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26 August 11 Program  

08.30-09.00 Registration  
09:00-09:10 Welcome Remarks  by Mr. Yoshitaka  Kajikawa, Managing Director of IATSS 
09.10-09.20 Introductory and Welcome Remarks by Mr. Rapin  Charutula, ATRANS Chairperson 
09:20-09:30 Opening Remarks 
09:30-09:40 Essay and Drawing Competition Awarding Ceremony  

09:40-10:00 Coffee‐Break and see poster session 

10:00-12:00 
Morning Session <Panel Discussion on “Low Carbon Transportation for Sustainable Society:  

Bangkok Vision 2032 (250
th

 Anniversary)”> at 5
th

 Floor, Rainbow Room 

12.00-13.00 Luncheon at Parkview Restaurant (Ground Floor) 

13:00-14:40 Parallel Session: Student Paper Presentations (Time allots: 7 min-presentation and 3 min-Q&A) 

 
Session 2B-1 : Bangkok Panorama I Room (3

rd
 Floor) Session 2B-2: Saithip Room (3

rd
 Floor)  

13:00-13:10 

SCS11-001 : Effects of Pedicabs and Kuligligs on the 
Capacity of Roads in the Vicinity of De La Salle University-

Manila 
(Jamiel Louiee L. JAYME, Paul Angelo C. SIA, 

Alexis M. FILLONE) 

SCS11-005 : Land‐Use Transformation Around Bangkok Transit 
System’s Stations   

(Aryuwat  JITPRASERT) 
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SCS11-002 : Proposed Scheduling Scheme of Jeepney 
Service Operations in the City of Manila, Philippines  
(Henry Ace M. KANG, Kevin Bryan M. MASCARINA,  

Maria Jullen E. PADUA, Alexis M. FILLONE) 

SCS11-006 : A Study of Mode Choice from Suranaree University 
of Technology to The Mall Nakhon Ratchasima                                                       

(Wichaya RINGKANANONT, Chatdanai LUADSAKUL,  
Rattaphol PUEBOOBPAPHAN) 
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SCS11-004 : Introduction of Land Readjustment Project as 
an Ideal Urban Development Method for Areas Along MRT 

Purple Line 
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SCS11-007 : The Standard Design of Signage System for Mass 
Transportation System in Bangkok                                                          

(Yodkwan SAWATDEE) 
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SCS11-008 : Road Transport Scenario in Dhaka city and  

Air Pollution Aspects - A Comparative Analysis                                                    
(MD. Moniruzzaman) 

SCS11-010 : A Development of Motorcycle Onboard System 
Measuring Driving Pattern and Exhaust Emissions 

 (Atthapol SEEDAM, Thaned SATIENNAM, Thana RADPUKDEE) 
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SCS11-009 : The Success of Policy Implementation Against 
Drunk Driving in Bangkok: A Structural Equation Modeling 

(Waiphot KULACHAI, Satoshi MIYATA) 

SCS11-011 : School Zone Safety Management:  A Case Study in  
Nakhon Ratchasima                                                                      

 (Phattarasuda  WITCHAYAPHONG, Krisri TIPPAYAWONG,   
Pakorn TANGJATURASOPON, Somprasong SUTTAYAMULLY) 

13:50-14:00 

SCS11-012 : Study on Estimation of Impact of CO2 Emission 
Reduction with Transit Oriented Development in  

Khon Kean City  
(Yuta ITO, Atsushi FUKUDA, Teppei OSADA) 

SCS11-015 : Crash Scene Investigation of Heavy Vehicle 
Crashes: A Case Study of Songkhla Province                                                                         

(Ekalak KANCHANAPEN, Noppawan THAENLEK,  
Paramet LUATHEP) 
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SCS11-013 : A Study of the Effects of Introducing Advanced 
Driver Alert System  

(Masatoshi NAKAZAWA, Atsushi FUKUDA,  
Makoto OKAMURA) 

SCS11-016 : A Review of City Development Concepts:  
A Case Study of Cracow, Poland                                           

(Peraphan JITTRAPIROM, Aleksandra NATONEK,  
Sebastian ZEDDEL, Jonas VUKIC, Jean-Baptiste DOUILLET,  

Iwona ROZNOWSKA, Marcin LYSZCZARZ) 

14:10-14:20 

SCS11-014 : Comparison of Bus Rapid Transit System 
Introduction Effects in Asian Developing Cities  

- Bangkok, Thailand and Hanoi, Vietnam-                            
(Hidenori IKESHITA, Atsushi FUKUDA, Teppei OSADA, 

Tomaya NAKAMURA, Tuenjai FUKUDA, Tetsuhiro ISHIZAKA)  

SCS11-017 : Factor Affecting Mode Shift by Commuters in 
Bangkok 

(Weerapong CHOMPOONUT, Sorawit NARUPITI) 

14:20-14:30 
SCS11-018 : Capacity Analysis Of Signalized Intersection:  

A Case Study of Kalimati Intersection (Kathmandu, Nepal)                    
(Sharad BAJRACHARYA) 

SCS11-020 : Accident Prediction Model on Expressways:  
A Case Study of the First and Second Stage Expressway Systems 

 (Suttichai NGAMCHAN, Thirayoot LIMANOND) 

14;30-14:40 

SCS11-019: Predicting Young Drivers’ Intention to Drive 
Exceeding the Speed Limit:  An Application of Extended 

Theory of Planned Behavior 
(Montira KETPHAT, Kunnawee KANITPONG,  

Piyapong JIWATTANAKULPAISARN) 

SCS11-021: An Application of Road Marking for Maintaining 
Safe Driving Spacing 

(Anintita PATISUNG, Thirayoot LIMANOND)  
 

14:25-14:40 Coffee Break (will be served in the session) 

14:40-17:25 Afternoon Session 

17:25-17:30 Closing Remarks by Prof. Dr. Wiroj  Rujopakarn, Kasetsart University 

27 August 2011 
07:40-13:00 

Technical visit at Air Traffic Control Tower, Suvarnabhumi Airport: Gather at Hotel Lobby (Imperial Queen’s Park Hotel) 
(Bus transportations are provided to 50 seats only) 
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Welcome Message from the Chair of ATRANS  

Symposium & Activity Committee 

 

 

 

 

Dear ATRANS symposium 2011 participants, 

 

It is a pleasure to welcome you to ATRANS Symposium 2011. In this 

fourth year, ATRANS receives magnificent supports from reputedly well-known speakers coming 

from multidisciplinary area across the continent to share their knowledge, information and valuable 

experiences with the symposium’s delegates and participants on 26th August. 

 

Again, I am delightful to present you our “3rd ATRANS Student Chapter Session” an attached 

program to the ATRANS Symposium. The Student Chapter was launched two years ago aiming at 

providing an opportunity to students to explore academic world of learning by doing and experiencing 

activities. Participated students will be able to exchange ideas and opinions, build network among 

students and other participants from various universities and organizations participated in the 

ATRANS activity. 

 

In the world of Transportation research, there is no limited boundary of study so far as accessibility of 

transportation is co-existence. Air, water and land transports provide a convenient mean and modal 

choice for traveling from one place to another in a certain time and distance with a variable choice of 

fares. If a convenient mean of public transports is inefficient, another mean of private transports will 

take place. This in turn will generate disequilibrium and adverse effect towards the transportation and 

environment. Traffic accidents, over consumption of energy and environmental degradation are 

exemplifications of this unbalanced development. It is vital important to our dynamic society to 

apprehend the equal right to access to transportation with efficiently use of its services. This is one of 

the reasons why our symposium’s theme is upon “Toward Low Carbon Transportation for Sustainable 

Society: Bangkok Vision 2032 (250th Anniversary).”  

 

On behalf of ATRANS Secretary-General and the Chair of Symposium & Activity Committee, I wish 

to express my sincere gratitude to the Student Chapter Committee of the Year 2011 who worked 

relentlessly to make the 3rd ATRANS Student Chapter Session possible. I earnest hope that you all, 

particularly, participating students will enjoy listening to the presentations and have a good time 

spending in our ATRANS Symposium and the student chapter session as well as the technical visit on 

27th August at the Air Traffic Control Center, Suvarnabhumi Airport, Bangkok, Thailand.  

 

 

Tuenjai Fukuda, Dr. Eng. 

ATRANS Secretary-General and  

Chair of Symposium & Activity Committee 

 

 

August, 2011 
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Welcome Message from ATRANS  

Student Chapter’s Advisory Committee  

 

 

 

 

 

Dear ATRANS symposium 2011 participants, 

 

On behalf of ATRANS Student Chapter’s Advisory Committee, I would like to extend my warmest 

welcome to all participants to the 4
th

 ATRANS Symposium. For this year, ATRANS has continued the 

attached program of the symposium, called “ATRANS Student Chapter Session” for the third year.  

This is a special opportunity that offers students an opportunity to meet one another to exchange ideas, 

opinions and information among themselves and learn to practice an academic activity through 

organizing “Student Chapter Session.” 

 

For this year, there are 12 students from several leading universities voluntarily applied to be the 

student chapter committee.  From organizing the activity, the student committee members gain 

valuable experiences in the planning and management of the event, as well as develop networking 

with other students from other universities in multidisciplinary fields.  

 

Finally, I wish all participants of the Student Chapter Session gain valuable experiences during this 

symposium and take with you many warming and unforgettable memories. 

 

 

 

Dr. Thirayoot Limanond 

ATRANS Student Chapter’s Advisory Committee 

School of Transportation Engineering, 

Institute of Engineering, 

Suranaree University of Technology 

 

August, 2011 
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Welcome Message from ATRANS   

Student Chapter’s Advisory Committee     

 

 

 

 

 

Dear ATRANS symposium 2011 participants, 

 

It is my great honor to deliver a welcome message in the proceeding of the student session, the 

2011 ATRANS Symposium. I am glad to see the continuous progress of the student chapter since it 

has been established in 2009. This third year activity would confirm the fact. It is very great job of 

the student committee. 

 

Presentation of students’ research progress and discussion among them will be very useful and 

important to allow them exchanging their idea. I would encourage students to take this opportunity 

to improve your research. 

 

Lastly, I wish to express my sincere thanks to ATRANS for providing invaluable opportunity for 

students. 

 

Wish you all the best & success, 

 

 

Varamate Vichiensan, Ph.D. 

ATRANS Student Chapter’s Advisory Committee 

Assistant Professor 

Department of Civil Engineering 

Faculty of Engineering 

Kasetsart University 

 

 

August, 2011 
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Welcome Message from ATRANS  

Student Chapter’s Advisory Committee 
 

 

 

Dear ATRANS symposium 2011 participants, 

 

It is my great pleasure to welcome all distinguish guests to the ATRANS Symposium, and this year 

theme is “Toward Low Carbon Transportation for Sustainable Society: Bangkok Vision 2032 

(250th Anniversary)”.   

 

Furthermore, the ATRANS Symposium also provides a great opportunity for student to participate 

in the Student Chapter Session to present their papers to the public.  As an advisor to the Student 

Chapter, I am delighted to tell you that the student’s papers this year are very interesting. A great 

number of papers were submitted and the topics of these papers will be of your great interests.  

 

In organizing the student chapter, I would like to congratulate our student committee who works 

very hard to bring us a great event this year.   

 

I hope that we will have a successful symposium this year.  

 

 

 

Dr. Sumet  Ongkittikul 

Research Specialist 

Thailand Development  Research Institute 

Bangkok, Thailand  

 

 

August, 2011 
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Welcome Message from  

President of Student Chapter Organizing  

and Scientific Committee Members 
 

 

Dear ATRANS Student Chapter Session 2011 participants, 

     

On behalf of ATRANS Symposium: Student Committee 2011, it is my 

great honor and pleasure to welcome you to the 4th ATRANS 

Symposium: Student chapter 2011, Bangkok. This is an exciting gathering of transportation 

engineering graduate students, prospective students, faculty members, entrepreneurs, and our 

sponsors. 

 

This year’s theme “Towards low carbon transportation for sustainable society: Bangkok vision 

2032”, which also celebrates the 250th anniversary of Bangkok, shall provide a good platform for 

the young professionals as they are the future of any institution, to display their research and 

findings. This symposium also brings together people with similar interest to celebrate their 

collective accomplishments and help the region towards solutions to shared challenges. 

 

Finally, on behalf of the ATRANS Symposium: Student Chapter 2011, I would like to express my 

heartfelt gratitude to all participants for your interest and valuable input in this year’s Symposium. 

I wish all the participants to have a good time, make new friends and have a delightful experience. 

 

Sharad Bajracharya 

President of Student Chapter Organizing and Scientific Committee Members 

4
th

  ATRANS SYMPOSIUM: Student Chapter Session 2011 

 

 

August, 2011 
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 Effects of Pedicabs and Kuigligs on the Capacity of Roads  

in the Vicinity of De La Salle University-Manila 
 

Paper Identification number: SCS11-001 
Jamiel Louiee L. JAYME

1
, Paul Angelo C. SIA

2
, Alexis M. FILLONE

3   

 
1
Department of Civil Engineering, Student 

De La Salle University-Manila 

Telephone +639173731350 

E-mail: jemjayme@yahoo.com 

 
2
Department of Civil Engineering, Student 

De La Salle University-Manila 

Telephone +639178873847 

E-mail: siapaulangelo@yahoo.com 

 
3
Department of Civil Engineering, Faculty of Engineering 

De La Salle University-Manila 

Telephone: +632-5244611 loc. 226  

E-mail: alexis.fillone@dlsu.edu.ph 

 
Abstract 
 This study aims to determine the effect of pedicabs and kuligligs on the capacity of roads in the 

vicinity of De La Salle University. Considering the mixed traffic flow in Metro Manila, the speed 

interaction of pedicabs and kuligligs with cars was determined to be able to obtain their effects to the 

capacity of the roads in the study area. Interactions between private vehicles involving pedicabs and 

kuligligs were obtained in which a car trailing a pedicab was found out to have the lowest speed compared 

to a car trailing a kuliglig or a car trailing another car. In relation to the speed and flow relationships, there 

was a decrease in vehicular flow due to the decrease speed of private vehicles trailing pedicabs and 

kuligligs in the study area. 

 

Keywords: Mixed Traffic Flow, Non-Motorized Transport

 

1. Problem Setting 
1.1 Background of the Study 

One of the most pressing problems in the 
urban areas of the country is traffic congestion, 
especially in Metro Manila area. Traffic congestion 
is exacerbated by the travel behavior of public 
transport vehicles which are abundant in Metro 
Manila. In the vicinity of De La Salle University 
along Taft Avenue and along Pablo Ocampo Street, 
pedicabs and kuligligs abound and are mostly used 
for short trips. These modes cause more traffic 
during school days because they counter flow to the 
natural flow of vehicles. They also are parked on 
the sides of the streets due to the lack of parking 
lanes for these public vehicles. According to a 1991 
study, pedicabs represent 5.52% of the total public 
transportation vehicles in Metro Manila.  This 
shows the presence of pedicabs and kuligligs along 
the traffic stream within the vicinity of De La Salle 
University have a great influence to the traffic flow  

 
in the area. 
 

1.2 Statement of the Problem 
Traffic build up is at its maximum during 

peak hours along the section of Pablo Ocampo St. 
corner M. Adriatico St. as well as the section of 
Pablo Ocampo St. corner Taft Avenue. Pedicabs and 
kuligligs mainly contribute to the traffic congestion 
because of its behavior in the road. There is an 
increase in traffic flow of the road due to the (1) 
pedicabs and kuligligs that counter flow with the 
natural flow of vehicles (2) slow speed of pedicabs 
and kuligligs and (3) parked pedicabs and kuligligs 
along the sides of the road. Considering the mixed 
traffic flow in Metro Manila, the interaction 
between pedicabs, kuligligs and cars in the study 
area must be studied to be able to determine the 
effects of pedicabs and kuligligs to the capacity of 
the roads in the area. 
 

mailto:jemjayme@yahoo.com
mailto:siapaulangelo@yahoo.com
mailto:alexis.fillone@dlsu.edu.ph
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1.3 Objectives of the Study 
The general objective of the study is to 

know the impact of pedicabs and kuligligs on 
vehicular flow along road sections in the vicinity of 
De La Salle University. 

The specific objectives of the study are: 

  1. To determine the speed characteristics of 
pedicabs, kuligligs and passenger cars along road 
sections observed. 
  2. To determine and compare the effect of 
pedicabs and kuligligs on vehicular speeds and 
flows along road sections observed. 
  3. To determine the operating 
characteristics of pedicabs and kuligligs and the 
socio economic profile of pedicab and kuliglig 
drivers that provides service in the vicinity of 
DLSU. 
  4. To determine the opinion of commuters 
about pedicab and kuliglig service. 
 

1.4 Hypothesis 
The following are the hypotheses of the 

study: 
1. The hypothesis of the study is that the average 
speed of cars and other motor vehicles are reduced 
with the pedicabs and kuligligs which are allowed 
to use the road together with the former.  
2. There would be a decrease in the capacity of a 
section of the road when there are pedicabs and 
kuligligs that use the road together with other motor 
vehicles.  
 

1.5 Scope, Limitations and Delimitations 
The study is limited to the traffic flow 

along the section of Pablo Ocampo to Taft Avenue 
heading towards the other side of Pablo Ocampo. 
The study considers the speed of private vehicles, 
pedicabs and kuligligs only. The study considers 
video footage of the traffic flow during the morning 
of weekdays only. The participants answering the 
survey are limited to pedicab and kuliglig users. 
The study did not consider the speed of large 
vehicles such as buses and container vans as those 
vehicles do not pass through the section of road 
observed through the video footage. The effect of 
kuligligs and pedicabs on motorcycles was also not 
considered. 
 

1.6 Significance of the Study 
The purpose of this study is to provide and 

enhance the road capacity of the study area which 
always experience traffic congestion caused by the 
pedicabs and kuligligs. Once the effect of pedicabs 
and kuligligs to the traffic build up in the sections 

of the area is determined, solutions could then be 
recommended that would benefit the pedestrian and 
road users within De La Salle University area and 
its vicinity as well as those passing the sections in 
the vicinity, in terms of improved travel time. 
 

1.7 Asumptions 
By observing the following vehicle 

tandems (car-car, kuliglig-car, pedicab-car) an 
estimate of the impact of informal transport (i.e. 
pedicab and kuliglig) on the capacity of the road 
could be obtained.  Although there are a lot of other 
movements and behavior of informal transport that 
could affect the vehicular flow, these were 
neglected in the study. 
 

2. Review of Related Literature 
According to Wheeler (1974), a city can be 

thought of as a living organism and its urban 
circulation system is akin to blood flow.  It carries 
much of the waste and garbage generated by daily 
living, and maintains the pace at which the city 
functions.  If an artery, or street, gets clogged up 
due to traffic congestion, it not only causes that 
area to lose contact with the “blood flow”, it also 
negatively affects the efficiency of the whole 
system.  Any organism with an out of balance 
circulatory system can be considered ill.  The 
research takes into account this theory in dealing 
with pedicabs and kuligligs.  

Replogle (1991) studied non-motorized 
vehicles in Asia. He investigated the current use of 
non-motorized vehicles (NMV) use in Asian cities 
and their characteristics. He estimates that NMVs 
account for 25 to 80 percent of all vehicle trips in 
many Asian cities. He cites several cities in Japan, 
Netherlands and Germany which have incorporated 
the NMVs successfully into their urban transport 
system by having “appropriate integration of 
walking, NMV modes and motorized transport.”  
He also cites cities in India wherein the percentage 
of NMVs in within the traffic stream is seen as a 
problem.  The future of NMVs however is plagued 
by loss of street space for safe NMV use and 
neglected investments towards improvement in 
favor of motorized transport.   

More information about non-motorized 
vehicles was provided by Kuranami et al (1994).  
He conducted a study showing “non-motorized 
vehicles (NMVs) offer low-cost personal mobility, 
are nonpolluting, use renewable energy, are labor-
intensive, and are well-suited for short trips in most 
cities in Asia regardless of culture, income, 
location, or size.”  The extent to which they are 
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owned and used in a region, however, varies 
considerably among cities.  

A local study by Paragas (2000) provided 
us with information about pedicabs here in the 
Philippines. According to the study, the city of 
Manila has about 10,000 units of pedicabs.  He 
observed in his study that pedicabs station 
themselves at locations where a “lot of people 
movement occur in order to increase the chance of 
being hired and thus create bottlenecks or 
congestion to the adjacent roads.”  This observation 
is an example of mixed traffic flow.  

Mixed traffic condition poses a challenge 
for traffic engineers since it involves different types 
of vehicles all sharing the same road space, thus 
making it difficult to analyze traffic flow. The 
Highway Capacity Manual 2000 (HCM) of USA 
mentions six trafficentity types: (a) passenger car 
including vans, (b) heavy vehicle including buses 
and trucks, (c) recreational vehicle, (d) motorcycle, 
(e) pedestrian, and (f) bicycle (HCM 2000). A 
number of researches have been conducted about 
mixed traffic condition. Mallikarjuna, Phanindra, 
and Rao (2009) developed a novel offline image 
processing-based data collection system, suitable 
for mixed traffic conditions.  According to Chandra 
(2000) the common practice to analyze mixed 
traffic flow is to convert all vehicles into equivalent 
numbers of passenger car units (PCUs). 

3. Framework of the Study 
3.1 Theoretical Framework 

Under uninterrupted flow, the speed, flow 
and density relationships could provide a good 
description of the behavior of the traffic stream. 
These terms are defined as follows: 

Speed – rate of motion expressed as 
distance per unit time. Speed is the ratio between 
distance and time. It is usually expressed in feet per 
minute or meter per second.  A trap must first be 
measured to obtain the speed. The formula is: 

     (3a) 

Where: 
S = speed, in ft/min or m/sec 
d = distance in ft. or m.  
t = time, min or sec. 
 

Volume and/or rate of flow – total number 
of vehicles that pass over a given point during a 
specified time interval.   

Density – number of vehicles occupying a 
given length of a lane or roadway averaged over 
time  

Traffic flow theory basically deals with 
three variables, namely volume or flow, speed and 
density.  

Flow and Volume Variable: 

Volume is the total number of vehicles that 
pass over a given point or section of a lane or 
roadway during a given time interval. Flow is the 
equivalent hourly rate at which vehicles pass over a 
given point or section of a lane or roadway during a 
given time interval of less than 1 h, usually 15 min.
  

    (3b) 

PHF is the peak hour factor. The PHF is the 
ratio of the total volume within the hour and the 
largest volume within the hour. V15 is the volume 
during the peak of the 15-minute period, within the 
peak hour, vehicle/15min. 

To compute the rate of flow during the 
peak period within the 15-minute interval, given the 
PHF, the formula is:      

     (3c) 

Where:  
v = flow, vehicles per hour (vehicle/hr). 
V = total volume of the peak hour, pedestrian/hr 
PHF = peak hour factor 
 
3.2 Conceptual Framework 

Figure 3.4 shows the causes of the traffic 
congestion problem of the DLSU Malate, Manila 
area. To understand clearly what the causes of the 
traffic build up in the area, it was divided into three 
categories. The (1) immediate causes cover mainly 
the problem setting of the study within the area. 
These causes are the basically the main problems of 
the study. The (2) underlying causes give other 
reasons of how the immediate causes happen. These 
give out further knowledge to the main problem. 
The (3) basic causes provide the general reasons 
that the main causes have in common.  

 
 
 
 
 
 
 

Problem 
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Fig. 3.4: Causes of Traffic Congestion in DLSU 

 

4. Methodology 
4.1 Research Methods 
 The study was based on the existing traffic 
flow of the area with the relationship of the 
pedicabs and kuligligs to the different vehicles and 
also to the volume and capacity of which the roads 
are affected as well as the pedestrians. 

 For the data gathering procedures of the 
study, three speed data collection methods were 
used. The first method was the use of a video 
camera where two locations were chosen which is a 
one-way road and a two-way road system. A video 
camera was set up and covers the different time 
dependent variables which involve traffic flow and 
travel time. A series of video shoot were done for 
the queue formation, queue discharge, overtaking 
and lateral movement operation. The second 
method was the placement of a trap in which the 
distance seen on the video camera was measured by 
a wheel measuring distance device for the 
computation of the speed of the vehicles. Different 
observations were made and tallied from the video. 
The third and last method was the use of survey 
questionnaires. These were provided with a list of 
questions which affect the travel time of each 
commuter and driver. From the survey 
questionnaires, observations were made and 

comparisons between the user and the driver of the 
public vehicle were also done. 

4.2 Design Flow 
Figure 4.1 is a representation of the overall 

procedures that were executed all throughout the 
given study period. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig, 4.1: Procedure Flow Diagram 

5. Presentation and Analysis of Data 
5.1 Video Analysis for Two-way Traffic Flow 

with Kuligligs 
The section of road along Vito Cruz corner 

M. Adriatico was recorded on video which 

provided the mixed traffic flow. The recorded video 

in progress from 9:00 AM and was analyzed for 

three (3) hours. The different relationships from the 

lane with vehicles abound Roxas Boulevard, the 
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other lane with vehicles abound Taft Avenue and 

the counter flowing of pedicabs and kuligligs for 

both sides were interpreted separately. 

 
The maximum volume of the two-way 

traffic flow with the effect of kuligligs for three (3) 
hours were determined with the computation of the 
peak hour volume of the lanes bound to Roxas 
Blvd. and to Taft Ave. Figures 5.1 and 5.2 show the 
total vehicular volume of each lane and the peak 
hour factor of both lanes respectively. 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.1: Total Vehicular Volume Bound to Roxas 
Boulevard and Taft Avenue 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.2: Peak Hour Factor of All Vehicles Bound 
to Roxas Boulevard and Taft Avenue 

Analyzing the effect of pedicabs and 
kuligligs to cars through speed data, the study 
acquired the speed of the target vehicles detached 
from any relationships on the road. A number of 
samples were made for each pedicab, kuliglig and 
car to determine an equal number of intervals to be 
used for each speed frequency. Figures 5.3 to 5.6 
show the speed distribution of the target vehicles 
(pedicab, kuliglig and a private car) as well as their 
relationship with a private vehicle along the 
different study areas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.3: Speed Distribution of Target Vehicles to 
Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

 
Fig. 5.4: Speed Distribution in Pablo Ocampo 

Bound to Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

 

 
Fig. 5.5: Speed Distribution of Target Vehicles to 

Taft Avenue 

 

 

 

 

 

Fig. 5.6: Speed Distribution in Pablo Ocampo 
Bound to Taft Avenue 
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The observations of the pedicab-car and 
kuliglig-car relationships were tested to the car-car 
relationship using the f-test: two-sample for 
variances in Microsoft Excel. The results of these 
tests, which are shown from Figure 5.7 to 5.10, 
were subsequently used as the foundation for the   
t-test. 

 

 

 

 

Fig. 5.7: F-test Curve for Car-Car and Kuliglig-Car 
for Lane to Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

Fig. 5.8: F-test Curve for Car-Car and Pedicab-Car 
for Lane to Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

Fig. 5.9: F-test Curve for Car-Car and Kuliglig-Car 
for Lane to Taft Avenue 

 

 

 

 

 

Fig. 5.10: F-test Curve for Car-Car and Pedicab-
Car for Lane to Taft Avenue 

The accepted values for the f-tests were 
then processed through the t-test which would be 

the basis for the effects of the relationships 
involved. Figures 5.11 to 5.14 show the results of 
the t-test for the kuliglig-car and car-car 
relationship, and the pedicab-car and car-car 
relationship. 

 

 

 

 

 

 
Fig. 5.11: T-test Curve for Car-Car and Kuliglig-

Car for Lane to Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

Fig. 5.12: T-test Curve for Car-Car and Pedicab-
Car for Lane to Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

Fig. 5.13: T-test Curve for Car-Car and Kuliglig-
Car for Lane to Taft Avenue 

 

 

 

 

 

Fig. 5.14: T-test Curve for Car-Car and Pedicab-
Car for Lane to Taft Avenue 

Based from the results of a car-car 
relationship, the effect of pedicabs and kuligligs to 
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the speed of cars were obtained through the 
pedicab-car and kuliglig-car relationships. It was 
seen from the f-tests and t-tests that the speed of a 
car trailing a kuliglig and a pedicab was reduced 
from the obtained average speed of car. The amount 
of speed of pedicabs increased for the lane bound to 
Taft Avenue due to the uninterrupted flow of traffic 
than the lane to Roxas Boulevard. Due to a higher 
speed of the pedicabs, there was a small amount of 
effect to cars. 

5.2 Video Analysis for Two-way Traffic Flow 
without Kuligligs 

With the order of Mayor Alfredo Lim to 
ban the kuligligs from the streets of Metro Manila 
due to their gas emission which were not registered 
in the Land Transportation Office and violate the 
Clean Air Act, the analysis of the study not 
involving the kuligligs was obtained. Same 
procedures were made from the analysis involving 
kuligligs. Figures 5.15 and 5.16 show the total 
vehicular volume of each lane and the peak hour 
factor of both lanes respectively. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.15: Total Vehicular Volume without 
Kuligligs Bound to Roxas Boulevard and 
Taft Avenue 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.16: Peak Hour Factor of All Vehicles 
without Kuligligs Bound to Roxas 
Boulevard and Taft Avenue 

 

Table 1 F and T-Test Results without Kuligligs 
Bound to Roxas Boulevard 

Relationship F-Test T-Test 

F Fcr T stat Tcr 

Car-Car and 

Pedicab-Car 
2.692 1.394 4.078 1.656 

 
Table 2 F and T-Test Results without Kuligligs 

Bound to Taft Avenue 

Relationship F-Test T-Test 

F Fcr T stat Tcr 

Car-Car and 

Pedicab-Car 1.094  1.722  1.558  1.654  

 
 Based on Tables 1 and 2 the absence of 
kuligligs produced more car-car relationships for 
the lane bound to Taft Avenue due to less 
interruption of following cars. It was observed that 
car-car relationships without the presence of 
kuligligs obtained a minimum effect to the speed of 
the trailing car.  

 

5.3 Video Analysis for One-way Traffic Flow 
The different relationships from a one-way 

lane with vehicles abound Arellano Avenue, and the 
counter flowing of pedicabs and kuligligs were 
interpreted separately. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.17: Total Vehicular Volume Bound to 
Arellano Avenue 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.18: Peak Hour Factor of All Vehicles Bound 
to Arellano Avenue 
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Figures 5.17 and 5.18 showed the total 
vehicular volume of each lane and the peak hour 
factor of both lanes respectively. The target vehicles 
were separately filtered for the actual count of each 
relationship for vehicles going to Arellano Ave with 
the effect of a one-way lane. Table 3 shows the 
speed distribution of target vehicles and Table 4 
shows the F and T-test results all bound to Arellano 
Avenue. 

 
Table 3 Speed Distribution of Target Vehicles 

Relationship Frequency Speed (mps) 

Car  47  2  

Kuliglig  59  3  

Pedicab  89  1  

Car-Car  62  0  

Kuliglig-Car  2  1  

Pedicab-Car  78  1  

 

Table 4 F and T-Test Results Bound to Arellano 
Avenue 

Relationship F-Test T-Test 

F Fcr T stat Tcr 

Car-Car and 

Kuliglig-Car 
1.168 8.555 0.075 1.660 

Car-Car and 

Pedicab-Car 
1.894 1.412 0.379 1.654 

 
 Speed frequencies of pedicabs, kuligligs 
and cars were shown to provide a comparison 
between the running speed of cars without any 
involved relationship and with the effect of 
pedicabs and kuligligs to the speed of cars. From 
the speed frequency figures obtained, it was 
observed that the speed of cars were relatively 
lower for a one-way lane especially involving 
pedicabs and kuligligs on a large amount of traffic 
flow. It was seen from the f-tests and t-tests that the 
speed of a car trailing a kuliglig and the speed of a 
car trailing a pedicab was reduced from the 
obtained average speed of a car, compared to the 
obtained speed frequencies of pedicabs and 
kuligligs. 

5.4 Counter Flow Analysis 
Pedicabs and kuligligs relatively use a lane 

for their route which is most beneficial for their 
travel time. Following the natural flow of traffic 
makes their boundaries less which is difficult for 
such small type of public vehicles, therefore 
counter flowing with the natural flow of traffic will 
be more beneficial to them and makes their 
boundaries large enough to produce more travel. 

Tables 5 to 9 show the tabulation of counter 
flowing pedicabs and kuligligs along the different 
sections of the study area. 

 
Table 5 Counter Flow for Two-way Flow with 

Kuligligs Bound to Roxas Boulevard 

Vehicle  Count  
Speed 

mps  kph  

pedicab  109  7.97  28.68  

kuliglig  25  11.80  42.47  

Total  134  

   
Table 6 Counter Flow for Two-way Flow with 

Kuligligs Bound to Taft Avenue 
 

Vehicle  Count  
Speed 

mps  kph  

pedicab  35  8.35  30.06  

kuliglig  4  3.78  13.62  

Total  39  

   
Table 7 Counter Flow for Two-way Flow without 

Kuligligs Bound to Roxas Boulevard 
 

Vehicle  Count  
Speed 

mps  kph  

pedicab  187  3.62  13.04  

Total  187  

   
Table 8 Counter Flow for Two-way Flow without 

Kuligligs Bound to Taft Avenue 
 

Vehicle  Count  
Speed 

mps  kph  

pedicab  31  3.76  13.53  

Total  31  

   
Table 9 Counter Flow for One-way Flow Bound to 

Arellano Avenue 

Vehicle  Count  
Speed 

mps  kph  

pedicab  93  2.31  8.33  

kuliglig  11  2.33  8.40  

Total  104  

   
5.5 Descriptive Analysis of Survey of 
Pedicab and Kuliglig Users 

The group conducted a survey 
questionnaire concerning the Pedicab and Kuliglig 
users which resulted to the following: 

Opinions of commuters about pedicab and 
kuliglig service 
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The best advantage was found out to be 
the ability to be dropped off anywhere shown in 
Figure 5.19. The worst disadvantage was found out 
to be the open air pollution, risky travel and 
unreasonable fare shown in Figure 5.20. While the 
average opinion about the disadvantages of all users 
is shown in Figure 5.21. 
 
 

 

 

 

 

 

Fig. 5.19: Average Opinion About the Advantages 
of All Users 

 

 

 

 
Fig. 5.20: Average Opinion About the 

Disadvantages of All Users 
 

1. Do you think Pedicabs  

and Kuligligs follow traffic  

laws?  

 

2. Pedicabs and Kuligligs  

should be allowed to provide  

service anywhere they want. 

  

3. Pedicabs and Kuligligs  

should have a fix service route. 

  

4. Pedicabs and Kuligligs  

should have their own parking  

area. 

 

5. Do you think that Pedicabs  

and Kuligligs provide the best  

public service?  

 

 

Fig. 5.21: Opinion of Users About the Status of 
Pedicabs and Kuligligs 

5.6 Descriptive Analysis of Survey of 
Pedicab and Kuliglig Drivers 

The group conducted a survey 
questionnaire concerning the Pedicab and Kuliglig 
drivers which resulted to the following: 

Operating characteristics of pedicabs and 

Kuligligs  
 Socio economic profile of pedicab and 
kuliglig drivers that provides service in the vicinity 
of DLSU 
 
 
 
 

 

Fig. 5.22: Average Number of Children of Pedicab 
and Kuliglig Drivers 

 

 

 

Fig. 5.23: Average Fare per Trip 

 

 

 

 

 

 

 
 
Fig. 5.24: Average Lowest Earnings of Pedicabs 

and Kuligligs Drivers 

 

 

 

 

 

 
 
Fig. 5.25: End of Work Hours of Pedicab and 

Kuliglig Drivers 

 

 

 

 

 

 
Fig. 5.26: Average Number of Trips Made by 

Pedicabs and Kuligligs Drivers 
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Fig. 5.27: Average Number of Passengers per Day 

 Figures 5.22 to 5.27 showed the results of 
the conducted survey from the pedicab and kuliglig 
drivers. 

5.7 Speed and Volume Relationships 
The average speeds of cars for every 

fifteen (15) minute interval were obtained and 
plotted with each fifteen (15) minute volume. 
Speed increased when volume decreased for each 
area of observation which was shown below. 
 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.28: Volume and Speed Relationship of Cars 
in Two-Way Flow with Kuligligs Bound to Roxas 
Boulevard 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.29: Volume and Speed Relationship of Cars 
in Two-Way Flow with Kuligligs Bound to Taft 
Avenue 

 

 

 

 

Fig. 5.30: Volume and Speed Relationship of Cars 
in Two-Way Flow without Kuligligs Bound to 
Roxas Boulevard 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.31: Volume and Speed Relationship of Cars 
in Two-Way Flow without Kuligligs Bound to Taft 
Avenue 

There was a decrease in speed of cars 
when affected by pedicabs and kuligligs as seen 
from Figures 5.28 to 5.31. Due to the trailing of 
cars to pedicabs and kuligligs, their average speed 
decreased gradually. This affected the flow of the 
road section observed because as the speed of 
vehicles decrease, the flow of vehicles also 

decreases. 

 

6. Conclusion 
  Obtaining the capacity of a mixed traffic 
flow is complex but with the speed, flow and 
density relationships the effect of pedicabs and 
kuligligs to the capacity can be seen. There was a 
decreased in the speed of cars trailing both pedicabs 
and kuligligs which made the volume of the road 
sections observed increased. The flow of the road 
sections observed was decreased in terms of speed 
and volume. 

  User opinions confirm the fact that 
pedicabs and kuligligs are one of the reasons for 
traffic condition in Metro Manila. It is concluded 
that commuters do not consider the service given to 
them by pedicabs and kuligligs as satisfactory; 
however, commuter opinions also show a desire 
and willingness for improvement with regards to 
the service provided by pedicabs and kuligligs.     
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Abstract  

Jeepneys in the Malate area with trips to Makati, Paco, and Pasay were found to dispatch vehicles 
based from driver‟s experience and perceived demand as basis. The researchers hypothesize that due to the 
improper assessment of passenger demand, there is an oversupply of vehicles in all three routes. 
Furthermore, this inefficiency translates to high fuel consumption and cost as well as manpower. The main 
objective of the study is to propose a scheduling scheme that would improve the efficiency of jeepney 
operation and service in the area of Malate, city of Manila. To accomplish this, the researchers evaluated the 
level of service (LOS), in terms of speed, headway and cycle time; and its work efficiency in terms of 
service output or quantity offered and utilized service. Based on the traffic conditions, the researchers 
proposed scheduling parameters that satisfies the demand at the maximum load section of each route while 
keeping in context the possibility of applying an occupancy load (level) that lessens the onboard passengers 
in most of the route length. 
 

Key words: Jeepneys, Scheduling of operation, Efficiency of public transport 
 
1. PROBLEM SETTING 
1.1. Background Of The Study 

Public transportation is the predominant 
mode of travel in Metro Manila. Buses operate on 
primary arterial roads, jeepneys on secondary 
arterial roads, and motorized tricycles and pedicabs 
for feeder and collector roads. Jeepney service is 
often the most practical and sometimes solitary 
mode available to traverse short distances. Jeepneys 
are however seldom operated by an agency as a 
business venture rather it is operated by individual 
operators for livelihood. 

The lack of an effective scheduling 
scheme results in inefficient operations and in turn 
undesirably affects more than just the operators. 
While passengers enjoy not having to wait too long 
to catch a ride because of short waiting time, the 
high supply of jeepney passenger-seats reduces the 
productivity of a route because of low load factors, 
and contributes to the already congested roadways  

 

 
of Manila. 

Jeepneys do not have designated stop 
locations which cause disruption in traffic flow 
whenever pick-up or drop-off of passengers occur, 
and uses certain portions of the roadway as 
terminals thereby decreasing the number of usable 
lanes. 

The study propose a scheduling scheme 
that is reasonable to jeepney drivers and operators 
and at the same time convenient to passengers. This 
would promote coordination among jeepney 
operators, lessen bunching, and promote in the 
orderliness of the general traffic. It is to be 
accomplished by finding an optimum solution that 
would minimize jeepney frequency and yet satisfy 
the demand while applying a level of service 
constraint. The study would also aid in minimizing 
the air pollution as a result of minimizing frequency 
of jeepneys that operate continuously throughout 
the study area. 
 

http://ph.mg60.mail.yahoo.com/yab-fe/mu/MainView?.src=neo&themeName=blue&stab=1309932945436
mailto:kevin14_m@yahoo.com.ph
http://ph.mg60.mail.yahoo.com/yab-fe/mu/MainView?.src=neo&themeName=blue&stab=1309932945436
mailto:fillonea@dlsu.edu.ph
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1.2. Objective 
The main objective of the study is to 

propose a scheduling scheme to improve the 
efficiency of jeepney operation and service in the 
area of Malate, city of Manila. The following are 
the specific objectives: 

a) To determine the important variables that 
affect the proposed scheduling scheme of 
jeepneys. 

b) To formulate a model of the jeepney 
operation with the objective of optimizing 
the service supply. 

c) To simulate and estimate the proposed 
scheduling scheme and jeepney operations, 
and 

d) To compare the present condition of the 
transit service operation with the 
formulated model and assess the impact, 
and 
 

1.3. Scope, Limitations, and Delimitations 
The following are the scope, limitation and 

delimitation of the study: 
a) The study is limited to jeepneys in the 

Malate area with trips to Paco, Makati, and 
Pasay. 

b) The proposed scheduling scheme is for 
weekday period only, between 8 A.M. and 
6 P.M. 

c) Passenger demand patterns vary seasonally. 
The scheduling scheme proposed is 
applicable only during the period of the 
study. 
 

2.  RESEARCH METHODOLOGY AND 
DESIGN 

In order to meet the objective of this study, 
that is to improve the efficiency of jeepney 
operation and services in the area of malate, the 
study examines the current jeepney operation in the 
three routes in the malate area. Ocular inspection 
and daily volume count through video recording 
was conducted for roadway and vehicle 
characteristics. Ride check method was done for the 
determination of passenger demand in the three 
route, manual ride check method was used. It refers 
to counts and measurement performed by a checker 
riding the jeepney vehicle along the entire route. In 
this method, the on and off passenger counts from 
which one can derive the on-board passenger load 
for each route segment, arrival and departure times 
for each stop, item-specific surveys or 
measurements (vehicle running speed, boarding and 
alighting). 
 
 

2.1 Research Design 
The process begins with the construction 

of the actual transit system. It consists of passenger 
volume characteristics, vehicle characteristics, 
route characteristics, and operator characteristics. 
Passenger volume, as discussed in chapter two is 
the primary element in transit as the purpose of any 
transit service is the movement of people. Vehicle 
characteristics refer to the dimensions of vehicles, 
seating capacities, etc. In the study the average 
seating capacity of all transit units will be used 
since jeepneys in the study area does not have 
consistent dimensions hence seating capacities as 
well. Route characteristics refers to both physical 
(or the facilities and traffic control) and the 
operating time or speed or other characteristics that 
can be achieved given the conditions of the 
environment. Lastly, operator characteristics refer 
to the behavior and preferences of jeepney drivers 
and may be considered in the establishing the 
service policies or standards. 

With reference to the assumptions made 
and limitations of the study, mathematical modeling 
of the system can now be performed. Possible 
objectives are listed. These objectives can be 
pursued in a single objective approach or a multi-
objective approach. If the single objective is 
chosen, the other objectives become constraints.  

Once the scheduling of vehicles is done, 
graphical representations would best illustrate the 
system modeled. 

Alternative or complementary solutions 
refer to solutions that add or alter physical 
characteristics of the route. For instance, if the 
modeled system the use of exclusive lanes is found 
to be viable then it will be part of the proposed 
system along with the scheduling scheme.  

Finally, to evaluate the effectiveness of the 
proposed scheduling and/or complementary 
solutions, it is compared with the previous system 
and its impacts are assessed in terms of the impacts 
to the transit agency, the community, and the 
general traffic. 
 
2.2 Research Methodology 

The research method used in this study was 
divided into three phases: data preparation and 
processing, computation and analysis of factors for 
scheduling and the evaluation of the proposed 
scheduling scheme. The process starts by obtaining 
the average number of jeepney vehicles operating 
in the three routes throughout the whole day from 
(8:00 a.m. – 6:00 p.m.) during weekdays. The data 
gathered from this survey was then averaged per 
hour of each day. Another survey was conducted for 
the determination of passenger demand in the three 
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routes, manual ride check method was used. 
Passengers in every jeepney vehicle were observed; 
their loading and unloading points. The road 
lengths of the route trips were obtained using 
geographic information system (GIS), other maps 
were from Google maps. 

A. Data preparation: 
1. Inventory of roadway characteristics. 

These include segment lengths, 
intersections, traffic control devices, 
regulated speeds, roadway dimensions, 
land-use, pedestrian facilities, etc. 

2. Inventory of vehicle characteristics. 
These include seating capacity, and 
total number of vehicles. 

3. Survey of passenger volume and transit 
operating time. 

B. Data processing: 
1. Graphical construction of service 

routes. 
2. Time-Space diagram to demonstrate the 

phenomenon of bunching. 
3. Passenger load profile diagram to 

determine maximum load section. 
4. Temporal variations diagram 

(weekday) to determine peak and off-
peak periods. 

5. A combination of 3 and 4 in a three-
dimensional representation. 

C. Computation and analysis of factors for 
scheduling: 
1. Establish a scheduling period (one 

hour). The succeeding activities shall 
be done per scheduling period per 
route. 

2. Calculation of design volume. 
3. Determine optimum frequency (take 

note that this usually a trade-off 
between passenger convenience and 
cost of operation however in this case it 
is more a balancing factor towards fair 
driver income). 

4. Calculation of headways, number of 
vehicles, operating time, and cycle 
speed. Graphical presentation of 
results. 

D. Further analysis 
1. Comparison of the performance before 

and after scheduling using measures 
such as work utilization, productive 
capacity, travel time, and speed. 

2. Assessment of impact on traffic flow. 
3. Proposal of additions of transit and/or 

traffic elements (e.g. designated stop 
locations).    

 

3. DATA PRESENTATION ANDANALYSIS 
This chapter presents the summary of the 

data gathered from the survey done. Data from 
video surveys, for the volume and headway count, 
during weekdays, one week in the month of 
October, from 8:00 a.m. to 6:00 p.m. was averaged 
per time. Furthermore, the data from the passenger 
count survey was also averaged per hour and per 
segment of each of the route trips: Makati, Paco 
and Pasay. Total sample sizes of 16 jeepneys were 
analyzed for the Makati trips, and 48 and 23 
jeepneys for the Paco and Pasay trips respectively. 
The data were averaged per segment per hour to 
obtain the demand for each route trip at the 
particular time of the day and also for the 
determination of common loading and unloading 
point in every route. 

In addition, according to the information 
gathered from the land transportation franchise and 
regulatory board (LTFRB), the current registered 
number of jeepney vehicles for the Pasay route both 
westbound and eastbound are only 45 units. For the 
Makati and Paco bound jeepneys, the LTFRB 
recorded them as one route only and the total 
number of registered units is only 110. 
 
3.1 Current Operation 

Figure 1 shows the location of the three 
studied jeepney routes in Malate area. The Makati 
route (Table 1) occupies two areas: Malate and 
Makati area. Most of the roads in this route are one-
way: Pablo Ocampo Sr., Zobel Roxas Ave., 
Arellano Ave., Leon Guinto and Estrada. The 
origins of the trips in this route are usually along 
Leon Guinto and Zobel Roxas Ave. corner Caton 
Street. Only two traffic lights are located within this 
route, one is located along Osmeña Highway 
intersection and the other one is located along 
Zobel Roxas Ave. corner Kamagong Street. As seen 
in the map, there are roadways connecting Zobel 
Roxas Ave. and Pablo Ocampo Sr., and whenever 
the jeepney doesn‟t have passengers on board, they 
take this path so they can go back to Leon Guinto in 
less time, making the study route inconsistent. In 
addition, most of the time jeepneys along this route 
go beyond Caton Street traveling Archimedes and 
Flordeliz Streets up to the Pablo Ocampo Sr. 
Extension and goes back through Balagtas Street. 
Jeepney drivers usually do this to pick up 
passengers along the said streets. Jeepneys were 
also observed to be waiting at the end Zobel Roxas 
Ave. for passengers, making it their “terminal”. 
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Table 1 Makati Route Characteristics 

 

Segment 
Distance

, km 
Characteristics 

Estrada 
(Arellano-Leon 
Guinto)  

0.2178 
One Way,  
No Traffic Lights 

Leon Guinto 
(Estrada-P.Ocampo) 

0.2723 
One Way,  
No Traffic Lights 

P.Ocampo 
(Leon Guinto-
Arellano Ave.) 

0.258 
One Way,  
No Traffic Lights 

Arellano Ave. 
(P.Ocampo-Z. 
Roxas) 

1.12762 
One Way,  
No Traffic Lights 

Z. Roxas (Arellano  
Ave.-Caton) 

1.01093 
One Way and 
Two Way,Two 
 Traffic Lights 

ZRoxas - P.Ocampo 
(Balagtas-Arellano) 

0.21624 

One Way and 
Two Way, 
Two Traffic 
Lights 

Arellano Ave. 
(P.Ocampo-Estrada) 

0.2723 
One Way,  
No Traffic Lights 

Estrada 
(Arellano-Leon 
Guinto)  

0.2178 
One Way,  
No Traffic Lights 

 
The Paco route (Table 2), just like in 

Makati route, most of the roadways are one-way 
streets: Estrada, Kapitan Tikong, Angel Linao, and 
Singaling from Pedro Gil until Esguerra Street. As 
seen in the map, Paco trip crosses two main roads: 
Pres. Quirino Ave. and Pedro Gil, thus jeepneys 
crosses two intersection wherein there are traffic 
lights. As observed in this route, jeepney drivers 
usually tend to wait passengers along every corner. 

However, even though they tend to wait for 
passengers and jeepney vehicles occupy most of the 
roadway space, the path included in this route 
doesn‟t usually experience traffic congestion since 
it is not a main road way and it is rarely used by 
private vehicles. 
 

Table 2 Paco Route Characteristics 
 

Segment 
Distance, 

km 
Characteristics 

Leon Guinto 
(Estrada-Kapitan 
Tikong)  

0.081 
One Way, 
No Traffic Lights 

Kapitan.Tikong 
(Leon Guinto-
Singalong) 

0.22431 
One & Two Way 
No Traffic Lights 

Singalong 
(Kapitan Tikong-
Angel Linao) 

0.22957 
One & Two Way 
One Traffic Lights 

Angel Linao 
(Singalong-Pedro 
Gil) 

1.24934 
Two Way 
One Traffic Lights 

Pedro Gil 
(Angel Linao-
Singalong)  

0.14365 
Two Way, 
No Traffic Lights 

Singalong 
(Pedro Gil-
Estrada)  

1.47975 
Two Way, 
One Traffic Lights 

Estrada 
(Singalong-Leon 
Guinto)  

0.21323 
One & Two Way 
No Traffic Lights 

 
The characteristics of Pasay trips (Table 3) 

are different from that of Makati and Paco trips in 
several aspects; one that stands out though is that 
Pasay trips are coordinated. Orange Jeepneys 
operating in this route originate from the informal 
terminal in front of Rizal Memorial Coliseum 
located along Pablo Ocampo Sr. Ave. (Vito Cruz), 
heads west, crossing Roxas Boulevard, and 
reaching its endpoint at the gate to the Senate 
located along Jose Diokno Boulevard. Jeepneys 
arriving at the endpoint will head to their so-called 
„depots‟ to fall in queue. Return trips are serviced 
by Jeepneys out from the queue, deadheading from 
their depot to the gate to the Senate, and heads east 
following the exact same route to end in front of 
Rizal Coliseum. Unlike in Makati and Paco trips 
where a Jeepney completes a cycle in one run 
without having to fall in queue, Pasay trips are 
classified into two trips: west bound and east bound 
which can be thought of as trip and return trip. 

The hourly volume counts of jeepneys 
throughout the day in the three routes are shown in 

Fig. 1 The Study Area 

Pac
o 

Makati 

Pasay 
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Fig. 3 Average Headway 

Figure 2. As observed, the number of jeepneys in 
Makati and Paco routes was noticeably high 
compared to the ones in Pasay (recall that Pasay 
trips are coordinated). 
 

Table 3 Pasay Route Characteristics 
 

Segment 
Distance, 

km 
Characteristics 

Pablo Ocampo Sr. 
(Taft-Adriatico) 

0.37658 
Two-way, 

Traffic light 
Pablo Ocampo Sr. 
(Adriatico-F.B. 
Harrison entry) 

0.2257 Two-way 

Pablo Ocampo Sr. 
(F.B. Harrison 
entry-F.B. 
Harrison) 

0.09514 
Two-way, 

Traffic light 

Pablo Ocampo Sr. 
(F.B. Harrison-
Maytubig) 

0.06818 Two-way 

Pablo Ocampo Sr. 
(Maytubig-Roxas 
Blvd) 

0.23154 
Two-way, 

traffic light 

Pedro Bukaneg 
(Roxas Blvd-
Magdalena 
Jalandoni) 

0.46164 
Two-way w/ 

divider 

Pedro Bukaneg 
(Magdalena 
Jalandoni-Before 
F.A.) 

0.19202 Two-way 

Pedro Bukaneg 
(Before F.A.-
Eduardo 
Makabenta) 

0.15924 Two-way 

Eduardo 
Makabenta (Pedro 
Bukaneg- Vicente 
Sotto) 

0.12238 Two-way 

Vicente Sotto 
(Eduardo 
Makabenta-Atang 
de la Rama) 

0.12944 Two-way 

Atang de la Rama 
(Vicente Sotto-
Florentino) 

0.25993 Two-way 

Atang de la Rama 
(Florentino-Jose 
Diokno Blvd) 

0.26228 Two-way 

Jose Diokno Blvd 
(Atang de la Rama-
GSIS road) 

0.23532 Two-way 

Jose Diokno Blvd 
(GSIS road-Senate) 

0.30782 Two-way 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Fig. 2 Average Volume of Jeepneys 
 
Headway and frequency are inversely 

proportional; the shorter the headway, the greater 
the frequency. Observing the headways of the three 
routes, as seen in Figure 3, jeepneys going to Pasay 
has noticeably longer time headway compared to 
Makati and Paco. In which we can say that at an 
average, we can see jeepneys going to Makati and 
Paco every minute, hence they are more frequently 
seen and occupies more space in streets compared 
to Pasay jeepneys, and this is also due to the 
unscheduled jeepney operation in the said route. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
The characteristic of the time headway of 

Pasay-bound jeepneys during anytime of the day is 
the same between westbound and eastbound trips 
but almost all of westbound trips have greater 
headway except in the hour interval 7:00 – 8:00 
A.M. It is likely that this is due to jeepneys in front 
of Rizal Coliseum filing to near seating capacity 
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before leaving contrary to jeepneys at the gate to 
the Senate. Although sometimes jeepneys also 
waited for a while for passengers, but most of the 
time leave as soon as all passengers in sight has 
boarded. 

