการณ์ฉุกเฉินในการดาํเนินการตามนโยบายการเตรียมพร้อมแห่งชาติ รวมถึงให้ความสําคญั
กบัการจดัทาํแผนปฏิบติัการของหน่วยงาน เพื�อเป็นแผนรองรับสาธารณภยัในแต่ละประเภทของภยั
ที�เกิดขึ0น โดยกาํหนดแนวทางปฏิบติัไว ้๔ แนวทางคือ 
   2.1 การเตรียมพร้อมด้านทรัพยากร ให้ทุกภาคส่วนมีการเตรียมพร้อมด้าน
ทรัพยากรตั0งแต่ในภาวะปกติเพื�อให้มีความพร้อมในการป้องกนัและเผชิญกบัสาธารณภยั ภยัดา้น
ความมั�นคง และสถานการณ์ฉุกเฉินที�เกิดขึ0นโดยมีแนวทางปฏิบติั คือ ให้หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง
จดัทาํฐานขอ้มูลตั0งแต่ในภาวะปกติ มีการพฒันาระบบฐานขอ้มูลการเตรียมพร้อมด้านทรัพยากร 
และเชื�อมต่อฐานขอ้มูลระหว่างหน่วยงานและองค์ที�เกี�ยวขอ้งมีการประเมินสถานการณ์ล่วงหน้า  
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มีการจดัระบบการสื�อสารและโทรคมนาคมทั0งระบบหลกัและระบบสาํรอง ให้สามารถใชก้ารไดใ้น                            
ทุกสถานการณ์ และใหมี้หน่วยงานศูนยก์ลางจดัการดา้นข่าวสาร 
   2.� การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน เช่น การจดัทาํระบบการแจ้งเตือนภยัการ
ส่งเสริมสนบัสนุนในการสร้างจิตสํานึกให้องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ�น ภาคเอกชน องคก์รเอกชน 
และภาคประชาชน ไดเ้ขา้มามีส่วนร่วมและสนบัสนุนหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งในการเตรียมความพร้อม 
เพื�อการป้องกนั บรรเทา ระงบั และการฟื0 นฟูภายหลงัการเกิดภยัดา้นต่างๆ และสถานกรณีฉุกเฉิน 
   2.3 การจัดทําแผนงาน ให้หน่วยงานจดัทาํแผนรองรับและให้จงัหวดักาํหนด
ประเด็นยุทธศาสตร์เกี�ยวกบัการป้องกนัภยั การบรรเทาภยั การระงบัภยั และการฟื0 นฟูภายหลงัการ
เกิดภยัจากสาธารณภยัดา้นความมั�นคง 
   2.M การบริหารจัดการ ให้การบริหารจดัการตามนโยบายเตรียมพร้อมแห่งชาติ 
เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพและทนัท่วงที กาํหนดแนวทางการปฏิบติั ดงันี0  
    2.4.1 นายกรัฐมนตรี หรือรองนายกรัฐมนตรี หรือรัฐมนตรี ที�นายกรัฐมนตรี
มอบหมายเป็นผูบ้งัคบับญัชาการเหตุการณ์เมื�อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน 
    2.4.2 ให้สํานักงานสภาความมั�นคงแห่งชาติร่วมกับกระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงกลาโหม และหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง อาํนวยการบริหารจดัการการเตรียมพร้อมแห่งชาติ 
    2.4.3 ในกรณีการเตรียมพร้อมเพื�อเผชิญกบัภยัอนัเกิดจากสาธารณภยัให้ยึดถือ 
แผนป้องกนัภยัฝ่ายพลเรือนแห่งชาติเป็นแผนหลกัในการดาํเนินการขั0นเตรียมการในภาวะปกติ 
ขั0นปฏิบัติการเมื�อเกิดเหตุและขั0นการฟื0 นฟูหลังเกิดเหตุ โดยกระทรวงมหาดไทยเป็นองค์กร 
รับผิดชอบหลัก ดาํเนินการเตรียมพร้อมแห่งชาติ และให้หน่วยงานที�เกี�ยวข้องได้กาํหนดแผน
ตามแต่ละประเภทของภยั เพื�อรองรับแผนป้องกนัภยัฝ่ายพลเรือนแห่งชาติ 
    2.4.4 ในกรณีการเตรียมพร้อมเพื�อเผชิญกบัภาวะของการสู้รบและภาวะ
สงครามที�ฝ่ายทหารจาํเป็นตอ้งควบคุมสถานการณ์ ให้ยึดถือแผนป้องกนัประเทศเป็นแผนหลกั 
ในการดาํเนินการและแผนป้องกนัภยัฝ่ายพลเรือนแห่งชาติ สนบัสนุนการดาํเนินการโดยกระทรวงกลาโหม 
เป็นองคก์รรับผดิชอบร่วมกบัหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งดาํเนินการเตรียมพร้อมแห่งชาติ 
    O.R.8 ในกรณีเกิดภยัจากการก่อการร้ายให้ดาํเนินการตามนโยบายการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาการก่อการร้าย โดยสํานักงานสภาความมั�นคงแห่งชาติเป็นองค์กร
รับผดิชอบร่วมกบัหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งดาํเนินการเตรียมพร้อมแห่งชาติ 
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    2.4.6 ให้มีระบบการบริหารนโยบายการเตรียมพร้อมแห่งชาติอย่างมีเอกภาพ
ประสิทธิภาพและทนัเหตุการณ์ โดยใหมี้ส่วนงานและผูรั้บผิดชอบของแต่ละหน่วยงานทั0งในระดบั
กระทรวง กรม จงัหวดั องค์กรปกครองส่วนทอ้งถิ�น ให้ชัดเจน เพื�อให้เกิดความต่อเนื�องในการ
ดาํเนินงาน 
    2.4.7 ให้หน่วยงานและทุกภาคส่วนให้ความสําคญักบัการฝึกซ้อมแผน                  
อยา่งสมํ�าเสมอ ทั0งภายในหน่วยงานและระหว่างหน่วยงาน เพื�อให้เกิดการประสานและบูรณาการ
แผนต่าง  ๆที�เกี�ยวขอ้ง โดยสํานกังานสภาความมั�นคงแห่งชาติ กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงกลาโหม
เป็นหน่วยงานหลกัประสานการบูรณาการฝึกซ้อมแผนปฏิบติัการกบัหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งตามห้วง
เวลาที�เหมาะสม 

บทเรียนการแก้ไขปัญหาอุบัตเิหตุทางถนนในต่างประเทศ 

 จากการทบทวนการพฒันาการดา้นการจดัการความปลอดภยัในต่างประเทศมีตวัอยา่ง
ของประเทศที�ประสบผลสาํเร็จ เช่น ประเทศองักฤษ ประเทศนิวซีแลนด ์และประเทศสเปน 

  1. ประเทศองักฤษ 

   ประเทศองักฤษมีการอตัราการลดลงของผูเ้สียชีวิตประมาณร้อยละ 50 เกิดขึ0น
สองครั0 ง ถา้ไม่นบัช่วงสงครามโลกครั0 งที� 2 คือช่วงประมาณปี ค.ศ. 1966-1991 ลดลงจาก 8,000 ราย 
เหลือ 4,000 ราย และในช่วงที� 2 อยูร่ะหวา่งปี 1990-2007 ลดลงจาก 5,000 ราย เหลือ 2,500 ราย โดย
จะเห็นไดว้า่มาตรการที�ไดผ้ลคือการกาํหนดขีดจาํกดัความเร็ว การบงัคบัใชก้ฎหมายความเร็ว การ
สวมหมวกนิรภยั และการคาดเขม็ขดันิรภยั ดงัแสดงในแผนภาพที� 2-2  
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แผนภาพที� 2-2 : บทเรียนมาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนนในประเทศองักฤษ 
 

 

 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 
 

  2. ประเทศนิวซีแลนด์ 

   สาํหรับประเทศนิวซีแลนดใ์นช่วงปี ค.ศ. 1990-2002 สามารถลดการเสียชีวิตลง
ไดจ้ากประมาณ 730 ราย เป็น 400 ราย หรือประมาณร้อยละ 45 โดยเนน้มาตรการบงัคบัใชก้ฎหมาย
แบบมีเป้าหมาย (Targeted Enforcement Resources) การตรวจวดัแอลกอฮอล์ (Compulsory Breath 
Testing, CBT) การใชเ้ครื�องตรวจจบัความเร็ว การรณรงคป์ระชาสัมพนัธ์ การยึดรถเก่าและไม่ปลอดภยั 
และการจดัรถสายตรวจบนถนนทางหลวง ดงัแสดงในแผนภาพที� 2-3 
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แผนภาพที� 2-3 : บทเรียนมาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนนในประเทศนิวซีแลนด ์

 

 
 
 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 
   

  3. ประเทศสเปน 
   สําหรับประเทศสเปนสามารถลดอตัราการเสียชีวิตในช่วงปี ค.ศ. 2004-2008 
ลงไดจ้าก 5,399 ราย เป็น 3,100 ราย หรือคิดเป็นลดลงร้อยละ 43 ใน 5 ปี โดยมีมาตรการที�สําคญั คือ 
การจดัตั0งระบบเฝ้าระวงัดา้นความปลอดภยัทางถนนแห่งชาติ การจดัทาํแผนเครื�องตรวจจบัความเร็ว
อตัโนมติั การกาํหนดให้ความปลอดภยัเป็นสิ�งที�ตอ้งสอนในระบบการศึกษา การกาํหนดให้มีระบบ 
ตดัแตม้ การจดัตั0งอยัการดา้นความปลอดภยัทางถนน การจดัตั0งระบบสนบัสนุนการเปรียบเทียบ
ปรับความเร็ว การปฏิรูปกฎหมายและการลงโทษ การจดัทาํแผนยุทธศาสตร์รถจกัรยานยนต ์ 
ดงัแสดงในแผนภาพที� 2-4 
 
 
 
 
 
 



27 

 

แผนภาพที� 2-4 : บทเรียนมาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนนในประเทศสเปน 

 
 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 

บทเรียนการขบัเคลื�อนแก้ไขปัญหาความปลอดภยัทางถนนด้วยแผนแม่บท 

 ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนเป็นสาเหตุสําคญัของการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์นของคนไทย 
ดว้ยสถานการณ์ดงักล่าวขา้งตน้ รัฐบาลโดยกระทรวงคมนาคม จึงให้ความสําคญัต่อปัญหาดงักล่าว
จึงไดจ้ดัทาํ “แผนแม่บทดา้นความปลอดภยัทางถนน พ.ศ.2540-2544” ขึ0น อยา่งไรก็ตาม อตัราการ
เสียชีวิตก็ยงัไม่มีแนวโน้มที�ลดลง ต่อมารัฐบาลจึงได้ตั0งศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน 
(ศปถ.) ขึ0น เมื�อวนัที� 31 มกราคม 2546 รับผิดชอบการขบัเคลื�อนเพื�อแกไ้ขปัญหาโดยไดมี้การจดัทาํ
แผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2548-2551 ขึ0นเป็นฉบบัแรก เพื�อบูรณาการการแกปั้ญหา
ดา้นความปลอดภยัทางถนนของประเทศในช่วงปี พ.ศ. 2548-2551 แผนฯ ดงักล่าวไดก้าํหนดวิสัยทศัน์ 
เพื�อพฒันาคุณภาพชีวิตของประชาชนให้ดีขึ0น โดยยกระดบัความปลอดภยัทางถนนของประเทศ
ไทยสู่มาตรฐานสากล และมีเป้าหมายใหส้ามารถลดอตัราการเสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุทางถนน
ต่อหนึ�งแสนประชากร ลงจาก 22.21 ในปี พ.ศ. 2547 เหลือ 20.00 ภายในปี พ.ศ. 2551 โดยใชยุ้ทธศาสตร์
หลกั5 ดา้นประกอบดว้ย 1. ดา้นบงัคบัใชก้ฎหมาย2. ดา้นวศิวกรรม3. ดา้นการใหค้วามรู้การประชาสัมพนัธ์ 
และการมีส่วนร่วม 4. ดา้นการบริการทางการแพทยฉุ์กเฉิน และ 5. ดา้นการประเมินผลและระบบ



28 

 

สารสนเทศ จากการทาํงานตามแผนแม่บทฯ ฉบบัดงักล่าวสามารถลดการสูญเสียลงได้ตํ�ากว่า
เป้าหมายที�กาํหนดไว ้ โดยในปี พ.ศ. 2551 มีอตัราการเสียชีวิตต่อหนึ�งแสนประชากร อยูที่� 17.77  
ซึ� งชี0 ให้เห็นว่าแนวทางในการทาํงานและการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนตามแผนแม่บทฯ 
เป็นแนวทางในการแกปั้ญหาที�เหมาะสม มีประสิทธิภาพ และควรมีการนาํมาขยายผลเพื�อให้เกิด
การแกปั้ญหาและลดความสูญเสียที�เกิดขึ0น ซึ� งยงัถือวา่อยูใ่นระดบัที�สูงอยูเ่มื�อเทียบกบัประเทศที�มี
รูปแบบการจดัการด้านความปลอดภยัทางถนนที�เป็นมาตรฐานที�โดยทั�วไปแล้วจะมีอตัราการ
เสียชีวิตต่อแสนประชากรตํ�ากว่า 10 และต่อมาไดมี้การจดัทาํแผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน 
พ.ศ. 2552-2555 ห้วงเวลาของการใช้แผนแม่บทสะทอ้นให้เห็นถึงผลสัมฤทธิ� ไดอ้ย่างชดัเจนจาก
จาํนวนผูเ้สียชีวติจากอุบติัเหตุทางถนนที�ลดลงต่อเนื�อง ดงัแสดงในแผนภาพที� 2-5 

แผนภาพที� 2-5 เปรียบเทียบจาํนวนการเสียชีวติจากอุบติัเหตุทางถนนในประเทศไทย 

 

 

 
 ที�มา : ที�มา : สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ (สตช.) 
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 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety ขององคก์ารสหประชาชาติ 
ไดก้าํหนดปรัชญาในการสร้างระบบปลอดภยัไวว้่า “เป็นวิธีการที�มองอุบติัเหตุทางถนนเป็นสิ�งที�
หลีกเลี�ยงไม่ไดเ้พราะความผิดพลาดของมนุษยม์กัจะเกิดขึ0นไดต้ลอดเวลา แต่วิธีการนี0มองวา่ ถนน
เป็นระบบที�สามารถออกแบบหรือมีการเปลี�ยนแปลงเพื�อลดอุบติัการณ์ของความผิดพลาดของมนุษย์
และผลกระทบที�เกิดขึ0นของอุบติัเหตุ” โดยแผนความปลอดภยัทางถนนขององคก์ารสหประชาชาตินี0  
มีการกาํหนดตวัแปรในการแกปั้ญหาในทุกระดบัตั0งแต่ตน้นํ0 า เช่นการจดัการความปลอดภยัของ
ถนนที�มีประสิทธิภาพที�นาํความมีส่วนร่วมของภาคส่วนต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้งมาร่วมผลกัดนั ไปจนถึง
ปลายนํ0า คือผลกระทบจากการสูญเสียของการเกิดอุบติัเหตุ (WHO,2011) 
 โดยกิจกรรมที�มุ่งเนน้ดาํเนินการทศวรรษแห่งการดาํเนินการถนนปลอดภยัควรจะทาํให้
เกิดขึ0นในระดบัทอ้งถิ�น ระดบัชาติ ระดบัภูมิภาค และระดบัโลก แต่จะมุ่งเน้นให้การดาํเนินการ
ระดับชาติและระดับท้องถิ�นเป็นตวัขบัเคลื�อนภายในโครงสร้างทางกฎหมายของรัฐบาลแต่ละ
ประเทศ และระดบัท้องถิ�น ควรได้รับการสนับสนุนในการดาํเนินการกิจกรรมตาม 8 เสาหลัก 
(pillars) ดงัแสดงในตารางที� 2-1 

ตารางที� 2-1 : กิจกรรมการดาํเนินงานทศวรรษแห่งการดาํเนินการถนนปลอดภยั 8 เสาหลกัของ 
องคก์ารสหประชาชาติ 

 

 

กรอบ 5 เสาหลกั ตามทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ 

เสาหลกัที� % 
การบริหารจดัการ 

ความปลอดภยั 
ทางถนน 

เสาหลกัที� � 
ถนนและการ
สัญจรอยา่ง
ปลอดภยั 

เสาหลกัที� D 
ยานพาหนะ

ปลอดภยั 

เสาหลกัที� M 
ผูใ้ชร้ถใชถ้นน 
อยา่งปลอดภยั 

เสาหลกัที� R 
การตอบสนอง 

หลงัเกิดอุบติัเหตุ 

 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 

 King, Julie A. & King, Mark J. (O957) ไดท้าํการวิจยัถึงความสัมพนัธ์ของ 8 กิจกรรม
เสาหลกัของ “ทศวรรษแห่งการดาํเนินการถนนปลอดภยั” ขององคก์ารสหประชาชาติ โดยมุ่งเน้น
ไปถึงการหาความสัมพนัธ์ของเสาหลกักิจกรรมที� 8 (Pillar 5) ที�ว่าดว้ย การตอบสนองหลงัเกิดอุบติัเหตุ 
(Post-cash response) กบัเสาหลกักิจกรรมที� 5 (Pillar 1) ที�วา่ดว้ยการบริหารจดัการความปลอดภยัถนน 
(Road safety management) โดยได้ใช้กรณีศึกษาของผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนของ
ประเทศไทย โดยงานวจิยัชิ0นนี0ไดใ้หค้วามเห็นวา่ ใน 8 กิจกรรมเสาหลกันั0น ใน R เสาหลกัแรกไดมุ้่งเนน้
ในการที�จะป้องกันการเกิดของอุบติัเหตุบนท้องถนนเป็นหลกั แต่สําหรับเสาหลกัที� 8 เป็นการ
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จดัการภายหลังการเกิดอุบติัเหตุ (Post-cash response) นั0นมีความพิเศษจาํเพาะอยู่มากกว่าการ
ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ เนื�องจากเสาหลกัที� 8 จะเป็นดชันีชี0 วดัความสําเร็จของกิจกรรมเสาหลกั 
R เสาแรกจากขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนที�เกิดขึ0น 
 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนเป็นตน้เหตุสําคญัของการเกิดอุบติัเหตุจราจร โดยประมาณร้อยละ 90 
ของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ0นทั0งหมด มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน (ครรชิต ผิวนวล อา้งถึงใน 
วิเชียร มุริจนัทร์, 2541 : 24-25) เช่น อายุของผูข้บัขี� (driver’s age) เพศของผูข้บัขี� (driver’s sex) 
ระดบัการศึกษาของผูข้บัขี� (driver’s education) และสภาพสมาธิของผูข้บัขี� (medical condition) 
อยา่งไรก็ตาม สาํหรับในพื0นที� 3 จงัหวดัชายแดนภาคใตจ้ะมีปัจจยัดา้นอื�นเกี�ยวขอ้ง 



 

 

 

บทที� � 

แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ 

กล่าวนํา 

 ประเทศไทยเป็นประเทศที�อาศยัระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบหลกัในการเดินทาง
และขนส่งสินคา้ โดยเกี�ยวขอ้งกบัวถีิการดาํเนินชีวิตและไดก้ลายเป็นปัจจยัหลกัของประเทศในการ
พฒันาในทุกๆ ดา้น ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณจาํนวนมากในการขยายเส้นทางและรักษา
มาตรฐานของโครงข่ายถนนทั�วประเทศใหมี้สภาพพร้อมที�จะใชง้านและมีความปลอดภยั เพื�อให้เกิด
ความพร้อมในการใช้โครงสร้างพื0นฐานทางถนนในการพฒันาประเทศ อย่างไรก็ตามในแต่ละปี 
มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุและมีผูเ้สียชีวติจากการใชร้ถใชถ้นนเพิ�มมากขึ0นอยา่งมีนยัสําคญัตามบริบท
ในแต่ละพื0นที�ที�แตกต่างกนั และจะเป็นผลกระทบโดยตรงต่อความมั�นคงของประเทศโดยรวม 

กรอบแนวทางสําหรับทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (A Framework 
for the Decade of Action)  

 หลักการสําคญัในกาํหนดทิศทางของแผนทศวรรษความปลอดภยัทางถนนนั0นยึด
แนวคิดเรื�องระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยั (Safe System Approach) เป็นแนวทางหลกั เป้าหมาย
สําหรับระบบดงักล่าวก็เพื�อที�จะพฒันาระบบขนส่งทางถนนที�สามารถรองรับความผิดพลาดของ
มนุษยที์�อาจเกิดขึ0นได้ รวมไปถึงขีดจาํกดัของร่างกายมนุษยต่์อแรงที�มากระทาํ แนวคิดดงักล่าว
ยอมรับว่ามนุษยส์ามารถผิดพลาดได้เสมอ ดงันั0น อุบติัเหตุจึงเป็นสิ� งที�ไม่สามารถหลีกเลี�ยงได ้
เป้าหมายของระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยั จึงมีไวเ้พื�อหากมีอุบติัเหตุเกิดขึ0นจะไม่นาํไปสู่การ
บาดเจ็บที�รุนแรง แนวคิดดงักล่าวคาํนึงถึงขีดจาํกัดของมนุษย์ในการรับแรงกระทาํเชิงกลที�เกิด
ขึ0นกบัร่างกาย ซึ� งจาํเป็นจะตอ้งไดรั้บการวางแผนป้องกนัเมื�อออกแบบระบบขนส่งทางถนนใน
ขณะเดียวกนัองค์ประกอบอย่างเช่นตวัถนนและยานพาหนะก็ตอ้งถูกออกแบบให้สอดคลอ้งกบั
ขีดจาํกดันี0  เช่นเดียวกนั ผูใ้ช้รถใช้ถนน ยานพาหนะ และ โครงข่ายถนน/สิ� งแวดลอ้ม จะตอ้งถูก
กาํหนดแนวทาง มาตรการที�ประสานสอดคลอ้งไปพร้อมๆกนั โดยให้ความสําคญัเป็นพิเศษกบัการ
จดัการความเร็ว และยานพาหนะ และการออกแบบถนนซึ�งต่างไปจากแนวทางการแกปั้ญหาแบบเดิม 
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 แนวทางนี0 หมายความว่าจะตอ้งมีการปรับเปลี�ยนความรับผิดชอบต่อความปลอดภยั 
บนทอ้งถนนจากเดิมที�เป็นของผูใ้ชร้ถใชถ้นน ไปสู่ผูที้�รับผิดชอบในการออกแบบระบบขนส่งทางถนน 
โดยรวมผูอ้อกแบบระบบ (System Designer) ประกอบดว้ย ผูจ้ดัการดา้นถนน อุตสาหกรรมยานยนต ์
ตาํรวจ นักการเมือง และฝ่ายนิติบญัญติั นอกจากนี0 ยงัรวมไปถึงหน่วยงานอย่างเช่นสาธารณสุข 
กระบวนการยุติธรรม สถาบนัการศึกษา และองคก์รที�ไม่สังกดัภาครัฐ (Nongovernment organization) 
สาํหรับผูใ้ชร้ถใชถ้นน มีความรับผดิชอบที�จะตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายและกฎเกณฑเ์หล่านั0น  
 แผนทศวรรษเขา้ใจถึงความจาํ เป็นของการกาํหนดเจา้ภาพรับผิดชอบทั0งในระดบัประเทศ
และในระดับทอ้งถิ�น รวมทั0งการทาํงานที�มีลักษณะเป็นแบบร่วมมือกันจากหลายหน่วยงาน 
(Multiple Sectors) กิจกรรมต่างๆที�จะดาํเนินการไปเพื�อตอบสนองต่อเป้าหมายของทศวรรษจะตอ้ง
ไดรั้บการแปลงไปสู่การปฏิบติัในแต่ละระดบัอยา่งเหมาะสม และควรมุ่งส่งเสริมการทาํงานร่วมกนั
ของหลายหน่วยงาน (ภาคการขนส่ง สุขภาพ ตาํรวจ ยุติธรรม การวางผงัเมือง เป็นตน้) องคก์รที�ไม่
สังกดัภาครัฐ ภาคประชาสังคมและภาคเอกชนควรไดรั้บการดึงเขา้มามีส่วนร่วมในการพฒันาและ
การนาํไปสู่การปฏิบติัในกิจกรรมเหล่านี0ทั0งในระดบัชาติและระดบันานาชาติ 

เป้าหมายและวตัถุประสงค์ 

 เป้าหมายของทศวรรษเพื�อรักษาและลดความสูญเสียที�คาดว่าจะเกิดขึ0นจากอุบติัเหตุทาง
ถนนในโลกในปี YZYZ ดว้ยแนวทางเช่น 
  1. พฒันาและนาํไปสู่การปฏิบติัของยุทธศาสตร์และแผนงานเพื�อยกระดับความ
ปลอดภยัอยา่งย ั�งยนื 
  2. ตั0งเป้าหมายที�ทา้ทายแต่เป็นไปไดที้�จะลดอตัราความสูญเสียภายในปี YZYZโดย
พิจารณาจากเป้าหมายที�มีอยูใ่นแต่ละภูมิภาค 
  ]. สร้างความเขม้แข็งด้านการจดัการเกี�ยวกบัการพฒันาศกัยภาพในการกาํหนด
แนวทางและกิจกรรมที�จะช่วยยกระดบัความปลอดภยัทั0งในระดบัชาติภูมิภาค และระดบัโลก 
  4. ปรับปรุงคุณภาพของการจดัเก็บขอ้มูลในระดบัชาติ ภูมิภาค และระดบัโลก 
  5. ติดตามความกา้วหน้าของตวัชี0 วดัที�เป็นที�สนใจทั0งในระดบัชาติ ภูมิภาค และ
ระดบัโลก 
  6. ส่งเสริมการเพิ�มขึ0นของการสนบัสนุนเงินทุนดา้นความปลอดภยัทางถนน และ
การใชป้ระโยชน์จากทรัพยากรที�มีอยู่ให้เกิดประโยชน์ รวมทั0งผลกัดนัให้ความปลอดภยัทางถนน
เป็นส่วนหนึ�งของการพฒันาโครงการก่อสร้างโครงสร้างถนน 
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สาระสําคญัตามแนวทาง < เสาหลกั 

 แต่ละประเทศควรพิจารณาความเป็นไปไดที้�จะนาํแนวทางหลกั a ดา้น เพื�อประกอบในการ
วางยุทธศาสตร์ ศกัยภาพและระบบการจดัการขอ้มูลของประเทศ ในบางประเทศอาจจะเริ�มอย่าง
ค่อยเป็นค่อยไปในแต่ละดา้นจนครบทุกดา้นก็ได ้

ตารางที� 3-1 : กรอบ a เสาหลกัตามองคก์ารสหประชาชาติ 

 กรอบระดับชาติ 

เสาหลกัที� 1 
การบริหารจดัการ

ความปลอดภยั 
ทางถนน 

เสาหลกัที� 2 
ถนนและการ
สัญจรอยา่ง
ปลอดภยั 

เสาหลกัที� 3 
ยานพาหนะ 

ปลอดภยั 

เสาหลกัที� 4 
ผูใ้ชร้ถใชถ้นน
อยา่งปลอดภยั 

เสาหลกัที� 5 
การตอบสนอง

หลงัเกิดอุบติัเหตุ 

 ที�มา : ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) 

 เสาหลักที� B การสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทาง

ถนน (Road Safety Management) 
  ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือของภาคีเครือข่ายจากทุกภาคส่วนและกาํหนดหน่วยงาน
หรือคณะทาํงานหลกัเพื�อพฒันาและผลกัดนัยุทธศาสตร์ แผน เป้าหมายชาติด้านความปลอดภยั 
ทางถนน ภายใต้ระบบฐานขอ้มูลและฐานงานวิจยัที�เป็นหลกัฐานเชิงประจกัษ์ เพื�อออกแบบ นาํไป
ปฏิบติั ติดตาม ประเมินผลประสิทธิภาพมาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนน 
  กิจกรรมที� 1 กาํหนดหน่วยงานหลกัพร้อมทั0งกลไกในการประสานงานกบัเครือข่าย
และหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งจากทุกภาคส่วน ดงันี0  
   1. กาํหนดหน่วยงานหลกัและกลุ่มงานเลขาธิการที�เกี�ยวขอ้ง 
   Y. กาํหนดกลุ่มการประสานงานในระดบัปฏิบติัการ 
   ]. กาํหนดแผนงานหลกั (Core Work Program) ที�จะดาํเนินการ 
  กิจกรรมที� 2 พฒันาแผนยุทธศาสตร์ชาติ (ในระดบั คณะรัฐมนตรี หรือกระทรวง) 
ผา่นการประสานงานของหน่วยงานหลกั 
   h. กาํหนดแนวทางในการไดม้ารวมถึงจดัลาํดบัความสําคญัในการลงทุนระยะ
ยาวในเรื�องความปลอดภยัทางถนน 
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   2. กาํหนดตวัชี0 วดัหน่วยงานที�รับผิดชอบแผนงานหลกั เพื�อประโยชน์ในการ
กาํกบัดูแลการทาํงาน 
   3. กาํหนดแผนงานหลกัรวมถึงแผนปฏิบติัการ 
   4. สร้างเครือข่ายความร่วมมือ 
   5. ส่งเสริมโครงการใหม่ๆด้านการพฒันาคุณภาพระบบบริหารจดัการความ
ปลอดภยัเช่น มาตรฐาน ISO 39001 
   6. วางระบบจดัเก็บขอ้มูลที�ต่อเนื�องเพื�อกาํหนดขอ้มูลฐานและการติดตามความ 
กา้วหนา้ของตวัชี0วดัหลกัคือ การบาดเจบ็ และเสียชีวติ รวมถึงตวัชี0วดัยอ่ยที�สาํคญั เช่น ตน้ทุน 
  กิจกรรมที� 3 วางเป้าหมายระยะยาวที�มีความเป็นไปไดจ้ริงของกิจกรรมต่างๆที�จะ
ดาํเนินการจากการวเิคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรที�มีอยู ่ดว้ยการ 
   1. กาํหนดเป้าหมายหลกัที�จาํเป็นจะตอ้งยกระดบัการทาํงานให้มีประสิทธิภาพ
มากขึ0น  
   2. ประมาณการผลสาํเร็จที�คาดวา่จะไดจ้ากการดาํเนินการตามเป้าหมายหลกั 
  กิจกรรมที� 4 กาํหนดแนวทางในการแสวงหางบประมาณเพื�อสนบัสนุนกิจกรรมต่าง
อยา่งเพียงพอดว้ยการ 
   1. ชี0 ให้เห็นถึงความคุ้มค่าและคุ้มทุนของแนวทางการลงทุนด้านมาตรการที�
ตอบสนองต่อผลสาํเร็จตามเป้าหมายที�วางไว ้
   Y. วางเป้าหมายงบประมาณรายปีและระยะปานกลางในแผนงานหลกั 
   3. ส่งเสริมให้เกิดหลกัเกณฑ์ในการจดัสรรงบประมาณในแต่ละแผนงานโดย
คาํนึงถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผล  
   m. วางหลกัเกณฑ์เพื�อใช้ประโยชน์จากงบประมาณร้อยละ 10 ที�จาํเป็นจะตอ้ง
ลงทุนในการพฒันาโครงสร้างพื0นฐานเพื�อยกระดบัความปลอดภยั 
   a. ศึกษาและส่งเสริมใหเ้กิดกลไกการสนบัสนุนทุนรูปแบบใหม่ 
  กิจกรรมที� 5 สนบัสนุนระบบขอ้มูล เพื�อการติดตามและประเมินผลที�สามารถติดตาม
ไดท้ั0งในระดบักระบวนการและระดบัผลลพัธ์ โดย 
   1. วางแนวทางในการจดัเก็บขอ้มูลทั0งในระดบัชาติ และระดบัทอ้งถิ�นเพื�อติดตาม
สถานการณ์การเสียชีวติ บาดเจบ็ และการเกิดอุบติัเหตุ 
   2. วางแนวทางในการจดัเก็บขอ้มูลทั0งในระดบัชาติ และระดบัทอ้งถิ�นเพื�อติดตาม
ผลลพัธ์ ระดบักลาง (Intermediate Outcome) เช่น ความเร็วเฉลี�ย อตัราการสวมหมวกนิรภยั การคาด
เขม็ขดันิรภยั เป็นตน้ 
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   3. วางแนวทางในการจดัเก็บขอ้มูลทั0งในระดบัชาติและระดบัทอ้งถิ�น เพื�อติดตาม
ผลผลิต (Output) จากการดาํเนินมาตรการดา้นความปลอดภยัต่างๆ 
   4. วางแนวทางในการจดัเก็บขอ้มูลทั0งในระดบัชาติ และระดบัทอ้งถิ�นเพื�อติดตาม
ผลกระทบ (Impact) เชิงเศรษฐศาสตร์ของอุบติัเหตุ 
   5. วางแนวทางในการจดัเก็บขอ้มูลทั0งในระดบัชาติ และระดบัทอ้งถิ�นเพื�อเฝ้า
ระวงัสถานการณ์เสี�ยง (Exposure) จากการเกิดอุบติัเหตุ 
  ตัวชีJวดัสําหรับเสาหลกัที� 1 

   ตัวชีJวดั (Indicator) 

   ตัวชีJวดัหลกั (Core) 

    1. จาํนวนประเทศที�มีบทบาทของหน่วยงานหลกัดา้นความปลอดภยัทาง
ถนนที�ชดัเจน 
    2. จาํนวนประเทศที�มีแผนหลกัของชาติ 
    ]. จาํนวนประเทศที�มีเป้าหมายภายใตก้รอบระยะเวลา 
    4. จาํนวนประเทศที�มีระบบขอ้มูลเพื�อติดตามเป้าหมาย 
    5. จาํนวนประเทศที�มีการเก็บขอ้มูลรายปีที�เป็นไปตามนิยามสากล 
   ตัวชีJวดัรอง (Optional) 
    1. จาํนวนประเทศที�มีการจดัสรรงบลงทุนเพื�อสนบัสนุนยุทธศาสตร์ความ
ปลอดภยัทางถนน 
    2. จาํนวนประเทศที�มีความกา้วหนา้ไปสู่เป้าหมายที�ตั0งไว ้

 เสาหลกัที� 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) 
  สร้างมิติความปลอดภยัให้เป็นส่วนหนึ� งของระบบโครงข่ายถนนและยกระดับ
คุณภาพในการป้องกันหรือคุม้ครองการบาดเจ็บและสูญเสียสําหรับผูใ้ช้รถใช้ถนนทุกประเภท 
โดยเฉพาะกลุ่มที�มีความอ่อนไหว (Vulnerable) ต่อการสูญเสียสูง เช่น คนเดินเทา้ ผูใ้ชร้ถจกัรยาน
และรถจกัรยานยนต ์สิ�งเหล่านี0 จะเกิดขึ0นไดจ้ากการวางระบบติดตามประเมินผล (Assessment) ของ
โครงสร้างพื0นฐานถนน (Road Infrastructure) การส่งเสริมการวางแผนออกแบบ ก่อสร้าง และ
สภาพขณะทาํงานของถนนที�ใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยั 

  กิจกรรมที� 1 ส่งเสริมสํานึกความเป็นเจา้ของและสํานึกความรับผิดชอบในกลุ่ม
หน่วยงานดา้นถนนวศิวกรการทาง และนกัวางผงัเมือง ดว้ยแนวทางดงัต่อไปนี0  
   1. ผลกัดนัให้ภาครัฐและหน่วยงานดา้นถนนกาํหนดเป้าหมายที�จะลดถนนที�
อนัตรายสูง (High Risk Roads) ใหห้มดไปภายในปี ค.ศ. 2020 
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   2. ผลกัดนัใหห้น่วยงานดา้นถนนจะตอ้งลงทุนอยา่งนอ้ยร้อยละ 10 ของงบประมาณ 
เพื�อแผนงานดา้นความปลอดภยัทางถนน 
   3. กาํหนดกลไกกาํกบัดูแลที�เป็นทางการให้หน่วยงานดา้นถนนตอ้งรับผิดชอบ
ต่อสาธารณะดา้นความปลอดภยั หากไม่ดาํเนินการในโครงข่ายที�ตนเองรับผิดชอบดว้ยการดาํเนินการ
ในมาตรการที�มีประสิทธิภาพและคุม้ค่า ตลอดจนการรายงานต่อสาธารณะให้รับทราบถึงสถานการณ์ 
แนวโนม้ มาตรการที�ไดด้าํเนินการทุกปี 
   4. พฒันาหน่วยงานผูเ้ชี�ยวชาญดา้นความปลอดภยัทางถนนเพื�อคอยติดตาม 
และปรับปรุงถนนภายในโครงข่าย 
   5. ส่งเสริมแนวทางระบบที�เอื0อต่อความปลอดภยั (Safe System) และบทบาท
ของถนนที�รับรู้ไดง่้ายในการสัญจร (Self-Explaining) และคุม้ครองยามผดิพลาด(Forgiving) 
   6. มีระบบติดตามประเมินผลความคุม้ค่าของการลงทุนโดยหน่วยงานดา้นถนน 
ธนาคารที�เป็นเจา้ของเงินกู ้และหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง 

