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บทคัดย่อ 

โครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” เป็น

โครงการที่ถูกจัดตั้งขึ้นโดยกรมทางหลวงชนบท โดยสำนักอำนวยความ

ปลอดภัย เพื่อยกระดับความปลอดภัยบริเวณหน้าโรงเรียน ซึ่งโครงการนี้ได้

ทำการติดตั ้งมาตรการต่างๆ ซึ ่งประกอบไปด้วย เส้นจราจรเพื ่อชะลอ

ความเร็ว, ป้ายเขตโรงเรียน, ป้ายจำกัดความเร็ว, เสาไฟส่องสว่าง, หมุดไฟ

กระพริบ, ทางม้าลาย และวัสดุเคลือบผิวต้านการลื่นไถล เนื่องจากการวิจัย

ในอดีตนั ้นเป็นการประเมินประสิทธิภาพความปลอดภัยโดยการหาค่า

สัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ของแต่ละมาตรการ และเป็นของ

ถนนในต่างประเทศ อีกทั้งยังไม่เคยมีการประเมินค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของ

อุบัติเหตุ (CMF) ของโครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวง

ชนบท” ในงานวิจัยชิ้นนี้ผู้จัดทำได้ทำการประเมินประสิทธิผลของความ

ปลอดภัยด้วยวิธี Empirical Bayes เพื ่อหาค่าสัมประสิทธิ ์ร ้อยละของ

อุบัติเหตุ (CMF) ของโครงการ“หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวง

ชนบท” โดยแบ่งตามระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ (Total 

Crashes, Fatal Crashes, Injury Crashes และ Fatal+Injury Crashes) 

จากการคำนวณผลปรากฎว่าการติดตั้งมาตรการอำนวยความปลอดภัย

ภายใต้โครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” 

สามารถทำให้อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณโรงเรียนลดลงได้ ในทุกระดับความ

รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสามารถลดอุบัติเหตุที ่มี

เฉพาะการเสียชีวิต (Fatal Crashes) ได้ถึงระดับความเชื่อมั่นที่ 90 

คำสำคัญ: ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหต,ุ ความปลอดภัยบนถนน,  

วิธีเบย์เชิงประจักษ์ 

 

Abstract 

The school safety project was established by Bureau of 
Traffic Safety of Department of Rural Roads to raise the level of 
road safety in front of the school. This project has implemented 
various countermeasure which consists of centerline and 
shoulder rumble strips, variable speed limit signs, illumination, 
raised pavement markers, crosswalks, and pavement friction. 
Since past studies only have evaluated the safety effectiveness 
by determining crash modification factor (CMF) in each 
countermeasure and the school safety project of Department of 
Rural Roads has not been evaluated the safety effectiveness. So, 
this study has evaluated the safety effectiveness by using 
Empirical Bayes method to determine crash modification factor 
(CMF) of this project. Evaluation of safety effectiveness was 
divided by the severity of the accident, including Total Crashes, 
Fatal Crashes, Injury Crashes, and Fatal+Injury Crashes. The result 
suggests that the installation countermeasures of this project can 
reduce the number of accidents especially it was able to reduce 
fatal crash statically significant at the 90th-percentile confidence 
level 
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1. ที่มาและความสำคัญ 

ปัจจุบันปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนท้องถนนนั้นก่อให้เกิดความสูญเสีย
ไปทั่วโลก และปัญหานี้ถือเป็นหนึ่งในสาเหตุของการตายหลักๆ ของคนไทย 
จากฐานข้อมูลอุบัติเหตุบนถนนปี 2556 ขององค์การอนามัยโลก (WHO) 
รายงานว่าประเทศไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึง 26,000 
คน หรือคิดเป็นอัตราตาย 38.1 คนต่อประชากรแสนคน ซึ่งอยู่ที่อันดับ 3 
ของโลก จาก 182 ประเทศทั่วโลก และอยู่ในอันดับ 1 ของอาเซียน  