On the other hand, the characteristic of the 
time headway of jeepneys in Makati and Paco route 
are somewhat consistent, and does not change that 
much every hour throughout the day. The frequency 
of jeepney passing a certain point did not change 
even if it was off-peak or peak hour of the day. In 
this condition, jeepney trips during off-peak hours 
of the day would not be profitable, considering the 
time interval of two consecutive jeepneys arriving a 
certain point; less or no more passengers will be left 
for the latter to pick-up given a the short gap 
between their headways. 
 
3.2 Proposed Scheduling Scheme 

The formulas used in determining the 
scheduling parameters are shown below for each of 
the steps states in the procedure. 

 

Step I:     (Eq. 1)      

Step II:    (Eq. 2) 

Step III:   (Eq. 3) 

where Pmax = maximum load observed, pax 
Cj = capacity of jeepney, seats 
P = load, pax 
d = segment length, km 
L = total route length, km 
OL = occupancy level, seats 

  
Step I sets the minimum frequency to 

accommodate the load at the MLS, which was 
computed by simply dividing the maximum load 
observed (Pmax) by the capacity of the Jeepney (CJ). 
This step sets the minimum frequency allowable. 
Step II uses the average pax from pax-km to 
compute for frequency. It is computed by dividing 
the summation of pax-km (∑P∙d) by the capacity of 
the jeepney multiplied by the total route length (CJ ∙ 
L). Whichever is higher between the previous steps 
will be used as the reference frequency in the next 
step. The final step refines the solution by finding 
the optimum load (OL) that is lower than the 
capacity to allow a certain level of service to be 
applied (by reducing the load on board). 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
satisfies the demand at the maximum load point. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Table 4 Tabulation of parameters Pasay Westbound 
Trip 3-4 PM 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
The current frequency of Pasay trips from 

3:00 to 4:00 P.M. is 36 vehicles per hour, 
amounting to a total supply of 642 seats. The 
observed maximum load is 606 passengers in front 
of the Rizal Memorial Coliseum along Pablo 
Ocampo Sr. Ave. segment between Taft Ave. and 
Adriatico street (segment 1). Step I suggests that 34 
vehicles per hour operate, offering a total supply of 
612 seats. The supply satisfies the demand at the 
MLS. Step II recommends 24 vehicles per hour to 
operate, offering a total supply of 432 seats. On the 
average this satisfies the demand however does not 
satisfy the load at the MLS. This is due to the 
unique characteristic of the load profile at this 
route. From the starting point to the end point the 

Fig. 4 Sample Hour for Optimization 
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load consistently decreases (more passengers alight 
than board) and thus results into a far from 
balanced profile. The solution that step II proposes 
is better applied on load profiles with a somewhat 
balanced profile. By trying out values of occupancy 
load that will yield a frequency that is equal to the 
minimum frequency (step I), the occupancy load at 
which level of service can be applied is determined. 
The solution finds that an occupancy load of 14 
passengers can be assigned during this time interval 
so as to give some level of comfort to the 
passengers and still satisfy the demand at the MLS. 
This is shown in Figure 4. 

To be able to find a good compromise (so 
called optimum), different combinations of demand 
levels and OL must be tried to determine the 
frequency and OL that will not deviate so much 
from the results of the previous steps. The 
effectiveness of the result can be measured by 
transportation work and cost of operation per 
vehicle. 

The length of route at which an excess 
occurs (crowding) should be compared with the 
average passenger trip length to determine whether 
having that excess is better than having no excess 
but at the cost of greater frequency. If the trip 
length stretches for more than 50% and the length 
having an excess is only 20% then the momentary 
crowding (or low level of comfort) may be 
acceptable. Summarizing the parameters that the 
solution proposes, a frequency of 34 vehicles per 
hour is the minimum (headway is 1.76 minutes per 
vehicle), an occupancy load of 14 passengers can 
be implemented, and as few as 8 vehicles can 
operate this route. The savings can be interpreted in 
terms of seats-km, from the previous setting to this 
93.82 seats-km can be conserved. Increase in the 
work efficiency is 4%. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Table 5 Summary of Proposed Headway for Makati 
Route 

 

 
FREQUENCY, 

veh/hr 
HEADWAY, min 

Hour 
Interval 

Current  Proposed  Current  Proposed 

8:00 - 9:00 
AM 

87 87 0.690 0.690 

9:00 - 10:00 
AM 

84 33 0.714 1.818 

10:00-11:00 
AM 

84 26 0.714 2.308 

11:00-12:00 
AM 

77 26 0.779 2.308 

12:00 - 1:00 
PM 

81 33 0.741 1.818 

1:00 - 2:00 
PM 

69 38 0.870 1.579 

2:00 - 3:00 
PM 

73 43 0.822 1.395 

3:00 - 4:00 
PM 

76 59 0.789 1.017 

4:00 - 5:00 
PM 

69 63 0.870 0.952 

5:00 - 6:00 
PM 

88 79 0.682 0.759 

 
As seen in Tables 5 and 6, the proposed 

headways decreased almost half of that of the 
current headways of the jeepneys bound to Makati 
and Paco. Through this, it can be seen that if the 
operation of the jeepneys would be optimized, the 
number of vehicles in the road can be lessen but 
still can accommodate the demand of the 
passengers in the route. However, observing the 
proposed headways for the Pasay Westbound route 
(Table 7), it also decreased but not significantly 
compared to that of the Makati and Paco route. 
Since trips here are being maximized at the start of 
the route. However, the ones in the Eastbound 
(Table 8) were observed to have significantly 
decreased like the ones in Makati and Paco. 
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Table 6 Summary of Proposed Headway for Paco   
Route 

 

 
FREQUENCY, 

veh/hr 
HEADWAY, min 

Hour 
Interval 

Current  Proposed  Current  Proposed  

9:00-10:00 
AM 

67 31 0.896 1.94 

10:00-11:00 
AM 

67 31 0.896 1.94 

11:00-12:00 
AM 

64 27 0.938 2.22 

12:00 - 1:00 
PM 

58 30 1.034 2.00 

1:00 - 2:00 
PM 

57 25 1.053 2.40 

2:00 - 3:00 
PM 

62 24 0.968 2.50 

3:00 - 4:00 
PM 

59 32 1.017 1.88 

4:00 - 5:00 
PM 

64 43 0.938 1.40 

 
3.3 Evaluation of Proposed Scheme 

As seen in the succeeding figures (Figs. 5, 
6, 7, and 8), the work efficiency of the proposed 
scheme as applied to the three routes increased, 
especially for the Makati and Paco trips. 

 
Table 7 Summary of Proposed Headway for Pasay  

Westbound 
 

 
FREQUENCY, 

veh/hr 
HEADWAY, min 

Hour 
Interval 

Current  Proposed  Current  Proposed  

3:00 - 4:00 
PM 

36 34 1.67 2 

4:00 - 5:00 
PM 

38 38 1.58 2 

5:00 - 6:00 
PM 

30 29 2.00 3 

6:00 - 7:00 
PM 

25 22 2.40 3 

7:00 - 8:00 
PM 

23 20 2.61 3 

 
 
 
 

Table 8 Summary of Proposed Headway for Pasay 
Eastbound 

 

 
FREQUENCY, 

veh/hr 
HEADWAY,min 

Hour 
Interval 

Current  Proposed  Current  Proposed  

3:00 - 4:00 
PM 

48 43 1.25 2 

4:00 - 5:00 
PM 

50 42 1.20 2 

5:00 - 6:00 
PM 

42 29 1.43 3 

6:00 - 7:00 
PM 

33 29 1.82 3 

7:00 - 8:00 
PM 

35 20 1.71 3 

 
The number of employees or person-hours 

of work force are usually referred to as “labor 
productivity” measures; in a broader sense, these 
measures can be viewed as indicators of labor 
efficiency. The following figures show the persons-
hours of the current jeepney operation and in the 
proposed scheme. This was taken by multiplying 
the frequency to the cycle time of a single trip. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fig. 5 Work Utilization Efficiency for Makati Trips 
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Fig. 7 Work Utilization Efficiency for Westbound  a

nd Eastbound Pasay Trips 

 
The annual productivity of the three routes 

is shown in Tables 9. These were obtained 
considering only the weekdays of the year, having 

260 days, and only in the given times of the day as 
the one analyzed in the previous sections. 
 

Table 9 Annual Labor Productivity 
 

Route 
Manpower, man-hrs 

Current Proposed 

Makati 118820 80600 

Paco 66300 33800 

Pasay Westbound 9620 8840 

Pasay Eastbound 15600 11960 

 
The fuel cost consumed during the current 

operation and the proposed scheduling scheme was 
compared. The fuel consumption of the jeepney 
was assumed to be 8 km/liter and at a price of php 
43.75 per liter of diesel. The trip lengths were 3.44 
km, 3.62 km and 3.12 km for Makati, Paco and 
Pasay, respectively. Fuel cost was obtained by 
multiplying the cost of fuel consumption per 
kilometer, the number of vehicles per hour, and the 
trip distance for the route considered. 

It can be observed that there is a decrease 
in the fuel cost in the proposed schemes as shown 
in Tables 10 to 13 in the jeepney routes surveyed. 
The Makati route could save as much as 63.12 
liters, followed by the Paco route at 56.58 liters, 
and Pasay eastbound at 21.09 liters. The least 
savings on fuel is for Pasay westbound at only 3.52 
liters since there passenger-driven schedule made 
their operation already efficient. By implementing 
the proposed scheduling scheme fuel consumption 
on a per route basis could be reduced and thus save 
on fuel consumption. Table 14 shows the annual 
fuel cost and saving that can occur when the 
proposed scheme is implemented in the three 
routes. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fig. 6 Work Utilization Efficiency for Paco Trips 
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Table 10 Fuel Savings for Makati Trips 
 

 FUEL COST, Php/hr 

Hour Interval Current  Proposed  Savings 

8:00 - 9:00 
AM 

1352.57 1352.57 450.86 

9:00 - 10:00 
AM 

751.43 300.57 375.71 

10:00-11:00 
AM 

563.57 187.86 338.14 

11:00-12:00 
AM 

526.00 187.86 732.64 

12:00 - 1:00 
PM 

1258.64 526.00 187.86 

1:00 - 2:00 
PM 

432.07 244.21 281.79 

2:00 - 3:00 
PM 

695.07 413.28 169.07 

3:00 - 4:00 
PM 

732.64 563.57 75.14 

4:00 - 5:00 
PM 

939.28 864.14 150.28 

5:00 - 6:00 
PM 

1333.78 1183.50 450.86 

 
Table 11 Fuel Savings for Paco Trips 

 

 FUEL COST, Php/hr 

Hour Interval Current  Proposed  Savings 

9:00 - 10:00 
AM 

574.24 277.22 297.02 

10:00-11:00 
AM 

633.65 297.02 336.63 

11:00-12:00 
AM 

653.45 277.22 376.23 

12:00 - 1:00 
PM 

475.24 257.42 217.82 

1:00 - 2:00 
PM 

574.24 257.42 316.82 

2:00 - 3:00 
PM 

534.64 217.82 316.82 

3:00 - 4:00 
PM 

693.05 376.23 316.82 

4:00 - 5:00 
PM 

910.87 613.85 297.02 

 
 
 
 
 
 

 

Table 12 Fuel Savings for Westbound Pasay Trips 
 

 FUEL COST, Php/hr 

Hour Interval Current  Proposed  Savings 

3:00 - 4:00 
PM 

615.67 581.47 34.2 

4:00 - 5:00 
PM 

649.87 649.87 0 

5:00 - 6:00 
PM 

513.06 495.96 17.1 

6:00 - 7:00 
PM 

427.55 376.24 51.31 

7:00 - 8:00 
PM 

393.34 342.04 51.3 

 
Table 13 Fuel Savings for Eastbound Pasay Trips 

 

 FUEL COST, Php/hr 

Hour Interval Current  Proposed  Savings 

3:00 - 4:00 
PM 

984.27 881.74 102.53 

4:00 - 5:00 
PM 

1025.28 861.24 164.04 

5:00 - 6:00 
PM 

861.24 594.66 266.58 

6:00 - 7:00 
PM 

676.69 594.66 82.03 

7:00 - 8:00 
PM 

717.70 410.11 307.59 

 
Table 14 Annual Fuel Cost and Savings 

 

Route 
Fuel Cost, Php Savings

, Php Current Proposed 

Makati 2232111 1514123 717987 

Paco 1312841 669291 643550 

Pasay Westbound 675868 635850 40019 

Pasay Eastbound 1108947 869031 239916 

 
4 . CONCLUSION 

Finding the balance between supply and 
demand is a trade-off between the operator‟s 
lowered operating and maintenance costs, and the 
waiting time of passengers. If excessive 
productivity is desired although costs will be 
lowered considerably, there may be a risk of loss in 
ridership, which translates to loss in profit.  

In this study, it was found that the current 
configuration of the jeepney operating in the three 
study routes provides excessive supply in terms of 
passenger seats. In determining the proposed 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

22 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

scheduling parameters, applying a lower occupancy 
load for passenger convenience was considered 
however due to the highly irregular load profile the 
optimum frequency at the maximum load section 
(MLS) governs. Efforts to apply occupancy load 
considerations at the MLS only yield increased 
vehicular frequency and lower productivity. The 
increase on headway conversely, the waiting time 
of passengers, as a result of lowering the jeepney 
hourly frequency is not much and is still within 
acceptable level. In fact, considering the total route 
length of each of the three routes in conjunction 
with their proposed headways, it was realized to be 
quite short hence still a plus when it comes to 
reliability from the passengers‟ perspective. 

The savings calculated when the proposed 
scheduling parameters is applied, is considerable in 
fuel consumption and cost, and manpower. It is 
suggested that jeepney operators coordinate instead 
of repeatedly completing cycles in their route with 
few passenger loads. The illusion of increased 
profit with mere increased cycles is readily 
shattered by the reliable information of the 
passenger demand obtained through scientific 
methods. The increasing price of fuel and the 
disproportionate increase in fares become another 
reason to require efficiency in transit operation. 
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Abstract 
 Phuentsholing is the most economically vibrant and the largest commercial hub in the country. 

With this aspect, there is a drastic increase in number of vehicles over the past few years. Traffic problems 

such as congestion, accidents, lack of parking space, etc. have also increased proportionately with 

escalating number of vehicles.  The main objective of the study is to assess the current parking facility 

scenario in Phuentsholing City through conducting analysis studies on parking demand and supply within 

the study boundary. The study was carried out on the basis of Field Survey which involves three 

methodologies: Parking Space Inventory Survey, Fixed Period Sampling Survey and Usage-related 

Demand Model.  

 

 The parking spaces available for light vehicles are 270, for two wheelers are 169 and for 

Heavy/Medium Vehicles are 50 in the study area. Demand model study is to depict and compare the 

difference in demand for parking in different areas (Area A, B, C, etc.). Of all the areas, Area B has the 

highest utilization rate for two kinds of vehicles (i.e. two wheelers and light vehicles) resulting to highest 

parking demand. Area A and Area E have the lowest parking demand for both two wheelers and light 

vehicles.  

 

Keywords: Parking supply, parking demand, percentage utilization or occupancy

 

1. General Introduction 
 Bhutan has entered to swift developing 

country from its earlier least developed with 

accelerating developments. Phuentsholing is one 

of the most densely populated Cities in the 

country where various developmental activities 

take place rapidly. Thus, in queue to metropolitan 

developments, traffic engineering has however,  

become inevitable in urban transportation system 

and parking is the key source in traffic problems 

associated to traffic congestions and accidents in 

metropolises anywhere in the world. Therefore, 

parking analysis is an important essence to cope 

up with intensifying demand to limited supply in 

modern era of evolving commercialization.  

 People drive to work, to shop, to conduct 

business or to be entertained. To address their 

community  

 

needs, they attempt to modify vehicle traffic, 

parking choices and pedestrian flow. It has 

various impacts on individuals, communities, and 

transportation system as a whole. Parking space 

availability affects the mode of travel they 

choose. Individuals having an automobile will 

always choose to access to their destination with 

their own automobile if parking space is 

available. In this way, the mode of travel can be 

largely varied by the availability of parking 

spaces which ultimately brings to the greater 

impacts on transportation system. Some of the 

activities associated with parking problem in 

Phuentsholing town include varieties of 

commercial activities, banking activities, 

entertainment like live venues, films and 

nightclubs, schools, offices, private firms, 

residents, etc.  

mailto:sangey111@hotmail.com
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  The main aims of this study are to assess 

the current parking facility scenario of 

Phuentsholing City and then to study the 

percentage utilization and turnover rate. Parking 

study is carried out sorting the correlation 

between spaces available (supply) and the 

number of vehicles requiring the spaces to park 

(demand). The objectives of this paper are as 

follows: 

 To assess the current parking facility 

scenario via conducting analysis studies 

on parking demand and supply within the 

study boundary. 

 To determine the surplus and deficit of 

available parking lots. 

 To portray occupancy/utilization rate of 

parking lots. 

 

2. Methodology 
 To achieve the outlined research 

objectives and to obtain data related to parking 

ability, various parking survey methods have 

been conducted which are shown in the figure 

below.    

 

 

 

 

 

 

 

Fig.1 Study Methodology 

 

2. Parking Space Inventory Survey 
 This survey is to obtain relevant existing 

parking characteristics such as types of parking, 

number of parking facilities, location of spaces, 

space ownership (private or public), parking fees, 

times of operation and restrictions on usage of 

parking spaces  (Nicholas J. Garber & Lester A. 

Hoel, 2010). This information will be helpful for 

planning department of the municipality.  The 

field survey was conducted on Wednesday 9
th
 

March, 2011 from 1pm to 8pm. 

 

3.1 Fixed Period Sampling 
 Fixed Period Sampling Survey is also 

known as Parking Usage Survey by Patrol. In this 

method of survey, all the parked vehicles are 

counted at the start of the survey by patrolling 

over the study area. Then counting of parked 

vehicles is made after regular interval of fixed 

time period for entire length of study duration. It 

can achieve the extent of parking facilities being 

used over study duration or the percentage 

utilization of the spaces (Dr. K.L. Kadiyali, 

2007). Fixed period sampling survey derives not 

only the percentage occupancy but also provides 

the peak period of occupancy rate.  

 

3.2 Delineation of study area 
 Entire study area has been delineated into 

seven major areas for generalization of data 

collection which are represented as Area A, Area 

B, Area C, Area D, Area E, Area F and Area G. 

Table 2.1 Delineation of Study Area 

Sl.

no. 
Area Area identification Lam 

1 
Area 

A 

From Rignam Hotel to 

Central Hotel 

Gaoten 

Lam 

Side of Round Building 

Infront of Hotel 

Kuenga & Tshela 

Cable 

2 
Area 

B 

Delhi Store to Kashi 

General Cloths Tharpai 

Lam Kashi Foot wear to 

Kanchan Hall 

From Hotel Namgay to 

TCC Complex Gaoten 

Lam 
Infront of Zangdopelri 

3 
Area 

C 

Gonphel Hotel Line Gaedoe 

Lam Bhutan Hotel Line 

4 
Area 

D 

Around Dratshang 

Building 

Gaedoe 

Lam 

5 
Area 

E 

From PCC Office to 

DoR Office 

Pelkhil 

Lam 

Infront of CMI 

Building 

Gaedoe 

Lam 

6 
Area 

F 

Deki Hotel to Jorden 

Lam 

Deki 

Lam 

Infront of Dolma 

Enterprise 

Phuensu

m Lam 

7 
Area 

G 

Rignam Hotel to Hotel 

Holiday Inn Jorden 

Lam Infront of Centenal 

Hotel 2008 

 

3.3 Usage-related Parking Demand Model 
 The number of vehicles wishing to park 

over a given interval of time is termed as the 

parking demand. Since this research is 

concentrated merely to assess the day time 
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situations of parking loading/unloading activities, 

the model developed is called as Usage-related 

Parking Demand Model. In this parking model, 

parking demand varies over time and this 

includes the assessment of the parking surplus or 

parking deficit/shortfall. This model of study 

corresponds to the peak period of space 

utilization and the peak demand over the study 

duration. Parking demand is directly obtained 

from the ground interview or drivers survey for 

the need of specific space in a specific area. The 

demand is the summation of the drivers getting 

the parking space and the drivers seeking for a 

parking space. This survey of counting the 

numbers of cars is  developed by the researchers 

for this particular demand model to acquire 

parking demand. 

 

3. Results and Discussions 
 Results and discussions for various 

methodologies are explained separately in the 

following sections for each delineated area. 

 

3.1 Parking Space Inventory Survey 
 The available spaces are 270 spaces for 

light vehicles, 169 parking spaces for two 

wheelers and 50 spaces for heavy/medium 

vehicles within the study boundary. Medium and 

heavy vehicles are restricted from being parked in 

the city premises since their parking lots are 

provided separately i.e. away from the core city. 

The accessible spaces and their types of parking 

are summarized in the table below. 

 

Table 2 Phuentsholing Parking Space Inventory 

 

3.2 Fixed Period Sampling 
 The periodical count for fixed period 

sampling is focused to a fixed period of three 

hours i.e. 5:00PM to 8:00PM after regular 

interval of 30 minutes. The scheduling of this 

study is set in such a way that the peak period of 

the day is considered after conducting a day long 

preliminary survey besides Traffic Polices‟ verbal 

suggestions. 

 The percentage occupancy for all the 

areas for light vehicles is plotted against the 

project study duration. From the representation in 

the occupancy-time graph, it is patently indicated 

that the stalls in Area B (Zangdo Pelri Area) are 

fully utilized for almost all the times for both two 

wheelers and light vehicles. The maximum 

percentage occupancy for all areas are along the 

stretch of study time are: Area A (76% at 

7:30PM), Area B (100% at 5:30PM to 7:30PM), 

Area C (83% at 7:00PM to 7:30PM), Area D 

(96% at 8:00PM), Area E (58% at 6:00PM), Area 

F (47% at 6:00PM) and Area G (91% at 

7:30PM). 

 

 

 Fig.2 Occupancy for Light Vehicles 
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 Fig. 3 Occupancy for Two Wheelers 

 

Similarly, for two wheelers, the graph is plotted 

between percent utilization/occupancy versus 

time of the day. This graph manifests the 

percentage utilization of each space. As a result 

of the analysis, Area E has 7 lots for two 

wheelers with zero occupants. In the same way, 

most of the spaces for two wheelers within the 

city are underutilized.  

 

3.2 Usage-related Parking Demand Model 
 Analysis for this model is mainly to find 

the surplus and deficit spaces for parking. Each 

area are analyzed and discussed separately; 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4 Surplus and Deficit spaces for Area A, B, 

C, D, E and F 

 

 From this analysis, it is found that there 

are constant deficit stalls for light vehicles (LV) 

and surplus stalls for two wheelers (TW) in all 

the areas except in Area E in which there is 

surplus for both light wheelers and two wheelers. 

The trend of surplus and deficit in parking spaces 

for all the areas are shown with the stretch of 

study duration in the above figure. There is no 

Area A 

Area C 

Area B 

Area F 

Area E 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

27 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

parking space for two wheelers in area G, so the 

variation in demand for light vehicle is 

represented in the following figure. 

 

 
Fig. 5 Surplus and Deficit spaces in Area G 

 

4. Conclusion 
 The rapid increase in vehicle population 

has challenged the parking facilities in 

Phuentsholing town. The conclusions drawn from 

the research study of demand and supply analysis 

for parking facilities based on its objectives are:  

(a) The current parking facility scenario is 

depicted as the maximum usage for light 

vehicles and underutilized for the two 

wheelers.    

(b) The existing condition of the facility reveals 

as the surplus lots for two wheelers and 

deficit lots for both Light and heavy vehicles. 

The maximum surplus space comes as high 

as 114 in Area A for TW and maximum 

deficit lot of 34 in Area B for LV and 

maximum deficit lot of 12 for MV and HV. 

(c) Occupancy study reveals the optimum 

percentage utilization trend in light vehicles 

and minimal percentage trend in two 

wheelers. The study analysis portrays that the 

utmost percentage utilization for light vehicle 

as 99% in Area B and minimum usage in 

Area E with 44% of utilization.  
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Abstract 
 It is expected that railway development will help reduce traffic congestion in Bangkok 

Metropolitan Area. The MRT purple line will be the first suburban railway connecting the city center and 

the west bank area of Chaopraya River. This is a part of the urban mass transit plan intended to shift traffic 

demands from motor transport to railway and is currently under construction. However, many residential 

areas with no access route to railway stations have been developed along the MRT purple line. The Mass 

Transit plan is settled on the regulation of land-use by the urban planning and zoning act but there is no 

consistency in these policies. Especially in the urban development along the railway of Bangkok‟s suburbs, 

there is no urban planning according to the railway development because the looseness of land use control 

such as land subdivision law, therefore the urban planning is only up to the private real-estates developers. 

It is anticipated that even many people will settle around the area along Purple line, they may not stop 

driving a car and traffic congestion can became more serious. In this study, the possibility to introduce land 

readjustment project to provide urban facilities such as access road to the station, station square, etc. was 

examined based on the method of urban development along the railway in Japan. To achieve our purpose, 

current situation of urban development along the Purple line was firstly observed, and then we conducted 

the residents‟ survey for land readjustment project. The result shows that it is necessary to improve access 

to the stations and make use of station‟s surrounding areas for infrastructure improvements, also the free 

space to be use as pick-up and drop-off point is necessary. Finally, the possibilities to carry out land 

readjustment project were summarized.  
 

Keywords: Land readjustment, Land use, Railway development, Urban planning 

 

1. Introduction 
 As a solution for a serious traffic 

congestion problem according to rapid 

urbanization in Bangkok, Thailand in recent 

years、The Bangkok Mass Transit executed a 

plan to connect the city outskirts to city center  

with railway system. The Mass Transit plan is 

settled on the regulation of land-use by the Urban    

Planning and Zoning Act. However, there is no 

consistency in these policies, and it is feared that 

Area C 

Area B 
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the conversion of demand from using cars to the 

railway doesn't advance. Especially in the urban 

development along the railway of Bangkok‟s 

suburbs, there is no urban planning according to 

the railway development. The urban planning is 

only up to the private real-estates developers. The 

roads access to the station was not prepared 

because it is only up to the real-estate developer 

to plan their own projects, and this pattern is 

sprawling around Bangkok‟s suburbs. Fig.1 

shows the satellite image of area along MRT 

purple line, there are large gaps between the real-

estate entrances and MRT Purple line. It is 

important to consider the areas to be developed 

according to the railway development as priority. 

 

 
 

Fig.1 Residential areas with poor access 

 

 So in this study, the systems (urban 

planning, land use, and land ownership) related to 

development of areas along railway in Japan and 

urban development in Thailand will be analyze 

before put in adjustment. Furthermore, the goal is 

to study the behavior of land use around the 

urban development along the railway and the 

travel behavior of area's residents to be a 

guideline of urban development possibilities. 

This study aims to examine the ideal urban 

development method that focus on the railway 

development in the Bangkok‟s outskirt areas. 

 

2. The development of area along railway 

in Japan 
 Up until now, the railway has contributed 

to the development of the city by advancing the 

railway development with consideration of city 

planning by building roads according to railways 

in urban development along the railway. 

 In 1910, Ikeda-Muromachi City of Mino-

Arima Electric Railway was the first city to be 

developed based on the idea to develop railway 

together with residential area in Japan. From 

1910 – 1960, 309 residential areas were 

developed by 14 private railway companies in 

Tokyo, Nagoya and Oosaka. In this period, an 

area was developed by applying land 

readjustment project by full acquisition system 

based on Land Consolidation Law. Land 

consolidation is a planned readjustment and 

rearrangement of land parcels and their 

ownership. It is usually applied to form larger and 

more rational land holdings. Land consolidation 

can be used to improve the rural infrastructure 

and to implement the developmental and 

environmental policies. 

 According to rapid population growth 

and urbanization, demand for residential 

development increased dramatically in the 

metropolitan areas. Housing Land Development 

Law was enacted in 1964. Rise of land price by 

area development created revenue for a railway 

operator through a real estate company which 

used to be one of group companies of the railway 

operator. Applying land readjustment project to 

provide good quality of infrastructure such as 

road, park, other open space, etc. are essential for 

the development. 

 

2.1 Arrangement of urban development 

along the railway 
 The development in suburbs uses the 

land readjustment project to execute large-scale 

urban infrastructure improvement in the areas 

along railway development. In this case, the 

railway development and housing development 

are done at the same time. This is done mainly by 

a lead of private railway company, the railway 

company funds the land readjustment project in 

order to go under the condition that they will 

acquire the reserved land from the projects. The 

railway company then earns profits by 

developing the land or sells the land to private 

company to invest in businesses such as housing. 

The land readjustment project is also financed by 

the revenue obtained by train fare revenue 

generated from stabilized population and real 

estate. Private railway companies such as 

TOKYU Railway use this unique Japanese 

financial generation approach called “income 

internalization”.  
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MRT Orange Line

SRT Red Line

BTS Sukhumvit Line
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Airport Link

2km

BTS Silom Line

ＮN

Completed

Uncompleted

2.2 Mechanism of areas along railway 

development in Japan 
 In Japan, Many of private railway 

companies such as JR not only doing the business 

related to railway operation. But also doing 

various businesses related to areas around the 

station, such as a residential development, station 

complex development, and a feeder transport 

business.  

 The “income internalization” described 

in the foregoing paragraph, the management 

technique for making revenue, has been 

established by enforcing the land readjustment 

project in urban development for areas along 

railways. Residential development, station 

complex development and a feeder transport 

business became a part of the urban planning of 

area along railway.  

 

3. Institutions involvement in urban 

development and planning in Thailand 

3.1 Various systems related to urban 

development of Thailand 

a) Railway development plan of Bangkok 

 The maintenance plan of the city 

suburban railway was planned for Bangkok in 

1994 by land motor commission office (OMCL) 

which is the predecessor organization of office of 

transport and traffic policy and planning (OTP). 

Fig. 2 shows all seven routes of the suburban 

railway planned by OMCL, the BTS Green Line 

(BTS), MRT Blue line (MRT), and 

Suvarnabhumi Airport Rail Link (SARL) are now 

completed and operating. Many of completed 

routes are operating in the Bangkok central area. 

Most suburban railways that connect to city 

outskirts have become the focus of this project 

and are expected to be opened in 2014 and 

following years. 

b) The urban planning and zoning regulation 

of Thailand 

 An actual city planning of Bangkok is 

enacted by BMA in 1992, and the policy is 

announced that the sprawl of the city extension 

will be controlled by using building restrictions 

simultaneously with the regulation of land-use. 

However, in reality Thailand's urban planning 

law have no binding force like in Japan. The 

ministerial ordinance does not work because 

these zoning regulations and building regulations 

are very loosely regulated, regulations have 

become advantageous for developers and 

landowners. 

 

c) The land use system of Thailand 

 As an integral policy improvement of 

traffic conditions and land use, the readjustment 

of town lots law was enacted in year 2004. 

Because regulations concerning the improvement 

of urban infrastructure of the land reallocation 

etc. do not exist in the urban planning and zoning 

Act of Thailand, the readjustment of town lots is 

the only method concerning improving urban 

infrastructure in Thailand.  

 

3.2 Problem concerning urban 

development plan in Thailand 
 From the country development planning 

process, there are lacks of consideration on how 

to integrate and combine each individual plan. 

Unlike in Japan, urban planning of BMA didn‟t 

considered building density, zoning or floor and 

area ratio. The aspect of land use was developed 

unparallel to the aspect of transport and traffic 

planning, especially the railway development 

plan which was never been considered as a part 

of urban planning process. Therefore, it is 

difficult to implement railway development plan 

into a part of Bangkok‟s transport network. By 

the support from Japan, there is a collaboration 

plan focus on Traffic planning considering the 

land use. But to be able to put this plan in to use, 

this conformed plan has to be proven necessary 

for the urban development of Bangkok.    
 

4. Field Survey & Interview Survey 
 In this study, to understand the decision 

making factors toward the urban development 

along railway and the current condition and 

problem in urban development along railway in 

the Bangkok city outskirts, the field survey was 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.2 Route Map of Bangkok suburban rail 

network plan 
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conducted.   
 

4.1 Field Survey 
 For this field survey, the survey will be 

conducted along the MRT Purple line (scheduled 

to be complete and operate in 2014) which 

connect Bangkok‟s inner city with outer skirt 

Nonthaburi district. The survey locations are 

shown in Fig. 3. In addition, GIS and satellite 

photos were used for the verification of the road 

situation and land use, for areas along MRT 

Purple line. 
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Fig.3 Locations of survey 

 

4.2 Interview survey 
 Conducted during 4

th-
6

th
 November 2010, 

the interview survey was conducted on 300 

residents in 7 residential areas located along 

MRT Purple line. These residential areas are 

isolated from the main road. Topics of the 

interview survey are shown in Table 1. 

 The interview survey investigates MRT 

Purple line using behavior, this included transport 

mode and travel time needed to get to the nearest 

station and to work place, the reasons for the 

decision on using or not using MRT Purple line 

once completed. The interview survey also 

investigates residents attitude toward Land 

Readjustment project and reasons and decision 

factors on whether or not residents will 

participate in Land Readjustment project.  
 

Table 1  Content of interview 

 
 

 

4.3 Results of survey 
a) Current state of urban infrastructure 

 As shown in Fig.5. From using land 

subdivision by permission from the authority, 

multiple land owners or housing project owner 

make road to give access to their land without the 

considering nearby areas. This resulted in 

unorganized road network of Sois (Soi is what 

Thais call a blind alley) where residents have to 

travel from their house to the main road in order 

to use public transport. 

 

 
 

Fig.5 The current situation of areas along purple 

line 

 

 From Table 2, it can be seen that almost 

70% of the area around the development of the 

MRT Purple line is undeveloped. So it can be 

assumed that the development of the MRT Purple 

line will not reach its full potential as expected if 

the residents around the area have difficulty 

accessing the station.   

 

Table 2  Access roads of areas along MRT Purple 

line 

Station 

sphere of 

influence 

(500m)

Station 

sphere of 

influence 

(1km)

Averages

Sub-

division 

of dev. 

Area

Sub-

division 

out of 

dev. Area

Averages

Direct 

connecti

on to 

station

Station's 

sphere of 

influence

Averages

70.6 71.4 71 28.7 7.11 11.4 2.2 5.7 10.4

Land Area Rate of Subdivision 

& Road (%)
Road Construction Rate (%) Access Road (lines)

 
 

 Shown in Fig.5 is the travel behavior of 

residents of the area along MRT Purple line 

related to nearest stations and transport modes 

used. Bike taxi and Bus are the most popular 

mode to go to MRT Purple line stations. The 

distant from residential areas to nearest station 

can vary from very near (300m) to very far (2.4 

kilometers). 
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Fig.5 Travel behavior of residents residing along 

MRT Purple line 

 

b) Resident’s attitude toward land 

readjustment project 

 Figure 6 shows the residents‟ opinion 

toward the development of MRT purple line and 

Land readjustment project. 
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Fig.6  Result from interview survey 

 

62% will use the MRT Purple line once it is 

completed. Around 40%-50% of the residents 

support and agree toward the development 

because they see it as a social improvement and a 

contribution to the community. A detailed 

explanation about the benefits of the Land 

readjustment is necessary to convince disagreed 

residents to join the project.  
 

5. Ideal urban development for areas along 

railway in Bangkok 
 From the study in previous chapters, the 

urban development of Bangkok needs to focus on 

the development of railway as main consideration 

factor. From the interview survey, Para-transit 

and bus become the preferred transportation 

mode to go the nearest station. The development 

of the station square becomes essential to provide 

space for these feeder transports. There is some 

distance between stations and residential areas 

and the roads that connected them cannot be use 

efficiently.  

 Therefore, in terms of urban planning, it 

is necessary to improve the access to the stations 

and make use of station‟s surrounding areas for 

infrastructure improvements.  

 For the introduction of Land 

readjustment project, only half of the interviewed 

residents agree to participate in Land 

readjustment project. It is impossible in this 

current situation to implement the Land 

readjustment project since at least two out of 

three land owners must participate to be able to 

enforce the project. 

 The Land readjustment rule must be 

adjust to be more suitable for Thailand case 

where people are more attract to monetary factors 

such as profits and increase in land value. So 

instead of buying out all existing property owners 

or using eminent domain, the land readjustment 

agency could invites land owners to become 

stakeholders and to contribute their real assets to 

the project as investment capital. And in return, 

the Land readjustment agency promises to give 

each owner a land site of at least equal value in 

the project vicinity of the original site upon the 

completion of the redevelopment. The land 

owners take parts in the design of the master plan 

by approving the re-subdivision of the combined 

land once all properties in the project are 

readjusted. This method does not require the 

agency to have large amount of funds to buy out 

existing owners or government assistance to 

acquire land compulsorily. By making land 

owners become a part of the investment and 

improving properties‟ infrastructures in the same 

process, the total benefits received by 

participating in Land readjustment project can 

encourage land owners to voluntary join the 

project.   

 

6. Conclusion 
 Based on the contents stated above, in the 

same area as shown in Figure 5, the readjustment 

was conducted with GIS. The result is shown in 

Fig.8. 
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Fig.8 Land readjustment by GIS 

 

 In this research, from studying the 

current urban development policy of BMA based 

on railway development plan as a guild line for 

urban development of areas long railway, it can 

be assumed that, most of residential areas are far 

from the stations and the access roads that 

residents are using to get to the stations are not 

being use efficiently. From the conducted survey, 

residents tend to use para-transits and bus to go to 

the stations. So the free space in front of the 

stations is essential to support these feeder 

transportations. 

So in conclusion:       

1) By investigating the residents‟ access to the 

stations, the free space to be use as pick-up and 

drop-off point is necessary. 

2) Realized by this study, urban planning of 

BMA from now on should focus on finding an 

ideal regulation to deal with an unorganized and 

loosen land use method of private companies and 

private land developers while continue to 

focusing on railway development as the main 

consideration. 

 
Note: This paper is a modified version of a paper 
“Possibility of Urban Development along Newly 

Constructed Suburnban Railway in Bangkok” 

presented at 43th annual Civil planning research 
symposium held in the University of Tsukuba and 

held by JSCE.  
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บทคดัย่อ 
 ภายหลงัท่ีรถไฟฟ้าสายเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (BTS) ของบริษทัขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) ไดเ้ปิดให้บริการ 
ตั้งแต่ พ.ศ. 2542 เป็นตน้มา ท าให้รูปแบบการเขา้ถึงพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานครเปล่ียนแปลงไป พ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า BTS มีการเขา้ถึงดีกว่าพ้ืนท่ีอ่ืน
โดยเปรียบเทียบ จึงเกิดความตอ้งการการใชป้ระโยชน์ท่ีดินและกิจกรรมบางประเภท น าไปสู่การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีรถไฟฟ้า 
BTS อยา่งต่อเน่ือง ภายหลงัท่ีมีโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการขนส่งทางรางผ่านเขา้มาในเน้ือเมืองท าให้เร่งการเปล่ียนแปลง (Positive Attractor) เกิด
แผนงาน โครงการพฒันาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการฟ้ืนฟูเมืองและระบบขนส่ง การให้บริการของรถไฟฟ้าท าให้เกิดความหลากหลายของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษาลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีเปล่ียนแปลงบนพ้ืนท่ีบริการโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้า  ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน ตลอดจนอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างบริบทต่างๆ กบัการเปล่ียนแปลงการ
ใชป้ระโยชน์ท่ีดินรอบสถานีรถไฟฟ้า ผลการศึกษาเบ้ืองตน้ พบวา่ 25 สถานีมีรูปแบบการเปล่ียนแปลงท่ีแตกต่างกนัในแต่ละบริบทของตนเอง อิทธิพล
หลกัท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงบนพ้ืนท่ีบริการรอบสถานีรถไฟฟ้าประกอบดว้ย 3 องคป์ระกอบหลกั ไดแ้ก่ การใช้ประโยชน์ท่ีดิน การคมนาคมขนส่งและ
โครงข่าย  ตลอดจนเศรษฐกิจและสังคม โดยมีลกัษณะเด่นของการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบทุกสถานีเป็นประเภทผสม พาณิชยกรรม  
และท่ีอยู่อาศยัตามล าดบั  โครงข่ายการให้บริการขนส่งจะมีระบบป้อนผูโ้ดยสาร เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตู ้แท็กซ่ี จกัรยานยนต์รับจา้ง  การ
เช่ือมโยงของโครงข่ายถนนมีทุกล าดบัศกัย ์(หลกั รอง และซอย) และมีหาบเร่แผงลอยกระจายตวัอยูโ่ดยรอบ 
 

ค าส าคญั: การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน, บริบทการเปล่ียนแปลง, พ้ืนท่ีบริการรอบสถานีรถไฟฟ้า, ปัจจยัอิทธิพล 
 

Abstract 
 After the BTS Skytrain became commercially operative in 1999, the type of access in Bangkok has been changed since then.  Surrounding 
area of BTS is easier to access compared to other areas, thereby inducing demand for land use and some activities and relatively leading to the 
continuous transformation of land use around the BTS stations.  The rail system infrastructure emerging in the urban areas has triggered a positive 
attractor, planning, and project development related to the rehabilitation of city and transport system.  The Skytrain service has generated a diversity 
of factors influencing the land use transformation.  The purpose of this research is to study the nature of land use transformation in the Skytrain’s 
catchment areas and the influence factors in the land use transformation, as well as to expound the relationship between the context and land use 
transformation in the Skytrain’s catchment areas.  An initial study result suggests that, among all, 25 stations have a different change pattern in their 
very own context.  There are three key factors influencing the land use transformation in the Skytrain’s catchment areas, consisting of land use, 
transportation and network, and social and economic factors.  The most evident changes in such land utilization are mixed-use, commercial and 
residential developments, respectively.  Transport service network encompasses the passenger feeders such as buses, vans, taxis, and motorcycle 
taxis.  The road network is integrated at every rank (primary road, secondary road and soi), with street vendors scattered around. 

Keywords: Land-Use, Transformation, Catchment Area, Influence Factors 
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1. ค าน า 
การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระ

ชนมพรรษา (BTS) ของบริษทัขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
ตั้ งแต่ พ.ศ. 2542  เป็นต้นมา ท าให้ รูปแบบการเข้าถึงพ้ืนท่ีของ
กรุงเทพมหานครเปล่ียนแปลงไป พ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า BTS มีการ
เข้าถึงดีกว่าพ้ืนท่ี อ่ืนโดยเปรียบเทียบ จึงเกิดความต้องการการใช้
ประโยชน์ท่ีดินและกิจกรรมบางประเภท น าไปสู่การเปล่ียนแปลงการใช้
ประโยชน์ท่ีดินรอบสถานีรถไฟฟ้า BTS อยา่งต่อเน่ือง ซ่ึงแต่ละสถานีมี
รูปแบบการเปล่ียนแปลงท่ีแตกต่างกนัในแต่ละบริบทของตนเอง   

โครงข่ายคมนาคมโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า (Nodes of Public 
Transport) และการเติบโตของเมืองอยา่งรวดเร็วแบบ Linear City Model 
ในประเทศก าลงัพฒันาเป็นผลมาจากการบูรณาการการวางแผนในสอง
องคป์ระกอบหลกั ไดแ้ก่ การใช้ประโยชน์ท่ีดิน (LAND-USE) และการ
ขนส่ง (TRANSPORTATION) (Rabinovitch, 1992; Rabinovitch,1996; 
Girardet, 1992; Haughton and Hunter, 1994; Newman, 1996 อา้งใน 
Smith และ Raemaekers, 1998)  การขนส่งทางรางในเขตเมืองเป็นกลไก
ส าคญัท่ีท าให้เกิด การเปล่ียนแปลงแบบ Linear Model (Wiley and Sons, 
2006) ซ่ึงเดิมพ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีมีความหนาแน่นสูงอยู่แล้ว ภายหลงัท่ีมี
โครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการขนส่งทางรางผ่านเขา้มาในเน้ือเมืองท าให้เร่ง
การเปล่ียนแปลง (Positive Attractor) เกิดแผนงาน โครงการพฒันาท่ี
เก่ียวข้องกบัการฟ้ืนฟูเมืองและระบบขนส่ง สอดคล้องกับ Haywood 
(2005) Verhetsel และ Vanelslander (2010) (อา้งใน Zemp และ Scholz, 
2010) ท่ีกล่าวว่า การให้บริการของรถไฟฟ้าท าให้เกิดความหลากหลาย
ของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน ประกอบ
กับความสัมพนัธ์ระหว่างรูปแบบการเปล่ียนแปลงและปัจจยัอิทธิพล
ส าคัญบนพ้ืนท่ีบริการรอบสถานีรถไฟฟ้าเกิดจากการให้บริการของ
รถไฟฟ้าหรืออิทธิพลอ่ืน  และความแตกต่างของแต่ละพ้ืนท่ีรอบสถานี
รถไฟฟ้า (Catchment Area) ตลอดจนมิติด้านเศรษฐกิจและสังคมใน
ปัจจุบนัยงัขาดการอธิบายเง่ือนไขท่ีคล่ีคลายปรากฏการณ์ดงักล่าว 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินของกรุงเทพมหานครในปัจจุบนัมีการ
เปล่ียนแปลงจากอิทธิพลและปัจจยัในหลายด้านทั้ งจากนโยบายการ
วางแผนของภาครัฐ ขอ้ก าหนดและหลกัเกณฑ์การควบคุมตามแผนผงั
ก าหนดการใช้ท่ีดินท่ีออกโดยรัฐบาลท้องถ่ิน การถือครองกรรมสิทธ์ิ
ท่ีดิน โครงข่ายการเช่ือมต่อของระบบคมนาคม ตลอดจนปัจจัยทาง
เศรษฐกิจและสงัคมไดป้รับเปล่ียนผา่นช่วงเวลาท่ีแตกต่างกนัไปในแต่ละ
พ้ืนท่ีทั้ งในเชิงบวกและเชิงลบ ระบบขนส่งสาธารณะทางรางเป็น
องค์ประกอบส าคญัหน่ึงท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดิน  ใน
สหรัฐอเมริการะบบขนส่งทางรางไดร้องรับการเดินทางให้กบัประชากร
ทุกพ้ืนท่ีของมหานคร จะเห็นไดว้า่ปลายศตวรรษท่ี 19 และตน้ศตวรรษท่ี 
20 หลายเมืองส าคญั ในสหรัฐอเมริกา อาทิ นิวยอร์ก บอสตนั และชิคาโก 
ไดส้ร้างส่ิงก่อสร้างในทางตั้ง (Built Up) รอบระบบขนส่งเช่ือมต่อหลาย

รูปแบบ (Multi-Modal Transit Systems) ซ่ึงรวมถึงรถไฟฟ้าใต้ดิน 
รถไฟฟ้าระดบัถนน และรถยนต์ โดยมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสม 
(Mixed Use) ในบริเวณระบบขนส่งดงักล่าวเพ่ือรองรับการเดินทางแบบ
เดินเทา้และลดการใช้รถยนตส่์วนบุคคลเขา้ไปในบริเวณสถานีเช่ือมต่อ
การเดินทางดงักล่าว (Capitol Region Council of Governments, 2006 : 1) 
ประกอบกบัยงัมีนักวางแผนได้กล่าวอีกว่า การขนส่งทางรางท่ีสามารถ
ขนคนต่อเท่ียวการเดินทางได้สูงสุดนั้ นท าให้มีข้อได้เปรียบในการ
พฒันาการใช้ท่ีดิน (Land-use Development) ตามแนวรางจึงส่งผลให้
ผูป้ระกอบการอสงัหาริมทรัพยไ์ดล้งทุนสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกแบบถาวร 
(Permanent Facility) จ  านวนมากบริเวณสถานีรถไฟ  (Black 1995 : 125)  

การสร้างส่ิงก่อสร้างถาวรจ านวนมากตลอดสายทางของ
ระบบรางโดยเฉพาะอย่างยิ่งรอบสถานีรถไฟด้วยแล้ว ท าให้เกิดการ
เปล่ียนแปลงการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน และการเปล่ียนแปลงในทางเศรษฐกิจ 
สังคมไปจากเดิมเม่ือเทียบกับการไม่มีระบบขนส่งทางรางให้บริการ 
สอดคลอ้งกบั Reusser และคณะ (2008 : 191) ไดก้ล่าวว่า สถานีรถไฟ
เป็นส่วนส าคญัในการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินและช้ีน าการ
พฒันาอย่างย ัง่ยืน  ยิ่งไปกว่านั้น ปรากฏการณ์ในหลายมิติทางกายภาพ 
เศรษฐกิจ และสังคม อนัเน่ืองมาจากระบบรางท่ีช้ีชดัประเด็นส าคญัดา้น
การเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินไดอ้ยา่งชดัเจนและเป็นในแนวทางเดียวกนั
ในหลายงานวิจยัและหลายช่วงเวลา (Meyer และ Miller, 2001 : 132-133) 
สรุปประเด็นการเปล่ียนแปลงไดด้งัน้ี 

 เกิดการลงทุน พฒันาท่ีดินและเพ่ิมมูลค่าอสงัหาริมทรัพยอ์ยา่ง
รวดเร็วกวา่บริเวณอ่ืน  

 เกิดการใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสม มีการเขา้ถึงบริการไดง่้าย 
และพบการเพ่ิมข้ึนของปริมาณผูส้ญัจรร้อยละ  3 -3.5 

 เกิดข้อก าหนดให้มีการลงทุนบริเวณสถานีในย่านใจกลาง
ธุรกิจส าคญั (CBD) ได ้

 เพ่ิมความหนาแน่นของประชากรบริเวณสถานีเม่ือเทียบกบั
พ้ืนท่ีอ่ืนท่ีไม่มีสถานีรถไฟ  

 เกิดการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดินท่ีส่งผลต่อชุมชน และรูปทรง
ของการเจริญเติบโตภายในรัศมี 0.25 ไมล ์ 

 เกิดความสัมพนัธ์ท่ีดีระหว่างความหนาแน่นของการใช้ท่ีดิน  
ประชากร  การจา้งงานและเกิดเท่ียว การสญัจรจ านวนมาก 

 เกิดการดึงดูดการเดินทางบริเวณสถานี 
 เกิดการเปิดพ้ืนท่ีเพ่ือเขา้ถึงบริเวณสถานีอยา่งรวดเร็วมากกว่า

พ้ืนท่ีการเขา้ถึงแบบอ่ืนๆ  
 มูลค่าทรัพยสิ์นท่ีดินใกล้สถานีรถไฟสูงกว่าบริเวณท่ีไม่อยู่

ใกลส้ถานี 
 มูลค่าท่ีดินใกลส้ถานีเพ่ิมข้ึน และเพ่ิมอยา่งกา้วกระโดด 
 ชุมชนละแวกสถานีรถไฟได้รับผลประโยชน์จากการเขา้ถึง 

และมูลค่าท่ีดินสูงถึงร้อยละ 50 
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 เกิดผูซ้ื้อท่ีอยูอ่าศยัใหม่บริเวณการให้บริการของสถานีสูงถึง
ร้อยละ 43 

 เกิดการพฒันาให้มีศูนยก์ลางการจา้งงานในเขตเมืองข้ึนซ่ึง
ส่งผลต่อระดบันโยบายดว้ย 

 เกิดท่ีอยูอ่าศยัแบบความหนาแน่นน้อย และเกิดการเช่ือมต่อ
กบัศูนยก์ลางการจา้งงาน 

 ผลจากการพฒันาตามแนวระบบราง ท าให้มีการวดัค่าความ
เขม้แขง็ในการจะเป็นศูนยก์ลางเมือง (Central city) และพบว่า 
มีความแตกต่างกับบริเวณท่ีไม่มีสถานีรถไฟซ่ึงอาจท าให้
บริเวณท่ีไม่มีสถานีรถไฟถูกลดระดบัการเป็นศูนยก์ลางไดใ้น
ท่ีสุด 
 
ขอ้โตแ้ยง้ท่ีส าคญัซ่ึง Meyer และ Miller (2001 : 132-133)  

กล่าวว่า “ไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ท่ีน าสู่การเติบโตสุทธิของเมืองและ
เศรษฐกิจบริเวณพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟ และไม่ปรากฏการยืนยนัอย่าง
ชดัเจนวา่ มีเง่ือนไขใดท่ีแสดงว่าการมีสถานีรถไฟจะส่งผลต่อการเติบโต
ของย่านพาณิชยกรรมส าคัญ (CBD)”  ส าหรับการพัฒนาเมืองเชิง
เปรียบเทียบแลว้ระบบขนส่งทางรางจะดึงดูดโครงการก่อสร้าง กล่าวอีก
นยัหน่ึงก็คือ เม่ือมีการเขา้ถึง (Accessibility) ได้ดีข้ึนจะดึงดูดการพฒันา
จากรอบนอกรัศมีการให้บริการของรถไฟฟ้าเขา้มา กล่าวคือ ระดบัการ
พฒันาสุทธิของเมืองเท่าเดิม แต่เกิดการกระจุกตวั (Compress) บริเวณ
แนวรถไฟฟ้ามากข้ึน และจากปรากฏการณ์ของระบบรถไฟฟ้าใน
กรุงเทพมหานครท่ีแตกต่างจากต่างประเทศ ซ่ึงรถไฟฟ้าไม่ไดเ้ป็นระบบ
ขนส่งสาธารณะหลกัอย่างแทจ้ริง (Trunk Line System)  แต่ก็สามารถ
ดึงดูดโครงการลงทุนแบบถาวรแนวตั้ งจ  านวนมากตลอดแนวราง
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในรัศมีโดยรอบจากศูนย์กลางสถานีรถไฟฟ้า 
(Catchment Area) ได ้ เม่ือพิจารณาประเด็นท่ีช้ีชดัข้ึนในพ้ืนท่ีให้บริการ
รอบสถานีรถไฟฟ้าพบวา่ การพฒันาพ้ืนท่ีเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
มวลชน (Transit Oriented Development : TOD)  ซ่ึง Capitol Region 
Council of Governments (2002 : 5-4) ไดก้ล่าวว่ามีเอกสารและงานวิจยั
จ  านวนมากท่ีสรุปวา่ TOD เป็นเกณฑส์ าคญัของการวางแผนระบบขนส่ง
ทางรางในเมือง  