  กิจกรรมที� 2 การวางผงัเมือง การจดัการอุปสงคก์ารเดินทาง และการจดัการดา้น
การใชป้ระโยชน์ที�ดินหรือตอบสนองความตอ้งการในการเดินทางของผูใ้ชร้ถใชถ้นนทุกประเภท 
   h. การวางผงัเมืองที�ตอบสนองต่ออุปสงค์การเดินทางที�ปลอดภยัของคนทุก
กลุ่มรวมถึงการจดัการอุปสงคก์ารเดินทาง ความตอ้งการการเขา้ถึงจุดหมายปลายทางสถานะดา้น
การลงทุนของตลาด สภาพทางภูมิศาสตร์และประชากรศาสตร์ 
   Y. รวมการประเมินผลกระทบดา้นความปลอดภยัให้เป็นส่วนหนึ�งของขั0นตอนใน
การวางแผนและตดัสินใจในการพฒันาเมือง หรือการใชป้ระโยชน์ที�ดิน 
   3. กาํหนดแนวปฏิบติัที�มีประสิทธิผลและกลไกซึ�งสามารถควบคุมการพฒันาและ
ใชป้ระโยชน์ที�ดิน 
   4. กาํหนดทางเชื�อม ทางเขา้ออก ที�ไม่ปลอดภยั 
  กิจกรรมที� 3 ส่งเสริมสภาพการใชง้านของถนนที�ปลอดภยั การบาํรุงรักษา และ
การปรับปรุงถนนที�มีอยู ่
   1. หน่วยงานทางถนนตอ้งมีฐานขอ้มูลที�แสดงถึงจาํนวนและตาํแหน่งที�เกิด
การเสียชีวิตและบาดเจ็บตามประเภทของผูใ้ชร้ถใชถ้นน และปัจจยัหลกัของโครงสร้างถนนที�มีผล
ต่อความเสี�ยงของกลุ่มคนเหล่านั0น 
   2. หน่วยงานทางถนนตอ้งมีฐานขอ้มูลที�แสดงถึงตาํแหน่งถนนที�เกิดอนัตราย
สูงและมีมาตรการในการแกไ้ข 
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   ]. ทาํการประเมินความปลอดภยัของถนนที�มีอยู่และมีมาตรการแก้ไขเพื�อ
ปรับปรุงความปลอดภยั 
   4. หน่วยงานทางจะตอ้งรับผิดชอบวางระบบนาํดา้นการจดัการความเร็ว การ
ออกแบบถนนที�สอดคลอ้งกบัความเร็วและการใชง้าน 
   5. ควบคุม และตรวจสอบความปลอดภยัในพื0นที�ก่อสร้าง 
  กิจกรรมที� 4 ส่งเสริมการพฒันาโครงสร้างพื0นฐานใหม่ที�บรรลุความตอ้งการใน
การสัญจร การเขา้ถึงจุดหมายปลายทางของคนทุกกลุ่มโดยกาํหนดใหห้น่วยงานที�เกี�ยวขอ้งจะตอ้ง 
   1. พิจารณาทุกรูปแบบประเภทของการเดินทางในการสร้างโครงสร้างพื0นฐานใหม่ 
   2. สร้างเกณฑ์ความปลอดภยัขั0นตํ�าของการลงทุนเพื�อออกแบบถนนใหม่ที�
ตอบสนองความตอ้งการของคนทุกกลุ่มและกาํหนดเป็นส่วนหนึ�งของขอ้กาํหนดในการก่อสร้าง 
   3. ใช้ประโยชน์จากผลการประเมินของการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนที�
เป็นอิสระในการวางแผน ออกแบบ ก่อสร้าง และการบาํรุงรักษาของโครงการก่อสร้างถนนใหม่ 
และควรสร้างความมั�นใจวา่ขอ้เสนอจากการตรวจสอบความปลอดภยัทุกขอ้ไดรั้บการนาํไปปฏิบติั
อยา่งเหมาะสม 
  กิจกรรมที� 5 ส่งเสริมการพฒันาศกัยภาพและการถ่ายทอดความรู้ดา้นการพฒันา
โครงสร้างที�ปลอดภยัโดย 
   h. สร้างภาคีเครือข่ายกบัทุกกลุ่ม เช่น ธนาคารที�ให้กู้เงินเพื�อการพฒันาอสังหา 
ริมทรัพยห์น่วยงานภาครัฐ ภาคประชาสังคม ภาคการศึกษา และภาคเอกชน เพื�อสร้างความมั�นใจวา่
กลุ่มคนเหล่านั0นเขา้ใจถึงพื0นฐานการออกแบบที�ปลอดภยั และความจาํเป็นจะตอ้งก่อสร้างถนน 
ที�ปลอดภยั 
   Y. ส่งเสริมการอบรมให้ความรู้ดา้นมาตรการตน้ทุนตํ�า กบัภาคีเครือข่าย(องค์กร
ปกครองส่วนทอ้งถิ�น องค์การบริหารส่วนจงัหวดั องค์การบริหารส่วนตาํบลและเทศบาล) ด้าน
วศิวกรรมความปลอดภยั การตรวจสอบความปลอดภยั และการประเมินผลความปลอดภยั 
   3. พฒันาและส่งเสริมมาตรฐานการออกแบบและการใช้งานของถนนที�
ปลอดภยัที�สามารถบูรณาการร่วมกบัปัจจยัของมนุษยแ์ละการออกแบบยานพาหนะ 
  กจิกรรมที� 6 ส่งเสริมการวจิยัและพฒันาดา้นถนนและการสัญจรที�ปลอดภยัโดย 
   h. รวบรวม ทาํให้สมบูรณ์ และแบ่งปันงานวิจยัถึงความคุม้ค่าของการลงทุนที�ทาํ
ใหโ้ครงสร้างพื0นฐานทางถนนปลอดภยัมากขึ0น รวมไปถึงระดบัของการลงทุนที�พึงมีเพื�อตอบสนอง
ต่อเป้าหมายของทศวรรษความปลอดภยั 
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   2. ส่งเสริมการวิจยัและพฒันาดา้นการพฒันาความปลอดภยัของโครงสร้าง
พื0นฐานของโครงข่ายถนน ส่งเสริมผลการประเมินโครงการนาํร่องที�พฒันานวตักรรมด้านการ
ปรับปรุงความปลอดภยัโดยเฉพาะกลุ่มผูใ้ชร้ถใชถ้นนที�มีความอ่อนไหวต่อการบาดเจบ็และสูญเสีย 

  ตัวชีJวดัสําหรับเสาหลกัที� 2 

   ตัวชีJวดั (Indicator) 

   ตัวชีJวดัหลกั (Core) 
   1. จาํนวนประเทศที�หน่วยงานทางถนนถูกกาํหนดให้มีความรับผิดชอบ 
(Statutory Responsibility) ในการปรับปรุงดา้นความปลอดภยัในโครงข่ายถนน 
   2. จาํนวนประเทศที�มีการกาํหนดงบประมาณเพื�อสนับสนุนแผนงาน
อาํนวยความปลอดภยั 
   3. จาํนวนประเทศที�มีเป้าหมายในการกาํจดัถนนที�มีความเสี�ยงสูงภายในปี 
2020 
   4. จาํนวนประเทศที�มีแนวทางเชิงนโยบายในการพฒันาการสัญจรในเขต
เมืองที�ย ั�งยนื 
   5. จาํนวนประเทศที�มีหน่วยงานที�มีผูเ้ชี�ยวชาญดา้นคามปลอดภยัเพื�อติดตาม
ความปลอดภยัของโครงข่ายถนน 
   6. จาํนวนประเทศที�มีนโยบายและการปฏิบติัดา้นการตรวจสอบความ
ปลอดภยั การตรวจสอบผลกระทบ 
   7. ความปลอดภยั การประเมินผลความปลอดภยัอยา่งเป็นระบบ 
   ตัวชีJวดัรอง (Optional)  
    1. จาํนวนประเทศที�มีการกาํหนดให้ความปลอดภยัเป็นความรับผิดชอบ
ส่วนหนึ�งของหน่วยงานที�ดูแลดา้นการวางแผนระบบคมนาคมและการใชป้ระโยชน์ที�ดิน 
    2. จาํนวนประเทศที�มีความกา้วหนา้ไปสู่เป้าหมายที�ตั0งไว ้
    3. จาํนวนประเทศที�มีแนวทางในการกาํกบัดูแลการอนุญาตสร้างทางเชื�อม 
และการพฒันาที�ดิน ที�มีประสิทธิภาพ 
    4. จาํนวนประเทศที�มีการสํารวจและให้คะแนนความปลอดภยัของโครงข่าย
เป็นประจาํและต่อเนื�อง 
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    5. จาํนวนประเทศที�คะแนนด้านความปลอดภยัของโครงข่ายถนนที�มี
ปริมาณการจราจรสูงสุดในร้อยละ 10 แรกอยูสู่งกวา่เกณฑ์ที�กาํหนด (เช่น อตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อ
กิโลเมตร คะแนนความปลอดภยัขั0นตํ�าร้อยละของถนนที�ใชค้วามเร็วสูงที�มีความปลอดภยัขา้งทาง
และการแบ่งแยกการจราจร เกณฑค์วามปลอดภยัของคนเดินเทา้) 
    6. จาํนวนประเทศที�มีมาตรฐานเกณฑ์การให้คะแนนดา้นความปลอดภยั
ขั0นตํ�าสาํหรับโครงการก่อสร้างถนนใหม่ 
    7. จาํนวนประเทศที�มีการรายงานปริมาณการเดินทางของยานพาหนะ 

 เสาหลกัที� 3 ยานพาหนะที�ปลอดภัย (Safer Vehicles) 
  ส่งเสริมการนาํมาใช้งานจริงอย่างครอบคลุมของเทคโนโลยีที�ทาํให้ยานพาหนะ
ปลอดภยัขึ0นดว้ยมาตรการทั0งเชิงรับ (Passive Safety) และเชิงป้องกนั (Active Safety) ดว้ยการส่งเสริม
มาตรฐานที�เป็นไปในแนวทางเดียวกนัทั�วโลก การให้ความรู้ความเขา้ใจกบัผูบ้ริโภค และการสร้าง
แรงจูงใจเพื�อส่งเสริมใหเ้ทคโนโลยใีหม่ๆ ไดถู้กนาํมาใช ้
  กจิกรรมที� 1 สนบัสนุนใหแ้ต่ละประเทศเขา้ร่วมและประกาศใชม้าตรฐานความปลอดภยั
ตามกฎขอ้บงัคบัเรื�องยานพาหนะของ UN World Forum for the Harmonization of Vehicle Regulations 
(WP 29) 
  กิจกรรมที� 2 สนบัสนุนแผนงานการประเมินความปลอดภยัของรถรุ่นใหม่ (New 
Car Assessment Program) เพื�อประโยชน์ในการให้ความรู้กบัผูบ้ริโภคเกี�ยวกบัความปลอดภยัของรถ 
  กิจกรรมที� 3 กาํหนดให้รถใหม่จะตอ้งติดตั0งเข็มขดันิรภยัและมีระบบยึดรั0 งที�
เป็นไปตามเกณฑม์าตรฐานและจากมาตรฐานที�ไดจ้ากการทดสอบการชน 
  กิจกรรมที� 4 ส่งเสริมการนาํมาใชง้านจริงของเทคโนโลยีเพื�อหลีกเลี�ยงการชนที�ไดรั้บ
การทดสอบดา้นประสิทธิภาพ เช่น Electronic Stability Control และ Anti-Lock Braking Systems 
  กจิกรรมที� 5 สร้างแรงจูงใจทางการเงินผา่นระบบสนบัสนุนงบประมาณหรือมาตรการ
สร้างแรงจูงใจเชิงธุรกิจอื�นๆสําหรับยานพาหนะที�มีระบบคุม้ครองผูใ้ชร้ถใชถ้นนในระดบัสูง และกีดกนั
การนาํเขา้ยานพาหนะใหม่หรือยานพาหนะใชแ้ลว้ที�มีมาตรฐานความปลอดภยัตํ�าลงเมื�อนาํเขา้มาใน
ประเทศ 
  กิจกรรมที� 6 กาํหนดเกณฑ์ดา้นระบบความปลอดภยัที�ป้องกนัคนเดินเทา้และเพิ�ม
งานวิจยัดา้นเทคโนโลยีความปลอดภยัที�ออกแบบเพื�อลดการบาดเจ็บและสูญเสียในกลุ่มที�มีความ
อ่อนไหว 
  กจิกรรมที� 7 ส่งเสริมใหภ้าครัฐและภาคเอกชนที�รับผดิชอบดา้นการจดัหายานพาหนะมา
ใชง้านในองคก์รเลือกยานพาหนะที�มีเทคโนโลยดีา้นความปลอดภยัและระบบป้องกนัผูโ้ดยสารที�ดี 
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  ตัวชีJวดัสําหรับเสาหลกัที� 3 

   ตัวชีJวดั (Indicator) 

   ตัวชีJวดัหลกั (Core) 

    1. จาํนวนประเทศที�เขา้ร่วมกบั UN World Forum for the Harmonization of 
Vehicle Regulations (WP29) และนาํมาตรฐานที�เกี�ยวขอ้งมาใช ้
    2. จาํนวนประเทศที�เขา้ร่วมในโครงการ NCAP (New Car Assessment 
Program)   
    3. จาํนวนประเทศที�มีกฎหมายห้ามการใช้ยานพาหนะที�ปราศจากเข็มขดั
นิรภยั (ทั0งดา้นหนา้และดา้นหลงั) 
   ตัวชีJวดัรอง (Optional) 
    1. จาํนวนประเทศที�มีการออกกฎหมายห้ามการผลิตยานพาหนะที�ปราศจาก
ระบบความปลอดภยับางอยา่ง เช่น Electronic Stability Control และ Anti-Lock Braking System 

 เสาหลกัที� 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) 
  พฒันาแผนงานเพื�อปรับปรุงพฤติกรรมของผูใ้ชร้ถใชถ้นนที�ครอบคลุม เพิ�มและรักษา
ไวซึ้� งมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายและมาตรฐาน ควบคู่ไปกบัการรณรงคส์ร้างความรู้ความเขา้ใจ เพื�อเพิ�ม
อตัราการคาดเข็มขดันิรภยัและการสวมหมวกนิรภยั การลดปัญหาเมาแลว้ขบั ความเร็ว และปัจจยัเสี�ยง
อื�นๆ 
  กจิกรรมที� 1 สร้างความตระหนกัและเขา้ใจเกี�ยวกบัปัจจยัเสี�ยงดา้นความปลอดภยั 
และมาตรการป้องกนัที�เหมาะสม รวมไปถึงการรณรงคก์ารตลาดเชิงสังคม (Social Marketing) เพื�อ
ช่วยการปรับเปลี�ยนทศันคติ ความเขา้ใจเกี�ยวกบัความจาํเป็นในการกาํหนดมาตรการดา้นความปลอดภยั
ทางถนนต่างๆ 
  กิจกรรมที� 2 กาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ์ และกาํหนดแนวทางในการกาํกบัควบคุม
ขีดจาํกดัความเร็วที�เหมาะสมบนพื0นฐานของหลกัฐาน (Evidence-based) 
  กิจกรรมที� 3 กาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ์ และกาํหนดแนวทางในการกาํกบัควบคุม
ปัญหาเมาแล้วขบับนพื0นฐานของหลักฐาน (Evidence-based) เพื�อลดการชนและการบาดเจ็บอนั
เนื�องมาจากการดื�มแอลกอฮอล ์
  กิจกรรมที� 4 กาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ์ และกาํหนดแนวทางในการกาํกบัควบคุม
การสวมหมวกนิรภยัสาํหรับรถจกัรยานยนตบ์นพื0นฐานของหลกัฐาน (Evidence-based) เพื�อลดการ
บาดเจบ็ที�ศีรษะ 
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  กิจกรรมที� 5 กาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ์ และกาํหนดแนวทางในการกาํกบัควบคุม
การสวมเขม็ขดันิรภยัและระบบยดึรั0 งสาํหรับเด็กบนพื0นฐานของหลกัฐาน (Evidence-based) เพื�อลด
การบาดเจบ็จากการชน 
  กิจกรรมที� 6 กาํหนดกฎหมาย มาตรฐาน หลกัเกณฑ์ ดา้นการขนส่ง อาชีวอนามยั 
และความปลอดภยัในการทาํงาน เพื�อการปฏิบติังานของยานพาหนะเพื�อการขนส่งสินคา้ การขนส่ง
ผูโ้ดยสาร เพื�อลดการบาดเจบ็ 
  กิจกรรมที� 7 วิจยัและพฒันา รวมถึงสนบัสนุนนโยบายและแนวปฏิบติัที�ช่วยลด
การบาดเจ็บการทาํงานดา้นการขนส่ง ในภาครัฐ เอกชน และภาคส่วนอื�นๆ เพื�อสนบัสนุนมาตรฐานสากล
ดา้นการจดัการความปลอดภยัทางถนน และมาตรฐานดา้นความปลอดภยัและสุขภาพ 
  กจิกรรมที� 8 กาํหนดระบบการใหใ้บขบัขี�แบบเป็นลาํดบัขั0นสาํหรับผูข้บัขี�หนา้ใหม่ 
  ตัวชีJวดัสําหรับเสาหลกัที� 4 

   ตัวชีJวดั (Indicator) 

   ตัวชีJวดัหลกั (Core) 
    1. จาํนวนประเทศที�มีการกาํหนดขีดจาํกัดความเร็วให้เหมาะสมกับ
ประเภทของถนน (เช่น ถนนในเขตเมือง ทางหลวงชนบท ทางหลวง) 
    2. จาํนวนประเทศที�การกาํหนดมาตรฐานปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดน้อย
กวา่หรือเท่ากบั 50 มิลลิกรัม/ลิตร 
    3. จาํนวนประเทศที�การกาํหนดมาตรฐานปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดน้อย
กวา่ 50 มิลลิกรัม/ลิตร สาํหรับ  ผูข้บัรถมือใหม่ เยาวชน และ ผูข้บัรถเชิงพาณิชย ์
    4. จาํนวนประเทศที�การเก็บขอ้มูลอุบติัเหตุที�เกิดจากแอลกอฮอล ์
    5. จาํนวนประเทศที�มีกฎหมายบงัคบัการสวมหมวกนิรภยั (รวมถึง
มาตรฐานหมวก) 
    6. จาํนวนประเทศที�มีการเก็บขอ้มูลอตัราการสวมหมวกนิรภยั 
    7. จาํนวนประเทศที�มีกฎหมายการคาดเขม็ขดันิรภยั 
    8. จาํนวนประเทศที�มีการเก็บขอ้มูลอตัราการคาดเข็มขดันิรภยั (ทั0งดา้นหนา้
และดา้นหลงั) 
    9. จาํนวนประเทศที�มีกฎหมายระบบยดึรั0 งสาํหรับเด็ก 
    10. จาํนวนประเทศที�มีการกาํหนดนโยบายในการควบคุมความลา้ของผู ้
ขบัขี�รถเชิงพาณิชย ์
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   ตัวชีJวดัรอง (Optional) 
    1. จาํนวนประเทศซึ� งมีขอ้มูลความเร็วบนโครงข่ายถนนจาํแนกตามประเภท
ของถนน 
    2. จาํนวนประเทศซึ�งมีขอ้มูลอตัราการใชร้ะบบยดึรั0 งสาํหรับเด็ก 
    3. จาํนวนประเทศซึ�งมีการนาํมาตรฐานใหม่ ISO 39001 มาใช ้
    4. จาํนวนประเทศซึ� งมีรายงานขอ้มูลการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุเป็นหมวด
หนึ�งของขอ้มูลการบาดเจบ็ในขณะทาํงาน (Occupational Injury) 
    5. จาํนวนประเทศที�มีการจดัสัปดาห์ความปลอดภยัอยา่งสมํ�าเสมอ  

 เสาหลกัที� 5 การตอบสนองหลงัการเกดิอบัุติเหตุ (Post Crash Response) 
  สร้างเสริมความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัเกิดอุบติัเหตุ 
และพฒันาความสามารถของระบบสุขภาพและระบบอื�นๆในการดูแลรักษาภาวะการบาดเจ็บจาก
อุบติัเหตุที�เหมาะสมรวมถึงการดูแลในระยะยาวเพื�อฟื0 นฟูผูป้ระสบอุบติัเหตุ 
  กิจกรรมที� 1 พฒันาระบบดูแลก่อนถึงโรงพยาบาล รวมไปถึงระบบการช่วยเหลือ 
ผูป้ระสบอุบติัเหตุออกจากยานพาหนะที�ประสบเหตุที�เหมาะสมวางระบบโทรศพัทเ์พื�อรับการแจง้
เหตุที�ใชเ้บอร์เดียวไดท้ั0งประเทศ รวมถึงการนาํตวัอยา่งแนวปฏิบติัที�ดีที�มีอยูไ่ปสู่การปฏิบติัจริง 
  กิจกรรมที� 2 พฒันาระบบศูนยว์ิกฤตบาํบดัและอุบติัเหตุ การติดตามประเมินผล
ดา้นคุณภาพของการให้บริการรักษาดว้ยการวางกลไกประกนัคุณภาพ และการขยายผลตวัอย่างแนว
ปฏิบติัที�ดีไปสู่การดาํเนินการในทุกระดบั 
  กิจกรรมที� 3 วางระบบฟื0 นฟูสภาพร่างกายและจิตใจจากผูไ้ดรั้บผลจากการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนน 
  กิจกรรมที� 4 ส่งเสริมระบบประกนัภยัให้เป็นกลไกหลกัที�จะรับผิดชอบต่อค่าใชจ่้าย
ของการใหบ้ริการ เพื�อการฟื0 นฟูผูป้ระสบอุบติัเหตุ ดว้ย 
   1. กาํหนดใหมี้ระบบประกนัภยัตามพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ 
   2. ส่งเสริมแนวทางร่วมกนัของการมีระบบประกนัระหวา่งประเทศเช่น ระบบ
กรมธรรมน์านาชาติ (Green Card System) ในยโุรป 
  กิจกรรมที� 5 ส่งเสริมกลไกการสอบสวนเหตุการณ์ชนบนถนนและรูปแบบการ
ดาํเนินงานทางกฎหมายที�มีประสิทธิภาพและเป็นธรรมต่อผูป้ระสบอุบติัเหตุ 
  กจิกรรมที� 6 ส่งเสริมเจา้ของงานที�วา่จา้งผูพ้ิการเนื�องจากอุบติัเหตุ 
  กจิกรรมที� 7 ส่งเสริมงานวจิยัและพฒันาเพื�อปรับปรุงการจดัการหลงัเกิดอุบติัเหตุ 
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  ตัวชีJวดัสําหรับเสาหลกัที� 5 

   ตัวชีJวดั (Indicator) 

   ตัวชีJวดัหลกั (Core) 

    1. จาํนวนประเทศที�กาํหนดใหมี้การทาํประกนัอุบติัเหตุบุคคลที� 3 
    2. จาํนวนประเทศที�มีหมายเลขโทรศพัทเ์ฉพาะโทรแจง้เหตุฉุกเฉินทั0งประเทศ 
    3. จาํนวนประเทศที�มีศูนยอุ์บติัเหตุ 
   ตัวชีJวดัรอง (Optional) 
    1. จาํนวนประเทศที�มีการอบรมการแพทยฉุ์กเฉินสําหรับบุคลากรดา้น
การแพทยฉุ์กเฉิน 

สถานการณ์ด้านความปลอดภยัทางถนนในต่างประเทศในช่วงทศวรรษที�ผ่านมา 

 จากฐานขอ้มูล The International Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD) ซึ� งรวบรวม
ขอ้มูลสถานการณ์ดา้นอุบติัเหตุทางถนนในกลุ่มประเทศสมาชิก พบขอ้มูลที�น่าสนใจดงัต่อไปนี0    
  1. ช่วงของค่าอตัราการเสียชีวิตที�ลดลงในช่วงทศวรรษที�ผา่นมาอยูร่ะหวา่งร้อยละ 
17 - 55 และมีค่าเฉลี�ยเท่ากบัร้อยละ 23 
  2. ประเทศที�สามารถลดอตัราการเสียชีวิตมากกวา่ร้อยละ 50 ภายในระยะเวลาสิบปี  
มีอยูส่องประเทศคือ ประเทศสเปน และโปรตุเกส 
  ]. ค่าเฉลี�ยของอตัราการลดลงต่อปีเท่ากบัร้อยละ 4 โดยประเทศโดยโปรตุเกส
สามารถลดลงไดเ้ฉลี�ยต่อปีร้อยละ 8.5 และสเปนลดลงไดร้้อยละ 8 
  4. เมื�อเปรียบเทียบปีล่าสุดคือ 2008-2009 พบว่าอตัราการลดลงเฉลี�ยร้อยละ 6.3 
โดยประเทศลิทวัเนียมีอตัราการลดลงมากที�สุดในช่วงปีดงักล่าวร้อยละ 25.9 ในขณะที�ประเทศ
ไอซ์แลนด ์มีอตัราการเพิ�มต่อปีสูงที�สุดที�ร้อยละ 41.7 
 จากขอ้มูลของ IRTAD พบวา่ประเทศที�มีการรายงานขอ้มูลอุบติัเหตุมีทั0งสิ0น 34 ประเทศ 
โดยมีเพียง 3 ประเทศที�รายงานวา่อตัราการเสียชีวิตเพิ�มขึ0นในช่วงทศวรรษที�ผา่นมา อีก 31 ประเทศ
มีอตัราการเสียชีวิตลดลง โดยประเทศที�รายงานว่ามีอตัราการเสียชีวิตเพิ�มได้แก่ อาร์เจนติน่า 
กมัพชูา และ มาเลเซียทั0งนี0 โดยในส่วนของอาร์เจนติน่าเพิ�งมีการจดัเก็บขอ้มูลในปี ค.ศ. 2008 
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 ของประเทศไทย ปีละประมาณ 13,000 คน หรือเฉลี�ยชั�วโมงละ 2 คน โดยถือเป็นสาธารณ
ภยัที� เกิดจากนํ0 ามือมนุษย์ที�สามารถป้องกันได้ ที�ผ่านมาทั�วโลกได้ให้ความสําคญักับปัญหานี0   
ซึ� งองคก์ารสหประชาชาติไดจ้ดัใหมี้การประชุมระดบัผูบ้ริหารของทุกประเทศที�กรุงมอสโคว ์เพื�อร่วม 
ผลกัดนัให้ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนเป็นวาระสําคญั (First Global Ministerial Conference on Road 
Safety: Time for Action) ที�ทุกประเทศจะตอ้งให้ความสําคญัและเร่งดาํเนินการแกไ้ข โดยตั0งเป้าลด
ผูเ้สียชีวติลงครึ� งหนึ�งใหไ้ดภ้ายในทศวรรษหนา้ 
 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนเป็นตน้เหตุสําคญัของการเกิดอุบติัเหตุจราจร โดยประมาณร้อยละ 80 - 90 
ของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ0นทั0งหมด มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน ส่วนที�เหลือเกิดจากรถ
และถนน 



  

บทที� � 

แนวทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยตีรวจสอบการจราจร 

เพื�อความปลอดภัย 

เทคโนโลยรีะบบตรวจวดัสภาพจราจร 

 ด้วยในปัจจุบันมีการนําเอาการประยุกต์ใช้ระบบการขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent 
Transportation System, ITS) มาใชอ้ยา่งแพร่หลายในหลากหลายประเทศทั8วโลก สําหรับประเทศไทยนั;น
หน่วยงานทางภาครัฐที8เกี8ยวขอ้งกบังานดา้นการทางและจราจร เช่น กรมทางหลวง การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย ไดมี้ความพยายามที8จะนาํเทคโนโลยีดา้น ITS นี; เขา้มาประยุกตช่์วยในการอาํนวย
ความสะดวกและบรรเทาปัญหาดา้นการจราจร แต่อย่างไรก็ตามการที8จะสามารถนาํเทคโนโลยีต่างๆ 
ที8มีอยู่มาประยุกต์ใช้ไดน้ั;น มีความจาํเป็นที8จะตอ้งมีอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพการจราจรที8มีคุณภาพ
และมีความถูกตอ้งของการตรวจวดัขอ้มูล ซึ8 งในปัจจุบนัมีเทคโนโลยีของอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร
มีหลากหลายชนิดและรูปแบบ ซึ8 งมีคุณสมบติัและลกัษณะการทาํงานที8แตกต่างกนัออกไปโดยทั8วไปแลว้ 
ไดมี้การแบ่งชนิดของเทคโนโลยอุีปกรณ์ตรวจวดัออกเป็น H ชนิด ไดแ้ก่  
  I. อุปกรณ์ตรวจวดัแบบรบกวนผวิจราจร (Intrusive Detector) 
  P. อุปกรณ์ตรวจวดัแบบไม่รบกวนผวิจราจร (Non-intrusive Detector) 
  H. เทคโนโลยตีรวจวดันอกผวิทาง (Off-roadwaytechnologies) 
 โดยอุปกรณ์ตรวจวดัแบบรบกวนผิวจราจรนั;น จะทาํการติดตั;งอุปกรณ์อุปกรณ์ภายใน
(Embedded) ผิวถนนหรือสะพานส่วนอุปกรณ์ตรวจวดัแบบไม่รบกวนผิวจราจรสามารถทาํการติดตั;ง
อุปกรณ์บริเวณดา้นบน (Over-roadway) หรือดา้นขา้งของผิวจราจร (Side-fired) ซึ8 งจะมีการรบกวน
กระแสจราจรนอ้ยที8สุด 
 ในช่วงทศวรรษที8ผา่นมานั;น อุปกรณ์ตรวจวดัแบบรบกวนผิวจราจรเช่น ขดลวดเหนี8ยวนาํ 
(Inductive loop detector, ILD) ไดมี้การถูกนาํมาใชก้นัอยา่งแพร่หลายซึ8 งมีการศึกษาวา่ให้ผลความ
ถูกตอ้งในการวดัสภาพจราจรไดดี้ แต่อยา่งไรก็ตามการใชอุ้ปกรณ์ดงักล่าวก็มีจาํกดัอยูบ่า้ง อาทิ ระหวา่ง
การติดตั;งหรือการซ่อมบาํรุงนั;น มีความจาํเป็นจะตอ้งปิดหรือรบกวนกระแสจราจร ในบางสถานการณ์ 
มีอตัราการเสียหายสูง มีความยืดหยุ่นน้อย เป็นตน้ ในปัจจุบนัดว้ยการพฒันาด้านคอมพิวเตอร์ ขอ้มูล
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ข่าวสาร และการติดต่อสื8อสารขอ้มูลที8รวดเร็วส่งผลให้ไดมี้การพฒันาและทดสอบอุปกรณ์ตรวจวดั
แบบไม่รบกวนผวิจราจร มาเป็นจาํนวนมากส่งผลใหไ้ดรั้บความนิยมแพร่หลายเพิ8มขึ;นเป็นลาํดบั 
 เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจวัดการจราจรแบบรบกวนผิวจราจร(IntrusiveDetector 

Technologies) 
  เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจวดัการจราจรแบบรบกวนผิวจราจรที8สําคญั ได้แก่ ขดลวด
เหนี8ยวนาํ (Inductive loops) และเครื8องวดัสนามแม่เหล็ก (Magnetic detectors) 
  9.  เครื�องตรวจวดัการจราจรแบบขดลวดเหนี�ยวนํา (Inductive Loop Detectors) 

   หลักการทํางานหลกัการของขดลวดเหนี8ยวนาํคือการใช้คุณสมบติัทางไฟฟ้า
ของขดลวดที8ฝังอยูใ่ตพ้ื;นถนนหรือติดอยูบ่นพื;นถนน การติดตั;งขดลวดเหนี8ยวนาํจะติดอยูที่8ช่องทาง
จราจร โดยใช้ขดลวดที8แยกจากกนัในแต่ละช่องทางบนถนนที8มีหลายช่องทาง ในขดลวดจะมี
กระแสไฟฟ้าสลบัไหลผ่านซึ8 งจะเหนี8ยวนาํให้เกิดสนามแม่เหล็กขึ; นเมื8อมีวตัถุตวันําไฟฟ้า เช่น 
รถยนต์ที8สร้างดว้ยโลหะวิ8งผ่านหรือหยุดอยู่เหนือขดลวด กระแสไฟฟ้าก็จะเกิดการเหนี8ยวนาํใน
ขดลวดเพิ8มจากเดิมและจะเกิดการเปลี8ยนแปลงขึ;น ซึ8 งจะทาํให้เกิดสัญญาณวา่มีรถวิ8งผา่นมาหรือมี
รถปรากฏ โดยลักษณะของสัญญาณที8ถูกส่งมายงัตู้ควบคุมนั; นจะเป็นสัญญาณแบบ Pulseโดย
รายละเอียดส่วนประกอบของขดลวดเหนี8ยวนาํและตวัอยา่งการติดตั;งแสดงในแผนภาพที84-1 
   การเปลี8ยนแปลงการเหนี8ยวนาํนี;จะเปลี8ยนแปลงเช่นใดนั;น ขึ;นอยูก่บั ขนาดของ
วตัถุเหนี8ยวนาํ ขนาดของขดลวดเหนี8ยวนาํ และบริเวณที8วตัถุวิ8งผ่านขดลวด เช่น รถยนต์นั8งส่วน
บุคคลจะทาํใหเ้กิดการเหนี8ยวนาํเปลี8ยนไปประมาณ 5% อยา่งไรก็ดี รถจกัรยานและรถจกัรยานยนต์
อาจทาํให้เกิดการเปลี8ยนแปลงาการเหนี8ยวนาํน้อย อาจจะไม่สามารถตรวจจบัได ้ความไวในการ
เหนี8ยวนาํนี; สามารถปรับเพื8อตรวจจบัการเปลี8ยนแปลงเล็กๆได ้ปัจจุบนัเครื8องจบัสัญญาณแบบนี;
สามารถตรวจจบัการเปลี8ยนแปลงไดแ้มว้า่จะเปลี8ยนแปลงเพียง 0.2% ก็ตาม  
    1. ขดลวดเหนี8ยวนาํ (Inductive loop) ซึ8 งจะมีการทาํเป็นวงจาํนวน หนึ8งวง
หรือมากกวา่ และติดตั;งในผวิจราจร 
    2. เคเบิ;ลส่งสัญญาณ (Leading cable) จะมีสายที8ส่งจากขดลวดไปยงักล่อง
รวมสัญญาณ และสายจากกล่องรวมสัญญาณไปยงัตูค้วบคุม 
    H. กล่องรวมสัญญาณ (Pull Box) 
    4. ตูค้วบคุม (Cabinet and Controller) เป็นตูที้8ให้แหล่งพลงังาน และทาํการ
ประเมินสัญญาณที8ไดรั้บมาวา่มีการวิ8งผา่นของยานพาหนะหรือการปรากฏอยูข่องยานพาหนะ 
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แผนภาพที8 4-1 :ส่วนประกอบหลกัและตวัอยา่งการติดตั;งของเครื8องวดัการจราจรแบบขดลวดเหนี8ยว 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

   การประยุกต์ใช้งานโดยทั8วไปขอ้มูลการจราจรที8สามารถตรวจวดัไดจ้ากเครื8อง
ตรวจวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํนี;  ไดแ้ก่ รถที8วิ8งผา่น (Vehicle passage) การปรากฏอยูข่องรถ 
(presence)ปริมาณจราจร (count) และปริมาณการครอบครอง (occupancy) ถึงแมว้า่เครื8องตรวจวดั
แบบขดลวดเหนี8ยวนาํนี;ไม่สามารถวดัค่าความเร็วไดโ้ดยตรง แต่ดว้ยการประยกุตใ์ชข้ดลวดเหนี8ยวนาํ
สองวงเพื8อที8จะให้แสดงค่าความเร็วได ้
   สําหรับเครื8องประมวลผลขดลวดชนิดใหม่ในปัจจุบนันี;  เช่นรุ่น s-1500 ของ
บริษทั Reno A&E นอกจากสามารถวดัค่าความเร็วได้แล้ว ยงัมีการประยุกต์ใช้หลกัการของปัญญา 
ประดิษฐ์(neural) เพื8อให้มีสามารถแยกประเภทของรถได้มากถึง 1H ประเภท ดังแสดงไวใ้น
แผนภาพที8 r-P 
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แผนภาพที8 4-2 : เครื8องรุ่น s-1500 และตวัอยา่งประเภทยานพาหนะที8สามารถแยกได ้
 

 
 
 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
    
   ข้อดีของเทคโนโลยีหลกัการทาํงานของเครื8องวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํเป็นที8
เขา้ใจกนัโดยทั8วไป อีกทั;งเป็นเทคโนโลยีที8มีประวติัและการพฒันามาอย่างยาวนาน สามารถวดั
ค่าตวัแปรพื;นฐานทางดา้นการจราจรไดดี้ เช่น ปริมาณจราจร การปรากฏอยู ่ค่าการครอบครอง ความเร็ว 
เวลาห่าง และระยะห่างสําหรับราคาค่าใช้จ่ายของเครื8องมือ เมื8อเทียบกบัเทคโนโลยีการวดัจราจร
ชนิดไม่รบกวนผิวจราจรนั;น จะมีค่าตํ8ากวา่มาก นอกจากนั;น ขอ้ดีเทคโนโลยีเครื8องวดัแบบขดลวด
เหนี8ยวนาํ คือความสามารถในการยืดหยุน่รูปแบบของการติดตั;งและออกแบบ ทาํให้สามารถนาํไป
ประยกุตใ์ชง้านไดห้ลากหลายรูปแบบ 
   ข้อเสียของเทคโนโลยีขอ้เสียหลกัของเครื8องวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํ ได้แก่ 
ความจาํเป็นในการปิดการจราจรในขั;นตอนการติดตั;ง ซ่อมบาํรุง และความเสียหายเนื8องจากการ
ติดตั;งบนผวิจราจรที8เสียหายรวมไปถึงขั;นตอนการติดตั;งที8ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน นอกจากนั;น การ
ซ่อมแซม ปรับผิวจราจรใหม่ หรือการซ่อมแซมสาธารณูปโภค อาจมีความจาํเป็นจะตอ้งทาํการ
ติดตั;งขดลวดเหนี8ยวนาํใหม่ 
  A. เครื�องตรวจวดัการจราจรแบบสนามแม่เหลก็ (Magnetic Sensors) 

   หลักการทํางานเป็นการตรวจวดัความหนาแน่นของเส้นแนวดิ8งของสนามแม่เหล็ก
โลก เมื8อมีรถวิ8งผ่านเครื8องตรวจวดันี;  ส่วนประกอบที8เป็นเหล็กจะไปเพิ8มความหนาแน่นของเส้น
สนามแม่เหล็กบริเวณดงักล่าว เครื8องตรวจวดัจะแปลความหมายของการเปลี8ยนแปลงนี; ว่ามีรถ
เคลื8อนที8ผ่าน โดยเครื8องวดัชนิดนี; สามารถตรวจสอบได้ทั;งรถที8เคลื8อนที8ผ่าน และหยุดนิ8งอยู่บน
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เครื8องตรวจวดั เนื8องจากเครื8องตรวจวดัสามารถวดัค่าการเปลี8ยนแปลงของสนามแม่เหล็กจนกระทั8ง
รถไดเ้คลื8อนที8ผา่นบริเวณตรวจวดัไปแลว้ แผนภาพที8 r-H แสดงการบิดเบือนหรือเปลี8ยนแปลงของ
สนามแม่เหล็กโลกเมื8อรถวิ8งผา่นบริเวณเครื8องตรวจวดัสนามแม่เหล็ก 
   สําหรับการติดตั;งเครื8องตรวจวดัชนิดนี;  จะติดตั;ง Magnetic sensor ที8มีขนาดระหวา่ง 
v ถึง II เซนติเมตรลงบนผวิจราจร แลว้นาํแผน่ยางปิดบริเวณดงักล่าว ส่วนประกอบก็จะไม่แตกต่าง
จากเครื8องตรวจวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํ คือ มีเครื8องตรวจวดัแบบฝังในผิวทาง สายเคเบิล สายเคเบิล
เชื8อมกบัตูค้วบคุม และตูค้วบคุม 
   สําหรับค่าตวัแปรดา้นการจราจรที8สามารถตรวจวดัไดจ้ากเครื8องมือตรวจวดัแบบ
สนามแม่เหล็กนี;  ได้แก่ ปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว (speed) การปรากฏอยู่ (presence)และ
ปริมาณการครอบครอง (occupancy) โดยรูปแบบของการติดตั;งนั;น สามารถติดตั;งไดท้ั;งแบบหนึ8 งเครื8อง 
หรือมากกวา่นั;น ขึ;นกบัลกัษณะการตรวจวดั 