กรมทางหลวงชนบท โดยสำนักอำนวยความปลอดภัยตระหนักถึง
สถานการณ์ดังกล่าว จึงได้ดำเนินการปรับปรุงแก้ไขบริเวณเสี่ยงอันตราย
อย่างต่อเนื่องเพื่อลดปัจจัยและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบน
ทางหลวงชนบท ซึ่งหนึ่งในพื้นที่เสี่ยงที่สำคัญคือบริเวณหน้าโรงเรียน จาก
ข้อมูลของศูนย์วิจัยเพื่อสร้างเสริมความปลอดภัยและป้องกันการบาดเจ็บใน
เด็ก ระบุว่าอุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับสองในเด็กที่มีอายุต่ำ
กว่า 15 ปี และจากสถิติ ระบุว่าอุบัติเหตุคนเดินเท้าเกิดมากที่สุดในกลุ่มเด็ก
อายุต่ำกว่า 10 ปี สูงถึง 28.3% โดยจะเกิดอุบัติเหตุสูงสุดในช่วงเวลา 16.00 
– 18.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาเลิกเรียน เนื่องด้วยปัจจัยของสภาพถนนและสิ่ง
อำนวยความปลอดภัยสำหรับคนเดินเท้าที่ไม่เพียงพอต่อการเอื้ออำนวยให้
เด็กเดินและข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท จึงได้ดำเนินการ
จัดตั้งโครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ขึ้นเพื่อ
ยกระดับความปลอดภัยบริเวณหน้าโรงเรียนให้แก่นักเรียนและพ่อแม่
ผู้ปกครองได้อุ่นใจในการเดินทางไปและกลับจากโรงเรียน โดยโครงการนี้มี
การดำเนินการติดตั้งมาตรการอำนวยความปลอดภัยต่างๆ ซึ่งประกอบไป
ด้วย เส้นจราจรเพื่อชะลอความเร็ว, ป้ายเขตโรงเรียน, ป้ายจำกัดความเร็ว, 
เสาไฟส่องสว่าง, หมุดไฟกระพริบ, ทางม้าลาย และวัสดุเคลือบผิวต้านการลื่น
ไถล 

เนื่องจากการวิจัยที่ผ่านมานั้นเป็นการประเมินประสิทธิภาพความ
ปลอดภัยโดยการหาค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ของแต่ละ
มาตรการ และเป็นของถนนในต่างประเทศ อีกทั้งยังไม่เคยมีการประเมินค่า
สัมประสิทธิ ์ร ้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ของโครงการ “หน้าโรงเรียน
ปลอดภัย…อุ ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ผู ้จ ัดทำจึงต้องการประเม ินค่า
สัมประสิทธิ ์ร ้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ของโครงการ “หน้าโรงเรียน
ปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ว่าส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยบน
ถนนบริเวณหน้าโรงเรียนอย่างไร และมีความสอดคล้องหรือแตกต่างกับค่า
สัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุของมาตรการที่มีการติดตั้งในต่างประเทศ
อย่างไรบ้าง 

2. การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 การคาดการณ์อุบัติเหตุ 
[1] คู่มือมาตรฐานผู้ตรวจสอบความปลอดภัยงานทางระดับอาวุโส 

กรมทางหลวงชนบท (2563) ได้อธิบายการคาดการณ์อุบัติเหตุ (Predictive 
Method) ว่าเป็นวิธีการที่จะช่วยในการประเมินประสิทธิภาพความปลอดภัย
ทางถนนจากการคาดการณ์จำนวนอุบัติเหตุโดยเฉลี่ยบน สายทาง ซึ่งสามารถ
ทำได้ 3 วิธี ได้แก ่

1. การคาดการณ์อ ุบ ัต ิ เหต ุด ้วยจำนวนอุบ ัติ เหต ุท ี ่ เก ิดข ึ ้นจริง 
(Observed Crash Frequency) เป็นวิธีที่ใช้ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุย้อนหลัง
ของพื้นที่นั้นๆ ในอดีตเพื่อเป็นตัวแทนในการคาดการณ์อุบัติเหตุในอนาคต 
โดยถือว่าไม่มีการเปลี่ยนแปลงใดๆ ในพ้ืนที่  

2. การคาดการณ์อุบัติเหตุด้วยจำนวนการเกิดอุบัติเหตุจากการ
คาดการณ ์  (Predicted Crash Frequency) เป ็นว ิ ธ ีที่ ใช ้แบบจ ํ าลอง
คาดการณ์อุบัติเหตุ (Safety Performance Function หรือ SPF) ในการ
คาดการณ์จํานวนอุบัติเหตุ โดยพิจารณาถึงความผันผวนของข้อมูลที่เกิดขึ้น
จริงในแต่ละปี  

3. การคาดการณ์อุบัติเหตุด้วยค่าความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุคาดหวัง 
(Expected Crash Frequency) หาได้จาก การถ่วงน้ำหนักจำนวนการเกิด
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริง (Observed Crash) และจำนวนการเกิดอุบัติเหตุจาก
การคาดการณ์ (Predicted Crash) เพื่อคาดการณ์อุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต ใช้สําหรับในกรณีที่จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริงในแต่ละปีมีความผัน
ผวน 
2.2 แบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุ (Safety Performance Function หรือ 
SPF) 

แบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุ (SPF) คือ แบบจำลองทางสถิติที่ใช้ใน
การประมาณจำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ยของช่วงถนน รวมถึงทางแยกต่างๆ เป็น
ฟังก์ชันของค่าปริมาณจราจรเฉลี่ยตลอดปี ความยาวช่วงถนน และปัจจัยอื่น
ทางถนน โดย [2] AASHTO (2010) ได้พัฒนาแบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุ
ขึ้นจากการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริง (Observed Crash data) 
ตามรูปแบบและลักษณะพื้นที่ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยได้เสนอรูปแบบสมการ SPF 
สำหรับถนน 3 ประเภท ได้แก่ Rural Two-Lane Roads, Rural Multilane 
Highways และ Urban และ Suburban Arterial Highways ซึ ่งในแต่ละ
ประเภทจะกำหนดในพื้นที่ถนนต่างๆ เช่น ช่วงถนน สามแยก สี่แยก เป็นต้น 

สมการแบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุ SPF ที ่ถ ูกพัฒนาโดย [2] 
AASHTO (2010) นั้นมีการกำหนดให้จำนวนอุบัติเหตุมีการแจกแจงแบบทวิ
นามลบ (Negative Binomial Distribution) ซึ ่งมีความเหมาะสมกว่าการ
แจกแจงแบบปัวส์ซอง (Poisson Distribution) เน ื ่องจากการแจกแจง
แบบปัวส์ซองจะเหมาะสมกับข้อมูลที่มีค่าเฉลี่ย และความแปรปรวนเท่ากัน 
ข้อมูลที่มีค่าความแปรปรวนสูงกว่าค่าเฉลี่ยถือว่ามีการกระจายมากเกินไป 
(Overdispersion) ซึ่งข้อมูลอุบัติเหตุโดยทั่วไปมีค่าความแปรปรวนมากกว่า
ค่าเฉลี่ย การแจกแจงแบบทวินามลบ(Negative Binomial Distribution) จึง
มีความเหมาะสมมากกว่า ระดับการกระจายมาเกินไป (Overdispersion) ใน
แบบจำลองของ โดย [2] AASHTO (2010) จะแสดงด้วย overdispersion 
parameter จะถูกใช้ในการประมาณร่วมกับสัมประสทิธิ์ของสมการถดถอย 

2.3 ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (Crash Modification Factor) 

ค่าสัมประสิทธิ ์ร ้อยละของอุบ ัต ิเหตุ (CMF) คือ อัตราส่วนของ

ประสิทธิภาพความปลอดภัยของถนนที่สภาวะใดๆเทียบกับอีกสภาวะหนึ่งที่มี

ความแตกต่างกันทางกายภาพ ใช้ในการคาดการณ์จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

หลังจากการติดตั้งมาตรการด้านความปลอดภัยในพื้นที่หนึ่ง ซึ ่งส่งผลให้

ลักษณะทางกายภาพของถนนเปลี่ยนแปลงไป เพื่อหาความแตกต่างของ
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จำนวนอุบัติเหตุระหว่างก่อนและหลังการติดตั้งมาตรการ โดยหากค่า CMF 

เท่ากับ 1 แสดงว่ามาตรการที่เกิดขึ้นไม่มีผลต่อจำนวนอุบัติเหตุที่คาดการณ์, 

หากค่า CMF น้อยกว่า 1 แสดงว่ามาตรการที่เกิดขึ้นส่งผลให้จำนวนอุบัติเหตุ

ที่คาดการณ์ลดลง และหากค่า CMF มากกว่า 1 แสดงว่ามาตรการที่เกิดขึ้น

ส่งผลให้จำนวนอุบัติเหตุที่คาดการณ์ลดลง 

2.4 ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) สำหรับถนนชนบท 2 ช่องจราจร 

ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) สำหรับช่วงถนน (Roadway 

Segments) ถนนชนบท 2 ช่องจราจร ได้ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อเป็นสัมประสิทธิ์

ปรับแบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุที่ถูกพัฒนาโดย [2] AASHTO (2010)  

สำหรับถนนสภาพพื้นฐาน (Base Condition) ให้สอดคล้องกับสภาพถนน

จริง (Real Condition) เพื่อให้มีความแม่นยำในการคาดการณ์อุบัติเหตุมาก

ขึ้น  

ถนนสภาพพื้นฐาน (Base condition) สำหรับช่วงถนน (Roadway 

Segments) ถนนชนบท 2 ช่องจราจรที ่กำหนดโดย AASHTO (2010) มี

ลักษณะทางกายภาพ ได้แก่ ความกว้างช่องจราจา 3.6 เมตร, ความกว้างไหล่

ทาง 1.8 เมตร, ชนิดไหล่ทางเป็นแบบลาดยาง (Paved), ความหนานแน่น

ทางเชื่อม 5 ทางเชื่อมต่อไมล์, ไม่มีทางโค้งในแนวราบและแนวดิ่ง, ไม่มีแถบ

สันระนาดบนเส้นแบ่งช่องจราจร (Central Rumble Strips), ไม่มีช่องจราจร

สำหรับแซง (Passing Lane), ไม่มีช่องจราจรสำหรับรถรอเลี้ยว (TWLTL), 

ไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง, ไม่มีกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Automated 

Speed Enforcement) และความชัน 0 % ดังนั้นในกรณีที่สภาพจริงของ

ถนน (Real condition) ไม่ตรงกับถนนสภาพพื ้นฐาน (Base condition) 