การพฒันาพ้ืนท่ีเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน ได้
เกิดข้ึนในสหรัฐอเมริการะหวา่งคริสตศ์ตวรรษ 1970 ถึง 2000 เน่ืองจากมี
การลงทุนก่อสร้างระบบขนส่งทางรางในระดับภูมิภาคข้ึนใน San 
Francisco, Washington  D.C. และ Atlanta และยงัลงทุนระบบขนส่งทาง
รางขนาดเบา (Light Rail Transit) ใน San Jose, Los Angeles, Dallas, 
Seattle, Boston, St. Paul, Portland (Oregon) และเมืองอ่ืนหลายแห่ง เม่ือ
ระบบรางต่อเช่ือมกนัอยา่งกวา้งขวางแล้วก็มีความเช่ือว่ามูลค่าทรัพยสิ์น
โดยรอบทางแยกถนนทางหลวงจะเพ่ิมข้ึนและ ราคาท่ีดินบริเวณสถานี
ขนส่งจะเพ่ิมข้ึนด้วย รวมทั้ งดึงดูดท่ีอยู่อาศัยแบบความหนาแน่นสูง  

ส านกังาน และโรงแรมแต่กลบัไม่เป็นเช่นนั้น ส่ิงท่ีเกิดข้ึนกลบักลายเป็น
มูลค่าทรัพยสิ์นของท่ีอยูอ่าศยัรอบสถานีขนส่งเพ่ิมข้ึนในพ้ืนท่ีเมืองหลวง
โดยเป็นท่ีอยูอ่าศยัแนวตั้งและมีความหนาแน่นของการจา้งงาน ยิ่งไปกว่า
นั้น เป็นการพฒันา ระบบขนส่งในรูปแบบท่ีกะทดัรัดข้ึน (Compact) และ
ส่งเสริมการเดินเทา้ ส าหรับมูลค่าทรัพยสิ์นท่ีไม่ใช่ท่ีอยู่อาศยัจะสูงข้ึน
โดยรอบสถานีขนส่งในยา่นใจกลางเมือง  และยงัพบว่ายา่นพาณิชยกรรม
ขนาดรองท่ีติดกบัสถานีขนส่งบางแห่งมีการเพ่ิมข้ึนของมูลค่าท่ีดินถา้อยู่
ในท่ีตั้ งท่ีเช่ือมต่อระบบราง และระบบขนส่งอ่ืนเป็นอย่างดี ในทาง
กลบักนับางยา่นสถานีขนส่งก็ไม่ไดมี้มูลค่าท่ีดินโดยรอบท่ีสูงข้ึน รวมทั้ง
ไม่ มีผลต่อมูลค่าท่ีดินและดึงดูดการเติบโตในพ้ืนท่ีนั้ นมากเท่าไร  
(Capitol Region Council of Governments, 2002 : 5-2)  

 
กรณีศึกษาการเปล่ียนแปลงรอบสถานีรถไฟในต่างประเทศ 

เช่น ในสหรัฐอเมริกามีเพ่ิมเติมว่า การวางแผนรอบสถานีรถไฟฟ้าบน
แนวคิดของ TOD ท่ีประสบความส าเร็จส่วนใหญ่จะอยูภ่ายใตแ้ผนระยะ
ยาวบริเวณพ้ืนท่ีสถานีรถไฟ เช่น Downtown Bethesda, Maryland ใน
เมือง Washington DC (Capitol Region Council of Governments, 2002 : 
5-12)  และยงัพบว่าพ้ืนท่ีในรัศมีคร่ึงไมล์ (ระยะ 800 เมตร) โดยรอบ
สถานีจะมีโครงข่ายถนนท่ีเป็นไปตามล าดบัศกัยท่ี์ดีมากจึงมีโอกาสใน
การพฒันาตลอดแนวสายทาง  (http://www.bart.gov/docs/planning    
/BayFairCSP) การเปล่ียนแปลงการใชป้ระโยชน์ท่ีดินของพ้ืนท่ีให้บริการ
ในแต่ละท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟ้าจะมีบริบทและรูปแบบท่ีเปล่ียนแปลง
อยา่งไรท าให้จะไดก้ล่าวต่อไป 
 

2. ทฤษฏีและแนวคดิ 
 การอธิบายและคล่ีคลายปรากฏการณ์การเปล่ียนแปลงการใช้
ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ในกรุงเทพมหานคร บทความน้ี
จะอยูบ่นพ้ืนฐานทฤษฏีและแนวคิด ดงัน้ี 
 2.1 ทฤษฏีพ้ืนท่ีบริการ (Catchment Area) ท่ีเขา้ถึงสินคา้และ
บริการโดยมีเส้นทางโยงเขา้สู่จุดศูนยก์ลางเดียวกนั แสดงถึงขนาดและ
ขอบเขตพ้ืนท่ีบริการท่ีสัมพนัธ์กับขนาดของประชากรหรือตวัช้ีวดัอ่ืน
ของแต่ละพ้ืนท่ี โดยท่ีตั้งท่ีมีระยะทางใกลก้บัศูนยก์ลางการให้บริการจะมี
อิทธิพลสูงและลดลงตามระยะทางท่ีห่างออกจากจุดศูนย์กลางไป
ตามล าดบั ในท่ีน้ี สถานีรถไฟฟ้า เป็นศูนยก์ลางการเขา้ถึงบริการจึงน ามา
ประยกุตไ์ด ้(Taaffe, Gauthier และ O’Kelly : 1996) โดยมีรัศมีการให้บริการ
ภายใน 400 เมตร 
 2.2 ทฤษฏี Land Use Pattern ประกอบดว้ย Linear Pattern, 
Cluster Pattern และ Hierarchical Pattern ซ่ึงมีประเด็นเก่ียวขอ้งกบัท าเล
ท่ีตั้ ง ขนาดแปลงท่ีดิน และระยะห่างระหว่างท่ีตั้ งท่ีมีผลต่อปัจจยัทาง
เศรษฐกิจ สงัคม วฒันธรรม และทรัพยากร (Hartshorn, 1992, Harris และ 
Ullman, 1945 อา้งใน American Planning Association, 2006 : 399)  

http://www.bart.gov/docs/planning%20/BayFairCSP
http://www.bart.gov/docs/planning%20/BayFairCSP
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 2.3 ทฤษฏีสณัฐานวิทยาเมือง (Urban Morphology) กล่าวถึง 3 
องคป์ระกอบหลกั (Fundamental Components) ในการวิเคราะห์ สัณฐาน
เมืองและรูปทรงของชุมชนเมือง (Urban Form)  ได้แก่ Form 
(ประกอบด้วย 3 ส่วนส าคญั : ท่ีว่าง (Spaces)  แปลงท่ีดิน (Lots) และ
ถนน)  Resolution (ประกอบด้วย 4  ส่วน : แปลงท่ี ดินอาคาร 
(Building/Lot) กลุ่มอาคาร (Street/Block) เมือง (City) และระดบัภาค 
(Region)) และองคป์ระกอบส าคญัสุดทา้ยก็คือ เวลาซ่ึงเป็นองคป์ระกอบ
ท่ีสามารถอธิบายการเปล่ียนรูป (Transformation)  และการแทนท่ี 
(Replacement) ของรูปทรงชุมชนเมือง (Urban Form) อยา่งต่อเน่ืองดว้ย 
Form และ Resolution ได ้ (American Planning Association, 2006 : 401) 
 2.4 แบบจ าลองวงจรการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดิน (Life-Cycle 
Model of Land-use Change) แสดงถึงความต่อเน่ืองของพ้ืนท่ีซ่ึง
เปล่ียนแปลงอนัเน่ืองจากการพฒันาและการเส่ือมถอย แบบจ าลองน้ี
พฒันาโดย Richard B.Andrews นักเศรษฐศาสตร์ท่ีดิน แบบจ าลองจะ
อธิบายปรากฏการณ์การเป ล่ียนแปลงของชุมชนระดับพ้ืนท่ีได ้
(American Planning Association, 2006 : 403) 

 
 
 

 

 

 

 

 
รูปที่ 1 แบบจ าลองวงจรการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดิน (Life-Cycle Model 

of Land-use Change) 
                                     ที่มา: Wiley and Sons, 2006 
 
 2.5 แนวคิดการพฒันาพ้ืนท่ีเพ่ือเกิดการส่งเสริมการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน (Transit-Oriented Development : TOD) เป็นแนวคิดท่ีใช้
ในการวางแผนบนหลกัการให้มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสม (Mixed 
Use) ระหว่างย่านพาณิชยกรรมและท่ีอยู่อาศยั ท่ีกระจายตวัรอบสถานี
ขนส่งและตลอดแนวสายทางการให้บริการ โดยมุ่งเน้นการประสาน
ร่วมกนัระหวา่งการใชท่ี้ดินและการขนส่งเพ่ือให้ท่ีดินและสาธารณูปโภค
ถูกใช้อย่างมีประสิทธิภาพ (Capitol Region Council of Governments, 
2006 : 1) โดยความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการพฒันา
พ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ไดแ้ก่ ต  าแหน่งท่ีตั้ง  การถือครองกรรมสิทธ์ิท่ีดิน 
(ภาครัฐและเอกชน)  ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินในอดีต ปัจจุบนัและ

อนาคต  ขอ้ก าหนดและหลกัเกณฑป์ระเภทการใช้ท่ีดินท่ีออกโดยรัฐบาล
ทอ้งถ่ิน  โครงข่ายการเช่ือมต่อของระบบคมนาคม ท่ีตั้งและประเภทการ
ให้บริการสาธารณะ (Public Services) ส่ิงอ านวยความสะดวก ความ
หนาแน่น ราคาท่ีดิน ขนาดแปลงท่ีดิน และการใช้ประโยชน์อาคาร เป็น
ตน้ 
 

3. ขอบเขตการวจิยั 
การวิจยัน้ีมุ่งศึกษาการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน

โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า BTS ของกรุงเทพมหานคร โดยอาศยัปัจจยัและ
อิทธิพลท่ีผลต่อการเปล่ียนแปลงทางกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม ใน
เบ้ืองตน้โดยคดัเลือกสถานีและพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าสายเฉลิม
พระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (สายสีเขียว) หรือ BTS ภายในรัศมี
การให้บริการวดัจากศูนยก์ลางสถานีออกไป 400 เมตร ในรูปแบบการใช้
ประโยชน์ท่ีดินในพ้ืนท่ีให้บริการรอบสถานีรถไฟฟ้าบนบริบทท่ีแตกต่าง
หรือคลา้ยกนั 
 

4. วธีิด าเนินการวจิยั 
บทความน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการคน้หาและอธิบายเง่ือนไขท่ี

จะคล่ีคลายปรากฏการณ์การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินรอบ
สถานีรถไฟฟ้า BTS ในกรุงเทพมหานครภายหลงัการให้บริการรถไฟฟ้า
ว่าเป็นอยา่งไร และเกิดจากปัจจยัใด จากกรอบแนวความคิดน ามาสู่การ
ก าหนดระเบียบวิธีวิจยัให้เหมาะสมของการศึกษา โดยศึกษาเชิงปริมาณ
และคุณภาพ โดยมีลกัษณะวิจยัผสมผสานวิธี (Two-Phase Design) คือ 
ขอ้มูลเชิงปริมาณ (Quantitative Data) ใชแ้บบส ารวจ แบบสัมภาษณ์ และ
แบบสอบถาม รวมทั้ งใช้แบบบันทึกภาคสนามในกรณีมีการบันทึก
ขอ้สงัเกตต่างๆ มีขั้นตอนในการด าเนินการวิจยั ดงัน้ี 
 4.1 การทบทวนวรรณกรรม งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 4.2 การศึกษาภาพรวมของพ้ืนท่ีศึกษา 
 4.3 การก าหนดพ้ืนท่ีศึกษา 
 4.4 การจ าแนกพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟฟ้า และท่ีตั้งของสถาน
รถไฟฟ้า 
 4.5 การก าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่มตวัอย่างในการวิจยั 
โดยคัดเลือกสถานีรถไฟฟ้าของบริษัทขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด 
(มหาชน) หรือ BTS ซ่ึงประชากร คือ การใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้า BTS ทั้งหมด 25 สถานี และจะท าการคดัเลือกกลุ่ม
ตวัอย่างการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และแปลงท่ีดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า
ภายในรัศมี 400 เมตร  
 4.6 การสร้างเคร่ืองมือในการวิจยั ไดแ้ก่ แบบสอบถาม แบบ
สมัภาษณ์ แบบสงัเกตการณ์  
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        4.6.1 การสร้างแบบสอบถาม แบบสัมภาษณ์ แบบส ารวจ 
และสงัเกตการณ์ โดยสร้างจากแนวคิดของทฤษฏีและผลงานวิจยัต่างๆ ท่ี
เก่ียวขอ้งให้สมัพนัธ์กบัวตัถุประสงคข์องการศึกษา   
       4.6.2 เคร่ืองมือส าหรับการวิเคราะห์ 
               4 . 6 . 2 . 1  โปรแกรมประยุกต์ระบบภูมิศาสต ร์
สารสนเทศ (GIS) 
               4.6.2.2 โปรแกรมประยกุตเ์พื่อการวิเคราะห์ทางสถิติ 
               4.6.2.3 ชั้นขอ้มูลการใช้ท่ีดิน โครงข่ายคมนาคมทาง
ภูมิศาสตร์สารสนเทศ 
              4.6.2.4 ภาพถ่ายทางอากาศ 
 4.7 การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 4.8 การวิเคราะห์ขอ้มูล แบ่งเป็น 
       4.8.1 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ จะมีการวิเคราะห์ขอ้มูล
เก่ียวกบัลกัษณะของกลุ่มตวัอย่างโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) 
       4.8.2 การวิเคราะห์เชิงคุณภาพในพ้ืนท่ีศึกษา จะน าขอ้มูล
จากเอกสาร ชั้ นข้อมูลแผนท่ีสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ภาพถ่ายทาง
อากาศ  การส ารวจ สัมภาษณ์บนัทึกส่ิงท่ีเปล่ียนแปลงทางกายภาพ  การ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึก (In-depth Interview) การซ้อนทบัปัจจัยทาง
กายภาพลงในแผนท่ีโดยใช้โปรแกรมประยุกต์ระบบภูมิศาสตร์
สารสนเทศ (GIS) การเก็บขอ้มูลประเภทระเบียบกฎเกณฑ์ ขอ้ก าหนด 
และความหมายเพ่ือน าสู่กระบวนการวิเคราะห์และสังเคราะห์ขอ้มูลเชิง
คุณภาพท่ีเช่ือมโยงไปถึงทฤษฏีเพ่ือ “ให้ความหมาย” แก่ข้อมูลท่ีได้มา 
โดยใชวิ้ธีสร้างขอ้สรุป หรือชุดเง่ือนไข โดยจะตอ้งเลือกเหตุการณ์ท่ีเป็น
กุญแจส าคญัข้ึนมาในท่ีน้ีหมายถึงปรากฏการณ์การใช้ประโยชน์ท่ีดิน
รอบสถานีรถไฟฟ้าท่ีขดัแยง้กบัทฤษฏีแล้วเช่ือมโยงความสัมพนัธ์ของ
เหตุการณ์นั้นกบัเหตุการณ์ทั้งหมด ตลอดจนประมวลผลแต่ละรูปแบบท่ี
พบเป็นหมวดหมู่ ตามวตัถุประสงค์การศึกษา แล้วสรุปวิเคราะห์เป็น
ภาพรวมของการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้า ปัญหาและความตอ้งการของผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งในพ้ืนท่ี สรุป
โครงสร้างของเหตุการณ์นั้ นไปประยุกต์อธิบายโครงสร้างของ
ปรากฏการณ์ภาพรวม (สุภางค ์: 2539) 
 4.9 สรุปผลการวิเคราะห์ขอ้มูล 
 4.10 ขอ้เสนอแนะท่ีไดจ้ากการศึกษา 
 

5. ผลการวจิยั 
การวิจยัน้ีคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งของสถานีรถไฟฟ้า BTS  ท่ีมี

บริบทแตกต่างและคล้ายกนัเพ่ือเปรียบเทียบปรากฏการณ์ในแต่ละท่ีตั้ง
ของสถานี หลงัจากนั้นน าผงัการใชป้ระโยชน์ท่ีดินและผลจากการส ารวจ 
3 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ กายภาพส่ิงแวดล้อม (Physical and 
Environment) โครงข่ายคมนาคมขนส่ง และเศรษฐกิจ-สังคม         

(Socio-Economic) และคดักรองปัจจยัอิทธิพล อาทิ ท าเลท่ีตั้งสถานีรถไฟ 
ระยะทางการเข้าถึง ความหนาแน่นของอาคาร ความหนาแน่นของ
ประชากร ประเภทของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ลกัษณะกิจกรรมในพ้ืนท่ี 
ราคาท่ีดิน การส่งเสริมทางการตลาด ล าดบัศกัยข์องโครงข่ายถนน ระบบ
ขนส่งขนาดรอง รายได้ การถือครองกรรมสิทธ์ิท่ีดิน ประเภทครัวเรือน 
และขนาดแปลงท่ีดินโดยรอบสถานีมาวิเคราะห์และพรรณนาขอ้คน้พบ
เบ้ืองตน้จ านวน 4 สถานีกลุ่มตวัอยา่ง ไดแ้ก่ สถานีรถไฟฟ้าอารีย ์ สถานี
รถไฟฟ้าทองหล่อ สถานีรถไฟฟ้าศาลาแดง และสถานีรถไฟฟ้าเพลินจิต 

 
5.1 สถานีรถไฟฟ้าอารีย ์ 

พบว่า การใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นท่ีอยู่อาศัยเป็น
ลกัษณะเด่น  ประเภทพาณิชยกรรมและประเภทผสมมีลกัษณะรอง และ
ตั้ งอยู่ใกล้กับแนวการให้บริการรถไฟฟ้า รวมทั้ งมีประเภทสถาบัน
ให้บริการของรัฐต่างๆ สถาบนัการศึกษา และบริการโครงสร้างพ้ืนฐาน 
กระจายตัวอยู่ในพ้ืนท่ีบริการ ส าหรับองค์ประกอบทางสังคมและ
เศรษฐกิจพบว่ามีหาบเร่แผงลอย และจกัรยานยนต์รับจา้งอยู่ในรัศมี 50 
เมตร จากทางข้ึนลงรถไฟฟ้า และท่ีตั้งของสถานีเช่ือมต่อกบัถนนสาย
หลกั สายรอง และซอย รวมทั้งมีระบบป้อนผูโ้ดยสาร เช่น รถโดยสาร
ประจ าทาง รถตู ้ แทก็ซ่ีอีกดว้ย  (รูปท่ี 2) 
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รูปที่ 2 เปรียบเทียบภาพถ่ายทางอากาศ และผงัการใชท่ี้ดินบริเวณสถานี

รถไฟฟ้าอารีย ์เขตพญาไท กรุงเทพมหานคร ปี 2009 
ที่มา: ผูวิ้จยั, http://www.google.com/earth/index.html และกองส ารวจและ

แผนท่ี ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 
 
5.2 สถานีรถไฟฟ้าทองหล่อ  

ข้อค้นพบใน 3 องค์ประกอบหลักในพ้ืนท่ีให้บริการของ
สถานีรถไฟฟ้าทองหล่อมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนักบัสถานีรถไฟฟ้าอารียแ์ต่
มีประ เภทการใช้ ท่ี ดินด้านนันทนาการคือสวนสาธารณะ และ
อุตสาหกรรมขนาดเล็กเพ่ิมข้ึนมา (รูปท่ี 3) 

 

 

 
 

รูปที่ 3 เปรียบเทียบภาพถ่ายทางอากาศ และผงัการใชท่ี้ดินบริเวณสถานี
รถไฟฟ้าทองหล่อ เขตวฒันา กรุงเทพมหานคร ปี 2009 

ที่มา: ผูวิ้จยั, http://www.google.com/earth/index.html และกองส ารวจและ
แผนท่ี ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 

 
5.3 สถานีรถไฟฟ้าศาลาแดง  

พบว่า การใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมมีลกัษณะ
เด่นและตั้งอยูชิ่ดกบัแนวรางและสถานี ประเภทการใช้ท่ีดินลกัษณะรอง
ไดแ้ก่ สถาบนั การใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมและนนัทนาการเน่ืองจาก
มี พ้ื น ท่ี ข น าด ใ ห ญ่ข อ งส วน ลุ ม พิ นี  แ ล ะ ย ังพบ ว่ า ท่ี อ ยู่ อ า ศั ย 
สถาบนัการศึกษาตั้งกระจายตวัอยูร่อบนอกถดัจากการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
แบบพาณิชยกรรม ส าหรับองคป์ระกอบทางสังคมและเศรษฐกิจ พบว่ามี
ลกัษณะเช่นเดียวกนักบัสถานีรถไฟฟ้าอารีย ์และทองหล่อ ก็คือมีหาบเร่
แผงลอย จกัรยานยนต์รับจ้างอยู่ภายในรัศมี 50 เมตร จากทางข้ึนลง
รถไฟฟ้า เช่ือมโยงโครงข่ายถนนสายหลกั สายรอง และซอย และมีระบบ
ขนส่งผูโ้ดยสาร เช่น รถโดยสารประจ าทาง  รถตู ้ แทก็ซ่ีเช่นเดียวกนั (รูป
ท่ี 4) 
 

 

http://www.google.com/earth/index.html
http://www.google.com/earth/index.html
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รูปที่ 4 เปรียบเทียบภาพถ่ายทางอากาศ และผงัการใชท่ี้ดินบริเวณสถานี

รถไฟฟ้าศาลาแดง  เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร ปี 2009 
ที่มา: ผูวิ้จยั, http://www.google.com/earth/index.html และกองส ารวจและ

แผนท่ี ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 
 
5.4 สถานีรถไฟฟ้าเพลินจิต 

ขอ้คน้พบในพ้ืนท่ีให้บริการของสถานีรถไฟฟ้าเพลินจิตบน
พ้ืนฐาน 3 องค์ประกอบหลัก พบว่ามีลักษณะคล้ายคลึงกันกับสถานี
รถไฟฟ้าศาลาแดง ก็คือมีประเภทพาณิชยกรรมเป็นลกัษณะเด่นและตั้งอยู่
ชิดกบัแนวรางและสถานี แต่ประเภทการใช้ท่ีดินแบบผสมและท่ีอยูอ่าศยั
มีลักษณะรองถัดออกมาจากการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบพาณิชยกรรม 
และมีสถาบันการศึกษา สถาบันให้บริการของรัฐ และนันทนาการ
กระจายตวัอยูใ่นรอบนอก ส าหรับองคป์ระกอบทางสังคมและเศรษฐกิจ 
พบวา่มีลกัษณะเช่นเดียวกนักบัสถานีรถไฟฟ้าอารีย ์ทองหล่อ และศาลาแดง 
(รูปท่ี 5) 
 

 

 
 
รูปที่ 5 เปรียบเทียบภาพถ่ายทางอากาศ และผงัการใชท่ี้ดินบริเวณสถานี

รถไฟฟ้าเพลินจิต  เขตปทุมวนั กรุงเทพมหานคร ปี 2009 
ที่มา: ผูวิ้จยั, http://www.google.com/earth/index.html และกองส ารวจและ

แผนท่ี ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 
 

 สามารถจดักลุ่มสถานีรถไฟฟ้าทั้ง 4 แห่ง ได ้2 ประเภท โดย 
กลุ่มท่ี 1 ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าอารีย์และสถานีรถไฟฟ้าทองหล่อมี
ประเภทการใช้ท่ีดินแบบอยูอ่าศยัเด่นกว่าพาณิชยกรรมและอยูชิ่ดกบัตวั
สถานีและถดัออกไปก็จะมีการใช้ท่ีดินประเภทอ่ืน  และกลุ่มท่ี 2 ไดแ้ก่ 
สถานีรถไฟฟ้าศาลาแดงและสถานีรถไฟฟ้าเพลินจิตมีประเภทการใช้
ท่ีดินพาณิชยกรรมเป็นลกัษณะเด่นและอยูติ่ดกบัสถานีรถไฟฟ้า ส าหรับ
ประเภทการใช้ท่ีดินอ่ืนก็จะอยู่ถดัออกไป แต่พบว่ามีกิจกรรมโดยรอบ
พ้ืนท่ีบริการท่ีเหมือนกนัทุกสถานีก็คือมีหาบเร่แผงลอย การให้บริการ
จกัรยานยนตรั์บจา้งอยู่ภายในรัศมี 50 เมตร จากทางข้ึนลงรถไฟฟ้า และ
ท่ีตั้ งของสถานีเช่ือมต่อกับถนนสายหลัก สายรอง และซอย รวมทั้งมี
ระบบป้อนผูโ้ดยสาร เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถตู ้ แทก็ซ่ี 
 

5. อภิปราย และสรุป 
อิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละ

ท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟ้ามีทั้งลกัษณะท่ีแตกต่างกนั และคล้ายคลึงกนัใน
แต่ละบริบทพ้ืนท่ี กิจกรรม การเปล่ียนรูปทางกายภาพ สังคม-เศรษฐกิจ 
สามารถอธิบายดว้ยทฤษฏีพ้ืนท่ีบริการ (Catchment Area) ท่ีผูใ้ช้บริการ
เขา้ถึงสินคา้และบริการโดยมีโครงข่ายถนนแต่ละประเภทเช่ือมโยงเขา้สู่
จุดศูนย์กลางเดียวกันคือสถานีรถไฟฟ้า แสดงให้เห็นถึงขนาดและ
ขอบเขตพ้ืนท่ีบริการท่ีสัมพนัธ์กบัขนาดของประชากรหรือปัจจยัอ่ืนของ
แต่ละพ้ืนท่ี โดยท่ีตั้งท่ีมีระยะทางใกล้กับศูนยก์ลางการให้บริการจะมี
อิทธิพลสูงและลดลงตามระยะทางท่ีห่างออกจากจุดศูนย์กลางไป
ตามล าดับ ประกอบกับแต่ละท่ีตั้ งสถานีท าให้ เห็นรูปแบบการใช้

http://www.google.com/earth/index.html
http://www.google.com/earth/index.html
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ประโยชน์ท่ีดิน (Land Use Pattern) เก่ียวขอ้งกบัท าเลท่ีตั้ง ขนาดแปลง
ท่ีดิน และระยะห่างระหว่างท่ีตั้ งท่ีมีผลต่อปัจจัยทางเศรษฐกิจ สังคม 
วฒันธรรม และทรัพยากร  ยิ่งไปกว่านั้น เวลาซ่ึงเป็นองค์ประกอบท่ี
สามารถอธิบายการ เป ล่ียนรูป (Transformation)  และการแทน ท่ี 
(Replacement) ของรูปทรงชุมชนเมือง (Urban Form) อยา่งต่อเน่ืองก็ยงั
เป็นตวัแปรร่วมท่ีส าคญัท่ีสะทอ้นการเปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งชดัเจน และยงั
พบว่ารูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินของกลุ่มตวัอย่างไม่เป็นไปตาม
แนวคิดการพฒันาพ้ืนท่ีเพ่ือเกิดการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน 
(Transit-Oriented Development) ท่ีส่วนใหญ่ประเภทการใช้ประโยชน์
ท่ีดินแบบพาณิชยกรรมจะอยูชิ่ดเป็นพ้ืนท่ีลอ้มรอบสถานีรถไฟฟ้าและถดั
ออกไปก็จะเป็นท่ีอยูอ่าศยัและการใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสม แต่ในกลุ่ม
ตวัอยา่งบางสถานีมีประเภทการใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบพกัอาศยัอยูติ่ดกบั
สถานีรถไฟฟ้า และมีพาณิชยกรรมและการใช้ท่ีดินแบบผสมอยู่ถัด
ออกไป  แม้จะพบว่าเกิดปรากฏการณ์ความต่างของรูปแบบการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน แต่ก็มีความคล้าย กล่าวคือ ทุกสถานีกลุ่มตวัอย่างจะมี
กิจกรรมด้านสังคม-เศรษฐกิจ (หาบเร่แผงลอย จกัรยานยนต์รับจา้งอยู่
ภายในรัศมี 50 เมตร จากทางข้ึนลงรถไฟฟ้า ท่ีตั้งของสถานีเช่ือมต่อกบั
ถนนสายหลกั สายรอง และซอย รวมทั้งมีระบบป้อนผูโ้ดยสาร เช่น รถ
โดยสารประจ าทาง รถตู ้แทก็ซ่ี เป็นตน้) 
 

6. กติตกิรรมประกาศ 
 บทความน้ี เป็นส่วนหน่ึงของวิทยานิพนธ์ระดบัปริญญาเอก 
สาขาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย โดยมีผู ้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา และผู ้ช่วย
ศาสตราจารย ์ดร.ไขศรี ภกัด์ิสุขเจริญ เป็นอาจารยท่ี์ปรึกษาและกรุณาให้
ค  าแนะน าอยา่งดียิง่ตลอดมา และขอขอบคุณส าหรับขอ้มูลผงัการใช้ท่ีดิน
ของกองส ารวจและแผนท่ี ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานครอีกดว้ย 

 
เอกสารอ้างองิ 

[1] สุภางค ์จนัทวานิช, 2539. วิธีการวิจยัเชิงคุณภาพ. ส านกัพิมพแ์ห่ง 
     จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั : กรุงเทพฯ 
[2] Alan Black. (1995). Urban Mass Transportation Planning. MaGraw- 
      Hill Inc, Singapore. 
[3] American Planning Association (2006). Planning and Urban Design 

Standard. Hoboken, New Jersey : John Wiley & Sons, Inc, USA. 
[4] Capitol Region Council of Governments (2002). Transit Oriented 

Development, Tools for Towns, Connecticut USA. (Online) 
Available from : http://www.crcog.org/community_dev/tod.html) 

[5] Capitol Region Council of Governments (2006). Transit Oriented  
      Development, CRCOG Best PracticesMannual, Connecticut USA.  
     (Online) Available from : http://www.crcog.org) 

[6] Dominik E. Reusser, Peter Loukopoulos, Michael Stauffacher and 
Roland W. Scholz (2008). Classifying railway stations for 
sustainable transitions-balancing node and place functions, Journal 
of transport geography, 16 : 191-202. 

[7] Harry Smith and Jeremy Raemaekers (1998). Land use pattern and 
transport in Curitiba, Land Use Policy, Vol. 15, No. 3, pp.233-251. 

[8] Micheal D.  Meyer and Eric J. Miller (2001). URBAN 
TRANSPORTATION PLANNING. McGraw-Hill Higher 
Education.  

[9] Stefan Zemp, Michael Stauffacher, Daniel J. Lang and Roland W. 
Scholz (2010). Classifying railway stations for strategic transport 
and land use planning : Context matters!, Journal of transport 
geography, xxx : xxx - xxx. 

[10] Taaffe Edward J., Gauthier H.L. and O’Kelly M.E. (1996). 
Geography of Transportation. Second Edition Englewood Cliffs, 
New Jersey : Prentice Hall, USA. 

[11] The Center for Transit-Oriented Development (2011). Online 
Available from : http://www.transitorienteddevelopment.org 

[12] http://www.bart.gov/docs/planning/BayFairCSP 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.crcog.org/community_dev/tod.html
http://www.crcog.org/
http://www.bart.gov/docs/planning/BayFairCSP


4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

42 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

การศึกษาการเลอืกรูปแบบการเดินทางจากมหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี                                                             
ไปห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์นครราชสีมา 

A STUDY OF MODE CHOICE FROM SURANAREE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY                   
TO THE MALL NAKHON RATCHASIMA 

 
Paper Identification number: SCS11-006 

วิชยา ริงคะนานนท์1 , ฉตัรดนยั เลือดสกุล2 , รัฐพล ภู่บุบผาพนัธ์3      
 Whichaya Ringkananont, Chatdanai Luadsakul, Rattaphol Pueboobpaphan 

 
 สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ส านกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 
โทรศพัท.์ 0-4422-4238 โทรสาร 0-4422-4608 

E-mail: whichaya_rain@hotmail.com1, chat_da_nai@windowslive.com2, rattaphol@sut.ac.th3 

 

บทคดัย่อ 
 เน่ืองจากนกัศึกษาท่ีมีความตอ้งการเดินทางจากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีเขา้ไปในเมืองนครราชสีมา  จ  าเป็นจะตอ้งใช้ถนนเส้น 304 ใน
การเดินทาง  ซ่ึงการจราจรบนถนนดงักล่าวรถยนตส่์วนใหญ่ใช้ความเร็วสูงในการสัญจร  ท  าให้การเดินทางโดยรถจกัรยานยนตมี์ความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุ  งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัจจยัในการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารีไปห้างสรรพสินคา้เดอะ
มอลล์นครราชสีมา โดยมีรูปแบบในการเดินทางท่ีเลือกน ามาวิเคราะห์ 2 แบบคือรถจกัรยานยนต์และรถประจ าทาง โดยใช้วิธี Logistic Regression 
Analysis ในการวิเคราะห์ขอ้มูล ขอ้มูลหลกัท่ีใชใ้นการศึกษาไดจ้ากการเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามโดยเลือกเก็บขอ้มูลจากนกัศึกษาระดบัปริญญาตรีท่ีมี
รถจกัรยานยนตเ์ป็นของตนเอง จ านวน 200 ตวัอยา่ง โดยสอบถามเหตุผลในการเลือกรูปแบบการเดินทางแลว้น ามาวิเคราะห์ว่าปัจจยัใดท่ีผูเ้ดินทางให้
ความส าคญักบัการเลือกรูปแบบมากท่ีสุด จากการวิเคราะห์พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางมากท่ีสุดคือ รายได ้เพศ และ
จ านวนคร้ังในการเดินทางตามล าดบั โดยสมการน้ีสามารถท านายไดใ้นระดบัความถูกตอ้งร้อยละ 66 ท่ี R2 = 0.274 ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95 % 
 

ค าส าคญั: การเลือกรูปแบบ, สมการการถดถอยโลจิสติก, ปัจจยั 
 

Abstract 
 Students of Suranaree University of Technology (SUT) need to use highway number 304 to travel between the campus and Nakhon 
Ratchasima urban area. As the speed on this highway is high, traveling by motorcycle is at high risk of accident. This research aims to study factors in 
the decision to make a trip from SUT campus to The Mall Nakhon Ratchasima. The alternative modes selected for the analysis are motorcycles and 
buses. The analysis is based on Logistic Regression. Main data used in the study was collected by questionnaire survey with 200 samples of 
undergraduate students who own a motorcycle. The preferred alternative mode together with the reasons to make a mode choice decision were also 
determined. The analysis showed that factors affecting the mode choice decision.  Are income, gender, and the number of trips, respectively. The 
accuracy of the model is 66 percent and the R2 = 0.274 at 95% confidence level. 
  

Keywords: Mode choice, Logistic regression, Factor 
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1. บทน า 

1.1 ทีม่าและความส าคญั 
เน่ืองจากนักศึกษาท่ีมีความตอ้งการเดินทางจากมหาวิทยาลยั

เทคโนโลยสุีรนารีเขา้ไปในเมืองนครราชสีมา  จ  าเป็นจะตอ้งใช้ถนนสาย 
304 ในการเดินทาง  ซ่ึงการจราจรบนถนนดงักล่าวยวดยานส่วนใหญ่ใช้
ความเร็วสูงในการสัญจร  รวมถึงยวดยานท่ีสัญจรบนถนนสายน้ีมีเป็น
จ านวนมากและมียานพาหนะหลายประเภททั้งรถยนต์ส่วนบุคคล  รถ
โดยสารขนาดใหญ่  รถบรรทุกตั้งแต่ขนาด 6 ลอ้จนถึงขนาดรถพ่วง  เป็น
ต้น  ท  าให้การเดินทางโดยรถจักรยานยนต์มีความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุและบ่อยคร้ังท่ีการเกิดอุบติัเหตุกบัรถจกัรยานยนตบ์นถนนสายน้ี
มีความรุนแรงมาก  ผูศึ้กษาจึงตอ้งการศึกษาแนวโน้มการตดัสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทางของนกัศึกษาท่ีมีรถจกัรยานยนตว์่ามีปัจจยัใดบา้งใน
การตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี
ไปห้างสรรพสินคา้เดอะมอลล์นครราชสีมา  โดยเปรียบเทียบระหว่าง
รถจกัรยานยนตแ์ละรถประจ าทาง 

 

1.2 เอกสารงานวจิยัและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 
การทบทวนงานวิจยัท่ีผา่นมา 

กรมการขนส่งทางบก [5] ปี 2551    ประเภทรถท่ีเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนมากท่ีสุดในปี 2551 ยงัคงเป็นรถจกัรยานยนต์ จ  านวน 59,162 
คนั คิดเป็นร้อยละ 40.82 ของจ านวนรถท่ีเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด รองลงมา 
ไดแ้ก่ รถยนตน์ัง่ จ  านวน 40,334 คนั คิดเป็นร้อยละ 27.83 ของจ านวนรถ
ท่ีเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด และรถยนตก์ระบะ (ปิคอพั) / รถตู ้จ  านวน 26,908 
คนั คิดเป็นร้อยละ 18.57 (รูปท่ี 16) หากจ าแนกตามพ้ืนท่ีจะพบว่า ในแต่
ละเขตพ้ืนท่ีประเภทรถท่ีเกิดอุบติัเหตุสูงสุดมี ดงัน้ี กรุงเทพมหานคร รถท่ี
เกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดไดแ้ก่ รถยนตน์ัง่ คิดเป็นร้อยละ 40.78 รองลงมาคือ 
รถจกัรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 30.69 และรถยนตก์ระบะ (ปิคอพั)/รถตู ้
คิดเป็นร้อยละ 12.51 (ภาคผนวก ข. ตารางท่ี ข.3) ส่วนภูมิภาค รถท่ีเกิด
อุบติัเหตุมากท่ีสุดไดแ้ก่ รถจกัรยานยนต ์คิดเป็นร้อยละ 50.14 รองลงมา
คือรถยนตก์ระบะ (ปิคอพั)/รถตู ้คิดเป็นร้อยละ 23.86 และรถยนตน์ัง่ คิด
เป็นร้อยละ 16.19  

วรวิทย์ จันทร์ ชุม  [7] ศึกษาปัจจัย เ ก่ี ยวกับผู ้ข ับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์ท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ ออกแบบวิจยัเป็นแบบกลุ่ม
สอบถาม ‟ กลุ่มเปรียบเทียบ (Case ‟ Control Study) โดยท าการศึกษาใน
นักเรียน มัธยมศึกษา อ.เมือง จ.ปัตตานี ท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต์ไป
โรงเรียน 

วีรศกัด์ิ ธาตรีนรานนท ์[8] ศึกษาพฤติกรรม และแผนการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์ และปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกับการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ใน
อ าเภอเมืองนราธิวาส เพ่ือเป็นแนวทางในการวางมาตรการท่ีจะช่วย
ปรับเปล่ียนพฤติกรรมและแผนการขบัข่ีท่ีเป็นปัจจัยเส่ียงต่อการเกิด

อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์และเพ่ือเป็นแนวทางในการวางมาตรการท่ีช่วย
เพ่ิมความปลอดภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์

 

1.3 การวเิคราะห์สถิตหิลายตวัแปร (Multivariate Analysis) 
เน่ืองจากงานวิจยัในคร้ังน้ีมีตวัแปรเขา้มาเก่ียวขอ้งตั้งแต่ 2 ตวั

ข้ึนไปจึงจ าเป็นต้องใช้การวิเคราะห์ด้วยสถิติขั้นสูง ซ่ึงได้แก่ การ
วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression) 
 

1.4 การวเิคราะห์การถดถอยโลจสิตกิ (Logistic Regression) 
การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเป็นเทคนิคการวิเคราะห์

ขอ้มูลท่ีมีจุดประสงคแ์ละแนวคิดคล้ายคลึงกบัการวิเคราะห์การถดถอย
ปกติ (Regression analysis) และการวิเคราะห์จ าแนกประเภท 
(Discriminant analysis) ท่ีศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระ 
(Independent variable) กบัตวัแปรตาม (Dependent variable) และสร้าง
สมการการถดถอยไปประมาณหรือท านายค่าตวัแปรตาม (กลัยา วานิชย์
บญัชา. 2551ก : 70) [1] แต่ก็มีความแตกต่างกนัในบางประเด็น เช่น การ
วิเคราะห์ การถดถอยปกติมีตวัแปรอิสระและตวัแปรตามเป็นตวัแปรชนิด
ต่อเน่ือง (Continuous variable) แต่ตวัแปรอิสระและตวัแปรตามของการ
วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกและการวิเคราะห์จ าแนกประเภทมีลกัษณะ
แตกต่างออกไป คือ ตวัแปรอิสระเป็นตวัแปรชนิดต่อเน่ือง ส่วนตวัแปร
ตามเป็นตวัแปรแบ่งกลุ่ม แต่อยา่งก็ตามการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก
ไม่มีเง่ือนไขเก่ียวกับการแจกแจงปกติหลายตวัแปร ของตวัแปรอิสระ 
(Multivariate normal distribution of independent variables) และเมทริกซ์
ความแปรปรวนความแปรปรวนร่วมของแต่ละกลุ่มตอ้งเท่ากนั (Equal 
variance and covariance matrices หรือ Equal dispersion matrices) 
(กัลยา วานิชย์บัญชา. 2551ข : 424) ซ่ึงเป็นเง่ือนไขท่ีส าคัญในการ
วิเคราะห์จ าแนกประเภท (Hair and et. al. 2006 : 285, 2010 : 245)  

 

2. วธีิด าเนินการวจิยัและการเกบ็ข้อมูล 
 วิธีการด าเนินการวิจยัประกอบด้วยส่วนต่างๆ 5 ขั้นตอนคือ  
ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา  เคร่ืองมือท่ีใช้ในงานวิจยั  การเก็บรวบรวม
ขอ้มูล  การวิเคราะห์ขอ้มูล  การสรุปผลและขอ้เสนอแนะ  แต่ในบทน้ีจะ
กล่าวถึงเพียงเคร่ืองมือท่ีใช้ในงานวิจยั  การเก็บรวบรวมข้อมูลเท่านั้น  
ส าหรับการวิเคราะห์ขอ้มูล  และการสรุปผลและขอ้เสนอแนะจะกล่าวถึง
ในบทถดัไป 

2.1 เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิยั 
 ในการวิจยัคร้ังน้ีใช้โปรแกรม spss ในการวิเคราะห์ผลขอ้มูล
ด้วยการประยุกต์ใช้การวิ เคราะห์การถดถอยโลจิสติก  (Logistic 
Regression Analysis) ในการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีเก็บจากกลุ่มตวัอยา่งเพ่ือ
วิเคราะห์ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งโดยใช้ Binary logistic regression ซ่ึงมีตวัแปร
ตามเป็นตวัแปรเชิงกลุ่มท่ีมีค่าไดเ้พียง 2 ค่า 
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2.2 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 2.2.1 วิธีการส ารวจ  

ในการส ารวจคร้ังน้ีจะท าการเก็บขอ้มูล ท่ีมีความเก่ียวขอ้งใน
การตดัสินใจเลือกวิธีการเดินทาง เช่น ชั้นปี เพศ รายได ้การครอบครอง
พาหนะ เป็นตน้  

2.2.2 กลุ่มตวัอยา่งและขนาดตวัอยา่ง  
กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการวิจยัคร้ังน้ี เลือกกลุ่มตวัอย่างท่ีเป็น

นกัศึกษาระดบัปริญญาตรีของมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี  โดยกลุ่ม
ตวัอยา่งมีรถจกัรยานยนตใ์ชเ้ป็นของตนเอง ใชก้ลุ่มตวัอยา่ง 200 ตวัอยา่ง 
 

2.3 พืน้ทีศึ่กษา 

 
รูปที ่1 เสน้ทางท่ีเป็นพ้ืนท่ีศึกษา 

 

2.4 เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการส ารวจ  
                ในการส ารวจและเก็บรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างจะใช้
แบบสอบถามในการเก็บขอ้มูลท่ีตอ้งการ 
 

2. การวเิคราะห์ข้อมูลและผลการศึกษา 
 การวิเคราะห์ปัจจยัในการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีไปห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์
นครราชสีมา ซ่ึงขอ้มูลดงักล่าวไดม้าจากการเก็บขอ้มูลภาคสนามโดยใช้
แบบสอบถามในการเก็บขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูลดงักล่าวจะท าให้ทราบ
วา่มีปัจจยัใดบา้งท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหวา่งรถจกัรยานยนตก์บัรถประจ าทาง 
 
3.1 การวเิคราะห์ข้อมูล 

 ขอ้มูลท่ีด าเนินการส ารวจประกอบด้วย 3 ส่วนคือ ขอ้มูลทาง
เศรษฐกิจและสังคมของบุคคล ขอ้มูลการเดินทางของบุคคล และขอ้มูล
ความตระหนักในความปลอดภยัในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซ่ึง
ไดผ้ลดงัน้ี  
 

ตารางท่ี 3.1 แสดงสดัส่วนของตวัแปรต่างๆ ท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูล 
ตวัแปร จ านวน ร้อยละ 

ชั้นปี 

ชั้นปีท่ี 1 36 18 
ชั้นปีท่ี 2 70 35 
ชั้นปีท่ี 3 52 26 
ชั้นปีท่ี 4 ข้ึนไป 42 21 

รวม 200 100 

เพศ ชาย 98 49 
หญิง 102 51 

รวม 200 100 

รายไดต่้อเดือน นอ้ยกวา่ 5000 บาท 108 54 
มากกวา่ 5000 บาท 92 46 

รวม 200 100 
ความถ่ีในการ

เดินทางต่อ 1 ภาค

การศึกษา 

นอ้ยกวา่ 5 คร้ัง 83 41.5 
5 ‟ 10 คร้ัง 79 39.5 
มากกวา่ 10 คร้ัง 38 19 

รวม 200 100 
รูปแบบท่ีเลือกใช้

ในการเดินทาง

เป็นประจ า 

รถจกัรยานยนต ์ 100 50 
รถโดยสารประจ าทาง 84 42 
ทั้ง 2 อยา่งเท่ากนั 16 8 

รวม 200 100 

เวลาท่ีใชใ้นการ

เดินทางส าหรับ

รถจกัรยานยนต ์

10 ‟ 20 นาที 70 35 
20 - 30 นาที 118 59 
30 ‟ 40 นาที 8 4 
มากกวา่ 40 นาที 4 2 

รวม 200 100 
เวลาท่ีใชใ้นการ

เดินทางส าหรับรถ

ประจ าทาง 

10 ‟ 20 นาที 0 0 
20 - 30 นาที 18 9 
30 ‟ 40 นาที 96 48 
มากกวา่ 40 นาที 86 43 

รวม 200 100 
รถจกัรยานยนตมี์

ความปลอดภยั 

นอ้ยกวา่ 70 % 128 64 
มากกวา่ 70 % 72 36 

รวม 200 100 
รถประจ าทางมี

ความปลอดภยั 

นอ้ยกวา่ 70 % 36 18 
มากกวา่ 70 % 164 82 

รวม 200 100 
 

3.1.1 ข้อมูลทางเศรษฐกจิและสังคมของบุคคล 

ข้อมู ลท าง เ ศ รษฐ กิ จและสั งคมของแ ต่ล ะบุ คคลจะ

ประกอบด้วย ชั้นปีท่ีก าลงัศึกษา เพศ และรายได้เฉล่ียต่อเดือนจากการ

ส ารวจไดข้อ้มูลดงัน้ี 

  „ ชั้ นปีท่ีก าลังศึกษา แบ่งเป็นชั้ นปีท่ีก าลังศึกษาของกลุ่ม

ตวัอยา่งท่ีท  าการส ารวจ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มคือ ชั้นปีท่ี 1 ชั้นปีท่ี 2 ชั้น

ปีท่ี 3 และชั้นปีท่ี 4 ข้ึนไป ซ่ึงแบ่งสัดส่วนแยกตามชั้นปีท่ีท  าการส ารวจ
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จะไดจ้  านวนกลุ่มตวัอยา่งแยกตามชั้นปีดงัน้ีคือ ชั้นปีท่ี 1 คิดเป็นร้อยละ 

18, ชั้นปีท่ี 2 ร้อยละ 35, ชั้นปีท่ี 3 ร้อยละ 26 และชั้นปีท่ี 4 ข้ึนไป ร้อยละ 

21 ทั้งน้ีในการเก็บขอ้มูลจะใชข้อ้มูลของนกัศึกษาท่ีมีรถจกัรยานยนตเ์ป็น

ของตนเองทั้งหมด ดงัแสงดงัตารางท่ี 3.1 

 „ เพศ จากการส ารวจสามารถแจกแจงขอ้มูลท่ีท าการส ารวจ

แยกไดเ้ป็น เพศชายกบัเพศหญิง ซ่ึงแบ่งสดัส่วนของกลุ่มตวัอยา่งท่ีท  าการ

ส ารวจไดเ้ป็น เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 49 และเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 51   

สามารถแสดงดงัตารางท่ี 3.1       

 „ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนจากการส ารวจสามารถแจกแจงรายได้

ของนกัศึกษา ซ่ึงพบว่า นกัศึกษาส่วนใหญ่มีรายไดน้้อยกว่า 5,000 บาท

ต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 54 และนกัศึกษาท่ีมีรายไดม้ากกว่า 5,000 บาท 

คิดเป็นร้อยละ 46 สามารถแสดงดงัตารางท่ี 3.1 

   „ ประเภทยานพาหนะท่ีถือครอง  เน่ืองจากการท าการส ารวจ

ตอ้งการกลุ่มตวัอย่างท่ีมียานพาหนะประเภทรถจกัรยานยนต์เป็นของ

ตนเอง ดงันั้นเม่ือท าการส ารวจจริงก็จะไดข้อ้มูลประเภทท่ีมีรถยนตแ์ละ

ไม่มีรถเขา้มาปะปนบา้งผูท้  าการส ารวจจึงท าการส ารวจจนกว่าจะไดก้ลุ่ม

ท่ีมีเฉพาะรถจกัรยานยนตค์รบ 200 คน       

 
 3.1.2 ข้อมูลการเดนิทางของบุคคล 
 ขอ้มูลการเดินทางของบุคคล จะประกอบดว้ย ความถ่ีในการ

เดินทาง ยานพาหนะท่ีเลือกเดินทางเป็นประจ า เวลาในการเดินทาง จาก

การส ารวจไดข้อ้มูลดงัน้ี 

                   „ ความถ่ีในการเดินทาง จากการส ารวจพบว่านักศึกษา

เดินทางไปเดอะมอลลน์อ้ยกวา่ 5 คร้ังต่อภาคการศึกษา คิดเป็นร้อยละ 41 

รองลงมาคือเดินทาง 6-10 คร้ังต่อภาคการศึกษา คิดเป็นร้อยละ 40 และ

มากว่า 10 คร้ังต่อภาคการศึกษา คิดเป็นร้อยละ 19 รายละเอียด แสดงดงั

ตารางท่ี 3.1 

     „ ยานพาหนะท่ีเลือกเดินทางเป็นประจ า ส าหรับงานวิจยั

คร้ังน้ีจะพิจารณายานพาหนะ 2 รูปแบบคือ รถจกัรยานยนต์ และรถ

โดยสารประจ าทาง ซ่ึงจากการส ารวจพบว่า นักศึกษาส่วนส่วนใหญ่

เดินทางดว้ย รถจกัรยานยนต ์คิดเป็นร้อยละ 50 รถโดยสารประจ าทาง คิด

เป็นร้อยละ 42 และทั้งสองรูปแบบเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 8 ดงัแสดงใน

ตารางท่ี 3.1  

    „ เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง  แยกเป็นเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง

ระหว่างรถจกัรยานยนตแ์ละรถโดยสารประจ าทาง จากการส ารวจพบว่า

นกัศึกษาท่ีใชร้ถจกัรยานยนตส่์วนตวัใชเ้วลาในการเดินทาง 10 ‟ 20 นาที 

คิดเป็นร้อยละ 35 ,ใชเ้วลา 20 ‟ 30 นาที คิดเป็นร้อยละ 59, ใช้เวลา 30-40 

นาทีคิดเป็นร้อยละ 4 ,และใช้เวลามากกว่า 40 นาที คิดเป็นร้อยละ 2 

แสดงดงัตารางท่ี 3.1 

   ส่วนนักศึกษาท่ีใช้รถประจ าทางใช้เวลาในการเดินทางซ่ึง

นบัตั้งแต่เวลาท่ีรอรถประจ าทางใช้เวลาในการเดินทาง 10 ‟ 20 นาที คิด

เป็นร้อยละ 0 , ใช้เวลา 20-30 นาที คิดเป็นร้อยละ 9 , ใช้เวลา 30 ‟ 40 

นาที คิดเป็นร้อยละ 47 , ใชเ้วลามากกวา่ 40 นาที คิดเป็นร้อยละ 43 แสดง

ดงัตารางท่ี 3.1  

 
3.1.3 ข้อมูลด้านความตระหนักถึงความปลอดภยัในการ

เดนิทาง 

                    ขอ้มูลความตระหนักถึงความปลอดภยัในการเดินทางจะ
ประกอบด้วย ความตระหนักในความปลอดภยัจากการเดินทางด้วย
รถจกัรยานยนต์  และความปลอดภยัจากการเดินทางด้วยรถประจ าทาง 
จากการส ารวจไดข้อ้มูลดงัน้ี 
                   „ ความตระหนักในความปลอดภัยจากการเดินทางด้วย
รถจกัรยานยนต์จากการส ารวจพบว่านักศึกษาคิดว่าการเดินทางด้วย
รถจกัรยานยนตมี์ความปลอดภยันอ้ยกวา่ 70% คิดเป็นร้อยละ 64 และการ
เดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตมี์ความปลอดภยัมากกว่า 70 %  คิดเป็นร้อย
ละ 36 แสดงดงัตารางท่ี 3.1 
      „ ความตระหนกัในความปลอดภยัจากการเดินทางดว้ยรถ
ประจ าทางจากการส ารวจพบว่านกัศึกษาคิดว่าการเดินทางดว้ยรถประจ า
ทางมีความปลอดภยันอ้ยกวา่ 70% คิดเป็นร้อยละ 18 และการเดินทางดว้ย
รถจกัรยานยนตมี์ความปลอดภยัมากกวา่ 70% คิดเป็นร้อยละ 82 แสดงดงั
ตารางท่ี 3.1 
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ตารางท่ี 3.2 ตวัแปรท่ีใชใ้นแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ตัวแปร ค าอธิบาย ลกัษณะตัวแปร 
ทางเลือก 
Mode ประเภทยานพาหนะ 1. รถจกัรยานยนต ์                 

2. รถประจ าทาง 
ตวัแปรตน้ท่ีมีลกัษณะเฉพาะทางเลือก 
Time_mc เวลาท่ีใชใ้นการ

เดินทางของ
รถจกัรยานยนต ์

1. 10 ‟ 20 นาที                         
2. 20 ‟ 30  นาที                      
3. 30 ‟ 40 นาที                              
4. มากกวา่ 40 นาที 

Time_bus เวลาท่ีใชใ้นการ
เดินทางของรถประจ า
ทาง 

1. 10 ‟ 20 นาที                                 
2. 20 ‟ 30  นาที                                 
3. 30 ‟ 40 นาที                                  
4. มากกวา่ 40 นาที 

ตัวแปร ค าอธิบาย ลกัษณะตัวแปร 

Safe_m ความปลอดภยัของ

รถจกัรยานยนต ์
1.นอ้ยกวา่ 70 % 
2.มากกวา่ 70 % 

Safe_bus ความปลอดภยัของรถ
ประจ าทาง 

1.นอ้ยกวา่ 70 % 
2.มากกวา่ 70 % 

ตวัแปรตน้ท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะของตวับุคคล 
Edu ชั้นปีท่ีก าลงัศึกษา 1. ชั้นปีท่ี 1 

2. ชั้นปีท่ี 2                       
3. ชั้นปีท่ี 3                    
4. ชั้นปีท่ี 4 ข้ึนไป 

Gender เพศ  1. ชาย 
 2. หญิง 

income รายไดต่้อเดือน 1. นอ้ยกวา่ 5,000 บาท                          
2. มากกวา่ 5,000 บาท 

No_trip ความถ่ีในการ
เดินทางใน 1 ภาค
การศึกษา 

1. นอ้ยกวา่ 5 คร้ัง                               
2. 5 ‟ 10 คร้ัง                                            
3. มากกวา่ 10 คร้ัง 

 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี 3.3 ผลการเปรียบเทียบความปลอดภยัของรถจกัรยานยนตก์บั
ความปลอดภยัของรถประจ าทาง 

 B SE Wald Sig. Exp(B) 
Step  1a    
safe_mc   
safe_bus         
Constant 

 
-.167 
.045 

-.256 

 
.303 
.358 
.317 

 
.305 
.016 
.653 

 
.581 
.899 
.419 

 
.846 

1.046 
.774 

 

ตารางท่ี 3.4 ผลการเปรียบเทียบเวลาในการเดินทางของรถจกัรยานยนต์
กบัเวลาเวลาในการเดินทางของรถประจ าทาง 

 B SE Wald Sig. Exp(B) 

Step  1a   

time_mc          

time_bus             

Constant 

 

.417 

.018 

-1.080 

 

.243 

.052 

.480 

 

2.956 

.115 

5.064 

 

.086 

.735 

.024 

 

1.518 

1.018 

.340 

 
ตารางท่ี 3.5 ค่านยัส าคญัของตวัแปรแต่ละตวัท่ีไดจ้ากโปรแกรม spss      

(logistic regression) 

Variables B S.E. Sig. 