แผนภาพที8 4-3 : แสดงการบิดเบื8อนของสนามแม่เหล็กโลกเมื8อรถวิ8งผ่านบริเวณเครื8องตรวจวดั
สนามแม่เหล็ก 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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   ข้อดีของเทคโนโลยีเครื8องตรวจวดัการจราจรแบบสนามแม่เหล็ก มีผลกระทบ
เนื8องจากแรงกดทบัจากปริมาณจราจรน้อยกว่าเครื8องวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนํา ไม่ไวต่อสภาพ
อากาศ บางรุ่นสามารถส่งสัญญาณดว้ยระบบไร้สาย (Wireless RF link) เครื8องตรวจวดัชนิดนี; นิยม
ใช้แทนที8ตาํแหน่งไม่สามารถติดตั;ง ขดลวดเหนี8ยวนาํได้ เช่นบริเวณ Bridge decks บางรุ่นของ
เครื8องตรวจวดัชนิดนี;ไม่จาํเป็นตอ้งกดัผวิถนน แต่ตอ้งเจาะเป็นช่องใตผ้วิทาง  
   ข้อเสียของเทคโนโลยีมีความจาํเป็นในการปิดการจราจรระหวา่งติดตั;งสําหรับ
ในรุ่นที8ตอ้งทาํการกดัผิวจราจร หรือการทาํช่องใตผ้ิวทางหลงัการก่อสร้าง โดยทั8วไปแลว้ เครื8อง
ตรวจวดัการจราจรแบบสนามแม่เหล็กจะไม่สามารถตรวจวดัรถที8จอดนิ8งได ้เวน้แต่ชนิดที8กล่าวไป
แลว้ และในบางรุ่นนั;นมีพื;นที8ในการตรวจวดัขนาดเล็กจากการทบทวนสามารถสรุปถึงขอ้ดีและ
ของเสียของเทคโนโลยตีรวจวดัสภาพจราจรแบบรบกวนผิวจราจรทั;งสองแบบไดด้งัตารางที8 r-I 

ตารางที8 4-I: เปรียบเทียบขอ้ดีและขอ้เสียของเครื8องตรวจวดัสภาพจราจรชนิดรบกวนผวิจราจร 

 

Inductive Loop Magnetometer 
ข้อดี 
I. เป็นเทคโนโลยีที8มีการพฒันามานาน มีคน
ใชจ้าํนวนมาก 
P. ใหข้อ้มูลการนบัรถที8ถูกตอ้งที8สุด 
H. มีความยดืหยุน่ในการออกแบบ 
r. สามารถประยกุตใ์ชง้านไดห้ลากหลาย 
รูปแบบ 
v. ไม่ไวต่อสภาพอากาศที8เปลี8ยนแปลง 
{. สามารถใหข้อ้มูลพื;นฐานดา้นการจราจรได ้ 
เช่น ปริมาณจราจร ความเร็ว ระยะเวลา 
ครอบครอง และ การมีรถบริเวณนั;น 

ข้อดี 
1.สามารถถูกนาํไปใชง้านในบริเวณที8 เครื8อง
ตรวจวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํ ไม่สามารถ
ติดตั;งได ้เช่น บริเวณคอสะพาน 
2. ผลจากแรงกดทบัจากปริมาณจราจรมีนอ้ย
กวา่ loop 
3. ไม่ไวต่อสภาพอากาศ 
4. บางรุ่นสามารถส่งขอ้มูลผา่นสัญญาณวทิยุ
ไร้สาย 

ข้อเสีย 
1.การติดตั;งจาํเป็นตอ้งมีการกดัผวิทาง. 
2. การติดตั;งที8ไม่ดีทาํใหผ้วิทางมีอายกุารใช้
งานสั;นลง 

ข้อเสีย 
I. การติดตั;งจาํเป็นตอ้งมีการกดัผิวทางหรือ
เจาะเป็นช่องใตผ้วิ 
P. ตอ้งมีการปิดช่องจราจรขณะติดตั;งและ 
ซ่อมแซม 
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ตารางที8 4-I: เปรียบเทียบขอ้ดีและขอ้เสียของเครื8องตรวจวดัสภาพจราจรชนิดรบกวนผวิจราจร(ต่อ) 
 

Inductive Loop Magnetometer 

ข้อเสีย 
H. ตอ้งมีการปิดช่องจราจรขณะติดตั;งและ
ซ่อมแซม 
r. ในแต่ละจุดตอ้งใช ้loop หลายตวัในการ
ตรวจวดัการจราจร 
v. มีผลกระทบเนื8องจากแรงกดทบัจาก
ปริมาณจราจร 

ข้อเสีย 
H. พื;นที8การตรวจวดัขนาดเล็ก อาจจาํเป็น 
ตอ้งใชเ้ครื8องมือหลายชุดเพื8อใหค้รอบคลุม 
r. การใชโ้ดยทั8วไป จะใชเ้พียงขอ้มูลจาํนวน
รถที8วิ8งผา่น 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
  

 เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจวัดการจราจรแบบไม่รบกวนผิวจราจร(Non-intrusive 

Detector Technologies) 
  ในช่วงเวลาไม่นานนี;  การพฒันาของเทคโนโลยีไดส่้งผลให้เครื8องมือตรวจวดัที8ติด
ตั;งอยูเ่หนือผิวทาง หรือเรียกวา่ (Non-Intrusive) พฒันาประสิทธิภาพและความถูกตอ้ง สูงขึ;นอีกทั;ง
ราคาก็ได้ปรับตวัให้ตํ8าลงเพื8อทาํการแข่งขนัทางด้านการตลาดกับเครื8 องตรวจวดัแบบขดลวด
เหนี8ยวนาํ เทคโนโลยีเหล่านี; ปัจจุบนัไดมี้ประสิทธิภาพสามารถเป็นอุปกรณ์ที8ทดแทนแบบขดลวด
เหนี8ยวนาํได ้ตวัอยา่งของเทคโนโลยกีารตรวจวดัติดตั;งอยูเ่หนือผวิทางไดแ้ก่ 
   I. แอคทีฟ/พาสซีฟ อินฟราเรด (Active/Passive infrared)  
   P. ไมโครเวฟเรดาร์ (Microwaveradar)  
   H. อุลตร้าโซนิค(Ultrasonic sensor)  
   r. พาสซีฟอะคูสติก(Passive acoustic) และ  
   v. การประมวลผลภาพ (Video Image Processor, VIP) 
   {. เทคโนโลยกีารรวมอุปกรณ์เครื8องตรวจวดั 
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  9. แอคทฟี/พาสซีฟ อนิฟราเรด (Active/Passive Infrared) 
   เครื8องตรวจวดัแบบ แอคทีฟ และ พาสซีฟอินฟราเรด ถูกผลิตและนาํมาประยุกตใ์ช้
ในการตรวจวดัการจราจร เครื8 องมือทั; งสองแบบถูกนําไปติดตั; งบนโครงสร้างเหนือช่องจราจร 
โดยสามารถทาํการตรวจวดั รถที8วิ8งเขา้มายงัเครื8องตรวจวดั (Approaching) รถที8วิ8งห่างออกไปจาก
เครื8 องตรวจวดัหรือ รถที8วิ8งบนถนนจากการติดตั;งเครื8 องตรวจวดัด้านข้างถนน เครื8 องตรวจวดัแบบ
อินฟราเรดนี; นิยมใชส้ําหรับสัญญาณไฟจราจร โดยสามารถตรวจวดัค่า ปริมาณจราจร (volume) ความเร็ว
(speed) แบ่งแยกประเภทของรถ (vehicle classifications) และยงัสามารถตรวจวดัปริมาณคนเดินเทา้ได ้
   แอคทฟีอนิฟราเรด (Active Infrared Sensor) 

   หลักการทํางานอุปกรณ์ตรวจวดัแบบแอคทีฟอินฟราเรดจะทาํการส่งคลื8นอิน
ฟาเรด(คลื8นแม่เหล็กไฟฟ้า) พลงังานตํ8าออกไปยงัพื;นที8ตรวจวดั(ถนน) และทาํการวดัเวลาของการ
สะทอ้นของพลงังานขากลบัมายงัเครื8องตรวจวดั เวลาที8ใชใ้นการสะทอ้นกลบัที8นอ้ยลงแสดงวา่มีรถ
อยูบ่นพี;นที8ตรวจวดัการวดัค่าความเร็วจะทาํไดโ้ดยการ ส่งลาํแสงสัญญาณออกไป 2 สัญญาณหรือ
มากกวา่ แลว้ทาํการบนัทึกเวลาเมื8อรถวิ8งผา่นลาํแสงสําแสงดงักล่าว เพื8อวิเคราะห์หาค่าความเร็วดงั
แสดงในแผนภาพที8 r-r 

แผนภาพที8 4-4 : แสดงลกัษณะลาํแสงเลเซอร์ (อินฟราเรด) ของเครื8องตรวจวดั 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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   การประยุกต์ใช้งานอุปกรณ์ตรวจวดัแบบแอคทีฟอินฟราเรด สามารถตรวจวดัค่า
การปรากฏของรถบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร ปริมาณจราจร (Traffic volume) ความเร็ว 
(vehicle speed) ความยาวรถ (vehicle length) แถวคอย (queue measurement) และการแยกประเภทรถ 
(vehicle classification)อีกทั;งสามารถใหต้รวจวดัค่าเส้นความสูงแบบ P มิติของรถได ้
   เครื8องตรวจวดัเรดาร์ดว้ยลาํแสงเลเซอร์จะถูกติดตั;งเหนือช่องทางจราจรดว้ยระยะทาง
ประมาณ {.I -�.{ เมตร และปรับมุมตกกระทบ (incidence angle) ด้วยการเอียงไปดา้นหน้าประมาณ 
v องศา แสดงในแผนภาพที8 r-vและมีความสามารถแยกประเภทรถไดป้ระมาณ II ชนิด เครื8อง
ตรวจวดัเรดาร์ดว้ยลาํแสงเลเซอร์อีกชนิด เครื8องชนิดนี;จะส่งลาํแสงออกมา P ถึง { ลาํแสง เพื8อใหค้รอบคลุม
ช่องจราจร 

แผนภาพที8 4-5 : แสดงลกัษณะลาํแสงเลเซอร์ (อินฟราเรด) และการติดตั;งเครื8องตรวจวดั 
 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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  พาสซีฟ อินฟราเรด (Passive infrared Sensor)อุปกรณ์ตรวจวดัแบบพาสซีฟนี;จะ
ทาํการตรวจวดัพลงังานที8ถูกปล่อยออกมาจากรถที8วิ8งผา่นหรือจอดอยูบ่นพื;นผิวถนน หรือวตัถุอื8นๆ
ที8อยูใ่นพื;นที8ตรวจวดั แต่ตวัอุปกรณ์ตรวจวดันั;นไม่ไดมี้การปล่อยพลงังานใดๆออกมา แต่จะทาํการ
ตรวจจบัการเปลี8ยนแปลงของ Infrared Spectrum แปลขอ้มูลส่งผา่นเครื8องประมวลผล ส่วนปริมาณ
พลงังานที8ส่งออกมาจากวตัถุต่างๆนั;นขึ;นอยู่กบัอุณหภูมิของพื;นผิว ขนาด และลกัษณะโครงสร้าง
ของวตัถุ แต่ไม่ขึ;นกบั สีของวตัถุหรือแสงที8อยู่โดยรอบ โดยทั8วไปอุปกรณ์ตรวจวดัแบบพาสซีฟ
ชนิดที8ไม่มีสร้างรูปภาพนั;น จะมีอุปกรณ์ตรวจวดัพลงังาน หนึ8 งหรือหลายตวัภายในเครื8อง (ทั8วไป
แลว้ไม่เกิน v ตวั) ที8จะเป็นตวัคอยตรวจวดัพลงังาน ในพื;นที8ตรวจวดัที8เกิดขึ;นหรือมีอยูท่ ั;งหมด 
  หลักการทํางานอุปกรณ์ตรวจวดัแบบพาสซีฟที8มีพื;นที8ตรวจวดัเพียง I พื;นที8 
(single-detection zone) จะสามารถตรวจวดัค่า ปริมาณจราจร (traffic volume) การครอบครองช่องจราจร 
(lane occupancy)และการผา่นของรถ (passage) เครื8องตรวจวดัแบบพาสซีฟนี;สามารถถูกออกแบบให้
เพื8อให้สามารถรับค่าพลังงานที8ถูกปล่อยออกมาได้ที8ช่วงความถี8ใดๆ พิจารณาด้านราคาที8ไม่สูงมาก 
อินฟราเรดเป็นตวัเลือกที8ดีในการตรวจวดัรถดว้ยจาํนวน pixel ที8จาํกดั บางรูปแบบใชค้ลื8นช่วงยาว 
ระหวา่ง �-Ir ไมโครเมตร ส่งผลใหล้ดผลกระทบจากการสะทอ้นของแสงอาทิตย ์และเปลี8ยนความ
เขม้ขน้ของแสงที8สะทอ้นมาจากการเคลื8อนที8ชา้ของกลุ่มจราจร เมื8อรถวิ8งเขา้มาสู้พื;นที8การตรวจวดั
หรือทศันวสิัยของกลอ้ง จะส่งผลให้เกิดการเปลี8ยนของพลงังานที8ถูกปล่อยออกมาต่างไปจากเดิมที8
เคยตรวจวดัได ้ดงัแสดงในแผนภาพที8 r-{ 

แผนภาพที8 r-{ : พลงังานที8ปล่อยและสะทอ้นออกมาจากรถ และผวิจราจร 
 

 
  
 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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  การประยุกต์ใช้งานเป็นเวลาหลายปีที8เครื8องมือตรวจวดัแบบ PassiveInfrared Sensors 
ถูกใชเ้ป็นเครื8องมือในการตรวจวดัวตัถุที8เคลื8อนที8 อยา่งไรก็ตามในปัจจุบนั เครื8องตรวจวดัชนิดนี;  
ยงัสามารถตรวจวดัการปรากฏอยูข่องวตัถุได ้เช่นเดียวกบั Active Infrared Sensors ความสามารถของ 
Passive Infrared Sensorsจะมีผลกระทบเนื8องจากสภาพแวดลอ้มโดยรอบ เช่น หมอก หรือ นํ;าคา้ง  
ที8สามารถกระจายและส่งพลงังานออกจากตนเองได ้
   อุปกรณ์ตรวจวดัแบบพาสซีฟที8มีพื;นที8ตรวจวดัหลายพื;นที8 (multi-zone)สามารถวดั
ค่าตวัแปรดา้นการจราจร ไดแ้ก่ ความเร็ว (speed) ความยาวของรถ (vehicle length)และค่าตวัแปรพื;นฐาน
ทั8วไป คือ ปริมาณจราจร (volume) และการครอบครองช่องจราจร (lane occupancy)รูปแบบของการ
ตรวจวดัแบบนี;จะใกลเ้คียงกบัการติดตั;งเครื8องตรวจวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํสองวง 
  ข้อดีของเทคโนโลยีการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัแบบอินฟราเรดไม่มีความจาํเป็นตอ้ง
รบกวนการจราจรข้อได้เปรียบของแอคทีฟอินฟราเรด คือการส่งหลายลําแสงเพื8อให้ได้ความ
เที8ยงตรงและถูกตอ้งของขอ้มูล ตาํแหน่งของรถ ความเร็ว และประเภทของรถ และอุปกรณ์ตรวจวดั
แบบพาสซีฟที8มีพื;นที8ตรวจวดัหลายพื;นที8 สามารถวดัค่าความเร็วได ้และเทคโนโลยีนี;สามารถติดตั;ง
เครื8องมือบริเวณดา้นขา้งของช่องทางจราจรเพื8อทาํการวดัค่าไดห้ลายช่องจราจรพร้อมกนั 
  ข้อเสียของเทคโนโลยีสําหรับขอ้เสียของอุปกรณ์ตรวจวดัแบบอินฟราเรดจะมีการ
กล่าวถึงมากในหลายแง่มุมแสงสะทอ้นจากดวงอาทิตยเ์ป็นสาเหตุให้เกิดความสับสนของสัญญาณ 
ที8ตรวจวดัไดฝุ้่ นละอองในอากาศ และสภาพอากาศที8รุนแรงนั;นจะทาํให้สัญญาณของพลงังานใน
การสะทอ้นนั;นเกิดการกระจดักระจาย หรือถูกดูดซึมหายไปบางส่วน ซึ8 งเป็นสิ8งที8สําคญัมากของ
ความถูกตอ้งของขอ้มูล ปริมาณความชื;นในอากาศ หมอก ปริมาณฝน และหิมะ อีกทั;งควนัและฝุ่ นที8
มีในอากาศเป็นปัจจยัที8ส่งผลกระทบต่อการกระจายตวัหรือการดูดซับพลงังาน Kranig (1997)  
ไดร้ายงานผลการศึกษาว่า ประสิทธิภาพของการตรวจวดัจะลดลงในขณะที8มี ฝนตก หรือมีหิมะ  
ซึ8 งหลกัการโดยทั8วไปของอุปกรณ์ตรวจวดัแบบอินฟราเรดสามารถเทียบไดว้่า ในสภาวะอากาศ 
ที8เลวร้าย ตราบใดคนสามารถมองเห็นการจราจรได ้แสดงวา่อุปกรณ์ตรวจวดัแบบอินฟราเรดก็ยงัคง
สามารถตรวจวดัการจราจรไดเ้ช่นกนั 

 อปุกรณ์ตรวจวดัการจราจรแบบคลื�นไมโครเวฟ (MicrowaveRadar) 
  อุปกรณ์ตรวจวดัแบบคลื8นไมโครเวฟถูกคิดค้นขึ; นสําหรับตรวจจับวตัถุในช่วง
ระหว่างสงครามโลกครั; งที8  P คาํว่า Radar ที8ถูกนํามาใช้กับคลื8นไมโครเวฟนั; น มีที8มาจาก Radio 
Detection And Rangingและคาํวา่ ไมโครเวฟ ถูกอา้งอิงมาจาก ความยาวของคลื8นพลงังานที8ถูกปล่อย
ออกมา ซึ8 งความยาวคลื8นนี; จะมีความสัมพนัธ์กบัความถี8ที8มีค่าอยูใ่นช่วง I ถึง H� กิกะเฮิร์ท (I��เฮิร์ท) 
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สําหรับคลื8นไมโครเวฟที8ใช้ในการตรวจวดัการจราจรนั;น ส่วนใหญ่แลว้โรงงานผูผ้ลิตจะส่งคลื8น
แม่เหล็กไฟฟ้าที8ความถี8 I�.vP กิกะเฮิร์ท 
  หลักการทํางานอุปกรณ์ตรวจวดัแบบคลื8นไมโครเวฟที8ยึดติดกับโครงสร้างส่ง
พลังงานไปยงัพื;นที8ตรวจวดับนช่องทางจราจร ความกวา้งของลาํแสงที8ส่งพลังงานออกไปนั;น 
สามารถควบคุมไดผ้่านทางช่องส่งสัญญาณ ซึ8 งผูผ้ลิตสามารถออกแบบและกาํหนดค่าควบคุมได ้
(ดงัแสดงในแผนภาพที8 r-�) เมื8อมีรถวิ8งผา่นลาํแสงสัญญาณ บางส่วนของพลงังานที8ถูกส่งไปจะมี
การสะทอ้นกลบัไปยงัเสาส่งสัญญาณพลงังานที8สะทอ้นกลบัเหล่านั;นจะถูกเครื8องวดัตรวจวดัค่า 
และทาํการแปลงเป็นค่าตัวแปรด้านการจราจรที8สนใจ ได้แก่ ปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว 
(speed)ค่าการครอบครอง (occupancy) และความยาวของรถ (vehicle length) ในปัจจุบนัเครื8องตรวจ
วดัแบบไมโครเวฟเรดาร์ที8ใชใ้นการตรวจวดัสภาพการจราจรที8ใชก้นัอยูใ่นปัจจุบนั มี P ชนิด คือ  
   1. เครื8องตรวจวดัแบบ Continuous wave Doppler Microwave (CW) 
   2. เครื8องตรวจวดัแบบ Frequency-Modulate Continuous Wave (FMCW) 
 
แผนภาพที8 4-7 : การทาํงานของ ไมโครเวฟเรดาร์ 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems,2000. 
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  เครื8องตรวจวดัแบบ CW Doppler Microwave พลงังานแม่เหล็กไฟฟ้าจะถูกส่งผา่น
ออกมาดว้ยความถี8ที8คงที8ไปยงัพื;นที8ตรวจวดั เมื8อรถเคลื8อนที8ผ่านเขา้มาจะส่งให้ความถี8ที8สะทอ้น
กลับมานั; นเปลี8ยนแปลงไป สัญญาณชนิดนี; นั;นเป็นรูปแบบทั8วไปของการตรวจวดัด้วยเรดาร์ 
ความเร็วของรถจะถูกคาํนวณโดยการวดัการลดลงของคลื8นความถี8ที8สะทอ้นกลบั ระดบัความถี8
สะทอ้นกลบัที8ลดลงไปนั;นจะผกผนักบัความเร็วของรถ เนื8องจากตอ้งอาศยัการสะทอ้นกลบัของ
คลื8นเนื8องจากความเร็วของรถที8กาํลงัวิ8ง ดงันั;นเครื8องวดัชนิดนี;จะไม่สามารถตรวจจบัรถที8จอดนิ8งได ้
ส่งผลใหเ้ครื8องมือนี;ไม่สามารถตรวจวดัการปรากฏอยูข่องรถได ้
  สําหรับเครื8องวดัเรดาร์ชนิดคลื8นต่อเนื8องความถี8ปานกลาง (FMCW)จะทาํการส่ง
ความถี8ที8มีการเปลี8ยนแปลงแบบคงที8ไปยงัพื;นที8ที8ทาํการตรวจวดั เพื8อที8จะทาํการตรวจสอบความถี8
การสะทอ้นกลบั เพื8อที8จะสามารถวดัค่าความเร็วของรถที8วิ8งผ่าน รวมถึงมีความสามารถในการ
ตรวจสอบรถที8จอดนิ8ง (การปรากฏอยู)่ บริเวณพื;นที8ตรวจวดัได ้สาํหรับการวดัการปรากฏอยูข่องรถ
นั;นจะเกิดขึ;นในส่วนของรูปแบบของคลื8นที8มีความถี8เปลี8ยนไปตามเวลา ในส่วนของรูปแบบคลื8นที8
มีค่าคงที8จะถูกนาํไปใชใ้นการวดัค่าความเร็วของรถคลา้ยกบัวธีิของคลื8นต่อเนื8องโดยแผนภาพที8 r-� 
แสดงความแตกต่างของรูปแบบคลื8นทั;งสองชนิด 

แผนภาพที8 4-8: ชนิดของความถี8ของของคลื8นไมโครเวฟเรดาร์ 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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    ชนิดลําแสงของเครื�องวัดเรดาร์ขึ; นกับความกว้างของลําแสงเรดาร์ 
เครื8องวดัเรดาร์นี; อาจถูกใช้เพื8อที8จะตรวจวดั I ช่องจราจร หรือหลายช่องจราจรก็ได ้ขอ้ดีขอ้หนึ8 งของ
เครื8องวดัเรดาร์ คือ มีความสามารถในการแยกความแตกต่างระหวา่ง รถที8วิ8งเขา้หา และรถที8วิ8งออกห่าง
จากเครื8องวดั ความสามารถนี; เป็นประโยชน์อยา่งยิ8งในการตรวจวดัดา้นการจราจรบนถนนที8มีช่อง
จราจรการวิ8งแบบสวนทิศ (Reversible or contra flow) ชนิดของสําแสงเครื8องเรดาร์มี H ชนิดดงัแสดงใน
แผนภาพที8 r-� ไดแ้ก่ 
แผนภาพที8 4-9 : รูปแบบของลาํแสงที8ใชใ้นอุปกรณ์ตรวจวดัการจราจรชนิดไมโครเวฟ 

ลําแสงแคบ (Narrow beam) สามารถทาํการตรวจวดัขอ้มูลการจราจรได้เพียง I ช่อง
จราจร และทิศทางเดียวเท่านั; น โดยทั8วไปจะใช้ในการ
ติดตั;งบนช่องทางด่วนที8มีการใช้งานหลากหลายดา้น เช่น 
ช่องทางตรงและช่องทางออก หรือ ช่องทางตรงและ
ช่องทางสาํหรับรถมวลชน (HOV lanes) 

ลําแสงกว้าง (Wide beam) สามารถทาํการตรวจวดัข้อมูลการจราจรได้ทุกช่องทาง
จราจร ที8วิ8งในทิศทางเดียวกัน ถึงแม้สามารถเก็บข้อมูล
ดา้นการจราจรภาพรวมเช่น ความเร็วได้ ขอ้มูลบางส่วน
อาจไม่ถูกตรวจจบัไดอ้ยา่งสมบูรณ์ 

ลําแสงช่วงยาว (Long-range) มีการส่งสัญญาณเรดาร์ไดเ้ป็นระยะทางไกลถึง Prv เมตร 
เครื8 องตรวจวดัชนิดนี; สามารถติดตั;งบริเวณริมช่องทาง
จราจรดา้นใดดา้นหนึ8ง เพื8อที8จะตรวจวดัความเร็วของรถที8
เคลื8อนที8ในทั;งสองทิศทาง 

 
 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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  อุปกรณ์ตรวจวดัที8ส่งคลื8น CW Doppler นั;นสามารถตรวจวดัค่าการจราจรได ้ดงันี;  
ปริมาณจราจร (volume) ความเร็วของรถที8อยู่บนถนนในเมือง ชานเมือง และบนทางด่วน แต่ไม่
สามารถตรวจวดัรถที8จอดนิ8งได ้มีไมโครเวฟเรดาร์ P รุ่นที8เลือกใชห้ลกัการของ Doppler ที8ใชว้ดัค่า
ความเร็วได ้คือ TC-20และ TDN-30 Doppler microwave radar 
  สําหรับอุปกรณ์ตรวจวดัที8ส่งคลื8นชนิด FMCW นั;นสามารถตรวจวดัค่าปริมาณ
จราจรและค่าการครอบครอง (occupancy) แบบปัจจุบนั ที8สามารถส่งขอ้มูลไปยงัระบบสัญญาณไฟ
จราจรอตัโนมติัได้ ตรวจสอบความยาวแถวคอย ตรวจสอบ ค่าการครอบครอง และความเร็วรถ  
ซึ8 งสามารถใช้ในการประยุกตส์ําหรับการจดัการอุบติัการณ์บนถนนได ้เรดาร์รุ่นที8เป็นmulti-zone 
สามารถวดัค่าความเร็วรถ ซึ8 งประยุกต์ใช้ในระบบเก็บค่าผ่านทางอตัโนมติั (electronic toll collection, 
ETC) และด่านชั8งนํ; าหนักขณะรถวิ8ง ซึ8 งจะต้องใช้การแยกประเภทรถที8อ้างอิงจากความยาวรถ 
ที8ตรวจวดัค่าได ้ในแผนภาพที8 r-I�แสดงตวัอยา่งของอุปกรณ์ที8มีการใชห้ลกัการ FMCW 

แผนภาพที8 4-10 : ตวัอยา่ง ของ FMCW Microwave Radar 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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   การประยุกต์ใช้งานการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัการจราจรชนิดนี;นั;น สามารถติดตั;ง
บนโครงสร้างที8อยูเ่หนือช่องทางจราจรเพื8อตรวจวดัรถที8เคลื8อนที8เขา้หา (Approaching) หรือ เคลื8อนที8
ออกจาก (departing) พื;นที8ตรวจวดั ในช่องจราจรเพียงช่องทางเดียว หรือสามารถติดตั;งบนโครงสร้าง 
ที8อยูด่า้นขา้งของช่องจราจร และทาํการตรวจวดัการจราจรหลายช่องจราจรพร้อมกนัก็ไดเ้ช่นกนั 
  ข้อดีของเทคโนโลยีข้อดีอย่างมากของเทคโนโลยีการตรวจวดัการจราจรด้วย
ไมโครเวฟ คือ สภาพอากาศที8เลวร้ายโดยทั8วไปแลว้จะไม่ส่งผลกระทบต่อการตรวจวดั สามารถ
ตรวจวดัได้ทั; งกลางวนัและกลางคืน ค่าความเร็วที8วดัได้นั;นเป็นค่าที8วดัได้โดยตรงจากอุปกรณ์
ตรวจวดัชนิดนี;  อีกทั;งยงัมีความสามารถตรวจวดัหลายช่องจราจรภายในอุปกรณ์เครื8องเดียว 
  ข้อเสียของเทคโนโลยีก่อนการติดตั;งหรือจดัซื;ออุปกรณ์ตรวจวดัชนิดนี;  จะตอ้งทาํ
การตรวจสอบให้แน่ใจว่า ไดจ้ดัซื;อหรือติดตั;งรุ่นที8ส่งค่า ความกวา้งของลาํแสง และรูปแบบชนิด
ของคลื8นที8ส่งออกให้มีความเหมาะสมกบัการประยุกต์ใช้ที8องค์กรตอ้งการ นอกจากนั;น ดงัที8ได้
กล่าวไวแ้ลว้วา่เครื8องตรวจวดัชนิดไมโครเวฟแบบ Doppler นั;น ไม่สามารถตรวจวดัรถที8จอดนิ8งได ้
ดงันั;นจึงไม่สามารถทาํงานไดดี้ในการตรวจวดัการจราจรบริเวณทางแยกสัญญาณไฟ 

 อปุกรณ์ตรวจวดัการจราจรด้วยคลื�นอุลตร้าโซนิค (Ultrasonic Detector) 
  อุปกรณ์ประเภทนี; เริ8มถูกใช้ตั;งแต่ปี I�v�s เป็นเครื8องมือตรวจวดัการจราจรที8ใช้
การส่งสัญญาณเสียงในระดบัความถี8ช่วง Pv-v� kHz ซึ8 งสูงกว่าระดบัที8มนุษยส์ามารถได้ยินได ้ 
เพื8อใชต้รวจจบัการสะทอ้นกลบัของคลื8นเสียง หลกัการทาํงานนั;นใชห้ลกัการเดียวกบั Microwave 
radar คือมีการส่งสัญญาณเสียงในระดบัความถี8ดงัที8กล่าวมา ออกไปยงับริเวณพื;นที8ตรวจวดั และทาํ
การตรวจวดัสัญญาณเสียงที8สะท้อนกลับมาเพื8อตรวจวดัวตัถุหรือรถที8 เคลื8อนที8ผ่าน โดยวดั
ระยะเวลาในการส่งสัญญาณจนถึงระยะเวลาที8เสียงสะทอ้นกลบัมา ซึ8 งจะสามารถแสดงผลเป็น
ระยะห่างระหวา่งรถกบัสัญญาณ เมื8อระยะทางที8ถูกส่งไปยงัผิวถนนมีการเปลี8ยนแปลงนั;นถูกแสดง
วา่มีรถ หรือยานพาหนะปรากฏอยูบ่ริเวณนั;น เช่นเดียวกบั radar detector เครื8องตรวจวดัคลื8นเสียง
ความถี8สูงนี;สามารถตรวจวดัค่าทางดา้นการจราจรไดแ้ก่ การนบัปริมาณจราจร (vehicle count)การปรากฏอยู่
ของรถ (presence) และขอ้มูลการครอบครอง (occupancy) นอกจากนั;น ยงัสามารถตรวจวดัการ
ปรากฏอยูแ่ละการจาํแนกประเภทของรถไดใ้นเครื8องบางรุ่น โดยหลกัการของการจาํแนกประเภท
รถนั;นจะทาํการเปรียบเทียบคลื8นเสียงที8วดัได ้กบัค่าคลื8นเสียงที8มีการบนัทึกมาแลว้ของรถประเภท
ต่างๆในฐานขอ้มูล  
  การประยุกต์ใช้งานเครื8 องตรวจวดัจะส่งคลื8นพลังงานเป็นลําแสงแบบ pulse  
ที8ทราบค่าออกมา P ค่าระยะทางใกล้ๆ กนั เพื8อใช้ในการหาค่าความเร็วของรถที8เคลื8อนที8เขา้มายงั
พื;นที8ตรวจวดัดงักล่าว โดยจะทาํการบนัทึกเวลาที8รถได้เคลื8อนที8ผ่านลาํแสงแต่ละอนั เมื8อทราบ
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ระยะทางระหว่างลาํแสง และเวลาที8ใช้ทาํให้ทราบค่าความเร็วของรถทีเคลื8อนที8ได ้นอกจากนั;น  
มีการผลิตเครื8องตรวจวดัแบบอุลตร้าโซนิคที8ใชห้ลกัการส่งคลื8นความถี8ที8คงที8 (continuous wave, 
CW) ของ Doppler ในการวดัค่าความเร็ว อยา่งไรก็ตามราคาของเครื8องมือตรวจวดัที8ใชห้ลกัการนี; มี
ราคาสูงกวา่ การชนิดที8ใช้คลื8นสัญญาณแบบ pulse มาก หลกัการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัชนิดที8ส่ง
คลื8นสัญญาณแบบ pulse นั;น ควรจะติดตั;งแบบกดกลอ้งตรวจวดัลง หรือไม่ก็ติดตั;งแบบดา้นขา้ง 
โดยตวัอยา่งและรูปแบบการตรวจวดัแสดงในแผนภาพที84-11 

แผนภาพที8 4-II : แสดงเซ็นเซอร์ ultrasonic range และรูปแบบการติดตั;ง 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
 
  ข้อดีของเทคโนโลยีการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัชนิดนี; ไม่มีความจาํเป็นตอ้งรบกวน
การจราจร สามารถตรวจวดัไดห้ลายช่องจราจรพร้อมกนั นอกจากนั;น ยงัสามารถตรวจวดัการปรากฏอยู่
และการจาํแนกประเภทของรถไดใ้นเครื8องบางรุ่น โดยหลกัการของการจาํแนกประเภทรถนั;นจะทาํ
การเปรียบเทียบคลื8นเสียงที8วดัได้ กับค่าคลื8นเสียงที8มีการบนัทึกมาแล้วของรถประเภทต่างๆ 
ในฐานขอ้มูล 
  ข้อเสียของเทคโนโลยกีารแปรเปลี8ยนของอุณหภูมิ และการแปรปรวนของอากาศที8
รุนแรงอาจส่งผลต่อประสิทธิภาพของเครื8องตรวจวดัแบบอุลตร้าโซนิค ในบางรุ่นไดมี้การติดตั;ง
การปรับแกค้่าเนื8องจากอุณหภูมิมาให ้ถา้ช่วงเวลาในการส่งสัญญาณ Pulseซํ; าๆนั;นกวา้งเกินไป อาจ
ส่งผลต่อการตรวจวดัค่าการครอบครอง (occupancy) เนื8องดว้ยรถบนทางด่วนมีการเคลื8อนที8ดว้ย
ความเร็วสูง 
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 เครื�องตรวจวัดการจราจรด้วยคลื�นเสียงแบบพาสซีฟ(Passive Acoustic 

Detectors) 
  เครื8องตรวจวดัด้วยคลื8นเสียงนี; สามารถวดัค่า รถที8เคลื8อนที8ผ่าน หรือหยุดนิ8งได ้
และตรวจวดัความเร็ว โดยการตรวจจบัพลงังานเสียง หรือคลื8นเสียงที8เกิดจากการบดทบัของลอ้รถ
กบัผิวจราจร เมื8อรถวิ8งผ่าจุดตรวจวดั พลงังานเสียงที8เพิ8มขึ;นนั;นจะส่งผลให้ทราบว่ามีรถเคลื8อน 
ที8มายงัจุดตรวจวดั เมื8อรถเคลื8อนที8ผา่นจุดตรวจวดัไประดบัพลงังานเสียงจะลดลงกว่าค่าขอบเขตที8
กาํหนดไว ้จึงทาํให้ทราบการเคลื8อนที8ออกไปของรถจากจุดตรวจวดั โดยเสียงที8อยู่นอกเขตการ
ตรวจวดัจะถูกกาํจดัใหเ้บาบางลง 
  หลักการทํางานในทอ้งตลาดจะมีเครื8องตรวจวดัดว้ยคลื8นเสียงนี;  อยู ่P ชนิด ซึ8 งทั;ง
สองชนิดนี;ตรวจวดัเสียงที8เพิ8มขึ;นเนื8องจากการเคลื8อนที8เขา้หาของรถ ดว้ยไมโครโฟนที8ถูกติดตั;งไว ้
P แนว เครื8องตรวจวดัดว้ยคลื8นเสียง Smart Sonic ดงัแสดงในแผนภาพที8 4-12 (ก) นั;น จะตรวจวดั
รถที8เคลื8อนที8โดยการวดัค่าความล่าชา้ระหว่างเสียงที8เดินทางมาถึงไมโครโฟนตวับน และตวัล่างที8
ถูกจดัวางในแนวดิ8ง และแนวราบ ความล่าช้าของการมาถึงของเสียงจะค่อยๆเปลี8ยนไปเมื8อรถได้
เคลื8อนที8เขา้ใกลเ้ครื8องตรวจวดั เมื8อรถวิ8งถึงภายในบริเวณพื;นที8ตรวจวดั เสียงที8มาถึงไมโครโฟนตวั
บนและล่างนั;นแทบจะมาถึงพร้อมๆกนั และเมื8อรถเคลื8อนที8ผา่นออกไปความแตกต่างของเวลาการ
มาถึงของเสียงก็จะเริ8มมากขึ;น ดว้ยหลกัการนี;ทาํให้สามารถหาค่าความเร็วของรถที8เคลื8อนที8ผา่นมา
ได ้ดงัแสดงในภาพที8 r-IP (ข) สําหรับการติดตั;งตอ้งการ I�-H� องศา จากจุดตํ8าสุด และช่วงการ
ตรวจวดัมีระยะอยูที่8ประมาณ {-II เมตร ดงัแสดงในแผนภาพที8 r-12(ค) ตวัอยา่งเครื8องตรวจวดัดว้ย
คลื8นเสียงSAS-I แสดงในรูปดา้นขวาของแผนภาพที8 4-12 
  แผนภาพที8 r-IP (ก) ซึ8 งตรวจวดัดว้ยคลื8นเสียงชนิดนี; จะทาํการติดตั;งไมโครโฟน
ในหลายแนวเพื8อให้เกิดพื;นที8การตรวจวดัไดห้ลายจุด ดงันั;นในการติดตั;งเครื8องมือชนิดนี; บริเวณ
กึ8งกลางเหนือช่องทางจราจร สามารถตรวจวดัพลงังานคลื8นเสียงไดถึ้ง { -� ช่องจราจรในกรณีที8ติดตั;ง
ดา้นขา้งช่องทางจราจร ในทางปฏิบติันั;นจะสามารถตรวจวดัได ้v ช่องทางจราจร ระหวา่งการติดตั;ง
พื;นที8ตรวจวดัจะถูกหนัไปยงัช่องจราจร ซึ8 งพื;นที8การตรวจวดันี; จะทาํการปรับเปลี8ยนดว้ยตวัอุปกรณ์
เองทุกๆ � นาที ให้เหมาะสมกบัเสียงที8ไดรั้บ โดยขนาดของพื;นที8ตรวจวดันี; จะมีขนาดใกลเ้คียงกบั
เครื8องตรวจวดัแบบขดลวดเหนี8ยวนาํ  
  เครื8องตรวจวดัชนิดนี; จะทาํการวดัความถี8เสียงระหว่าง � - I� กิโลเฮิร์ท(KHz) ที8การ
ติดตั;งบนความสูงประมาณ { - IP เมตร ขอ้มูลที8วดัได ้คือ ปริมาณจราจร (volume)การครอบครองช่องทาง
จราจร (lane occupancy) ความเร็วเฉลี8ยของแต่ละช่องทาง ในช่วงเวลาที8ตั;งค่าไว ้เช่น P� วินาที H� วินาที 
หรือ I นาที   
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  ข้อดีของเทคโนโลยีการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัชนิดนี; ไม่มีความจาํเป็นตอ้งรบกวน
การจราจร และอุปกรณ์ชนิดนี;  ไม่ไวต่อนํ;าคา้ง หรือฝน อีกทั;งยงัสามารถตรวจวดัขอ้มูลไดห้ลายช่องจราจร 
  ข้อเสียของเทคโนโลยีในสภาพอากาศที8เย็นนั; นได้มีผลการศึกษาแล้วพบว่ามี
ผลกระทบต่อตรวจวดัขอ้มูลดว้ยเครื8องตรวจวดัชนิดนี;  และในบางรุ่นไม่แนะนาํในการใช้ตรวจวดั
ขอ้มูลการจราจรที8มีการเคลื8อนที8ของรถชา้ หรือ เคลื8อนที8แลว้หยดุๆ 