สำหรับช่วงถนนชนบท 2 ช่องจราจร สามารถปรับแก้แบบจำลองโดยใช้ค่า

สัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) โดยอ้างอิงจากค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละ

อุบัติเหตุสำหรับถนนชนบท 2 ช่องจราจรจาก [2] AASHTO (2010) 

2.5 การประเม ินประส ิทธ ิผลความปลอดภ ัย (Safety Effectiveness 

Evaluation) 

[1] คู่มือมาตรฐานผู้ตรวจสอบความปลอดภัยงานทางระดับอาวุโส 

กรมทางหลวงชนบท (2563) ได้แบ่งการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัย 

โดยการศ ึกษาด้วยการสังเกตก่อน/หลัง (Observation Before/After 

Studies) ออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 

1. วิธีการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยโดยการสังเกตก่อน/หลัง 

แบบง่าย 

2. วิธีการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยโดยการสังเกตก่อน/หลัง 

โดยใช้แบบจําลองคาดการณ์ SPF และวิธี Empirical Bayes 

3. วิธีการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยโดยการสังเกตก่อน/หลัง 

เพื่อประเมินการเปลี่ยนของสัดส่วนรูปแบบของอุบัติเหตุ 

4. การประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยโดยการสังเกตก่อน/หลัง 

ด้วยวิธี Comparison-Group 

ข้อมูลที่จำเป็นต้องใช้ในการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยในแต่

ละวิธีมีความแตกต่างกัน ดังตารางที่ 2-1  

ตารางที่ 2-1 ข้อมูลที่ต้องการในการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัย 
ข้อมูลที่ต้องการ 

 
วิธีการประเมินประสิทธผิลความปลอดภยั 

สังเกตก่อน/
หลัง ด้วยวิธี 
Empirical 

Bayes 

สังเกตก่อน/หลัง 
ด้วยวิธีกลุ่ม
เปรียบเทียบ 

สังเกตก่อน/หลัง 
และการเปลี่ยน

ของสัดสว่น
รูปแบบของ
อุบัติเหต ุ

พื้นที่ทีม่ีการปรับปรุง 
10-20 แห่ง 

✓ ✓ ✓ 

พื้นที่เปรยีบเทียบทีไ่ม่มี
การปรับปรุง 10-20 
แห่ง 

 ✓  

ข้อมูลอุบัติเหตุขั้นต่ำ 
650ครั้งในพื้นทีท่ี่ไมม่ี
การปรับปรุง (Non-
treatment sites) 

 ✓  

ข้อมูลอุบัติเหตุและ
จราจร “ก่อน” 3-5ปี 

✓ ✓ ✓ 

ข้อมูลอุบัติเหตุและ
จราจร “หลัง” 3-5ปี 

✓ ✓ ✓ 

SPF สาํหรับพื้นทีท่ี่มีการ
ปรับปรุง 

✓ ✓  

SPF สาํหรับพื้นทีท่ี่ไมม่ี
การปรับปรุง 

 ✓  

ประเภทอุบัติเหตุที่
เจาะจง 

  ✓ 

 
2.5 ค่าสัมประสิทธิ ์ร ้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) สำหรับมาตรการความ
ปลอดภัย 

ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) สำหรับมาตรการความ
ปลอดภัยที่ติดตั้งเฉพาะในโครงการ“หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทาง
หลวงชนบท” ได้ถูกรวบรวมไว้เป็นฐานข้อมูลที่ได้รับการยอมรับเช่น CMF 
Clearinghouse, Austroads, Road Safety Toolkit และ PIARC เป ็นต้น 
ดังตารางที่ 2-2 
ตารางที่ 2-2 ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ตามมาตรการที่มี
การติดต้ังในโครงการ“หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” 

มาตรการ CMF CRF 
(%) 

Crash 
Severity 

 

Area 
type 

Study 

เส้นจราจรเพือ่
ชะลอความเร็ว 

0.8 20 All All [3] Persaud et al. 
(2015) 

ป้ายเตือนเขต
โรงเรยีน 

- - - - - 

ป้ายจำกัด
ความเร็ว 

0.92 8 All Urban [4] Bham et al. (2010) 

เสาไฟสอ่งสว่าง 0.23 74 Fatal Rural [5] Elvik R. and Vaa T. 
(2004) 

หมุดไฟกระพริบ 
LED 

0.81 19 All Rural [6] Sun and Das (2013) 
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มาตรการ CMF CRF 
(%) 

Crash 
Severity 

 

Area 
type 

Study 

ทางม้าลาย 0.63 37 All Urban [7] Feldman et al. 
(2010) 

วัสดุเคลือบผวิ
ต้านการลื่นไถล 

สีแดง 

0.76 24 All  All [8] Harkey et al. (2008) 