Step 1a  Edu (year1 = 1, year2 = 2, year3 = 3,          
year4 and above = 4)                                                
Gender (male =0,female = 1)                  
no_trip  (less than5 = 1, 5-10 = 2,   more 
than10 = 3)                                         
time_mc (10 ‟ 20minute = 1, 20 ‟ 30 
minute= 2, 30 ‟ 40 minute = 3, morethan 40 
minute = 4)                                         
time_bus (10 ‟ 20minute = 1, 20 ‟ 30 
minute= 2, 30 ‟ 40 minute = 3, morethan 40 
minute = 4)                                            
safe_m (lessthan 70% = 0, morethan 70% = 
1)                                                        
safe_bus (lessthan 70% = 0, morethan 70% = 
1)                                                       Income 
(lower 5000 bath/m = 0, upper 5000 bath/m 
= 1)                                                               
Constant 

.152           
 .871     
.111     

            
.514     

            
            

.020     
            
            

.537     
            

.636 
-1.800 

-3.042 

.186 

.355 

.026
       

.289
       
       

.061
       
       

.381
       

.413 

.388 

.958 

.412 

.014 

.000
       

.075
       
       

.744
       
       

.159
       

.123 

.000 

.001 
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 จากการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยโปรแกรม SPSS โดยใช้วิธี Binary Logistic 

Regression สามารถสร้างสมการความสมัพนัธ์ระหวา่งปัจจยัต่างๆกบัการ

ตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ือใชค้าดการณ์ไดด้งัน้ี 

Y = -3.042 + 0.871 Gender + 0.111 No_trip ‟ 1.800 income 

 จากสมการพบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทางมีทั้งหมด 3 ปัจจยั ไดแ้ก่ เพศ จ านวนคร้ังในการเดินทางไป
ห้างสรรพสินคา้ และรายได้ โดยสมการน้ีสามารถท านายได้ในระดับ
ความถูกตอ้งร้อยละ 66 ท่ี R2 = 0.274 ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95 % โดย
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบมากท่ีสุดคือ จ านวนคร้ังในการเดินทาง 
เพศ ความปลอดภยัของรถประจ าทางและรายไดต้ามล าดบั 
 

4. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ  
 จากการท าการศึกษาท าให้สามารถสรุปผลการศึกษาและ

ขอ้เสนอแนะไดด้งัน้ี 

4.1 สรุปผลการศึกษา 
 ผลการศึกษาปัจจยัในการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง

จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  ไปห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์
นครราชสีมา  จากการตั้งสมมติฐานไวว้่ามี 8 ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางคือ อายุ เพศ รายได้ การครอบครองยานพาหนะ 
จ านวนคร้ังในการเดินทาง ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง ความปลอดภยั
ของรถจกัรยานยนต์ และความปลอดภยัของรถประจ าทาง พบว่า มี 3 
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ไดแ้ก่ จ  านวนคร้ัง
ในการเดินทาง เพศ และรายได ้ตามล าดบั 

 จ านวนคร้ังในการเดินทางเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีมีผลต่อการ
ตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางระหว่างรถจกัรยานยนตแ์ละรถประจ า
ทาง  ซ่ึงพบว่าจากกลุ่มตวัอยา่งท่ีสุ่มเก็บขอ้มูลภาคสนามจ านวน 200 คน  
41 เปอร์เซ็นต ์ ของกลุ่มตวัอยา่งท่ีเดินทางจากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุร
นารีไปห้างสรรพสินคา้เดอะมอลล์นครราชสีมา  น้อยกว่า 5 คร้ังในหน่ึง
ภาคเรียน  40 เปอร์เซ็นต ์ของกลุ่มตวัอยา่งไป 5 -10 คร้ังในหน่ึงภาคเรียน  
และ 19 เปอร์เซ็นต ์ของกลุ่มตวัอยา่งไปมากกว่า 10 คร้ังในหน่ึงภาคเรียน  
จากสมการการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สามารถสรุปไดว้่ากลุ่มตวัอยา่ง
ท่ี มีจ  านวนการ เ ดินทางจากมหาวิทยาลัย เทคโนโลยี สุรนารีไป
ห้างสรรพสินคา้เดอะมอลล์นครราชสีมา  มากกว่า 10 คร้ังในหน่ึงภาค
เรียน  เลือกรูปแบบการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตม์ากกวา่จะเลือกใช้รถ
ประจ าทาง 

 เพศเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหว่างรถจกัรยานยนต์และรถประจ าทาง  รองจากจ านวนคร้ังในการ
เดินทาง  พบวา่จากกลุ่มตวัอยา่งท่ีสุ่มเก็บขอ้มูลภาคสนามจ านวน 200 คน 
49 เปอร์เซ็นต ์ของกลุ่มตวัอยา่งเป็นเพศชาย และ 51 เปอร์เซ็นต ์ของกลุ่ม

ตวัอยา่งเป็นเพศหญิง จากสมาการการเลือกรูปแบบการเดินทาง สามารถ
สรุปไดว้า่ เพศชายเลือกเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตม์ากกวา่เพศหญิง 

 และปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ระหวา่งรถจกัรยานยนตแ์ละรถประจ าทางมากท่ีสุดคือ รายได ้ พบว่าจาก
กลุ่มตวัอย่างท่ีสุ่มเก็บข้อมูลภาคสนามจ านวน 200 คน  54 เปอร์เซ็นต ์
ของกลุ่มตวัอย่างมีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาท  46 เปอร์เซ็นต์ ของกลุ่ม
ตวัอยา่งมีรายไดม้ากกวา่ 5,000  จากสมาการการเลือกรูปแบบการเดินทาง  
สามารถสรุปได้ว่า  ยิ่งมีรายได้น้อยยิ่งสนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะ
มาก 

 นอกจากนั้น จะพบว่าสมการการเลือกรูปแบบการเดินทางมี
ค่าคงท่ีเท่ากบั -3.042 ซ่ึงถือว่าสูงมากเม่ือเทียบกับค่าท่ีเป็นไปได้จาก
ปัจจยัตวัอ่ืน ๆ ผลจากค่าคงท่ีท่ีมีค่าสูงนั้นสะทอ้นให้เห็นว่านักศึกษามี
ความพึงพอใจในการเลือกใช้รถจกัรยานยนตม์ากกว่ารถโดยสารประจ า
ทาง หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงก็คือมีปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีมีความส าคญัต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางแต่ไม่ไดอ้ยูใ่นแบบจ าลอง 

 

4.2 ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาพบว่า  ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางนั้นนกัศึกษาให้ความส าคญักบัปัจจยัอ่ืนๆ มากกว่าท่ีจะค านึงถึง
ดา้นเวลาและความปลอดภยัในการเดินทาง  ดงันั้นจึงควรมีการรณรงคใ์ห้
นกัศึกษาตระหนกัถึงความปลอดภยัในการเดินทางให้มากข้ึน โดยอาจจดั
กิจกรรมรณรงคใ์นรูปแบบต่างๆ เช่น จดันิทรรศการให้ความรู้เก่ียวกบั
ความปลอดภยัและการป้องกนัอุบติัเหติ  พร้อมทั้งส่งเสริมการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ  โดยหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรจะมีการก าหนดนโยบาย
เพ่ือปรับปรุงบริการของระบบขนส่งสาธารณะให้ดี  เพ่ือเป็นการดึงดูดผู ้
เดินทางให้ตดัสินเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
มากข้ึน 

 เน่ืองจากแบบจ าลองยงัสามารถพฒันาให้มีประสิทธิภาพมาก
ข้ึนได้  โดยอาจน าปัจจยัทางด้านความสะดวกสบายท่ีอาจมีผลต่อการ
ตดัสินใจมาร่วมวิเคราะห์ด้วยและอาจปรับเปล่ียนวิธีการวิเคราะห์เป็น
รูปแบบ Binary Logit Model ซ่ึงอาจจะท าให้แบบจ าลองสามารถท านาย
การตดัสินใจไดค้ลาดเคล่ือนนอ้ยลง 
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บทคดัย่อ  
 การศึกษางานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาหาแนวทางในการออกแบบระบบป้ายสัญลกัษณ์ ส าหรับระบบคมนาคมในกรุงเทพมหานคร 
และเพ่ือสร้างตน้แบบมาตรฐานการใช้ระบบป้ายสัญลกัษณ์ ในการเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนสาธารณะเขา้ดว้ยกนั ผูวิ้จยัไดร้วบรวมขอ้มูล ตวัอยา่ง
การออกแบบ รวมถึงการใช้ของระบบป้ายสัญลกัษณ์  หลกัและวิธีการแสดงแบบแผนท่ี ขอ้มูลในการออกแบบส าหรับสถานท่ีสาธารณะ (Information 
Design For Public Places) ทฤษฎีสัญญะวิทยา (Semiology), ทฤษฎีแนวคิดการพฒันาจุดเปล่ียนถ่ายการสัญจร (Transit Oriented Development), การ
พฒันาระบบขนส่งสาธารณะและการเช่ือมต่อ, คู่มือและมาตรฐานป้ายจราจร (Traffic Signs Standard and Manual) รวมทั้ง การส ารวจภาคสนามเพ่ือ
รวบรวม ขอ้มูลเส้นทางของระบบขนส่งมวลชนทางรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เส้นทางให้บริการทางเรือ (เรือด่วนเจา้พระยา, เรือขา้มฟาก
แม่น ้าเจา้พระยา, เรือโดยสารคลองแสนแสบ) จุดจอดรถประจ าทาง จุดจอดรถตูโ้ดยสารประจ าทาง เพื่อให้ไดม้าซ่ึงภาพรวมของการทบัซ้อนของเส้นทาง 
แผนท่ี และสามารถหาต าแหน่งของจุดเช่ือมต่อของทั้งระบบการคมนาคมในกรุงเทพมหานคร สร้างเคร่ืองมือวิจยัโดยใช้แบบสอบถาม และการ 
สมัภาษณ์แบบเจาะลึกจากผูเ้ช่ียวชาญ เคร่ืองมือวิจยัทั้ง 2 ชนิด น าไปใชก้บัประชากร 2 กลุ่ม คือ  1) กลุ่มผูเ้ช่ียวชาญดา้นนกัออกแบบระบบป้ายสญัลกัษณ์ 
นกัออกแบบสภาพแวดลอ้ม 2) กลุ่มประชากรท่ีใช้งานระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ จากนั้นน าผลวิจยัทั้งหมดมาวิเคราะห์ เพ่ือน าไปออกแบบระบบ
ป้ายสัญลกัษณ์ส าหรับระบบคมนาคมในกรุงเทพมหานคร โดยน าเสนอเป็นหนังสือคู่มือ แนวทางการออกแบบระบบป้ายสัญลกัษณ์ส าหรับระบบ
คมนาคมในกรุงเทพมหานคร 
 

ค าส าคญั: ระบบป้ายสญัลกัษณ์, ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ, ระบบคมนาคม, การเช่ือมต่อ 
 

Abstract 
 This research aims at finding design solutions for Bangkok transportation's signage system and establishing standard procedures in using 
the signage system to link mass transportation together. In this study, I have collected data, design examples, the use of wayfinding systems, 
principles of map design, information design for public places, semiology, transit oriented development, mass transportation development and linkage 
as well as traffic signs standard and manual. In addition, I have performed field surveys for data collection of rail transportation in Bangkok 
Metropolitan Region, boat services (Chao Phraya Express Boat, ferry boat service on Chao Phraya River, Saen Saeb canal boat), bus stops, van 
express stops in order to obtain the information about intersections which leads to the connection between transportation network in Bangkok. The 
research methodology in this study includes questionnaires and detailed interviews with 2 groups of people; 1) signage system and environmental 
design experts and 2) public transit passengers. The research results will be analyzed and used for designing signage systems for Bangkok 
transportation presented as a design manual of wayfinding graphic system for transportation in Bangkok. 
 

Keywords: Signage system, Public transportation, Transportation system, Connection 
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1. บทน า 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีประชากรอาศยัอยูห่นาแน่น 

เน่ืองจากเป็นพ้ืนท่ีศูนยก์ลางการคมนาคม การเศรษฐกิจของประเทศ และ
ยงัเป็นศูนย์รวมความเจริญในหลายๆ ด้าน ทั้ งด้านเศรษฐกิจ สังคม 
การเมือง การปกครอง ประกอบกบัการขยายตวัของชุมชนเมืองเป็นไป 
อยา่งรวดเร็ว ส่งผลให้การจราจรในเมืองและชานเมืองเกิดปัญหาทางดา้น
การจราจรเป็นอยา่งมาก ดงันั้น รัฐบาลจึงมีการวางนโยบายทางด้านการ
คมนาคม เพ่ือรองรับปัญหาการจราจรดงักล่าว โดยมุ่งเน้นท่ีการพฒันา
ระบบขนส่งสาธารณะและการเช่ือมต่อของการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ 
เพื่อท่ีจะลดปัญหาการจราจรให้มากท่ีสุด 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจรเป็น     
หน่วยงานภาครัฐท่ีท าหน้าท่ีรับผิดชอบในการวางแผนพฒันาระบบขน   
ส่งและจราจรให้มีประสิทธิภาพ ได้เล็งเห็นถึงความส าคญัของปัญหา
ดงักล่าวจึงได้ร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะ อนัได้แก่ องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพฯ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย ฯลฯ จดัท าแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร
และพ้ืนท่ีต่อเน่ือง (Bangkok Mass Transit Master Plan: BMT) 

ปัจจุบัน โครงข่ายตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีต่อเน่ือง (Bangkok Mass Transit Master Plan: 
BMT) 7 เส้นทาง ภายในปี 2547-2552 ยงัไม่สามารถด าเนินการไดต้าม
แผนท่ีก าหนดไว้ จากปัญหาและอุปสรรคหลายประการ อีกทั้ งการ
เปล่ียนแปลงของสภาวะทางเศรษฐกิจ สังคม รูปแบบความเป็นอยู ่ฯลฯ 
อาจส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางท่ีเคยศึกษาไว ้ขณะท่ี
แผนแม่บทฯ ดงักล่าว ใกลจ้ะส้ินสุดในปี 2552 น้ี  

โครงการศึกษาปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ได้เร่ิมด าเนินการตั้ งแต่เดือน
พฤศจิกายน 2551 และภายในปี 2552 เป็นการศึกษาวางแผนในรูปแบบ
การศึกษาแบบบูรณาการ ครอบคลุมในทุกมิติของระบบขนส่งมวลชน
ทางราง รวมถึงศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อมเบ้ืองตน้และสร้างความรู้
ความเขา้ใจและความร่วมมือจากประชาชน เพ่ือให้ไดแ้ผนแม่บทระบบ
ขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass 
Rapid Transit Master Plan in Bangkok Metropolitan Region: M-MAP) 
ส าหรับการพฒันาโครงข่ายรถไฟฟ้าในช่วง 20 ปีขา้งหนา้ (ปี 2553-2572) 

จากแนวคิดในการศึกษาความสามารถในการเขา้ถึงรถไฟฟ้า 
ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร ทางส านกังานคณะกรรมการจดั ระบบ

การจราจรทางบก (2542) ไดใ้ห้แนวคิดในการเช่ือมประสาน ระบบขนส่ง 
และผนวกรวมองค์ประกอบต่างๆ ของการเดินทางขนส่งให้ มีการ
ประสานเขา้กนัไดท้ั้งดา้นการวางแผนและการให้บริการเพ่ือท่ี 
กลุ่มผู ้ประกอบการสามารถใช้ทรัพยากรด้านการขนส่งท่ีมีอยู่อย่างมี
ประสิทธิภาพสูงสุดและผูใ้ช้บริการสามารถได้รับบริการท่ีดีข้ึนจากการ
เลือก ใชรู้ปแบบการเดินทางท่ีมีอยูห่ลากหลาย 

หลกัในการเช่ือมประสานบริการขนส่งสาธารณะควรด าเนิน 
การใน 3 ดา้นดว้ยกนั ดงัน้ี 

1. การเช่ือมประสานองคก์ร (Institution Integration) เป็น การ
จดัโครงสร้างองคก์รของผูป้ระกอบการให้สามารถประสานงาน กนัได ้

2. การเช่ือมประสานการด าเนินการ (Operational Integration) 
เป็นการจดัการเพ่ือให้สามารถประสานการให้บริการไดอ้ยา่งสอดคลอ้ง 
โดยการเช่ือมประสานมีทั้งหมด 6 แนวทาง ประกอบดว้ย การจดัการ กบั
บริการส่วนเกิน การจดัรูปแบบการให้บริการให้ตรงกบัความต้องการ 
การเก็บค่าโดยสารร่วม การลดค่าโดยสาร ระบบไวเ้น้ือเช่ือใจ และการ
ประสานระบบขอ้มูลเดินทาง 

3. การเช่ือมประสานทางกายภาพ (Physical Integration) เป็น
การจดัการการใช้ประโยชน์จากส่ิงอ านวยความสะดวก และอุปกรณ์ 
ร่วมกัน เช่นสถานีร่วมและป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ เป็นต้น การเช่ือม 
ประสานทางกายภาพของระบบขนส่งสาธารณะต้องค านึงถึงองค ์
ประกอบดงัน้ี สถานีร่วม (Intermodal Terminals) ท่ีพกัผูโ้ดยสาร (Transit 
Shelters) การแสดงเส้นทาง ตารางเวลาเดินรถและยานพาหนะ (Route, 
Schedule and Vehicle Identification) ท่ีจอดรถส าหรับจอด แลว้จร (Park-
and-Ride Facility) ท่ีจอดรถและส่ง (Kiss-and-Ride) และส่ิงอ านวย ความ
สะดวกส าหรับคนเดินเทา้ (Pedestrian Facility)  
 ดังนั้ นระบบป้ายสัญลักษณ์ เป็นส่วนหน่ึงของการเช่ือม
ประสานทางกายภาพ (Physical Integration) ท่ีเปรียบเสมือนผูช้ี้น า
เส้นทางต่างๆให้ไปถึงยงัจุดมุ่งหมาย อีกทั้งยงัแสดงขอ้มูลเส้นทางการ
เช่ือมต่อ จึงมีความส าคญัมาก ทั้งน้ีระบบป้ายสัญลกัษณ์ดงักล่าวจะตอ้ง
แสดงถึงจุดเช่ือมต่อของระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภทอีกดว้ย งาน 
วิจยัน้ีเป็นโครงการท่ีเช่ือมโยงระบบอนาคตของระบบขนส่ง และเส้นทาง
ส่วนต่อขยายการคมนาคมระบบรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ซ่ึง เ ป็นไปตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางใน เขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass Rapid Transit Master Plan in 
Bangkok Metropolitan Region: M-MAP)  
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2. วตัถุประสงค์ 
 1. เพื่อศึกษาหาแนวทางในการออกแบบระบบป้าย
สญัลกัษณ์ส าหรับระบบคมนาคมในกรุงเทพมหานคร 
 2. เพื่อสร้างตน้แบบมาตรฐานการใชร้ะบบป้ายสญัลกัษณ์
ในการเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนสาธารณะเขา้ดว้ยกนั 
 

3. วธีิการด าเนินการวจิยั 
3.1 ทฤษฎสัีญญะวทิยา  

เน่ืองจากการตีความหมายโดยนัยแฝงเป็นส่ิงท่ีเกิดข้ึนใน
ระดบัจอตัตวิสัย การตีความหมายโดยนยัแฝงมกัจะถูกตีความเพียงแค่
ความจริงท่ีปรากฎในระดับการตีความหมายตรง นักออกแบบ
จ าเป็นต้องวิเคราะห์สัญลักษณ์เพ่ือหาวิธีการเลือกใช้สัญลักษณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพ และสร้างกรอบในการออกแบบท่ีจะไม่ท  าให้เกิดการ
ตีความท่ีผิดพลาดได ้

จากแนวคิด ทฤษฎีสัญญะวิทยา ว่าด้วยเร่ืองสัญญะและ
สัญลักษณ์ (Theory of Sign and Symbol) มีระดับของการส่ือสาร
ความหมายท่ีแตกต่างกนั เป็น 3 ระดบัดงัน้ี 

1. The Semantic Dimension เกิดจากความสัมพนัธ์ระหว่าง
สัญญะและสัญลักษณ์ภาพ (Signs and Symbols) กับความหมาย 
(Meaning) จึงอ่านความหมายจากภาพโดยตรง มีหลกัเกณฑด์งัน้ี 

- ประสิทธิภาพของการส่ือความหมายของสญัลกัษณ์ภาพ 
- ความเข้าใจของกลุ่มเป้าหมายท่ีมีต่อความหมายของ

สญัลกัษณ์ภาพ 
- ความแตกต่างในเร่ืองของวฒันธรรมท่ีจะมีผลต่อความ

เขา้ใจสญัลกัษณ์ภาพ 
- ความแตกต่างในเร่ืองของวยัท่ีจะมีผลต่อความเข้าใจ

สญัลกัษณ์ภาพ 
- สญัลกัษณ์ภาพนั้นไดเ้ป็นท่ียอมรับใช้งานอยา่งแพร่หลาย

ไปก่อนแลว้ 
- การใช้ส่วนท่ีไม่สัมพันธ์กับการส่ือความหมายของ

สญัลกัษณ์ภาพ 
2. The Syntactic Dimension เกิดจากสัญลกัษณ์ภาพหน่ึง

สัมพันธ์กับอีกสัญลักษณ์ภาพหน่ึง จึงเป็นการส่ือความสัมพันธ์
ระหวา่ง สญัลกัษณ์ทางดา้นการออกแบบการใชง้าน จากภาพหน่ึงไปสู่
อีกภาพหน่ึงอยา่งต่อเน่ือง และจดัให้เป็นไปอยา่งมีระเบียบ เพ่ือท าให้
เกิดเอกภาพ มีหลกัเกณฑด์งัน้ี 

รูปที่ 1 แนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ท่ีมา: แผน่พบัประชาสมัพนัธ์แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โดยส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข) 
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- ลกัษณะของสญัลกัษณ์ตามภาพท่ีเห็น 
- ความสมัพนัธ์กนัระหวา่งส่วนต่างๆของสญัลกัษณ์ภาพ 
- ความสัมพันธ์กันระหว่างสัญลักษณ์ภาพหน่ึงกับ

สัญลกัษณ์ภาพอ่ืนๆ เช่น โครงสร้างของสัญลกัษณ์ภาพตอ้งมีความ
ต่อเน่ืองสม ่าเสมอ ในเร่ืองของการใช้ภาพและพ้ืนภาพ น ้ าหนัก ภาพ
ลายเส้น การซ้อนภาพ ความโปร่งใสของภาพ การหมุนหรือกลบัภาพ 
รูปและขนาดของภาพ สดัส่วน สี และลกัษณะของพ้ืนผิว 

- ล  าดบัขั้นในการเป็นท่ีจดจ าของสญัลกัษณ์ภาพ 
- การถ่ายทอดส่วนท่ีส าคญัท่ีสุดของสัญลกัษณ์ภาพให้เป็น

ท่ีจดจ าเป็นอยา่งแรก 
- ความขัดแย้งในตัวสัญลักษณ์ภาพกับมาตรฐาน หรือ

ระเบียบแบบแผนท่ีถูกใชง้านอยูก่่อน 
- สญัลกัษณ์และส่วนประกอบของสญัลกัษณ์สามารถน ามา

ปรับให้เขา้กบัระบบการใช้งาน และสามารถใช้กบัแนวความคิดแบบ
ต่างๆ ท่ีเปล่ียนแปลงและเก่ียวขอ้งได ้

3. The Pragmatic Dimension เกิดจากความสัมพันธ์
ระหว่างสัญญะและสัญลกัษณ์ภาพกบัผูใ้ช้ จึงเป็นการส่ือความหมาย
จากภาพไปยงัผูใ้ช ้มีหลกัเกณฑด์งัน้ี 

- การมองเห็นสญัลกัษณ์ภาพของกลุ่มเป้าหมาย 
- ข้อจ ากัดจากต าแหน่ง มุมมอง และส่ิงต่างๆท่ีสร้างมล

ทศัน์ 
- ระยะในการมองเห็นของสญัลกัษณ์ภาพ 
- ความคงทนต่อการถูกท าลาย  และการ เ ส่ือมของ

สญัลกัษณ์ภาพ 
- การถอดแบบเพื่อจ าลองสญัลกัษณ์ภาพ 
- การยอ่-ขยายสญัลกัษณ์ภาพ  
 

3.2 ทฤษฎแีนวคดิการพฒันาจุดเปลีย่นถ่ายการสัญจร  
   แนวคิดการพฒันาจุดเปล่ียนถ่ายการสญัจรน้ีเป็นของ Peter 
Calthorpe สถาปนิกและนกัผงัเมืองชาวอเมริกนั มีช่ือเรียกว่า Transit 
Oriented Development (TOD) โดยพยายามให้ความส าคญัของการ
เดินเทา้ การใช้รถจกัรยาน และการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลกั
ในการเดินทาง เป็นแนวทางการพฒันาชุมชนเมืองท่ีสนับสนุนการ
พฒันาพ้ืนท่ีบริเวณจุดเปล่ียนถ่ายการสัญจรของระบบขนส่งสาธารณะ 
ให้มีการใชป้ระโยชน์อยา่งผสมผสาน และสามารถเช่ือมโยงส่วนต่างๆ
เข้าด้วยกนั แนวความคิดน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือเป็นการรวบรวมการ
เดินทางภายในชุมชนเมืองจนถึงระดับเมือง โดยทัว่ไป (TOD) จะมี
ศูนยก์ารพฒันาอยูท่ี่บริเวณสถานีขนส่งมวลชน แนวความคิดน้ีส่งผลท่ี
ส าคญัต่อรูปทรงเมืองท่ีดี ได้แก่ ความหนาแน่น ประโยชน์ใช้สอย
อยา่งผสมผสาน รวมไปถึงการมีขนาดของชุมชนเมืองท่ีเหมาะสม การ

มีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านการสัญจร และการเช่ือมโยงของ
บริเวณต่างๆ ในชุมชนเมือง 
 

3.3 ทฤษฎกีารรับรู้ทางทศันาการ  
  การรับรู้เป็นกระบวนการท่ีบุคคลมีประสบการณ์กบัวตัถุ 

หรือเหตุการณ์ต่างๆ โดยอาศยัอวยัวะรับสัมผสั ตา หู จมูก ล้ิน ผิวหนงั 
เป็นเคร่ืองมือในการรับรู้ เป็นหลกัทางจิตวิทยาท่ีมีความส าคญั และมี
บทบาทมากท่ีสุดต่อการเกิดพฤติกรรมในสภาพแวดล้อม ใช้อา้งอิง
เป็นมูลฐานช่วยในการออกแบบท่ีเก่ียวข้องกับการจดัระเบียบของ
องคป์ระกอบทางกายภาพให้เกิดสุนทรียภาพของรูปทรง ไดแ้ก่ 
 1. การจดัระเบียบในการรับรู้ (Organization in Perception)  
ท  าให้เกิดการรับรู้ส่ิงต่างๆ ในสภาพแวดลอ้ม และสามารถแยกส่ิงหน่ึง
ออกจากส่ิงหน่ึงได ้เช่น ภาพและพ้ืน (Figure and Ground) แนวโน้ม
ของการเห็นความแตกต่างระหว่างภาพกบัพ้ืน การเห็นภาพเป็นวตัถุ
แยกกบัพ้ืน เพราะภาพนั้นตดักับพ้ืน และพ้ืนท าให้ภาพลอยเด่นชัด
ข้ึนมา ในกรณีท่ีภาพเป็นส่ิงท่ีเขา้ใจความหมาย หรือคุน้เคย มกัจะเห็น
ภาพเป็นส่ิงท่ีแยกเด่นชดัจากพ้ืน เช่น ในกรณีท่ีมองเห็นป้ายสัญลกัษณ์
ท่ีติดบนหลังคาตึกแยกออกจากท้องฟ้า หรือจากสภาพธรรมชาติท่ี
ปรากฎเป็นพ้ืน และมีความสัมพนัธ์ควบคู่กับหลักมูลฐานของการ
ออกแบบ ท าให้เกิดหลกัความเปรียบต่าง (Contrast) เช่นการออกแบบ
ป้ายช่ืออาคารให้ตวั อกัษรเห็นได้ชัดเจน แยกจากผนังท่ีตวัอกัษรตวั
นั้นติดอยู่ก็อาศยั หลกัการรับรู้ภาพกบัพ้ืน แต่กรณีท่ีภาพไม่รู้ว่าเป็น
อะไรแน่ มีแนวโน้ม ท่ีจะเห็น ในลกัษณะ ท่ีสลบักนั คือเห็นพ้ืนเป็น
ภาพ และภาพเป็นพ้ืน เช่น ในกรณีท่ีมองเห็นสัญลกัษณ์ภาพส่วนท่ี
เห็นเป็นภาพจะลอยเด่น อยู่หน้าพ้ืน แต่บางคร้ังจะเห็นส่วนท่ีเคยเห็น
เป็นภาพกลบัเป็นพ้ืนได ้
 2. ความคงท่ีของการรับรู้สามารถพิจารณาได้จากความ
คงท่ี ทางวตัถุ, ความคงท่ีของขนาด, ความคงท่ีของรูปร่าง, ความคงท่ี
ของ แสงสวา่ง, ความคงท่ีของสี และความคงท่ีทางต าแหน่ง 
 3. หลกัตวัแปรมนุษย ์(Human Factors Basic) การรับรู้
ความ หมาย ของป้ายสญัลกัษณ์   
  ไ ด้ รั บ อิ ท ธิ พ ล จ า ก ส่ิ ง ท่ี ม นุ ษ ย์สั ม พัน ธ์  ด้ ว ย กั บ
สภาพแวดลอ้ม คือตวัแปรทางด้านสรีระวิทยาและทางด้าน จิตวิทยา 
ไดแ้ก่การเห็นดว้ยสายตา ความสามารถในการอ่าน ความจ า การรับรู้
เร่ืองสี และทศันคติซ่ึงเป็นเร่ืองส่วนบุคคล เพราะเป็นเร่ืองท่ี ซบัซ้อน 
จึงท าให้ควบคุมโดยการออกแบบไดย้าก ดงันั้นจึงควรเขา้ใจ หลกัการ
พ้ืนฐานท่ี เ ป็นตัวแปรของมนุษย์ ซ่ึ งมี อิทธิพลในการก าหนด 
พฤติกรรม มีผลต่อการรับรู้และการตอบสนองต่อป้ายสัญลกัษณ์  ตวั
แปรท่ีส าคญัซ่ึงมีอิทธิพลท าให้เกิดการรับรู้ และการตอบสนองต่อป้าย
สญัลกัษณ์ในแต่ละบุคคล แบ่งออกไดเ้ป็น 
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3.1 ตวัแปรทางดา้นสรีระวิทยา (Physical Factors) 
 3.2 ตวัแปรทางดา้นจิตวิทยา (Psychological Factors) 
 4. หลกัสรีระมนุษย ์(Human Dimension) ในการออกแบบ
ระบบป้ายสญัลกัษณ์ ควรค านึงถึงสรีระมนุษย ์ทั้งน้ีเพ่ือการออกแบบท่ี
มีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการใช้งาน ซ่ึงศาสตร์ท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการก าหนดสรีระมนุษยน์ั้นคือ การศึกษามนุษยใ์นเชิงมิติ
สมัพนัธ์ (Anthropmetrics) หมายถึง การศึกษาโครงสร้างและสัดส่วน
ของมนุษยท่ี์มีความสัมพนัธ์กับส่ิงแวดล้อมทางกายภาพ ทั้งน้ีความ
แตกต่างในการออกแบบอาจข้ึนอยู่กบัอายุ เพศ และวฒันธรรมด้วย 
อย่างไรก็ตามความสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์และส่ิงแวดล้อมทาง
กายภาพนั้นส่งผลต่อการออกแบบเป็นอย่างยิ่ง จะตอ้งค านึงถึงความ
สะดวกสบาย ความปลอดภยั รวมทั้งค  านุงถึงการใช้งานร่วมกันกับ
สภาพแวดลอ้มไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 การออกแบบป้ายสัญลกัษณ์จึงต้องน าเอาหลักการสรีระ
มนุษยท่ี์เก่ียวขอ้งกบัมุมมองและการเคล่ือนไหว (Motion) ของร่างกาย
มนุษยม์าประยกุตใ์ช ้ 
  

4. ขั้นตอนและการด าเนินงานวจิยั 
 1. ศึกษารวบรวมขอ้มูล ผลการวิจยั และข้อมูลวิชาการท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการออกแบบระบบป้ายสัญลกัษณ์ รวมถึงผลวิเคราะห์ท่ีมี
ความเก่ียวข้องกบัการศึกษาระบบขนส่งในกรุงเทพมหานคร, การ
พฒันาระบบขนส่งสาธารณะและการเช่ือมต่อ, แนวคิดเก่ียวกบัพ้ืนท่ี
สาธารณะ, ทฤษฎีพฤติกรรมมนุษยก์บัส่ิงแวดล้อม, ขอ้มูลโครงการ
การศึกษาปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 2. เก็บรวบรวมตัวอย่างผลงานท่ีได้รับการตีพิมพ์จาก
หนงัสือ Wayfinding Design and Implementting Graphic Navigation 
Systems, Graphic Design Los Angeles, Space Graphic, Sign 
Graphic, Environmental Graphic, Urban Entertainment Graphics, 
Environmental Graphic Design Designing และรวบรวมผลงานท่ี
ได้รับรางวลัจาก SEGD (The Society of Environmental Graphic 
Design) www.segd.org/awards 
 3. การส ารวจภาคสนาม เป็นการส ารวจสภาพทางกายภาพ
ของพ้ืนท่ีท่ีเป็นพ้ืนท่ีระบบขนส่งสาธารณะและการเช่ือมต่อ เพ่ือเทียบ
กบัขอ้มูลทางแผนท่ี หรือภาพถ่าย และเพ่ือท่ีจะท าการหาจุดเช่ือมต่อ
ระหว่างระบบขนส่งรูปแบบต่างๆโดยรอบ ทั้งระดบัพ้ืนและระดบัยก
ลอยทางดา้นกายภาพ 
 4 . สร้างเคร่ืองมือวิจัย โดยใช้แบบสอบถาม และการ
สมัภาษณ์แบบเจาะลึกจากผูเ้ช่ียวชาญ เคร่ืองมือทั้ง 2 ชนิด น าไปใช้กบั
ประชากร 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู ้เช่ียวชาญด้านนักออกแบบระบบป้าย

สัญลกัษณ์ นักออกแบบสภาพแวดล้อม และกลุ่มประชากรท่ีใช้งาน
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 
 5. วิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจภาคสนาม, แบบ 
สอบถาม, การสมัภาษณ์ รวมทั้งขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง เพ่ือสงัเคราะห์ขอ้มูล
ในส่วนของการสรุปพ้ืนท่ีระบบขนส่งสาธารณะและจุดเช่ือมต่อ  
 6. สงัเคราะห์แนวคิดท่ีได ้
 7. สรุปผลการวิจยั  
 8. เขียนโจทยท์างการออกแบบ 
 9. ออกแบบและสร้างผลงาน 
 

5. ผลการศึกษา 
 จากการศึกษารวบรวมขอ้มูลและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งแลว้นั้น 
การออกแบบระบบป้ายสญัลกัษณ์ส าหรับระบบคมนาคมกรุงเทพมหา 
นคร ผูวิ้จยัได้ผลของภาพรวมของการทับซ้อนของเส้นทางระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะของกรุงเทพมหานคร ประกอบไปดว้ยระบบ
ขนส่งมวลชนทางราง (ในปัจจุบนัเปิดใช้  4 สาย คือสายหมอชิต-อ่อน
นุช, สายสนามกีฬาฯ-สะพานตากสิน-ถ.ตากสิน, หัวล าโพง-บางซ่ือ 
และ Airport Rail Link) รถประจ าทางปรับอากาศ และไม่ปรับอากาศ 
รถตูป้ระจ าทาง เรือด่วนเจา้พระยา เรือคลองแสนแสบ 
 จากการลงส ารวจภาคสนามท าให้ได้มาซ่ึงภาพรวมของ
เส้นทางดงักล่าวขา้งตน้ และท าการส ารวจจุดจอดรับ-ส่งของรถประจ า
ทาง รถตูป้ระจ าทาง รวมถึงท่าเรือจอดรับ-ส่งของเรือด่วนเจา้พระยา 
และเรือคลองแสนแสบ ซ่ึงในภาพจะปรากฎจุดตดั ซ่ึงเป็นจุดเช่ือมต่อ
ของการเดินทางแต่ละประเภทไดอ้ยา่งชดัเจน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.segd.org/awards
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รูปที่ 2 แนวเส้นทางร่วมของการให้บริการระบบขนส่งมวลชนสาธารณะท่ีแสดงจุดจอดรับ-ส่ง, หมายเลขรถประจ าทาง, หมายเลขรถตู,้ 

และทางเรือ โดยแสดงการเช่ือมประสานทางกายภาพของพ้ืนท่ีท่ีเป็นพ้ืนท่ีๆ เป็นระบบขนส่งสาธารณะและการเช่ือมต่อ 

ท่ีมา: ส ารวจขอ้มูลโดยผูวิ้จยั 
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 ขอ้มูลแผนท่ีท่ีได้จาการส ารวจ จะถูกน ามาสังเคราะห์เพ่ือ
การออกแบบข้อมูล (Infomation Graphic) ท่ีง่ายต่อการรับรู้ ตาม
ทฤษฎีการรับรู้ทางทศันาการ ทฤษฎีสัญญะวิทยา รวมถึงทฤษฎีการ
ออกแบบท่ีเก่ียวขอ้ง 
 ในส่วนของการออกแบบระบบป้ายสัญลักษณ์นั้น ได้น า
ตวัอยา่งผลงานการออกแบบระบบป้ายสัญลกัษณ์ท่ีไดรั้บรางวลัระดบั
นานาชาติ เช่นจาก SEGD (The Society of Environmental Graphic 
Design) รวมถึงการลงพ้ืนท่ีเก็บตวัอยา่งจากระบบป้ายสัญลกัษณ์ของ
ระบบคมนาคมในประเทศสิงค์โปร์ และประเทศอังกฤษ พบว่า
ประโยชน์ใช้สอยในป้ายหน่ึงป้ายประกอบไปด้วย การให้ขอ้มูลของ
เส้นทาง จุดเร่ิมตน้จนถึงปลายทาง ขอ้มูลหมายเลข รหัสของรถประจ า
ทาง และขอ้มูลท่ีแสดงการเปล่ียนถ่ายเส้นทาง และการเช่ือมต่อของ
การเดินทางดว้ยวิธีต่างๆ การแสดงขอ้มูลเส้นทางท่ีซ้อนทบักนั จะถูก
ออกแบบขอ้มูลดว้ยการใชเ้ส้นและสี โดยเนน้การออกแบบขอ้มูลแบบ 
2 มิติ  

 
 
 

 

 
 
 
 
 
โดยแสดงข้อมูลผ่านระบบภาพและเสียง ซ่ึงเป็นการออกแบบท่ี
ค านึงถึงการออกแบบเพื่อมวลชน (Universal Design) ดว้ย  
 
 

รูปที่ 3 ป้ายรถประจ าทางในประเทศสิงคโปร์ 
ท่ีมา: ส ารวจขอ้มูลโดยผูวิ้จยั 

รูปที่ 4 ป้ายรถประจ าทางและระบบป้ายสญัลกัษณ์รถใตดิ้นกรุงลอนดอน 

ท่ีมา: ส ารวจขอ้มูลโดยผูวิ้จยั 
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6. ข้อเสนอแนะ 
 หน้า ท่ี พ้ืนฐานของระบบป้ายสัญลักษณ์คือการช้ีบ่ง
ประโยชน์ใช้สอย และน าทาง ยิ่งในสถานท่ีเป็นสถานท่ีสาธารณะ มี
ผูใ้ช้งานต่างเพศ ต่างวยั ต่างการศึกษา ต่างอาชีพ รวมถึงต่างภูมิล าเนา
ยิ่งตอ้งมีการออกแบบท่ีส่งเสริมการใช้งานให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุด 
หากเป็นไปได้ระบบป้ายสัญลักษณ์ควรถูกวางระบบ และการ
ออกแบบควบคู่ไปกบัสถานท่ี หรือโครงการท่ีก าลงัจะเกิดข้ึนให้เกิด
การเช่ือมประสานทางกายภาพท่ีชัดเจน นอกจากการออกแบบท่ีดี
ถูกตอ้งตามหลกัการออกแบบระบบป้ายสัญลกัษณ์แล้ว ขั้นตอนของ
การผลิตป้ายให้ได้ตามมาตรฐานอาจตอ้งตั้งงบประมาณการผลิตให้
สอดคลอ้งกบัวสัดุ และสภาวะการใช้งาน การบ ารุงรักษาป้ายตามอายุ
การใช้งานท่ีเหมาะสมรวมไปถึงการให้ความส าคญักบัการออกแบบ
สภาพแวดลอ้มท่ีจะมีการติดตั้งป้าย เพราะเน่ืองจากสภาพแวดลอ้มเป็น
อีกหน่ึงตวัแปรท่ีมีความส าคญัในล าดบัแรกๆ ท่ีส่งผลต่อการรับรู้ให้
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Abstract 
 This study is particularly focused on the current statistical scenario of road transport vehicles in the 

Greater Dhaka city area and its consequential impact on the city environment – especially on the air quality 

level. Dhaka, a city with 400 years of traditions and culture, is recently undergoing worse situations with its 

overcrowded population. Undoubtedly, the road transport sector is serving as the main backbone to the city 

commuters. With the overwhelming increase in population day by day, the city is experiencing with 

numerous transport options as some transport planning initiatives are to proceed in a few years.  Although it 

has been revealed that air pollution level at traffic congestions has noticeably improved due to large scale 

introduction of CNG vehicles in Dhaka city, the overall air quality level of the city is deteriorating as more 

and more vehicles are adding to the current status without replacing the old and worn-out ones.  Different 

studies show that transportation in Dhaka city is exposed as the leading contributor to the high 

concentration of Suspended Particulate Matters (SPM) and Lead (Pb) along with emissions of other Green 

House Gases (CHGs) such as Carbon dioxide (CO2), Methane (CH4), Nitrous oxide (NOX) etc. In addition, 

some recommendations for controlling the air pollution in Dhaka city are also incorporated in the paper.  

 

Keywords: Road transport, Air quality, CNG vehicles, Greenhouse gas 

1. Introduction 

            Air pollution due to road transport vehicles 

can be treated as one of the major critical concerns 

to the city commuters with its high concentration 

above the normal ambient level. Carbon monoxide 

(CO), Sulfur dioxide (SO2), Nitrogen oxides (NOx), 

Ozone (O3), Hydrocarbons (HC) and Suspended 

Particulate Matter (SPM) are considered as the 

most significant pollutants. Lead (Pb) as another 

critical pollutant was added to this list in the late 

1970s by the Environmental Protection Agency 

(EPA) of USA
1
.  In 1987, PM10 (Particulate matter 

with an aerodynamic diameter of less than or equal 

to 10 microns) was also added to the list. 

            Drowsiness, eye irritation, cough, asthma, 

throat irritation, nose blockage, persistent, 

respiratory infections, bronchial infections, colds 

and headaches are observed as some of the 

common syndromes among the city people in 

recent times. Lead (Pb) affects the central nervous 

system, causing renal damage and hypertension.       

CO in air reduces the ability to carry oxygen and 

aggravates heart disorders. 

          Dhaka, the capital of Bangladesh accounts 

for nearly 40 percent of total urban population. 

With a population of over 14 million and with the 

rapid urbanization rate, Dhaka bears the distinction 

of being the fastest growing cities in the world. And 

if this trend continues, by the year 2025 Dhaka will 

be home to more than 20 million populations being 

larger than Shanghai, Beijing or Mexico City as 

some predictions exhibit (Shafi, 2010).  

            In serving that large number of rapidly 

growing population, road transport sector is playing 

the pivotal role with no other options as most of the 

rivers and their tributaries around the city are filled 

in due to escalating growth of real estate developers 

and other tertiary forms of entrepreneurs. While 

even a few decades ago, water transport was 

defined as the safest and cost effective mode of 

transport for Dhaka city and its vicinities. As a fact 

with an increasing number of vehicles adding to the 

existing infrastructure (about 2000 km) day by day, 

the situation is getting truly unmanageable 

generating overwhelming difficulties to the city 

commuters.  
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            Air pollution in Dhaka city is testimonied to 

be serious and damaging to public health. In the 

winter of 1996-97, the lead (Pb) concentration in 

the atmosphere of Dhaka city was reported higher 

than any other place of the world
2
. Concern over air 

pollution rate of Dhaka city eventually led to the 

promulgation of National Ambient Air Quality 

Standards (NAAQS) in Bangladesh in 1997.  

 

2. Literature Review 

             A remarkable number of studies were 

previously executed on Dhaka city‟s growing 

number of private vehicles and resulting air 

pollution. Jaigirdar (1998) conducted a study on 

assessing the ambient air quality of Dhaka city 

investigating the impact of improved bus service in 

reducing environmental pollution.   

 N. Ahmed and A. Begum (2010) performed 

a study on air pollution aspects of Dhaka city 

exemplifying both indoor and outdoor air pollution 

scenario. A. Begum (2010) accomplished another 

work on the impact of auto-exhaust on air quality in 

Dhaka city that identified traffic congestion and 

fuel quality as significant contributors in 

deteriorating the air quality.  

             W. Uddin and M. Hasan (2002) carried out 

a study on the concentration of particulate matters 

in air around Dhaka city. Faiz, Weaver & Walsh 

(2002) conducted a study on air pollution from 

motor vehicles suggesting standards and 

technologies for controlling pollutions.  

 M. Karim (2009) accomplished a work on 

traffic pollution in Bangladesh and metropolitan 

Dhaka investigating the current emission statistics.   

 Previously Greater Dhaka Metropolitan 

Area Integrated Transport Study (1996) showed 

some important statistics on this issue illustrating 

baseline vehicles emission inventory in Dhaka city. 

 Another statistics on vehicle population, 

utilization and fuel economy in Dhaka was 

demonstrated in the working paper of Dhaka Urban 

Transport Project (DUTP, 1996).  

 D. Bongardt, F. Rudolph & W. Sterk 

(2009) worked on transport options in developing 

countries and climate policy suggesting the 

Copenhagen Agreement and beyond.   

 Clean air is judged to be a basic 

requirement of human health and well-being. In this 

regard, World Health Organization (WHO) 

published the updated worldwide air quality 

guidelines
3
. Table 1 below shows the acceptable 

limit for four common air pollutants:  

 

Table 1: Allowed concentration level set by WHO 

 

Type of  

Pollutant 

Acceptable limit 

(µg/m3) 
 

Particulate 

Matter 

PM2.5 10 (annual mean) 

25 (24-hour mean) 

PM10 20 (annual mean) 

50 (24-hour mean) 

Ozone (O3) 100 (8-hour mean) 

Nitrogen dioxide 

(NO2) 

40 (annual mean) 

200 (1-hour mean) 

Sulfur dioxide (SO2) 20 (24-hour mean) 

500 (10-minute mean) 

Source: WHO Air quality guidelines, 2005. 

 

Previously an ambient AQ standard for 

Bangladesh was introduced in the Environment 

Conservation Rules (ECR) of 1997. Later on the 

World Bank funded Air Quality Management 

(AQM) project replaced that 1997 standard by a 

new set in July 2005. Table 2 below represents the 

updated ambient air quality standards comparing 

with WHO guideline values and US EPA standards: 

 

Table 2: Updated (2005) ambient AQ standards 

 

Pollu

tant 

Mean 

period 

Banglade

sh
a
 

standard 

(µg/m3) 

WHO
b
 

guideline 
value 

(µg/m3) 

US 

EPA
d
 

standard 

(µg/m3) 

 

CO 

8-hour 10,000 

(9 ppm) 

10,000
c 

10,000 

1-hour 40,000 

(35 ppm) 

30,000
c 

40,000 

Pb annual 0.5 0.5 - 

NOx annual 100 (0.053 

ppm) 
- - 

TSP 8-hour 200 - - 

PM10 annual 50 20 revoked 
24-hour 150 50 150 

PM2.5 annual 15 10 15 
24-hour 65 25 35 

 

O3 

1-hour 235 (0.12 

ppm) 

- 235 

8-hour 157 (0.08 

ppm) 

100 157 

             

SO2 

annual 80 (0.03 

ppm) 

- 78 

24-hour 365 (0.14 

ppm) 

20 365 

Source: 
a
S.R.O. No: 220-Law 2005; 

b
WHO, 2005; 

c
WHO, 2000 and 

d
US EPA, 2006.  
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 The new standards for PM (PM10, PM2.5), 

NO2, SO2, CO, and ozone (O3) remained the same  

as set by the ambient AQ standards of US EPA and  

the standard for Lead (Pb) was equivalent to the 

guideline value set by WHO. Bangladesh has 

become the only country in South Asia who set 

PM2.5 in its National Ambient Air Quality 

Standards
4
.  

 

3. Methodology 

 The entire study is carried out based on       

data collected from secondary sources i.e. research  

 

reports previously accomplished by individual 

researchers and various concerned local as well as 

international institutions/authorities. And the 

analysis and forecasted figures based on most 

recent statistics are presented afterward. 

 

4. Data Analysis and Results 
Table 3 below represents the number of 

vehicles added to the existing limited infrastructure 

on the roads of Dhaka city in recent years. 

 

Table 3: Statistics of registered vehicles 

 

Type of Vehicles Up to 

2003 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Grand 

Total 

Private car 87866 4734 5633 7403 10244 13749 17654 19557 166840 

Jeep/ Microbus 32391 2114 3303 4548 4372 5077 6803 6687 65295 

Taxi 9369 523 514 266 0 0 10 0 10682 

Bus 2614 779 728 949 1082 1144 914 1101 9311 

Minibus 7460 368 118 75 77 107 112 142 8459 

Truck 20342 1437 1104 1480 830 1642 3180 4543 34558 

Auto-rickshaw/ tempo 10687 2344 139 230 121 155 1144 1362 16182 

Motor cycle 119299 7872 12879 16284 17303 23713 22093 30264 249707 

Others 13187 1300 2361 2728 2913 2550 4868 12225 42132 

Total 303215 21471 26779 33963 36942 48137 56778 75881 603166 

Source: BRTA, 2010. 

 

 

The above statistics shows only the 

registered vehicles as per the estimation by 

Bangladesh Road Transport Authority (BRTA). 

Besides these a considerable number of vehicles are 

left unregistered due to low enforcement of 

registration regulations. Based on a study, varied by 

type only about 25-50% of the actual number of 

vehicle is registered (Intercontinental Consultants 

and Technocrats Pvt. [ICTP] 2001). 

 From 2003 to 2010 almost all type of 

vehicles increased by near about 20 percent than 

the previous year‟s figure except the metered taxi 

and minibus. A steady growth is apparent in case of 

private car and motor cycle during the year 2004 to 

year 2010. At the end of 2010, the number of motor 

cycle reached more than double comparing with 

2003‟s figure; private car increased by 90 percent 

than the gross number in 2003. 