แผนภาพที8 r-IP : เครื8องตรวจวดัดว้ยคลื8นเสียง (Acoustic sensor) (ก) 

 
SmartSonic acoustic sensor   SAS-1 acoustic sensor 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

แผนภาพที8 r-IH : การหาค่าความเร็วดว้ย เครื8องตรวจวดัดว้ยคลื8นเสียง (ข) 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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 อุปกรณ์ตรวจวัดการจราจรแบบการประมวลผลภาพ (Video Image Processor, 

VIP) 
  ระบบการประมวลผลภาพ (VIP) นี; โดยทั8วไปจะประกอบด้วย กล้องหนึ8 งตวัหรือ
มากกวา่ เครื8องประมวลผล และซอฟแวร์ที8ใชใ้นการแปลผลภาพใหอ้อกมาเป็นขอ้มูลดา้นการจราจร
ระบบ VIP นี;สามารถทาํงานแทนที8 ขดลวดเหนี8ยวนาํที8ติดตั;งผลผวิจราจร ไดจ้าํนวนหลายตวัที8มีการ
ติดตั;งบนหลายช่องทางจราจร และอาจจะมีค่าซ่อมบาํรุงรักษาที8นอ้ยกวา่ ระบบการประมวลผลภาพ
นี;สามารถให้ขอ้มูลการจราจร เช่น การแยกประเภทรถ (vehicle classification) โดยอาศยัค่าความ
ยาวของรถที8ถูกทาํการวดัค่า ตรวจวดัการปรากฏอยู่ของรถ (presence) ปริมาณจราจร (volume)  
การครอบครองช่องจราจร (lane occupancy) และความเร็วเฉลี8ยของรถแต่ละประเภท หรือแต่ละ
ช่องจราจร 
  หลักการทํางานระบบการประมวลผลภาพนั;นจะอาศยัการวิเคราะห์ภาพที8ได้มา
จากการตรวจวดั เพื8อที8จะตรวจสอบการเปลี8ยนแปลงของภาพทีละจงัหวะของภาพ อลักอริทึมที8ใช้
ในการประมวลผลภาพนั;นจะทาํการวิเคราะห์ภาพขาวและดาํในโทนสีเทาที8แตกต่างกนัออกไปใน
ความละเอียดเป็นจุด (pixels) ที8มีบนภาพทีละเฟรม (frames) อลักอริทึมดงักล่าวไดถู้กออกแบบให้ตดั
สีเทาที8เกิดจากเงา สภาพอากาศ สิ8งแปลกปนทั;งกลางวนัและกลางคืน ซึ8 งวตัถุที8ยงัคงเหลือไวจ้ะถูก
พิจารณาวา่เป็นรถยนตส่์วนบุคคล รถบรรทุก มอเตอร์ไซค ์และจกัรยาน สําหรับตวัแปรดา้นการจราจรนั;น
จะถูกคาํนวณจากการเคลื8อนที8ภาพวดีีโอทีละภาพ สําหรับภาพสีก็สามารถถูกนาํมาประมวลผลภาพ
ใหไ้ดม้าซึ8 งขอ้มูลดา้นการจราจรเช่นเดียวกนั อยา่งไรก็ตามความสามารถของกลอ้งในการจบัความ
เขม้ของแสง(dynamic range) และค่าความไวที8ตอ้งถูกลดลง เป็นขอ้จาํกดัของกระบวนการนี;  ระบบการ
ประมวลผลภาพนี; แบ่งออกเป็น P ระบบใหญ่ๆ คือ ระบบTripline VIP และ ระบบ Closed-loop 
tracking VIP 
  สําหรับระบบ Tripline VIP ระบบนี; ใช้ทรัพยากรและเวลาในการประมวลผลจาก
คอมพิวเตอร์น้อย จึงเป็นที8นิยมแพร่หลายในทอ้งตลาด ระบบนี; จะให้ผูใ้ช้งานเป็นผูก้าํหนดพื;นที8
ตรวจวดัขอ้มูลจากภาพที8มาจากกลอ้งวีดีโอผ่านทางคอมพิวเตอร์ได ้เมื8อรถเคลื8อนที8ผา่นพื;นที8ตรวจวดั 
จะมีการส่งสัญญาณอนาล็อกมายงัเครื8 องคอมพิวเตอร์ ซึ8 งจะทาํงานคล้ายๆกับ inductive loop  
ซึ8 งเทคโนโลยนีี; ถูกตั;งใจให้มาแทนที8การเก็บขอ้มูลดา้นจราจรจากระบบ inductive loop ที8ตอ้งมีการ
ติดตั;งขดลวดเหนี8ยวนาํจาํนวนมาก ในแผนภาพที8 r-IH (ก) แสดงตวัอยา่งของระบบTripline VIP 
  ระบบ Closed-loop tracking VIP ระบบนี;จะพยายามที8จะตรวจจบัและติดตามรถ 
ที8กาํลงัเคลื8อนที8ผ่านบริเวณช่วงถนน ที8กลอ้งวีดีโอทาํการตรวจจบัภาพอยู่ ซึ8 งจาํลองการมองเห็น
ดว้ยสายตาที8จบัตามรถที8เคลื8อนที8 ขอ้ไดเ้ปรียบของระบบนี; คือ สามารถทาํให้เราไดข้อ้มูลการจราจร 
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ของช่วงถนน (link data) ไม่วา่จะเป็น ความเร็ว ระยะเวลาการเดินทางบนช่วงถนนดงักล่าวมากกวา่ที8จะ
ไดข้อ้มูลเพียงจุดใดจุดหนึ8 งบนช่วงถนน ระบบ tracking VIP จะมีความซับซ้อนมากกว่า ระบบ 
Tripline VIP ดงันั;นระบบนี; จึงมีจาํนวนไม่มากนกัในทอ้งตลาดในแผนภาพที8 r-IH (ข) แสดง
ตวัอยา่งของระบบ Closed loop tracking VIP 

แผนภาพที8 4-14 : แสดงรูปของระบบการประมวลผลดว้ยภาพ 
 

 
       (ก) ระบบ Tripline VIP     (ข) ระบบ Closed-loop tracking VIP 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

  การประยุกต์ใช้งานระบบ VIP สามารถนาํมาทดแทนขดลวดเหนี8ยวนาํหลายตวั 
สามารถตรวจวดัข้อมูลด้านการจราจรได้หลายช่องจราจร และอาจมีค่าซ่อมบาํรุงที8ต ํ8ากว่า VIP 
สามารถประมวลผลภาพที8ไดจ้ากกลอ้งหลายตวัทาํใหส้ามารถขยายครอบครุพื;นที8ที8ตอ้งการตรวจวดั 
VIP ยงัสามารถแยกประเภทยานพาหนะโดยการตรวจวดัความยาวของรถ แสดงค่าการปรากฏอยู่
ของรถ (vehicle presence) หาค่าการครอบครอง (occupancy) ความเร็วของรถแต่ละประเภท 
นอกจากนั;นยงัมีความเป็นไปไดใ้นการทราบค่าตวัแปรการจราจรเมื8อทาํการวเิคราะห์ขอ้มูลที8ไดจ้าก
การติดตั;งกลอ้งเป็นชุดเรียงต่อกนัตามช่วงของถนน เช่น ค่าเวลาการเดินทางของสายทางนั;นๆ (link 
travel time) หรือค่าจุดเริ8มตน้และจุดหมายปลายทาง (origin-destination pair) แผนภาพที8 r-14 
แสดงตวัอยา่งของกลอ้งที8ใชใ้นระบบการประมวลผลภาพ (VIP) 
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แผนภาพที8 4-1v: แสดงตวัอยา่งของอุปกรณ์กลอ้งตรวจวดัดว้ยระบบการประมวลผลภาพ 

 

 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

 

  การติดตัVงและมุมมองของกล้องกลอ้ง VIP สามารถติดตั;งเพื8อตรวจวดัรถทิศทางที8
วิ8งเขา้หากลอ้ง (upstream) หรือทิศทางที8วิ8งห่างจากกลอ้ง (downstream) ขอ้ดีหลกัของการติดตั;ง
กล้องส่องตรวจวดัในทิศทาง upstream คือ เหตุอุบติัการณ์ ไม่ได้ถูกบดบงัจากรถที8จอดติดอยู ่
อย่างไรก็ตาม รถที8มีความสูงมาก เข่น รถบรรทุกนั;นอาจจะบดบงัรถขนาดเล็กที8ตามมา และแสง
ของไฟหน้ารถตอนกลางคืนนั;นอาจทาํให้เกิดภาพการกระจายแสงเกิดขึ;นได ้ดว้ยการติดตั;งกลอ้ง
หันทิศทาง upstream บริเวณทางโคง้นี; แสงไฟหน้ารถอาจถูกตรวจวดัว่าเป็นรถของอีกช่องทาง 
ที8ติดกนั 
  สําหรับการติดตั;งกล้องส่องตรวจวดัในทิศทางวิ8งออกจากล้อง (Downstream)ทาํให้
สามารถติดตั;งกลอ้งบนโครงสร้างต่างระดบั ส่งผลให้ผูข้บัขี8ไม่เห็นกลอ้ง ดงันั;นพฤติกรรมการขบัขี8
ไม่เปลี8ยนแปลงทิศทาง downstream ยงัทาํให้สามารถระบุประเภทรถ (identification) ไดง่้ายกว่า
ผา่นทางขอ้มูลของไฟทา้ยรถ และยงัเป็นการเพิ8มประสิทธิภาพของการติดตามรถ (vehicle tracking) 
เพราะรถไดถู้กเริ8มติดตามจากระยะทางที8รถมีระยะใกลก้บักลอ้งก่อน จากนั;นจึงค่อยๆ ห่างออกไป 
  ถึงแมว้่าทางผูผ้ลิตหลายแห่งจะอา้งวา่ระยะการตรวจวดัสูงสุดจะทาํไดที้8ระยะI� เท่า
ของความสูงกลอ้งที8ถูกติดตั;ง แต่เพื8อเป็นการระมดัระวงัระยะการตรวจวดัควรจะมีค่าระยะที8ใกล้
กวา่นั;น เพราะอาจมีปัจจยัอื8นๆ ที8เกี8ยวกบัคุณลกัษณะถนนเขา้มาเกี8ยวขอ้ง เช่น การเปลี8ยนแปลงเส้น
ความชัน ความยาวโคง้โครงสร้างต่างระดบั ระดบัของการติดขดั สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท สภาพอากาศที8รุนแรงปัจจยัอื8นที8มีผลกระทบตอการติดตั;งกลอ้งคือ มุมมองในแนวดิ8ง และ
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แนวราบ จาํนวนช่องทางจราจรที8สาํรวจ การสั8นไหวของของโครงสร้างเมื8อมีลมพดั และคุณภาพขอ
ภาพกลอ้ง VIP สามารถติดกบัโครงสร้างขา้งทางได ้เมื8อสามารถติดตั;งไดที้8ความสูง Iv.P เมตร หรือ
มากกว่าสําหรับการติดตั;งที8มีระยะความสูงระหว่าง {.I ถึง �.I เมตร จาํเป็นจะตอ้งติดตั;งกล้อง
ตาํแหน่งกึ8 งกลางช่องจราจรที8สนใจเป็นสิ8งทีสําคญั อย่างไรก็ตามระดบัความสูงของการติดตั;งยิ8ง
ตํ8าลงมาเท่าใด ค่าความผิดพลาดทางดา้นความเร็วก็มีค่ามากขึ;นเท่านั;น ดว้ยว่าความผิดพลาดของ
การวดันั;นเป็นสัดส่วนกนัความสูงของรถหารดว้ยความสูงของการติดตั;งกลอ้ง 
  ถ้าจาํนวนช่องจราจรในการวิเคราะห์มีมากกว่าความสามารถของ VIP เป็นตน้ว่า 
ถา้ VIP ให้ขอ้มูลจากการวดัค่าไดท้ั;งหมด H ช่องจราจร แต่ตอ้งการสํารวจทั;งหมด v ช่องจราจร การใช้
กลอ้งVIP อาจจะไม่เหมาะสมในกรณีนี;  ระบบ VIP จะมีผลกระทบอยา่งมากเมื8อมีการเคลื8อนไหว
ของกลอ้งเนื8องมาจากลม 
  ข้อดีของเทคโนโลยีกระบวนการประมวลผลภาพของระบบ VIP มีการพฒันา
ความสามารถอย่างต่อเนื8อง ในการที8จะตรวจพบสิ8งที8แปลกปนในภาพ เช่น เงา การเปลี8ยนแปลง
แสง การสะทอ้น อากาศที8เลวร้าย และการเคลื8อนที8ของกลอ้งเนื8องจากลม หรือ สั8นไหวเนื8องจาก
ยานพาหนะวิ8งผา่น อยา่งไรก็ตาม เมื8อปัจจยัต่างๆยงัคงมีอยู ่ผูใ้ชง้านควรจะตอ้งมีการทาํการทดสอบ 
และประเมินผลของประสิทธิภาพของระบบ VIP ภายใตส้ภาวะขา้งตน้ ตวัอย่างเช่น ในปี I��� 
กรรมการปฏิบติังานทางด่วนของ TRB กล่าววา่ รุ่นหนึ8งของ VIP ไม่สามารถตรวจวดัรถบนถนนที8
มีหิมะปกคลุมผิวเพียงบางๆ แต่ในอีกรุ่นหนึ8 งของกล้อง VIP กลบัไม่ประสบปัญหาใดๆในการ
ตรวจวดัการจราจรในกรณีดงักล่าว และอีกตวัอยา่งของผลกระทบเนื8องจากการเปลี8ยนแปลงแสงใน
เวลา กลางวนั-กลางคืน มีผลต่อประสิทธิภาพของระบบ VIP ดงัแสดงในแผนภาพที8 r-15 จากขอ้มูล
แสดงในกราฟจะพบวา่ หลงัจาก I��� ชั8วโมงผ่านไป   ไม่นานนกัมีการเปลี8ยนแปลงของความชนั
เส้นกราฟ ของการนบัปริมาณจราจรจาก VIP สาเหตุอาจเนื8องมาจากการลดลงของประสิทธิภาพ
ของ อลักอริทึมเวลากลางวนั หรือไม่ก็ความแตกต่างของประสิทธิภาพของอลักอริทึมเวลากลางคืน 
(Klein, I��{) 
  ความรุนแรงของการติดขดัของจราจร ที8ทาํให้ประสิทธิภาพการตรวจวดัลดลง 
ในช่วงแรกของเทคโนโลยีนั;น ในรุ่นปัจจุบนัปัญหาเหล่านี; ไดถู้กปรับปรุงและแกไ้ข การรวมผลลพัธ์
ของสภาพอากาศแจ่มใสกบัสภาพอากาศที8มีหิมะ ไดแ้สดงค่าการวดัค่า อตัราการไหล (Flow rate) 
ความเร็ว (speed) และค่าการครอบครอง (occupancy) มีค่าความถูกตอ้งมากกวา่ �v เปอร์เซ็นต ์ใน
การใช้พื; นที8ตรวจวัด (detection zone)I พื; นที8  และกล้องได้ถูกติดตั; งในความสูงที8 เพียงพอ 
(Michalopoulos,และคณะปี I��H) 
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แผนภาพที8 4-1{ : เปรียบเทียบการนบัปริมาณจราจรจากระบบ VIP หลายชนิดกบัระบบตรวจวดั
ดว้ยขดลวดเหนี8ยวนาํ 
 

 
 
 ที8มา : Michalopoulos และคณะ, I��H. 
   
  ระบบ VIP ที8มีหนึ8งพื;นที8การตรวจวดัหรือมากกวา่ ต่อช่องจราจรสามารถถูกใชใ้น
การตรวจวดัการจราจรบนทางด่วน สําหรับการควบคุมบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรที8เป็นที8
ตอ้งอาศยัความถูกตอ้งของขอ้มูลสูงมากถึง I�� เปอร์เซ็นตน์ั;น จาํนวนของพื;นที8จุดตรวจวดัในหนึ8ง
ช่องจราจรนั;นจะตอ้งถูกเพิ8มขึ;นเป็น P ถึง r จุด ซึ8 งขึ;นอยูก่บัจุดของการติดตั;งกลอ้งและลกัษณะทาง
เรขาคณิตของถนน สําหรับกล้องที8ทาํการติดตั;งตาํแหน่งด้านข้างถนน ถึงแม้จะมีการใช้พื;นที8
ตรวจวดัหลายจุดในหนึ8 งช่องจราจร ถ้าความสูงของกลอ้งไม่เพียงพอแล้ว (โดยทั8วไปตอ้งการ � 
เมตรมากกว่า Iv เมตร) หรือไม่ไดติ้ดตั;งที8ขา้งถนน จะส่งผลให้ความถูกตอ้งลดลงไปที8 �v เปอร์เซ็นต ์
หรือนอ้ยกวา่ (Klein, I��� vol I&P) ผลจากการศึกษาดงักล่าวยงัรายงานวา่ การตรวจวดัรถนั;น ยงัมี
ความไวต่อความแตกต่างกนัระหวา่งสีของตวัรถ กบัผวิจราจรอีกดว้ย 
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  ข้อเสียของเทคโนโลยีขอ้เสียบางอย่างที8เกี8ยวขอ้กบัระบบการประมวลผลดว้ยภาพนี;
ไดแ้ก่ความไม่มั8นคงของการรับภาพปัญหาในการตรวจวดัในสภาวะอากาศที8รุนแรง เงาสะทอ้น 
เงาของรถที8ทอดผ่านไปยงัช่องจราจรที8ติดกนั ช่วงเวลาในการเปลี8ยนกลางวนัเป็นกลางคืน ความ
แตกต่างของสีรถยนต ์กบัสีของผวิจราจร นํ;า คราบเกลือ คราบแขง็ตวัของนํ;า และใยแมงมุม ที8มาติด
กบัช่องรับภาพของกลอ้ง ส่งผลถึงประสิทธิภาพการตรวจวดั นอกจากนั;น ในบางรุ่นมีผลกระทบได้
ง่ายต่อการสั8นไหวของกลอ้งเนื8องจากลมที8แรง การติดตั;งกลอ้งประมวลผลภาพนี; ตอ้งการติดตั;งที8
ความสูง ระหวา่ง Iv -PI เมตร (กรณีที8ตอ้งติดตั;งดา้นขา้งช่องทางจราจร) เพื8อให้ไดก้ารตรวจวดั การ
ปรากฏอยูข่องรถ และค่าความเร็วของรถ การติดตั;งกลอ้งประมวลผลภาพนี;จะมีความคุม้ค่าในเชิง
เศรษฐศาสตร์ก็เมื8อสามารถสร้างพื;นที8ตรวจวดัไดห้ลายตาํแหน่งจากมุมมองของกลอ้งที8ติดตั;ง 

 เทคโนโลยกีารรวมอปุกรณ์เครื�องตรวจวดั 

  อุปกรณ์ตรวจวดัรุ่นใหม่นั;น สามารถทาํการรวมเทคโนโลยี สองชนิดหรือมากกวา่
เขา้มาอยู่ภายในอุปกรณ์ตรวจวดัตวัเดียวกนัได ้แผนภาพที8 3-16 แสดงตวัอย่างการรวมกนัของ
เทคโนโลยีพาสซีฟอินฟาเรดเขา้กบัอุลตา้โซนิค หรือ Doppler เรดาร์ จากการรวมกนัของสอง
เทคโนโลยีนี; ลงในอุปกรณ์ตรวจวดัเครื8องเดียวนี; จะส่งผลให้เพิ8มความถูกตอ้งของการนบัปริมาณ
จราจรและการปรากฏอยู่ของรถที8หยุดนิ8ง รวมไปถึงการแยกความแตกต่างระหว่างความสูงกับ
ระยะทาง 
  จากการรวมกนัของเทคโนโลยี พาสซีฟอินฟาเรด กบั Doppler เรดาร์ ช่วยลด
จุดอ่อนของทั;งสองเทคโนโลยี และยงัช่วยให้เกิดความสมบูรณ์ในการตรวจวดัค่า การปรากฏอยู่
ของรถที8หยุดนิ8ง การวดัปริมาณจราจร ความเร็ว และการแยกประเภทรถ ซึ8 งพาสซีฟอินฟาเรดดว้ย
ตวัมนัเองไม่สามารถวดัความเร็วไดถู้กตอ้งนกั ส่วนเครื8องตรวจวดัไมโครเวฟแบบ Doppler นั;นไม่
สามารถวดัค่าการปรากฏอยูข่องรถที8หยดุนิ8งได ้การรวมกนัของของเทคโนโลยีทั;งสองทาํ ใชเ้ครื8อง
ไมโครเวฟเรดาร์ แบบ Doppler วดัค่าความเร็วรถที8มีความเร็วปานกลาง ถึง สูง และ พาสซีฟอินฟาเรด 
ใชใ้นการนบัปริมาณจราจรและการปรากฏอยู ่
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แผนภาพที8 4-17 :การผสมผสานเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร P ชนิด ลงในเครื8องเดียวกนั 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

 

 เทคโนโลยกีารตรวจวดัแบบนอกผวิทาง (Off-roadway Technologies) 
  ปัจจุบนัไดมี้วธีิใหม่ๆ หลายวธีิในการตรวจวดัขอ้มูลดา้นการจราจรที8กาํลงัมีการศึกษา
วิธีที8นิยม คือ รถทดสอบ (probe vehicleเทคโนโลยีนี; จะมีระบบการระบุตาํแหน่งบนผิวโลก(Global 
Positioning System, GPS)โทรศพัท์ไร้สาย (cellular phones) ระบบแสดงขอ้มูลยานพาหนะอตัโนมติั
(Automated Vehicle Identification: AVI) และระบบแสดงตาํแหน่งยานพาหนะอตัโนมติั 
(Automatic Vehicle Location,AVL) ซึ8 งจะตอ้งติดในยานพาหนะ ดว้ยการใชร้ถทดสอบนี; เหมาะกบั
จุดประสงคข์องระบบขนส่งอจัฉริยะ (ITS) เช่น การตรวจสอบการปฏิบติังาน ตรวจสอบอุบติัการณ์ 
และการแนะนาํเส้นทาง แบบสดๆทนัต่อเหตุการณ์ รถทดสอบนี;ยงัเป็นการเก็บขอ้มูลดา้นการจราจร
แบบ real-time ถึงแม้ว่าระบบนี; มีค่าใช้จ่ายในการติดตั;งระบบสูง และระบบยงัตอ้งถูกติดตั;งกับ
โครงสร้างพื;นฐาน แต่ขอ้ไดเ้ปรียบคือ ค่าใชจ่้ายต่อหน่วยในการเก็บขอ้มูลตํ8า มีการเก็บขอ้มูลอยา่ง
ต่อเนื8องและเก็บขอ้มูลอตัโนมติั อีกทั;งไม่เป็นการรบกวนหรือขดัจงัหวะการจราจร 
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 ระบบการระบุตําแหน่งบนผวิโลก (Global Positioning System, GPS) 
  เป็นระบบระบุตาํแหน่งบนผิวโลกแบบ H มิติ โดยใช้ดาวเทียมทั;งหมด Pr ดวงที8โคจร
อยูร่อบโลกในระดบัความสูงประมาณ P�,��� กิโลเมตร ส่งสัญญาณมายงัพื;นโลกการทราบตาํแหน่งของ
ดาวเทียมแต่ละดวงที8เคลื8อนที8สัมพนัธ์กบัโลกสามารถทาํใหร้ะบุตาํแหน่งต่างๆของเครื8องรับที8อยูบ่น
โลกไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยจะใชก้ารยึดโยงของดาวเทียมอยา่งนอ้ย H ดวงเพื8อที8จะระบุตาํแหน่งต่างๆ 
บนพื;นผิวโลก ซึ8 งการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบ GPS ไดข้ยายกบัดา้นการขนส่งเป็นอย่างมาก 
สําหรับการใชร้ถทดสอบที8มีการติดระบบ GPS นี; ก็เช่นเดียวกนั สามารถถูกวิเคราะห์ตาํแหน่งการ
เคลื8อนที8ต่างๆ ดว้ยระบบ GPS นี; เพื8อแสดงตาํแหน่งการเคลื8อนที8แบบ real time ของรถทดสอบ ไป
ยงัศูนยค์วบคุมหรือแสดงผลภายในตวัรถทดสอบเอง การทาํงานของระบบรถทดสอบที8ติดตั;งระบบ 
GPS แสดงดงัในแผนภาพที8 r-17 

แผนภาพที8 r-1� : การทาํงานของระบบรถทดสอบที8ติดตั;งระบบ GPS 

 

 
  

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

 
  



72 

 ระบบโทรศัพท์เคลื�อนที� (Cellular Phone) 
  ระบบโทรศพัท์เคลื8อนที8นี; จะเป็นการรวมกนัระหว่าง การรายงานทางโทรศพัท ์
และการระบุตาํแหน่ง ซึ8 ง Cellular Phone นี; จะส่งผ่านของคลื8นสั; นชนิดอนาล็อก หรือดิจิตอล  
ซึ8 งผูใ้ช้ติดต่อแบบไร้สายจากโทรศพัทเ์คลื8อนที8ไปยงัสถานีส่งที8ใกลที้8สุด ช่วงครอบคลุมของสถานีส่ง 
เรียกวา่ cell โดยทั8วไปแลว้โทรศพัทแ์บบ cellular จะใชใ้นเมืองและถนนหลวง โดยผูใ้ชโ้ทรศพัท์
จะยา้ยจากเซลล์ หรือพื;นที8ครอบคลุมไปยงัอีกเซลล์หนึ8 ง ด้วยระบบนี; จะตอ้งมีอาสาสมคัรที8ยินดี
รายงานทางโทรศพัทไ์ปยงัศูนย ์โดยหลกัจากการรายงานแลว้ระบบจะสามารถตรวจสอบ ตาํแหน่ง 
เวลา ที8จุดต่างๆของผูร้ายงาน ผา่น cell ที8ใกลก้บัผูร้ายงาน เวลา และความเร็ว และขอ้มูลดา้นจาร
จราจรจะถูกคาํนวณ รวบรวม และแสดงผล ซึ8 งระบบนี; จะใช้เวลาเพียงไม่กี8วินาทีในการรวบรวม
ขอ้มูลดงักล่าว แผนภาพที8 r-18 แสดงตวัอยา่งการทาํงาน 

แผนภาพที8 4-19 : แสดงตวัอยา่งการทาํงานของระบบ Cellular Phone 

 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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 ระบบตรวจสอบเอกลกัษณ์ของยานพาหนะอตัโนมตัิ (Automatic Vehicle 

Identification, AVI) 
  ระบบตรวจสอบเอกลกัษณ์ของยานพาหนะอตัโนมติั (AVI) ถูกนาํไปประยุกตใ์ช้
งานหลกัในการเก็บค่าผา่นทางแบบอตัโนมติั (electronic toll collection, ETC) เทคโนโลยีนี; อาศยัรถ
ทดสอบที8มีการติดตั;งเครื8องรับส่งสัญญาณอิเลคทรอนิคส์ (electronic transponder) และเสารับส่ง
สัญญาณติดตั;งขา้งถนน เพื8อที8จะคอยตรวจจบัสัญญาณของรถทดสอบ และเครื8องรวบรวมสัญญาณ 
  รถทดสอบจะทําการติดต่อสื8 อสารกับเครื8 องรับสัญญาณที8ติดตั; งบริเวณด้าน 
ข้างถนน เพื8อที8จะระบุเอกลักษณ์ของรถ เพื8อให้สามารถเก็บข้อมูลเวลาการเดินทางระหว่าง
เครื8องรับสัญญาณ ซึ8 งเสาส่งสัญญาณนี; จะทาํการส่งสัญญาณความถี8วิทยุไปยงัช่องจราจรบนถนน  
ซึ8 งความถี8ที8ส่งออกไปจะเป็นค่าความถี8ที8คงที8  เมื8อรถทดสอบเคลื8อนที8ผ่านพื;นที8ตรวจวดัแล้ว
สัญญาณวิทยุดังกล่าวจะสะท้อนสัญญาณกลับเข้าไปยงัเครื8 องรับสัญญาณ เพื8อทาํการรวบรวม 
จดัเก็บ วเิคราะห์ และจดัส่งขอ้มูลโดยลกัษณะการทาํงานดงัแสดงในแผนภาพที8 r-I�  

แผนภาพที8 4-20 : ขั;นตอนการติดต่อสื8อสารระหวา่งรถทดสอบกบัอุปกรณ์ AVI 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

 
  



74 

 การตรวจวดัตําแหน่งของยานพาหนะอตัโนมตัิ (Automatic Vehicle 

Location, AVL) 
  การตรวจวดัตําแหน่งของยานพาหนะอัตโนมัตินี;  โดยทั8วไปถูกนําไปใช้กับ
หน่วยงานดา้นขนส่ง เช่น ระบบรถขนส่งสาธารณะ เป็นตน้ รถขนส่งจะส่งขอ้มูลไปยงัเครื8องรับที8
ติดตั;งอยูบ่ริเวณโครงสร้างเสาริมถนน ระบบจะทาํการตรวจสอบตาํแหน่งและสถานะขอ้มูลของรถ
ขนส่งคนัดงักล่าว แผนภาพที8 r-P� แสดงขั;นตอนการติดต่อสื8อสารระหว่างรถขนส่ง เครื8องรับส่ง
สัญญาณและระบบคอมพิวเตอร์ควบคุม เทคโนโลยีการใชร้ถทดสอบนี; จะขึ;นอยูก่บัความตอ้งการ
ของผูใ้ช้งาน โดยขอ้มูลหลกัที8ได้รับจากระบบรถทดสอบนี;  คือ เวลาการเดินทาง (travel time)  
ตวัแปรอื8นๆดา้นการจราจรที8สามารถไดรั้บจากระบบนี;  คือ ความเร็ว (speed) อุบติัเหตุ (accident) จุดเริ8มตน้ 
และจุดปลายทาง (origin and destination) 
 
แผนภาพที8 r-21: ระบบการติดต่อสื8อสารของระบบ AVL 
 

 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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  ข้อดี-ข้อเสีย และความสามารถในการตรวจวดัปริมาณจราจรของในแต่ละ
เทคโนโลยทีี8กล่าวมาแลว้ขา้งตน้สามารถสรุปไดด้งัในตารางที8 r-P และตารางที8 r-H ตามลาํดบั 

ตารางที8 4-P: สรุปขอ้ดี – ขอ้เสียของเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร 

 

เทคโนโลยี ข้อดี ข้อเสีย 

ขดลวด
เหนี8ยวนาํ 

I. มีความยืดหยุ่นสําหรับการออกแบบ
จึงสามารถตอบสนองการประยุกต์ใช้
งานที8หลากหลาย 
P. เป็นเทคโนโลยีที8มีประวติัยาวนาน 
และคนทั8วไปเขา้ใจหลกัการทาํงานเป็น
อยา่งดี 
H. สามารถทาํการตรวจวดัขอ้มูลดา้น 
การจราจรบนพื;นที8ขนาดใหญ่ไดโ้ดย 
สามารถใหข้อ้มูลดา้นการจราจรที8 
สําคัญ ได้แก่ ปริมาณจราจร การปรากฏ
ของยานพาหนะความเร็วเวลาห่าง 
ระหวา่ง และระยะห่างระหวา่ง 
ยานพาหนะ 
r. ไม่ไวต่อสภาพอากาศรุนแรง เช่น     
ฝนตก หมอก และหิมะ 
v. ค่าความแม่นยาํสูงสุดสาํหรับ 
ขอ้มูลการนบัปริมาณจราจร  
เมื8อเปรียบเทียบ กบัเทคโนโลยีอื8นที8ใช้
กนัทั8วไป 
{. มีแม่นยาํมาตรฐานทั8วไปสาํหรับ 
การวดัค่าการครอบครอง  
�. มีแบบจาํลองโดยใชค้วามถี8สูงใน 
ตรวจวดัขอ้มูล เพื8อใหส้ามารถแยก 
ประเภทหรือชนิดของยานพาหนะได ้

I. การติดตั;งตอ้งอาศยัการตดัถนน 
P. การติดตั;งที8ไม่เหมาะสมจะไปลดอายุ
การใชง้านของถนน 
H. การติดตั;งและการบาํรุงรักษาจะตอ้ง
ปิดช่องจราจร 
r. นํ;าหนกักดทบัของปริมาณจราจร 
และอุณหภูมิ มีผลต่อขดลวดเหนี8ยวนาํ 
ที8ฝั8งไว ้
v. การติดตั;งขดลวดเหนี8ยวนาํแบบ 
หลายตวั หรือเป็นชุด มีความจะเป็น 
ตอ้งกาํหนดตาํแหน่งที8แน่ชดั 
{.ความแม่นยาํในการตรวจวดั อาจ 
ลดลงเมื8อการออกแบบเพื8อตรวจวดั 
ประเภทยานพาหนะหลากหลาย 
ประเภท 
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ตารางที8 4-P: สรุปขอ้ดี - ขอ้เสียของเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร (ต่อ) 

 

เทคโนโลยี ข้อดี ข้อเสีย 

เครื8องวดั
สนามแม่เหล็ก 
ชนิด Two-axis 
fluxgate 
magnetometer 

I. ผลจากนํ;าหนกักดทบัของปริมาณ
จราจร มีนอ้ยกวา่ขดลวดเหนี8ยวนาํ 
P. ไม่ไวต่อสภาพอากาศรุนแรง เช่น 
ฝนตก หมอก และหิมะ 
H. บางรูปแบบสามารถส่งขอ้มูลผ่าน  
ทางระบบไร้สาย (wireless RF link) 
r. สามารถถูกนาํไปใชง้านใน 
บริเวณที8ไม่สามารถติดตั;ง ขดลวด 
เหนี8ยวนาํได ้เช่น บริเวณคอสะพาน 
v. บางรูปแบบสามารถทาํการติดตั;ง
ใต้ถนนโดยไม่ต้องตดัถนน แต่จะ
ใชว้ธีิการเจาะใตถ้นนแทน 
{. ไม่ไวต่อสภาพอากาศรุนแรง เช่น 
ฝนตก หมอก และหิมะ 
�. ผลจากนํ;าหนกักดทบัของปริมาณ
จราจร มีนอ้ยกวา่ขดลวดเหนี8ยวนาํ 

I. การติดตั;งตอ้งอาศยัการตดัถนน 
P. การติดตั;งที8ไม่เหมาะสมจะไปลดอายุ
การใชง้านของถนน 
H. การติดตั;งและการบาํรุงรักษาจะตอ้ง
ปิดช่องจราจร 
r. รูปแบบที8มีพื;นที8ตรวจจบัขนาดเล็ก 
ตอ้งอาศยัเครื8องตรวจวดัจาํนวนหลาย 
เครื8อง เพื8อใหข้อ้มูลครอบคลุมการเตม็ 
ทั;งช่องทางจราจร 
v. การติดตั;งตอ้งอาศยัการตดัถนนหรือ
เจาะอุโมงคใ์ตถ้นน 
{. ไม่สามารถตรวจจบัรถที8จอดนิ8งได ้
เวน้แต่จะมีการวางรูปแบบเซนเซอร์ 
ตรวจจบัโดยเฉพาะ และมีซอฟแวร์ 
ประมวลผลสัญญาณมาใชป้ระกอบ 

แอคทีฟ
อินฟราเรด 
(เลเซอร์ เรดาร์) 

I. สามารถส่งไดห้ลากหลายลาํแสง
สําหรับการวดัผลที8แม่นยาํ สําหรับ
ตาํแหน่งยานพาหนะ ความเร็ว และ
การแยกประเภท 
P. เป็นการวดัความเร็วของรถ 
โดยตรง 
H. สามารถตรวจวดัไดห้ลายช่อง 
จราจรพร้อมกนั 

I. การทาํงานอาจได้รับผลกระทบจาก
หมอกเมื8อทัศนะวิสัยในการมองเห็น 
นอ้ยกวา่ { เมตร หรือมีหิมะตก 
P. จะตอ้งปิดเลนของกลอ้ง ระหวา่งการ 
ติดตั;งและการบาํรุงรักษาเช่น การทาํ 
ความสะอาดเลนตามระยะเวลา 
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ตารางที8 r-P: สรุปขอ้ดี - ขอ้เสียของเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร (ต่อ) 

เทคโนโลยี ข้อดี ข้อเสีย 

พาสซีฟ
อินฟราเรด 

I.สามารถทาํการติดตั;ง พื;นที8ตรวจวดั 
แบบหลายจุด (multi-zone) เพื8อให้ได้
ค่าความเร็วได ้

I. ความไวของการตรวจวดั 
ยานพาหนะ อาจลดลงเมื8อมีฝนตก 
หนกั หมอกหนา และหิมะตก 
P. บางรูปแบบไม่แนะนาํใหมี้การ 
ตรวจจบัรถที8จอดนิ8ง 