3. ระเบียบวิธีการวิจัย 
3.1 การสำรวจข้อมูล 

ข้อมูลประกอบการวิจัยได้มาจากการขอความอนุเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ 
[9] รายงานสรุปรายละเอียดอุบัติเหตุ ปี พ.ศ.2554-2563 [10] รายงานข้อมูล
ปริมาณจราจร โครงข่ายทางหลวงชนบทปี 2558-2563 และ [11] แผนงาน
อำนวยความปลอดภัย และปรับปรุงแก้ไขบริเวณเสี่ยงอันตราย ปีงบประมาณ 
พ.ศ.2560 จากกรมทางหลวงชนบท โดยข้อมูลลักษณะทางกายภาพอื่นๆ 
เช่น ช่องจราจร พื้นผิวจราจร ความกว้างไหล่ทาง และอื่นๆ สามารถค้นหา
จากระบบบริหารจัดการโครงข่ายทางหลวงชนบท  
3.2 พื้นที่ศึกษาและกลุ่มตัวอย่าง 

กลุ่มตัวอย่างจะคัดเลือกจากระบบโครงข่ายถนนในความรับผิดชอบ
ของกรมทางหลวงชนบท 2 ช่องจราจรที่มีการติดตั้งโครงการ“หน้าโรงเรียน
ปลอดภัย...อุ ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ในปี พ.ศ. 2560 และมีรายงาน
อุบัติเหตุบริเวณโครงการ และเพื่อให้สะท้อนประสิทธิผลความปลอดภัยของ
ชุดมาตรการจึงกำหนดขอบเขตกลุ่มตัวอย่างเป็นสายทางที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บริเวณโครงการก่อนหรือหลังการติดตั้งมาตรการอย่างน้อย 1 ครั้ง ในช่วง
เวลาการศึกษา ปี พ.ศ.2558 - 2563 พบว่าโครงข่ายถนนในความรับผิดชอบ
ของกรมทางหลวงชนบท ที่มีการติดต้ังโครงการ มีจำนวน 475 สายทาง และ
มีสายทางที่มีรายงานอุบัติเหตุเกิดขึ้นบริเวณโครงการในช่วง พ.ศ.2558-2563 
จำนวน 34 สายทาง ดังนี้ 
ตารางที่ 3-1 สายทางที่ใช้ในการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัย 

สายทาง โรงเรียน อำเภอ/จังหวัด 

ชน.4013 โรงเรยีนวัดเด่นใหญ ่ อ.หันคา จ.ชัยนาท 

ชบ.1003 โรงเรยีนเขาชีจรรย ์ อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี 

ชบ.1032 โรงเรยีนบ้านบ่อวิน อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี

ชม.3024 โรงเรยีนบ้านถ้ำ อ.เชียงดาว จ.เชียงใหม ่

นค.5027 โรงเรยีนบ้านโนนนกหอ อ.สรา้งคอม จ.อุดรธาน ี

นน.4020 โรงเรยีนบ้านม่วงตึ๊ด อ.ภูเพยีง จ.น่าน 

พล.2001 โรงเรยีนบ้านเข็ก อ.วังทอง จ.พิษนุโลก 

สค.4015 โรงเรยีนวัดหนองสองหอ้ง อ.บ้านแพ้ว จ.สมุทรสาคร 

สต.3011 โรงเรยีนบ้านวังสายทอง อ.ละงู จ.สตูล 

ขก.1001 โรงเรยีนเทศบาลลำนำ้พอง อ.น้ำพอง จ.ขอนแก่น 

ชบ.4017 โรงเรยีนบ้านคลองตาเพชร อ.บ่อทอง จ.ชลบุร ี

ชบ.4090 โรงเรยีนบ้านธรรมรัตน ์ อ.บ่อทอง จ.ชลบุร ี

ชบ.4099 โรงเรยีนวัดตโปทาราม อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี

ชบ.5100 โรงเรยีนบ้านห้วยไข่เน่า อ.บางละมุง จ.ชลบุร ี

ชม.3003 โรงเรยีนบ้านต้นผึ้ง อ.เวียงหนองลอ่ง จ.ลำพูน 

ชม.3018 โรงเรยีนวัดศรีดอนชัย อ.สารภี จ.เชียงใหม ่

นค.4013 โรงเรยีนบ้านหนองแอก อ.โพนพสิัย จ.หนองคาย 

สายทาง โรงเรียน อำเภอ/จังหวัด 

นว.3104 โรงเรยีนวัดหัวถนน อ.เมอืง จ.นครสวรรค ์

นว.4029 โรงเรยีนวัดใหม่สามัคค ี อ.ลาดยาว จ.นครสวรรค ์

พบ.1010 โรงเรยีนห้วยทรายประชาสรรค ์ อ.ชะอำ จ.เพชรบุร ี

พบ.1031 โรงเรยีนอนุบาลแก้วปญัญา อ.เขาย้อย จ.เพชรบุร ี

พบ.5020 โรงเรยีนวัดโพธิ์กร ุ อ.บ้านลาด จ.เพชรบุร ี

พล.2002 โรงเรยีนวัดสวุรรณประดิษฐ์ อ.เมอืง จ.พิษณโุลก 

มค.2034 โรงเรยีนบ้านปอพานหนองโน อ.นาเชือก จ.มหาสารคาม 

มค.3006 โรงเรยีนอนุบาลกันทรวชิัย อ.กันทรวิชัย จ.มหาสารคาม 

มค.3066 โรงเรยีนบ้านตาลอก อ.พยัคฆภมูิพสิัย จ.มหาสารคาม 

มส.4014 โรงเรยีนอนุบาลปางมะผ้า อ.ปางมะผ้า จ.แม่ฮ่องสอน 

รบ.3012 โรงเรยีนวัดหนองเสือ อ.บ้านโป่ง จ.ราชบุร ี

รอ.4065 โรงเรยีนบ้านขว้างใหญ ่ อ.ทุ่งเขาหลวง จ.รอ้ยเอด็ 

ลป.5006 โรงเรยีนสบต๋ำวทิยา อ.เกาะคา จ.ลำปาง 

ลย.3002 โรงเรยีนบ้านกกบก อ.วังสะพุง จ.เลย 

ลย.3003 โรงเรยีนบ้านน้ำแคม อ.ท่าลี จ.เลย 

อด.3001 โรงเรยีนบ้านเลื่อม อ.เมอืง จ.อุดรธาน ี

 

ตารางที่ 3-2 แสดงสรุปจำนวนอุบัติเหตุที่บันทึก (Nobserved) บนสาย

ทางที่ใช้ในการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัย โดยแบ่งตามระดับความ

รุนแรงของอุบัติเหตุ ซึ ่งเป็นข้อมูลที่ได้รับความอนุเคราะห์กรมทางหลวง

ชนบท โดยแบ่งเป็นช่วงก่อนติดตั้งมาตรการ (Nobserved,before) (ปี 2558 – 

2560) และช่วงหลังติดต้ังมาตรการ (Nobserved,after) (ปี 2561 – 2563) 

ตารางที่ 3-2 สรุปจำนวนอุบัติเหตุที่บันทึก (Nobserved) แบ่งตามระดับความ

รุนแรง (Severity) 
ปี 

 
Severity 

Nobserve,before Nobserve,after 

2558 2559 2560 รวม 2561 2562 2563 รวม 

Fatal 2 3 1 6 2 1 1 4 

Total Injury 10 11 7 28 5 3 3 11 

Fatal+Injury 14 16 8 38 8 4 6 18 

Total 16 18 11 45 12 4 6 22 

 

3.3 การประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยวิธี Empirical Bayes 

แนวทางในประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยของโครงการ“หน้า

โรงเรียนปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” จะใช้วิธี Empirical Bayes 

และใช้ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) เป็นตัวชี้วัดความปลอดภัย 

โดยมีสมมุติฐานว่าชุดมาตรการที่ใช้ในโครงการทุกโครงการเหมือนกัน และ

สอดคล้องกับแบบแนะนำมาตรการความปลอดภัยหน้าโรงเรียน ซึ่งกำหนด

โดยกรมทางหลวงชนบท โดยการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัย จะ

จำแนกความร ุนแรงเป ็นระดับต ่างๆ (Total Crashes, Fatal Crashes, 

Injury Crashes และ Fatal+Injury Crashes) มีข ั ้นตอนหลักๆ ในแต่ละ

ระดับความรุนแรง 4 ขั้นตอน ดังนี้ 

3.4.1 ขั้นตอนที่ 1: การคำนวณจำนวนอุบัติเหตุคาดการณ์ (Npredicted) 

ก่อนและหลังติดตั้งมาตรการ 
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3.4.2 ขั้นตอนที่ 2: การคำนวณจำนวนอุบัติเหตุคาดหวัง (Nexpected) 

ก่อนและหลังติดตั้งมาตรการ 

3.4.3 ขั้นตอนที่ 3: การประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยค่า

สัมประสิทธิ์ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) 

3.4.4 ขั้นตอนที่ 4: การคำนวณช่วงความเชื่อมั่นของค่าสัมประสิทธิ์

ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) 

ทั ้งนี ้สมการที ่ใช้ในการคาดการณ์อุบัติเหตุ รวมถึงการปรับแก้

แบบจำลองอุบัติจะอ้างตาม [2] AASHTO (2010) และสมการที่ใช้ในประเมิน

ประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยวิธี Empirical Bayes จะอ้างอิงตาม [12] 

Hauer (1997) 

4. ผลการดำเนินงานวิจัย 
จากผลการดำเนินการ ตารางที่ 4-1 แสดงจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริง

ก่อนติดต้ังมาตรการ และหลังติดตั้งมาตรการในกลุ่มตัวอย่าง 34 สายทางที่มี
การติดต้ังโครงการอำนวยความปลอดภัยหน้าโรงเรียน พบว่าจำนวนอุบัติเหตุ
รวมในกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด มีจำนวนอุบัติเหตุรวมหลังติดตั้งมาตรการลดลง
ในทุกประเภทของอุบัติเหตุ 
ตารางที่ 4-1 เปรียบเทียบอุบัติเหตุที่เกดิขึ้นจริงก่อนและหลังติดตั้งมาตรการ
ในช่วงปี พ.ศ.2558-2563 

Crash severity จำนวนอุบัติเหตุก่อนติดต้ัง
มาตรการ 

 (พ.ศ.2558-2560) 

จำนวนอุบัติเหตุหลัง
ติดตั้งมาตรการ (พ.ศ.