 Despite not having such a large vehicle 

fleet on the roads high traffic volumes, congestion 

and poor vehicle maintenance resulted in the 

transport sector act as major contributors to air 

pollution. Inefficient land use and overall poor 

traffic management further adds to the problem. 

Motor vehicles are often observed as old, 

overloaded and poorly maintained. Old trucks and 

dilapidated minibuses are often traced on the city 

streets. Fig.1 below visualizes the growth of all  

type of vehicles at the end of year 2010 comparing 

with the base year 2003. 

 

 
 

Fig. 1: Vehicle pop
n
 comparison (2003 vs 2010) 
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From the above figure it is evident that within a 

short time almost doulbled vehicles entered on the 

same roads with valid permission of the vehicle 

registration autority (i.e. BRTA) leaving the city‟s 

infrastructure in a truly unmanageable situation.  

 Fig. 2 below depicts the occupied 

percentage contribution of all type of vehicles 

among which motor cycle (41%) alone ensured the 

fastest ever growth followed by private car (28%); 

which are considered as most significant 

contributors in deteriorating the air quality level 

along with truck and minibus (grossly 7%). In 

broad sense, more than 75 percent of city‟s vehicles 

are directly contributing to air pollution as these 

vehicles are normally operated by diesel or 

gasoline.  

 

 
 

Fig 2: Vehicle percentage in Year 2010 

  

 Based on Table 3, if the same growth rate 

continues by the end of year 2015 the total number 

of vehicles will reach at more than 850,000. With 

this same trend alone in year 2015, newly registered 

number of motor cycle and private car will be near 

about 52,000 and 34,000 respectively which are the 

most dominant air pollutant sources (Fig. 3).  

 

 
 

Fig. 3: Forecasted vehicles (2 types)  by 2015 

  

 In this context, Govt. has promoted and 

given CNG (Compressed Natural Gas) conversion 

license for setting-up new industries in private 

sector whch was earlier started in 1983 under a 

World Bank pilot project. Thereafter currently 87 

number of componies are converting diesel or 

gasoline operated vehicles into CNG
5
. The scenario 

of CNG coversion till year 2005 is illustrated below 

(Fig. 4).  

 

 
Source: SUEP, 2006. 

Fig. 4: Number of CNG converted vehicles 

  

 Having the same conversion rates by the 

end of year 2015, only about 180,000 vehicles 

(one-fifth of the total projected vehicles) would be 

operated using CNG. However, earlier a pilot 

survey was conducted by Society for Urban 

Environmental Protection (SUEP), Dhaka in 2003 

to examine the emission level of CO and HC from 

10  CNG converted vehicles.   
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Source: SUEP, 2003. 

Fig. 5: CO and HC emission from CNG vehicles 

  

 The result (Fig. 5)  showed that the 

observed emissions contained 7-12 percent of CO 

against tolerable level of 4 percent, as well as 450-

1472 ppm of HC against approved level of 180 

ppm. Lack of proper conversion skills of the 

workers and poor maintenance were identified as 

the prime reasons behind such poor performance. In 

addition, periodical maintenance of each vehicle is 

also lacking.  

 Initially vehicle population, annual 

utilization and fuel economy are another important 

criteria to judge the overall emission level a city 

clutches. Table 4 below represents a typical 

scenarion on the roads of dhaka city in terms of 

those factors: 

Table 4: Veh pop
n
, annual utilization and fuel 

economy in Dhaka 

 

Type of 

Vehicle 

Vehicle 

Pop
n 

Annual 

Utilization 

(Km/Yr) 

Fuel 

Economy 

(Km/l) 

Car & Taxi 42,000 19,200 8.0 

Jeep & 

Microbus 

12,000 19,200 8.0 

Disel Bus 4,000 57,600 4.8 

Disel Truck 5,000 64,000 2.4 

3-Wheeler 14,500 38,400 2.4 

2-Wheeler 73,500 10,000 35.0 

Source: DUTP, 1996. 

  

 Almost all type of vehicles significantly 

produce various concerned air pollutants. In 1995, 

Bangladesh emitted 20 millions of tons CO 

(International Energy Agency, 1995). Initial 

estimates show that motor vehicles annually emit 

3,700 tons of particulate matters (PM10), 8,550 tons 

of nitrogen oxides, 50,700 tons of carbon dioxide, 

etc.  CO2  and CO recorded as much higher than 

other pollutants in terms of 1000 tons units (Fig. 6).  

 

 
Source: Working Paper No.23, GDMAITS (1996) 

Fig. 6: Baseline emission inventory in Dhaka 
  

Undoubtedly air pollution in the city has taken an 

alarming turn, exposing serious health hazards for 

city dwellers. Things get worse especially during 

the dry season. The health related economic cost is 

approximately $360 per vehicle per year. Air 

pollution kills 15,000 Bangladeshis each year, 

according to a World Bank report released 

recently
6
. 
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Source: Karim, 1998. 

Fig. 7: PM concentration in the streets of Dhaka 

 

Although it is claimed that the city‟s 

pollution level reduced by 25 percent after the 

withdrawal of 2-stroke vehicles in 2003, the annual 

mean concentration of particulate matters (PM) has 

risen significantly despite a massive drop in 

pollution levels in 2004. Recently the density of 

airborne particulate matter (PM) has reached 247 

micrograms per cubic metre (mcm) which is nearly 

five times the acceptable level of 50 mcm set by 

NAAQS
7
. Table 5 below gives an obvious picture 

about the current statistics of Particulate Matters in 

the air of Dhaka city: 

 

 

Table 5: PM10 and PM2.5 concentration in Dhaka 

city (mcm) 

Pollutant Year 2003 Year 2004 Year 2008 

PM10 330 238 291 

PM2.5 266 147 191.83 

Source: AQMP, 2008. 

 

Based on the current progression by the 

year 2016, the annual mean concentration level of 

PM10 and PM2.5 will be 350 mcm and 240 mcm 

respectively; correspondingly which will be almost 

18 times and 24 times the acceptable level set by 

WHO (Table  1). The predicted PM concentration 

level is shown below based on the present trend 

(Fig. 8): 

 

Fig. 8: Forecasted PM Concentration level 

  

 A large number of unfit, old and diesel-run 

vehicles continue to ply Dhaka‟s streets worsening 

the pollution levels. At least 25 percent of vehicles 

in Dhaka are over 20 years old. In addition, on an 

average each year nearly 80,000 more vehicles are 

adding to the current statistics and in the same 

infrastructure as well.  

 

5. Conclusion 
Commuting in Dhaka city is indisputably a 

public hassle having the ever-growing population 

and disordered traffic on the roads. Getting locked 

in jam-packed traffic for even hours is a usual 

experience. The resultant loss is definitely 

unattainable to measure in terms of money. Poor 

traffic management, congestion and delays, conflict 

of jurisdictions and lack of coordination among 

agencies, and fast growing air pollution dilemmas 

characterize the transport scenario in Dhaka. 

Several studies also affirm that vehicles are 
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believed to comprise the leading source of 

particulate emission in Dhaka since there are no 

such power stations, significant industrial sources 

of emissions, or deserts to cause dust pollution in 

the city.  
 

6. Recommendations 
On the basis of the above existing and 

projected figures, it is clearly observed that in a 

next couple of years the situation will appear  likely 

more perilous due to irresistible growth of 

population and required number of vehicles.  

Therefore, some innovative and effective strategies 

have to be introduced. Old and worn-out vehicles 

have to be replaced to reduce vehicular emissions. 

Appropriate transportation planning is to be 

adopted to control the growth of private vehicles by 

introducing efficient mass transit options. 

Rickshaws have to be gradually phased out from 

the main roads since they slow down the traffic 

which eventually causes higher pollution. Steps 

should be taken to reduce traffic congestion as past 

studies show that congestion is one of the main 

reasons behind high level of pollutant 

concentration. Department of Environment (DoE) 

and BRTA should enforce their regulations strictly. 

Government should launch effective programs 

ensuring coordination among various concerned 

authorities like DESA, DWASA, DoE, and BRTA 

etc. In this regard, a Dhaka Pollution Control 

Authority should be established comprising of both 

local and international experts who would be 

authentic to monitor the situation on a regular basis 

and provide continual update in public. In addition, 

FM Radio, TV channels and print media can play a 

significant role in creating awareness among the 

public.  
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Abstract 
This study examined factors affecting the success of policy implementation against drunk driving in 

Bangkok. Questionnaire was employed as a research instrument. Two hundred fifty traffic policemen 

completed a questionnaire. Structural Equation Modeling (SEM) technique was employed to analyze the 

data using LISREL version 8.53. The study found that the success of policy implementation against drunk 

driving in Bangkok model is fit with the empirical data (Chi-square = 296.54, P-value = 0.26433, df = 282, 

RMSEA = 0.014, GFI = 0.93, AGFI = 0.88, and RMR = 0.055). It also found that commitment, 

infrastructure, personnel, and organization structure are the most important factors affecting the success of 

implementing the policy respectively. Recommendations and implications are also discussed. 

 

Keywords: Transport policy, Policy implementation, Drunk driving, SEM 
 

1. Introduction 

Road traffic accidents become major 

problems causing a number of deaths and injuries 

in Bangkok. The average numbers of road traffic 

accidents in Bangkok during 2001- 2010 were 

approximately 46,059 cases. In addition, the 

average number of deaths and injuries per year 

were about 678 and 20,419 respectively
1
. Even the 

number of deaths has been decreasing since the 

year 2002, such numbers still very high compared 

to those of Tokyo. In 2010 with regard to the 

severity ratio measured by the number of fatal per 

100,000 populations, Bangkok accounted for 7.98 

or approximately 5 times higher than Tokyo which 

had the severity ratio as only 1.63. This indicates 

that road traffic accidents in Bangkok should be 

taken into account by the government.  

Since a number of road traffic accidents 

caused a great amount of deaths and injuries 

throughout Bangkok and many cases were alcohol 

related, policy implementation against drunk 

driving has been employed to minimize the number 

of deaths and injuries. Hence, alcohol breath testing 

was firstly administered in Thailand on the 16
th
 of 

December 1997 under the operation of the Traffic 

Police Division. The enforcement during that time 

was not so restricted until the year 1999 and again 

in 2003 when the government paid high attention 

on road traffic accidents. Interestingly, the number 

of drivers and riders called for alcohol inspection 

increased dramatically in 2004. The reason was that 

the Royal Thai Police was given new 1,793 

breathalyzers (for the whole country) in that year. 

Even there was restricted alcohol testing, the 

numbers of alcohol-related accidents still very high, 

especially in 2004.  

Road traffic accidents recently are viewed as 

a vital cause of injury in Thailand. WHO estimated 

that, in the year 2020, road traffic accident will be 

the third leading cause of injury in Thailand
2
. Even 

there are certain numbers of road traffic accident-

related research, the research were conducted in 

various perspectives. Some interested in traffic 

investigation and road safety audits. There were 

several studies focusing on factors influencing road 

traffic accidents. Some focused on economic 

evaluation of road traffic accidents. However, there 

was a research conducted by Sripinproh who 

focused on policy implementation against drunk 

driving. However, his study examined the 

mailto:xzerothai@gmail.com
mailto:mey10009@grips.ac.jp
mailto:czp11145@yahoo.co.jp
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relationship between independent variables and the 

success of policy implementation but did not 

examine which factors are the most influential 

factors affecting the success of policy 

implementation against drunk driving
3
. This study, 

therefore, would like to study more in-depth on 

how extent to which each independent variable 

affects the success of the policy implementation 

based on the policy implementer‟s perspectives as 

well as to provide appropriate guidelines for 

successful implementation of such policy.  

 

2.  Literature Reviews 

2.1 Law against Drunk Driving 
 Although the alcohol breath testing was 

firstly administrated in 1997, road traffic accident is 

still a major problem causing a great number of 

deaths and injuries in Thailand. The Royal Thai 

Government has placed a high importance on road 

safety and the law against drunk driving. As a 

result, the Land Traffic Act B.E. 2522, has been 

restrictively enforced since the government of 

Thaksin Shinnawatra in 2003. According to the 

Land Traffic Act B.E. 2522, a person considered as 

intoxicated will be prohibited to drive with Blood 

Alcohol Concentration over 0.05 g/100ml, though 

the legal BAC levels vary from country to country. 

 An imprisonment for a period not 

exceeding 1 year or to a fine of 5,000 to 20,000 

Baht or to both, and at least 6-month driving ban or 

suspension of driving license will be applied for an 

intoxicated person according to the Land Traffic 

Act B.E. 2522 (Revised in 2010). In addition, if the 

driver causes a slight injury, he is liable to an 

imprisonment for a period of 1-5 years and to a fine 

of 20,000-100,000 Baht, and to at least 1-year 

driving ban or suspension of driving license. 

Furthermore, if he causes serious injury, he is liable 

to 2-6 years imprisonment and to a fine of 40,000 – 

120,000 Baht, and to at least 2-year driving ban or 

suspension of driving license. The highest 

punishment is applied in case of causing death. 

Intoxicated driver causing fatality is liable to an 

imprisonment for a period 3-10 years and to a fine 

of 60,000-200,000 Baht and his driving license will 

be suspended. Other punishments are score 

reduction system, and probation. Intoxicated 

person‟s score will be deducted by 40 points. For 

probation measure, violators have to do 12-48 

hours of public and social service work and to 

report to the Department of Probation 

intermittently.  

 

2.2 Defining Policy Implementation 
Nakamura and Smallwood suggested that 

the policy process can be conceived of as a system 

of functional environments-policy formation, policy 

implementation, and policy evaluation
4
. Birkland 

defined implementation as “the process by which 

policies enacted by government are put into effect 

by the relevant agencies.”
 5

  Mazmanian and 

Sabatier defined implementation as “the carrying 

out of a basic policy decision, usually incorporated 

in a statute but which can also take the form of 

important executive orders or court decisions.”
 6

 

Edwards defined that policy implementation is the 

stage of policy making between the establishment 

of a policy and the consequences of the policy for 

the people whom it affects
7
. In this study, policy 

implementation refers to the process that the 

government‟s policy against drunk driving is put into 

effect by the Traffic Police Division. 

 

2.3 Policy Implementation Models 
Policy implementation is affected by various 

factors. Tsukada stated that policy implementation is 

not only influenced by technical, bureaucratic staff, 

institutional/political elements, but also non-

government actors
8
. According to Sinbanchongjit-

Suwannathep, there are eight most important factors 

affecting policy implementation effectiveness; 

supporting fund, degree of compliance, technical 

support, external fund, compliance ability, compliance 

limitations, policy knowledge and experience, and 

external impacts respectively
9
. Homchuenchom found 

that policy condition is an important factor that affects 

the effectiveness of policy implementation
10

. Brynard 

suggested that there are five major factors, known as 

5Cs, which affect the success of policy 

implementation; content, context, commitment, 

capacity, clients and coalitions. He also regarded 

communication as a variable for policy 

implementation
11

.  

Some scholars attempt to propose model 

to explain the success of policy implementation. 

For instances, Nakamura and Smallwood proposed 

a model illustrating the policy process as linkages 

between three key elements; policy formation, policy 

implementation, and policy evaluation. They 

emphasized that there are three major factors 

influencing policy implementation; actors and arenas, 

organizational structures and bureaucratic norms, and 

communication network and compliance 

mechanism
12

. Mazmanian and Sabatier‟s model is 

also well recognized. They summarized the conditions 

affecting policy implementation which are the clarity 
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and consistency of policy objectives, the adequacy of 

underlying causal theory, the extent to which the 

policy decision structures the implementation process, 

the political and management skill of the principal 

implementing officials, the extent of support for the 

program from constituency groups and critical 

sovereigns, and the absence of substantial shifts in 

socioeconomic conditions undermining the statutes 

causal theory or political support
13

. Elmore proposed 

four models of policy implementation; system 

management model, bureaucratic process model, 

organization development model, and conflicting 

and bargaining model
14

. However, the most suitable 

model for this study is the system management 

model which is based on the assumption that the 

success of policy implementation depends upon 

organization capability; organization structure, 

personnel (e.g. human competence and technical and 

administrative skill), budget, infrastructure, and 

machinery and equipment
15

. Hudson and Lowe
 

described that this model is similar to the rational 

model which has the strong top-down structure. It 

also has flexibility. However, it has a limitation due 

to the achievement of goals is set by the highest 

level. The lower level or implementers has to 

perform in accordance with the aims of the decision 

makers. The success or failure of the 

implementation depends on failure to identify 

weakness and ignorance of policy implementers
16

. 

 

2.4 Assessing Policy Implementation Success 

Assessing policy success has not reached a 

consensus among scholars. There are three main 

schools of thought defining “policy success” in 

different perspectives. The foundationalism defines 

policy success as a fact which can be assessed 

against identifiable standards. The anti-

foundationalism argues that policy success is a 

matter of interpretation. Hence, there are no existing 

identifiable standards. The realism suggests that 

policy success is both fact and interpretation. Hence, 

it can be success but not necessary that everyone will 

perceive it as success. McConnell also suggested that 

there are three important dimensions of policy 

success; process success, program success, and 

political success
17

. The success of each dimension 

can be identified as illustrated in Table 1. In this 

study, the program dimension is employed to 

measure the success of policy implementation. 

 

 

 

 

Table 1 The three dimensions of policy success 

Dimension Criteria 

Process 

success 

1. Preserving policy goals and 

instruments 

2. Conferring legitimacy 

3. Building a sustainable 

coalition 

4. Symbolizing innovation and 

influence 

Program 

success 

1. Meeting objectives 

2. Producing desired outcome 

3. Creating benefit to target 

group 

4. Meeting policy domain 

criteria 

Political 

success 

1. Enhancing electoral 

prospects 

2. Controlling the policy 

agenda and easing the 

business of governing 

3. Sustain the broad values and 

direction of government 

Source: McConnell (2010). 

 

2.5 Proposed Model 
According to the review of literatures, the 

proposed model of the study was established based 

on the Elmore‟s system management model. 

 

Structure

Personnel

Budget

Infrastructure

Machinery and 
Equipment

Success of 

policy 
implementation

Commitment

 
Fig. 1 A proposed model 

 

Figure 1 illustrates that the success of policy 

implementation is directly influenced by structure, 

personnel, budget, infrastructure, machinery and 

equipment, and commitment. However, organization 

structure, personnel, budget, infrastructure, and 

machinery and equipment are important factors 

influencing the commitment of policy implementers 

and then leading to the success of policy 
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implementation. According to this study, all technical 

terms are defined as following:   

Success of policy implementation (SUCC) is 

based on goal-attainment perspectives.  It is 

measured in accordance with the program success 

dimension perceived by the policy implementers. 

According to the proposed model, it is affected by 

the variables as detailed below. 

Commitment (COMM) means willingness of 

policy implementers to give time and energy to 

implement a policy they believe in. Porter, Steers, 

Mowdy, and Boulian claimed that commitment is a 

willingness of employees to exert considerable effort 

for their organization
18

. It could be implied that if a 

person has a commitment to a policy, he/she will exert 

a consideration effort to achieve the goals and aims of 

such policy. The study by Winter, Dinesen, and May 

found that “the commitment of street-level 

bureaucrats to carrying out a given policy is an 

important factor in shaping their policy actions.”
 19

 

Foote claimed that the more commitment, the greater 

the conscientiousness and civic virtue which is very 

important for the successful implementation of 

policies
20

. 

Structure of organization (STRU) means the 

flexibility of implementing agency which is 

categorized by decentralization and autonomy. 

According to Bhuian and Menguc, perception of 

higher job autonomy can lead to job satisfaction and 

organizational commitment
21

. Ketchand and Strawser 

also cited that the organizational commitment is 

influenced by the degree of centralization
22

. Logically, 

when individuals commit to their organization, they 

will exert considerable effort to their organizations. 

Consequently, they will also commit to a policy 

employed by the organizations. These could be 

implied that decentralization and autonomy will have 

an effect on policy commitment and success of policy 

implementation.  

Personnel (PERS) means policy 

implementers‟ competences, which are their 

understanding of the policy, technical skills, and 

administrative skills. This also includes enough 

manpower to perform the task. Mingchai suggested 

that human resources are one of the factors 

influencing the effectiveness of implementing 

policy
23

. 

Budget (BUDG) means whether 

implementing agency has enough budgets or not to 

implement the policy. Sinbanchongjit-Suwannathep 

found that supporting fund has a positive 

relationship with the effectiveness of policy 

implementation
24

. Mingchai also found that budget 

is the influenced factor for the effectiveness of 

policy implementation
25

. Hence, providing enough 

budgets could result in higher commitment and 

success. 

Infrastructure (INFR) refers to the 

existence of governance committee, steering 

committee, performance measurement, incentive 

system, and partnership in implementing the policy. 

Chuayrukk suggested that the role of private sectors 

is very crucial for the success of implementing a 

policy
26

. In order to maximize the objectives and 

performance improvement, incentives should be 

provided
27

. In addition, support from social, 

community, and organization are also vital for the 

success
28

. Kinitchiva found that availability of 

monitoring mechanism is very crucial for policy 

implementation success
29

. 

Machinery and equipment (MACH) means 

enough and proper equipment, such as, vehicles, 

breathalyzers, torches, generators, mobile video, 

petrol, and so on. According to Chuayrukk, policy 

resources are very important factors resulting in the 

effectiveness of implementing a policy
30

. Mingchai 

stated that the effectiveness of policy 

implementation is influenced by tools and 

equipment provided
31

. 

 

3.   Methodology 

3.1 Research Design 
This research is a quantitative research using 

survey-research method to gather data. In addition, 

quantitative techniques employed in this study is a 

structural equation modeling (SEM) using a statistical 

software package LISREL to analyze the gathered 

data
32

. The units of analysis in the study are 

individuals, which are traffic police officers involved 

in policy implementation against drunk driving in 

Bangkok Metropolis. For this research, 250 

participants are randomly selected from 1,674 police 

officers of the Traffic Police Division. The 250 

sample size is sufficient large for SEM
33

. 

 

3.2 Quality of Measurement 
Validity and reliability were employed to 

examine the quality of measurements. The content 

validity is based on the extent to which a 

measurement reflects the specific intended domain 

of content. To test validity of the questionnaire, 

firstly, questionnaire structure was sent to 4 experts 

who specialize in public administration and public 

policy to examine. Each item was assessed by 

giving the item rating of 1 for clearly measuring, -1 

for clearly not measuring, and 0 for unclear 
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measuring. Then the index of congruence (IOC) 

values was calculated using the formula developed 

by Rovinelli and Hambleton for each item of the 

questionnaire
34

.  

IOC value Iik for i-th item on k-th objective 

is an average of rating for each combination of each 

item and objective, and IOC is defined as follows: 

,,,1,,,1,
1

1
KkMiS

N
I

N

j ijkik    
 

where Sijk: the rating of (-1, 0, 1) of i-th item as 

measure of k-th objective by j-th specialist, M: total 

number of items (= 39), N: the number of specialists 

(= 4), and K: the number of objectives (= 5). 

According to Prasitrattasin, the IOC index higher than 

.50 is determined as valid. In this study, the IOC 

values are ranging from 0.75 – 1.00 which indicate 

that all items are judged to be valid
35

. 

Once all items of the questionnaire were 

valid, questionnaires were sent to 30 samples as a 

pilot survey. Then, the reliability of the measurement, 

measure of internal consistency, was examined by 

Cronbach‟s alpha coefficient
36

. The internal 

consistency reliability of survey instrument is a 

measure of reliability of different survey items 

intended to measure the same characteristic. For this 

research, the Cronbach‟s Alpha coefficient for k-th 

object is defined as follows:  
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where Mk: the number of items in k-th objective, 

σ
2
(Yi): variance of rating of i-th item on k-th object, 

σ
2

k  : variance of total composite  (ratings  )in k-th 

oceect.  

According to George and Marry, the 

Cronbach‟s alpha coefficient >.90 – Exccellent, >.80 

– Good, >.70 – Acceptable, >.60 – Questionable, >.50 

- Poor, and <.50 – Unacceptable
37

. The analysis shows 

the Cronbach‟s alpha coefficients of seven 

measurements; structure = .848, personnel = .810, 

budget = .802, infrastructure = .864, machinery and 

equipment = .883, commitment = .840, and success 

of policy implementation = .754 which suggest that 

all measurements are well reliable.  

 

3.3 Data Collection 

The primary data was gathered using 

questionnaires as a research tool. The questionnaires 

with 5 point rating scale anchored from (1) strongly 

disagree to (5) strongly agree were sent to the 

Commander of Traffic Police Division who then 

commanded related divisions to distribute the 

questionnaires randomly to the traffic police 

responsible for the law enforcement against drunk 

driving. The secondary data was gathered from books, 

official documents, articles, university‟s electronics 

database, and internet.  

 

3.4 Data Analysis 
Structural Equation Modeling (SEM) analysis 

was employed using LISREL version 8.53. 

 

Structural Equation Modeling (SEM) 

Kaplan defined SEM as “a class of 

methodologies that seeks to represent hypotheses about 

the means, variances, and covariances of observed data 

in terms of smaller number of „structural‟ parameters 

defined by a hypothesized underlying conceptual or 

theoretical model.” 
38

 SEM allows a set of relations 

between one or more independent variables and one or 

more dependent variables to be examined. Both 

independent and dependent variables can be either 

measured variables or latent variables
39

. Path analysis, 

confirmatory factor analysis (CFA), and structural 

regression model are common types of SEM
40

.  

SEM consists of two models; structural model 

and measurement model. Structural model is used to 

examine the causal influences of the exogenous 

variables on the endogenous and the causal influences 

of the endogenous variables on one another. 

Measurement model is employed to specify latent 

variables as linear functions of other variables. When 

the other variables are observed, they will play 

important role as indicators of the latent constructs
41

. 

 

LISREL 

 LISREL is a statistical package. It is widely 

used in social science
42

. Jöreskog and Sörbom claimed 

that the general LISREL models include multiple 

regression, confirmatory factor analysis, classical 

simultaneous equation models, and various common 

statistical techniques
43

. The advantages of LISREL are 

that it allows researcher to deal with complex 

relationships among variables
44

. In addition, it also a 

powerful tool for researcher for a detailed and critical 

examination of construct validity in various aspects
45

. 

The variables in the LISREL model can be either 

observed or latent variables. It is assumed that there is a 

causal structure among a set of latent variable. The 

LISREL model consists of two parts; measurement 

model and structural model. The measurement model 

illustrates how latent variables are indicated by the 

observed variables. The structural model is a model 

that specifies the causal relationship among latent 

http://www.statistics.com/resources/glossary/r/reliabsa.php
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variables
46

. Consequently, LISREL and SEM 

sometimes are used as the same term. 

 

4.   Results 

4.1 Descriptive Analysis 

Among 250 respondents who participated 

in this research, most of them are male accounting 

for 83.20 percent. About 76.80 percent of the 

respondents are married and 52.40 percent hold 

bachelor‟s degree. Approximately 89.20 percent of 

the total respondents are non-commissioned police 

officers and the rest are commissioned police 

officers. Most of them or about 59.60 percent have 

net income between 20,001-30,000 Baht per month. 

Their average age and tenure are 43 and 20 years 

respectively. 

According to the participants‟ 

perspectives, the structure of their organization in 

term of decentralization and autonomy is moderate 

( x = 2.8520, S.D. = .78235). According to 

personnel, they showed that the policy 

implementers‟ understanding of policy, technical 

skills, and administrative skills are moderate ( x  = 

3.1860, S.D. = .79778). In term of budget, they 

thought that the provision of budget is moderate ( x  

= 2.8480, S.D. = .95551). The infrastructure 

referring to the existence of governance committee, 

steering committee, performance measurement, 

incentive system, and partnership in implementing 

the policy is viewed as in moderate level ( x  = 

2.9460, S.D. = .78136). Their opinion on the 

provision of machinery and equipment is also 

moderate ( x  = 2.7120, S.D. = .96122). However, 

their perspectives on policy commitment ( x  = 

3.4248, S.D. = .82542) and the success of policy 

implementation against drunk driving ( x  = 3.5840, 

S.D. = .82988) are quite high. 

 

4.2 Structural Equation Modeling Analysis 

The analysis found that the success of 

policy implementation against drunk driving in 

Bangkok model is consistent with the empirical 

data (Chi-square = 296.54, P-value = 0.26433,      

df = 282, RMSEA = 0.014, GFI = 0.93, AGFI = 

0.88, and RMR = 0.055) as illustrated in Figure 2. 

The Chi-Square is not significant indicating that the 

model fit to the data. In addition, the Normed Chi-

Square (NC), which is calculated by χ
2
/df, of the 

model is 1.05. It is less than 5 indicating a good fit 

to the data. The Goodness-of-Fit Index (GFI) and 

the Adjusted Goodness-of-Fit Index (AGFI) of the 

model are 0.93 and 0.88 respectively. Since these 

values are approaching to unity, the model 

consequently has a good fit to the data. The Root-

Mean-Square Residual (RMR) of the model is 

0.055 does not indicate a good fit to the data since 

the value is greater than 0.05. However, the Root-

Mean-Square Error of Approximation of the model 

is 0.014 indicating the good fit to the data. 
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Fig. 2 Structural Equation Modeling (SEM) of the 

Success of Policy Implementation against Drunk 

Driving in Bangkok 

 

According to Figure 2, the structural equation 

model consists of five latent independent variables 

and two latent dependent variables. The latent 

independent variables are structure (STRU), personnel 

(PERS), budget (BUDG), infrastructure (INFR), and 

machinery and equipment (MACH) while the latent 

dependent variables are commitment (COMM), and 

success of policy implementation (SUCC). The factor 

loadings on the latent variables are also as illustrated 

in the Figure 2. All the five observed variables are 

significantly and positively loaded on STRU and 

STRU4 is accounted for the greatest variance (λ = 

1.30, R
2
 = 0.91) of STRU. According to PERS, all 

four observed variables are also significantly and 

positively loaded on it and PER3 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.46, R
2
 = 0.77). All three 

observed variables are significantly and positively 

loaded on BUDG and BUDG1 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.00, R
2
 = 0.82). All four 

observed variables are significantly and positively 

loaded on INFR and INFR4 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.44, R
2
 = 0.60). All five 

observed variables are significantly and positively 

loaded on MACH and MACH4 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.18, R
2
 = 0.86). All five 

observed variables are significantly and positively 

loaded on COMM and COMM5 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.19, R
2
 = 0.80). All four 
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observed variables are significantly and positively 

loaded on SUCC and SUCC1 is accounted for the 

greatest variance (λ = 1.50, R
2
 = 2.25). The 

relationships between the latent independents and 

latent dependent variables are as detailed in Table 2. 

 

Table 2 Regression analysis of structural model 

 

DVs 
R2 

Eff. 

IVs 

STRU PERS BUDG INFR MACH COMM 

COMM 0.15 DE -0.15 0.32** -0.19* 0.51* -0.07 - 

  IE - - - - - - 

  TE -0.15 0.32** -0.19* 0.51* -0.07 - 

SUCC 0.25 DE -0.15* 0.17* 0.03 0.11 0.01 0.87** 

  IE -0.13 0.28** -0.17* 0.44* -0.06 - 

  TE -0.28** 0.45** -0.14 0.55* -0.05 0.87** 

Note. DVs = Dependent variables, IVs = 

Independent variables, Eff. = Effects, DE = Direct 

effect, IE = Indirect effect, TE = Total effect 

*p < .05, ** p< .01 

 

Table 2 illustrates the direct and indirect 

effects of the latent independent variables on the 

latent dependent variables. The results show that 

INFR has positive direct effect on COMM (Г = 

0.51, p < .05). PERS has positive effect on COMM 

(Г = 0.32, p < .01) while BUDG has negative effect 

on COMM (Г = -0.19, p < .05). Among the latent 

independent variables INFR is the most important 

factor affecting COMM. 

Some latent independent variables also have 

direct affect on SUCC, especially STRU and PERS. 

STRU has a negative effect on SUCC (Г = -0.15, p < 

.05) while PERS has a positive effect on SUCC (Г = 

0.17, p < .05). In addition, the latent dependent COMM 

has a positive effect on the latent dependent SUCC (β = 

0.87, p < .01). 

There are three latent independent variables 

that have indirect effect on SUCC. INFR has positive 

indirect effect on SUCC (Г = 0.44, p < .05). PERS has 

positive indirect effect on SUCC (Г = 0.28, p < .01) 

while BUDG has negative indirect effect on SUCC (Г 

= -0.17, p < .05). 

When considering the total effect of all 

latent variables on SUCC, COMM has the total effect 

of .87 on SUCC indicating a significant (p<.01) and 

positive effect. It is the most important factor affecting 

SUCC. The second and third important factors 

affecting SUCC are INFR and PERS with the total 

effect of 0.55 (p<.05) and 0.45 (p<.01) respectively 

indicating that they have significant and positive 

effects on SUCC. STRU is ranked the fourth factor 

affecting SUCC with the total effect of -0.28 (p<.01) 

indicating that it has a significant and negative effect 

on SUCC. 

 

5.   Conclusion and Implications 

5.1 Conclusion 
The study found that there are four most 

important factors affecting the success of policy 

implementation against drunk driving in Bangkok; 

commitment, infrastructure, personnel, and structure 

of organization respectively.  

Policy commitment is the most influence 

factor positively affecting the success of policy 

implementation against drunk driving in Bangkok. 

This means that the more policy commitment, the 

more success of the policy implementation. This 

result is consistent with the study of Winter, Dinessen, 

and May who found that the commitment of the 

street-level bureaucrats is an important factor in 

implementing the policy
47

.  

Infrastructure is the second important 

positive factor on the success of policy 

implementation which is also consistent with the 

assumption of the system management model as 

proposed by Elmore
48

. Hence, if there is an existence 

of governance committee to monitor the 

implementation of the policy as well as an effective 

performance appraisal and incentive system, there will 

be more policy commitment and more success in 

implementing the policy. In addition, the more 

partnership they have, also the more policy 

commitment and more successful of policy 

implementation will be. However, this result is not 

applicable for the case of Japan because there are no 

existing incentive system and governance committees 

within the MPD.  

Personnel and structure of organization are 

the third and fourth important factors affecting the 

success of policy implementation respectively. 

According to personnel, the more policy 

implementer‟s competence, the most likely the policy 

commitment and policy implementation success will 

be. However, structure of the organization is only one 

factor negatively affecting the success of policy 

implementation against drunk driving. This finding is 

not consistent with the assumption of the system 

management model. However, it might be the nature 

of police work that requires more centralization and 

less autonomy. Interestingly, structure of organization 

has no influence on policy commitment but it has 

direct effect on the success of policy implementation. 

The study also found that the more increasing of the 

budget, the less of policy commitment which relies 

mostly on personnel and infrastructure. 
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5.2 Implications 

Implications for policy makers and related agencies 

Since policy commitment is the most 

important factor affecting the success of policy 

implementation against drunk driving in Bangkok, 

the government and enforcement agency must pay 

high attention to increase policy commitment 

among traffic police officers. As the police officers 

realize that the decision of the government to 

implement the policy is right and it leads to their 

commitment on the policy, the government 

therefore should provide clear policy in term of its 

means and ends. However, to increase commitment 

on policy, infrastructure, personnel, and budget 

should be considered respectively.  

Since infrastructure is the most important 

factor influencing the commitment to the policy. 

Hence, the government should focus on providing 

governance committee to examine and monitor the 

implementation of the policy. Performance 

appraisal of the enforcement agency should be 

improved and must be a merit-based system. In 

addition, the incentive system should be improved 

to encourage traffic police officers to be committed 

to the policy and consequently the success of the 

policy implementation. Seeking cooperation from 

both public and private sectors as partnership is 

very important issue for the success. Consequently, 

the government should provide an incentive for 

private companies and related public agencies in 

order to encourage them to pay more concern on 

social responsibility.  

According to personnel, appropriate 

competence to perform the enforcement against 

drunk driving is the most important for the 

commitment and the success of policy 

implementation. Consequently, special training on 

enforcement against drunk driving, such as, policy 

information, technical skills (e.g. breathalyzer 

operation, random check-point operation) as well as 

administrative skills should be provided regularly. 

In addition, providing enough manpower is also 

important to gain higher policy commitment and 

finally the success of policy implementation.  

However, to achieve the success of policy 

implementation, the enforcement agency should be 

centralized and less autonomy. Hence, restructuring 

the organization could enhance the implementation 

success. However, when the government would like 

to consider about the budget, it should consider 

carefully due to increasing budget without careful 

monitoring of the distribution of the budget will 

lead to low commitment on the policy. 

Applications for future research 

 This research is conducted by adapting the 

system management model initiated by Elmore. 

However, there are various models that can be 

applied to examine the success of implementing a 

policy. Hence, the variables examined in this study 

might not cover all aspects of the success of policy 

implementation. In addition, some results can be 

questionable issues depending upon the context of 

the study. For example, centralization and less 

autonomy positively influence the success of 

implementing policy in Bangkok. On the other 

hand, decentralization and autonomy are vital 

factors affecting the success in Tokyo. Hence, 

researchers interested in similar topic should pay 

more attention on the context of their study. This 

study found that budget has no influence on the 

success of policy implementation against drunk 

driving in Bangkok which is not in the line with the 

previous studies. Hence, researchers should study 

more in-depth detail about the relationship between 

budgeting and the success of a policy 

implementation. Furthermore, this research 

examines only the perspective of the policy 

implementers, traffic policemen. However, there 

are various stakeholders who might enhance the 

success of policy implementation, for instances, 

public and private agencies, policy makers, and 

citizens who are affected by the implementation of 

a policy. Hence, future research should be 

conducted not only on the perspectives of policy 

implementers but also on the perspectives of other 

stakeholders because the results of the study will 

enhance and strengthen the body of knowledge in 

the area of public policy implementation. Finally, 

this research measures the success of policy 

implementation using only program success 

dimension. Future research, therefore, should focus 

on other dimensions such as process and political 

dimensions. Time series analysis is also 

recommended to measure the success of 

implementing the policy in term of reduction in the 

number of accidents, fatalities, and injuries. 
 

6.  Acknowledgement 

 We are very grateful to Asst. Prof. Wongphak 

POOPANSRI, Dr. Patama PONGSIRI, Dr. Pakorn 

PRECHAPORN, and Dr. Thaywut 

BORRIRAKSUNTIKUL for giving us their 

insightful comments during the design phase of our 

survey instrument. 
 

 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

72 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

References 

 

[1] Traffic Police Division (2010) Road Traffic 

Accidents in Bangkok During 1994-2010, 

Traffic Police Division, Bangkok. 

[2] Tanaboriboon, Y., & Satiennam, T. (2005) 

Traffic accidents in Thailand. IATSS Research, 

Vol. 29, No.1, pp. 88-100. 

[3] Sripinproh, A. (2005). The Policy 

Implementation on Law Enforcement of 

Alcohol-impaired Driving by Traffic Police 

Division, (Unpublished master thesis), Mahidol 

University, Bangkok. 

[4] Nakamura, R.T., & Smallwood, F. (1980) The 

Politics of Policy Implementation, St. Martin‟s 

Press, New York. 

[5] Birkland, T.A. (2005)  An Introduction to Policy 

Process: Theories, Concepts, and Models of 

Public Policy Making (2
nd

 ed.), M.E.Sharpe,  

Armonk, NY. 

[6] Mazmanian, D.A., & Sabatier, P.A. (1981) 

Effective Policy Implementation. Lexington 

Books, Lexington, MA. 

[7] Edwards, G.C. (1984) Public Policy 

Implementation, JAI Press, Greenwich, Conn. 

[8] Tsukada, N. (1997) Factors that Affect 

Implementation of the Health and Welfare Plan 

for the Elderly in Japan: A Variance Model of 

Policy Implementation, (Unpublished doctoral 

dissertation), University of California, Los 

Angeles. 

[9] Sinbanchongjit-Suwannathep, S. (2003) Energy 

Conservation Policy in Thailand: Perceived 

Effectiveness of Policy Implementation, 

(Unpublished doctoral dissertation). National 

Institute of Development Administration, 

Bangkok. 

[10] Homchuenchom, S.  (2003) Election Policy in 

Thailand: Major Factors Affecting the 

Effectiveness of Policy Implementation, 

Unpublished doctoral dissertation, National 

Institute of Development Administration, 

Bangkok. 

 

[11] Brynard, P.A. (2005) Policy implementation: 

Lessons for service delivery. Journal of Public 

Administration, Vol. 40, No. 4.1, pp. 649-664.  

[12] Nakamura, R.T., & Smallwood, F. (1980), Ibid. 

[13] Mazmanian, D.A., & Sabatier, P.A. (1981), 

Ibid. 

[14] Hudson, J., & Lowe, S. (2009) Understanding 

the Policy Process: Analysing Welfare Policy 

and Practice (2
nd

 ed.),  The Policy Press and 

the Social Policy Association Bristol. 

[15] Phaopeng, P. (2010) The Success of ICT Policy 

Implementation in Education: Evidence from 

Upper-level Secondary Schools in Thailand, 

Unpublished doctoral dissertation, National 

Institute of Development Administration, 

Bangkok. 

[16] Hudson, J., & Lowe, S. (2009), Ibid. 

[17] McConnell, A. (2010) Understanding Policy 

Success: Rethinking Public Policy, Palgrave 

Macmillan, New York. 

[18] Porter, L.W., Steers, R.M., Mowdy, R.T., & 

Boulian, P.V. (1974) Organizational commitment, 

job satisfaction and turnover among psychiatric 

technicians, Journal of Applied Psychology, Vol. 

59,  No. 5, pp. 603-609. 

[19] Winter, S.C., Dinesen, P.T., & May, P.J. (2008) 

Implementation Regimes and Street - Level 

Bureaucrats: Service Delivery in Denmark. The 

Danish National Centre for Social Research, 

Copenhagen.  

[20] Foote, D.A. (2004) Employee commitment and 

Organizational Policies, Retrieved June 5, 2011, 

from http://www.adolphus.me.uk/emx/ 

Policy_Commitment.doc 

[21] Bhuian, S.N., & Menguc, B. (2002) An 

extension and evaluation of job characteristics, 

organizational commitment and job satisfaction 

in an expatriate, guest worker, sale setting, 

Journal of Personal Selling & Sales 

Management, Vol. 22, No. 1, pp. 1-11. 

[22] Ketchand, A.A., & Strawser, J.R. (2001) 

Multiple dimensions of organizational 

commitment: Implications for future 

accounting research, Behavioral Research in 

Accounting, Vol. 13, No. 1, pp. 221-251. 

[23] Mingchai, C. (2008) Organic Farming: 

Effectiveness of Policy Implementation in the 

North of Thailand, Unpublishec doctoral 

dissertation, Maejo University, Chiang Mai. 

[24] Sinbanchongjit-Suwannathep, S. (2003), Ibid. 

[25] Mingchai, C. (2008), Ibid. 

[26] Phaopeng, P. (2010), Ibid. 

[27] Xu, L.C., & Shirley, M.M. (1997) Information, 

Incentive, and Commitment: An Empirical 

Analysis of Contracts between Government and 

State Enterprises, World Bank, Washington 

D.C. 

[28] Mingchai, C. (2008), Ibid. 

[29] Kinitchiva, A. (2009) Major Factors Affecting 

the implementation and Effectiveness of the 

R&D Tax Incentive Policy, unpublished 

doctoral dissertation, National Institute of 

http://www.adolphus.me.uk/emx/


4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

73 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

Development Administration, Bangkok.  

[30] Phaopeng, P. (2010), Ibid. 

[31] Mingchai, C. (2008), Ibid. 

[32] Joreskog, K.G., & Van Thillo, M. (1972) 

LISREL: A General Computer Program for 

Estimating a Linear Structural Equation System 

Involving Multiple Indicators of Unmeasured 

Variables, Educational Testing Service, Princeton, 

New Jersey. 

[33]  Lei, P.W., & Wu, Q. (2007) Introduction to 

structural equation modeling: Issues and 

practical considerations, Instructional Topics in 

Educational Measurement, Vol. Fall, pp. 33-43. 

[34] Kotchapong, T. (2008) The Effect of Social 

Entrepreneur Characteristics, Principles of 

Good Governance and Fair Trade Principles 

on Social Enterprise Performance of the Thai 

Craft Fair Trade Producer Groups, 

Unpublished master thesis, University of the 

Thai Chamber of Commerce, Bangkok. 

[35] Prasitrattasin, S. (2007) Social Science 

Research Methodology (14
th
 ed.), Samlada, 

Bangkok. [In Thai] 

[36] Cronbach, L.J. (1951) Coefficient alpha and the 

internal structure of tests, Psychometrika, Vol. 16, 

No. 3, pp. 297-334. 

[37] Gliem, J.A., & Gliem, R.R. (2003, October 8-

10), Calculating, Interpreting, and Reporting 

Cronbach’s alpha Reliability Coefficient for 

Likert-type Scales, Paper presented at the 

Midwest Research-to-Practice Conference in 

Adult, Continuing, and Community Education, 

The Ohio State University, Columbus, Ohio. 

Retrieved March 1, 2011, from 

https://scholarworks.iupui.edu/bitstream/ 

handle/1805/344/ 

Gliem+&+Gliem.pdf?sequence=1 

[38] Kaplan, D. (2003) Structural Equation 

Modeling. In N. J. Smelser & P. B. Baltes 

(Eds.), International Encyclopedia of the Social 

and Behavioral Sciences (pp.15215-15222), 

Elsevier Science,  Oxford. 

[39]  Ullman, J.B. (2006) Structural equation 

modeling: Reviewing the basics and moving 

forward, Journal of Personality Assessment, 

Vol. 87, No. 1, pp. 35-50. 

[40] Jackson, J.L., Dezee, K., Douglas, K., & 

Shimcall, W. (2005) Introduction to Structural 

Equation Modeling (Path Analysis), Retrieved 

July 6, 2011, from http://www.sgim.org/ 

userfiles/file/AMHandouts/AM05/handouts/pa0

8.pdf 

[41] Golob, T. (2003) Structural equation modeling 

for travel behavior research. Transportation 

Research Part B: Methodological, Vol. 37, pp. 

1-25. 

[42] Bollen, K.A. (1995) Structural equation 

models that are nonlinear in latent variables: A 

least-squares estimator, In P. Marsden (ed.), 

Sociological Methodology (pp. 223-252). 

Blackwell Publishers, Oxford. 

[43] Bollen, K.A. (1995), Ibid. 

[44] Foss, N.J., Laursen, K., & Pedersen, T. (2010) 

Linking Customer Interaction and Innovation: the 

Mediating Role of New Organizational Practices. 

Retrieved March 1, 2011, from 

www.cbs.dk/content/download/94984/.../file/Fo

ss_ Laursen_Pedersen.pdf 

[45] Steenkamp, Jan-Benedict E.M., van Trijp, 

Hans C.M. (1991) The use of LISREL in 

validating marketing constructs. International 

Journal of Research in Marketing,Vol. 8, pp. 

283-299. 

[46]Fox, J. (2002)  Structural Equation Models: 

Appendix to and R and S-PLUS Companion to 

Applied Regression, Retrieved March 1, 2011, 

from http://cran.r-project.org/doc/contrib/Fox-

Companion/appendix-sems.pdf 

[47] Winter, S.C., Dinesen, P.T., & May, P.J. (2008), 

Ibid. 
[48] Hudson, J., & Lowe, S. (2009), Ibid. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

http://www.eric.ed.gov/ERICWebPortal/search/detailmini.jsp?_nfpb=true&_&ERICExtSearch_SearchValue_0=ED073122&ERICExtSearch_SearchType_0=no&accno=ED073122
http://www.eric.ed.gov/ERICWebPortal/search/detailmini.jsp?_nfpb=true&_&ERICExtSearch_SearchValue_0=ED073122&ERICExtSearch_SearchType_0=no&accno=ED073122
http://www.eric.ed.gov/ERICWebPortal/search/detailmini.jsp?_nfpb=true&_&ERICExtSearch_SearchValue_0=ED073122&ERICExtSearch_SearchType_0=no&accno=ED073122
http://www.eric.ed.gov/ERICWebPortal/search/detailmini.jsp?_nfpb=true&_&ERICExtSearch_SearchValue_0=ED073122&ERICExtSearch_SearchType_0=no&accno=ED073122
https://scholarworks.iupui.edu/bitstream/%20handle/1805/
https://scholarworks.iupui.edu/bitstream/%20handle/1805/
http://www.sgim.org/%20userfiles/file/
http://www.sgim.org/%20userfiles/file/
http://www.cbs.dk/content/download/94984/.../file/Foss_%20Laursen_Pedersen.pdf
http://www.cbs.dk/content/download/94984/.../file/Foss_%20Laursen_Pedersen.pdf


4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

74 “TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

A Development of Motorcycle Onboard System Measuring Driving Pattern and 

Exhaust Emissions 
 

Paper Identification number: SCS11-010 

 
Atthapol SEEDAM

1
, Thaned SATIENNAM

2
 and Thana RADPUKDEE

3
 

 
1 Department of Mechanical Engineering, Faculty of Engineering 

Khon Kaen University 

 
2 Department of Civil Engineering, Faculty of Engineering 

Khon Kaen University 

 
3
 Department of Industrial Engineering, Faculty of Engineering 

Khon Kaen University 

Telephone: 043 343 117, Fax: 043 343 117 

 E-mail: atthapol.see@gmail.com
1
, sthaned@kku.ac.th

2
, rthana@kku.ac.th

3
 

 
Abstract 
 This research developed an onboard system measuring driving cycle and exhaust emission for a 

motorcycle. This system has been designed with a compact size for motorcycle installation. The system can 

measure and record the various driving parameters by second, including, a speed, a position, an amount of 

exhaust emissions, an engine speed as well as a mass flow rate of intake air via a manifold. In data logger, 

the designed microcontroller processes the signal data from several measuring sensors and records it into 

memory storage. The results of on-road testing show that the developed system could measure properly as 

the driving pattern highly relative with an amount of exhaust emissions at that moment. The data recorded 

from this developed system could further be analyzed to create the driving cycle and emission factors for a 

four stroke motorcycle, and for Khon Kaen city. 

 

Keywords: Onboard Measurement System, Driving Pattern, Exhaust Emission, and Motorcycle 

 
1. Introduction 
  

 Currently, the air pollution has been 

considered as a critical problem. Especially, the city 

that has a rapid growth of economic growing, it 

causes an increasing number of private vehicles. 

The motorcycle is a popular mode through cities in 

developing countries. These vehicles emit a lot of 

air pollution, especially driving in the congested 

traffic condition. Therefore, the one solution of air 

pollution reduction is to reduce an amount of 

emissions from the motorcycles. The proposed 

innovative engine technology as well as alternative 

cleaner energy would be evaluated their lower 

emissions by testing a driving cycle in exhaust gas 

measuring laboratory. The driving cycles for testing 

were developed from the data collected by a driving 

tested vehicle in the traffic congested urban area in 

many cities [1-7]. The developed driving cycle was 

applied to measure the emissions and fuel 

consumption by testing in the laboratory by using a 

chassis dynamometer. However, the measuring 

emissions in laboratory could not measure exactly  

the amount of exhaust emissions because the 

variation of stimulating the engine following a 

driving cycle as well as real loads in laboratory. 

Moreover, it is costly for testing a laboratory. 

 Therefore, this research developed the 

onboard system to measure and collects the on-road 

data of the driving motorcycle, including a driving 

pattern and exhausting emissions. The developed 

system would be installed on the targeted 

motorcycle. The recorded data will further 

transferred into the computer to analyze and 

develop the driving cycle and the emission factors. 

The content of this paper is separated into 

following parts. The second part will describe about 

the developed onboard measurement system. The 

third part will display the results of testing the 

developed system. The forth part will illustrate the 

mailto:sthaned@kku.ac.th2
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application of recorded data. And, the final part will 

give the conclusion and the further studies of this 

research.  

 

2. Onboard Measurement System 

Development 

 
 This onboard measurement system was 

further developed from the previous research on a 

development of speed-time data logger for 

measuring and recording the driving pattern of 

motorcycle by second, including speed and position 

of driving motorcycle [8]. This research further 

developed the previous equipment by integrating 

more measurement units to measure and record 

more driving parameters of motorcycle. The 

developed onboard measurement system consists of 

many units, including the data logger for processing 

and recording the collected data, a rear wheel speed 

sensor for measuring the speed, a GPS for 

measuring the position, an exhaust gas analyzer for 

measuring an amount of exhaust emissions, an 

engine revolution sensor for measuring an engine 

speed, air flow sensor for measuring a mass flow 

rate of intake air via a manifold of testing 

motorcycle. The position of installing the system 

units on motorcycle is displayed in Figure 1. The 

component and duty of system units are described 

in detail as below. 

 

 
 

Fig.1 Component Units of Developed Onboard Measurement System

2.1 Data Logger 

  

 The data logger is designed and developed 

to process the data from several measurement units 

and to record the data into the data storage. It 

consists of 1) Microcontroller and 3) Memory 

storage as shown in Figure 2.  

 
Fig.2 Data Logger 

 

Since the microcontroller has to process and record 

the data within a short period because the data 

SD Card 

GPS module 

Microcontroller 
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signal from many installing measurement units 

have to be converted to the recorded format and be 

recorded into the memory storage in every second. 

Therefore, the microcontroller for this system was 

designed for a real-time visibility to the recording 

data and an easy accessibility by dividing a 

microcontroller into two parts. The first part 

processes the data from a rear wheel speed sensor, 

engine speed sensor, and an air flow sensor. The 

second part processes the data from an exhaust gas 

detector, a GPS module as well as records all data 

into memory card. The transferring data among a 

microcontroller and installing measurement units 

presents by the detail diagram of onboard 

measurement system in Figure 3. 

 

MICRO CONTROLLER
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Circuit
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CO,CO2,HC,O2,Nox

Exhaust 

pipe

Fig.3 Detail Diagram of Onboard Measurement System

2.2 Rear Wheel Speed Sensor 

  

 To measure the speed of the motorcycle, a 

magnetic sensor was installed on the rear wheel of 

the motorcycle to detect the wheel rotation by a 

second. The magnetic poles were installed on the 

rear wheel as displayed in Figure 4. While the 

wheel is rotating, The magnetic pole will product 

the pulse. The pulse is then converted to the voltage 

signal by using a voltage converter circuit. Finally, 

the microcontroller will convert this voltage signal 

to speed-time data. 