ไมโครเวฟเรดาร์ I. โดยทั8วไปแลว้จะไม่ไวต่อสภาพ 
อากาศที8รุนแรง ซึ8 งถือวา่เป็นช่วงเวลา 
ที8ค่อนขา้งสั;นในการจดัการจราจร 
P. ตรวจวดัความเร็วโดยตรง 
H.สามารถตรวจวดัไดท้ั;งกลางวนั 
และกลางคืน 
H.สามารถตรวจวดัไดห้ลายช่อง 
จราจรพร้อมกนั 

1. CW Doppler ไม่สามารถตรวจจบั
รถที8จอดนิ8งได ้

อุลตร้าโซนิค I. สามารถตรวจวดัไดห้ลายช่อง 
จราจรพร้อมกนั 
P. สามารถตรวจจบัยานพาหนะที8สูง
เกินกาํหนด 
H. มีระยะเวลาการใช้งานที8ยาวนาน
ในญี8ปุ่น 

I. สภาพแวดลอ้ม เช่น การเปลี8ยน 
แปลงของอุณหภูมิ และความแปร 
ปรวนของอากาศอาจส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพการทาํงาน  บางรุ่นมี
ติดตั;งการชดเชยอุณหภูมิ 
P. ถา้ช่วงเวลาในการส่งสัญญาณ pulse 
ซํ; าๆนั;นกวา้งเกินไป อาจส่งผลต่อการ
ตรวจวดัค่า การครอบครอง เนื8องดว้ย
รถบนทางด่วนมีการเคลื8อนที8ดว้ย
ความเร็วสูง 

อะคูสติก I. เป็นการตรวจวดัแบบ พาสซีฟ 
P. ไม่ไวต่อนํ;าคา้ง หรือฝน  
H. สามารถตรวจวดัขอ้มูลไดห้ลาย 
ช่องจราจร 

I. อุณหภูมิที8เยน็อาจมีผลต่อความ 
แม่นยาํในการนบัปริมาณจราจร 
P. เฉพาะบางรุ่นไม่แนะนาํสาํหรับการ 
ตรวจวดัรถที8เคลื8อนตวัชา้ บนถนนที8 
รถวิ8งๆ หยดุๆ 
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ตารางที8 r-P: สรุปขอ้ดี - ขอ้เสียของเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร (ต่อ) 

เทคโนโลยี ข้อดี ข้อเสีย 

การประมวลผล
ภาพ 

 

I.สามารถตรวจวดัไดห้ลายช่อง 
จราจรพร้อมๆกนั และสามารถ 
สร้างการตรวจวดัไดห้ลายพื;นที8 
ภายในหนึ8งช่องจราจร 
P. ง่ายต่อการเพิ8มหรือดดัแปลง 
พื;นที8ตรวจวดั 
H. สามารถจดัเรียงรูปแบบขอ้มูลได ้
มาก 
r. สามารถตรวจวดัขอ้มูลเป็นใน 
พื;นที8กวา้ง เมื8อขอ้มูลรวบรวมเขา้ 
ดว้ยกนัจากกลอ้งแลว้ สามารถ 
ส่งผา่นขอ้มูลไปยงั จุดอื8นๆได ้
 

I. การติดตั;งและการบาํรุงรักษาเช่น 
 การทาํความสะอาดช่องรับภาพตาม 
ระยะเวลากาํหนด จาํเป็นตอ้งปิดช่อง 
จราจร หากติดตั;งกลอ้งไวด้า้นบน(การ 
ปิดช่องจราจรอาจไม่จาํเป็นหากติดตั;ง
กลอ้งไวด้า้นขา้งของถนน) 
P. ประสิทธิภาพการทาํงานอาจไดรั้บ 
ผลกระทบจากสภาพอากาศ เช่น หมอก 
ฝน และหิมะ เงาของยวดยานการส่อง 
แสงของรถเขา้ไปยงัช่องจราจรที8อยู ่
ติดกนั ช่วงเวลาเปลี8ยนจากกลางวนัเป็น 
กลางคืน ความต่างของยานพาหนะ/นํ;า 
ถนน เกลือ นํ;าแขง็ที8ปกคลุมเลนส์กลอ้ง 
ความแตกต่างของสีรถยนต์ กบั สีของ
ผิวจราจร นํ; า คราบเกลือ คราบแข็งตวั
ของนํ; า และใยแมงมุม ที8มาติดกับช่อง
รับภาพของกลอ้งอาจส่งผลถึง 
ประสิทธิภาพการตรวจวดั 
H. กลอ้งตรวจวดัตอ้งติดตั;งที8ความสูง 
Iv-PI เมตร (ในกรณีที8ติดตั;งดา้นขา้ง 
ของถนน) เพื8อใหไ้ดค้่าความถูกตอ้ง 
ของการตรวจจบัรถที8หยดุนิ8ง หรือ 
ความเร็วของรถที8เคลื8อนที8 
r. ในบางรุ่นมีผลกระทบไดง่้ายต่อการ 
สั8นไหวของกลอ้งเนื8องจากลมที8แรง 
กระทาํต่อโครงสร้างที8ตวักลอ้งยดึติดอยู ่
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ตารางที8 r-P: สรุปขอ้ดี - ขอ้เสียของเทคโนโลยกีารตรวจวดัจราจร (ต่อ) 

เทคโนโลยี ข้อดี ข้อเสีย 

  
 

v. เมื8อสามารถสร้างพื;นที8ตรวจวดัได ้
หลายตาํแหน่งจากมุมมองของกลอ้งที8 
ติดตั;งจะมีความคุม้ค่าในเชิง 
เศรษฐศาสตร์ 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

ตารางที8 r-3: สรุปความสามารถในการตรวจวดัตวัแปรดา้นการจราจรของแต่ละเทคโนโลย ี
 

เทคโนโลยกีาร
ตรวจวดั 

ปริมาณ
จราจร 

การ
ปรากฏ
ของรถ 

ความ 
เร็ว 

ปริมาณ
การ

ครอบ 
ครอง 

การ
แยก

ประเภ
ทรถ 

ตรวจวดั
หลายช่อง
จราจร / 
หลาย
พื;นที8

ตรวจวดั 

ความ
กวา้งของ
ช่องการ

ส่ง
สัญญาณ 

ราคา
ประมาณ

ของอุปกรณ์
ตรวจวดั (ก) 

ขดลวดเหนี8ยวนาํ   

(ข) 

 (ค)  
นอ้ย–ปาน

กลาง 

ตํ8า (ฌ) 
($500 - 
$1,000) 

เครื8องวดั
สนามแม่เหล็ก 

ชนิด 
  


(ข) 

   นอ้ย 
ปานกลาง 

($500 - 
${,H00) 

เครื8องวดั
สนามแม่เหล็ก 

 
 (ง) 


(ข) 

   นอ้ย 

ตํ8า - ปาน
กลาง 

($385 - 
$2,000) 
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ตารางที8 r-3: สรุปความสามารถในการตรวจวดัตวัแปรดา้นการจราจรของแต่ละเทคโนโลย(ีต่อ) 
 

เทคโนโลยกีาร
ตรวจวดั 

ปริมาณ
จราจร 

การ
ปรากฏ
ของรถ 

ความ 
เร็ว 

ปริมาณ
การ

ครอบ 
ครอง 

การ
แยก

ประเภ
ทรถ 

ตรวจวดั
หลายช่อง
จราจร / 
หลาย
พื;นที8

ตรวจวดั 

ความ
กวา้งของ
ช่องการ

ส่ง
สัญญาณ 

ราคา
ประมาณ

ของอุปกรณ์
ตรวจวดั (ก)

ไมโครเวฟ 
เรดาร์ 

 (จ)  (จ) (จ) (จ) ปานกลาง 

ตํ8า - ปาน
กลาง 

($700 – 
2,000) 

แอคทีฟ
อินฟราเรด 

(เลเซอร์ เรดาร์) 
  


(ฉ) 

   
นอ้ย–ปาน

กลาง 

ปานกลาง-
สูง 

($6,500 - 
7,500) 

พาสซีฟ
อินฟราเรด 

  

(ฉ) 

   
นอ้ย–ปาน

กลาง 

ตํ8า - ปาน
กลาง 

($700 - 
$1,200) 

อุลตร้าโซนิค       นอ้ย 

ตํ8า - ปาน
กลาง 
(Pulse 
model:  
$600) 

อะคูสติก      (ช) 
นอ้ย–ปาน

กลาง 

ปานกลาง 
($3,100 - 
$8,100) 
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ตารางที8 r-3: สรุปความสามารถในการตรวจวดัตวัแปรดา้นการจราจรของแต่ละเทคโนโลย(ีต่อ) 
 

เทคโนโลยกีาร
ตรวจวดั 

ปริมาณ
จราจร 

การ
ปรากฏ
ของรถ 

ความ 
เร็ว 

ปริมาณ
การ

ครอบ 
ครอง 

การ
แยก

ประเภ
ทรถ 

ตรวจวดั
หลายช่อง
จราจร / 
หลาย
พื;นที8

ตรวจวดั 

ความ
กวา้งของ
ช่องการ

ส่ง
สัญญาณ 

ราคา
ประมาณ

ของอุปกรณ์
ตรวจวดั (ก)

การประมวลผล
ภาพ 

      
นอ้ย – 
สูง(ซ) 

ปานกลาง - 
สูง 

($5000 - 
26,000) 

 ที8มา: Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
  หมายเหตุ  
   (ก)ราคาการติดตั;ง และการซ่อมบาํรุง ตอ้งถูกรวมอยูด่ว้ยเพื8อความถูกตอ้ง 
   (ข)ความเร็วสามารถวดัไดโ้ดยใชส้องเซ็นเซอร์ที8รู้ระยะทางของทั;งสอง 
   (ค)ใชเ้ครื8องอุปกรณ์อิเล็คทรอนิคส์พิเศษที8มีการติดตั;ง อุปกรณ์ในการแยกประเภทรถ 
   (ง)ควบคู่กบัการวาง layout ของเซ็นเซอร์รูปแบบพิเศษ และซอฟแวร์ประมวลผล 
   (จ)ดว้ยไมโครเวฟเรดาร์ที8ส่งรูปแบบคลื8นเหมาะสม และการประมวลผลสัญญาณที8ดี 
   (ฉ)ดว้ยระบบ multi-detection zone ในพาสซีฟ หรือแอคทีฟเซ็นเซอร์ 
   (ช)รุ่นที8มีรูปแบบของคลื8นที8เหมาะสมและกระบวนการแปลงผลสัญญาณ 
   (ซ)ขึ;นกบัวา่ขอ้มูลดิบเป็นแบบ higher-bandwidth หรือ lower-bandwidth ที8ส่งไป
ยงัศูนยค์วบคุม  
   (ฌ)รวมเซ็นเซอร์ใตดิ้น และ local detector หรือ เครื8องรับ อิเลคทรอนิกส์ 
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การทบทวนผลเปรียบเทียบประสิทธิภาพของอุปกรณ์ตรวจวัดการจราจรใน 

ต่างประเทศ (ภาคสนาม) 

 การศึกษาและทบทวนถึงประสิทธิภาพของอุปกรณ์ตรวจวดัการจราจรในครั; งนี;  เป็นผล
ที8ไดจ้ากการทดสอบภาคสนาม (Field tests) ที8ไดมี้การศึกษาและเปรียบเทียบผลไวโ้ดยศูนยว์ิจยัและ
ปฏิบติัการของ มหาวิทยาลยัแห่งรัฐยทูาห์ ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ8 งผลการทดสอบภาคสนามที8ได้
ทาํการศึกษานี; สามารถสะท้อนสภาพแวดล้อมและความถูกต้องของข้อมูลเมื8ออยู่ในสภาพของ  
ถนน และการจราจรที8แทจ้ริง โดยบทสรุปที8ไดจ้ากการทบทวน เป็นหนึ8งองค์ประกอบเพื8อใชเ้ป็น
แนวทางในการพิจารณาคดัเลือกรูปแบบของเทคโนโลยีที8เหมาะสมกบับริเวณพื;นที8ศึกษา จากการ
ทบทวนนี; เป็นการแสดงให้เห็นถึงคุณลกัษณะทั8วไปของอุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรแบบต่างๆ 
ประเภทเทคโนโลยแีละความหลากหลาย ของแต่ละรูปแบบผลิตภณัฑ ์
 สําหรับเกณฑ์ที8ควรพิจารณาในการเลือกใช้เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจร
ประกอบดว้ย ชนิดของขอ้มูลที8ตรวจวดัได ้ความถูกตอ้งค่าใช้จ่าย ความยากง่ายในการติดตั;งและ
บาํรุงรักษาอีกทั;งลกัษณะบริเวณสถานที8ตรวจจบัสภาพจราจร โดยผลการศึกษาจะเปรียบเทียบ
อุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรต่างๆ {ชนิดดงันี;   
  I. ขดลวดเหนี8ยวนาํ (Inductive Loop Detector, ILD) 
  2. เครื8องวดัสนามแม่เหล็ก (Magnetometer) 
  3. แอคทีฟและพาสซีฟอินฟราเรด (Active and passive Infrared)  
  4. อุลตร้าโซนิค (Ultrasonic) 
  5. พาสซีฟอะคูสติก(Passive Acoustics) และ  
  6. การประมวลผลภาพ (Video Image Processor, VIP) 
 การเปรียบเทียบจะรวบรวมจากการทาํการสํารวจและผลจากการทดสอบจริงในสนาม
ที8ได้มีการศึกษาในต่างประเทศซึ8 งเป็นผลลพัธ์จากการทดสอบจริงในสนาม ผลการทดสอบจะ
สะทอ้นสภาพแวดลอ้มความถูกตอ้งของขอ้มูลที8แทจ้ริง เพื8อสามารถนาํผลที8ไดไ้ปประยุกตใ์ชง้าน
จริงไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพเหมาะสมกบับริเวณพื;นที8 การเปรียบเทียบแนวโนม้ที8จะแสดงให้เห็นถึง
คุณลักษณะทั8วไปของอุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรแบบต่างๆ ประเภทเทคโนโลยีและความ
หลากหลายของความหลากหลายของรูปแบบผลิตภณัฑ ์
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 ชนิดของข้อมูลที�ตรวจวดัและจัดเกบ็ (Data Type) 
  อุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรสามารถเก็บข้อมูลด้านการจราจรได้โดยตรงสําหรับ
ขอ้มูลที8ตรวจวดัไดโ้ดยทั8วไปไดแ้ก่ การนบัปริมาณจราจร (Traffic countor flow) ความเร็ว(Speed) 
การปรากฏอยู่ของยานพาหนะ (Presence) สัดส่วนการครอบครอง (Occupancy) และประเภทรถยนต์
(vehicle classification) อุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรมกัจะมีความหลากหลายของการตั;งค่าช่วงเวลา 
ในการเก็บข้อมูล สําหรับการวดัความเร็วมักจะต้องกําหนดค่าระยะทางให้กับเครื8 องความ
หลากหลายของขั;นตอนวิธีการวดัความเร็วยงัขึ;นอยู่กบัอลักอริทึมของแต่ละเทคโนโลยี ซึ8 งอยู่บน
พื;นฐานของความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรการจราจรพื;นฐาน คือ ความยาวของโซนการตรวจจบัและ
ความเร็วของยานพาหนะ  
  ส่วนใหญ่เครื8องตรวจวดัการจราจรแบบ ไม่รบกวนผิวจราจร (Non-intrusive detectors) 
สามารถให้ความเร็วในการวดัความยาวของยานพาหนะและ/หรือความสูงของยานพาหนะซึ8 งจะ    
ถูกนาํค่าที8ตรวจวดัได้ใช้ในการจาํแนกยานพาหนะ โดยไมโครเวฟเรดาร์ แบบ Doppler ตอ้งการ    
การเคลื8อนไหวที8สัมพนัธ์กนัระหวา่งเครื8องตรวจจบัและเป้าหมายเพื8อตรวจสอบการเปลี8ยนแปลง     
ในสนามแม่เหล็กความสามารถในการเก็บขอ้มูลสภาพการจราจรที8ต่างกนัของแต่ละเทคโนโลย ี      
ไดส้รุปและแสดงในตารางที8 r-r 
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ตารางที8 4-r: ชนิดของขอ้มูลที8ตรวจวดัและจดัเก็บของแต่ละอุปกรณ์  

เครื�องมอืตรวจวดั 
ปริมาณ

จราจร 
ความเร็ว 

การแยก

ประเภทรถ
(ความยาว) 

ปริมาณการ

ครอบครอง 

การปรากฏ

ของรถ
หยุด 

ข้อมูลอื�นที�สามารถ

จดัเกบ็ได้ 

ขดลวดเหนี�ยวนํา  (1) (2)    

เครื�องวดัสนามแม่เหลก็  

- HM Microloop  (3) (3)    

- SPVD  (3)     

พาสซีฟอนิฟราเรด 

- ASIM IR 224       

- ASIM IR 254       

- Eltec Model 842      
ความเร็วรถที8นอ้ย
กวา่ �P.r กม/ชม 

- Siemens PIR-1      ความยาวแถวคอย 

แอคทฟีอนิฟราเรด(เลเซอร์ เรดาร์) 

- Autosense II      ตาํแหน่งช่องจราจร 

ไมโครเวฟ เรดาร์ชนิด Doppler 

- TC 26-B       

- TDN-30       

- Loren      
ระบบนบัรถตอ้งมี
การตรวจจบัขอ้มูล 

ไมโครเวฟ เรดาร์ชนิด True Presence 

- Accuwave 150LX       

- RTMS      เวลาห่าง 

อุลตร้าโซนิค 

- TC-30       

- Lane King       

พาสซีฟอะคูสตกิ 

- SmarTek SAS-I       

- SmartSonic TSS-1       
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ตารางที8 4-4 :ชนิดของขอ้มูลที8ตรวจวดัและจดัเก็บของแต่ละอุปกรณ์(ต่อ) 

เครื�องมอืตรวจวดั 
ปริมาณ

จราจร 
ความเร็ว 

การแยก

ประเภทรถ
(ความยาว) 

ปริมาณการ

ครอบครอง 

การปรากฏ

ของรถ
หยุด 

ข้อมูลอื�นที�สามารถ

จดัเกบ็ได้ 

การประมวลผลภาพ 

- Autoscope      เวลาห่าง ความ
หนาแน่น  
การครอบครอง 
ความเร็วอิงระยะทาง 
ระดบัการใหบ้ริการ 
ปริมาณรถเลี;ยว 
อุบติัการณ์ 

- VideoTrak      เวลาห่าง ความ
หนาแน่น ความลา้ชา้ 
ความยาวแถวคอย
อุบติัการณ์ 

- Traficon      เวลาห่าง ระยะห่าง 
ความยาวรถ ความ
หนาแน่น ความยาว
แถวคอย อุบติัการณ์ 

- Vantage      เวลาห่าง ระยะห่าง 
ความยาวรถ 
อุบติัการณ์ 

- Traffic Vision      การเปลี8ยนช่องจราจร 
ความยาวแถวคอย 
อุบติัการณ์ 

 ที8มา : Detector Technology Evaluation, 2003. 

 หมายเหตุ 
  I. ความเร็วจะถูกวดัค่าจาก การวางขดลวดเหนี8ยวนาํ P วง ที8ทราบระยะห่าง หรือใช้
ขดลวดเหนี8ยวนาํ I วง ที8มีอลักอริทึมในการคิดค่าความเร็ว ดว้ยการสมมติระยะตรวจวดั และความ
ยาวรถ 
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  P. เครื8องประมวลผลรุ่นใหม่สามารถแยกประเภทรถได ้โดยการใช ้“ลกัษณะเฉพาะ” ของ
รถแต่ละประเภท 
  H. ตอ้งใช ้P เครื8อง 
    หมายถึง เครื8องตรวจวดั สามารถจดัเก็บและแสดงขอ้มูลนั;นๆได ้  
   × หมายถึง เครื8องตรวจวดั ไม่สามารถ จดัเก็บและแสดงขอ้มูลนั;นๆได ้

 ความถูกต้องของข้อมูล (Accuracy) 
  ความถูกตอ้งของขอ้มูลที8ไดจ้ากอุปกรณ์ตรวจวดัเป็นหนึ8งในปัจจยัที8สําคญัในการ
พิจารณาประกอบการตดัสินใจเลือกติดตั;งอุปกรณ์หรือเทคโนโลยีที8ตรวจวดัสภาพจราจร ผูจ้าํหน่าย
มกัจะมีการประเมินผลิตภณัฑ์และแสดงค่าความถูกตอ้งของขอ้มูลทางสถิติ อย่างไรก็ตามอตัรา
ความถูกตอ้งของผลิตภณัฑ์มีแนวโน้มที8จะสูงกว่าค่าที8แทจ้ริงเพราะผูข้ายไดใ้ช้สภาวะอุดมคติใน
การทาํการทดสอบ มากกวา่ที8จะใชข้อ้มูลภาคสนาม 
  สภาพสิ8งแวดล้อม สภาพการจราจร และรูปแบบของการติดตั;ง ทั;งหมดนี; ส่งผล
กระทบต่อขอ้มูลที8ตรวจวดัไดใ้นภาคสนาม ในการทบทวนครั; งนี; ไดใ้ชผ้ลจากหลายการศึกษาและ
บทความวิจยัทางวิชาการไดมี้การประเมินเทคโนโลยีตรวจวดัสภาพจราจรหลายๆ ชนิดในสนาม 
เพื8อให้ไดม้าซึ8 งอตัราของขอ้มูลที8ถูกตอ้ง และเพื8อที8จะนาํไปวิเคราะห์ถึงผลกระทบภายใตส้ภาวะที8
เกิดขึ;นจริงๆ ในทางปฏิบติัซึ8 งได้มีการทาํการรวบรวมรายละเอียดของโครงการศึกษาต่างๆ โดย
รายชื8อของหน่วยงานที8ไดท้าํการศึกษาโครงการต่างๆและไดถู้กรวบรวมไวมี้ดงัต่อไปนี;  
  MNDOT = The Minnesota Department of Transportation  
  TTI = Texas Transportation Institute 
  ERAU  = Embry -Riddle Aeronautical University,  
  SDDOT  = South Dakota Department of Transportation. 
  SRF  = SRF Consulting Group, Inc. 
  Georgia DOT = Georgia Department of Transportation 
  Oregon DOT = Oregon Department of Transportation 
  Matsushita Information Systems, Co., LtdHughes Aircraft Company 

 ขดลวดเหนี�ยวนํา (Inductive loop) 
  ขดลวดเหนี8ยวนาํเป็นหนึ8งในจาํนวนที8ถูกตอ้งที8สุดในการนบัปริมาณจราจร และ
การตรวจวดัการปรากฏของยานพาหนะ Texas Transportation Institute (TTI) พบวา่มีความถูกตอ้ง
ในการนบัปริมาณจราจรถึงร้อยละ �� เมื8อมีการออกแบบ และติดตั;งที8เหมาะสมถูกตอ้ง ความเร็วใน
การตรวจวดัโดยทั8วไปความคลาดเคลื8อนสําหรับแบบ standard saw-cut จะอยู่ที8ร้อยละ v - I� ความ 
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ถูกตอ้งของขดลวดเหนี8ยวนาํนี; แปรเปลี8ยนตามการเปลี8ยนแปลงของสภาพแวดล้อมการปรับความไว 
ในการตอบสนองของขดลวดเหนี8ยวนาํจะส่งผลถึงความถูกตอ้งของการวดัความเร็ว 
  The Minnesota Department of Transportation (MNDOT) ไดใ้ชข้อ้มูลจากขดลวด
เหนี8ยวนาํเป็นฐานขอ้มูลในการเปรียบเทียบ ซึ8 งการนบัของขดลวดจะผิดพลาดร้อยละ �.I -H ในการ
นบั I ชั8วโมงบนทางด่วน และร้อยละ P.� - �.{ ที8บริเวณทางแยก บนทางด่วนความเร็วเฉลี8ยที8
ตรวจวดัได้จากขดลวดเหนี8ยวนาํแตกต่างกบัรถทดสอบประมาณร้อยละ I.P สําหรับช่องจราจร
ดา้นซา้ยและขวา และประมาณร้อยละ H.H สาํหรับช่องจราจรกลาง 

 เครื�องวดัสนามแม่เหลก็ (Magnetic) 
  1. เครื8อง HM Microloopบริษทั HM, Intelligent Transportation Systems 
   เครื8องประเภทนี;ประกอบดว้ย Model ��I หรือ ��P 
   1.1 MNDOT ไดท้าํการทดสอบ HM Microloopบนทางด่วน ดว้ยการติดตั;งฝั8งลง
ใต้ผิวจราจรของทางด่วน ความแตกต่างของการนับปริมาณจราจรกับ เซนเซอร์ และค่าอ้างอิง
ประมาณร้อยละ P.v ความเร็วเฉลี8ยแตกต่างร้อยละ I.r – r.� ทั;งสามช่องจราจร และไดมี้การทดสอบ 
โดยการติดตั;งใต้สะพานทางด่วน พบว่าความแตกต่างด้านการนับปริมาณจราจรกับค่าอ้างอิง
ประมาณร้อยละ I.P และความแตกต่างดา้นความเร็วเฉลี8ยประมาณร้อยละ I.�  
   1.2 TTI ไดท้าํการทดสอบ HM Microloopในรัฐเทกซสัเช่นกนั อุปกรณ์ติดตั;งใต้
พื;นดินมีความแตกต่างในการนับปริมาณจราจรประมาณร้อยละ v จากขอ้มูลอา้งอิงจากระบบ RTMS
การเปรียบเทียบดา้นความเร็ว ในช่วงเวลา I นาที มีความแตกต่างเฉลี8ย ประมาณ �.r กม/ชม และมี
ค่าส่วนเบี8ยงเบนมาตรฐาน v.I กม/ชม สําหรับตรวจวดับนสะพานทางด่วนพบว่า �I เปอร์เซ็นต์ของการ
ตรวจวดัส่วนใหญ่ HM Microloopอยูใ่นช่วงร้อยละ v และร้อยละ �H.P ของการตรวจวดัส่วนใหญ่จะ
มีค่าอยูใ่นช่วงประมาณร้อยละ I�  
  2. เครื8อง Wireless Self-Powered Vehicle Detector (SPVD) 
   การศึกษาโดย Lawrence A. Klein และ Michael R. Kelley ในการเปรียบเทียบกบัการ
นบัดว้ยคน พบว่าค่าความผิดพลาดอยูที่8ร้อยละ I บนทางด่วนเมือง Phoenix และความผิดพลาดร้อยละ 
I� - IP เมื8อทดสอบอยูบ่นทางด่วนในเมือง Florida 
  3. แอคทีฟอินฟราเรดAutosense บริษทั Schwartz Electro-Optics 
   3.1 MNDOT ไดท้าํการทดสอบ Autosense I ที8ตาํแหน่งสะพานทางด่วน ความ
แตกต่างการนบัปริมาณจราจรทั;งวนั เปรียบเทียบกบัขอ้มูลอา้งอิงที8ตรวจวดัโดยขดลวดเหนี8ยวนาํ 
พบวา่ นบัปริมาณจราจรที8นอ้ยกวา่ค่าอา้งอิงร้อยละ 0.5 และนบัมากกวา่ค่าอา้งอิงร้อยละ 2.4 ในช่วง
เวลาการทดสอบ 3 เดือน 
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   3.2 MNDOT ยงัไดท้าํการทดสอบ Autosense II ที8ตาํแหน่งสะพานทางด่วน
ความแตกต่างการนบัปริมาณจราจร เปรียบเทียบกบัขอ้มูลอา้งอิงที8ตรวจวดัโดยขดลวดเหนี8ยวนาํ 
ประมาณร้อยละ 0.7 ความแตกต่างของความเร็วเฉลี8ย ประมาณร้อยละ 5.8 
   3.3 Autosense III ถูกทาํการทดสอบและประเมิน บน I-4 เมืองออร์แลนโด 
รัฐฟลอริดา้ ผลการทดสอบพบว่า Autosense III ให้ผลที8แตกต่างอย่างมากเมื8อเทียบค่าทีไดจ้าก 
ขอ้มูลภาพจากวีดีโอเทป เมื8อเทียบปริมาณจากการนบัรถทุกประเภท และการนับรถบรรทุกเพียง
อยา่งเดียว ดงันั;นผูเ้ขียนบทความจึงตั;งคาํถามกบัระดบัความถูกตอ้งของเครื8องชนิดนี;  
  4. พาสซีฟอินฟราเรด 
   r.I เครื8อง IR Series บริษทั ASIM Technology Ltd. 
    4.1.1 MNDOT ทาํการทดสอบเครื8องรุ่น IR PPr บนทางด่วนและบริเวณทางแยก
การนบัปริมาณจราจรภายใน Pr ชม ให้ความแตกต่างกบัค่าอา้งอิงร้อยละ I บนทางด่วน และประมาณ
ร้อยละ P บริเวณทางแยก 
    4.1.2 MNDOT ยงัไดท้าํการทดสอบเครื8องรุ่น IR Pvr ที8มีการติดตั;งกลอ้ง
ดา้นบนและตรวจวดัไปยงับริเวณสะพานทางด่วน เครื8องนบัตํ8ากวา่ค่าอา้งอิงระหวา่งร้อยละ � - I� 
ระหวา่งช่วงเวลาไม่เร่งด่วน และโดยเฉลี8ยร้อยละ I� ในช่วงเวลาเร่งด่วน 
   4.2 เครื8อง Model �HH บริษทั Eltec Instruments, Inc.เครื8องรุ่นนี;นบัปริมาณจราจร
เกินเป็นส่วนใหญ่บริเวณทางแยก โดยเฉลี8ยค่าที8เกินประมาณร้อยละ Iv ผูข้ายอา้งวา่เครื8องที8นาํไปทดสอบ
อาจบกพร่อง 
   r.H เครื8อง Siemens Passive Infrared Detector (Siemens PID) บริษทั Eagle Traffic 
Control Systems 
   เครื8องรุ่นนี; ถูกทดสอบโดย TTI ค่าที8ไดอ้ยูใ่นช่วงความแตกต่างร้อยละ I� จาก
ขอ้มูลอา้งอิงของขดลวดเหนี8ยวนาํ ในช่วงชั8วโมงกลางวนั และค่าความคลาดเคลื8อนจะมากขึ;นอยา่ง
สมํ8าเสมอตั;งแต่ช่วงเวลาเที8ยงคืนเป็นตน้ไป จนถึงเวลา v:�� นาฬิกา 
  5. ไมโครเวฟเรดาร์ (Microwave Radar) 
   5.1 เครื8อง Loren บริษทั Electronic Control Measurement Inc. 
    5.1.1 MNDOT ได้ทาํการทดสอบเครื8องรุ่นนี; ผลการทาํงานยงัไม่เป็นที8
ยอมรับ ผูผ้ลิตจาํเป็นตอ้งพฒันาเพิ8มเติมเพราะเป็นผลิตภณัฑใ์หม่ 
   v.P เครื8อง AccuwaveIv�LX บริษทั NAZTEC Inc. 
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    5.2.1 TTI ไดท้าํการทดสอบ Accuwaveบนทางด่วน ถึงแมเ้ครื8องนี; ไดถู้ก
ออกแบบมาให้ใชบ้ริเวณทางแยกสัญญาณไฟ พบวา่ระหว่างวนัเครื8องนบัปริมาณจราจรไดใ้นช่วง
ร้อยละ I� ของความแตกต่างกบัค่าอา้งอิงที8วดัโดยขดลวดเหนี8ยวนาํ 
   v.H เครื8อง TDN H� บริษทั Whelen Engineering Co. 
    5.3.1 MNDOT ทดสอบแลว้พบวา่ TDN H� มีแนวโนม้วดัค่าไดน้อ้ยกวา่ค่า
อา้งอิงใช้บริเวณสะพานในทางด่วนเป็นบริเวณทดสอบวดัค่า ดว้ยการติดตั;งเหนือช่องทางจราจร 
อตัราการนบัตํ8ากวา่ประมาณร้อยละ 2.5 - IH.� เมื8อเทียบกบัค่าอา้งอิง ขอ้มูลความเร็วต่างจากที8วดัได้
จากขดลวดเหนี8ยวนาํนอ้ยกวา่ร้อยละ I TDN H� จะตรวจวดัรถในสภาวะการไหลแบบอิสระเท่านั;น 
ดงันั;นจึงไม่สามารถนาํไปประยกุตใ์ชบ้ริเวณทางแยกสัญญาณไฟได ้
   v.r เครื8อง Remote Traffic Microwave Sensor (RTMS) บริษทั Electronic Integrated 
Systems, Inc. 
    เครื8อง Remote Traffic Microwave Sensor (RTMS) เป็นเทคโนโลยีตรวจวดั
แบบไมโครเวฟ ชนิด True presence MNDOT ไดท้าํการทดสอบพบวา่ โดยทั8วไปนบัปริมาณจราจร
นอ้ยกวา่ค่าอา้งอิงประมาณร้อยละ P ที8มีการติดตั;งดา้นบนช่องจราจร (overhead) และประมาณร้อย
ละ v เมื8อติดตั;งบนเสาดา้นขา้งช่องจราจร ผลลพัธ์ดา้นการตรวจวดัความเร็วนั;นแตกต่างกนัออกไป
ขึ;นกบัตาํแหน่งในการติดตั;ง ซึ8 งพบว่าตาํแหน่งที8ให้ความถูกตอ้งมากที8สุด คือ ติดตั;งเหนือช่องทาง
จราจร RTMS ตรวจวดัความเร็วเฉลี8ยสูงกวา่ค่าที8ไดจ้ากขดลวดเหนี8ยวนาํประมาณร้อยละ �.�  
    5.4.1 Oregon DOT ไดใ้ช ้RTMS ในการทดสอบนบัปริมาณจราจร พบวา่ RTMS
ใหค้่าการนบัปริมาณจราจรสูงกวา่ค่าอา้งอิงที8ตรวจวดัดว้ยสายตา ประมาณร้อยละ v ในช่องทางที8มุ่ง
สู่ตะวนัออก และสูงกวา่ร้อยละ H ในช่องทางที8มุ่งหนา้สู่ทิศตะวนัตก เมื8อมีการติดตั;งบนเสาดา้นขา้ง
ถนน เหตุผลที8เป็นไปไดข้องค่าความแตกต่างของการนบัปริมาณจราจรนั;น อาจมาจากหลายสาเหตุ
ดงัแสดงในตารางที8 r-v 
    5.4.2 SDDOT ไดท้าํการทดสอบ RTMS พบว่าปริมาณการนบัปริมาณ
จราจรที8ไดน้ั;นตํ8ากว่าร้อยละ P.�v ในทิศทางมุ่งเหนือ และร้อยละ H.I{ตํ8ากวา่ในทิศทางมุ่งใต ้เมื8อเทียบ
กบัค่าอา้งอิงจากการใชค้นนบั เมื8อทาํการติดตั;งบนโครงสร้างเสาขา้งถนนพบวา่ ปริมาณความคลาด
เคลื8อนของขอ้มูลจาก RTMS มีค่าตํ8ากวา่ค่าอา้งอิงร้อยละ H  
    5.4.3 TTI ก็ทาํการทดสอบและพบวา่ ความถูกตอ้งของความเร็วที8ไดจ้าก
เครื8อง RTMS นั;นจะประมาณร้อยละ ±I� ความถูกตอ้งจะมีค่าสูงขึ;นเมื8อทาํการติดตั;งดา้นบนของ
ช่องจราจร และหนักลอ้งไปยงัทิศทางที8จราจรวิ8งเขา้หา (approaching) 
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    5.4.4 Mitsuru Saito และ Raman Patel ไดท้าํการทดสอบ RTMS บนทาง
ด่วนและทางแยกภายในเมือง จุดประสงค์ของการทดสอบบริเวณทางแยกนั;นก็เพื8อตรวจสอบว่า 
เซ็นเซอร์นั;นสามารถทาํงานไดเ้ช่นเดียวกบัขดลวดเหนี8ยวนาํ เพื8อนาํขอ้มูลไปใชใ้นการกาํหนดรอบ
สัญญาณไฟไดห้รือไม่ ผลการทดสอบพบวา่ เซ็นเซอร์นั;นสามารถตรวจวดัรถที8วิ8งเขา้สู่ทางแยกได้
เช่นเดียวกบัขดลวดเหนี8ยวนาํ 

 
 
 
 

ตารางที8 r-v: ความน่าจะเป็นของค่าความผดิพลาดที8เกิดขึ;นภายใตห้ลากหลายสภาวะการจราจร 
สภาพการจราจร 

หรือ 

ชนิดของ

ยานพาหนะ 

ความน่าจะเป็น

ของการเกดิ

เหตุการณ์คิด

เป็น ร้อยละ 

ขดลวดเหนี�ยวนํา ไมโครเวฟเซ็นเซอร์ 

รถขนาดเล็กถูกบงัโดย
รถบรรทุกที8วิ8งในช่อง
จราจรติดกนั 

I ตรวจวดัได ้ เป็นไปไดที้8จะนบัตํ8ากวา่
จริง 

รถมอเตอร์ไซร์ <1 ตรวจวดัได ้ เป็นไปไดที้8จะนบัตํ8ากวา่
จริง(ที8การตั;งค่าความไว 
แบบปกติ หรือ ไวนอ้ย) 

รถสองคนัวิ8งใกลก้นั
ในระยะประชั;นชิด 

<1 ตรวจวดัได ้ นบัตํ8ากวา่จริงถา้รถที8
เคลื8อนที8 ห่างกนันอ้ยกวา่ 
P.I เมตร 

รถที8วิ8งค่อมระหวา่ง
ช่องทางวิ8ง (เช่นขณะ
เปลี8ยนช่องจราจร) 

v นบัตํ8ากวา่จริงถา้รถที8
เคลื8อนที8ระหวา่งขดลวด
เหนี8ยวนาํ 

เป็นไปไดที้8จะนบัเกินกวา่
จริง 

รถไม่ไดว้ิ8งในช่องทาง
จราจร (เช่น ขณะ
เปลี8ยนช่องจราจร) 

I  นบัตํ8ากวา่จริงถา้รถที8
เคลื8อนที8ระหวา่งขดลวด
เหนี8ยวนาํ 

เป็นไปไดที้8จะนบัเกินกวา่
จริง 

 