2561-2563) 

Fatal Crashes 6 4 

Total Injury Crashes 28 11 

Fatal+Injury Crashes 38 18 

Total Crashes 45 22 

 
ตารางที่ 4-2 แสดงผลการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยค่า

สัมประสิทธิ์ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) รวมถึงช่วงความเชื่อมั่นเชื่อมั่นที่ 90%, 
95% และ 99% ของอุบัติเหตุในแต่ละความรุนแรงของอุบัติเหตุ  โดยหากค่า
ในช่วงความเชื่อมั่นไม่มี 1 อยู่ด้วย จะถือว่าค่า CMF นั้นมีนัยสำคัญในช่วง
ความเชื่อมั่นนั้น 
ตารางที่ 4-2 ค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละอุบัติเหตุ (CMF) และช่วงความเชื่อมั่น 

(Confidence Interval) ของค่า CMF ที่ 90%, 95% และ 99% 
Crash severity CMF SD Confidence Interval 

90% 95% 99% 

Fatal Crashes* 0.525 0.266 0.087-
0.962 

0.003-
1.046 

0 
-1.21 

Total Injury 
Crashes 

0.681 0.211 0.335-
1.028 

0.268-
1.094 

0.139-
1.224 

Fatal+Injury 
Crashes 

0.729 0.18 0.433-
1.026 

0.376-
1.083 

0.265-
1.194 

Total Crashes 0.748 0.169 0.470-
1.025 

0.417-
1.078 

0.313-
1.182 

*Statically significant at the 90th-percentile confidence level. 

5. สรุปผล 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินประสิทธิภาพความปลอดภัย

ของโครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย…อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” โดยมีการ

ติดตั้งมาตรการซึ่งประกอบไปด้วย เส้นจราจรเพื่อชะลอความเร็ว , ป้ายเตือน

เขตโรงเรียน, ป้ายจำกัดความเร็ว, เสาไฟส่องสว่าง, หมุดไฟกระพริบ LED, 

ทางม้าลาย และวัสดุเคลือบผิวต้านการลื่นไถลสีแดง  โดยเลือกใช้วิธีการ

ประเมินประสิทธิผลด้วยวิธี Empirical Bayes เพื่อหาค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละ

ของอ ุบ ัต ิ เหต ุ  หร ือ  Crash Modification Factor (CMF) ในการช ี ้ วัด

ประสิทธิผลความปลอดภัย  ในงานวิจ ัยชิ ้นนี ้น ั ้นได้ทำการประเมินค่า

สัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) โดยแบ่งประเภทตามระดับความ

รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 4 ประเภท ได้แก่ อุบัติเหตุที่มีเฉพาะการเสียชีวิต 

(Fatal Crashes), อุบัติเหตุที่มีเฉพาะการบาดเจ็บ (Total Injury Crashes), 

อุบัติเหตุที่มีทั้งการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ (Fatal+Injury Crashes) และ

อุบัติเหตุทั้งหมด (Total Crashes)  

จากการรวบรวมข้อมูลของสายทางจากระบบโครงข่ายถนนในความ

รับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 2 ช่องจราจรที่มีการติดต้ังโครงการ“หน้า

โรงเรียนปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” โดยกำหนดกลุ่มตัวอย่างใน

การประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยของชุดมาตรการ คือ สายทางที่มีการ

ติดตั้งชุดมาตรการอำนวยความปลอดภัยหน้าโรงเรียนในปี พ.ศ.2560 และมี

รายงานอุบัติเหตุบริเวณโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 – 2563  พบว่ามี

จำนวนกลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 34 สายทาง  

จากการนำกลุ่มตัวอย่างสายทางที่มีการติดตั้งโครงการ“หน้าโรงเรียน

ปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ทั้ง 34 สายมาทำการวิเคราะห์เพื่อ

ประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ 

(CMF) ในแต่ละประเภทของอุบัติเหตุ  ผลปรากฎว่าได้ค่าสัมประสิทธิ์ร้อย

ละของอุบัติเหตุ (CMF) ในแต่ละประเภทอุบัติเหตุ ได้แก่ อุบัติเหตุทั้งหมด 

(Total Crashes) มีค่า 0.748, อุบัติเหตุที ่ม ีเฉพาะการเสียชีว ิต (Fatal 

Crashes) มีค ่า 0.525 , อุบัต ิเหตุที ่ม ีเฉพาะการบาดเจ็บ (Total Injury 

Crashes) มีค่า 0.681 และอุบัติเหตุที ่มีทั ้งการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 