 

 
Fig. 4 Magnetic Sensor on Rear Wheel of 

Motorcycle 

 

2.3 Global Positioning System 

  

 To measure the current position and speed 

of the driving motorcycle, the GPS module is 

installed on the high position of a motorcycle. The 

installed GPS has accuracy of ± 1.0 meter and ± 0.1 

m/sec for position and speed, respectively. The 

microcontroller will transfer the data of position 
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and speed of driving motorcycle to the memory 

storage in every second. 

 

2.4 Exhaust Gas Analyzer 

 

 To measure an amount of emissions and 

air, including CO, CO2, O2, HC, and NOx, the 

mobile exhaust gas analyzer, INFRALYT SMART 

model as displayed in Figure 5, was installed on the 

rear side of motorcycle because the suction tube of 

the equipment can be connected to the exhaust pipe 

of motorcycle as shown in Figure 6.  

 

 
Fig. 5 Emissions Measuring Equipment 

 
Fig. 6 Emission Measuring Unit Installed on Rear 

Side of Motorcycle 

 

 The suction tube will suck the exhaust gas 

into the equipment to analyze the amount of 

emissions. The analyzed data will be displayed on 

the monitor of equipment and recorded in to the 

memory storage by second. The equipment would 

be warmed up and set a zero calibration every time 

before conducting a driving test. 

 

2.5 Engine Revolution Sensor 

  

 The engine revolution signal will be 

measured from the extracted signal data of the 

Capacitor Discharge Ignition (CDI) in the control 

unit of the motorcycle as shown in Figure 7. The 

microcontroller will receive the signal data from the 

sensor, convert the voltage signal to the engine 

speed data and record in the memory storage. This 

engine speed data will be further used for the 

research purpose on engine analysis.   

  

 
Fig. 7 Engine Revolution Sensor from Capacitor 

Discharge Ignition 

2.6 Air flow Sensor 

  

 The air flow rate into intake manifold can 

be measured by the air flow sensor installing at 

entrance of the carburetor as displayed in Fig. 8. 

The sensor can measure the amount of flow as high 

as 0-200 standard liters per minute (SLPM). The 

microcontroller will convert this voltage signal to 

the data of air flow rate into intake manifold and 

record the data to the memory storage. 

 

 
Fig. 8 Air Flow Sensor Measuring Air Flow 

Entering Carburetor 

 

 

Engine Speed Sensor from CDI 

Air Flow Sensor 
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3. On-road Testing Results and Discussions 
  

 To test the developed onboard 

measurement system, the testing motorcycle was 

drove on the selected route. The recorded speed 

compared with emissions is plotted as a graph 

displayed in Figure 9. The trend of the graph is 

described that once the speed of driving motorcycle 

increased with a constant acceleration, an amount 

of emitted CO2 increased as displayed by Fig9-a) 

and Fig-c). It explains that during a speed 

increasing, the engine combusts more gasoline and 

air, it produced more amount of CO2. However, 

once the driving motorcycle increased a speed with 

increasing acceleration, an amount of emitted CO 

and NOx increased as shown by Fig-a), Fig-b), and 

Fig-f). Since an increasing acceleration caused the 

imperfect combustion emitted more an amount of 

CO and NOx. Vice versa, while a driving 

motorcycle decelerated, an amount of emitted HC 

and O2 increased as shown by Fig-a), Fig-b), and 

Fig-e). Since the deceleration reduced the engine 

combustion, the remaining combusted gasoline and 

air therefore increased. As all tested results, it 

implies that driving behavior highly influences to 

amount of emitted exhaust gas. 
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Fig. 9 Motorcycle Speed with Volume of Emissions (a) Speed, (b) CO, (c) CO2, (d) HC, (e) O2, (f) NOx 

(a) 

(b) 

(c) 

(d) 

(e) 

(f) 
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4. Development Application 

 
 This part presents the application of data 

measured and collected by the developed onboard 

measuring system. The developed onboard 

measurement system was used to measure the 

driving behavior and exhaust emissions of the 

motorcycle in Khon Kaen city. The testing 

motorcycle, YAMAHA Fino, was drove on the 

selected routes of Khon Kaen city road network for 

a month. The collected data was applied to create 

the driving cycle and emission factor of motorcycle 

in Khon Kaen city. 

 

4.1 Driving Cycle Development 
 

 This research applies the previous proposed 

method [7] to develop the driving cycle of 

motorcycle for Khon Kaen city. The developed 

driving cycle is displayed in Figure 10. This 

motorcycle driving cycle of Khon Kaen city has the 

highest speed (60 km/h), the highest acceleration 

(3.056 m/s
2
), the highest deceleration (-3.056 m/s

2
) 

with its duration of cycle time, 1,128 seconds, and 

distance of 7.375 km.  

 

4.2 Emission Factors Development  

 
 The emission factors of each exhaust gas, 

including CO, CO2, NOx, and HC, were developed 

as displayed in Figure 11 to 14, respectively.    

 

 
Fig. 11 CO Emission Factor 

 

 

Fig. 12 CO2 Emission Factor 

 
Fig. 13 NOx Emission Factor 

 

 
Fig. 14 HC Emission Factor 

 

5. Conclusions and Further Studies 
  

 This research was developed the onboard 

measurement system for installing on motorcycle to 

measure and record by second the various 

parameters of a motorcycle driving on the road, 

including a speed, a position, the exhaust emissions 

and etc. The microcontroller in data logger unit will 

process the signal data from several measurement 

units and record it into the memory storage for 

transferring to a computer for further analysis. The 

results of running test shows that the developed 

equipment collected the data properly as an amount 

of emissions have a high relative with the speed at 

that moment. The developed equipment was 

applied to collect the driving patter and exhaust gas 

of the testing motorcycle driving on the selected 

routes of road network of Khon Kaen city. The 

collected data was further used to develop the 

driving cycle and emission factors of Khon Kaen 

city. Therefore, this developed equipment would be 

useful to install to any type of motorcycle to collect 

the on-road data in any city for a development of 

driving cycle and emission factor for each 

motorcycle type and each city. It would be 

considered as an economic alternative method that 

measuring the emissions with real loads rather than 

a typical method, using the Chassis Dynamometer 

with simulating loads. 
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For the further studies, the on-road measured 

emissions from developed onboard measurement 

system will be compared with the emissions 

measured in the laboratory by a chassis 

dynamometer. As the next step of onboard 

measurement system development, the fuel 

measurement sensor will be integrated with the 

system to measure the fuel consumption. 

 

 

V max = 60 km/h, Acc max = 3.056 m/s
2
, Dec max = -3.056 m/s

2
, Length = 1,128 s, Distance = 7.375 km 

Fig. 10 Motorcycle Driving Cycle of Khon Kaen City 
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บทคดัย่อ 
การจดัการดา้นความปลอดภยับริเวณโรงเรียน เป็นกระบวนการหน่ึงในการสร้างสภาพแวดลอ้มบริเวณโรงเรียนให้เกิดความปลอดภยั โดย

สามารถท าให้ผูข้บัข่ีสามารถประเมินสถานการณ์ล่วงหน้าไดว้่าอาจมีเด็กเดินเขา้มาในบริเวณถนนท่ีมีการจราจรหนาแน่น ซ่ึงผูข้บัข่ีจะตอ้ง  ขบัข่ีดว้ย
ความระมดัระวงัเป็นพิเศษและในขณะเดียวกนัยงัเป็นการส่งเสริมความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบันกัเรียนและผูป้กครองดว้ย โดยมีวตัถุประสงคข์องโครงการ
เพ่ือลดปริมาณอุบิเหตุบริเวณหน้าโรงเรียนและสร้างแผนงานในการป้องกนัและแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุ รวมถึงเพ่ือให้โรงเรียนเป็นตน้แบบแห่งความ
ปลอดภยับริเวณส าหรับชุมชนอ่ืนๆ ทัว่ประเทศ ซ่ึงจะช่วยยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยับริเวณโรงเรียนให้ดียิ่งข้ึน โดยในโครงการน้ีจะมีการ
ประยกุตใ์ช้วิธีการยบัย ั้งจราจรซ่ึงเป็นวิธีการท่ีมีประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจรและลดอุบติัเหตุไดเ้ป็นอยา่งดี รวมทั้งมีการจดั
อบรมความรู้ความเขา้ใจทางทฤษฎีและปฏิบติัเก่ียวกบัการจราจรในชีวิตประจ าวนั 
 

ค าส าคญั: เขตโรงเรียน, ความปลอดภยั, การยบัย ั้งจราจร, อุบติัเหตุ 
 

Abstract 
School Safety Management is a procedure to make the suitable and safety environment in school. Drivers can assess the situation that 

there are some pedestrians. Moreover, it is supported for students and parents to know about the traffic signs. This project conducted to decrease the 
accidents in school zone and construct the plan to prevent and improve the traffic accident problems. In addition, this task will raise the standard level 
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of safety in the other communities in Thailand. So that the traffic calming was be used to decrease the accidents because it is a good method to 
control the traffic volume. Finally, there was training about traffic for students, parents and teachers. 
 

Keywords: School zone, Safety, Traffic Calming, Accident 
 

1. ทีม่าของโครงการ 
จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนของประเทศไทยในแต่ละปี ส่งผลต่อ

ความเสียหายทางด้านเศรษฐกิจเป็นจ านวนมาก รวมทั้ งสูญเสีย
บุคลากรท่ีเป็นปัจจยัส าคญัในการพฒันาประเทศ  ซ่ึงแต่ละหน่วยงาน
ท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัปัญหาการเกิดอุบติัเหตุไดพ้ยายามหาวิธีการแกไ้ข
ปัญหาดงักล่าวหลากหลายวิธี  ทั้งในดา้นการรณรงค ์ ประชาสัมพนัธ์  
จัดอบรม ประสานความร่วมมือต่างๆ ระหว่างหน่วยงานของรัฐ
ดว้ยกนัเองและระหวา่งภาคประชาชน เพ่ือแกไ้ขปัญหาปัญหาอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึนจากปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เพ่ือลดปัญหาอุบติัเหตุทางจราจร 
รวมทั้งรัฐบาลมีนโยบายในการยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัเพ่ือ
เป็นส่วนช่วยผลกัดนัในการรณรงคล์ดอุบติัเหตุอยา่งจริงจงั 

จากการรณรงคเ์ร่ืองการลดอุบติัเหตุจะเห็นได้ว่าบริเวณหน้าโรงเรียน
ในเขตชุมชน เป็นพ้ืนท่ีท่ีมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้รถใช้ถนน
สูง เน่ืองจากผูท่ี้เขา้มาใช้ถนน ทางขา้ม และท ากิจกรรมต่างๆ บริเวณหน้า
โรงเรียนหรือสถานศึกษาส่วนใหญ่เป็นนักเรียน โดยเฉพาะพ้ืนท่ีท่ี
ท  าการศึกษาเป็นโรงเรียนท่ีให้การศึกษากับเด็กเล็กเป็นจ านวนมาก  
‚Children are not Adults‛  เด็กมีการรับรู้ และตดัสินใจไดช้้ากว่าผูใ้หญ่  ซ่ึง
เป็นกลุ่มท่ีขาดความระมดัระวงัในการใช้ถนนไม่ทราบถึงอนัตรายท่ีจะเขา้
มาถึงตวั ในบางคร้ังเด็กจะออกมาเล่นบริเวณริมถนนหรือเคล่ือนท่ีเขา้ไป
ในบริเวณท่ีมีการจราจรหนาแน่นโดยไม่รู้ตวั รวมถึงการเดินขา้มถนนของ
เด็กท่ีไม่ค่อยระมัดระวัง อันเน่ืองจากการท่ีเด็กไม่สามารถคาดคะเน
ความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาและช่องว่างท่ีเหมาะสมท่ีสามารถขา้มได้
อย่างปลอดภยัได้ด้วยตวัเอง รวมถึงไม่ทราบความหมายของเคร่ืองหมาย
จราจร และท่ีส าคญัไม่สามารถคาดคะเนการเคล่ือนท่ีของเด็กได้ จึงอาจ
ส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุท่ีไม่คาดฝันได้ ดงันั้นจึงควรหาวิธีป้องกนัเพ่ือลด
อุบติัเหตุภายในบริเวณโรงเรียน และสถานศึกษา  เพ่ือสนองนโยบายของ
รัฐและเพ่ือเพ่ิมศกัยภาพในการพฒันาบุคลากรของชาติในอนาคต 

การจัดการทางด้านความปลอดภัยบริ เวณโรงเ รียน  เ ป็น
กระบวนการหน่ึงในการสร้างสภาพแวดลอ้มบริเวณโรงเรียน ให้เกิด
ความปลอดภยั โดยสามารถท าให้ผูข้บัข่ีสามารถประเมินสถานการณ์
ล่วงหน้าได้ว่าอาจมีเด็กเดินเข้ามาในบริเวณถนนท่ีมีการจราจร
หนาแน่น ซ่ึงผูข้บัข่ีจะตอ้งขบัข่ีดว้ยความระมดัระวงัเป็นพิเศษ และใน
ขณะเดียวกนัยงัเป็นการส่งเสริมความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัความหมาย
ของเคร่ืองหมายจราจร ให้กบันกัเรียนและผูป้กครอง นอกจากจะช่วย
ลดอุบติัเหตุบริเวณโรงเรียน ยงัช่วยให้การจราจรบริเวณหน้าโรงเรียน
มีความเป็นระเบียบเรียบร้อย การจราจรคล่องตวัไม่ติดขดัอีกดว้ย  ทาง
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี โดยศูนยวิ์ชาการจดัระบบการขนส่ง

และจราจรเมืองภูมิภาค ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือจึงขอเสนอโครงการ
จัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน ในคร้ังน้ีเพ่ือแก้ไขปัญหา
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา  

 

2. วตัถุประสงค์ 
การจัดท าโครงการจัดการความปลอดภัยบริ เวณโรงเรียน มี

วตัถุประสงคห์ลกัท่ีมุ่งเนน้ถึงการพฒันาท่ีย ัง่ยนื 5 ประการคือ 
2.1 เพ่ือศึกษาลดปริมาณอุบติัเหตุท่ีเกิดในบริเวณโรงเรียนตลอดจน

เสนอแผนการแกไ้ขและป้องกนั  
2.2 เพ่ือให้การสัญจรของคนเดินเท้าและยานพาหนะในบริเวณ

โรงเรียนให้มีการเดินทางท่ีสะดวก รวดเร็ว และปลอดภยัแก่ชีวิต
และทรัพยสิ์น 

2.3 เพ่ือให้บริเวณโรงเรียน มีแผนงานดา้นการจดัการความปลอดภยั
บริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา น าไปสู่การพฒันาให้เป็นเมืองน่า
อยู ่และเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชน 

2.4 เพ่ือให้บริเวณโรงเรียนเป็นตน้แบบแห่งความปลอดภยัส าหรับ
ชุมชนอ่ืนทัว่ประเทศ 

2.5 สร้างความมัน่ใจในภาครัฐท่ียกระดับมาตรฐานความปลอดภยั
บริเวณโรงเรียน 

 

3. ขอบเขตการศึกษา 
การจดัท าโครงการจดัการความปลอดภยับริเวณโรงเรียน  (School 

Zone Safety Management) มีขอบเขตการศึกษาทั้งหมด 5 ขอ้ 
3.1 ขอบเขตของพ้ืนท่ีศึกษาบริเวณโรงเรียนโดยเน้นโรงเรียนในเขต

ชุมชนเทศบาลท่ีจัดการเรียนการสอนตั้ งแต่อนุบาลจนถึงชั้ น
ประถมศึกษา 

3.2 จดัท าขอ้เสนอแนะแผนการจดัการความปลอดภยับริเวณโรงเรียน
ระยะสั้นโดยมุ่งท่ีความปลอดภยัของเด็กนกัเรียน ผูป้กครอง และ
ประชาชนในชุมชนท่ีเดินทางเข้ามาในเขตบริเวณโรงเรียนและ
สถานศึกษา มีเป้าหมายให้สามารถลดอุบัติเหตุและสภาพ
การจราจรดีข้ึนได ้ดงัน้ี 
 ความเร็วในเขตบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษาลดลง แต่มีการ
ไหลของการจราจรดีข้ึน  
 ลดจ านวนอุบติัเหตุ จนเกิดสภาพท่ีเรียกวา่เขตปลอดภยั 

3.3 ประยกุตใ์ช้วิธีการยบัย ั้งจราจร (Traffic Calming) ซ่ึงเป็นวิธีท่ีมี
ประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจร และลด
อุบติัเหตุไดเ้ป็นอยา่งดีโดยท าการออกแบบระบบยบัย ั้งการจราจร 
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(Traffic Calming) โดยใชร้ะบบท่ีไดม้าตรฐานตามหลกัวิศวกรรม
จราจรเพ่ือเป็นตน้แบบในการด าเนินการวางแผนแกไ้ข ปรับปรุง 
และป้องกนัปัญหาการจราจร 

3.4 ออกแบบระบบป้องกนัอุบติัเหตุดา้นการจราจรและการขนส่งเพ่ือ
เพ่ิมความปลอดภยัแก่การสญัจรของคนเดินเทา้บริเวณโรงเรียน 

3.5 จัดอบรมความรู้ความเข้าใจทางทฤษฎีและปฏิบัติ เ ก่ียวกับ
การจราจรในชีวิตประจ าวนั เช่น การขา้มถนนอยา่งปลอดภยั การ
ข้ึนลงรถโดยสารประจ าทาง ความหมายของเคร่ืองหมายจราจร
ประเภทต่างๆ เป็นตน้ 

3.6 น าเสนอแนวทางการออกแบบในรูปแบบการการประชุมเพ่ือรับ
ฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานต่างๆ และตวัแทนประชาชนใน
ชุมชนเพ่ือประโยชน์ในการท่ีจะน าไปสู่การปฏิบติัให้เกิดผล 
 

4. แนวทางการศึกษา 
การจัดท าโครงการจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียน  มี

แนวทางการศึกษาดงัน้ี 
4.1 ขอความร่วมมือกบัทางเทศบาล ไปศึกษาและคดัเลือกโรงเรียน

เป้าหมาย 
4.2 แนวทางในการพฒันาระบบการจดัการความปลอดภัยบริเวณ

โรงเรียนท่ีย ัง่ยืน จะตอ้งด าเนินการ โดยอาศยักรอบและแนวทาง
ด าเนินการ ดงัน้ี 
 ความปลอดภยัในการเดินทางโดยเน้นคนเดินถนน ซ่ึงเป็นเด็ก
นกัเรียนและกลุ่มคนท่ีถูกละเลย และมีความเส่ียงต่ออุบติัเหตุ
มากท่ีสุด รวมทั้งการสร้างความเขา้ใจ ปลูกจิตส านึกเร่ืองความ
ปลอดภยัโดยเฉพาะกลุ่มเด็กและเยาวชนซ่ึงจะเป็นอนาคตของ
ประเทศ 

 สร้างความรู้ความเขา้ใจทางทฤษฎีและปฏิบติัเก่ียวกบัการจราจร
ในชีวิตประจ าวนัให้กบัเด็กนกัเรียน ผูป้กครอง เจา้หน้าท่ี และ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งรวมทั้งตวัแทนชุมชน    

 สร้างสภาพแวดล้อมโดยรอบบริเวณโรงเรียนให้เกิดความ
ปลอดภัยโดยท่ีเด็กนักเรียน นักศึกษา ผู ้ปกครอง สามารถ
เดินทางและเดินขา้มถนนในบริเวณน้ีไดอ้ยา่งสะดวกสบายและ
ปลอดภยั 

 ส าหรับผู ้ข ับข่ีต้องตระหนักถึงความปลอดภัยเม่ือเข้ามาใน
บริเวณโรงเรียน ควรท่ีจะเพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัข่ีเป็น
พิเศษ ค  านึงถึงสิทธิของคนเดินเทา้เป็นส าคญั 

4.3 ประยกุตใ์ช้วิธีการยบัย ั้งจราจร (Traffic Calming)  และออกแบบ
ระบบการยบัย ั้งการจราจรให้สอดคลอ้งกบัหลกัวิศวกรรมจราจร
และความปลอดภัยของชุมชน รวมทั้ งความต้องการของ
ประชาชนในชุมชน 

4.4 การจดัเก็บขอ้มูลพ้ืนฐานดา้นการจราจรท่ีจ  าเป็นอยา่งน้อยควรจะ
ครอบคลุมขอ้มูล ดงัน้ี 
4.4.1 ขอ้มูลปฐมภูมิ ซ่ึงสามารถใช้เป็นตวัแทนในพ้ืนท่ีศึกษา 

(Primary data) 
 สาเหตุของการเ กิดอุบัติ เหตุบริ เวณโรงเ รียนและ
สถานศึกษา 

 ปริมาณจ านวนนกัเรียนในโรงเรียน  
 สภาพกายภาพของถนนบริเวณโรงเรียน สภาพปัญหา
ต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนบริเวณหนา้โรงเรียนและสถานศึกษา 

 ความเร็วจราจรเฉล่ียบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษาใน
เขตชุมชนเทศบาลโดยใช้วิธีส ารวจความเร็วเฉพาะจุด 
(Spot Speed) 

 บริเวณอนัตรายในโครงข่ายถนนบริเวณโรงเรียนและ
สถานศึกษาในเขตชุมชนเทศบาล(ถา้มี) 

 จ านวนคนและกลุ่มคนขา้มถนนโดยแบ่งออกเป็น กลุ่มท่ี
ขา้มตรงทางขา้ม และกลุ่มท่ีขา้มไม่ตรงทางขา้ม โดยใน
กลุ่มท่ีข้ามไม่ตรงทางข้ามนั้นจะท าการแบ่งระยะเป็น
ช่วงออกจากเขตทางขา้ม 

 ช่วงห่างระหวา่งรถท่ีเพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่งปลอดภยั
(Safety Gap) 

4.4.2 ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data)  
 สถิ ติประ เภทของ อุบัติ เห ตุและสถาน ท่ี เ กิ ดของ
ยานพาหนะและคนเดินเทา้ บริเวณโรงเรียน 

 เสนอแนะการออกแบบเพ่ือน าไปสู่การปฏิบัติและ
ตวัช้ีวดั (Indicator) 

4.5 จัดอบรมความรู้ความเข้าใจทางทฤษฎีและปฏิบัติ เ ก่ียวกับ
การจราจรในชีวิตประจ าวนั และเร่ืองของจดัการความปลอดภยั
บริเวณโรงเรียน และสถานศึกษา ให้กบัเด็กนักเรียน ผูป้กครอง 
เจา้หนา้ท่ีและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง รวมทั้งตวัแทนชุมชน    

 

5. ขั้นตอนการด าเนินงาน 
มีแนวทางการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
รวบรวมข้อมูล อุบัติ เหตุท่ี เ กิดข้ึนในบริเวณโรงเรียน และ

สถานศึกษา 
 ส ารวจขอ้มูลพ้ืนฐานดา้นการจราจร เช่น ปริมาณจราจร จ านวน
คนขา้ม กลุ่มคนขา้ม ความเร็วเฉล่ีย และรูปแบบกายภาพถนน เป็น
ตน้ 

 ออกแบบระบบจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนและ
สถานศึกษา ระบบยบัย ั้งการจราจรในชุมชนตามความเหมาะสมและ
สภาพวตัถุประสงคก์ารใชง้านในแต่ละชุมชน 
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 จัดอบรมเด็กนักเรียน ผู ้ปกครอง เจ้าหน้าท่ีและหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งรวมทั้งตวัแทนชุมชนในเร่ืองของการใช้ระบบจดัการความ
ปลอดภัยบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา และระบบการยบัย ั้ง
การจราจร 

 จดัท าแบบสอบถามเก่ียวกบัความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองการจดัการ
ความปลอดภยับริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา ความรู้ความเขา้ใจ
ทางทฤษฎีและปฏิบติัเก่ียวกบัการจราจรในชีวิตประจ าวนัก่อนและ
หลงัการอบรม 

 สรุปผลการออกแบบ และน าเสนอในรูปแบบรายงาน 

6. ดชันีช้ีวดัความส าเร็จของโครงการ 
 ความเร็วเฉล่ียในเขตบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษาลดลง แต่มี
การไหลของการจราจรท่ีดีข้ึน 

  ลดจ านวนอุบติัเหตุ จนเกิดสภาพท่ีเรียกวา่เขตปลอดภยั 
 เด็กนักเรียน ผู ้ปกครอง เจ้าหน้าท่ี และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง  
รวมทั้งตวัแทนชุมชนมีความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองของการใช้ระบบ
จดัการความปลอดภยับริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา และระบบ
การยบัย ั้งการจราจร 
 

7. ผลการศึกษา 
7.1 ลกัษณะทั่วไปและปัญหาที่พบ 
 โรงเรียนสุขานารีตั้ งอยู่บริเวณ ถนนโพธ์ิกลาง(ด้านหน้า(และถนน
จอมสุรางคย์าตร(ดา้นหลงั( ต าบลในเมือง อ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา มี
การเรียนการสอนตั้งแต่ระดับอนุบาล 1 ถึง ประถมศึกษาปีท่ี 6 มีจ านวน
นกัเรียน 3,545 คน โดยแบ่งเป็นชาย 1,782 คน และหญิง 1,763 คน ปัจจุบนั
บริเวณหนา้โรงเรียนฝ่ังถนนโพธ์ิกลางเป็นถนน 4 ช่องจราจรแต่ละช่องทาง
จราจรมีความกวา้ง 3.2 เมตรโดยมีทางเทา้กวา้ง 2.0 เมตรทั้งสองฝ่ัง ดงัแสดง
ในรูปท่ี (1( และบริเวณดา้นหลงัโรงเรียนฝ่ังถนนจอมสุรางคย์าตรเป็นถนน 4 
ช่องจราจรแต่ละช่องทางจราจรมีความกวา้ง 3.2 เมตรโดยมีทางเทา้กวา้ง 2.0 
เมตรทั้งสองฝ่ังดงัแสดงในรูปท่ี (2(  
 โรงเรียนเทศบาล 1 ตั้งอยู่บริเวณ ถนนโพธ์ิกลาง(ด้านหน้า(และถนน
จอมสุรางคย์าตร (ดา้นหลงั( ต.ในเมือง อ.เมือง จ.นครราชสีมา มีการเรียน
การสอนตั้งแต่ระดบัอนุบาล1ถึง มธัยมศึกษาปีท่ี 3 มีจ  านวนนกัเรียน 
3,545 คน โดยแบ่งเป็นชาย 1,782 คน และหญิง 1,763 คน ปัจจุบนั
บริเวณหน้าโรงเรียนฝ่ังถนนโพธ์ิกลางเป็นถนน 4 ช่องจราจรแต่ละ
ช่องทางจราจรมีความกวา้ง 3.2 เมตรโดยมีทางเทา้กวา้ง 3.5 เมตรทั้ง
สองฝ่ัง ดงัแสดงในรูปท่ี (3(โดยทั้งสองโรงเรียนมีลกัษณะทางกายภาพ
เหมือนกนั เช่นการทาสีตีเส้นทางขา้มถนน (ทางมา้ลาย) อยา่งชดัเจน มี
การจอดรถรับส่งนักเรียนเป็นแถวยาวร่วมกบัมีพ่อคา้แม่คา้มาตั้งขาย
ของบริเวณหน้าโรงเรียนทั้งในช่วงเช้า และช่วงเยน็ ผูป้กครองท่ีขบัข่ี
ยานพาหนะมาส่งบุตรหลานส่วนใหญ่ยงัขาดวินยั  ในการขบัข่ี เช่นขบั
รถยอ้นศรเพ่ือท่ีจะมาจอดส่งบุตรหลานท่ีหน้าโรงเรียน หรือจอดรถ
ซอ้นคนัเพ่ือรับส่งนกัเรียนบริเวณหน้าโรงเรียนส่งผลให้ประสิทธิภาพ

ในการให้บริการของช่องทางลดลงส่งผลให้เกิดปัญหารถติดบริเวณ
หนา้โรงเรียน มีต  ารวจจราจรมาช่วยอ านวยความสะดวกให้ทุกเช้า-เยน็ 
อีกปัญหาท่ีพบคือมีรถออกมาจากทางแยกฝ่ังตรงข้ามโรงเรียนตัด
กระแสจราจรเพ่ือข้ามมาฝ่ังโรงเรียน  ซ่ึงอาจเป็นสาเหตุหน่ึงท่ี
ก่อให้เกิดอนัตรายกบันกัเรียนท่ีขา้มถนนบนทาง   มา้ลายได ้

 
รูปที่ 1 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณหน้าโรงเรียนสุขานารี 

ฝ่ังถนนโพธ์ิกลาง 
 

 
รูปที่ 2 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณหน้าโรงเรียนสุขานารี 

ฝ่ังถนนจอมสุรางคย์าตร 
 

 
รูปที่ 3 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณหน้าโรงเรียนเทศบาล 1 ถ .จอมพล 
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รูปที่ 4 สภาพปัญหาทัว่ไปบริเวณโรงเรียนทั้งสองแห่ง 
7.2 การเกบ็ข้อมูล 

การเก็บขอ้จะจดัเก็บขอ้มูลส ารวจขอ้มูลท่ีจ  าเป็นในการวิเคราะห์ 
เช่น ลักษณะทางกายภาพ ข้อมูลความเร็วรถยนต์ ช่วงห่างระหว่าง
รถยนต ์จ านวนคนขา้มถนน  (เด็กนกัเรียน (  ท่ีขา้มตรงทางขา้มและท่ี
ขา้มไม่ตรงทางข้าม บริเวณหน้าโรงเรียนสุขานารีทั้งสองฝ่ัง และ
บริเวณโรงเรียนเทศบาล   1   ( บูรพาวิทยากร ( ซ่ึงจะท าการจดัเก็บขอ้มูล
เป็น 2 ช่วงดงัน้ี  
 ช่วงท่ี 1 : ยงัไม่มีการจดัการดา้นความปลอดภยั (โรงเรียนสุขานารี(  
 ช่วงท่ี 2 : หลงัจากมีการจดัการดา้นความปลอดภยั 

(โรงเรียนสุขานารี และ โรงเรียนเทศบาล 1(  
ในงานวิจยัน้ี จะท าการเปรียบเทียบโรงเรียนทั้งสองโรงเรียน   โดยท า
การอบรมให้ความรู้ทางดา้นกฎระเบียบจราจรและท าการจดัการความ
ปลอดภยับริเวณหน้าโรงเรียน เช่น ติดตั้งป้ายเตือนเขตทางขา้ม ทาสีตี
เส้นจราจร ก าหนดจุดห้ามจอดและจุดจอดรับส่ง ส่วนอีกหน่ึงโรงเรียน
ท าการจดัการความปลอดภยับริเวณหน้าโรงเรียน แต่ไม่ได้จดัการ
อบรม โดยการจดัเก็บขอ้มูลต่างๆ จะด าเนินการดงัต่อไปน้ี 
7.3 การเกบ็ข้อมูลปริมาณคนข้ามที่ทางข้ามและที่ไม่ข้ามตรงทางข้าม 
 โดยส ารวจเด็กนกัเรียนท่ีขา้มตรงทางขา้ม ส่วนเด็กนกัเรียนขา้มไม่
ขา้มตรงทางขา้มจะก าหนดบริเวณห่างจากทางขา้มเป็นช่วงๆ โดยแต่
ละช่วงห่างกนั 10  เมตรเป็นระยะห่าง  100  เมตรดงัรูป แสดงจุดส ารวจ
และจดัเก็บขอ้มูลจ านวนเด็กนกัเรียนท่ีขา้มตรงทางขา้มถนนต่างๆ รูป
ท่ี (5), (6) และ (7) ตามล าดบั 
 

 
รูปที่ 5 ทางขา้มถนนโพธ์ิกลาง  

 

 
รูปที่ 6 ทางขา้มถนนจอมสุรางคย์าตร 

 

 

รูปที่ 7 ทางขา้มถนนจอมพล 
จากการส ารวจจ านวนคนขา้มถนนท่ีขา้มตรงทางขา้ม และท่ีขา้ม

ไม่ตรงทางขา้ม ก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั จะเห็นได้
จากรูปท่ี (8) โดยในช่วงเช้าก่อนท่ีจะมีการจดัการดา้นความปลอดภยั 
มีเจา้หนา้ท่ีต  ารวจอ านวยความสะดวก นกัเรียนจะขา้มตรงทางขา้มแต่
ก็ยงัมีส่วนนอ้ยท่ีขา้มไม่ตรงทางขา้ม 

 

 
รูปที่ 8 กราฟเปอร์เซ็นตค์นขา้มกบัระยะห่างจากทางขา้มก่อนและหลงั

การจดัการความปลอดภยัโรงเรียนสุขานารีถนนโพธ์ิกลาง 
 

เช่นเดียวกันกับประตูด้านถนนจอมสุรางค์ยาตร ดังรูปท่ี (9) 
เพียงแต่ด้านน้ีจะมีนักเรียนท่ีขา้มไม่ตรงทางขา้มมากกว่าด้านประตู
โพธ์ิกลาง เน่ืองจากประตูด้านจอมสุรางค์ยาตรนั้นอยู่ติดกับแหล่ง
ชุมชนท่ีอยูอ่าศยัหนาแน่นกวา่ โดยแต่ละชุมชนอยูห่่างจากเขตทางขา้ม 
ในช่วงเช้ามกัจะมีการขายของหน้าโรงเรียนซ่ึงเด็กนกัเรียนมกัจะขา้ม
ตรงท่ีมีการขายของซ่ึงอยูห่่างจากเขตทางขา้มประมาณ 20-30  m 
 

 
รูปที่ 9 กราฟเปอร์เซ็นตค์นขา้มกบัระยะห่างจากทางขา้มก่อนและหลงั
การจดัการความปลอดภยัโรงเรียนสุขานารีถนนจอมสุรางคย์าตร 

 
ในรูปท่ี (10) พบว่าบริเวณดงักล่าวเป็นเขตท่ีมีกิจกรรมหนาแน่น

ทั้งในช่วงเชา้และเยน็ โดยบริเวณน้ีประกอบดว้ยหน่วยงานราชการ วดั 
สถานศึกษา บริษทัห้างร้าน ธนาคาร และในช่วงเยน็ตั้งแต่เวลา   17.00 

น .เป็นตน้ไป  ทางเทศบาลนครนครราชสีมาจดัให้เป็นตลาดไนทบ์รา
ซ่า ดงันั้นจึงมีการขา้มถนนท่ีไม่ตรงเขตทางขา้มเป็นจ านวนมากกว่า
ทางโรงเรียนสุขานารี แต่เม่ือมีการจดัการความปลอดภยัโดยการติดตั้ง
ป้ายเตือนเขตทางขา้ม ทาสีตีเส้นจราจร พบว่าการขา้มถนนท่ีไม่ตรง
เขตทางขา้มมีจ านวนลดลง 
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รูปที่ 10 กราฟเปอร์เซ็นตค์นขา้มกบัระยะห่างจากทางขา้มหลงัการ

จดัการความปลอดภยัโรงเรียนเทศบาล 1 ถนนจอมพล  
 

จากการสังเกตยงัมีปัจจยัอ่ืนๆ อีกท่ีคนขา้มท่ีขา้มถนนไม่ตรงทาง
ขา้ม โดยส่วนมากจะเป็นเด็กเป็นนกัเรียนซ่ึงเม่ือออกจากโรงเรียนแลว้
จะแวะซ้ือขนมและของเล่นบริเวณหน้าโรงเรียนซ่ึงจะมีการตั้งขายบน
ทางเทา้ และอยูห่่างจากทางขา้ม เม่ือเด็กนกัเรียนซ้ือของเสร็จแลว้ก็จะ
เดินขา้มโดยไม่ยอ้นมาขา้มท่ีทางขา้ม โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขายของ
บนทางเทา้เป็นการละเมิดสิทธิของคนเดินเทา้ ซ่ึงในบางคร้ังคนเดิน
เทา้จะตอ้งลงมาเดินในบริเวณถนนซ่ึงเป็นสาเหตุหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด
อนัตรายกบัคนเดินเทา้โดยเฉพาะเด็กนกัเรียนซ่ึงเป็นกลุ่มคนเดินเทา้ท่ี
ยงัขาดความระมดัระวงั และผูป้กครองเองก็เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีท าให้เด็ก
นกัเรียนขา้มไม่ตรงทางขา้มเน่ืองจากจอดรถรอท่ีฝ่ังตรงขา้มแลว้เดิน
พาบุตรหลานขา้มโดยท่ีไม่ขา้มตรงทางขา้ม จากการสังเกตสามารถ
สรุปไดว้่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการท าให้คนขา้มไม่ขา้มท่ีทางขา้มมีสาเหตุ
มาจาก 
 ร้านคา้บริเวณหนา้โรงเรียน 
 การจอดรถรับส่งบุตรหลานนอกเขตทางขา้มเพ่ือความสะดวกสบาย
ของผูป้กครอง 

 การขาดความระมดัระวงัของเด็กนกัเรียน 
 ไม่มีเจา้หนา้ท่ีหรืออาสาสมคัรคอยอ านวยความสะดวก 
 

7.4 การเกบ็ข้อมูลความเร็วโดยใช้วธีิความเร็วเฉพาะจุด  
การเก็บขอ้มูลความเร็วจะเก็บขอ้มูลโดยใช้วิธีความเร็วเฉพาะจุด  

 (Spot Speed) ซ่ึงเป็นความเร็วขณะใดขณะหน่ึงของรถท่ีว่ิงผ่าน ณ จุด
ใดจุดหน่ึงบนถนน เป็นความเร็วขณะท่ีผูข้บัข่ีขบัรถ โดยจะน ามาใชใ้น
การวิเคราะห์หาจุดท่ีเกิดอุบัติเหตุบ่อยคร้ังรวมถึงกฎจราจรและ
เคร่ืองหมายจราจรท่ีเหมาะสม เช่น 
 ความเร็วสูงสุดและความเร็วต ่าสุด 
 ความเร็วสูงสุดท่ียอมรับได ้
 ความเร็วท่ีแนะน า 
 พ้ืนท่ีสถานศึกษารวมถึงทางขา้ม 
 ต าแหน่งของการติดตั้งป้ายจราจร 
 ฯลฯ 

จากการเก็บขอ้มูลจะท าการก าหนดพ้ืนท่ี และระยะทางท่ีจะท า
การเก็บขอ้มูลความเร็วโดยแบ่งดงัรูปท่ี (11(, (12) และ (13) ตามล าดบั
เม่ือได้ข้อมูลท่ีต้องการแล้วจะน ามาค านวณหาความเร็วท่ีเปอร์เซ็น
ไทลท่ี์ 85 โดยจะไดค้่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 โดยการเก็บขอ้มูล
ไดแ้บ่งช่วงการเก็บขอ้มูลความเร็วเป็น 2  ช่วงโดยช่วงท่ี  1  เป็นการเก็บ
ความเร็วเม่ือเขา้ถึงเขตโรงเรียน และช่่วงท่ี 2  เป็นความเร็วท่ีเขา้เขต
ทางขา้ม เพ่ือน ามาวิเคราะห์วา่ความเร็วท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนัเป็นไปตาม

ความเร็วท่ีก าหนดหรือไม่ในแต่ละช่วง  
 

 
รูปที่ 11 จุดก าหนดพ้ืนท่ี และระยะทางเพ่ือท าการส ารวจความเร็ว

เฉพาะจุดถนนโพธ์ิกลาง 
 

 
รูปที่ 12 จุดก าหนดพ้ืนท่ี และระยะทางเพ่ือท าการส ารวจความเร็ว

เฉพาะจุดถนนจอมสุรางคย์าตร 
 

 
รูปที่ 13 จุดก าหนดพ้ืนท่ี และระยะทางเพ่ือท าการส ารวจความเร็ว

เฉพาะจุดถนนจอมพล 
 
จากการเก็บขอ้มูลจะไดค้่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ดงัท่ีแสดง

ไวท่ี้ตารางท่ี (1( และรูป (15( จากการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้จากการ
ส ารวจพบว่าความเร็วรถยนต์บริเวณโรงเรียนสุขานารีฝ่ังถนนโพธ์ิ
กลาง ในช่วง 07.00 – 08.00 น.และช่วง 15.30 -16.30 น  .ซ่ึงมีเจา้หน้าท่ี
ต  ารวจมาอ านวยความสะดวกและความปลอดภยับริเวณทางขา้มหน้า
โรงเรียนจะมีความเร็วท่ีค่อนขา้งใกลเ้คียงกนัโดยมีความเร็วไม่มากนกั 
แต่เกินความเร็วท่ีจ  ากดัในบริเวณสถานศึกษา โดยท่ีความเร็วท่ีก าหนด
ก่อนเขา้ถึงทางขา้มตอ้งไม่เกินความเร็วท่ีก าหนดไวท่ี้ 30 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง แต่จะเห็นไดว้า่ในช่วงเวลา 16.30 – 17.45 น.เม่ือไม่มีเจา้หน้าท่ี
ต  ารวจอ านวยความสะดวก จะเห็นไดว้า่ความเร็วเพ่ิมกบัลดน้อยลงกว่า
ช่วงอ่ืน เป็นผลอนัเน่ืองมาจากปัจจยัทางดา้นการจราจรโดนการจราจร
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บริเวณหน้าโรงเรียนในช่วงเวลาดงักล่าวค่อนขา้งท่ีจะติดขดัเน่ืองจาก
การจอดรถรับส่งบุตรหลานบริเวณหนา้โรงเรียนซ่ึงจะจอดปิดช่องทาง
จราจร 1 ช่องทางและยงัมีการจอดรถซ้อนคนัจึงก่อให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขดัข้ึนและบริเวณดงักล่าวยงัอยูติ่ดกบัทางแยกท าให้ผูข้บั
ข่ีไม่สามารถใชค้วามเร็วไดม้ากนกัดงัรูปท่ี (14) 

 

 
รูปที่ 14 ลกัษณะทางกายภาพโดยรอบโรงเรียนสุขานารี 

7.4.1 โรงเรียนสุขานารีก่อนที่จะมีการจัดการด้านความปลอดภยั 
ก่อนท่ีจะมีการจดัการด้านความปลอดภยัพบว่าความเร็ว

เม่ือเขา้สู่เขตทางขา้มสูงข้ึน แสดงว่าผูข้บัข่ีขาดความระมดัระวงั และ
ไม่ไดใ้ห้ความส าคญักบัเคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง เช่น เขตทางขา้ม 

(ทางม้าลาย (ซ่ึงจะก่อให้เกิดอนัตรายต่อเด็กนกัเรียน และคนขา้มท่ีเขา้
มาในเขตทางขา้ม 

7.4.2 โรงเรียนสุขานารีหลงัที่จะมีการจัดการด้านความปลอดภยั 
พบว่าความเร็วขณะเขา้สู่เขตทางขา้มลดลง และส่วนใหญ่

อยูใ่นช่วงท่ีไม่เกินความเร็วท่ีจ  ากดัในเขตสถานศึกษาท่ี 30  กิโลเมตร
ต่อชั่งโมง  ดงัท่ีแสดงในตารางและรูปกราฟ เน่ืองจากมีการติดตั้ง

อุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัท่ีชัดเจนเหมาะสม มีการทาสีตีเส้น
จราจรให้สามารถมองเห็นไดช้ดัเจน 

โดยทางด้านประตูฝ่ังถนนจอมสุรางค์ยาตรจะมีลกัษณะ
ปัญหาเหมือนกนักับทางประตูฝ่ังถนนโพธ์ิกลางเน่ืองจากถนนโพธ์ิ
กลางและถนนจอมสุรางคย์าตรเป็นเส้นทางท่ีผูข้บัข่ีนิยมใชเ้ป็นทางเขา้
สู่ยา่นธุรกิจการคา้ และเป็นเส้นทางท่ีสามารถใช้ออกสู่ถนนมิตรภาพ 
ดงันั้นในช่วงเยน็จะมีสภาพการจราจรท่ีคบัคัง่ จากการเก็บขอ้มูลจะได้
ค่าความเร็วเปอร์เซ็นไทลท่ี์ 85 ดงัท่ีแสดงไวท่ี้ตารางท่ี (2) และรูป (16) 

 

เวลา 
ความเร็ว (กม./ชม.( 

จุดอา้งอิง 
1L-2L 2L-3L 3R-2R 2R-1R 

07.20-08.30 น ( .ก่อน(  38 37 35 34 
07.20-08.30 น ( .หลงั(  28 25 23 27 
15.30-16.30 น ( .ก่อน(  37 28 26 35 
15.30-16.30 น ( .หลงั(  26 24 27 31 
16.30-17.45 น ( .ก่อน(  10 12 14 12 
16.30-17.45 น ( .หลงั(  15 13 16 20 
ตารางที่ 1 ความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั      

ถนนโพธ์ิกลาง 

 
รูปที่ 15 กราฟความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั

ถนนโพธ์ิกลาง 

เวลา 
ความเร็ว (กม./ชม.( 

จุดอา้งอิง 
1L-2L 2L-3L 3R-2R 2R-1R 

07.20-08.30 น ( .ก่อน(  30 33 35 32 
07.20-08.30 น ( .หลงั(  27 24 25 30 
15.30-16.30 น ( .ก่อน(  31 30 28 33 
15.30-16.30 น ( .หลงั(  30 28 25 29 
16.30-17.45 น ( .ก่อน(  24 27 29 26 
16.30-17.45 น ( .หลงั(  28 22 27 29 
ตารางที่ 2 ความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั      

ถนนจอมสุรางคย์าตร 

 
รูปที่ 16 กราฟความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั

ถนนจอมสุรางคย์าตร 
 

7.4.3 โรงเรียนเทศบาล 1 ก่อนที่จะมีการจัดการด้านความ
ปลอดภยั 

ในตารางท่ี (3) และ รูปท่ี (17) แสดงความเร็วบริเวณ
โรงเรียนเทศบาล 1  ช่วง  07.00 – 08.00 น. และช่วง 15.30 -16.30 น .

ซ่ึงมีเจ้าหน้าท่ีต  ารวจมาอ านวยความสะดวกจะเห็นได้ว่าก่อนท่ีจะมี
การจดัการด้านความปลอดภยับริเวณเขตโรงเรียนนั้น ความเร็วขณะ
เขา้สู่ทางขา้มจะสูงข้ึน แต่ก็ไม่เกินความเร็วท่ีจ  ากดับริเวณเขตโรงเรียน

ท่ี 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมง แต่จะเห็นไดว้า่ในช่วงเวลา 16.30 – 17.45 น. 
เ ม่ือไม่มีเจ้าหน้าท่ีต  ารวจอ านวยความสะดวก และสภาพจราจร
คล่องตวั จะเห็นไดว้า่ความเร็วเพ่ิมข้ึนเกินความเร็วท่ีก าหนด พบว่ารถ
ท่ีมุ่งหนา้ไปทางหลกัเมืองไม่สามารถท าความเร็วไดเ้น่ืองจากก่อนผ่าน
หน้าโรงเรียนจะมีทางแยกจึงท าให้รถท่ีพ้นจากแยกไม่สามารถท า
ความเร็วได ้แต่ทิศทางตรงขา้มเป็นทางตรงยาวและห่างจากแยกมาก
ดงันั้นผูข้บัข่ีมกัใชค้วามเร็วสูง ดงัรูปท่ี (17) 
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7.4.4 โรงเรียนเทศบาล 1 หลังที่จะมีการจัดการด้านความ
ปลอดภยั 

หลังจากท่ีมีการจัดการด้านความปลอดภัยบริเวณเขต
โรงเรียน ในช่วง 07.00 – 08.00 น. และช่วง 15.30 -16.30 น   .ซ่ึง มี
เจา้หน้าท่ีต  ารวจมาอ านวยความสะดวกจะเห็นได้ ความเร็วขณะเขา้สู่
ทางขา้มจะลดลง และไม่เกินความเร็วท่ีจ  ากดับริเวณเขตโรงเรียน      ท่ี 

30  กิโลเมตรต่อชัว่โมง แต่จะเห็นไดว้่าในช่วงเวลา  16.30 – 17.45 น. 
เ ม่ือไม่มีเจ้าหน้าท่ีต  ารวจอ านวยความสะดวก และสภาพจราจร
คล่องตวั  แต่ความเร็วขณะเขา้สู่ทางขา้มจะลดลง และความเร็วจะอยู่
ในช่วงท่ีจ  ากดับริเวณเขตโรงเรียน ท่ี 30  กิโลเมตรต่อชัว่โมง เน่ืองจาก
ช่วงเวลาดงักล่าวมีการจดับริเวณให้เป็นตลาดไนทบ์ราซ่า และห้ามรถ

เข้าออกหลังจาก  17.30  น .โดยประมาณเป็นต้นไป จึงมีการตั้งแผง
คา้ขายตั้งแต่ 16.30 น .ท าให้การเดินรถไม่สะดวกเท่าท่ีควร จึงเป็นการ

ชะลอความเร็วรถไปดว้ย 
 

 
รูปที่ 17 ลกัษณะทางกายภาพโดยรอบโรงเรียนสุขานารี 

 

เวลา 
ความเร็ว (กม./ชม.( 

จุดอา้งอิง 
1L-2L 2L-3L 3R-2R 2R-1R 

07.20-08.30 น ( .ก่อน(  22 21 35 31 
07.20-08.30 น ( .หลงั(  25 22 28 32 
15.30-16.30 น ( .ก่อน(  20 23 26 35 
15.30-16.30 น ( .หลงั(  24 20 29 37 
16.30-17.45 น ( .ก่อน(  23 26 24 31 
16.30-17.45 น ( .หลงั(  27 25 29 35 
ตารางที่ 3 ความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั

โรงเรียนเทศบาล 1 ถนนจอมพล 
 

 
รูปที่ 17 กราฟความเร็วก่อนและหลงัการจดัการดา้นความปลอดภยั

โรงเรียนเทศบาล 1 ถนนจอมพล 

เม่ือท าการวิเคราะห์ขอ้มูลทั้งปริมาณคนขา้มถนน และความเร็วจะ
เห็นไดว้า่บริเวณหน้าโรงเรียน และสถานศึกษาเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีแนวโน้ม
การเกิดอุบติัเหตุจากการใช้รถใช้ถนนสูง เน่ืองจากผูท่ี้เขา้มาใช้ถนน 
ทางขา้ม และท ากิจกรรมต่าง ๆ บริเวณหน้าโรงเรียนหรือสถานศึกษา
ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน โดยเฉพาะพ้ืนท่ีท่ีท  าการศึกษาเป็นโรงเรียนท่ี
ให้การศึกษากับเด็กเล็กเป็นจ านวนมาก ซ่ึงเป็นกลุ่มท่ีขาดความ
ระมดัระวงัในการใชถ้นน ไม่ทราบถึงอนัตรายท่ีจะเขา้มาถึงตวั รวมถึง
ไม่ทราบความหมายของเคร่ืองหมายจราจร และท่ีส าคญัไม่สามารถ
คาดคะเนการเคล่ือนท่ีของเด็กได ้จึงอาจส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุจึงตอ้งมี
การจดัการเพ่ือความปลอดภยับริเวณหนา้โรงเรียน 
 

7.5 การเก็บข้อมูลช่วงห่างระหว่างรถที่เพียงพอให้คนข้ามได้อย่าง
ปลอดภยั (Safety Gap) 

 การเก็บขอ้มูลช่วงห่างระหว่างรถเป็นการศึกษาช่วงห่างระหว่าง
รถน้อยท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้มได้อย่างปลอดภยั (Minimum Safe 
Crossing Gap) โดยท าการเก็บขอ้มูลช่วงเวลาของช่วงห่างระหว่างรถ
ในแต่ละช่วง และเก็บขอ้มูลกลุ่มคนขา้มท่ีทางขา้ม เพ่ือน ามาวิเคราะห์
ช่วงห่างของเวลาของช่องว่างรถท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้ม
สามารถขา้มถนนได้อยา่งปลอดภยั แมว้่าจะไม่มีทางขา้ม หรือมีทาง
ขา้มแต่ไม่มีเจา้หน้าท่ีคอยอ านวยความสะดวกในการขา้ม ซ่ึงคนขา้ม
จะตอ้งอาศยัความระมดัระวงั และสามารถคาดคะเนความเร็วของรถท่ี
สญัจรไปมาและช่องวา่งท่ีเหมาะสมท่ีสามารถขา้มไดอ้ยา่งปลอดภยัได้
ด้วยตวัเอง โดยมีสมการในการวิเคราะห์หาช่วงห่างระหว่างรถน้อย
ท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่งปลอดภยั (Minimum Safe Crossing 
Gap) ดงัน้ี 
 

Min.Safe Gap =                                 + 2(N-1) + Perception/Reaction Time 
(1)  

 
Street Width (ft) = 13.4 m = 44 ft 
N = Number of Rows in 85th-percentile (5 students per Row) 
Perception/Reaction Time = 3 s 
Walking Rate (Children) = 3.5 ft/s  

 
จากขอ้มูลท่ีไดส้ามารถน าไปหาค่าจ  านวนแถวคนขา้ม  (N) เพ่ือไป

ค านวณหาค่าช่วงห่างระหวา่งรถนอ้ยท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่ง
ปลอดภยั 

 
 

 
 
 

Street width (ft) 

Walking Rate (ft/s) 
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ขนาดกลุ่ม 
(คน) 

จ านวนกลุ่ม 
07.30-08.30 15.30-16.30 

จ านวน จ านวนสะสม จ านวน จ านวนสะสม 
3 หรือ < 3 31 31 74 74 

4-6 13 44 36 110 
7-9 7 51 23 133 

10-12 3 54 9 142 
13-15 0 54 1 143 
16-20 0 54 0 143 
21-25 3 57 0 143 
26-30 2 59 0 143 
31-35 0 59 0 143 
> 35 1 60 0 143 
85th 

percentile 
51 122 

(7-9 คน) (7-9 คน) 
ตารางที่ 4 ขอ้มูลกลุ่มคนขา้มถนนเปอร์เซ็นไทลท่ี์ 85 

 
จากตารางท่ี (4) น ามาวิเคราะห์ไดค้่าช่วงห่างระหว่างรถน้อยท่ีสุด

ท่ีเพียงพอให้คนขา้มได้อย่างปลอดภยัในช่วงเวลา 07.3 0  –   08. 3 0  น.
และช่วงเวลา  15.30  –  16 .3 0  น  .คือ  18  วินาที  ซ่ึงค่าท่ีได้จากการเก็บ

ขอ้มูลนั้นจะเห็นไดว้า่ช่วงห่างระหวา่งรถนอ้ยไม่เพียงพอให้คนขา้มได้
อยา่งปลอดภยัในกรณีท่ีไม่มีทางขา้ม หรือมีทางขา้มแต่ไม่มีเจา้หน้าท่ี
คอยอ านวยความสะดวกในการขา้ม ทั้งในช่วงเวลา 07.3 0  –   08. 3 0  น.