 หมายเหตุ: การประมาณค่าความน่าจะเป็นที8ปรากฏในตาราง เป็นค่าที8ไดจ้ากทางแยกถนน 
Chemawa 
 ที8มา :Evaluation of microwave traffic detector at the Chemawa road/Interstate5 
interchange, 2002. 
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  {. อุลตร้าโซนิค (Ultrasonic) 
   {.I เครื8อง TC H� บริษทั MS Sedco, Inc. 
    6.1.1 ไดมี้การทาํการทดสอบตลอดช่วงเวลา H วนั ผลลพัธ์ที8ไดจ้ากการ
ทดสอบ TC-H� บนทางด่วน มีค่าการนบัปริมาณจราจรเกิน �.� ถึง ตํ8ากวา่ P เปอร์เซ็นต ์เมื8อเทียบกบั
ค่าอา้งอิง ที8ทางแยก TC-H� ตรวจวดัปริมาณจราจรเกินกวา่ I� - H�� เปอร์เซ็นต ์จากการตรวจสอบ
พบวา่เครื8องมือนบัปริมาณจราจรไดเ้ป็นปกติดีจนกระทั;งมีรถมาจอดนิ8งบนจุดตรวจวดั และอุปกรณ์
ยงัมีการนบัอีกหลายครั; ง อาจไม่สามารถตรวจวดัระที8เคลื8อนที8ผา่นอยา่งรวดเร็ว ขึ;นอยูก่บัความสูง
ของ การติดตั;งเครื8องตรวจวดั และอาจนบัรถสองคนัที8วิ8งใกลก้นัเป็นรถเพียงคนัเดียว 
   {.P เครื8อง Lane King บริษทั NOVAX Industries Corp. 
    6.2.1 MNDOT เป็นผูท้ดสอบบนทางด่วน เครื8อง Lane King นี;นบัปริมาณ
จราจรตํ8ากวา่ระหวา่งร้อยละ �.P - I.P เมื8อเทียบกบัค่าอา้งอิงตลอดวนั  
   {.H เครื8อง Ultrasonic detector บริษทั Panasonic 
    6.3.1 ผลการทดสอบพบวา่ ค่าที8ไดรั้บจากเครื8องอุลตร้าโซนิคของ Panasonic นี;  
มีความสัมพนัธ์กบัค่าที8ไดรั้บจากขดลวดเหนี8ยวนาํ กวา่ร้อยละ �� ขอ้มูลการครอบครองในช่วงเวลา
เร่งด่วนนั;นขึ;นกบัขนาดของ ขนาดพื;นที8ในการตรวจวดั ยิ8งพื;นที8ตรวจวดัน้อย ค่าของการครอบครอง 
ก็นอ้ยไปดว้ยเครื8องอุลตร้าโซนิคนบัเกินในกรณีที8รถชนิดพิเศษ เช่น รถพว่งที8วิ8งชา้ๆ 
  7. พาสซีฟอะครูสติก (Passive Acoustic) 
   7.I เครื8อง SAS–I บริษทั SmarTek System Inc. 
    7.1.1 MNDOT ทาํการทดสอบเครื8อง SAS-I บนทางด่วน โดยค่าที8ไดต่้าง
จากค่าอา้งอิงร้อยละ � สําหรับช่องจราจรที8 P และ H ที8การทดสอบความสูงทั;ง v ระดบั (จากระยะ �.{ - 
IP.P เมตร) สําหรับช่องจราจร ช่องที8 I นั;นพบความแตกต่างร้อยละ IP - I{ เมื8อความสูงของกลอ้ง
ตํ8ากวา่ระยะ �.I เมตร โดยเซ็นเซอร์นี; มีความถูกตอ้งร้อยละ I�� ในการตรวจวดัค่าการปรากฏของ
รถที8หยดุนิ8งบริเวณทางแยก 
    7.1.2การทดสอบโดย TTI ค่าความคลาดเคลื8อนอยู่ที8 ประมาณ ตํ8ากว่า I� 
เปอร์เซ็นตเ์มื8อเทียบกบัค่าอา้งอิง ครอบคลุมร้อยละ �H.r ตลอดช่วงเวลา ความต่างของค่าเฉลี8ย คือ -
�.� กม/ชม และค่าเบี8ยงเบนมาตรฐานอยูที่8 �.� กม/ชม 
   �.P เครื8อง Smartsonic TSS-I บริษทั International Road Dynamics Inc. 
    7.2.1 MNDOT ทาํการทดสอบเครื8อง Smartsonic TSS-I ปริมาณจราจรที8
ไดต้ ํ8ากวา่อา้งอิงเสมอ ในการทดสอบบนทางด่วน อุปกรณ์ถูกติดตั;งบนเสาที8อยูเ่กาะกลาง โดยปกติ
คลาดเคลื8อนประมาณร้อยละ r เมื8อเทียบค่าจากขดลวดเหนี8ยวนาํ เครื8องนบัค่าปริมาณจราจรเฉลี8ย
ต่อวนัตํ8ากวา่ค่าอา้งอิงระหวา่ง ร้อยละ �.� - P{ เมื8อติดตั;งกลอ้งบนสะพานบนทางด่วน การเพิ8มขึ;น
ของความผดิพลาดอาจมาจากการที8ติดตั;งบนความสูงที8ต ํ8าเกินไป 
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    �.P.P TTI ทดสอบปริมาณรถที8นบัทั;งหมด ระหว่างระยะเวลาทดสอบ II 
ชั8วโมง   มีค่าตํ8ากวา่ ขดลวดเหนี8ยวนาํร้อยละ Iv เครื8องมือมีแนวโน้มที8จะวดัค่าความเร็วสูงกว่าค่า
อา้งอิง จากขอ้มูลที8ตรวจวดั ประมาณ P��� คนัที8ไม่ใช่รถบรรทุก ค่าความเร็วเฉลี8ยของเครื8องมือมี
ค่า {.r กม/ชม สูงกวา่ที8ไดจ้ากระบบขดลวดเหนี8ยวนาํ 
  �. การประมวลผลดว้ยภาพ (Video Image Processor) 
   8.1 เครื8อง Autoscopeบริษทั Traffic Control Corporation 
    8.1.1 Christopher และคณะ ไดท้าํการประเมิน Autoscope 2004 บนทางด่วน
ในพื;นที8เมืองแอตแลนตา ในการรวมขอ้มูลจราจรเพื8อใชใ้นการวางแผนการขนส่ง การศึกษาเปรียบเทียบ 
การนบัปริมาณจราจร ความเร็ว และการแยกประเภทรถ พื;นที8ตรวจวดัส่วนใหญ่พบค่าปริมาณการ
นบัจราจรมีค่าคลาดเคลื8อนภายในร้อยละ 5 เมื8อเทียบกบัค่าจริง ความถูกตอ้งในการนับปริมาณ 
จะลดน้อยลงไปเมื8อตาํแหน่งช่วงจราจรที8ไกลออกไปจากตาํแหน่งกลอ้ง ดงัแสดงรายละเอียดใน
ตารางที8 r-{ 
    8.1.2 รถจะถูกแยกประเภทดว้ยการวดัความยาวของรถว่าเป็นรถบรรทุก 
หรือ รถยนต ์สาํหรับรถบรรทุกอุปกรณ์ตรวจพบวา่มีความแตกต่าง สูงสุดร้อยละ 12 โดยค่าแตกต่าง
เฉลี8ยอยูที่8ร้อยละ 4 ความถูกตอ้งในการแยกประเภทรถจะน้อยลงเมื8อระยะทางระหว่างกลอ้งและ
ตาํแหน่งตรวจวดัเพิ8มขึ;น บนถนน 6 ช่องจราจร ช่องจราจรที8ใกลที้8สุดกลอ้งที8สุดมีความผิดพลาด
เพียงร้อยละ 8 ในขณะที8ช่องจราจรอื8นๆนั;น ความแตกต่างในการนบัรถบรรทุกมีถึงร้อยละ 55 - 84  
    8.1.3 MNDOT ทาํการทดสอบ Autoscope 2004 บนทางด่วน เมื8อกลอ้งได้
ถูกติดตั;งอยูบ่นโครงสร้างสะพาน ที8ระดบั 7.2 เมตร จะส่งผลให้ไดค้่าการนบัปริมาณจราจรที8ต ํ8าลง
ร้อยละ 2.2 - 8.7 ในช่องจราจรที8 1 และมีค่าตํ8าลงร้อยละ 5 - 10.6 ในช่องจราจรที8 2 แต่เมื8อกลอ้งได้
ถูกติดตั;งที8เสาบนเกาะกลางที8ระดบัความสูง 10.7 เมตร ส่งผลใหก้ารนบัจราจรตํ8ากวา่ค่าอา้งอิงสูงถึง
ร้อยละ 10 ของทั;งสองทิศทาง 
    8.1.4 MNDOT ยงัทาํการทดสอบ Autoscope Solo เมื8อกลอ้งถูกติดตั;งบน
ทางด่วนที8ระดบัความสูง 9.14 เมตร กึ8งกลางเหนือช่องทางจราจรความแตกต่างของการนบัปริมาณ
จราจรกบัค่าจากขดลวดเหนี8ยวนาํในทั;ง 3 ช่องทางจราจร นั;นมีค่านอ้ยกวา่ร้อยละ 5 สําหรับการวดั
ความเร็วเฉลี8ยจะมีค่าตํ8ากวา่ขดลวดเหนี8ยวนาํร้อยละ 7 ในช่องจราจรที8 1 และร้อยละ 3.1 ในช่องจราจร 
ที8 2 และร้อยละ 2.5 ในช่องจราจรที8 3 เมื8อทาํการติดตั;งกลอ้งบนเสาขา้งทางด่วน ให้นบัปริมาณจราจร 
ที8ความแตกต่างความสูง 5 ระดบั โดยมีค่าความสูงในการติดตั;งกลอ้ง อยูร่ะหวา่ง 7.62 ถึง 13.7 เมตร 
ขอ้มูลการนบัปริมาณจราจรอยูใ่นช่วงร้อยละ 5 ของค่าอา้งอิง ความเร็วเฉลี8ยทีวดัค่าไดจ้ากการติดตั;ง
ทุกระดบัความสูงจะมีค่านอ้ยกวา่ร้อยละ 8  
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ตารางที8 4-{: ความเที8ยงตรงในการนบัปริมาณจราจร เมื8อระยะห่างจากกลอ้งเพื8อมากขึ;น  

 
 
 
 
 

ช่องจราจร 
สถานที�ทดสอบ 9 

(ร้อยละ) 

สถานที�ทดสอบ A 

(ร้อยละ) 

I I.� -1.6 
P 2.3 0.7 
H 6.3 -2.7 
r 12.9 9.0 
v 33.3 7.8 
{ 20.7 7.1 
� -6.2  

ทั;งหมด 8.6 3.2 

 หมายเหตุ: (กลอ้งอยูด่า้นขา้งช่องจราจรที8 I ทั;งสองสนามทดสอบ) 
 ที8มา : Collection of Vehicle Activity Data by Video Detection for Use in Transportation 
Planning, 1999. 

   �.P เครื8อง PeekTrak Video ��� บริษทั Peek Traffic System, Inc. 
    เมื8อติดตั;งกลอ้งที8สะพานที8ความสูง �.{P เมตร อุปกรณ์มีช่วงที8นบัปริมาณ
จราจรเกินกว่าค่าอ้างอิงประมาณร้อยละ P.� ถึงนับปริมาณจราจรน้อยกว่าอ้างอิงร้อยละ IH.� 
ในช่องทางที8 I และนบัปริมาณจราจรเกินกว่าค่าอา้งอิงประมาณร้อยละ v.{ ถึงนบัปริมาณจราจร
นอ้ยกวา่อา้งอิงร้อยละ IP.v ในช่องทางที8 IP ผูจ้าํหน่ายระบุวา่ ตาํแหน่งการติดตั;งกลอ้งนี;ต ํ8ากวา่ค่า 
ที8ควรจะเป็น เมื8อทาํการติดตั;งกล้องบนเสากึงกลางทางหลวง ผลของการตรวจวดัของอุปกรณ์ 
มีช่วงค่าที8นบัเกินร้อยละ P.v และนบันอ้ยกวา่ที8อา้งอิงร้อยละ P.�ในช่องทางจราจรที8 I และค่าที8นบัเกิน
ร้อยละร้อยละ I.{ -r.� ช่องทางจราจรที8 P 
    �.P.I TTI เปรียบเทียบความถูกตอ้งในการนบัปริมาณจราจรของ videotrak 
กบัค่าอ้างอิง พบว่าช่วงเวลากลางวนั สภาพอากาศแห้ง videotrak มีความถูกตอ้งในการวดัร้อยละI� 
สําหรับช่องจราจรทางซ้าย �I.P ครอบคลุมตลอดช่วงเวลา เมื8อเทียบกบัค่าอา้งอิง และมีมีความถูกตอ้ง
ในการวดัร้อยละ I� สําหรับช่องจราจรทางขวา ที8ครอบคลุมร้อยละ �r.{ ตลอดช่วงเวลา สําหรับ
ความเร็วนั;น videotrak มีค่าเฉลี8ย +P.Pv กม/ชม และมีค่าความเบี8ยงเบนมาตรฐาน II.I กม/ชม.   
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   �.H เครื8อง Video Image Detector บริษทัTraficon NV 
    8.3.1 MNDOT ทดสอบ Traficon บนทางด่วน เมื8อกลอ้งไดถ้กติดตั;งบน
สะพานที8ระดบัความสูงจากผิวจราจร {.r เมตร ค่าที8วดัไดมี้ความแตกต่างจากขอ้มูลจากขดลวด
เหนี8ยวนาํร้อยละ v ในช่องเวลาไม่เร่งด่วน และร้อยละ I� - v� ในช่วงเวลาเร่งด่วน ค่าที8วดัไดต้ ํ8ากวา่ 
เพราะอาจมีผลมาจากหิมะ หรือการปรับแกที้8ไม่เหมาะสมที8ระยะ {.r เมตรนี;  ความแตกต่างของ
ความเร็วเฉลี8ย ของค่าที8วดัไดก้บัค่าอา้งอิง คือร้อยละ H ในช่องจราจรที8หนึ8งร้อยละ v.�ในช่องจราจร
ที8สอง และร้อยละ �.P ในช่องจราจรที8สาม 
    8.3.2 เมื8อกลอ้งถูกนาํไปติดตั;งบนเสาขา้งทางด่วน ความแตกต่างของการ
นบัปริมาณจราจรลดเหลือร้อยละ I�-Ivเมื8อติดตั;งที8ระยะ �.{P ถึง �.Ir เมตร และความแตกต่างจะลดลง
เหลือนอ้ยกวา่ร้อยละ v ที8ความสูง IH.� เมตร ความเร็วเฉลี8ยที8ระดบัความสูงแตกต่างกนั v ระดบั มีค่าอยู่
ระหวา่งร้อยละP-12 ทั;ง H ช่องจราจร 
   �.r เครื8อง Traffic Vision บริษทั Nestor Traffic Systems 
    8.4.1 TTI ทาํการทดสอบกลอ้ง Traffic Vision บนทางด่วนในช่วงเวลากลางวนั
ค่าความต่างของการนบัปริมาณจราจรระหวา่งกลอ้งและค่าอา้งอิง คือร้อยละ I.� สําช่องจราจรทางขวา 
และร้อยละ4.8 สาํหรับช่องจราจรช่องซา้ย 
   �.v เครื8อง GridSmart บริษทั Aldis Corp. 
    8.5.1 การประมวลผลด้วยภาพเทคโนโลยีใหม่ล่าสุดในรูปแบบติดตาม
ยานพาหนะแบบ H มิติ (3D Omni-Directional Tracking) โดยอาศยักลอ้งเพียง I หรือ P ตวัต่อทางแยก 
ซึ8 งส่งผลทาํให้ค่าใช้จ่ายถูกกว่าการติดตั;งกลอ้งหลายๆตวั ลกัษณะการทาํงานนั;นสามารถกาํหนด
พื;นที8ที8ตอ้งการหรือไม่ตอ้งการตรวจวดัการจราจรจากภาพที8ไดแ้สดงผลได ้และเมื8อมีวตัถุไม่วา่จะ
เป็นยานพาหนะหรือคนเดินถนนผ่านเข้ามาในพื;นที8ตรวจวดัก็จะสามารถตรวจจบัและติดตาม 
(Tracking) วตัถุดงักล่าวเพื8อวดัค่าต่างๆที8ตอ้งการได ้แผนภาพที8 r-21แสดงตวัอยา่งของอุปกรณ์และ
ลกัษณะการติดตามและตรวจวดัวตัถุแบบ H มิติ 
    8.5.2 ในดา้นความถูกตอ้งของขอ้มูลนั;น ไดมี้การทดสอบโดยหน่วยงาน 
Vicroadsของเมืองเมลเบิลน์ ประเทศออสเตรเลีย บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร ให้ผลความถูก
ตอ้งจากการนบัปริมาณจราจรร้อยละ ��เมื8อเทียบกบั Loop detector  
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แผนภาพที8 4-22 : ตวัอยา่งการทาํงานของ GridSmart 
 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

  จากการรวบรวมขอ้มูลการการประเมินภาคสนามทั;งในและต่างประเทศพบวา่ 
มีการประเมินผลของขอ้มูลการจราจรนอ้ยมาก โดยเฉพาะอยา่งยิ8ง เช่นวา่ ค่าการครอบครอง และ
การแยกประเภทยานพาหนะ สาเหตุที8เป็นไปได ้อาจเป็นผลมาจากมีความยากมากที8จะทราบค่า
อา้งอิงในการเปรียบเทียบจากผลการศึกษาทบทวนพบวา่เทคโนโลยต่ีางๆ ที8ใชส้าํหรับการตรวจจบั
สภาพการจราจรสามารถใหผ้ลเป็นที8ยอมรับไดโ้ดยที8 Microwave Radar, Magnetic และ VIP มีค่า
ความคลาดเคลื8อนโดยรวมตํ8ากวา่ แต่ทั;งนี;ตอ้งคาํนึงถึงปัจจยัอื8นๆ อีก เช่นความยากง่ายในการติดตั;ง 
การปรับแกแ้ละปรับเทียบความถูกตอ้ง เป็นตน้ จากผลการทดสอบจากหลากหลายสถาบนั เครื8อง
ตรวจวดัที8แตกต่างในเทคโนโลยเีดียวกนั ก็มีความแตกต่างในประสิทธิภาพการตรวจวดั ค่าอตัรา
ความถูกตอ้งของเครื8องตรวจวดับนทางด่วนถูกสรุปในตารางที8 r-� 
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ตารางที8 4-�: อตัราความผิดพลาดของเครื8องตรวจวดัแต่ละชนิดในการทดสอบภาคสนามบนทางด่วน 

เครื�องมอืตรวจวดั บริเวณตดิตัVง การนับปริมาณจราจร ความเร็ว 
หน่วยงาน       

ที�ทดสอบ 

1. ขดลวดเหนี8ยวนาํ 
- Saw-cut ผิวจราจร 3% 1.2% - 3.3% MNDOT 
- Saw-cut ผิวจราจร 2% 5% - 10% TTI 
- Preformed ผิวจราจร 2% 2% - 5% TTI 

2. เครื8องวดัสนามแม่เหลก็ 
- 3M microloop ผิวจราจร 2.5% 1.4%   4.8% MNDOT 
- 3M microloop สะพาน 1.2% 1.8% MNDOT 
- 3M microloop ผิวจราจร 5% Mean :  - 0.25 mph 

SD:     3.6 mph 
TTI 

- SPVD ผิวจราจร 1% (Phoenix) 
10% - 12% (Florida) 

 HAC 

3. แอคทีฟอินฟราเรด 
- Autosense I เหนือช่องจราจร 2.4%  MNDOT 
- Autosense II เหนือช่องจราจร 0.7% 5.8% MNDOT 

4. พาสซีฟอินฟราเรด 
- ASIM IR 2P4 เหนือช่องจราจร 1%  MNDOT 
- ASIM IR 254 เหนือช่องจราจร 10% 10.8% MNDOT 
- Siemens PIR - 1 เหนือช่องจราจร 10%  TTI 

v. ไมโครเวปเรดาร์ 
- Accuwave 150LX เหนือช่องจราจร 10%  TTI 
- TDN 30 เหนือช่องจราจร 2.5% - 13.8% 1% MNDOT 
- RTMS เหนือช่องจราจร 2% 7.9% MNDOT 
- RTMS ดา้นขา้งถนน 5%  MNDOT 
- RTMS ดา้นขา้งถนน 3% - 5%  ODOT 
- RTMS ดา้นขา้งถนน 3%  SDDOT 
- RTMS ดา้นขา้งถนน 2.4% - 13.6% 2.6% - 5.9% TTI 

{. อุลตร้าโซนิค 
- TC 30 เหนือช่องจราจร 2%  MNDOT 
- Lane King เหนือช่องจราจร 1.2%  MNDOT 
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ตารางที8 4-�: อตัราความผดิพลาดของเครื8องตรวจวดัแต่ละชนิดในการทดสอบภาคสนามบนทางด่วน (ต่อ) 

เครื�องมอืตรวจวดั บริเวณตดิตัVง การนับปริมาณจราจร ความเร็ว 
หน่วยงาน       

ที�ทดสอบ 

�. พาสซีฟอะครูสติก 
- SAS – I ดา้นขา้งถนน 8% - 16% 4.8% - 6.3% MNDOT 
- SAS – I ดา้นขา้งถนน 4.0% - 6.8% 3.4% - 4.8% TTI 
- SAS – I ดา้นขา้งถนน 10% Mean :  - 0.5 mph 

SD:    4.8 mph 
TTI 

- Smartsonic TSS-1 เหนือช่องจราจร 4%  MNDOT 
- Smartsonic TSS-1 เหนือช่องจราจร 15% Mean : 4 mph TTI 

�. การประมวลผลภาพ 
- Autoscope 2004 ดา้นขา้งถนน 5% หลายช่วย 5 mph ERAU 
- Autoscope 2004 เหนือช่องจราจร 2.2% - 10.6%  MNDOT 
- Autoscope solo ดา้นขา้งถนน 5% 8% MNDOT 
- Autoscope solo เหนือช่องจราจร 5% 2.5% -7% MNDOT 
- Autoscope solo ดา้นขา้งถนน 2.1% - 3.5% 0.8% - 3.1% TTI 
- VideoTrak 900 เหนือช่องจราจร 1.6% - 4.8%  MNDOT 
- VideoTrak 900 ดา้นขา้งถนน 10% Mean :  + 1.4 mph 

SD:     6.9 mph 
TTI 

- Traficon ดา้นขา้งถนน 5%(45 feet) 
10% - 15% 

(25 – 30 feet) 

2% - 12% MNDOT 

- Traficon เหนือช่องจราจร 2.7 – 4.4 % 3% - 7.2% MNDOT 
- Traffic Vision  1.8% - 1.8%  TTI 
-Gridsmart เกาะกลาง < 2.0%  Vicroads 

 ที8มา : Detector Technology Evaluation ,2003.
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การทบทวนผลกระทบด้านสิ�งแวดล้อมและการจราจร 

 ผลลพัธ์ของการนบัปริมาณจราจร และความเร็วของแต่ละเทคโนโลยีการตรวจวดันั;น
จะเป็นจริงและถูกตอ้งตามที8ผูผ้ลิตไดอ้า้งอิงไวไ้ดก้็ต่อเมื8ออยู่ภายใตส้ภาวะการทาํงานในอุดมคติ  
ซึ8 งความถูกตอ้งของเครื8องตรวจวดัการจราจรนี; ยงัขึ;นอยูก่บั ปริมาณจรราจร ซึ8 งหมายความวา่ ถา้ใน
ถนนที8มีปริมาณการจราจรมาก การไหลจะมีสภาพที8ไม่คล่องตวั เกิดสภาวะที8รถจะตอ้งวิ8งๆ หยุดๆ 
และความเร็วของรถจะมีค่าตํ8ามาก ดว้ยเหตุเหล่านี;ก็จะส่งผลถึงความถูกตอ้งในการตรวจวดัสภาพ
การจราจรของเทคโนโลยเีครื8องตรวจวดับางประเภท 
 อยา่งไรก็ตามปัจจยัดา้นสิ8งแวดลอ้ม เช่น ลม ฝุ่ นละออง อุณหภูมิ เงา และแสงสะทอ้น       
สิ8งเหล่านี;นั;นมีผลต่อประสิทธิภาพต่อบางเทคโนโลยกีารตรวจวดั สภาวะสิ8งแวดลอ้มโดยทั8วไปแลว้
จะมีผลกระทบนอ้ยกบัเทคโนโลยกีารตรวจวดัหลกั ปัจจยัอื8นๆ ที8กระทบต่อประสิทธิภาพ คือ เสียง 
การรบกวนคลื8นแม่เหล็กไฟฟ้า การติดตั;ง และการปรับเทียบ ดงันี;  
  I. ฝน สามารถจะลดประสิทธิภาพของการมองเห็น และบดบงัการตรวจวดัของคลื8น 
ที8มีความยาวสั;น  
  P. ลมที8รุนแรง อาจทาํใหต้าํแหน่งในการติดตั;งเคลื8อนที8ได ้หรือเป็นสาเหตุของการ
สันไหว โดยเฉพาะอยา่งยิ8งถา้กลอ้งไดถู้กติดตั;งบริเวณปลายเสาของแขนเสาที8อยูสู่งการเคลื8อนที8ทาํ
ใหล้ดความถูกตอ้ง  
  H. อุณหภูมิที8วิกฤติ (สูง หรือ ตํ8ามากๆ) ก็สามารถเป็นเหตุให้ความถูกตอ้งของการ
ตรวจวดัลดลง เทคโนโลยีการประมวลผลด้วยภาพ (VIP) นั;นประสบปัญหาอย่างมากในกรณีเวลา
กลางคืน หรือที8แสงนอ้ย  

 ขดลวดเหนี�ยวนํา (Inductive loop) 
  ขดลวดเหนี8ยวนาํนี; จะไม่มีผลกระทบจากสภาวะอากาศที8เลวร้าย อยา่งไรก็ตามใน
ประเทศที8มีหิมะตก และตอ้งใชร้ถตกัหิมะออกจากผิวจราจรนั;น อาจส่งผลกระทบกบัขดลวดเหนี8ยวนาํ 
ที8อยู่บนผิวจราจรได้ ปริมาณจราจรและอุณหภูมิส่งผลต่อขดลวดเหนี8ยวนาํ เนื8องจากเมื8ออุณหภูมิ 
ที8สูงจะส่งผลใหแ้อสฟัลทเ์กิดการขยายตวั ส่งผลใหก้ารทาํงานของขดลวดเหนี8ยวนาํผิดพลาด 

 เครื�องวดัสนามแม่เหลก็ (Magnetic) 
  เครื8องวดัสนามแม่เหล็กจะไม่มีผลกระทบจากสภาวะอากาศที8เลวร้าย 
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 แอคทฟีอนิฟราเรด (Active Infrared) 
  แอคทีฟอินฟราเรดไดรั้บผลกระทบจากฝนและหิมะ เพราะความยาวคลื8นที8ใชใ้น
เทคโนโลยนีี; เป็นแบบความยาวคลื8นสั8น จึงไม่สามารถทะลุทะลวงผา่น หิมะ หรือ ฝนได ้ฝนจะเป็น
สาเหตุใหเ้กิดการตรวจนบัปริมาณการจราจรไดท้ั;งตํ8ากวา่ และสูงกวา่ความเป็นจริง พื;นถนนที8เปียก
นั; นเป็นสาเหตุของการสะท้อนของคลื8นจากผิวถนนนั; นมีค่าลดลง บริษัทผู ้จ ําหน่ายระบุว่า 
Autosense II และ Autosense III ไดมี้การพฒันาใหเ้ครื8องสามารถรับมือกบัสภาพอากาศที8เลวร้ายได ้
ซึ8 งขอ้อา้งดงักล่าวยงัไม่ไดรั้บการพิสูจน์ในภาคสนาม 

 พาสซีฟอนิฟราเรด 

  พาสซีฟอินฟราเรดไม่มีผลกระทบจากสภาวะอากาศที8เลวร้าย 

 ไมโครเวฟเรดาร์ (Microwave radar) 
  ไมโครเวฟเรดาร์ชนิด Doppler ไม่สามารถตรวจวดัการปรากฏอยูข่องรถที8หยุดนิ8งได ้
การจราจรติดขดัและมีสภาวะที8วิ8งๆ หยุดๆ นั;นมีผลการทบต่อประสิทธิภาพของการตรวจวดัของ
ไมโครเวฟเรดาร์ชนิด Doppler ซึ8 งผลกระทบจะทาํให้ค่าที8ไดจ้ากการนบัปริมาณจราจรมีแนวโน้มน้อย
กวา่ความเป็นจริง 

 อลุตร้าโซนิค(Ultrasonic)  
  เสียงรบกวนที8สามารถไดย้ินได ้หรืออยูใ่นช่วงความถี8สูงนั;นจะส่งผลกระทบต่อ
การทาํงานของเครื8องตรวจวดัแบบอุลตร้าโซนิค อยา่งไรก็ตามการทาํพื;นที8ตรวจวดัให้มีขนาดที8เล็ก
ลงหรือเนน้เฉพาะจุด ดว้ยการติดตั;งเครื8องตรวจวดัเหนือช่องทางจราจรสามารถแกปั้ญหานี;ได ้

 พาสซีฟอะครูสติก(Passive acoustic) 
  I. พาสซีฟอะครูสติกมีผลกระทบจากหิมะ Smartsonic TSS-1 จะนบัปริมาณจราจรตํ8า
กวา่ความจริงประมาณร้อยละ rP.� เพราะเนืองจากหิมะ รถมีแนวโนม้เคลื8อนที8ออกจากพื;นที8ตรวจวดั 
  P. อุณหภูมิที8เยน็มากๆ ระหวา่ง -H� ถึง HH องศาเซลเซียส บนทางด่วนเป็นเหตุให ้
Smartsonic TSS-1 นบัปริมาณการจราจรตํ8ากวา่ความเป็นจริง ประมาณร้อยละ IH.H - Iv.H  
  H. เครื8องรุ่น SAS-I ทาํงานได้สมบูรณ์ในสภาพการไหลอิสระของจราจร (freeflow 
condition)แต่จะตรวจนับปริมาณจราจรตํ8ากว่าความเป็นจริงภายใต้สภาพการจราจรติดขดั ความ
แตกต่างกบัค่าอา้งอิงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนประมาณร้อยละ � - v และประมาณร้อยละ I� - v� ขึ;นกบั
สภาพลกัษณะของถนน 
  r. เสียงรบกวนจะมีผลการทบต่อการทาํงานของเครื8องพาสซีฟอะครูสติกและการ
ทาํงานของเครื8องตรวจวดัแบบอุลตร้าโซนิค 
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 การประมวลผลภาพ (VIP) 
  เครื8 องตรวจวดัแบบประมวลผลภาพนี; มีประสิทธิภาพของการตรวจวดัได้รับ
ผลกระทบจากการเปลี8ยนแปลงของสภาพสิ8งแวดลอ้ม เช่น ลม อุณหภูมิ และสภาพของแสงสวา่ง  
  I. ขณะที8ฝน หรือหิมะ ตกหนกั ประสิทธิภาพการมองเห็นจะลดลง การสะทอ้น
ของภาพจากพื;นถนนที8เปียกส่งผลถึงประสิทธิภาพของระบบ VIP เครื8องตรวจวดัชนิด VideoTrak 
การตรวจนบัปริมาณจราจรและความเร็ว จะแยล่งมากระหวา่งที8ฝนตก ที8ความสูง 9.1 เมตร เครื8อง
เซ็นเซอร์ชนิด Traficonตรวจวดัความเร็วตํ8ากว่าความเป็นจริงในช่วงเวลาเร่งด่วนของทั;ง H ช่องจราจร 
ระหวา่งที8มีหิมะตก 
  P. ลม ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการตรวจวดั เมื8อใดที8ลมแรงจนทาํให้เสา 
ที8ติดตั;งกลอ้งเคลื8อนไหวจะส่งผลให้พื;นทีในการตรวจวดับนถนนจะเกิดการเปลี8ยนแปลง เครื8อง 
Autoscopeจะทาํการนบัปริมาณจราจรเกินทุกวินาที เมื8อพื;นที8ตรวจจบับนถนนมีการเคลื8อนที8ไปยงั
เส้นสีที8ทาแบ่งช่องจราจรบนถนน และเมื8อพื;นที8ตรวจวดัไม่โดนเส้นที8ทาแบ่งช่องจราจร การตรวจ
นบัเกินจริงก็จะไม่ปรากฏ 
  H. อุณหภูมิที8ต ํ8ามากก็ส่งผลต่อประสิทธิภาพที8อุณหภูมิประมาณ -HP องศาเซลเซียส 
กลุ่มควนัที8ออกมาจากรถขณะวิ8ง ส่งผลใหเ้ครื8อง VideoTrak 900 ไม่สามารถตรวจจบัรถได ้ 
  r. สภาวะแสงมีผลกระทบอยา่งมากต่อประสิทธิภาพของระบบ VIP เพราะวา่การ
ตรวจจบัภาพนั;นตอ้งอาศยัการตกกระทบของแสงไปยงัวตัถุ โดยแสงที8ตอ้งการอาจมาจากแสงอาทิตย์
หรือแสงไฟถนนก็ได ้ระบบ VIP นี;ไดใ้ห้ค่าการตรวจจบัที8คลาดเคลื8อนสูงสุดในการเวลาตอนเยน็ที8
มีการเปลี8ยนระหวา่งกลางวนัไปเป็นกลางคืน Autoscopeจะตรวจนบัปริมาณจราจรตํ8ากวา่ความเป็น
จริงในช่วงการเปลี8ยนแปลงดงักล่าว เครื8อง VideoTrak 900 จะตรวจนบัปริมาณจราจรสูงกวา่ความ
เป็นจริงในช่วงเวลาดงักล่าว ความถูกตอ้งในการตรวจนบัปริมาณจราจรของเครื8อง VideoTrak��� 
มีผลผิดพลาดที8ค่อนขา้งมากเวลากลางคืน เมื8อเทียบกบัค่าการตรวจวดัในช่วงเวลากลางวนั เป็นไป
ไดที้8แสงจากถนนเวลากลางคืนไม่เพียงพอ สําหรับเครื8อง Traffic Vision การนบัผิดพลาดก็มีค่าสูง
ในเวลากลางคืน และช่วงเวลาเปลี8ยนกลางวนัเป็นกลางคืน 
  แสงจากไฟหน้ารถมีผลทาํให้การตรวจนับปริมาณจราจรผิดได้ เครื8 อง Autoscope 
2004 มีการตรวจนับที8ผิดพลาดร้อยละ �r.P เนื8องจากแสงไฟหน้ารถ ที8ส่งผลให้เกิดการนับที8
ผดิพลาด แผนภาพที8 r-PPแสดงตวัอยา่งของปัญหาจากการสะทอ้นของแสงไฟหนา้รถ 
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  แสงเงา เป็นอีกปัจจยัที8ส่งผลการทบต่อการทาํงานของเครื8องตรวจวดัเทคโนโลย ี
VIP ความแตกต่างระหวา่งเงา และแสงอาทิตย ์ส่งผลใหก้ารตรวจวดัที8ผดิพลาดของเครื8อง VIP มุมที8
ต ํ8าของแสงอาทิตยแ์ละการสะทอ้นของแสงจากพื;นผิวถนนสามารถส่งผลให้การตรวจนบัผิดพลาด
ไดเ้ช่นกนั ปัญหาเหล่านี;สามารถป้องกนัไดโ้ดยการติดตั;งที8เหมาะสม พร้อมทั;งมีอลักอริทึม ทนัสมยั
ในการตรวจวดั แผนภาพที8 4-23 แสดงตวัอยา่งของปัญหาการสะทอ้นของแสงอาทิตย ์และแผนภาพ
ที84-24 แสดงปัญหาของเงาที8เกิดขึ;น 

แผนภาพที8 4-23 : ปัญหาจากการสะทอ้นของแสงไฟหนา้รถ ส่งผลให้เกิดการตรวจนบัที8ผิดพลาด 
ของระบบ VIP 

 

 
 ที8มา : Video Detection for Intersection and Interchange Control,2002. 

แผนภาพที8 4-24 : ปัญหาจากการสะทอ้นของแสงอาทิตย ์
 

 
 ที8มา : Video Detection for Intersection and Interchange Control,2002. 
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แผนภาพที8 r-Pv : ปัญหาจากเงาของรถที8มีความสูง และโครงสร้างสะพาน 

 

 ที8มา : Video Detection for Intersection and Interchange Control,2002. 
 
  คุณภาพของภาพนั;นมีความสําคญัในความถูกตอ้งของการวดั MNDOT ไดท้าํการ
ทดสอบเครื8อง VideoTrak 900 ทั;งระบบภาพสีความละเอียดตํ8า และภาพขาว-ดาํ ความละเอียดสูง 
พบว่าความถูกต้องของภาพขาว-ดาํ มีค่ามากกว่า ตารางที8 4-8 สรุปผลกระทบเนื8องจากสภาพ
สิ8งแวดลอ้ม และปัจจยัดา้นการจราจรต่อความถูกตอ้งของเครื8องตรวจวดัชนิดต่างๆ 
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ตารางที8 4-8 : ผลกระทบจากสิ8งแวดลอ้ม และปัจจยัดา้นการจราจร 

เครื8องมือตรวจวดั 
ผลกระทบจากสิ8งแวดลอ้ม 

ผลกระทบจาก
การจราจร 

การเจาะ
ทะลุ 

ลม อุณหภูมิ(1) แสง 
ปริมาณ

จราจรสูง 
ปริมาณ

จราจรตํ8า 

รบกวน 
ผวิทาง 

ขดลวดเหนี8ยวนาํ (2)      
เครื8องวดั

สนามแม่เหล็ก 
(2)      

ไม่
รบกวน 
ผวิทาง 

แอคทีฟอินฟราเรด       
พาสซีฟอินฟราเรด       

ไมโครเวฟ (3)    (4)  
อุลตร้าโซนิค       

พาสซีฟอะครูสติก       
การประมวลผลภาพ(v)       

 
 ที8มา : Detector Technology Evaluation, 2003. 