(Fatal+Injury Injury Crashes) มีค่า 0.729 ซึ่งทั้งหมดมีค่าสัมประสิทธิ์ร้อย

ละของอุบัติเหตุ (CMF) น้อยกว่า 1 หรือกล่าวได้ว่าชุดมาตรการที ่ใช้ใน

โครงการ“หน้าโรงเรียนปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” สามารถลด

จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นได้ในทุกประเภทความรุนแรงของอุบัติเหตุ หาก

พิจารณาอุบัติเหตุที่มีเฉพาะการเสียชีวิต (Fatal Crashes) สามารถลดจำนวน

อุบัติเหตุหลังการติดตั้งชุดมาตรการที่ช่วงความเชื่อมั่น 90% ได้ โดยหาก

นำไปเปรียบเทียบกับกับการศึกษาในอดีตของค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของ

อุบัติเหตุ (CMF) ในแต่ละมาตรการดังตารางที่ 2-2 พบว่าผลการประเมิน

ประสิทธิผลความปลอดภัยด้วยค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ไป

ในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือมีค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) น้อย

กว่า 1 สามารถลดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการติดต้ังมาตรการได้ 
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จากค่าสัมประสิทธิ์ร้อยละของอุบัติเหตุ (CMF) ที่ได้จากการประเมิน

ประสิทธิผลความปลอดภัยของชุดมาตรการความปลอดภัย แสดงให้เห็นว่า

การติดตั้งมาตรการอำนวยความปลอดภัยภายใต้โครงการ“หน้าโรงเรียน

ปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” สามารถช่วยทำให้อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบน

ถนนบริเวณหน้าโรงเรียนลดลงได้ 

5.2 ข้อจำกัดของงานวิจัย 

1. ข้อจำกัดด้านข้อมูล ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจรที่มีจำกัดเพียงปี 

พ.ศ.2558-2563 ทำให้สามารถประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยของชุด

มาตรการความปลอดภัยในโครงการ “หน้าโรงเรียนปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทาง

หลวงชนบท” ได้เพียงปี พ.ศ.2560 และข้อมูลมาตรการในแต่ละพื้นที่ของ

โครงการที่ไม่สามารถให้รายละเอียดมาตรการที่ใช้จริงๆ ของได้แต่ละพ้ืนที่ได้ 

2. ข้อจำกัดด้านการสำรวจ เนื่องจากมีการแพร่ระบาดของโรคระบาด
โควิด-19 ทำให้ไม่สามารถเดินทางเพื่อสำรวจชุดมาตรการในโครงการ“หน้า
โรงเรียนปลอดภัย...อุ่นใจใช้ทางหลวงชนบท” ในพ้ืนที่จริงได้ 
5.3 ข้อเสนอแนะ  

1. เพิ ่มจำนวนกลุ ่มตัวอย่างที ่ใช้ในการประเมินประสิทธิผลความ

ปลอดภัยของชุดมาตรการในโครงการ นอกเหนือจากมาตรการที่ติดตั้งในปี 

พ.ศ.2560 

2. ลงพื้นที่ตรวจสอบลักษณะทางกายภาพจริงๆ ของพื้นที่โครงการ 

เพื่อความครบถ้วนของข้อมูลในการปรับแบบจำลองคาดการณ์อุบัติเหตุ 

3. ประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยของชุดมาตรการด้วยวิธีอื่นๆ 

เพื่อเปรียบเทียบผลที่ได้ เช่น  วิธีสังเกตก่อน/หลัง ด้วยวิธีกลุ่มเปรียบเทียบ 

เป็นต้น 

 

กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จลุล่วงไปด้วยดี ด้วยความช่วยเหลือของ รศ.ดร.

เกษม ชูจารุกุล อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ซึ่งท่านได้ให้ความคิดเห็นและ

ข้อเสนอแนะต่างๆอันเป็นประโยชน์ต่อการดำเนินการทำโครงงานวิจัยชิ้นนี้

เป็นอย่างมาก รวมถึงช่วยแก้ปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้นระหว่างการดำเนินงานอีก

ด้วย 

และขอขอบคุณเพื่อนๆทุกคนที่เป็นกำลังใจและคอยช่วยเหลือกัน
ตลอดการศึกษาเล่าเรียน สุดท้ายนี ้ขอขอบพระคุณบิดา มารดา ที ่ช่วย
สนับสนุนทั้งด้านทุนการศึกษา และคอยช่วยเหลือในทุกๆด้าน รวมไปถึงให้
กำลังใจผู้วิจัยมาโดยตลอดจนกระทั่งจบการศึกษา 
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