และช่วงเวลา  15.30  –   1 6 .3 0  น .ดงัแสดงไวใ้นรูปท่ี  (18) โดยจากการ
เก็บรวมรวมขอ้มูลพบว่าทั้งสองโรงเรียนมีช่วงห่างระหว่างรถน้อยไม่
เพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่งปลอดภยั แต่เน่ืองจากในพ้ืนท่ีศึกษาทั้งสอง
โรงเรียนมีการจดัเจา้หนา้ท่ีต  ารวจคอยอ านวยความสะดวก จึงท าให้คน
ขา้มสามารถขา้มถนนไดอ้ยา่งปลอดภยัยิ่งข้ึน ซ่ึงในทางตรงกนัขา้มใน
กรณีท่ีไม่มีต  ารวจเขา้มาอ านวยความสะดวกก็อาจจะก่อให้เกิดอนัตราย
กบัเด็กนกัเรียนได ้ดงันั้นจะเห็นไดว้า่การจดัเจา้หน้าท่ีหรืออาสาสมคัร
มาคอยอ านวยความสะดวกจะเป็นการเสริมสร้างความปลอดภยัให้กบั
เด็กนกัเรียนและกลุ่มคนเดินเทา้       แต่ในขณะเดียวกนัจะตอ้งส่งเสริม
จิตส านึกให้กบัผูใ้ชร้ถใช้ถนนในการค านึงถึงสิทธิของคนเดินเทา้เป็น
ส าคญั   
 

 
รูปที่ 18 ค่าช่วงห่างระหวา่งรถนอ้ยท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่ง

ปลอดภยั 
 

8. การจัดการเพื่อความปลอดภัยบริ เวณโรงเรียนและ
สถานศึกษา 
ในการวางแผนจดัการจราจรบริเวณโรงเรียนควรมีการค านึงถึง

ความปลอดภยัของคนเดินเทา้ทั้งในขณะท่ีก าลงัเดินบนทางเทา้และ
ก าลังข้ามถนน ซ่ึงสามารถจดัวางแนวทางในการจดัการเพ่ือความ
ปลอดภยัไดด้งัน้ี 
 บริเวณทางเทา้หน้าโรงเรียนไม่ควรมีอุปสรรคกีดขวางทางเดิน เช่น 
มีร้านคา้ตั้งอยูบ่นทางเทา้ เสาไฟฟ้า และตูโ้ทรศพัท ์เป็นตน้ ในกรณี
ท่ีโรงเรียนตั้งอยูบ่นเขตถนนท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแน่น อาจเพ่ิม
การติดตั้งแนวร้ัวท่ีริมขอบทางเทา้ เพื่อความปลอดภยัในการเดินทาง
ของนกัเรียนมากยิง่ข้ึน 

 ควรปรับปรุงเคร่ืองหมายจราจรบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษา ให้
สามารถใช้งานได้ดีอยู่เสมอ เช่น ป้ายจราจร ทางมา้ลาย และ
สญัญาณไฟกระพริบ เป็นตน้ เพ่ือให้ผูข้บัข่ีสามารถมองเห็นไดอ้ยา่ง
ชดัเจน และขบัข่ีไดอ้ยา่งเหมาะสม 

 ควรจดัให้มีเจา้หน้าท่ีดูแลความปลอดภยัในการขา้มถนนและการ
เดินเทา้ของนักเรียนในช่วงเวลาก่อนโรงเรียนเขา้และหลงัเลิกเรียน 
ซ่ึงเจ้าหน้าท่ีดูแลความปลอดภยัน้ี อาจจะเป็นบุคลากรภายใน
โรงเรียนท่ีผา่นการอบรมหลกัการจราจรหรือเจา้หนา้ท่ีต  ารวจจราจร 

 ควรหลีกเล่ียงการจดัให้มีพ้ืนท่ีจอดรับ-ส่งนักเรียนใกลก้บัเขตทาง
ข้าม เน่ืองจากยานพาหนะท่ีจอดอยู่จะท าให้ผูข้บัข่ีไม่สามารถ
มองเห็นนกัเรียนท่ียนืรอขา้มถนนขา้งทาง ในขณะเดียวกนันกัเรียนก็
ไม่สามารถมองเห็นยานพาหนะท่ีว่ิงเขา้มาได ้นอกจากน้ีการจอดรถ
ใกล้กบัเขตทางข้ามยงัเป็นสาเหตุท่ีท  าให้การจราจรติดขดัอีกด้วย 
การจดัพ้ืนท่ีเฉพาะไวส้ าหรับเป็นเขตจอดรถรับส่งนกัเรียนจึงควรอยู่
นอกเขตพ้ืนท่ีหน้าโรงเรียนและบริเวณเขตทางขา้มเพ่ือหลีกเล่ียง
ปัญหาดงักล่าวขา้งตน้ และควรมีการติดตั้งป้ายจราจรเพ่ือก าหนด
เขตพ้ืนท่ีจอดรถชัว่คราว รวมถึงเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางและ
สนัขอบทาง  
 

8.1 การจัดการความปลอดภัยบริเวณเขตโรงเรียนสุขานารีและ
โรงเรียนเทศบาล1 

เ พ่ือท่ีจะท าการเ พ่ิมความปลอดภัยในบริเวณเขตโรงเรียนทาง
คณะผูวิ้จยัได้ท  าการวางแผนติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัใน
บริเวณหนา้โรงเรียนทั้งสองแห่งดงัน้ี 
 ในฝ่ังหน้าโรงเรียนเพ่ือแสดงเขตโรงเรียนโดย ติดตั้งป้ายแผ่น
สะท้อนแสงชนิดไดมอนด์เกรดฟูลออเรสเซนต์ สีเหลืองเขียว 
มาตรฐานใหม่ หมึกพิมพช์นิดทึบแสง แผ่นพ้ืนป้ายอลูมิเนียมหนา 2 
มิลลิเมตร มีขนาดและลักษณะดังรูปท่ี (19) อุปกรณ์เสาส าหรับ
ติดตั้งป้ายจราจรจะตอ้งเป็นเสาเหล็กกลัวาไนท์ ขนาด 2 น้ิว สูง 3
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เมตร มีน๊อตส าหรับยึดป้าย (เพื่อท าการเปรียบเทียบกับมาตรฐาน
เดมิ) 

 ในฝ่ังตรงขา้มหนา้โรงเรียนเพ่ือแสดงเขตโรงเรียนโดย ติดตั้งป้าย
แผน่สะทอ้นแสงชนิดเอน็จิเนียล่ิงเกรด สีเหลืองอ าพนั มาตรฐานเดิม 
หมึกพิมพช์นิดทึบแสง แผ่นพ้ืนป้ายอลูมิเนียมหนา 2 มิลลิเมตร มี
ขนาดและลกัษณะดงัรูปท่ี (20) อุปกรณ์เสาส าหรับติดตั้งป้ายจราจร
จะตอ้งเป็นเสาเหล็กกลัวาไนท ์ขนาด 2 น้ิว สูง 3เมตร มีน๊อตส าหรับ
ยดึป้าย (เพือ่ท าการเปรียบเทียบกบัมาตรฐานใหม่) 

 จดักิจกรรมเพ่ือรณรงคใ์ห้บรรลุวตัถุประสงคข์องโครงการ โดย
ขอความร่วมมือจากผูท่ี้เก่ียวขอ้ง จดัหาเจ้าหน้าท่ีหรืออาสาสมคัร
เพ่ืออ านวยการจราจร ณ จุดทางขา้มทั้งก่อนและหลงัเลิกเรียน และ
จดัให้มีการเดินรณรงค์ในเร่ืองความปลอดภยัในเขตบริเวณหน้า
โรงเรียน เพ่ือก่อให้เกิดจิตส านึกแก่ผูข้บัข่ี เม่ือขบัข่ียานพาหนะผ่าน
เขตโรงเรียน 

 

          
รูปที่ 19 ป้ายแผน่สะทอ้นแสงชนิดไดมอนดเ์กรดฟลูออเรสเซนต ์    สี

เหลืองเขียว 
 

 
รูปที่ 20 ป้ายแผน่สะทอ้นแสงชนิดเอน็จิเนียล่ิงเกรด สีเหลืองอ าพนั 

 

9. การควบคุมความเร็วของยานพาหนะ 
การลดความเร็วของกระแสจราจรท่ีผ่านมาในบริเวณโรงเรียน 

โดยทัว่ไปมีหลายวิธี เช่น การใช้ป้ายเตือนจ ากัดความเร็วของ
ยานพาหนะก่อนเขา้สู่บริเวณพ้ืนท่ีโรงเรียน หรือการใชป้้ายแนะน าเพ่ือ
บอกให้ผูข้บัข่ีทราบล่วงหน้าว่าทางขา้งหน้าเป็นเขตโรงเรียน ผูข้บัข่ี
ควรลดความเร็วลงเน่ืองจากเป็นบริเวณท่ีมีปริมาณนักเรียนเดินขา้ม
ถนนหนาแน่นมาก ป้ายจราจรท่ีนิยมใช้เพ่ือให้ผูข้บัข่ีชะลอความเร็ว
หรือขบัรถดว้ยความระมดัระวงัไดแ้ก่ 

 ป้ายเตือนโรงเรียนระวงัเด็กหรือป้ายพร้อมขอ้ความ ‚โรงเรียน
ระวังเด็ก‛ ผูข้บัข่ีควรขบัรถอย่างระมดัระวงัด้วยความเร็วต ่าและ
เตรียมพร้อมท่ีจะหยดุในกรณีท่ีจ าเป็น 

 ป้ายจ ากดัความเร็ว 
 ป้ายแนะน าคนขา้มถนน ป้ายน้ีจะถูกติดตั้งในต าแหน่งทางขา้ม 
เพ่ือเป็นสญัลกัษณ์แสดงให้ผูข้บัข่ีทราบถึงต าแหน่งทางขา้ม    ผูข้บัข่ี
ตอ้งลดความเร็วและพร้อมหยดุรถไดต้ลอดเวลาทนัทีเม่ือเห็นคนรอ
ขา้มถนน 

 นอกเหนือจากการใช้ป้ายจราจรในการควบคุมความเร็วของ
กระแสจราจรท่ีผ่านบริเวณโรงเรียนและสถานศึกษาแล้ว อาจ
ประยุกตใ์ช้วิธีการยบัย ั้งจราจร (Traffic Calming) ซ่ึงเป็นวิธีท่ีมี
ประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจรไดเ้ป็นอยา่ง
ดี เช่น การใชเ้นินชะลอความเร็ว (Speed Hump) เป็นตน้  

 เพ่ือแสดงเขตโรงเรียนโดย ควรติดตั้งป้ายแผ่นสะทอ้นแสงชนิด   
ไดมอนดเ์กรดฟลูออเรสเซนต ์สีเหลืองเขียว 

 จดัท าเคร่ืองหมายจราจรในเขตทางขา้ม (ทางมา้ลาย) และทาสี
เส้นเตือนชะลอความเร็ว (Rumble strip) สีท่ีใชท้  าเคร่ืองหมายจราจร
ในเขตทางขา้ม ควรใช้สีเทอร์โมพลาสติกเพราะมีความทนทานกว่า    
สีทั่วไป เคร่ืองหมายจราจรในเขตทางข้ามดังกล่าวมีลักษณะ
ดังต่อไปน้ี สีมีความหนา 2 มิลลิเมตร และสีมีความหนา 3.5 
มิลลิเมตร โดยมีระยะต่างๆ แสดงไวใ้นรูปท่ี (21) 

 จดักิจกรรมเพ่ือรณรงคใ์ห้บรรลุวตัถุประสงคข์องโครงการ โดย
ขอความร่วมมือจากผูท่ี้เก่ียวขอ้ง จดัหาเจ้าหน้าท่ีหรืออาสาสมคัร
เพ่ืออ านวยการจราจร ณ จุดทางขา้มทั้งก่อนและหลงัเลิกเรียน และ
จดัให้มีการเดินรณรงค์ในเร่ืองความปลอดภยัในเขตบริเวณหน้า
โรงเรียน เพ่ือก่อให้เกิดจิตส านึกแก่ผูข้บัข่ี เม่ือขบัข่ียานพาหนะผ่าน
เขตโรงเรียน 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 21 ลกัษณะการทาสีตีเส้นบนผิวทาง 
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10. การควบคุมความเร็วโดยการประยุกต์วิธีการยับยั้งจราจร 
(Traffic Calming) 

 การประยกุตใ์ช้วิธีการยบัย ั้งจราจร (Traffic Calming) ซ่ึงเป็นวิธีท่ี
มีประสิทธิภาพในการควบคุมความเร็วของกระแสจราจรท าการส ารวจ
และออกแบบโดยใช้วิธีทางการยบัย ั้งการจราจร  (Traffic Calming) ท า
การออกแบบโดยยึดหลักความเหมาะสมทางวิศวกรรมจราจร และ
ความเหมาะสมของชุมชนนั้น ๆ 
 

11. สรุปและประเมนิผล 
 การด าเนินกิจกรรมต่างๆ ตามโครงการ ‚เขตโรงเรียนปลอดภัย‛ 
เป็นการส่งเสริมความปลอดภัย และสามารถลดโอกาสการเกิด
อุบติัเหตุในบริเวณหน้าโรงเรียน อีกทั้งยงัได้ส่งเสริมถึงความมีวินัย 
ความรู้และความเข้าใจในเคร่ืองหมายจราจรและการปฏิบติัตามกฎ
จราจรไดอ้ยา่งถูกตอ้ง เกิดความตระหนกัในเร่ืองของความปลอดภยั 
และเป็นการฝึกให้เขา้ใจความหมายรวมถึงเน้นย  ้าถึงความส าคญัของ
ป้ายและเคร่ืองหมายจราจรต่างๆ แต่ต้องมีการร่วมมือกันเพ่ือให้
ตระหนักถึงความส าคัญของความปลอดภัยบริเวณหน้าโรงเรียน 
รวมถึงเป็นการลดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์นโดยเฉพาะอยา่งยิ่งคือ
เด็กท่ีจะเป็นอนาคตของชาติท่ีไม่สามารถประเมินเป็นมูลค่าได ้
 เม่ือท าการวิเคราะห์ขอ้มูลพบว่าการขา้มถนนของนักเรียนมีการ
เดินขา้มบริเวณทางขา้มท่ีก าหนดโดยมีเพียงบางส่วนจ านวนไม่มากท่ี
ขา้มถนนนอกพ้ืนท่ีทางขา้มเน่ืองจากต าแหน่งการจอดรับส่งซ่ึงได้มี
การประสานงานทางโรงเรียนในการเขม้งวดและประชาสัมพนัธ์ให้
ความรู้แก่เด็กและผูป้กครอง  
 ขอ้มูลช่วงห่างระหว่างรถเป็นการศึกษาช่วงห่างระหว่างรถน้อย
ท่ีสุดท่ีเพียงพอให้คนขา้มไดอ้ยา่งปลอดภยั (Minimum Safe Crossing 
Gap) พบว่าช่วงห่างระหว่างรถน้อยไม่เพียงพอให้คนข้ามได้อย่าง
ปลอดภยั ดงันั้นจะเห็นไดว้่าการจดัเจา้หน้าท่ีหรืออาสาสมคัรมาคอย
อ านวยความสะดวกจะเป็นการเสริมสร้างความปลอดภยัให้กับเด็ก
นักเรียนและกลุ่มคนเดินเท้า  แต่ในขณะเดียวกันจะต้องส่งเสริม
จิตส านึกให้กบัผูใ้ชร้ถใช้ถนนในการค านึงถึงสิทธิของคนเดินเทา้เป็น
ส าคญั 
 ในเร่ืองความเร็วพบวา่บริเวณหนา้เขตโรงเรียนมีการใช้ความเร็วท่ี
ไม่มากเกินความเร็วท่ีก าหนดแต่พบว่าเม่ือเขา้สู่บริเวณทางขา้มผูข้บัข่ี
ไม่มีการชะลอความเร็วเม่ือเขา้สู่บริเวณทางขา้ม ซ่ึงเน่ืองจากไม่มีการ
เตือนผูข้บัข่ีให้ทราบว่าบริเวณดงักล่าวเป็นทางขา้ม ทั้งน้ีหลงัจากท า
การอบรมให้ความรู้ความเข้าใจเร่ืองกฎระเบียบวินัยจราจร ทาง
คณะผู ้วิจัยได้ท  าการประเมินโดยจดัทดสอบความรู้นักเรียนตั้งแต่
ระดับชั้ นประถมศึกษาปีท่ี 1  ถึงประถมศ ่ึกษาปีท่ี 6  และท าการ
สอบถามความคิดเห็นผูข้บัข่ี และผูป้กครองนกัเรียนเก่ียวกบัเร่ืองการ
เปรียบเทียบป้ายจราจรสองมาตรฐานดงัน้ี 

 

 
 

ฝ่ังหน้าเพ่ือแสดงเขตโรงเรียนโดย ติดตั้ งป้ายแผ่น
สะท้อนแสงชนิด ไดมอนด์เกรดฟูลออเรสเซนต์ สี
เหลืองเขียว มาตรฐานใหม่ หมึกพิมพ์ชนิดทึบแสง 
แผน่พ้ืนป้ายอลูมิเนียมหนา 2 มิลลิเมตร 
(เพือ่ท าการเปรียบเทียบกบัมาตรฐานเดมิ) 

 

 

ฝ่ังตรงขา้มหนา้เพ่ือแสดงเขตโรงเรียนโดย ติดตั้งป้าย
แผน่สะทอ้นแสงชนิด เอน็จิเนียล่ิงเกรด สีเหลือง
อ าพนั มาตรฐานเดิม หมึกพิมพช์นิดทึบแสง แผน่พ้ืน
ป้ายอลูมิเนียมหนา 2 มิลลิเมตร 
(เพือ่ท าการเปรียบเทียบกับมาตรฐานใหม่) 

 
เพ่ือท่ีตอ้งการทราบ ถึงความชดัเจนในการมองเห็นและมีส่วนช่วย

ในการลดความเร็วเม่ือผูข้บัข่ีสังเกตเห็น การส่ือความหมายของตวั
สญัลกัษณ์ของป้าย โดยจากการท าแบบประเมินและทดสอบได ้ 

จากการรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นของผูข้ ับข่ีและผู ้ปกครอง 
พบวา่ส่วนใหญ่มีความรู้ความเขา้ใจเร่ืองในความหมายของป้ายจราจร 
และจากแบบสอบถามน้ีสรุปไดว้า่ป้ายมาตรฐานแผน่สะทอ้นแสงชนิด
ไดมอนดเ์กรดฟลูออเรสเซนต ์สีเหลืองเขียว มาตรฐานใหม่ หมึกพิมพ์
ชนิดทึบแสง แผน่พ้ืนป้ายอลูมิเนียมหนา 2 มิลลิเมตร สามารถมองเห็น
ได้ชัดเจน โดยจากแบบสอบถามร้อยละ 93 ท่ีโรงเรียน      สุขานารี
ตอบว่าเห็นได้ชดัเจนกว่ามาตรฐานเดิมท่ีร้อยละ 7 เท่านั้น และมีส่วน
ช่วยให้ผูข้บัข่ีสามารถสังเกตเห็นได้ชัดเจนในขณะขบัข่ี เน่ืองจากมี
ความสามารถในการสะทอ้นแสงได้ดีกว่าป้ายมาตรฐานเดิม ซ่ึงเป็น
การเตือนให้ผูข้บัข่ีระมดัระวงั โดยลดความเร็วขณะเขา้สู่เขตโรงเรียน 
และเขตทางขา้ม เป็นการเพ่ิมความปลอดภยัให้กบันกัเรียนและผูท่ี้เขา้
มาใชท้างขา้มในบริเวณเขตโรงเรียน  

ป้ายจราจรเป็นเพียงอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัท่ีเป็นตวัเสริม
ตวัหน่ึง แต่ส่ิงท่ีจะขาดไม่ไดคื้อการอบรมให้ความรู้ความเขา้ใจเร่ือง
กฎระเบียบวินบัจราจร ความปลอดภยั ความไม่ประมาท ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ี
ต้องได้รับการปลูกฝังตั้งแต่วยัเด็ก เพ่ือเป็นการวางรากฐานให้แก่
อนาคตของประเทศ ซ่ึงจะเติบโตข้ึนมาเป็นผูใ้หญ่ท่ีมีคุณภาพ และน า
ความรู้เหล่าน้ี ถ่ายทอดสู่บุตรหลานต่อไป 
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Abstract 
 In order to prevent global warming, many discussions and approaches for sustainable transportation 

system have been done from the view point of CO2 emission reduction all over the world. Many efforts 

such as introduction of environmentally-friendly vehicles and transport modes, promotion of public 

transportation usage, etc., have been considered to achieve sustainable transportation system. However, it is 

hard to reduce the greenhouse gases emissions from 20% to 50% which might be the amount strongly 

required to prevent global warming from only the improvements in transportation systems. Especially in 

developing countries, CO2 emission reduction from transportation sector is extremely difficult, because of 

rapid growth of population and number of vehicles. This study focuses CO2 emission reduction in 

transportation sector in developing city. In order to reduce CO2 emission significantly, the idea of the 

Transit Oriented Development (from now TOD) which is land-use strategy to accumulate residential area 

along mass transit corridor was proposed and examined this idea in Khon Kaen which is center city in 

northeastern of Thailand. Firstly, present urban form was set up using geographic information system (from 

now GIS). Secondly, urban form as case of TOD along the five BRT lines which are planned now and 

without TOD case were set up using the GIS. Thirdly, based on the each urban form (present urban form, 

future urban form with TOD and without TOD), CO2 emissions were calculated based on estimated traffic 

volume from transportation demand forecasting for each case. Finally, CO2 emission reduction for each 

case was calculated. As the result, it is found that CO2 emission from transportation sector with TOD case 

is smaller than without TOD case. However, it is not enough to meet with the target. 

 

Keywords: TOD, BRT, GIS, low-carbon society 
 

1. Introduction 
In order to prevent global warming, many 

discussions and approaches for sustainable 

transportation system have been done from the 

view point of CO2 emission reduction all over the 

world. Many efforts such as introduction of 

environmentally-friendly vehicles and transport 

modes, promotion of public transportation usage, 

etc., have been considered to achieve sustainable 

transportation system. However, it is hard to reduce  

 

the greenhouse gases emissions from 20% to 50% 

which might be the amount strongly required to 

prevent global warming from only the 

improvements in transportation systems. Especially 

in developing countries, CO2 emission reduction 

from transportation sector is extremely difficult, 

because of rapid growth of population and number 

of vehicles.  In order to reduce more effectively, the 

low-carbon society vision based on the concept of 

mailto:osada.teppei@nihon-u.ac.jp
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back-casting is necessary. This study aims to 

evaluate an impact of CO2 emission reduction from 

transportation sector by the concrete low-carbon 

society vision in the Khon Kean city in Thai land. 

 

2. Literature reviews and Study position 

2.1 Fundamental Research on Transport 

and Urban Structure 
TANIGUCHI

1)2)
 observed basic 

relationship between transportation and energy 

consumption from urban forms. He analyzed the 

relationship between population density and vehicle 

usage using a result of person trip data. As the 

result, increase in population density was verified 

to suppress the use of a vehicle. 

MORIMOTO
3)4)

 also analyzed the 

relationship between energy consumption and 

transportation within the land use pattern in the 

Japanese cities. As a result, he concluded that 

change from existing cities to compact city is likely 

to contribute to reducing environmental impact. 
Also in the future, it is necessary to consider 

measures for each city. 

 

2.2 Studies on specific low-carbon society 
Several researches tried to find out the 

concrete image of low-carbon society. 

TOYOSHIMA
5)

 analyzed this measure in 

Takamatsu urban areas in Japan. They sorted out on 

the images of a compact city under population 

decline, and analyzed changes in CO2 emissions 

from transportation sector in the city using the 

logit-model that focuses on different urban land use 

patterns (Trend case, Corridor case and 

Decentralized-concentration Case) and service level 

of public transportation systems. As a result, 

corridor case and decentralized-concentration case 

are revealed to contribute to reduce CO2 emission. 

They presented each land use patterns as shown in 

figure 1. 

 

Trend Case Corridor Case
Decentralized-concentration 

Case

 
Source: Shigemichi TOYOSHIMA, Kenji DOI, 

Yuka ITOU (2008), Land use for achievement of 

low carbon society and traffic coordination –

Evaluation of decentralized-concentration urban 

structures by visioning model- 

 

Fig. 1 Each case from TOYOSHIMA 

 MATSUHASHI
6)

 analyzed several 

measures related to technical improvements for the 

transportation system about future low carbon 

society by using back-casting. He suggested to have 

more discussion on concrete low-carbon society 

vision based on the direction of the future urban 

form. 

 

3. Low-Carbon Society Vision 
 S-6

7)
 by ministry of environment in japan 

present the flow as shown in figure 2, which is the  

research project on establishing of methodology to 

evaluate middle to long term environmental policy 

options toward Asian low carbon society. 

Greenhouse gas emission is expected to increase 

significantly if we do not take any action. It is 

showed in BAU Case in figure 2. Also, it is hard to 

reduce greenhouse gases emissions from 20% to 

50% which might be strongly required to prevent 

global warming from only the improvements on 

transportation systems such as improving vehicle 

fuel efficiency. It is showed in Reference Case in 

figure 2. Therefore, it is necessary to create an 

image of the target in back-casting approach, which 

called low-carbon society vision such as include 

future urban form, transportation systems and 

technical improvement. Especially, conjunction of 

urban form and public transportation systems are 

important for building a low-carbon city. 

 

 
 

Fig. 2 Low-Carbon Society Vision 

This study also follows this flow, we 

estimate an impact of CO2 emission reduction from 

transportation sector in the concrete low-carbon 

society vision in the Khon Kaen city, it is currently 

considering the introduction of Bus Rapid Transit 

(from now BRT). 
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4. Methodology 
Firstly, present urban form set up using 

geographic information system (from now GIS). 

Secondly, set urban forms of future trend case 

(from now Trend case) and low-carbon society 

vision case using GIS. In this study low-carbon 

society vision is Transit Oriented Development 

(from now TOD) type which is in axis of the BRT 

lines. Then, transportation demand between the 

zones is estimated in the each urban form. Velocity 

and amount of traffic is estimated in each network 

based on transportation demand. CO2 emission 

from transportation sector is estimated from this 

flow. At the same time, we consider about technical 

improvement such as improve efficiency of vehicle 

and using bio fuel. From this flow, overall CO2 

emission reduction from the transportation sector in 

low-carbon society vision is clarified. However in 

this time, technical improvement is not considering 

now. This time we estimate CO2 emission reduction 

by only change in urban form and trip change. 

Methodology is presented figure 3. 

 

 
 

Fig. 3 Methodology 

 

5. Setting the urban form 

5.1 Introduction of BRT planning 
Khon Kaen city has planned the 

construction of five BRT routes ,which is 

scheduled to begin operation in 2022. BRT routes 

planned by Khon Kaen city is presented figure 4. 
The BRT route is divided into five colors which are 

Pink line, Red line, Blue line, Yellow line, and 

Green line. Pink line, Red line, and Blue line will 

be constructed in the first five years. And, yellow 

line and Green line will be constructed in the next 

10 years. 

 

Fig. 4 BRT Lines Plan 

 

5.2 Setting the present urban form 

The present urban form is set on the 

daytime population and nighttime population of 

250m grid using GIS to reproduce distribution of 

urban population. At the beginning, present urban 

form is set as shown in figure 5 based on the zone 

population and placement of buildings.  

 

 
 

Fig. 5 Urban form in present situation 

 

In the figure 5, red indicates the density of 

the employees and students, blue indicates the 

density of residents. 

 

5.3 Setting the future trend urban form 
Urban form of future trend case is set as 

shown in Figure 6, which expand the present 

population distribution to match the estimated 

future zone population and introduced BRT five 
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lines. However, new road network will not be 

installed.  

 
 

Fig. 6 Urban form in trend case 

 

In the Figure 6, population has increased 

from present urban form. And BRT lines are 

installed. However, residential population in some 

areas do not reside near the BRT lines. 

 

5.4 Setting the low-carbon society vision 
Next, low-carbon society vision is set as 

shown in Figure 7, which is based on the existing 

road network and the BRT plans. In this study, low-

carbon society vision is TOD type, which develops 

in the range of 500m from the BRT lines. Central 

business district (from now CBD) is in 2 km radius 

around the center of inner ring line of the BRT line, 

which is set to be destination point of trips. Outside 

of CBD area was set residential area, and there is 

set to be origin point of trips. Furthermore, 

residential density is set to 3 levels by varying 

depending on the distance from the CBD area. 

 

 
Fig. 7 Urban form in TOD case 

In the figure 7, population distribution is 

concentrated near BRT lines. 

 

6. Transportation demand forecasting 

6.1 Target area 
In this study, we analyze the 96 zones of 

the Khon Kaen city as shown in Figure 4. Road 

networks used in this study are main roads such as 

north-south national road route 2, east-west national 

road and ring road around the Khon Kaen city etc. 

BRT lines are applied as five routes in the 

transportation demand forecasting model. In this 

study, future traffic demand is based on the OD 

table from the survey result by Khon kean 

university in 2003. The network data is from year 

2007, and new network will not be constructed. 

 

6.2 Estimation of traffic volume 
Transportation demand of each urban form 

as showed figure 5, figure 6 and figure 7 is 

estimated by traffic demand forecasting software 

JICA-STRADA.(from now STRADA) For present 

urban form (Figure 5),amount of trip generation 

and trip attraction is estimated by growth rate 

method in each zone. Subsequently distribution trip 

is estimated by present pattern method. In addition, 

the growth rate is calculated by the population 

growth rate of 2007 to 2022. For trend case (Figure 

6), distribution trip is estimated by future 

population distribution. For TOD case (Figure 7), 

amount of trip generation and trip attraction is 

estimated by the future population distribution. And 

distribution trip is estimated by using the gravity 

model. Traffic assignment in each urban form is 

done by using user equilibrium assignment.  

 

7. Result of CO2 emission estimation 
CO2 estimation result from transport sector 

in each urban form is shown in figure 8. From the 

results of calculating the emissions in the urban 

structure of each type, low-carbon society vision 

achieves a 20 % reduction in CO2 emissions 

compare to the trend type. However, result of CO2 

emission in TOD case is increased about 20% from 

present emission. The factor of the increase the CO2 

emission is concentration of business district in one 

place and only small reduction of trip length. 

Focusing on CO2 emission in each type, CO2 

emission from the bus is significantly increased 

with the introduction of the BRT. Therefore 

application of alternative fuels or improving the 

efficiency of BRT vehicle is a significant 

contribution to reducing emissions. 
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Fig. 8 Result of CO2 emission estimation 

 

8. Further study 
Currently, the result of Person Trip Survey 

from 2007 in Khon Kean city is acquired. So, we 

will analyze all urban forms again in new Parson 

Trip Data. In addition, we will analyze the new 

urban form which is separated business district case 

with TOD shown in Figure 9. Also in this study, we 

did not make enough consideration about technical 

improvement in transportation, so we will consider 

about technical improvement. In this way, overall 

CO2 emission reduction from the transportation 

sector in low-carbon society vision will be clarified. 

 

 
 

Fig. 9 Urban form of separated TOD case 
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Abstract 
A traffic signal helps to control the traffic smoothly and safely at an intersection in a city. However, 

it is rather difficult for a driver to determine change of signal phase when a driver faced yellow signal. A 

driver used to confuse whether he should stop or go under a dilemma zone and this becomes cause of 

collision at an intersection. Recently, advanced driver alert system which will provide information of 

phases traffic signal states information to a driver and help to avoid hard braking at intersection has been 

put in to a market and is expected to reduce collision at an intersection. 

Therefore, the purpose of this paper is to estimate an impact of an advanced driver alert system 

installed at an isolated signalized intersection on collision by using a micro traffic simulation. 

In this study, firstly we employ the time integral of difference of space distance and stopping 

distance as the indicator for safety measurement, which was defined from time integral of relative distance 

of leading vehicle and following vehicle when leading vehicle breaks suddenly.  Then, we developed a 

micro traffic simulation model by applying above mentioned indicator. 

As the result of this study, it was found that an advanced driver alert system might help to reduce 

collision by receiving information from the signalized intersection. 

 

Keywords: Micro traffic simulation, Signalized intersection, Traffic safety indicator 
 

1. Introduction 
 A traffic signal helps to control the traffic 

smoothly and safely at an intersection in the city. 

However, it is rather difficult for driver to 

determine change of signal phase when a driver 

faced yellow signal. Driver usually confuse whether 

he should stop or go under a dilemma zone and this 

becomes the cause of collision at an intersection.  

In order to solve such a problem, the use of 

intelligent transportation system (ITS) has been 

considered. ITS technology generally aims at 

improving traffic safety and/or reducing travel time.  

Recently, a system of road-vehicle 

communication type of ITS has been developed to 

provide information to vehicles approaching a red 

light. This is expected to improve the reduction of 

traffic accidents and fuel consumption.  

Therefore, the purpose of this paper is to 

estimate the impact of an advanced driver alert 

system installed at an isolated signalized 

intersection on collision by using a micro traffic 

simulation. 

 

2. Literature Review 
 Table1 shows examples of ITS 

technologies. There are environmental and safety 

indicators to evaluate ITS technologies. 

The ITS have Eco-driving system and Non-

stop drive support system etc. from focusing on the 

environment indicator.  
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Eco-driving system is the best navigate the 

operation; it is possible to reduce fuel consumption 

and CO2 emissions. It is effective for the longer 

practice. This system is already prevalent, it is clear 

that it contribute to the reduction of fuel 

consumption and CO2 emissions. 

Non-stop drive support system is road-

vehicle communication system that presents a 

recommend speed for each driver. This system 

allows vehicles to passing non-stopping through the 

intersection while in-vehicle equipment and 

infrastructure. The driver is able to pass through at 

the intersection that is recommended for driving 

with a constant rate was presented. This system can 

reduce CO2 emissions by about 10.6% of overall 

traffic flow. 

The ITS have dilemma zone control system 

and green-phase extension system etc. from 

focusing on the safety indicator. 

Green-phase extension system is intended 

to maintain the green interval when vehicles are in 

the dilemma zone and traveling at speed. 

 There is also a system to avoid the dilemma 

zone by the signal control. By using an optical 

beacon traffic sensor, this system will change the 

traffic right to yellow in the moment that there is a 

gap in traffic flow to avoid vehicles hard braking 

when arrived at intersection. For example, fender 

bender has been reduced by more than 25%, 

moreover, head-to-head accident has been reduced 

by more than 58%.  

The ITS have advanced driver alert system 

and dangerous zone avoidance control system etc. 

from focusing on the environment and safety 

indicator. 

The States of California has been 

considering the introduction of advanced driver 

alert system (ADAS) to provide information for 

vehicles approaching red light. This is placed at the 

inter section by road-vehicle communication 

system. With the introduction of ADAS, the driver 

will be able to know before arriving at an 

intersection red light the information about traffic 

signal. Accordingly, the driver can decelerate at the 

appropriate time, which is expected to reduce idle 

fuel consumption and CO2 emissions. 

ADAS which will provide information of 

phase traffic signal phase information to driver and 

help driver avoid hard braking at intersection has 

been put in to a market and is expected to reduce 

collision at an intersection. 

 There is a similar system in Japan. It is 

called a dangerous zone avoidance control 

system. With this system, when the intersection 

signal will change to yellow, the beacon sensor 

will transmit information to vehicle detected 

before reaching the intersection. This system is 

designed to present accident at the intersection 

by reducing hard braking. 

 The systems have been in developed 

stage. And ADAS has been studied in the 

environment, but safety is not yet rated. In this 

study, we are introduced to estimate the effect of 

focusing safety indicator on the ADAS. 

 

 

 

Table. 1 Road-vehicle communication type of ITS 

 

Indicator 
Environment Safety

ITS Road-vehicle

Eco-driving system (UA ・JAP)
Non-stop drive support system (JAP)

Green-phase Extension system (UA)
Sensitive dilemma zone control system (JAP)

Advanced driver alert system (UA)
To avoid the danger zone control system (JAP)

 
 

3. Methodology 

3.1. Advanced Driving Alert System 
 This system provides vehicle traffic signal 

status information from the traffic light when the 

vehicle approached the signalized intersection. Fig. 

1 show the concept ADAS. The predicted red onset 

warning can be processed in conjunction with the 

vehicle‟s estimated travel time to intersections. If 

drivers cannot pass through signalized intersection, 

the driver‟s is warned with an advisory alert. An 

advisory alert can be given to drivers to inform 

them that they are unlikely to be able to pass safety 
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through the signalized intersection under normal 

conditions. This information allows drivers to 

release the throttle earlier and decelerate to the stop 

line or back of a queue with a gentler deceleration. 

 For example, if no ADAS is introduced, 

which deceleration is hard as the orange line in 

Fig.1? However, if the ADAS is introduced, which 

deceleration is gentler as the blue line in Fig.1. 

 

② The driver takes foot off pedal

① Provision of information

Starting Decelerate position 

Without ADAS
With ADAS

Stop line 

V
el

o
ci

ty

Time

 
 

Fig. 1 Conceptually ADAS 

 

3.2 Micro traffic simulation model building 
 In this study, to construct a microscopic 

traffic simulation model to estimate the effect of the 

introduction of ADAS. Using the model developed 

by Okamura that evaluate the impact of traffic 

safety. It is that the driver considers the behavior of 

the two previous the vehicle. And the driver repeats 

the process of recognition, decision and action. 

However, the model does not recognize the signal 

at the intersection because the model assumes that 

the application of the highway. Therefore we 

modified the model to recognize the signal and 

incorporating a model of ADAS. 

 A flow chart of ADAS model shows in 

Fig.2. First, the vehicle can make a decision 

whether to retrieve information from the signal. 

Second, if the vehicle can get information on 

vehicle approaching the intersection to calculate the 

travel time from the current speed of the 

intersection. If the vehicle cannot pass through the 

intersection has become a mechanism to begin to 

decelerate. In addition, it is to make a decision 

whether the deceleration information of the leading 

vehicle provide in the following vehicle.  

 

 

Don’t pass to the 
signalized 

intersection

YES：solid 
line

NO：dotted 
line

Leading vehicle start decelerate

Maintaining  
speed

The following 
vehicle to get 

information from 
leading vehicle

Normal 
vehicle

To estimate the travel time

The vehicle to get 
information from 

traffic light

Following 
vehicle is 
normal 
vehicle

Following vehicle start decelerate
 

 

Fig. 2 Flow chart of the simulation model of the 

ADAS 

 

 
 

Fig. 3 State of the simulation  

 

 The running situation that applies only to 

passenger cars in one lane isolated intersection. Of 

the evaluation period is 50 meters in front of 

intersection. And simulation was performed a total 

of 10 times 30 times 30 minutes each case. Fig.3 

shows the state of simulation. 
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4. Traffic safety indicator 

4.1 Review of the proposed traffic safety 

indicators 
 The traffic safety in general TTC (Time To 

Collision) use of the evaluation method for 

calculating the time between collisions and so on. 

 TTC is metrics which was proposed by 

Hayward (1972). This indicator will estimate the 

time to collision of the following vehicle hit the 

leading vehicle if the current relative speed is 

maintained.  

 Allen (1978) is an indicator of risk 

assessment proposed by the collision, which is easy 

and widely used measure of PET (Post 

Encroachment Time). This is represented by the 

transit time of two vehicles at the position of 

possible collision, meaning that the higher risk of 

collision is smaller this value. 

 

4.2 DSS 

 In this study used the concept of different 

of space distance and stopping distance (DSS). DSS 

is defined of the space and stopping distance as 

shown in Eq. (1) and Fig. 4. The space distance can 

be calculated by the sum of differences between the 

leading and following vehicle, and the braking 

distance of the leading vehicle. The stop distance 

can be calculated by the sum of the brake reaction 

distance and the braking distance of the following 

vehicle. DSS shows the freeze position of the 

following and leading vehicle when the leading 

vehicle brakes suddenly, and then the following 

vehicle also brakes to avoid collision. Negative 

DSS values mean collision because the following 

vehicle cannot avoid colliding with the leading 

vehicle when it stops suddenly. The calculation 

formula and dangerous threshold value are simple 

and clear. 

 
2 2

1 2
2 2

2 2

v v
DSS d v t

g g 

   
       
   

        (1) 

 

 where: 

 S: space distance (m); 

 Stop: stop distance (m); 

 v1: velocity of following vehicle (m/s); 

 v1: velocity of leading vehicle (m/s); 

μ: friction coefficient; 

g: gravity acceleration (m/s
2
) 

d2: distance between leading vehicle and 

following vehicle (m) 

⊿t: reaction time (sec) 

 

Leading vehicle
v1

v1=0Distance between 

leading vehicle and 

following vehicle:

d2

Following vehicle

S=v1
2/2μg+d2

Stop＝v2Δt+v2
2/2μg

DSS

v2

Break reaction 

distance

v2Δt

Breaking distance of 

following vehicle:

v2
2/2μg

v2＝0

v2

Following vehicle

Breaking distance of following 

vehicle:

v1
2/2μg

 
 

Fig. 4 Definition of DSS 

 

4.3 Time integral of difference of space 

distance and stopping distance 
 In this study, we used as the traffic safety 

indicator. TIDSS (Time Integrated DSS) is 

proposed by Okamura. This indicator is the integral 

value represents the amount of deviation from the 

value DSS. It is that includes the evaluation of the 

duration time of magnitude of risk and unsafe 

conditions. As shown in Eq. (2) and Fig. 5. 

 

 
0

t

TIDSS TH DSS dt                   (2) 

 

 where: 

 t: time (sec); 

 TH: threshold value (m) 
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4
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DSS(m)
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Duration time  of risk stats

Amount risk

threshold value

 
 

Fig. 5 Example of safety evaluation by using 

TIDSS 

5. Setting Cases 
 We were set up three cases to estimate the 

effect of the introduction of ADAS, Case1, Case2, 

and Case3. Case1 is if you do not introduce the 

ADAS, the vehicle will not obtain information from 
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the signalized intersection. Case2 is if the 

introduction of ADAS, only the leading vehicle to 

get information from signalized intersection. Case3 

is similar Case2. Further decelerate information of 

the leading vehicle transmitted to the following 

vehicle. As shown in Fig. 6. 

 

Case 1：Without ADAS

Case 2：With ADAS (Only leading vehicle)

Case 3：With ADAS（Provision of information leading vehicle and 
following vehicle）

Provision of information

Provision of information

 
 

Fig. 6 Set up three cases 

 

6. Simulation evaluation 

 TIDSS per vehicle show in each case in 

Fig.7. Case1 is the highest value of TIDSS and 

Case3 is the lowest value of TIDSS from Fig.7. 

TIDSS slightly decreased that show a 

comparison of Case1 and Case2. In addition 

TIDSS greatly reduces that show a comparison 

of Case1 and Case2. Unlike Case2 and Case3 

the following vehicle is taking the brakes 

because the leading vehicle is slowing faster 

than expected of deceleration by following 

vehicle does not get to information of 

decelerate the leading vehicle. Therefore, 

TIDSS is less the width of the decline. By 

providing information to slow the vehicle will 

follow the leading vehicle in Case3, a gradual 

deceleration to do with the vehicle ahead as 

well. So, seems to have declined considerably 

from Case2 the value of TIDSS. Also introduce 

the ADAS in the entire vehicle as the Case3 

shows higher benefit rather than the 

introduction of ADAS into the vehicle alone as 

the Case2. 
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Fig. 7 TIDSS per vehicle 

 

7. Conclusions and future research 
  As the result of this study, it was found 

that an advanced driver alert system might help to 

reduce collision by receiving information from the 

signalized intersection. In addition, it was 

confirmed that increasing safety by the leading 

vehicle provides more information to the following 

vehicle.  

 In future, it is necessary to consider the 

effects including estimates on the environment. In 

addition, this study estimates only passenger car. 

So it needs to estimate including the light duty 

vehicle. And the effect is limited because only the 

estimates for an isolated intersection, is expected to 

estimate as the target of multiple intersection. 
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Abstract 
Currently, car ownership has been increasing which caused the traffic problem and the global warming. 

Therefore, rail-based mass transit system has been developed rapidly to cope with these problems. However, 

the reality is that it is difficult in terms of funds for developing cities. To address these problems, some 

cities plan to introduce bus rapid transit (BRT) system instead of rail-based transports and to promote 

demand shift from car to public transport. But it is not clear in the effect of BRT system introduction and it 

measuring approach. And it should consider the scale of city size and BRT system operation scale. So, this 

study focus on evaluation of BRT system introduction especially in Asian developing cities which include 

Bangkok, Thailand and Hanoi, Vietnam, and compare these cities to the impacts and benefits of BRT 

system introduction by using existing transportation demand forecast method. 
  At first, the whole city network was built by using transportation demand forecasting model. Then, 

transportation demand and traffic condition will be estimates with and without BRT system. Second, CO2, 

NOx and CO emissions estimation will be done based on traffic conditions. And then, benefits estimation 

derived from those results which are users benefit such as fuel reduction, maintenance cost reduction and 

traffic accidents reduction and global warming factor, environmental load reduction benefits such as CO2, 

NOx, and CO. Finally, we compared and analyzed estimation results of those cities and it is found that 

mailto:cshi11002@g.nihon-u.ac.jp
mailto:fukuda.atsushi@nihon-u.ac.jp
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prove to be effective BRT system introduction to whole city and BRT system operation scale in developing 

cities. 

 

Keywords: Bus Rapid Transit, Global warming, User‟s Benefits, Bangkok, Hanoi 
 
1. Introduction 

Currently, car ownership has been 

increasing which caused the traffic problem and the 

global warming. Therefore, rail-based mass transit 

system has been developed rapidly to cope with 

these problems. However, the reality is that it is 

difficult in terms of funds for developing cities. To 

address these problems, some cities plan to 

introduce bus rapid transit (BRT) system instead of 

rail-based transports and to promote demand shift 

from car to public transport. 

Usually, transport project carefully assesses 

the interest or benefits of users such as time cost 

saving, vehicle operating cost saving and loss by 

traffic accidents reduction from cost-effectiveness 

perspective. It is hard to measure the effectiveness 

of emission reductions because developing 

countries has data on emission reductions for 

greenhouse gases and air pollutants. As a result, it 

has become a major problem unable to concretely 

discuss about greenhouse gas reduction and 

environmental improvement. 

This study focuses on measuring GHG 

emission reductions, roadside emission reductions 

and the benefits of BRT introduction in Asian 

developing cities. 

 

2. Literature Review 
BRT is defined by GAO as “Bus-based 

urban transport system that combines features and 

flexibility compare favorably with rail based 

transport system by Bus lanes”. BRT has been 

attracting attention among specialists in urban 

transport in developing countries from the 

viewpoint of mass transport that it is possible to 

improve traffic at cost lower than rail-based public 

transport system. The analysis of success factors 

have been referring to cities such as Bogotá and 

Curitiba which were successfully implemented 

BRT by International Association of Traffic and 

Safety Sciences (IATSS). The reason for being to 

promote the BRT pointed out by Yabe et al. BRT is 

possible to develop in stages from bus systems to 

railways and is cheaper than railways, consistent 

with land use and environment and has become 

attractive and practical with ITS and several other 

technologies. However, there are little studies  

 

conducted to quantitatively estimate effect of 

introduction BRT. 

 

3. Impacts Estimation Methodology 
3.1 Study Flow 

This study estimates BRT introduction and 

without BRT introduction cases as follows in Fig. 

1. At first, we build the whole city network by 

using Transportation Demand Forecast Model and 

it is use for estimate transportation demand with 

BRT operation. As a result, we estimate the items 

as shown in Table.1. When introduction BRT, air 

pollutant emissions that is one of the environmental 

issues were estimated by average speed, traffic 

volume by vehicle type and length of each link. 

And then, in order to obtain the benefits of 

environmental impact, environmental impacts 

benefits were estimated by air pollutant emissions 

multiplied by its monetary unit. On the other hand, 

user‟s benefit estimation such as benefit of travel 

time saving, benefit of vehicle operating cost 

saving, benefit of traffic accidents reduction 

estimate for user‟s benefit are based on Guidelines 

for the Evaluation of Road Investment Projects. 

When estimating benefit, the unit for benefit 

estimation is used for developing cities data, 

otherwise, the unit for Japan cases is used. 

 

3.2 Estimation Methodology of Air Pollutant 

Emissions 

Air pollutant emissions from vehicle traveling on 

the road are estimated by air pollutant emission 

factor multiplied by average speed and running 

distance are commonly used. In this study, length 

of link, traffic volume and emission factor by 

vehicle type are substituted average speed derived 

from average speed by vehicle type into equation 

(1) to estimate emissions from vehicles. This 

methodology is a relatively simple way, but 

emission factors depend on factors such as regional 

climate, regional driving characteristics and vehicle 

age distribution. Therefore, it is important to set the 

emission factors. Applying emission factors, it is 

necessary to use the actual values. However, in 

most developing countries, local emission factors 

have not been developed yet. 
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Fig. 1 Impacts Estimation Flow 

 

Table 1 Estimation Impacts and Items 

 

Estimation 

Impacts 
Estimation Items 

Environmental 

Impacts 

CO2 

Emissions 

Benefit of GHG 

Reduction 

NOx 

Emissions 
Benefit of Air 

Pollution 

Reduction 
CO 

Emissions 

Influence on 

User‟s 

Benefit of Travel Time Saving 

Benefit of Vehicle Operating 

Cost Saving 

Benefit of Traffic Accidents 

Reduction 

 

Therefore, to obtain a high accuracy of 

emission inventory, it is necessary to developing 

such emission factors. Fortunately, Bangkok has an 

inventory of such emission factors developed by 

“Study to Promote CDM Projects in Transport 

Sector in order to Resolve Global Environmental 

Problem (Bangkok Metropolitan Area Case), MLIT 

Japan, 2003”. Therefore, these data were used in 

this study to estimate CO2 and air pollutant 

emissions. However, for motorcycles, there is no 

appropriate data for Bangkok. Thus, data regarding 

motorcycle emissions provided by the Ministry of 

Environment of Japan were used. The following 

Table 2, Table 3 and Table 4 show the emission 

factors for each type of vehicle. Emission factors 

parameter by air pollution type, vehicle type and 

average speed are substituted into equation (2) to 

estimates emissions by each type of vehicle. 

 
 ikmikikkmik vEfQDE ,,,,,,      (1) 

 
  mimimiikmik cvbvavEf ,,

2

,,,, 
   

(2) 

where, E : Emissions (g), D : Distance (km), 

Q :TrafficVolume (vehicle/h), Ef : Emission 

Factor when Speed v  (g/km), cba ,, :Emission 

Factor Parameter for Estimation, k :Link Name, i : 

Type of Vehicle, v : Equilibrium Speed (km/h), 
m : Type of Air Pollutant Matter 

Table 2 CO2 Emission Factor Parameter 

 

 a b c 

Car 0.0584 -7.4383 335.90 

Motor Cycle 0.0308 -3.6385 165.98 

Bus 0.0378 -4.2744 178.78 

Track 0.0688 -9.0791 457.52 

 

Table 3 NOx Emission Factor Parameter 

 

 a B c 

Car 0.0002 -0.0186 1.3134 

Motor Cycle 1.0E-05 -0.0013 0.2308 

Bus 0.0378 -0.0792 3.0230 

Track 0.0688 -0.0571 2.3894 
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Table 4 CO Emission Factor Parameter 

 

 a b c 

Car -0.0001 -0.6920 10.8667 

Motor Cycle 0.0112 -1.2963 49.2010 

Bus 0.0005 -0.0586 2.1179 

Track 0.0001 -0.0200 1.0200 

 

3.3 Benefit’s Estimation 

Traffic and network indices for measuring 

benefit as shown in Table 5. Environmental 

benefits are considered separately for global 

warming and air pollution. As an effect of global 

warming improvement such as CO2 emission 

reduction effectiveness is done by comparing with 

with/without introducing BRT. CO2 reduction 

benefit is amount of CO2 emission reduction 

multiplied by carbon credit prices (20 $/t-CO2) 

which assume the emission trading. Air pollution 

reduction benefit estimation is based on 

“Estimating marginal external costs of transport in 

Delhi” result in developing city of Delhi, India. 

User‟s benefit estimation of travel time saving and 

vehicle operating cost saving are apply with value 

of time and vehicle operating cost in Thailand. Also 

traffic accidents reduction will be estimate. 

4. Target Area of Case Study 
This study aims to understand how to 

quantitatively estimate the effect of BRT introduce 

in practice. Thus, BRT route intended for 

estimation the introduction in two cities of the 

effect of the entire metropolitan area and BRT line 

as shown in Fig.2 as follows; in Hanoi, the capital 

city of Vietnam and in Bangkok, Asia‟s the capital 

city of Thailand. In Bangkok, the effect of BRT 

introduction for BRT south line will be estimate. 

This line has 15.9km and it is extending from the 

BTS station which is elevated railway station to the 

outskirts of downtown. For Hanoi the BRT plan 

which proposed by World Bank that called No.1 

BRT line and it has total length 13.25km from the 

city center towards the outskirts. In the future, 

developing city is expected to have population 

growth and economic growth. So, that is emphasis 

on the development of public transportation. BRT 

introduction effect is considered that to improve the 

traffic congestion, reduction of vehicle fuel 

consumption and environmental impact to be 

mitigated. But in developing Asian cities it is not 

enough to estimate effects of the introduction of 

public transport, it is necessary to clarify the effect 

by comparison and know the effect of introducing 

BRT as well. 