 หมายเหตุ  ไม่ส่งผลกระทบ  ส่งผลกระทบ 
  (1) อุณหภูมิที8สูงหรือตํ8ามากๆ เครื8องตรวจวดัแต่ละชนิดมีช่วงอุณหภูมิในการทาํงาน
ที8แตกต่างกนั 
  (P) สามารถเป็นไปไดที้8จะถูกทาํใหเ้สียหายจากรถขดูหิมะ 
  (H) ผูจ้าํหน่ายเครื8อง RTMS ระบุว่า ฝน หรือ หิมะ ที8เล็กกว่า I� ม.ม. นั;นไม่มีผลต่อ
ประสิทธิภาพการตรวจวดั 
  (r) ไมโครเวฟ Doppler ทาํงานไม่ดีนกัในสภาวะจราจรติดขดั 
  (v) ระบบ VIP มีการผสมผสานกบัคุณสมบติัใหม่ๆ เพื8อลดผลกระทบจากปัจจยั
สิ8งแวดลอ้มต่อความถูกตอ้งของขอ้มูล เช่น การเพิ8มระบบป้องกนัการสั8นไหวของภาพ (image stabilization)
อลักอริทึ8ม ตาํแหน่งป้องกนัแสงอาทิตย ์อลักอริทึ8มลดแสงสะทอ้นเวลากลางคืน การตรวจวดัที8
ทนัสมยั 
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สรุปประสิทธิภาพของเทคโนโลยกีารตรวจวดัสภาพการจราจร 

 จากการศึกษาและเปรียบเทียบเทคโนโลยต่ีางๆ ที8เหมาะสมกบังานดา้นการประยกุตใ์ช ้
ทั;งในดา้นความถูกตอ้งของการตรวจวดั และผลกระทบต่อสิ8งแวดลอ้มสามารถสรุปในตารางที8 r-� 

ตารางที8 r-� : ประสิทธิภาพของเทคโนโลยอุีปกรณ์ตรวจวดั 

เทคโนโลยกีารตรวจวดั 

ความถูกตอ้ง
ของ 

การนบัปริมาณ
จราจร 

ความ
ถูกตอ้งของ 

การวดั
ความเร็ว 

ความถูกตอ้ง
ของ 

การแยก
ประเภทรถ (1) 

ผลกระทบจาก 
สภาพแวดลอ้ม 

ขดลวดเหนี8ยวนาํ      
เครื8องวดัสนามแม่เหล็ก    n/a  

แอคทีฟอินฟราเรด      
พาสซีฟอินฟราเรด      

ไมโครเวฟ 
Doppler      

True 
Presence      

พาสซีฟอะครูสติก    /    
อุลตร้าโซนิคชนิด Pulse   

(2)   
การประมวลผลภาพ 

(VIP)      

 ที8มา :  (1) รายงานการศึกษาดา้นการแยกประเภทยานพาหนะอา้งอิงจากรายงาน “Evaluation 
of Some Existing Technologies for Vehicle Detection” 
  (2)  Evaluation of Some Existing Technologies for Vehicle Detection (1999) 
 หมายเหตุ 

  = ดีมาก (<5%);  = พอใช ้(<10%);  = แย ่(>10%); n/a = ไม่ทราบค่า 
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 ประเด็นพจิารณาอื�นๆ 
  9. ราคา 
   ราคาเป็นอีกปัจจยัหนึ8งที8สําคญัการเปรียบเทียบดา้นราคาระหว่างอุปกรณ์ตรวจวดั
แต่ละชนิดหรือเทคโนโลยนีั;น มีหลายแง่มุมที8จะตอ้งทาํการพิจารณา เช่น ค่าตน้ทุนอุปกรณ์ (Capital 
cost) ค่าติดตั;ง (installation cost) และค่าซ่อมบาํรุง (maintenance cost) เป็นตน้ การพิจารณาค่าใชจ่้าย
ควรจะพิจารณาเงื8อนไขและขอ้กาํหนดของความเหมาะสมของแต่ละโครงการ โดยตารางที8 r-I� 
แสดงสรุปค่าใชจ่้ายโดยประมาณตลอดอายขุองการใชง้าน (Life-cycle cost) ของแต่ละเทคโนโลย ี

ตารางที8 r-I�: ราคาอุปกรณ์ ค่าติดตั;ง และอายกุารใชง้าน ของแต่ละเทคโนโลย  ี

 
 

 
 
 
 

 

เทคโนโลยี 
ราคาอุปกรณ์

ต่อหน่วย 

ค่าการติดตัVง (1) 

(2)($/unit) 
อายุการใช้งาน (ปี) 

(H) 

ขดลวดเหนี8ยวนาํ  
n/a (7) v - Iv(r) 

เครื8องวดัสนามแม่เหล็ก  
n/a (8) Iv(v) 

แอคทีฟอินฟราเรด  /  $200 v - I� 
พาสซีฟอินฟราเรด  /  

$200 v – I� 

ไมโครเวฟ 

Doppler  
True 

Presence 
 /  

$200 
 

v -I� 
 

อุลตร้าโซนิค  $200 v - I� 
พาสซีฟอะครูสติก  $400-$500 v - I� 

การประมวลผลภาพ 
(VIP)  $1,000 - $1,500({) I� 

 
 ที8มา : Detector Technology Evaluation, 2003. 

 หมายเหตุ 
  n/a = ไม่มีขอ้มูล  = ตํ8า (<$1,000),  = ปานกลาง ($1,000 - $2,500); 

 = สูง (>$2,500) 
  (I) ค่าใชจ่้ายเจา้หนา้ที8ควรคุมจราจรระหวา่งติดตั;งยงัไม่ไดถู้กพิจารณารวมเขา้ไป 
แมเ้ป็นเทคโนโลยทีี8ไม่รบกวนผวิ แต่ติดตั;งเหนือช่องทางจราจรจะตอ้งอาศยัเจา้หนา้ที8 
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  (P)ค่าใชจ่้าในการติดตั;งไดร้วบรวมจากรายงาน “Vehicle Detection Workshop” 
โดย Dan Middleton and Rich Packer 
  (H)เป็นการยากที8จะทราบอายกุารทาํงานจริงของแต่ละเทคโนโลยี ดงันั;นจึงให้ช่วงเวลาที8
สั;น ซึ8 งตวัเลขที8แสดงในตารางเป็นค่าเฉลี8ยของอายกุารใชง้าน อา้งอิงจาก “ITS Unit Costs Database” 
  (r)อตัราการเสียของขดลวดเหนี8ยวนาํโดยเฉลี8ยของแต่ละพื;นที8 จะเป็นตวักาํหนด
อายกุารใชง้าน 
  (v)SPVD มีความจาํเป็นตอ้งเปลี8ยนแบตเตอรี8ทุกๆ r ปี 
  ({)ค่าใชจ่้ายเจา้หนา้ที8ในการทาํการติดตั;งและปรับเทียบ บนทางด่วน { ช่องทางมี
ค่าใชจ่้ายเกิดขึ;นประมาณ $I,��� -$I,v�� 
  (�)ค่าใชจ่้ายในการติดตั;ง ขดลวดเหนี8ยวนาํไดร้วมในไปในราคาอุปกรณ์แลว้ 
  (�)จากการสํารวจของ Brian Hagan เจา้หน้าที8หน่วยงานขนส่ง มลรัฐไอดาโฮ 
บนทางด่วน r สาย ทั;งหมด I{ ช่องจราจร และ IH รถทดสอบ ราคาทั;งหมดของ HM microloops คือ 
$35,000 รวมเครื8องมือและการติดตั;ง 

  A. การประยุกต์ใช้งาน 
   การประยุกต์ใช้งานอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร จะถูกนาํไปใช้กบัการเก็บ
ขอ้มูลบนถนนทางหลวง และใช้บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร สําหรับสัญญาณไฟจราจร 
เครื8องมือตรวจวดัส่วนมากจะเป็นแบบถาวร ที8ใช้กบัการควบคุมสัญญาณไฟจราจร แบบ actuated 
ส่วนกรณีการประยุกต์ใช้บนถนนทางหลวง โดยมากจะใช้เครื8องตรวจวดัที8ติดตั;งถาวร เพื8อเก็บ
ขอ้มูลตวัแปรดา้นการจราจร เช่น อตัราการไหล ความเร็ว การแยกประเภทยานพาหนะ และค่าการ
ครอบรอง สําหรับการประยุกต์ใช้งานบนถนน Arterial จะมีอยู่หลากหลายรูปแบบที8อยู่ภายใต้
ระบบขนส่งและจราจรอจัฉริยะ (ITS)  
  f. พลงังาน 
   เครื8องมือตรวจวดัที8มีการติดตั;งโดดเดี8ยว (stand alone) ส่วนมากจาํใชแ้บตเตอร์รี8
เป็นตวัให้พลังงาน เครื8 องมือเหลานี; มีขนาดของแบตเตอร์รี8 ให้เลือกหลากหลายขนาดทั;งแบบ
พลงังานแสงอาทิตย ์หรือชนิดชาร์จไดใ้หม่หลายครั; ง พลงังานอาจตอ้งถูกพิจารณาในกรณีที8ตอ้ง
ติดตั;งในพื;นที8ห่างไกลและไม่มีไฟฟ้าไปถึง แต่สําหรับอุปกรณ์ตรวจวดัส่วนใหญ่แลว้ตอ้งการพลงังาน 
PI VDC หรือ VAC 
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  �. การรับส่งข้อมูล และจัดเกบ็ข้อมูล 
   การรับส่งขอ้มูลระยะไกล โดยทั8วไปจะสามารถทาํไดก้บัอุปกรณ์ตรวจวดัแบบ
ไม่รบกวนผวิจราจร ซึ8 งการติดต่อสื8อสารดว้ยระบบไร้สายสามารถทาํให้ขั;นตอนการรับส่งขอ้มูลได้
ง่ายขึ;น 

 สรุปผลการทบทวนด้านเทคโนโลยอีปุกรณ์การตรวจวดัสภาพการจราจร 

  เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจับสภาพจราจรแต่ละประเภทมีข้อจาํกัดความสามารถ
แตกต่างกนัไปไม่มีอุปกรณ์เดียวที8ดีที8สุดสําหรับการใชง้านทั;งหมด โครงการที8ประสบความสําเร็จ
ในการเลือกใชเ้ทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจจบัสภาพจราจรส่วนใหญ่ขึ;นอยูก่บัการเลือกอุปกรณ์ที8เหมาะสม
มีหลายปัจจยัที8มีผลกระทบ เช่น ประเภทของข้อมูลที8จะเก็บ ความถูกต้องของข้อมูล (ภายใน
สภาพแวดลอ้มและการจราจรที8แตกต่างกนั) ความสะดวกในการการติดตั;งและการสอบเทียบความ
ถูกตอ้ง ค่าใชจ่้ายการบาํรุงรักษา การสื8อสาร พลงังาน การติดตั;งและสถานที8โครงการที8แตกต่างกนั
อาจมีลาํดบัความสาํคญัของความหลากหลายสาํหรับเทคโนโลยกีารตรวจจบัเพื8อตอบสนองความ  
  รายงานการศึกษานี; ไดน้าํเสนอปัญหาในการเลือกใชเ้ทคโนโลยีตรวจจบัที8ดีที8สุด
และอุปกรณ์ที8เหมาะสมสําหรับโครงการ จากผลการศึกษาทบทวนพบว่าเทคโนโลยีต่างๆ ที8ใช้
สําหรับการตรวจจบัสภาพการจราจรสามารถให้ผลเป็นที8ยอมรับได้โดยที8 Microwave Radar, 
Magnetic และ VIP มีค่าความคลาดเคลื8อนโดยรวมตํ8ากว่า เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจวดัประเภท 
Microwave Radar สามารถทาํการติดตั;งและการปรับเทียบความถูกตอ้งทาํไดง่้าย แต่เทคโนโลยี
อุปกรณ์ตรวจวดัประเภท Magnetic การติดตั;งและการปรับเทียบความถูกตอ้งทาํไดอ้ยาก สําหรับ
เทคโนโลยอุีปกรณ์ตรวจวดัประเภท VIP การติดตั;งและการปรับเทียบความถูกตอ้งทาํไดไ้ม่ยากนกั 
โดยที8เทคโนโลยีอุปกรณ์ตรวจวดัประเภท Microwave Radar และ VIP สามารถทาํการบาํรุงรักษาไดไ้ม่
ยาก เมื8อเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการติดตั;งแลว้พบวา่ ประเภท Microwave Radar เป็นเทคโนโลยีที8มี
ราคาต่อหน่วยและค่าใชจ่้ายในการติดตั;งตํ8ากวา่ อายกุารใชง้าน 5-10 ปี  
  ดงันั;น โดยเมื8อพิจารณาดว้ยปัจจยัความเหมาะสมต่างๆ คณะที8ปรึกษามีความเห็นว่า 
เทคโนโลยีMicrowaveradar หรือ VIP มีความเหมาะสมที8จะนาํมาประยุกต์ใช้งานตรวจวดัสภาพ
จราจรบนโครงข่ายถนนทางหลวงชนบท ซึ8 งถนนสายหลกัมีลกัษณะการไหลของกระแสจราจร
แบบไม่มีการขดัจงัหวะ (Uninterrupted flow) ในกรณีที8งบประมาณและระบบการส่งถ่ายขอ้มูลภาพ
เอื;ออาํนวย Microwave radar หรือ VIP สามารถทาํงานร่วมกบั CCTV เพื8ออาํนวยความสะดวกให้
เจา้หน้าที8สามารถเห็นภาพของการจราจรพร้อมทั;งข้อมูลที8ตรวจวดัได้จากเครื8องไมโครเวฟไป
พร้อมๆ กนั 
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ตวัอย่างการตดิตัVงอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรในต่างประเทศ 

 ประเทศสหรัฐอเมริกา 

  ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นหนึ8 งในประเทศที8นาํเทคโนโลยี ITS โดยเฉพาะอุปกรณ์
ตรวจวดัปริมาณจราจรมาประยุกต์ใช้เพื8อให้ช่วยในการตรวจวดัสภาพการจราจรและการบริหาร
จดัการบนโครงข่ายถนน ซึ8 งในที8สุดแล้วการตรวจวดัสภาพจราจรดังกล่าวจะถูกนํามาวิเคราะห์  
เพื8อนาํมาใช้ในการจดัการและแก้ไขปัญหาจราจรในแทบทุกมลรัฐ ซึ8 งเป็นการประยุกต์ใช้ระบบ
จราจรอจัฉริยะนี; ก็เพื8อทาํให้การให้บริการของโครงข่ายถนนนั;นมีประสิทธิภาพสูงสุดในทุกสภาพ
การจราจร สําหรับเทคโนโลยีหลกัที8ถูกนาํมาใชท้ั8วประเทศ ไดแ้ก่ Inductive loop detector, video 
image processor, และ Microwave sensor แต่อยา่งไรก็ดีผลการศึกษาที8ระบุวา่มีความถูกตอ้งของ
ขอ้มูลการจราจรมากที8สุด คือ inductive loop detector สําหรับตวัอยา่งของการใชอุ้ปกรณ์ตรวจวดั
สภาพการจราจร มีดงันี;  
  Arizona Department of Transportation (ADOT) ไดมี้การติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพ
จราจรบนโครงข่าย freeway ที8มีระยะทางประมาณ 250 ไมล์ ดว้ยงบลงทุน $250 ลา้นเหรียญโดยมี
จุดติดตั;งประมาณ 500 จุด และใชง้บประมาณอีก $10 ลา้นเหรียญ ในการบาํรุงรักษาระยะเวลา 20 ปี 
สําหรับเทคโนโลยีหลกัของอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร คือ inductive loop detector (ILD) และ 
passive acoustic detectors (PADs) โดยมีการติดตั;งในความถี8ประมาณ 1/3 ไมล์ แต่ไม่สามารถ 
ใชก้ารไดป้ระมาณ 2 ใน 3 ของที8มีอยู่ดงันั;นอุปกรณ์ที8มีอยูจึ่งมีความถี8อยูที่8 ประมาณทุกๆ 1 ไมล ์
ดงัแสดงในแผนภาพที8 r-Pv ซึ8 งปัญหาที8พบจาก ILD คือการตอ้งปิดช่องจราจรในการติดตั;งและ 
ซ่อมบาํรุง ในปัจจุบนัทาํไดย้ากเนื8องจากปริมาณจราจรบน freeway มีปริมาณที8สูง ดงันั;น ADOT 
จึงได้สนใจในการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรเทคโนโลยีใหม่ชนิดไม่รบกวนผิวทางและ 
ให้ค่าความถูกต้องสูงขึ; น สําหรับติดตั; งบนโครงข่ายถนนโดยรอบเพิ8มเติม จากการศึกษาและ
ทบทวนบทความต่างๆ พบว่าเทคโนโลยีประเภทไม่รบกวนผิวทางที8ให้ผลที8ใกลเ้คียงแมไ้ม่ดีเท่า 
ILD โดยเทคโนโลยทีี8ไดส้นใจศึกษาและติดตั;งไดแ้ก่ microwave radar และ video imaging  
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แผนภาพที8 4-26 : แสดงตาํแหน่งการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรบน Freewayเมืองฟินิกส์  
รัฐแอริโซนา 

 
 
 ที8มา : Arizona Department of Transportation (ADOT) 
 

 ประเทศเยอรมนั 

  ถนน freeway สายแรกของโลกในประเทศเยอรมนัถูกเรียกวา่ Autobahn ไดมี้การ
ติดตั;งอุปกรณ์ตรวจจบัการติดขดั (congestionmeasurement) โดยเทคโนโลยีหลกัที8ใชคื้อ inductive 
loop detector ดงัตวัอย่างบนถนนระยะทาง 30 กิโลเมตร Autobahn5 (A5) ใกล ้แฟรงก์เฟิร์ต 
ประเทศเยอรมนั มีการติดตั;ง ILD ในทุกช่องจราจร และทุกจุดเชื8อมเขา้และออกทางหลกั โดยมีการ
ใหส้ัญลกัษณ์ D1 - D30 ซึ8 งตาํแหน่งและตวัอยา่งของขอ้มูลแสดงดงัในแผนภาพที8 r-P� 
 
 
 
 
 
 
 

 
Figure 1: FMS Detector Locations 

Loop Detectors

Acoustic Detectors



110 

แผนภาพที8 r-P� : แสดงตาํแหน่ง ILD บน Autobahn A5 Northboundและแสดงแผนภาพความเร็ว 
(Speed Diagram) 

 

 

 ที8มา : Arizona Department of Transportation (ADOT) 

 สาธารณรัฐเกาหล ี
  ประเทศสาธารณเกาหลี เป็นประเทศในภาคพื;นเอเชียที8มีความทนัสมยัและเป็นผูน้าํใน
เทคโนโลยีการตรวจวดัปริมาณจราจรประเทศหนึ8 งในโลก ในพื;นที8ทุกส่วนของประเทศได้นํา
เทคโนโลยกีารตรวจวดัปริมาณจราจรมาใชใ้นการจดัการและแกไ้ขปัญหาจราจร สําหรับเทคโนโลยีหลกัที8
ถูกนาํมาใชท้ั8วประเทศ ไดแ้ก่ Inductive loop detector, video image processor และ Microwave sensor 

 ประเทศออสเตรเลยี 

  ประเทศออสเตรเลีย เป็นประเทศเป็นประเทศที8ให้ความสําคญัในการนาํเทคโนโลยี
การตรวจวดัปริมาณจราจรมาใชใ้นการจดัการและแกไ้ขปัญหาจราจร ซึ8 งรวมถึงการใชข้อ้มูลเพื8อให้
ข่าวสารแก่ผูเ้ดินทางตลอดจนการจดัการอุบติัการณ์อีกดว้ย สําหรับเทคโนโลยีหลกัที8ถูกนาํมาใช ้    
ทั8วประเทศ ไดแ้ก่ Inductive loop detector, video image processor, และ Microwave sensor 
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 ประเทศองักฤษ 

  ประเทศองักฤษ เป็นประเทศที8ให้ความสําคญัในการนาํเทคโนโลยี ITS มาใช้ใน
การจดัการและแกไ้ขปัญหาจราจรในลาํดบัตน้ๆ และเทคโนโลยเีริ8มแรกที8ถูกนาํมาใชก้็คือ inductive 
loop detector แต่เนื8องจากการพฒันาอย่างมากในด้านเทคโนโลยีการตรวจนับปริมาณจราจร 
ประเทศองักฤษเองก็เริ8มหนัมาใชเ้ทคโนโลยกีารตรวจนบัใหม่ๆ เพิ8มขึ;น เช่น video image processor
และ Microwave sensor  

แผนภาพที8 r-P� : ตวัอยา่งการนาํเทคโนโลยี Microwave sensor มาติดตั;งแทน Iductive loop detector 
ที8ทางแยก 
 

 
 
 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 
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ตวัอย่างการตดิตัVงอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรในประเทศไทย 

 ในหัวข้อนี; จะเป็นการรวบรวมเทคโนโลยีการตรวจนับปริมาณจราจร ที8หน่วยงานหลัก 
ที8มีหนา้ที8ในการจดัการและแกไ้ขปัญหาจราจรในทั;งประเทศ เช่น กรุงเทพมหานคร กรมทางหลวง 
กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวงชนบท และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
ดงัรายละเอียดดงันี;  

 กรุงเทพมหานคร 
  กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงขนาดใหญ่ ซึ8 งไดมี้การนาํเทคโนโลยีหรืออุปกรณ์
ตรวจวดัจราจรมาประยกุตใ์ช ้งานในสองส่วนหลกัๆ ไดแ้ก่  
   1. การปรับสัญญาณไฟจราจรแปรเปลี8ยนตามปริมาณจราจร (Adaptive traffic 
signal control) เป็นการประยกุตใ์ช ้Inductive loop detector, ILD เป็นอุปกรณ์ตรวจวดัปริมาณจราจร
ที8วิ8งเข้าทางแยกสัญญาณไฟในแต่ละทิศทาง เพื8อที8ระบบสามารถนําปริมาณจราจรที8ตรวจวดัได้ไป
วเิคราะห์หารอบสัญญาณไฟที8เหมาะสมกบัปริมาณจราจร (Optimum cycle length) เพื8อให้เกิดความ
ล่าชา้บนทางแยกใหน้อ้ยที8สุด 
   2. ระบบตรวจจบัรถยนตฝ่์าฝืนสัญญาณไฟจราจร (Red Light Camera System) มีการ
ติดตั;งทั;งหมดจาํนวน 30 ทางแยก ซึ8 งการทาํงานเป็นการผสมผสานระหวา่งระบบ infrared sensor 
กบักลอ้งถ่ายภาพ เมื8อมีระที8ฝ่าฝืนสัญญาณไฟโดยการวิ8งผา่นเส้นหยุดขณะมีสัญญาณไฟแดง sensor 
ทาํการตรวจจบั แลว้จะสั8งการให้กลอ้งถ่ายภาพ เมื8อมีการบนัทึกขอ้มูลแลว้จะมีการส่งไปยงัศูนย์
ควบคุมและสั8งการ เพื8อทาํการตรวจสอบและออกใบสั8งต่อไป 

 กรมทางหลวง 

  กรมทางหลวง เป็นหน่วยงานหลกัดา้นการขนส่งทางบกที8สําคญัภายใตก้ระทรวง
คมนาคมมีการนาํเทคโนโลยีด้านดา้นการตรวจวดัสภาพจราจรมาประยุกต์ใช้ในการจดัการและ
แกไ้ขปัญหาจราจรดงัต่อไปนี;  
   1. ระบบตรวจสอบสภาพการจราจร 
   P. ระบบเผยแพร่ขอ้มูลการเดินทางบนทางหลวงผา่นทางเวบ็ไซต ์
   H. ระบบด่านชั8งนํ;าหนกัขณะรถวิ8ง (WIM) 
   4. ระบบกลอ้งโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) ของทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
   v. ระบบขอ้มูลสารสนเทศงานทาง 
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  Inductive loop detector เป็นระบบการตรวจวดัสภาพจราจรระบบแรกๆที8ถูก
นาํมาใช้ โดยมีจุดตรวจนบัถาวรโดยวิธีดงักล่าวนี;อยู ่70 สถานีทั8วประเทศ แต่ประสบกบัปัญหาทั;ง
ในดา้นขอ้มูลการตรวจนบัที8ไม่สามารถแยกประเภทยวดยาน และตรวจวดัความเร็วไดอี้กทั;งการ
รวบรวมขอ้มูลเป็นไปได้ช้า ต่อมาได้ใช้เครื8องมือตรวจนับปริมาณจราจรแบบพกพาแบบใช้เส้น
แรงดนั Pneumatic road tube แต่ติดตั;งลาํบากและมีความสิ;นเปลืองเนื8องจากความเสียหายของท่อ
ยางที8ใชใ้นการตรวจวดั ซึ8 งในปัจจุบนักรมทางหลวง โดยสํานกัอาํนวยความปลอดภยั ไดน้าํเทคโนโลยี
การตรวจวดัทั;งในระบบ Video image processor มาใชผ้สมผสานกบัระบบ Microwave radarเพื8อใชใ้น
การรายงานและเก็บขอ้มูลสภาพการจราจร 

 กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 

  กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง เป็นหน่วยงานที8รับผิดชอบบริหารจดัการทาง
หลวงพิเศษระหวา่งเมือง (Motorway) คือ ทางหลวงพิเศษสายกรุงเทพฯ-ชลบุรี ทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9(วงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออก) และทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ-ชลบุรี 
สาํหรับทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ-ชลบุรี โดยพฒันาศูนยค์วบคุมระบบการจราจรใน
ระยะเริ8มแรก ไดท้าํการติดตั;งระบบกลอ้ง CCTV ตลอดสายทาง โดยมีวตัถุประสงคใ์นการควบคุม
การดาํเนินงาน และความปลอดภยัเท่านั;นไม่ไดใ้ชง้านทางดา้นการจดัการจราจร 
  ในปัจจุบนักองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้ดําเนินการ นําเทคโนโลยีการ
ตรวจวดัสภาพจราจรมาประยกุตใ์ชก้บัระบบสายทาง โดยแบ่งออกเป็น P ส่วน คือ 
   I. กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองดาํเนินการติดตั;งเครื8องตรวจนบัปริมาณ
จราจรบนสายทางเอง โดยใชร้ะบบ Video image processor ควบคู่กบั CCTV 
   2. กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ได้ว่าจ้างมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ทาํการศึกษาและวเิคราะห์ปริมาณจราจรบนสายทางและทางเขา้- ออกของทางหลวงพิเศษทั;ง P สาย 
ซึ8 งอุปกรณ์ตรวจนบับนทางเขา้- ออกจะเป็นระบบเครื8องวดัสนามแม่เหล็ก ส่วนอุปกรณ์ตรวจนบั
ปริมาณจราจรบนสายทางนั;นประกอบดว้ย Video image processor และ Microwave radar 

 กรมทางหลวงชนบท 
  กรมทางหลวงชนบทไดมี้การดาํเนินการที8เกี8ยวขอ้งกบัการประยุกตใ์ชเ้ทคโนโลยี
การตรวจวดัสภาพการจราจรมาใชใ้นการจดัการขอ้มูลและการจราจรให้มีประสิทธิภาพโดยมีการ
ดาํเนินการดงันี;  
  1. เผยแพร่ขอ้มูลผา่นเวบ็ไซตใ์นรูปแบบขอ้มูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 
  2. ระบบควบคุมการจราจรถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี 
  3. ระบบแผงกั;นรถยนตแ์ละไฟสัญญาณเตือนอตัโนมติับริเวณอุโมงคล์อดทางแยก 
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 ระบบเผยแพร่ข้อมูลผ่านเว็บไซต์ในรูปแบบข้อมูลสารสนเทศภูมศิาสตร์(GIS) 
  ระบบนี;  เป็นระบบที8จะอนุญาตให้ผูใ้ชเ้ขา้มาสืบคน้ขอ้มูลและเวบ็ไซตย์งัเผยแพร่
ขอ้มูลเส้นทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทในหลากหลายรูปแบบให้แก่ผูใ้ช้เส้นทาง
ผา่นทางเวบ็ไซต ์

 ระบบควบคุมการจราจรถนนสมโภชเชียงใหม่700 ปี 

  คณะรัฐมนตรีจึงไดมี้มติเมื8อวนัที8 11 มกราคม 2537 มอบหมายให้ทช.(กรม 
โยธาธิการเดิม) ดาํเนินการก่อสร้างถนนวงแหวนรอบกลางเมืองเชียงใหม่เพื8อเป็นการสนบัสนุนการ
ดาํเนินกิจกรรมปรับปรุงโครงสร้างพื;นฐานให้สอดคลอ้งกบัหลกัการในผงัเมืองรวม ถนนวงแหวนรอบ
กลางเมืองเชียงใหม่เริ8มตน้โครงการบริเวณถนนเลียบคลองส่งนํ; าชลประทานหน้าสนามกีฬา700 ปี
จงัหวดัเชียงใหม่สิ;นสุดโครงการโดยบรรจบกบัถนนเลียบคลองส่งนํ; าชลประทานสายแม่แตง-หางดง
เส้นทางดงักล่าวไดต้ดั ผา่นถนนทางหลวงสายสําคญั 8 แห่ง (ทางหลวงหมายเลข 107, 1001, 118, 
1006, 1317, 11, 106 และ 108) ดงันั;นแต่ละทางแยกจึงจาํเป็นตอ้งออกแบบและก่อสร้างทางแยกเป็น
ทางลอดและทางยกระดับดังนั; นเพื8อให้การบริหารจัดการจราจรบนถนนและบริเวณทางแยก
ดงักล่าวนี; เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพกรมทางหลวงชนบทจึงไดจ้ดัทาํระบบควบคุมการจราจรถนน
สมโภชเชียงใหม่ 700 ปีซึ8 งประกอบไปดว้ย 
   1. ระบบสังเกตการณ์บนจอภาพด้วยระบบโทรทศัน์วงจรปิดเพื8อทาํการ
ตรวจสอบอุบติัเหตุที8อาจจะเกิดภายในทางลอดและสามารถทาํการเก็บขอ้มูลสภาพการจราจรจาก
รถที8ผา่นเขา้-ออกในทางลอดและทาํการบนัทึกขอ้มูลจราจรบริเวณภายในทางลอดแต่ละแห่ง 
   2. ป้ายแนะนาํการจราจรชนิดเปลี8ยนขอ้ความ (Variable Message Signs) 

 ระบบแผงกัVนรถยนต์และไฟสัญญาณเตือนอตัโนมตัิ 
  กรมทางหลวงชนบทไดมี้การติดตั;งแผงกั;นรถยนตแ์ละไฟสัญญาณเตือนอตัโนมติั
บริเวณทางเข้าทางลอดเพื8อเป็นการป้องกนัอนัตรายในกรณีที8เกิดอุบติัเหตุภายในทางลอดและ
อาํนวยความสะดวกใหก้บัผูใ้ชท้างลอดโดยสังเกตจากสัญญาณไฟเตือนอตัโนมติั ตวัอยา่งการติดตั;ง
แสดงในแผนภาพที8 r-P� 
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แผนภาพที8 r-P� : ระบบแผงกั;นรถยนตแ์ละสัญญาณเตือนแบบอตัโนมติั 

 

 

 ที8มา : กรมทางหลวงชนบท, Pvv�. 
  

 การทางพเิศษแห่งประเทศไทย 

  การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เป็นหน่วยงานหลกัที8รับผิดชอบการก่อสร้าง
และจดัการจราจรบนโครงข่ายทางพิเศษของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลรวมทั;งจงัหวดัใกลเ้คียง
มีภารกิจการบริหารและจดัการจราจรบนทางพิเศษซึ8 งมีปริมาณเพิ8มขึ;นอยา่งต่อเนื8องซึ8 งในระยะแรก
การทางพิเศษได้เน้นทาํการติดตั;งเฉพาะระบบเฝ้ามองการจราจรซึ8 งใช้ CCTV แต่ระบบดังกล่าวไม่
สามารถตอบสนองต่อการจดัการและแกไ้ขปัญหาจราจรไดอ้ยา่งทนัท่วงที จึงไดมี้การนาํเทคโนโลยีการ
ตรวจนบัปริมาณจราจรทั;งในแบบ video image processor, และ Microwave sensor มาติดตั;งบนเส้นทาง
หลกัควบคู่ไปกบั CCTV โดยอุปกรณ์ตรวจนบัมีระยะห่างเฉลี8ยประมาณ I.v กม. 

 การประยุกต์ใช้ข้อมูลที�ได้จากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพการจราจรด้วยระบบ

ขนส่งและจราจรอจัฉริยะ 

  ในปัจจุบนัมีการพฒันาเทคโนโลยีทางดา้นการติดต่อสื8อสารทั;งแบบผา่นสาย และ
แบบไร้สาย เขา้กบัอุปกรณ์ในการตรวจวดัสภาพการจราจร และส่งผา่นขอ้มูลที8ไดนี้;ออกไปยงัศูนย์
ควบคุมซึ8 งทาํหน้าที8จดัการและกลั8นกรองขอ้มูลที8ได ้เพื8อที8จะทาํการเผยแพร่ต่อไปยงัผูใ้ช้รถใช้ถนน 
หรือใช้ในการประกอบการวางแผน วิเคราะห์ หรือแกปั้ญหาดา้นการจราจรต่างๆ เทคโนโลยีและ
อุปกรณ์ที8ทนัสมยัเหล่านี; มีความจะเป็นตอ้งมีการเชื8อมโยงและทาํงานประสานกนัไดอ้ยา่งลงตวัเพื8อ
ก่อใหเ้กิดประสิทธิภาพอยา่งสูงสุด 
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  ดงันั;น จุดประสงคห์ลกัของการประยกุตใ์ชเ้ทคโนโลยบีนโครงข่ายถนนทางหลวง
ชนบท โดยรอบเขตกรุงเทพฯ ก็เพื8อที8จะทาํให้เกิดการพฒันาประสิทธิภาพของโครงข่ายถนน 
ทั;งระบบ เช่น การประยุกตใ์ชพ้ื;นที8บนไหล่ทาง (Hard Shoulder) ในบางช่วงเวลาของวนั หรือมีระบบ
จดัการและแจง้เตือนการเกิดอุบติัภยั (incident management) แก่ผูใ้ชเ้ส้นทางให้มีการใช้เส้นทางเบี8ยง 
หรือ เปลี8ยนไปใช้ช่องจราจรที8เหมาะสมด้วยเครื8 องมือการจดัการจราจรแบบพลวตั (Dynamic 
Traffic Management Tools) ซึ8 งระบบและเครื8องมือต่างๆที8มีในปัจจุบนั จะเป็นการนาํอุปกรณ์ต่างๆ 
เหล่านี; มาประยุกต์ใช้และมีการทาํงานร่วมผสานระหว่างเครื8องมือต่างๆ รูปแบบของระบบที8จะ
สามารถทาํงานภายในโครงข่ายถนน จะสามารถพิจารณาแยกได ้ดงันี;  
   1. ระบบแบบจุด (Spot systems) จะถูกจาํกดัพื;นที8ขนาดไม่กวา้งมากนกั เช่น ช่วง
สะพาน ช่วงสั;นๆของทางด่วน เครื8องมือที8ใชใ้นการควบคุมที8เป็นไปได ้เช่น การติดตั;งระบบ ramp 
metering I - P ชุด 
   2. ระบบเชิงเส้น (linear system)จะดาํเนินการบนสายทาง โดยปกติจะพิจารณา
บนทางสายหลกั และจุดขึ;น - ลง ทางสายหลกันั;นๆ 
   3. ระบบ Corridor (Corridor systems) จะมีการรวมระหวา่ง ทางสายหลกั จุดเชื8อม 
เขา้-ออกทางสายหลกั ถนนสายหลกัที8ขนานกบัทางด่วน และโครงข่ายของถนนสายรอง ที8อยูร่อบๆ 
   4. ระบบพื;นที8กวา้ง (Area wide systems) เป็นการดาํเนินการแบบรวมทางด่วน
สายหลกั และพื;นที8เขตเมืองโดยรอบ  
  รูปแบบการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรเครื8 องมือในการบริหารจดัการ 
เป็นเครื8องมือที8สามารถควบคุมโดยผา่นการเชื8อมโยง เพื8อที8จะระบุและตรวจสอบถึงสาเหตุที8ทาํให้
การไหลของจราจรติดหรือยติุลง (Incident Detection) หรือ เพื8อที8จะบริหารจดัการช่องจราจร (Lane 
Management) ที8สามารถระบุให้รถบางชนิดสามารถเขา้ไปใช้ช่องจราจรดงักล่าวได ้เช่นการที8จะ
หา้มหรือจะอนุญาตรถบรรทุก เป็นตน้ (HOV and HOT) การที8จะนาํเครื8องมือต่างๆเหล่านี;มาบริหาร
จดัการบนถนนไดน้ั;น จะตอ้งมีการติดตั;งเครื8องมือตรวจวดั และรายงานขอ้มูลดา้นจราจรต่างๆ ไดอ้ยา่ง
ครอบคลุม เช่น การเกิดอุบติัเหตุ ความหนาแน่นและความเร็ว ความยาวแถวคอย และสภาพอากาศ
ที8เลวร้าย เป็นตน้ การบริหารจดัการเครื8องมือที8จาํนาํมาประยุกตใ์ชบ้นโครงข่ายทางด่านทั;งหมดนั;น 
จะตอ้งมีอุปกรณ์ตรวจวดัขอ้มูลดา้นจราจรใหค้รอบคลุมเพียงพอ และมีการเชื8อมต่อกบัศูนยค์วบคุม 
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  โดยรูปแบบหรือตาํแหน่งของการติดตั;งนั;นจะขึ;นอยู่กบัการประยุกตใ์ชง้านต่างๆ 
โดยทั8วไปการไหลของการจราจรบนโครงข่ายถนนทางหลวงชนบทโดยรอบกรุงเทพฯ เป็นการ
ไหลชนิดที8ไม่มีการขดัจงัหวะ(Uninterrupted flow) มีบางส่วนที8ควบคุมการเขา้ถึงโดยใช้ทาง 
คู่ขนาน (Frontage road) ลกัษณะของขอ้มูลที8ตรวจวดัไดบ้นสายทางจะมีรูปแบบทั8วไปค่อนขา้งจะคงที8
แผนภาพที8 r-P� แสดงตัวอย่างขอตาํแหน่งการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดั และชนิดของข้อมูลที8ได้รับ 
 

แผนภาพที8 r-H�: ตวัอย่างรูปแบบของขอ้มูลด้านการจราจรสัมพนัธ์กบัตาํแหน่งการติดอุปกรณ์
ตรวจวดัสภาพจราจร 

 

 

 ที8มา : Summary of Vehicle Detection and Surveillance Technologiesused in Intelligent 
Transportation Systems, 2000. 

  ตาํแหน่ง A : การติดตั;งอุปกรณ์ที8ตาํแหน่ง A เป็นตาํแหน่งเหนือนํ; า (upstream)  
อยูก่่อนที8จะมีทางเชื8อมเขา้ (On ramp) ลกัษณะของขอ้มูลบนกราฟความสัมพนัธ์ระหวา่ง ความเร็ว
กบัอตัราการไหล นั;นจะพบขอ้มูลอยู่ใน P ลกัษณะดว้ยกนั คือ กลุ่มขอ้มูลส่วนบนจะเป็นกลุ่มของ
ปริมาณจราจรที8เขา้มาใชส้ายทางไม่เกินกวา่ความจุของช่วงถนนนั;นๆจะเป็นขอ้มูลที8มีการเคลื8อนตวั
ได้ดี ทาํความเร็วได้สูง สําหรับกลุ่มขอ้มูลส่วนล่างจะเป็นชุดของขอ้มูลที8จะได้รับเมื8อเกิดเหตุการณ์ 
ของการคบัคั8ง หรือติดขดัของการจราจร เนื8องจากปริมาณจราจรที8มาจากทางเชื8อมค่อนขา้งมาก 
ส่งผลใหเ้กิดการรบกวนกระแสจราจรบนทางหลกั และอตัราการไหลบริเวณตาํแหน่ง A มีค่าลดลง
และไม่สามารถมีค่าถึงความจุของถนน (capacity) ได ้
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  ตาํแหน่ง B : ช่วงถนนกึ8งกลาง (mid-block) ที8ไม่มีการรบกวนของทางเชื8อมทั;งเขา้
และออก ขอ้มูลที8ไดรั้บจากการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจสภาพจราจรตาํแหน่งนี;  จะมีขอ้มูลอตัราการไหล    
จากปริมาณที8น้อย ไปยงัปริมาณสูงสุดที8ช่วงถนนสามารถรับได ้(capacity) แต่จะไม่มีการติดขดั 
(no congestion) 
  ตาํแหน่ง C : การติดตั;งอุปกรณ์ที8ตาํแหน่ง C เป็นตาํแหน่งปลายนํ; า (downstream) 
โดยทั8วไปถา้ไม่เกิดอุบติัภยัต่างๆ ณ ตาํแหน่งดงักล่าว ขอ้มูลที8ไดรั้บจากการติดตั;งอุปกรณ์ตรวจวดั     
ณ ตาํแหน่งนี;  จะแสดงผลของขอ้มูลอตัราการไหลที8คล่องตวั ไม่มีการติดขดั เนื8องจากมีปริมาณจราจร 
บางส่วนไดมี้การวิ8งออกจากทางเชื8อม (Off ramp) ปริมาณจราจรที8ความจุจะไม่มีการแสดงผล ณ 
ตาํแหน่งนี;  
 จากหลักการดังกล่าว จะถูกนําพิจารณาตาํแหน่งในการติดตั; งอุปกรณ์ตรวจสภาพ
จราจรต่อไป โดยมีจุดประสงค์เพื8อมุ่งเน้นการตรวจสภาพจราจรที8เกิดขึ; นจริงบนสายทาง และ
สามารถตรวจวดัการเปลี8ยนแปลงไดร้วดเร็วเพื8อใช้ในการประยุกต์ใช้ตรวจจบัการเกิดอุบติัภยับน
ท้องถนน หรือการเกิดแถวคอยบริเวณทางเชื8อมเข้าหรือออก และรวมไปถึงการได้ข้อมูล 
ซึ8 งสามารถถูกนาํวิเคราะห์คาดการณ์ความตอ้งการการเดินทางบนโครงข่ายถนนทางหลวงชนบท 
การประเมินและศึกษาความเป็นไดข้องรูปแบบการบริหารจดัการ จากการวิเคราะห์ดว้ย แบบจาํลอง
ดา้นทางวิศวกรรมจราจรเสมือนจริงแบบ Real-time รูปแบบแนวทางการวางตาํแหน่งอุปกรณ์ตรวจวดั
สภาพจราจร (Detectors) บริเวณช่วงกลางถนน (Mid-block) ทางเชื8อมเขา้ทางหลกั (On-ramp) และ 
ทางเชื8อมขาออกจากทางหลกั (Off-ramp) แสดงรายละเอียดดงัแผนภาพที8 r-H�, แผนภาพที8 r-HIและ 
แผนภาพที8 r-HPตามลาํดบั 

แผนภาพที8 r-HI : ตาํแหน่งการติดตั;งเครื8องตรวจสภาพจราจรบริเวณช่วง Mid-Block  

 
 ที8มา : U.S. DOT, Report No. DOT-T-95-17. June 1995.  

~ 1.0 km ~ 1.0 km
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แผนภาพที8 r-HP : ตาํแหน่งการติดตั;งเครื8องตรวจสภาพจราจรบริเวณทางเชื8อมเขา้ทางหลกั(On-ramp) 
 

 

 ที8มา : U.S. DOT, Report No. DOT-T-95-17. June 1995. 

แผนภาพที8 4-HH : ตาํแหน่งการติดตั;งเครื8องตรวจสภาพจราจรบริเวณทางเชื8อมออกจากทางหลกั 
Off-ramp) 
 

 
 

 ที8มา : U.S. DOT, Report No. DOT-T-95-17. June 1995. 

Turbulent Area

~ 0.7 km ~ 1.0 km~ 300 m

~ 1.0 km~ 0.5 km~ 1.0 km



 

 

 

บทที� �  

สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 
 ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ
 งที
ใช้ระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบหลกัในการ
เดินทางและขนส่งสินคา้ กวา่ " แสนกิโลเมตรทั
วประเทศ ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณ
จาํนวนมากในการขยายเส้นทางและรักษามาตรฐานของโครงข่ายถนนทั
วประเทศให้มีสภาพพร้อม
ที
จะใช้งานและมีความปลอดภยั เพื
อให้เกิดความพร้อมในการใช้โครงสร้างพื/นฐานถนนในการ
พฒันาประเทศ อยา่งไรก็ตามในแต่ละปีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวิตจากการใชร้ถใชถ้นน
เพิ
มมากขึ/นอยา่งมีนยัสาํคญั โดยจากการรายงานขององคก์ารอนามยัโลกใน ปี 2556 พบวา่ ประเทศ
ไทยมีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนสูงเป็นอนัดบั 9 หรือคิดเป็น 9.;9 เปอร์เซ็นตข์อง
ผูเ้สียชีวิตทั/งหมดของประชากรไทย และอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุสูงเป็นอนัดบั = ของโลก 
โดยเป็นรองจากประเทศนามิเบียในทวีปแอฟริกาจากสถานการณ์ดงักล่าวภาครัฐและเอกชนที

เกี
ยวขอ้งไดอ้อกมารณรงค์เรื
องความปลอดภยัในการใช้รถใช้ถนน ร่วมกบัการบงัคบัใช้กฎหมาย
อยา่งมีประสิทธิภาพดว้ยเหตุผลเพื
อเพิ
มความปลอดภยัในการใชถ้นนร่วมกนั 
 ดว้ยความสําคญัของความปลอดภยัในการใช้ถนนต่อชีวิตของประชากรโลก องค์การ
สหประชาชาติ (UN) ไดน้าํเสนอ Global Plan for the Decade of Action for Road Safety ขึ/นโดย
แผนดงักล่าวมีวตัถุประสงค์เพื
อนาํไปสู่การบรรลุเป้าหมายแห่งทศวรรษซึ
 งระบุว่า “เพื
อความมี
เสถียรภาพดา้นความปลอดภยัในการใชถ้นนและลดระดบัการคาดการณ์ผูเ้สียชีวิตทางถนนทั
วโลก 
โดยเนน้และส่งเสริมกิจกรรมที
ดาํเนินการในระดบัประเทศ ระดบัภูมิภาค และระดบัโลกที
เพิ
มมากขึ/น” 
โดยองค์การสหประชาชาติระบุว่ายอดผูเ้สียชีวิตในแต่ละปีจากการใช้ถนนประมาณ [." ล้านคน
และกว่า 9\ ลา้นคนได้รับบาดเจ็บ ซึ
 งการสูญเสียชีวิตจากการใช้ถนนนี/ เกี
ยวขอ้งกบัสุขภาพของ
ประชาชนอยา่งมีนยัสําคญั สอดคลอ้งกบัแนวทางการสาธารณสุข ที
เนน้การป้องกนัการเกิดปัญหา
บนทอ้งถนน โดยมีกรอบการทาํงานเพื
อให้เกิดกิจกรรมการประสานงานในระดับโลก และใน
ขณะเดียวกนั ก็มีความตั/งใจจะให้เป็นเครื
องมือในการสนบัสนุนการพฒันาของแผนระดบัชาติและ 
ระดบัทอ้งถิ
นในการป้องกนัภยัพิบติัทางทอ้งถนน สําหรับประเทศไทยก็ไดจ้ดัทาํยุทธศาสตร์ความ
ปลอดภยัของถนนระดบัประเทศตามแนวทางขององคก์ารสหประชาชาติ แต่ในทางปฏิบติัก็ยงัเป็น
ยทุธศาสตร์ที
มุ่งเนน้การลดการเกิดอุบติัเหตุเป็นสาํคญั โดยไม่ไดส้ร้างกรอบการทาํงานที
ชดัเจน 
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 ประเทศไทยนอกจากประสบปัญหาอุบติัเหตุทางถนนแลว้ ในบางพื/นที
ยงัมีปัญหาซ้อน
ที
ทาํใหก้ารแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนทาํไดย้ากลาํบากเนื
องจากการเขา้ถึงพื/นที
 เช่นปัญหาความ
รุนแรงในพื/นที
 " จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ซึ
 งเป็นปัญหาดา้นความมั
นคงของประเทศ เป็นที
น่าสังเกต
ว่าการก่อความไม่สงบมักจะเกิดขึ/ นบนท้องถนน และมีความรุนแรงและสูญเสียต่อชีวิตและ
ทรัพยสิ์นอยา่งต่อเนื
อง การป้องกนัและแกไ้ขปัญหาความรุนแรงในพื/นที
 " จงัหวดัชายแดนภาคใต ้
มุ่งเนน้ดา้นความมั
นคง โดยเจา้หนา้ที
ทหาร ตาํรวจ และเจา้หนา้ที
ฝ่ายปกครอง เป็นบุคลากรหลกัใน
การป้องกนัและแกไ้ขปัญหา การมองวิธีการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนดว้ยมิติและมุมมองใหม่ 
จึงมีความสาํคญัในการที
จะเสริมสร้างแนวทางแกไ้ขปัญหาใหมี้ความหลากหลายมากยิ
งขึ/น  
 การนาํแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนมาใช้สําหรับพื/นที
ทั
วไป และ
ในลกัษณะคู่ขนานสําหรับพื/นที
เฉพาะที
มีปัญหาความรุนแรง น่าจะเป็นแนวทางใหม่ที
เชื
อว่าจะ
สามารถส่งเสริมการแก้ปัญหาและการดาํเนินการในพื/นที
ได ้และนาํกรอบการจดัการด้านความ
ปลอดภยัถนนมาปรับใชใ้ห้เขา้กบัสถานการณ์ โดยจะเป็นมุมมองในการทาํให้ถนนเกิดความปลอดภยั 
ที
ไดร้วมเอาเหตุการณ์ไม่ปกติของพื/นที
 " จงัหวดัชายแดนภาคใตเ้ขา้มาร่วมในการกาํหนดกรอบการ
บริหารงานดา้นความปลอดภยัทางถนน โดยจะไดม้าซึ
 งแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทาง
ถนนที
เป็นระบบสาํหรับทุกสถานการณ์ 
 องคก์ารสหประชาชาติ (UN) ไดน้าํเสนอ Global Plan for the Decade of Action for 
Road Safety ซึ
 งประกอบดว้ย 5 เสาหลกัเพื
อประกอบในการวางยทุธศาสตร์ ดงันี/  
  เสาหลกัที
 1 การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) 
  เสาหลกัที
 2 ถนนและการสัญจรอยา่งปลอดภยั (Safer Roads and Mobility) 
  เสาหลกัที
 3 ยานพาหนะที
ปลอดภยั (Safer Vehicles) 
  เสาหลกัที
 4 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั (Safer Road Users) 
  เสาหลกัที
 5 การตอบสนองหลงัการเกิดอุบติัเหตุ (Post Crash Response) 
 ประเทศไทยไดน้าํแนวทาง 5 เสาหลกัดงักล่าวมาดาํเนินการภายใตค้ณะกรรมการศูนย์
อาํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) ซึ
 งเป็นกลไกขบัสาํคญัที
นาํนโยบายดา้นการป้องกนัและ
ลดอุบติัเหตุทางถนนแปลงไปสู่การปฏิบติั โดยบูรณาการความร่วมมือจาก 3 ฝ่ายหลกั คือ ภาคราชการ 
ภาคเอกชน และภาคประชาสังคมที
มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นประธาน ทั/ งนี/   
ไดแ้ต่งตั/งคณะอนุกรรมการภายใต ้ศปถ. ขึ/นมาเพื
อขบัเคลื
อนในแต่ละเสาหลกัเป็นการเฉพาะอีกดว้ย 
 สาํหรับการแกไ้ขปัญหาในพื/นที
ทั
วไป สามารถดาํเนินการตามแนวทาง 5 เสาหลกัขา้งตน้ได ้
อย่างไรก็ตาม ในพื/นที
เฉพาะ 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ควรตอ้งพิจารณาปัจจยัอื
นๆ เขา้มาเพิ
มเติมใน
แนวทางการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนในบริบทพื/นที
 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้เช่น สถานการณ์
ความรุนแรง มิติดา้นวฒันธรรม ศาสนา วิถีชีวิต ความรู้ดา้นกฎจราจร เป็นตน้ โดยใช้กรอบแนวทาง
ตามแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน (Global Plan for the Decade of Action for Road Safety) 
ที
แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ สรุปแนวทางได ้ดงันี/  
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  เสาหลกัที� 1 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) 

   ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือของภาคีเครือข่ายจากทุกภาคส่วน โดยให้ผูน้าํ
ชุมชน/ผูน้าํทางศาสนาเป็นศูนยก์ลางตั/งแต่ระดบัชุมชน และกาํหนดหน่วยงานหรือคณะทาํงานทาํ
หน้าที
สนับสนุนเพื
อพฒันาและผลกัดนัยุทธศาสตร์แผนเป้าหมายด้านความปลอดภยัทางถนน
ภายใต้ระบบฐานข้อมูลและฐานงานวิจัยที
เป็นหลักฐานเชิงประจักษ์เพื
อนําไปปฏิบัติติดตาม
ประเมินผล มาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนนที
นาํไปใช ้
  เสาหลกัที� 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) 

   สร้างมิติความปลอดภยัให้เป็นส่วนหนึ
งของระบบโครงข่ายถนน โดยเฉพาะ
การเพิ
มการเฝ้าระวงัทั/งในเชิงความปลอดภยัทางถนนและการก่อความไม่สงบในบริเวณเสี
ยง เช่น 
ทางแยก สะพาน ย่านชุมชน โรงเรียน มสัยิด วดั และสถานที
ราชการ เป็นตน้ พร้อมยกระดบัคุณภาพ 
ในการป้องกนัหรือคุม้ครองการบาดเจ็บและสูญเสียสําหรับผูใ้ช้รถใช้ถนนทุกประเภทโดยเฉพาะ
กลุ่มที
มีความอ่อนไหว (Vulnerable) ต่อการสูญเสียสูงเช่นคนเดินเทา้ผูใ้ชร้ถจกัรยานและรถจกัรยานยนต์
สิ
งเหล่านี/ จะเกิดขึ/นไดจ้ากการวางระบบติดตามประเมินผล (Assessment) ของโครงสร้างพื/นฐาน
ถนน (Road Infrastructure) การส่งเสริมการวางแผนออกแบบก่อสร้างและสภาพของถนนที
ให้
ความสําคญักบัความปลอดภยันอกจากนั/น ควรตอ้งประยุกต์ใช้ระบบเทคโนโลยีตรวจสอบการจราจร
เพื
อความปลอดภยัสําหรับผูใ้ช้ทาง ซึ
 งจะช่วยลดภาระเรื
องคนและเพิ
มประสิทธิภาพการจดัการ
จราจรและความปลอดภยัทางถนนใหดี้ยิ
งขึ/น 

  เสาหลกัที� 3 ยานพาหนะที�ปลอดภัย (Safer Vehicles) 

   ส่งเสริมการนาํเทคโนโลยทีี
ทาํใหย้านพาหนะปลอดภยัขึ/นมาใช ้ดว้ยมาตรการ
ทั/งเชิงรับ (Passive Safety) และเชิงป้องกนั (Active Safety) โดยเฉพาะระบบที
สามารถแสดงตวัตน
หรือสถานะของยานพาหนะได้ เพื
อป้องกนัการนาํรถที
ถูกโจรกรรมมาก่อเหตุร้าย (เชื
อมโยงกบั
ระบบเฝ้าระวงัในเสาหลกัที
 2) ส่งเสริมมาตรฐานที
เป็นไปในแนวทางเดียวกนัการให้ความรู้ความ
เขา้ใจกบัผูบ้ริโภคและการสร้างแรงจูงใจเพื
อส่งเสริมให้เทคโนโลยีใหม่ๆไดถู้กนาํมาใชร้วมถึงการ
ทาํความเขา้ใจเกี
ยวกบัสภาพรถที
ปลอดภยั 
  เสาหลกัที� 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย (Safer Road Users) 

   พฒันาแผนงานเพื
อปรับปรุงพฤติกรรมของผูใ้ชร้ถใช้ถนนที
ครอบคลุมผ่านผูน้าํ
ชุมชน/ผูน้ําทางศาสนาในพื/นที
 และใช้เครือข่ายอาสาสมัครในพื/นที
  เช่น อาสาสมัครสาธารณสุข
หมู่บา้น (อสม.) อาสาสมคัรป้องกนัภยัฝ่ายพลเรือน (อปพร.) อาสาสมคัรทางหลวงชนบท (อส.ทช.) เป็นตน้ 
โดยเพิ
มและรักษาไวซึ้
 งมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายควบคู่ไปกบัการรณรงคส์ร้างความรู้ความเขา้ใจ 
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  เสาหลกัที� 5 การตอบสนองหลงัการเกดิอุบัติเหตุ (Post Crash Response) 

   สร้างเสริมความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัเกิดอุบติัเหตุ
และพฒันาความสามารถของระบบสุขภาพและระบบอื
นๆ ในการดูแลรักษาภาวะการบาดเจ็บจาก
อุบติัเหตุที
เหมาะสมรวมถึงการดูแลในระยะยาวเพื
อฟื/ นฟูผูป้ระสบอุบติัเหตุ 

ข้อเสนอแนะ 

  1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
   1.1 การแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนควรเริ
มตน้จากระดบัครอบครัว โรงเรียน 
และชุมชน และโดยเฉพาะในพื/นที
 3 จงัหวดัชายแดนใต ้ควรเริ
มตน้จากผูน้าํศาสนาในชุมชน 
เนื
องจากชาวบา้นจะให้ความเคารพเชื
อถือ โดยการให้ความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนน อาจโดย
การเชิญมาเขา้รับการฝึกอบรม และใหไ้ปถ่ายทอดสู่ชุมชนของตนเอง 
   1.2 หน่วยงานรับผิดชอบทางถนน ควรจดัทาํแผนงานและจดัสรรงบประมาณ 
เพื
อปรับปรุงความปลอดภยับริเวณหนา้โรงเรียน ปอเนาะ สถานศึกษา โรงพยาบาล สถานที
ราชการ 
ที
อยูใ่นสายทางรับผดิชอบเพื
อเพิ
มความปลอดภยัแก่บุตรหลานผูป้กครอง และชาวบา้น ซึ
 งจะแสดง
ถึงความห่วงใยจากภาครัฐ แลว้สอดแทรกการรณรงคใ์ห้ความรู้แก่เด็กนกัเรียน ชาวบา้น เพื
อถ่ายทอดถึง
ครอบครัว 
   1.3 สนบัสนุนงบประมาณเฉพาะดา้นความปลอดภยัทางถนนแก่องคก์รปกครอง
ส่วนทอ้งถิ
นไปดาํเนินการทั/งการปรับปรุงจุดเสี
ยงบนถนน ระบบการเฝ้าระวงั การให้ความรู้ การรณรงค ์
เป็นตน้ 

  2. ข้อเสนอแนะเชิงวชิาการ 
   การวิจยัในระยะต่อไป ควรไดน้าํแนวทางการจดัการความปลอดภยัทางถนนจาก
การศึกษานี/ ให้หน่วยงานที
เกี
ยวข้องไปปฏิบติัอย่างบูรณาการในพื/นที
ขนาดเล็กระดบัชุมชนให้
เกิดผลเป็นรูปธรรม และวเิคราะห์ผลสัมฤทธิp ที
เกิดขึ/นก่อนแลว้ขยายผลสู่ระดบัตาํบล อาํเภอ จงัหวดั 
ภาค และประเทศต่อไป 
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ตําแหน่ง ผูอ้าํนวยการสาํนกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวงชนบท 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 ประเทศไทยเป็นประเทศหนึ+ งที+ใช้ระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบหลกัในการ
เดินทางและขนส่งสินคา้ กวา่ 1 แสนกิโลเมตรทั+วประเทศ ในแต่ละปีรัฐบาลไดจ้ดัสรรงบประมาณ
จาํนวนมากในการขยายเส้นทางและรักษามาตรฐานของโครงข่ายถนนทั+วประเทศให้มีสภาพพร้อม
ที+จะใช้งานและมีความปลอดภยั เพื+อให้เกิดความพร้อมในการใช้โครงสร้างพื5นฐานถนนในการ
พฒันาประเทศ อยา่งไรก็ตามในแต่ละปีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวิตจากการใชร้ถใชถ้นน
เพิ+มมากขึ5นอย่างมีนยัสําคญั โดยจากการรายงานขององคก์ารอนามยัโลกในปี 2556พบวา่ ประเทศ
ไทยมีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนสูงเป็นอนัดบั ; หรือคิดเป็น ;.<; เปอร์เซ็นตข์อง
ผูเ้สียชีวิตทั5งหมดของประชากรไทย และอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุสูงเป็นอนัดบั > ของโลก 
โดยเป็นรองจากประเทศนามิเบียในทวีปแอฟริกาจากสถานการณ์ดงักล่าวภาครัฐและเอกชนที+
เกี+ยวขอ้งไดอ้อกมารณรงค์เรื+องความปลอดภยัในการใช้รถใช้ถนน ร่วมกบัการบงัคบัใช้กฎหมาย
อยา่งมีประสิทธิภาพดว้ยเหตุผลเพื+อเพิ+มความปลอดภยัในการใชถ้นนร่วมกนั 
 ดว้ยความสําคญัของความปลอดภยัในการใช้ถนนต่อชีวิตของประชากรโลก องค์การ
สหประชาชาติ (UN)ไดน้าํเสนอ Global Plan for the Decade of Action for Road Safety ขึ5น โดยแผนดงักล่าว
มีวตัถุประสงค์เพื+อนาํไปสู่การบรรลุเป้าหมายแห่งทศวรรษซึ+ งระบุวา่ “เพื+อความมีเสถียรภาพดา้น
ความปลอดภยัในการใช้ถนนและลดระดบัการคาดการณ์ผูเ้สียชีวิตทางถนนทั+วโลก โดยเน้นและ
ส่งเสริมกิจกรรมที+ดาํเนินการในระดบัประเทศ ระดบัภูมิภาค และระดบัโลกที+เพิ+มมากขึ5น” โดยองคก์าร
สหประชาชาติระบุวา่ยอดผูเ้สียชีวิตในแต่ละปีจากการใชถ้นนประมาณ \.1 ลา้นคนและกวา่ ;] ลา้นคน
ไดรั้บบาดเจ็บ ซึ+ งการสูญเสียชีวิตจากการใชถ้นนนี5 เกี+ยวขอ้งกบัสุขภาพของประชาชนอยา่งมีนยัสําคญั 
สอดคลอ้งกบัแนวทางการสาธารณสุข ที+เน้นการป้องกนัการเกิดปัญหาบนทอ้งถนน โดยมีกรอบ
การทาํงานเพื+อให้เกิดกิจกรรมการประสานงานในระดบัโลก และในขณะเดียวกนั ก็มีความตั5งใจจะให้
เป็นเครื+ องมือในการสนับสนุนการพฒันาของแผนระดับชาติและระดับทอ้งถิ+นในการป้องกัน 
ภยัพิบติัทางทอ้งถนน สําหรับประเทศไทยก็ไดจ้ดัทาํยุทธศาสตร์ความปลอดภยัของถนนระดบัประเทศ
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ตามแนวทางขององค์การสหประชาชาติ แต่ในทางปฏิบติัก็ยงัเป็นยุทธศาสตร์ที+มุ่งเนน้การลดการ
เกิดอุบติัเหตุเป็นสาํคญั โดยไม่ไดส้ร้างกรอบการทาํงานที+ชดัเจน 
 ประเทศไทยนอกจากประสบปัญหาอุบติัเหตุทางถนนแลว้ ในบางพื5นที+ยงัมีปัญหาซ้อน
ที+ทาํให้การแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนทาํไดย้ากลาํบาก เช่นปัญหาความรุนแรงในพื5นที+ 1 จงัหวดั
ชายแดนภาคใต ้ซึ+ งเป็นปัญหาดา้นความมั+นคงของประเทศและเป็นปัญหาที+ทุกภาคส่วนไดพ้ยายาม
แกไ้ข เพื+อให้สถานการณ์ความรุนแรง บรรเทาและเป็นไปในทิศทางที+ดีขึ5น เป็นที+น่าสังเกตวา่การ
ก่อความไม่สงบมกัจะเกิดขึ5นบนทอ้งถนน และมีความรุนแรงและสูญเสียต่อชีวติและทรัพยสิ์นอยา่ง
ต่อเนื+อง การป้องกนัและแก้ไขปัญหาความรุนแรงในพื5นที+ 1 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้มุ่งเน้นดา้นความ
มั+นคง โดยเจา้หนา้ที+ทหาร ตาํรวจ และเจา้หนา้ที+ฝ่ายปกครอง เป็นบุคลากรหลกัในการป้องกนัและ
แก้ไขปัญหา การมองวิธีการแก้ไขปัญหาด้วยมิติและมุมมองใหม่ จึงมีความสําคญัในการที+จะ
เสริมสร้างแนวทางแกไ้ขปัญหาความรุนแรงใหมี้ความหลากหลายมากยิ+งขึ5น  
 การนาํแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนมาใช้สําหรับพื5นที+ทั+วไป และ
ในลกัษณะคู่ขนานสําหรับพื5นที+มีปัญหาความรุนแรง น่าจะเป็นแนวทางใหม่ที+เชื+อว่าจะสามารถ
ส่งเสริมการแกปั้ญหาและการดาํเนินการในพื5นที+ได ้โดยจะมีการมอง “เหตุการณ์ความรุนแรงและ
การสูญเสีย” ที+เกิดขึ5 น เป็นมิติหนึ+ งเหมือนการเกิดอุบติัเหตุและสูญเสียที+เกิดขึ5 นในท้องถนน 
(เนื+องจากคาดการณ์ไดย้ากวา่จะเกิดขึ5นที+ไหน เมื+อไหร่ ซึ+ งมีสภาวการณ์คลา้ยการก่อความไม่สงบ) 
และนาํกรอบการจดัการดา้นความปลอดภยัถนนมาปรับใชใ้หเ้ขา้กบัสถานการณ์ โดยจะเป็นมุมมอง
ในการทาํให้ถนนเกิดความปลอดภยัที+ไดร้วมเอาเหตุการณ์ไม่ปกติของพื5นที+ 1 จงัหวดัชายแดนภาคใต้
เขา้มาร่วมในการกาํหนดกรอบการบริหารงานด้านความปลอดภยัทางถนน โดยจะได้มาซึ+ งแนวทาง 
การจดัการดา้นความปลอดภยัทางถนนที+เป็นระบบในทุกสถานการณ์ 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 \. เพื+อศึกษาและวเิคราะห์ลกัษณะความสูญเสียจากอุบติัเหตุทางถนน 
 >. เพื+อวิเคราะห์แผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน Global Plan for the Decade of 
Action for Road Safety ที+แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ และนาํมาปรับใชใ้ห้เหมาะสมกบัทาง
หลวงชนบท 
 3. เพื+อศึกษาแนวทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีตรวจสอบการจราจรเพื+อความปลอดภยั 
ที+เหมาะสมกบัทางหลวงชนบท 
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ขอบเขตของการวจิยั 

 ขอบเขตของการวจิยัครั5 งนี5อาศยัการนาํแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน Global 
Plan for the Decade of Action for Road Safety ที+แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ มาแกไ้ขปัญหา
อุบติัเหตุบนทางหลวงชนบท ที+มุ่งเนน้ที+จะจดัทาํแนวทางและกรอบการบริหารงานดา้นความปลอดภยั 
ที+อยูบ่นพื5นฐานของงานวจิยัเชิงคุณภาพ (Quantitative research) 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

 การวจิยัตามโครงการนี5 จะดาํเนินการวิจยัตามระเบียบการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยจะอาศยั
การศึกษาทบทวนเอกสารที+เกี+ยวขอ้งและขอ้มูลทุติยภูมิที+ไดจ้ากการศึกษาจากเอกสาร รายงาน การวิจยั 
บทความที+เกี+ยวขอ้ง นโยบายและยุทธศาสตร์ของประเทศไทยและต่างประเทศ ตลอดจนกฎหมาย 
ประกาศ ระเบียบที+เกี+ยวขอ้ง การศึกษาคน้ควา้จากตาํรา เอกสาร คู่มือต่างๆ ที+เกี+ยวขอ้ง การคน้หา
ขอ้มูลทางอินเตอร์เน็ตแล้วเปรียบเทียบทฤษฎี หลกัการ เหตุผล เพื+อนําไปสู่ผลการวิจยัมาสร้าง
กรอบแนวทางการจดัการดา้นความปลอดภยับนทางหลวงชนบท  

ผลการวจิยั 

 ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนในประเทศไทยถือเป็นวาระแห่งชาติที+ควรได้รับการแก้ไข
อยา่งเร่งด่วน เนื+องจากไดก่้อความสูญเสียต่อชีวิตกวา่ปีละหมื+นราย และตามที+ไดป้รากฏในรายงาน
ของต่างประเทศด้านความไม่ปลอดภยัทางถนนในประเทศไทยอย่างต่อเนื+อง ขณะที+องค์การ
สหประชาชาติ (UN) ไดน้าํเสนอ Global Plan for the Decade of Action for Road Safety ซึ+ งประกอบดว้ย 
5 เสาหลกัเพื+อประกอบในการวางยทุธศาสตร์ ดงันี5  
  เสาหลกัที+ 1 การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) 
  เสาหลกัที+ 2 ถนนและการสัญจรอยา่งปลอดภยั (Safer Roads and Mobility) 
  เสาหลกัที+ 3 ยานพาหนะที+ปลอดภยั (Safer Vehicles) 
  เสาหลกัที+ 4 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั (Safer Road Users) 
  เสาหลกัที+ 5 การตอบสนองหลงัการเกิดอุบติัเหตุ (Post Crash Response) 
 ประเทศไทยได้นาํแนวทาง 5 เสาหลกัดงักล่าวมาดาํเนินการภายใตค้ณะกรรมการศูนย์
อาํนวยการความปลอดภยัทางถนน (ศปถ.) ซึ+ งเป็นกลไกขบัสําคญัที+นาํนโยบายดา้นการป้องกนัและ
ลดอุบติัเหตุทางถนนแปลงไปสู่การปฏิบติั โดยบูรณาการความร่วมมือจาก 3 ฝ่ายหลกั คือ ภาคราชการ
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ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ที+ มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นประธานทั5 งนี5  
ไดแ้ต่งตั5งคณะอนุกรรมการภายใต ้ศปถ. ขึ5นมา เพื+อขบัเคลื+อนในแต่ละเสาหลกัเป็นการเฉพาะอีกดว้ย 
 สําหรับการแกไ้ขปัญหาในพื5นที+ทั+วไป สามารถดาํเนินการตามแนวทาง 5 เสาหลกั
ขา้งตน้ได ้อย่างไรก็ตาม ในพื5นที+เฉพาะ 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้ควรตอ้งพิจารณาปัจจยัอื+นๆ เขา้มา
เพิ+มเติมในแนวทางการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนในบริบทพื5นที+ 3 จงัหวดัชายแดนภาคใต ้เช่น 
สถานการณ์ความรุนแรง มิติดา้นวฒันธรรม ศาสนา วิถีชีวิต ความรู้ดา้นกฎจราจร เป็นตน้ โดยใชก้รอบ
แนวทางตามแผนการจดัการดา้นความปลอดภยัถนน (Global Plan for the Decade of Action for Road 
Safety) ที+แนะนาํโดยองคก์ารสหประชาชาติ สรุปแนวทางได ้ดงันี5  
  เสาหลกัที+ 1 การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) 
   ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือของภาคีเครือข่ายจากทุกภาคส่วน โดยให้ผูน้ ํา
ชุมชน/ผูน้าํทางศาสนาเป็นศูนยก์ลางตั5งแต่ระดบัชุมชน และกาํหนดหน่วยงานหรือคณะทาํงานทาํ
หน้าที+สนับสนุนเพื+อพฒันา และผลกัดนัยุทธศาสตร์แผนเป้าหมายด้านความปลอดภยัทางถนน
ภายใตร้ะบบฐานขอ้มูลและฐานงานวิจยัที+เป็นหลกัฐานเชิงประจกัษเ์พื+อนาํไปปฏิบติัติดตามประเมินผล 
มาตรการดา้นความปลอดภยัทางถนนที+นาํไปใช ้
  เสาหลกัที+ 2 ถนนและการสัญจรอยา่งปลอดภยั (Safer Roads and Mobility) 
   สร้างมิติความปลอดภยัให้เป็นส่วนหนึ+งของระบบโครงข่ายถนน โดยเฉพาะ
การเพิ+มการเฝ้าระวงัทั5 งในเชิงความปลอดภยัทางถนนและการก่อความไม่สงบในบริเวณเสี+ ยง เช่น  
ทางแยก สะพาน ย่านชุมชน โรงเรียน มสัยิด วดั และสถานที+ราชการ เป็นตน้ พร้อมยกระดบัคุณภาพ 
ในการป้องกนัหรือคุม้ครองการบาดเจ็บและสูญเสียสําหรับผูใ้ช้รถใช้ถนนทุกประเภทโดยเฉพาะ
กลุ่มที+มีความอ่อนไหว (Vulnerable) ต่อการสูญเสียสูงเช่นคนเดินเทา้ผูใ้ชร้ถจกัรยานและรถจกัรยานยนต์
สิ+งเหล่านี5 จะเกิดขึ5นไดจ้ากการวางระบบติดตามประเมินผล (Assessment) ของโครงสร้างพื5นฐานถนน 
(Road Infrastructure) การส่งเสริมการวางแผนออกแบบก่อสร้างและสภาพของถนนที+ให้ความสําคญั 
กบัความปลอดภยันอกจากนั5น ควรตอ้งประยุกต์ใช้ระบบเทคโนโลยีตรวจสอบการจราจร เพื+อความ
ปลอดภยัสําหรับผูใ้ช้ทาง ซึ+ งจะช่วยลดภาระเรื+องคนและเพิ+มประสิทธิภาพการจดัการจราจรและ
ความปลอดภยัทางถนนใหดี้ยิ+งขึ5น 

  เสาหลกัที+ 3 ยานพาหนะที+ปลอดภยั (Safer Vehicles) 
   ส่งเสริมการนาํเทคโนโลยทีี+ทาํใหย้านพาหนะปลอดภยัขึ5นมาใช ้ดว้ยมาตรการ
ทั5งเชิงรับ (Passive Safety) และเชิงป้องกนั (Active Safety) โดยเฉพาะระบบที+สามารถแสดงตวัตน
หรือสถานะของยานพาหนะได ้เพื+อป้องกนัการนาํรถที+ถูกโจรกรรมมาก่อเหตุร้าย (เชื+อมโยงกบัระบบ
เฝ้าระวงัในเสาหลกัที+ 2) ส่งเสริมมาตรฐานที+เป็นไปในแนวทางเดียวกนัการให้ความรู้ความเขา้ใจ
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กบัผูบ้ริโภคและการสร้างแรงจูงใจเพื+อส่งเสริมให้เทคโนโลยีใหม่ๆไดถู้กนาํมาใช้รวมถึงการทาํ
ความเขา้ใจเกี+ยวกบัสภาพรถที+ปลอดภยั 
  เสาหลกัที+ 4 ผูใ้ชร้ถใชถ้นนอยา่งปลอดภยั (Safer Road Users) 
   พฒันาแผนงานเพื+อปรับปรุงพฤติกรรมของผูใ้ช้รถใช้ถนนที+ครอบคลุมผ่านผูน้าํ
ชุมชน/ผูน้าํทางศาสนาในพื5นที+ และใช้เครือข่ายอาสาสมคัรในพื5นที+ เช่น อาสาสมคัรสาธารณสุขหมู่บา้น 
(อสม.) อาสาสมคัรป้องกนัภยัฝ่ายพลเรือน (อปพร.) อาสาสมคัรทางหลวงชนบท (อส.ทช.) เป็นตน้  
โดยเพิ+มและรักษาไวซึ้+ งมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายควบคู่ไปกบัการรณรงคส์ร้างความรู้ความเขา้ใจ 
  เสาหลกัที+ 5 การตอบสนองหลงัการเกิดอุบติัเหตุ (Post Crash Response) 
   สร้างเสริมความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัเกิดอุบติัเหตุ
และพฒันาความสามารถของระบบสุขภาพและระบบอื+นๆ ในการดูแลรักษาภาวะการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุ
ที+เหมาะสมรวมถึงการดูแลในระยะยาวเพื+อฟื5 นฟูผูป้ระสบอุบติัเหตุ 

ข้อเสนอแนะ 

 เชิงนโยบาย 
  1. การแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนควรเริ+มตน้จากระดบัครอบครัว โรงเรียน 
และชุมชน และโดยเฉพาะในพื5นที+ 3 จงัหวดัชายแดนใต ้ควรเริ+มตน้จากผูน้าํศาสนาในชุมชน 
เนื+องจากชาวบา้นจะให้ความเคารพเชื+อถือ โดยการให้ความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนน อาจโดย
การเชิญมาเขา้รับการฝึกอบรม และใหไ้ปถ่ายทอดสู่ชุมชนของตนเอง 
  2. หน่วยงานรับผดิชอบทางถนน ควรจดัทาํแผนงานและจดัสรรงบประมาณเพื+อปรับปรุง
ความปลอดภยับริเวณหนา้โรงเรียน ปอเนาะ สถานศึกษา โรงพยาบาล สถานที+ราชการที+อยูใ่นสายทาง
รับผิดชอบเพื+อเพิ+มความปลอดภยัแก่บุตรหลาน ผูป้กครอง และชาวบา้น ซึ+ งจะแสดงถึงความห่วงใย
จากภาครัฐ แลว้สอดแทรกการรณรงคใ์หค้วามรู้แก่เด็กนกัเรียน ชาวบา้น เพื+อถ่ายทอดถึงครอบครัว 
  3. สนบัสนุนงบประมาณเฉพาะดา้นความปลอดภยัทางถนนแก่องค์กรปกครอง
ส่วนทอ้งถิ+นไปดาํเนินการทั5งการปรับปรุงจุดเสี+ยงบนถนน ระบบการเฝ้าระวงั การให้ความรู้ การรณรงค ์

 เชิงวชิาการ 
  การวิจยัในระยะต่อไป ควรไดน้าํแนวทางการจดัการความปลอดภยัทางถนนจาก
การศึกษานี5 ให้หน่วยงานที+เกี+ยวข้องไปปฏิบติัอย่างบูรณาการในพื5นที+ขนาดเล็กระดบัชุมชนให้
เกิดผลเป็นรูปธรรม และวเิคราะห์ผลสัมฤทธิr ที+เกิดขึ5นก่อนแลว้ขยายผลสู่ระดบัตาํบล อาํเภอ จงัหวดั 
ภาค และประเทศต่อไป 