Table 5 Traffic and Network Indices for Measuring 

Benefit 

 

Outputs for Benefit 

Measurements 
Traffic Indices 

Network 

Indices 

(by link) 

Environme

ntal 

Benefit 

Global 

Warming 

Reduction 

Traffic Volume by 

Vehicle Type, Link 

(Vehicles) Link Length 

(m) 
Air Pollution 

Reduction 

Average Speed by 

Link (km/h) 

User‟s 

Benefit 

Travel Time 

Saving 

Traffic Volume by 

Vehicle Type 
(Vehicles) 

Link Length 

(m) 

Average Travel Time 

(minutes) 

Vehicle 

Operating 
Cost Saving 

Traffic Volume by 

Vehicle Type 
(Vehicles) 

Average Speed 

(km/h) 

Traffic 

Accidents 
Reduction 

Traffic Volume by 

Link (Vehicles) 

The Number 
of Major 

Intersections 

Roadside 

Type 

The Number 

of Lanes 

With or 

Without 

Median Strip 

Source: Fixed and retouched Guidelines for the 

Evaluation of Road Investment Projects  

 

Fig. 2 BRT Lines 
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5. Estimation Results 

  Estimation results of with/without BRT 

introduction cases for whole metropolitan area of 

Bangkok case and Hanoi case as shown in Table 6 

and Table 7, respectively. Those tables show 

transportation demand indices and air pollutant 

emissions and benefits. 

5.1 Bangkok Case 

1) Results of Transportation Demand Forecast 
Average speed was slightly increased and 

total vehicle kilometer and total in-vehicle hours 

were decrease. Therefore BRT introduction impacts 

have appeared. 
2) Estimation Results of Emissions 

CO2, NOx and CO emissions reduction 

rate are 1% or less. It is very small percentage of 

emissions reduction in entire metropolitan area and 

effect of introducing the BRT was only few 

impacts. 

3) Estimation Results of Benefits 

User‟s benefits are large proportion of total 

benefit and Environmental benefits were only few. 

5.2 Hanoi Case 

1) Results of Transportation Demand Forecast 
Average speed was slightly increased and 

total vehicle kilometer and total in vehicle hours 

were decrease. 
2) Estimation Results of Emissions 

CO2, NOx and CO emissions reduction 

percentages are 6.68%, -4.43% and 23.05%, 

respectively. Especially, CO2 emissions have 

potential to reduce approximately 40 million tons. 

3) Estimation Results of Benefits 
User‟s benefits are large proportion of total benefit 

and Environmental benefits were only few. Air 

pollutants emissions benefits increased CO, CO2, 

NOx. As the reason for the high-benefit ratio of 

NOx which is monetary term unit of air pollution is 

higher than other air pollutant substances. 
Emissions from large vehicle like bus and truck are 

Without Case With Case
Differences

（Without-With）

249,492,130 247,695,658 1,796,472

14,672,682 14,576,454 96,228

19.215 19.264 -0.049

CO2 24,574,356 24,419,749 154,607

NOx 119,497 118,964 533

CO 428,365 423,739 4,626

Travel time saving 435,795,664,775 432,550,999,710 3,244,665,065

Vehicle operating cost saving 884,120,051,468 878,775,743,890 5,344,307,578

Traffic accidents reduction 1,189,043,842 1,179,500,874 9,542,968

CO2 14,744,613,438 14,651,849,418 92,764,020

NOx 7,461,069,102 7,427,819,054 33,250,048

CO 11,480,194 11,356,207 123,987

User's benefit

(Bahts/year)

Total vehicle kilometer

Total in-vehicle hours

Average travel speed (km/h)

Air pollutants

emission reduction

(t/year)

Environmetal benefit

(t/year)

Table 6 Results of Traffic Indices and Measured Benefit in Bangkok 

 

Without Case With Case
Differences

（Without-With）

78,262,087 66,945,466 11,316,620

7,664,081 6,507,198 1,156,882

19.229 19.258 -0.029

CO2 5,511,949 5,143,675 368,274

NOx 25,641 26,755 -1,113

CO 595,023 457,896 137,127

Travel Time Saving 175,169,514,352 166,229,150,401 8,940,363,951

Vehicle Operating Cost Saving 144,234,347,898 138,711,467,151 5,522,880,747

Traffic Accidents Reduction 5,476,979 4,598,558 878,421

CO2 3,307,169,370 3,086,204,940 220,964,430

NOx 1,600,970,419 1,670,478,743 -69,508,324

CO 15,946,616 12,271,617 3,675,000

Average Travel Speed (km/h)

Air pollutants

emission reduction

(t/year)

User's benefit

(Bahts/year)

Environmetal benefit

(t/year)

Total vehicle kilometer

Total in-vehicle hours

Table 7 Results of Traffic Indices and Measured Benefit in Hanoi 
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significantly reduced with the increasing of speed. 

6. Comparison of Bangkok and Hanoi 
6.1 Population 

 Bangkok and Hanoi populations are 12 

million and 3.2 million, respectively. Air pollutants 

emission divided by population is shown in Table 

8. It is find that emissions in Bangkok is larger than 

Hanoi except with CO. Hanoi has many 

motorcycle, so it is expect CO value is higher than 

Bangkok. 

 

6.2 Differences of Benefit and Reduction Rate 

CO2 and CO emissions are significantly 

reduced by the introduction of BRT as shown in 

Table 9, especially in Hanoi CO emissions by 

switching from motorcycles, the results were 

considered to be reduced by 23%. And BRT 

introducing benefit of in urban area and BRT line 

as shown in Table 10. Hanoi case differences in 

benefit are higher than Bangkok case. The travel 

time saving is bigger than Bangkok but vehicle 

operating cost saving and traffic accidents 

reduction become negative values. It means that 

those cost increase than before. We need to 

consider this problem in a whole network. 

 

7. Conclusion 
It could be assumed in quantity for each 

effect that user‟s benefit and environmental benefit 

with air pollutants emission changes. This study 

clarifies that air pollutants emissions change and 

effect of BRT introduction by urban scale. On the 

other hand, emission factor unit and monetary term 

unit has not yet been fully developed. Because they 

are still in the research stage, it is necessary to 

consider the future. 

 

Table 8 Air pollutants emissions per thousand-

capita of Bangkok and Hanoi 

 

Bangkok Hanoi 
Without 

case 
With 
case 

Without 
case 

With 
case 

Air 

pollutants 

emission 

(t/year/thous

and-capita) 

CO2 2048  2035  1722  1607  

NOx 10  10  8  8  

CO 36  35  186  143  

 

 

Table 9 Reduction Rate of Air Pollutants 

 
CO2 NOx CO 

Bangkok 0.63% 0.45% 1.08% 

Hanoi 6.68% -4.34% 23.05% 

 

Table 10 Differences of Benefit of With/Without 

case of Bangkok and Hanoi 

Urban 

area 

Travel Time 

Saving 

Vehicle 

Operating 

Cost Saving 

Traffic 

Accidents 

Reduction 

Bangkok 0.74% 0.60% 0.80% 

Hanoi 5.10% 3.83% 16.04% 

BRT line 
Travel Time 

Saving 

Vehicle 

Operating 

Cost Saving 

Traffic 

Accidents 

Reduction 

Bangkok 2.40% 0.43% 1.71% 

Hanoi 10.80% -218.04% -31.91% 

 
 

Note: This study modify Master thesis of myself 

that “Study on Estimation of Impacts from Bus 

Rapid Transit Introduction in Asian Developing 

Cities” (2011). 
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บทคดัย่อ 
อุบติัเหตุจราจรและขนส่งจากรถขนาดใหญ่ เช่น รถโดยสารสาธารณะ รถบรรทุกและรถพว่ง เป็นปัญหาท่ีสาคญัปัญหาหน่ึงท่ีก่อให้เกิดความ

สูญเสียต่อชีวิตและทรัพยสิ์นเป็นมูลค่ามหาศาลในแต่ละปี แมห้น่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหลายฝ่ายไดร่้วมมือกนัเพ่ือแกไ้ขและป้องกนัอุบติัเหตุจราจรและ
ขนส่งจากรถขนาดใหญ่ตลอดหลายปีท่ีผา่นมา คาถามท่ีมกัเกิดข้ึน คือ สาเหตุท่ีแทจ้ริง และแนวทางการแกไ้ขและการป้องกนัท่ีถูกตอ้งและสอดคลอ้งกบั
สาเหตุท่ีทาให้เกิดอุบติัเหตุคืออะไร บทความน้ีนาเสนอการใช้หลกัการการสืบคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจราจรและขนส่งจากรถขนาดใหญ่ โดย
ยกตวัอยา่ง 2 กรณีศึกษาท่ีเกิดข้ึนในจงัหวดัสงขลา สาหรับในแต่ละกรณี สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ สาเหตุของความรุนแรง ตลอดจนขอ้เสนอแนะเพ่ือ
แกไ้ขและป้องกนัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนไดถู้กสืบคน้และอธิบาย คณะผูวิ้จยัหวงัว่าการใช้หลกัการการสืบคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจะเป็นวิธีการหน่ึงท่ีจะ
ช่วยแกไ้ขและป้องกนัปัญหาอุบติัเหตุจราจรของประเทศไดอ้ยา่งตรงจุดและมีประสิทธิผลอยา่งย ัง่ยนื 
 

ค าส าคญั: การสืบคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจราจร, อุบติัเหตุจากรถขนาดใหญ่, อุบติัเหตุจราจรและขนส่ง 
 

Abstract 
Crash from heavy vehicles (e.g. buses, trucks, and trailers) is one of the major problems, which causes large amount of human and property 

losses annually. Although, concerned authorities have attempted their efforts on the improvement of road safety and the prevention of road crashes, the 
question, also arising, is that what is the true contributing factor(s) of a crash. This paper applies a concept of crash scene investigation to investigate the 
contributing factors of heavy vehicle crashes. Two case studies are illustrated in this paper. For each case, the contributing factors and the factors affecting 
the crash severity are investigated. The countermeasures are also proposed. The researchers wish that the crash scene investigation approach is an effective 
and sustainable technique in order to deal with the heavy vehicle crash problem in Thailand. 

Keywords: Crash scene Investigation , Heavy vehicle crash , Traffic and Transport Accident 
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1. บทน า  
อุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนนเป็นปัญหาสังคมอนัดบัตน้ๆของ

ทุกสงัคมท่ีใชร้ถในการคมนาคม สาหรับประเทศไทยในแต่ละปีมีจานวน
ผูสู้ญเสียจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนกวา่แสนคน แมห้น่วยงานหลายฝ่ายได้
ร่วมกนัแกไ้ขและป้องกนัในตลอดระยะเวลาหลายปีท่ีผ่านมา แต่จานวน
อุบติัเหตุก็ไม่ไดล้ดลงอย่างมีนยัสาคญัเม่ือเทียบกบัความสูญเสีย สาเหตุ
หน่ึงเน่ืองจากการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุยงัไม่ตรงจุดหรือไม่ถูกต้อง 
โดยทัว่ไปสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจราจรเกิดจากความผิดพลาดของ 3 
ปัจจยั คือ คน ยานพาหนะ และโครงสร้างพ้ืนฐานด้านถนนรวมทั้ง
ส่ิงแวดล้อม ซ่ึงจาเป็นอย่างยิ่งท่ีจะตอ้งหาสาเหตุท่ีแทจ้ริงของการเกิด
อุบติัเหตุโดยศึกษาในเชิงลึกเพ่ือนามาหาแนวทางการป้องกนัและแกไ้ข
ปัญหาอุบติัเหตุจราจรและขนส่งให้ตรงจุดซ่ึงจะช่วยจานวนและลดความ
รุนแรงของอุบติัเหตุจราจรและขนส่งไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

 
2. การสืบค้นสาเหตุการเกดิอุบัตเิหตุการจราจรในเชิงลกึ  

การสืบคน้สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุการจราจรในเชิงลึก   
เป็นแนวทาง ในนาขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ผูป้ระสบเหตุและการ
ตรวจสอบ ยานพาหนะท่ีเก่ียวข้อง ตลอดจนสถานท่ีเกิดเหตุและ
ส่ิงแวดลอ้ม มา อธิบายลา ดบัการเกิดเหตุการณ์ทั้ง 3 ช่วง ตั้งแต่ ก่อนเกิด 
ระหว่างเกิด และ หลงัเกิดอุบติัเหตุ พร้อมหาสาเหตุหลกัของการเกิด
อุบติัเหตุและสาเหตุ ของความรุนแรง ซ่ึงผลท่ีตามมาคือการนาขอ้มูล
ดงักล่าวไปเป็ น ฐานขอ้มูลสา หรับการออกแบบและวางแผนการป้ องก ั
นและแก้ ไขปัญหา อุบติัเหตุจากการจราจรและขนส่ง ตลอดจนการ
รณรงคเ์พื่อเพ่ิมความ ปลอดภยับนทอ้งถนน  
 

3. วตัถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา  
บทความน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือ  

1) เพ่ือท าการสืบสวนเชิงลึก (In-Depth Investigation) หา
สาเหตุ การเกิดและสาเหตุความรุนแรงของอุบติัเหตุจากรถขนาดใหญ่ใน
พ้ืนท่ี จงัหวดัสงขลา  

2) เพื่อหาแนวทาง/มาตรการในการป้องกนัและแกไ้ขอุบติัเหตุ
ทั้ง ระดบันโยบายและระดบัพ้ืนท่ี  
ขอบเขตการศึกษา ได้มุ่งเน้นศึกษาอุบติัเหตุจากรถขนาดใหญ่ในพ้ืนท่ี
จงัหวดัสงขลา โดยเลือกมา 2 กรณี คือ  

1) เหตุการณ์รถบสัพทัลุง- หาดใหญ่ชนทา้ยกระบะหักลงเกาะ
กลางถนน อ.บางกล่า จ.สงขลา และ  

2) รถพ่วงชนทา้ยรถ 10 ลอ้ ถนนกาญจนวนิช สายอาเภอ
สะเดา – อาเภอ หาดใหญ่ บริเวณบา้นทุ่งฉลุ ม. 4 ต.พงัลา อ.สะเดา จ. 
สงขลา 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 สถานท่ีเกิดเหตุ 
ท่ีมา … 

4. รายละเอยีดอุบัตเิหต ุ 
รายละเอียดของอุบติัเหตุท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์และขอ้มูลหลกัฐานในท่ี 
เกิดเหตุมีดงัน้ี 
4.1 Case 1: รถบสัพทัลุง-หาดใหญ่ชนทา้ยกระบะหักลงเกาะกลางถนน 
อ.บางกล่า จ.สงขลา  
ล า ดับเหตกุารณ์ของอุบัติเหต ุ 
วนัและเวลาท่ีเกิดเหตุ วนัเสาร์ท่ี19 มีนาคม 2554 เวลา 13.00 น.  
จุดท่ีเกิดเหตุ ถนนสายเอเชีย อ.บางกล่า จ.สงขลา บริเวณหลกั กม.ท่ี 4 ซ่ึง
จุดเกิดเหตุจากส่ีแยกบางกล่าไปทางทิศตะวนัออกเฉียงใตป้ระมาณ500 
เมตร  
พาหานะท่ีเก่ียวขอ้ง 1) รถบสัพทัลุง - หาดใหญ่ ป้ายทะเบียนสงขลา  
                                  2) รถกระบะ ป้ายทะเบียนสงขลา 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2 ต  าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ 
ท่ีมา … 
ลกัษณะการเกดิอบัุติเหตุ  

จากการสอบถามขอ้มูลจากพนกังานสืบสวนคดี พบว่า คนขบั
เป็นชาย อาย ุ27 ปี ขบัรถบสัสายพทัลุง-หาดใหญ่ บนทางหลวงหมายเลข 
43 ขบั จากพทัลุง เขา้หาดใหญ่ เม่ือถึงจุดเกิดเหตุ บริเวณหลกักม.ท่ี 4 ซ่ึง
ห่างจาก ส่ีแยกบางกล่า ไปทางทิศตะวนัออกเฉียงใตป้ระมาณ 500 เมตร 
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คนขบั หลบัใน ไดข้บัรถตกขา้งทางไปชนกบัป้ายขา้งทาง แลว้พุ่งไปชน
กบัรถ กระบะท่ีจอดขา้งหน้า ทาให้รถเสียหลกัไปด้านขวาไปชนกบั
ตน้ไม ้บริเวณร่องนา้ กลางถนน เป็นเหตุให้มีผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ 22 ราย 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 3 ผงัการชน 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4 จุดชนและจุดสุดทา้ยของอุบติัเหตุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5 สภาพความเสียหายของรถบสั 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6 สภาพความเสียหายของรถกระบะ 
ผลจากอบัุติเหตุ  
ขอ้มูลผูป้ระสบเหต ุ มีผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ 22 บาดเจบ็สาหสั 2 ราย  
ขอ้มูลยานพาหนะท่ีเสียหาย 

รถหมายเลข 1) ดา้นหนา้ยบุพงั กระจกหนา้แตก ทางดา้นท่ีนัง่
ขา้งคนขบัมี รอยยบุจากการชนตน้ไมด้งัแสดงในรูปท่ี 8 ดา้นทา้ยรถ ใกล้
ไฟทา้ยมีรอยบุบ บริเวณประตูหลงัทางซา้ยมีรอยบุบ ดงัแสดงในรูปท่ี 5  

รถหมายเลข 2) บริเวณทา้ยดา้นขวาหลงัลอ้หลงับุบ ไฟทา้ย
แตกดงัแสดง ในรูปท่ี 6  
ขอ้มูลสภาพแวดลอ้มท่ีเกิดเหตุ  

เป็นถนนสายเอเชีย 4 ช่องจราจรทางตรง (ไป-กลบั) มีร่องน ้ า
และตน้ไมแ้บ่งกลาง บริเวณท่ีเกิดเหตุเป็นถนนเส้นตรง สภาพอากาศและ
วิสยัทศัน์การมองเห็นดีดงัแสดงในรูปท่ี 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 7 สภาพถนนและส่ิงแวดลอ้มบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
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สาเหตุการเกดิอุบัติเหต ุ 
สาเหตุหลกั  

 คนขบัรถบสัหลบัในเน่ืองจากมีการพกัผอ่นไม่เพียงพอ  
สาเหตุความรุนแรง  

 การไม่คุน้เคยกบัรถ เน่ืองจากรถ คนัดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นรถท่ี
คนขบั ขบัประจา  

 รถกระบะท่ีจอดอยูบ่นไหล่ทางเพ่ิมความเสียหายให้แก่รถ
โดยสารแต่ในขณะเดียวกนัก็ช่วยดูดซบัพลงังานจลน์เช่นกนั  

 ตน้ไม ้เน่ืองจากเม่ือรถซ่ึงมีมวลมากว่ิงมาดว้ยความเร็ว ชนกบั
วตัถุหยดุน่ิงท่ีมีความแขง็แรง จึงส่งผลให้เกิดแรงปฏิกิริยาท่ี
เท่ากนัในทิศทางสวนกลบั ในบริเวณขา้งทางตอ้งไม่มีตน้ไม้
ใหญ่ท่ีมีขนาดเกิน 10 เซนติเมตร อยูใ่นเขตปลอดภยัริมทาง 
(Clear Zone) ดงัแสดงในรูปท่ี 8 ท่ีระยะไม่นอ้ยกวา่ 8-10 
เมตร ตามท่ีเสนอแนะโดย AASHTO  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 8 เขตปลอดภยัริมทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางท่ี 1 การวิเคราะห์เชิงลึกกรณีศึกษาท่ี 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Case 2: รถพว่งชนทา้ยรถ 10 ลอ้ ถนนกาญจนวนิช สายอาเภอสะเดา – อ า 
เภอหาดใหญ่ บริเวณบา้นทุ่งฉลุ ม. 4 ต.พงัลา อ.สะเดา จ. สงขลา  
ลาดบัเหตุการณ์ของอบัุติเหตุ  
วนัและเวลาท่ีเกิดเหตุ วนัพธุ ท่ี 8 มิถุนายน 2554 เวลา 10.09 น.  
จุดท่ีเกิดเหตุ ถนนทางหลวงหมายเลข 4 สายอา เภอสะเดา–อ า เภอหาด
ใหญ่ บา้นทุ่งฉลุ ม. 4 ต.พงัลา อ.สะเดา จ. สงขลา บริเวณหลกั กม.ท่ี 
55+600 ซ่ึงจุดเกิด เหตุห่างจากสถานีต ารวจภูธรคลองแงะไปทางทิศใต้
ประมาณ 2.2 กิโลเมตร  
พาหานะท่ีเก่ียวขอ้ง 1) รถบรรทุกพว่ง ป้ายทะเบียน สงขลา  
                 2) รถบรรทุก ป้ายทะเบียน ยะลา  

               3) รถบรรทุก ป้ายทะเบียน ปัตตานี  
               4) รถบรรทุกพว่ง ป้ายทะเบียน ปัตตานี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 9 ต  าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ 
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ลกัษณะการเกดิอบัุติเหตุ  
จากการสอบถามขอ้มูลจากพนกังานสืบสวนคดี พบว่า คนขบัเป็นชาย 
อาย ุ40 ปี ขบัรถบรรทุกพ่วง 18 ลอ้ ทะเบียนสงขลา ว่ิงแข่งตีคู่กนัมากบั 
รถบรรทุกพว่งไม่ทราบหมายเลขทะเบียน บนทางหลวงหมายเลข 4 ถนน 
กาญจนวนิช ขบัจากอา เภอสะเดา – อา เภอหาดใหญ่ ดว้ยความเร็วสูง 
เม่ือ ถึงจุดเกิดเหตุบริเวณหลกักม.ท่ี 55+600 มีรถบรรทุก 10และ ลอ้ 18 
ลอ้ จอดขวางอยูเ่พ่ือรอคิวนา เศษยางและแผ่นยางพารา ส่งโรงงาน ซ่ึงอยู่
ห่าง จากท่ีเกิดเหตุประมาณ 70 เมตร ทา ให้คนขบัไม่สามารถแซงหลบได้
จึง หักรถหลบเขา้ดา้นซ้าย ทา ให้ชนทา้ยรถ 10 ลอ้หมายเลขทะเบียน
ยะลา ท่ี จอดอยูข่า้งทางตกลงไปในคูขา้งถนน ความแรงของรถไดพุ้่งชน
ทา้ย รถบรรทุกสิบลอ้ยีห่้อ Nissan ทะเบียนปัตตานี และรถบรรทุกคนัท่ี 3 
ไหลไปกระแทกกบัทา้ยรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ยี่ห้อ Nissan ทะเบียน 
ปัตตานี ท่ีจอดอยู่ด้านหน้า รวมชนรวดเดียว 4 คนั ทาให้ส่วนหัว 
รถบรรทุกหมายเลขทะเบียนสงขลา กระแทกอัดก๊อปป้ีติดกับท้าย 
รถบรรทุก Nissan ทะเบียน ปัตตานี คนขบัถูกอดัก๊อปป้ีติดอยู่กับ
พวงมาลยั และคนขบัรถสิบลอ้หมายเลขทะเบียน ยะลา ถูกอดัก๊อปป้ีอยู่
ในรถเช่นก ันเป็นเหตุให้มีผูเ้สียชีวิตขณะนา ส่งโรงพยาบาล 1 ราย และมี 
ผูบ้าดเจบ็ 1 ราย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 10 ผงัการชน 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 11 ลกัษณะการชน 

ผลจากอบัุติเหตุ  
ข้อมูลผู้ประสบเหตุ อุบติัเหตุคร้ังน้ีมีขอ้มูลผูป้ระสบเหตุ 2 ราย คือ คนขบั 
รถยนตบ์รรทุกพว่ง และ คนขบัรถยนตบ์รรทุก 10 ลอ้  
ข้อมูลยานพาหนะที่ เสียหาย  

รถหมายเลข 1) ส่วนหัวของรถยุบเสียหายเน่ืองจากชน
รถบรรทุกเกือบ ทั้งคนั กระจกรถทุกบานเสียหาย ประตูดา้นขวาและซ้าย 
ไม่สามารถใช้การได ้ ดงัแสดงในรูปท่ี 12 ตูค้อนเทนเนอร์ไดรั้บความ
เสียหายจากแรงกระแทกจาก การชน ดงัแสดงในรูปท่ี 12  

รถหมายเลข 2) ส่วนหัวทางดา้นหน้าทั้งแถบยบุทา ให้คนขบั
ติดอยูใ่นรถ และทา้ยกระบะรถยบุไดรั้บความเสียหายจากการชนประตู
ซ้ายและขวาไม่สามารถใช้การได ้ กระจกหน้ารถ กระจกประตูซ้ายและ
ขวา แตกหมด ดงัแสดงในรูปท่ี 13  

รถหมายเลข 3) ส่วนหวัรถเยื้องทางซ้ายยบุ ตวัรถทางขวาและ
ทา้ย กระบะรถยบุไดรั้บความเสียหายจากการชนประตูซ้าย และขวาไม่
สามารถใชก้ารได ้กระจกหนา้รถ กระจก ประตูซา้ยและขวา แตกหมด ดงั
แสดงในรูปท่ี 14  

รถหมายเลข 4) ทา้ยกระบะรถยบุไดรั้บความเสียหายจากการ
ชน ดงัแสดงในรูปท่ี 15 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 12 สภาพความเสียหายของรถบรรทุกพว่งหมายเลข 1 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 13 สภาพความเสียหายของรถบรรทุกหมายเลข 2 
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รูปที1่4 สภาพความเสียหายของรถบรรทุกหมายเลข 3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 15 สภาพความเสียหายของรถบรรทุกพว่งหมายเลข 4 
สภาพแวดลอ้มท่ีเกิดเหตุ จุดท่ีเกิดเหตุเป็นช่วงถนน ท่ี ทาง

หลวงแผน่ดินหมายเลข 4 สายสะเดา – หาดใหญ่ บา้นทุ่งฉลุ ม. 4 ต.พงัลา 
อ.สะเดา จ.สงขลา เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร ไป-กลบั ความกวา้งช่อง
จราจร 3.5 เมตร ขอบทางฝ่ังซ้ายกวา้ง 2.0 เมตร พิกดั Lat: 6.769329 
เหนือ Long: 100.457209 ตะวนัออกขณะเกิดเหตุเป็นเวลากลางวนั 
ทอ้งฟ้าแจ่มใสดงัแสดงในรูปท่ี 16 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 16 สภาพถนนบริเวณท่ีเกิดเหตุ 

สาเหตุการเกดิอบัุติเหตุ  
สาเหตุหลกั  

 พฤติกรรมการขบัข่ีของคนขบัรถหมายเลข 1 (รถบรรทุกพว่ง) 
โดยขบัข่ีรถดว้ยดว้ยความเร็วจนไม่สามารถหยดุรถไดอ้ยา่ง
ปลอดภยั  

สาเหตุความรุนแรง  
 ผลต่างความเร็วระหวา่งรถบรรทุกพว่ง หมายเลข 1 เม่ือเทียบ

รถท่ีจอดอยูข่า้งทาง เป็นสาเหตุหลกัท่ีก่อให้เกิดความรุนแรง
ของอุบติัเหตุในคร้ังน้ี  
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ตารางท่ี 2 การวิเคราะห์เชิงลึกกรณีศึกษาท่ี 2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. สรุปสาเหตุการเกดิอบุัตเิหตุและข้อเสนอแนะ  
จากกรณีศึกษาทั้ง 2 กรณีซ่ึงเป็นรถขนาดใหญ่พบวา่สาเหตุหลกัเกิดจากผู ้
ขบัข่ีดงัน้ี  
1) ผูข้บัข่ีขบัรถโดยประมาท ขบัเกินกวา่ความเร็วท่ีกาหนด  
2) ผูข้บัข่ีขบัรถโดยท่ีสภาพร่างกายไม่พร้อม คือพกัผอ่นไม่เพียงพอ  
3) พฤติกรรมการจอดรถในท่ีท่ีไม่สมควรจอด  
จากสาเหตุขา้งตน้เม่ือรวมกบัสาเหตุอ่ืนๆ จึงส่งผลให้เกิดความรุนแรง
ของอุบติัเหตุ ดงัน้ี จากกรณีศึกษาทั้ง 2 พบวา่ เม่ือดา้นหน้าเป็นวตัถุขนาด
ใหญ่ (ตน้ไม/้รถยนตบ์รรทุก) ท่ีหยดุน่ิง เม่ือมีวตัถุขนาดใหญ่ (รถบสั/
รถบรรทุกพ่วง) ท่ีเคล่ือนท่ีดว้ยความเร็วซ่ึงขนาดมวลและความแข็งแรง
ของยวดยานและส่ิงกีดขวางมีลกัษณะต่างกนัจึงนามาสู่ความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ 
ขอ้เสนอแนะ  

 ต ารวจทางหลวงควรเพ่ิมมาตรการการตรวจจบัความเร็วบน
ทอ้งถนนท่ีเป็นจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ  

 ควรมีการรณรงค์/ประชาสัมพนัธ์เพ่ือให้ผูข้บัข่ีตระหนักใน
การขบัข่ีบนถนนและจอดพกัรถบนไหล่ทางอยา่งปลอดภยั  

 กรมทางหลวงควรตระหนกัถึงมาตรฐานในการออกแบบและ
ก่อสร้างถนน เช่น เขตปลอดภยัริมทางควรมีระยะไม่น้อยกว่า 
8-10 เมตร(ไม่ควรมีส่ิงปลูกสร้างหรือตน้ไมใ้นเขตดงักล่าว)  

 ควรมีกฎหมายควบคุมระยะเวลาการทางาน และสภาพความ
พร้อมของผูข้บัข่ี  

 กรมการขนส่งควรมีการอบรมการบงัคบัยานพาหนะแก่ผูข้บัข่ี
กรณียานพาหนะเกิดเหตุฉุกเฉิน  

 
จากขอ้มูลขา้งตน้ผูวิ้จยัหวงัเป็นอยา่งยิง่วา่จะมีประโยชน์ต่อหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งในการนาไปใชเ้ป็นขอ้มูลอา้งอิง เพื่อหาแนวทาง/มาตรการใน
การป้องกนัและแกไ้ขอุบติัเหตุทั้งระดบันโยบายและระดบัพ้ืนท่ีไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ  

กติตกิรรมประกาศ  
ขอขอบคุณ กองทุนเพ่ือความปลอดภยัในการใช้รถใช้ถนน (กปถ). ท่ี
สนบัสนุนทุนในการศึกษาวิจยั รวมถึงหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ สถานี
ตารวจภูธรบางกล่า สถานีตารวจภูธรคลองแงะ โรงพยาบาลหาดใหญ่ 
โรงพยาบาลสะเดา และมูลนิธิท่งเซียเซ่ียงต๊ึง ท่ีให้การอนุเคราะห์ขอ้มูลท่ี
เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ นอกจากน้ีขอขอบคุณ ศ.ดร.พิชยั ธานีรณานนท ์
และ ดร.ปรเมศวร์ เหลือเทพ ท่ีช่วยในการขดัเกลาข้อมูลตลอดจน
ตรวจสอบความถูกตอ้งของรายงาน 
อ้างองิ  
[1] ศ.ดร.พิชยั ธานีรณานนท.์ 2549. Engineering Safety Roads. ภาควิชา
วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยั สงขลานครินทร์  
[2] อรรถกร สาละ และ พนฤษณ คลงับุญครอง. มปป. การสืบสวน
อุบติัเหตุการจราจรเชิงลึก : กรณีศึกษาภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบน
ของประเทศไทย. ศูนยวิ์จยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอย่างย ัง่ยืน 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์มหาวิทยาลยัขอนแก่น  
[3] ศูนยวิ์ชาการเพ่ือความปลอดภยัทางถนน, ศูนยวิ์จยัอุบติัเหตุแห่ง
ประเทศไทย, สานกัระบาดวิทยา กรมควบคุมโรคและกรมการขนส่งทาง
บก. มปป. การสืบคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ กรณีศึกษาอุบติัเหตุรถ 
โดยสารพลิกควา่ ทางหลวงหมายเลข 323 กิโลเมตรท่ี 66+400  
[4] ปรเมศวร์ เหลือเทพ, พิพฒัน์ ทองฉิม, พิชยั ธานีรณานนท์. 2550. การ
ใช้การสืบคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุในเชิงลึกเพ่ือปรับปรุงวิธีการลด
อุบัติเหตุจราจร. ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์  
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เกีย่วกบัผู้เขียน 
                               นายเอกลกัษณ ์กาญจนเพญ็  
 นกัศึกษาปริญญาโท สาขาวิศวกรรมโยธา (ขนส่ง)  
 (หน่วยสืบสวนอุบติัเหตุทางถนน)  
 คณะวิศวกรรมศาสตร์   
 มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์  
 ต.คอหงส์ อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 90112 
 
 นางสาวนพวรรณ แท่นเลก็  
 นกัศึกษาปริญญาโท สาขาวิศวกรรมโยธา (ขนส่ง)  
 (หน่วยสืบสวนอุบติัเหตุทางถนน)  
 คณะวิศวกรรมศาสตร์   
 มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์  

 ต.คอหงส์ อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 90112 
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Abstract 
This paper contains reviews and SWOT analysis of six city development concepts namely: Compact City, 

Eco and Sustainable City, Energy independent City, Green City, Healthy, Active City and, Smart City.  A 

case study for each concept is included along with an illustration of the study area as the development 

concept is applied to it.  The study shows that while these city development concepts shared the same goal: 

to create a quality urban life, their definitions of this goal, the indicators, and their approaches are varied.  

However, some shared values or principals can also be observed.  The review and the empirical analysis 

undertaken here provided an understanding of the city planning concepts and the different elements that 

combined to make each concept.  This enables a development of a city plan unique to the area of interest to 

be created.  This paper is an extracts of a city development report which is part of the master degree in 

regional and city planning course at the Vienna University of Technology, Austria.  The title of the report is 

P3Nexus City, Cracow. 

Keywords: Urban Planning, Urban development, SWOT analysis, City concept, Keyword 5
 

1. General Introduction 
In 2007, the UNFPA published its State of world 

population report.  It contains a statement which 

define a key miles stone of human development 

statement: “In 2008…for the first time in history, 

more than half its human population…will be living 

in urban areas” (UNFPA, 2007).  Although there 

are some counter arguments toward the validity of 

this statement, it still emphasises the important of 

city and urban planning to ensure a quality living 

standard. 

In 2010, the technical universities of Vienna and 

Cracow initiated a joint regional urban planning 

project which resulted in collaboration workshops 

between students of the two universities.  The 

workshops took places at Cracow and Vienna 

cities.  The working period spanned over eight 

months.  This paper is an extract of a report 

produced by our group. 

 

This paper is structured as follow: Section 2 

contains the background information that provides 

the context of this paper.  It describes the location 

of the project site, the objective of the project and 

its methodology.  Section 3 contains the review of 

the six city concepts with their case studies and a 

brief description and illustration of the project area 

under each development concepts.  Section 4 

focuses on the SWOT analysis of the reviewed city 

concepts and Section 5 contains brief description 

about the Nexus City, the city development concept 

that we created for the area of interested based on 

the SWOT analysis in Section 4.  Section 6 consists 

of the conclusion and the discussion specific to this 

paper but not to the whole project.  Further reading 

related to the project should refer to the full report: 

P3 Nexus City, Cracow. 
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2. Background  
 

2.1 Area of interest 

Cracow is the 2
nd

 largest and the oldest city of 

Poland.  The city is situated in the south of the 

country with over 750,000 inhabitants.  The city is 

renowned for its historical and cultural richness.  

Since 1978, the city received UNESCO approval of 

the first sites for its World Heritage List, including 

the entire old town inscribing Cracow‟s Historic 

Centre and it was selected as the European Capital 

of Culture for the year 2000. 

 

 
 

Figure 1: location of Poland and Cracow city 

Source: Wikipedia 

 

The area that this project focuses on is the Dębniki 

district which located on the south bank of the river 

Vistula, within the administrative area of Cracow 

city.  It is situated within a walking distance (2 

kilometres) from the city centre.  The project area 

has an approximate size of 4.5 km².  It is currently a 

mix between green space and residential area with 

many buildings from the communist era and a 

minor mix of modern gated community.  Most of 

the residential and built up area are situated on the 

east side of the area.  There is a large lake situated 

on the south western part of the site, near 

Zakrzówek, and a military facility next to the lake.  

The area connects to the rest of the city by road 

transport. There are two main roads passing 

through the area: Route 780 provides east-west 

connection between Cracow and Marii 

Konopnickiej Road which provides a north-south 

connection to the city.  These two roads both 

connect to the European route E4, the longest 

European route, it spans over 8,000km between 

France and Kazakhstan.  The area has bus and tram 

services, connecting it to the city of Krakow.  It has 

a view over to the Wawel castle, one of the most 

important historic and culture site of Cracow city.  

The area suffered from events of flooding 

especially in 2010.  There is an aspiration to build a 

canal as a flood prevention measure for the city.  

Map of the area and the map showing the proposed 

location of the canal is shown on Figure 2 and 3.  

 
Figure 2: Cracow and the location of the study area 

Source: Google map 

 

 
 

Figure 3: Map of the area of interest with proposed 

canal 

 

 
Figure 4: The area of interest aerial view 

Source: Google map 

 

2.2 Project objective 

The aim of this project is to create a vision and 

strategy to develop a city concept for the area of 

interest in Cracow.  The approach should discuss 

topics such as housing and commercial areas, 

regional infrastructures and mobility in the context 

of the specific situation of Cracow. 
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2.3 Project process 

The project methodology and its process flow chart 

are showed on Figure 5. 

 

 
 

Figure 5: Process flow chart 

 

The scope of this paper includes the descriptions of 

Step C, D, E and a summary of Step F and G of the 

project process, for further reading please refers the 

final report. 

 

 

3. City concept review 

 
The aims of this literature review are to gain a 

better understanding on the existing city planning 

knowledge, how the project area would look like if 

these different development concepts are applied to 

it, and lastly to enable a formation of a unique 

development concept that is specified to the area of 

interest.  Six city concepts were selected based on 

their popularity among the city planning field and 

our project supervisors‟ recommendation. 

 

3.1 Compact City 

The Compact City concept was first coined by 

George Dantzig and Thomas Saaty in their book: 

“Compact City: Plan for a Liveable Urban 

Environment, 1973”.  It was also attributed to ideas 

developed earlier by Jane Jacobs.  It was a planning 

idea that opposed the conventional planning 

principal during that period which was based on the 

Garden City Movement.  The Compact City 

strategy focuses on the form of the city and the 

efficiency of the distribution of human activities 

within it.  It enables effective use of public 

transport and non car based movement systems and 

minimizing vehicular movements through compact, 

mixed-use and dense settlement structures.  The 

crucial point of the Compact City approach is the 

close link between the urban design and the 

landscape design.  Compact City is not a concept 

that indicates the scale of a city such as its open 

space, area or population.  It refers to a state in 

which the density of the city functions are 

constituted adequately, neither excessive nor 

lacking, with the environmental loads and the 

growth of the city being kept well balanced and 

lasting.  The idea of Compact City with the 

reference to medieval city or XIXth century city 

was recommended by the European Commission in 

its 1991 Green Paper on the Urban Environment as 

a basic model for sustainable urban design. 

 

Case study: RiverParc project, Pittsburgh, 

Pennsylvania 

The project is proposed by Behnisch Architekten in 

2006.  The waterfront development is based on the 

Compact City concept with small walk-able block 

and car free environment.  The small 

neighbourhood comprises of 6 acres with about 700 

residence units, hotel, art venue, retails, offices, 

variety of parks.  The focal point of the 

development is the Eighth Street which is the big 

feature of the "Cultural District Riverfront 

Development".  The street is pedestrianised and 

surrounded by retails and services.  The 

development plan allows for phasing improvement, 

accommodate land acquisition time.  

  

 
Figure 6: RiverParc project 

Source- Benisch Architekten. 
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Application 

The key feature of Compact City is the high density 

and small walk-able mixed purpose land use.  The 

high density increases the efficiency of the public 

transport system by consolidates origin and 

destination point.  It deters personal car use by 

constrain its facilities.  Figure 7 shows proposed 

densification and improvement of transportation 

network on the area of interest.  The formal will be 

achieved by renewing existing housing stocks, 

constructing new housing block and developing 

mixed land use within the existing build-up 

boundary.  The proposed measures to improvement 

the transportation system are the enhancement of 

non-motorised modes (walking and cycling) 

network and transport hubs which are which are 

interchange points between non-motorised and 

public transport modes. 

 

 
 

Figure 7: Proposed plan - Compact city 

 

 

3.2 Eco or Sustainable City 

The Eco or Sustainable City is a city planning 

concept that focuses on minimizing city‟s 

environmental impacts.  It seeks to minimize 

energy and resource inputs and waste 

outputs(Ecocity, 2005).   Eco City concept includes 

the interdependence of urban and transport 

planning, the relationship between rural and urban 

tissue, urban density, the territorial context of cities, 

the city as a social stage and the preservation of 

material and energy resources. 

The Eco City comprises features of a sustainable 

community from all the relevant sectors of urban 

development.  In addition to the design related 

aspects and the transport system of the urban 

structure, there are also features relating to energy 

and materials, a community‟s way of life as well as 

economy. 

The goals of Eco City concepts are to maximize 

mental well-being and community feeling: health 

and recreation, and cultural identity.  It seeks to 

optimize interaction with municipal and regional 

material flows: water, energy, food.  The concept 

also looks to maximize respect for natural and 

anthropogenic context: landscape, nature, 

agriculture, urban tissue, genius loci, culture, 

infrastructure, mix of uses, local economy.  There 

are five elements which are relevant to urban 

planning for an Eco City: urban structure, transport, 

energy, material flows and socio-economy 

(Ecocity, 2005). 

 

Case study: Vauban District, Freiburg, 

Germany  

Vauban district is located in the south of Freiburg, 

Germany.  It situates on an area that is used to be a 

French barrack.  The planning of Vauban district 

was started in 1993 and aimed to be completed in 

2003.  The development aimed to accommodate 

5,000 inhabitants and provides 600 jobs.  In the 

beginning of 2001, 2000 residents moved in. The 

founding principal of the city is the “a co-operative, 

participatory way which meets ecological, social, 

economical and cultural requirements”.  The city 

coordinates its citizens‟ participation process via 

“Forum Vauban e.V.” which became the city legal 

body in 1995 (vauban.de, 2011).  

 
 

Figure 8: Vauban District, Freiburg, Germany 

Source- Vauban.de: 

The city has successfully put many sustainability 

concepts into practice such as the integration and 

participation of the city‟s legal, political, social and 

economical actors from grassroots-level up to the 

city administration, low energy standard and energy 

generator unit installation for housing unit, the 

construction of a highly efficient power plant 

operating on wood-chips in 2002, the installation of 
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solar panel units on all of the district's housing 

roofs, sustainable mobility with a reduced number 

of private cars in the development, approximately 

40% of the households agreed to live without 

owned car, provision of good public transport, car 

sharing system and higher quality of social and 

public spaces (vauban.de, 2011). 

 

Application 

The Eco, Sustainable City principle emphasizes on 

the reduction of the resource consumption and 

waste production.  The proposed plan for this 

concept is therefore seeks to reduce the energy use 

by promote non-motorized and public transport 

modes, increase energy efficiency of the existing 

infrastructure and a construction of recycle centre.  

It look to expand the public transport network 

coverage and provide Park and Ride facility to 

capture „into-town‟ traffic that passing through the 

area. 

 
 

Figure 9: Proposed plan - Eco Sustainable City 

 

3.3 Energy independent City 

An Energy independent City is a relative new city 

concept.  It defines as a city or a region which is 

independent of energy supply from external 

sources.  The city produces its own energy, at least 

in the amount that equals to the total energy 

demand for heating and electricity of all buildings 

(public, private houses, and companies) or street 

lighting of the defined area (administrative unit of 

city or region).  All the energy generates, has to 

come from renewable energy sources.  The concept 

aims to address the worldwide issue on growing 

energy‟s demand and problems resulted from 

exploiting non-renewable energy sources.  

However, the energy use of motorised individual 

traffic and imported goods from outside the city or 

region are exempt from the energy balance 

calculation. 

There are several projects worldwide which focus 

on the Energy independent City concept.  One of 

the famous developments is the Masdar City, Abu 

Dhabi (UAE).  However, it is currently uncertain 

whether the concept will work for the city.  Another 

example project is Guessing, Austria. 

 

Case study: Guessing, Austria 

Before the implementation of the Energy 

independent City concept, the district of Guessing 

had approximately 27,000 inhabitants.  It was one 

of the poorest districts in the country. The area had 

small agricultural economy, and an inexistence of 

the industry and the service sector.  The basic 

infrastructures are generally poor.  Over 70% of its 

residents commuted out for works and businesses. 

The region‟s major expenditure was on energy, a 

drain to its economy.  

In 1990s, the redevelopment scheme began.  Plans 

were made to replace fossil fuel with local 

renewable energy (i.e. its forest land) and to 

increase the energy efficiency of the building stocks 

by 50%.  The construction of the renewable energy 

plant that runs on wooden chip and two smaller 

biomass plants also began.  In 2001, the second 

biomass plant was completed together with the 

integrated wooden chip production plant.  Guessing 

becomes energy self sufficient region with a 

reduction in 85% CO2 emission, (15.530 tons).  

The city went through a rapid growth.  It currently 

accommodates 50 firms and created 1,000 

additional jobs.  It has also become the centre for 

wooden chip production.  Eco-friendly Tourism has 

also become an important function to the local 

economy.  The trading of its excess energy also 

generates approximately € 13.6 million annually.  

Part of this income is invested back in to the 

renewable energy industry.  European Centre for 

Renewable Energy has been founded in Guessing.  

 

Application 

The Energy Independent City concept focuses on 

the use of technology to provide a self-sustained 

energy area by reducing the energy consumption 

and providing a sustainable source of energy.  

Figure 10 show the main features of the concept 

such as the renovation of existing housing to a new 

energy saving standard, a construction of zero 

emission community, farming area for bio-fuel, 

construction of sustainable power plant and long 

distance heating line. 
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Figure 10: Proposed plan – Energy Independent 

City 

 

3.4 Garden City and Green City 

Garden City is a city development concept created 

by an English planner Sir Ebenezer Howard.  In his 

book “Garden Cities of Tomorrow”, he described 

the principal idea of this urban landscape which 

seen as an ideal living environment, alternative to 

the congested unpleasant industrial urban area that 

many English cities were at the time.  The term 

Garden City was derived from an image of a city 

located in an open country site.  The book also 

included descriptions on system of community 

management, as well as the financial aspects for 

community services.  This city development 

concept was widely adopted in the UK, USA, 

Argentina, Australia, and among the colonial and 

post-colonial towns. 

The Green City is a city planning concept that was 

developed from the Garden City.  However, the 

Green City is more applicable to the existing city 

structure (retro-fit) while the Garden City focuses 

on development that is newly built.  The Green City 

has become the focus of spacious design strategies 

that give high priority to the city‟s landscape.  In 

the other word, it is an urban planning style that has 

a development plan centres on the city landscape.  

Thus the city is not thought of as a counterpart to 

the landscape, rather a part of it. This basic attitude 

of a common area leads to new strategies and 

approaches in spatial planning.  This is how Ipsen 

(et al, 2005) describes the urban landscape of so-

called micro-modules.  He argued that a module is 

not a defined territory but a typical part of a whole.  

At the moment cities are not developed or planned 

as an integrative system the urban and the rural 

areas just exists with no reference and no 

relationship.  A micro-module system combines 

urban and rural uses and can therefore be „docked‟ 

seamlessly with any number of other modules.  

Green City has a strong link between the historical 

usage of the rural conditions, like agriculture, 

gardens and farming.  This concept combines the 

positive aspects of living in a rural and in an urban 

area.  It main objectives are: sustainable economy, 

sustainable mobility, the city's resource: the nature, 

a sustainable urban development, and a wide citizen 

commitment. 

 

Case Studies: Jackson Height, New York.  

Jackson Height is one of the neighbourhoods 

located in the northwest section of the borough of 

Queen, New York City.  The city is a community 

built in according with the design principal of the 

Garden City (JHBG, 2011).  Private parks locate in 

mid-blocks were designed to be hidden from view 

of other building surrounding them.  These parks 

are also located within walking distances of each 

other.  Today it‟s one of the most diverse 

neighbourhoods in the New York City and home to 

more than 70,000 people (MPCproperties, 2011). 

 

 
 

Figure 11: 82nd Street Shopping District, Jackson 

Heights 

Source: Internet 

 

Application 
The Green City development concept stresses on 

the important to put the landscape at the centre of 

the planning consideration.  The proposed plan 

based on this concept is therefore focuses on the 

creation, the protection, and the connection of the 

green spaces which is the most prominent 

landscape feature in the project area. 
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Figure 12: Proposed plan – Green City 

 
3.5 Healthy, active city 

„Healthy, active city‟ is a city development concept 

established by the World Health Organisation 

(WHO) in 1986 as part of the WHO European 

Healthy Cities program.  The aim is to provide a 

guideline for local government to implement the 

principles of the WHO strategy„s “Health for All” 

and the Ottawa Charter for Health Promotion.  It 

has since gained recognition around the world 

especially in among the European cities (WHO, 

2008). 

A Healthy, active City can be defined as a city that 

“conscious of health and striving to improve it”.  

The concept‟s proposal aims to achieve this status 

by a continually effort in creating and improving 

opportunities in the built and social environments 

and enhancing community resources to enable its 

population to be physically active in daily life.   

In 2008, WHO issued a document titled: A healthy 

city is an active city: a physical activity planning 

guide.  It provides a guideline for local government 

to develop a “comprehensive plan” to realize the 

concept from the inception to the evaluation stage 

(WHO, 2008). 

 

Case Study: Copenhagen, Denmark 

In 2006 the city began “Copenhagen on the Move” 

comprehensive plan and campaign (WHO, 2008).  

It is a multifaceted long-term programme aimed to 

increase citizens‟ physical activities.  The city also 

combined this plan with specific program to 

rehabilitate citizen chronic diseases and also a plan 

to improve the city‟s cycling facility.  The latter 

includes comprehensive support for cycling, both 

physical infrastructure such as cycling tracks and 

trails and soft programme such as promotion 

programme and workshop.   

The programme was participated by seven 

administrative bodies of Copenhagen.  A 20 

kilometres long green walking and exercise 

network called “The Green Pulse of Copenhagen”. 

(Hansen and Nielsen, 2006)   

 

 
 

Fig. 13: Copenhagen Bike lane 

Source: Internet 

 

Application 

The main principle of the Healthy, active City 

concept is to create an environment which promotes 

the use of internal body energy.  The proposed plan 

based on this concept includes measures such as the 

enhancement of non-motorized transport network, 

the creation of sport and leisure centres, the 

designation of green and open space for sport and 

leisure activity and the improvement of green 

spaces within the residential area proximity 

(Hansen and Nielsen, 2006).  The plan however, 

shows only the infrastructure measures the 

descriptions of the soft measures such as cycling 

promotion programs are included in the main 

report.  These soft measures are also important to 

encourage behaviour shift toward a healthier and 

more active life style. 

 

 
 

Figure 14: Proposed plan – Healthy, active city 
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The network was planned for in the area with 

highest density of the city and connected all parks 

and green areas in the central part of town.  The 

aims are to provide area for all types of outdoor 

activities for all.  The project targeted that green 

area and green connection should not be more than 

400 metre from a dwelling. 

 

3.6 Smart City 

Smart City is a city development concept which 

focuses on the development of both the hard factors 

(such as physical infrastructure) and the soft factors 

(such as social infrastructure, knowledge, 

information, communication and technologies).  

The social infrastructure is regarded as an important 

factor to ensure the competitiveness of cities.  The 

concept comprises of six main fields which are: 

Smart Economy, Smart Mobility", Smart 

Environment, Smart People, Smart Living, and 

Smart Governance (Smart-cities.eu, 2007). 

Smart City is a city that connects people, 

information and city elements using new 

technologies.  The concept is associated with 

friendliness towards the environment, use of 

information and communication technologies as 

tools of management and development.  It is a 

concept that defines city as environmental, safe, 

green, and efficient.  All structures are designed, 

constructed, and maintained using advanced, 

integrated materials, sensors, electronics, and 

networks which are interfaced with computerized 

systems comprised of databases, tracking, and 

decision-making algorithms.  

Smart City concept is based on a traditional 

economist view and on a “philosophy of growth”.  

The main goals of Smart City are competitiveness, 

economic performance and growth.  One of the 

elements to reach this aim is good quality of life 

that attracts high skilled "human and social 

capital"(Smart-cities.eu, 2007). 

 

Case study: Smart City Malta 

Smart City Malta is located in Kalkara, a small 

town in the southeast of Malta.  In 2008 the town‟s 

population is approximately 2,800.  The project is 

aim to transform the existing industrial estate into a 

state-of-the-art information technology and media 

city.  It is based on the existing models of Dubai 

Internet City and Dubai Media City.  The project 

was initiated in September 2007.  The estimated 

cost of the project is 275 million Euros and covers 

360,000 square meters and provides space for 

11,000 employments.  It is expected to be 

completed in 2021.  Once it is fully operated, it will 

be one of the biggest economic concentration areas 

in Malta(smartcity.ae, 2011). 

 

 
 

Figure 15: Malta Smart City 

Source: smartcity.ae 

 

 

Application 

The important elements of Smart City concept 

featured in the proposed plan are the enhancement 

of the international and national transport 

connections, the replacement of the army facility 

with a science park, the creation of culture and 

education facility, the protection of environment 

zone, and the improvement of housing quality.  The 

plan also emphasizes the important to integrate the 

proposed science park with the existing university 

facility locates south of the project area. 

 

 
 

Figure 16: Proposed plan – Smart City 

 
 

4. City concepts SWOT analysis 

As part of the city concepts review a systematic 

strategic planning method called SWOT (Strength, 

Weakness, Opportunity and Threats) analysis was 

http://www.smartcity.ae/
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performed to identify and compare the development 

concepts‟ attributes.  The SWOT analysis helps to 

highlight the strong and vulnerable points of each 

concept while stress the prospects and risk that 

need to be addressed.  Table 1 contains a summary 

of the SWOT analysis undertaken for the city 

development concepts considered, please refers to 

the report for the full version of the tables.  
The result of the SWOT analysis was used to form 

a city concept that is tailored for the area of 

interested (Section 5) 

 

 

  Compact City 

Eco and 

Sustainable 

City 

Energy 

independent 

City 

Green City 
Healthy, 

active city 
Smart City 

Strength 

Promote non-

motorized 

transport 

Minimized 

energy 

consumption 

and waste 

Cleaner source 

of energy 

Unique city 

identity 

Not 

dependent on 

high 

technology 

Effective use 

of  resources 

Weakness 

No consistence 

evident 

relationship 

between density 

and car use 

High initial 

investment 

costs 

Focus on 

energy usage, 

not taking in 

account of 

transport 

energy 

Require 

expensive 

land 

acquisition for 

green space  

Encompasses 

the principles 

and elements 

of other 

widely 

popular city 

concepts 

High costs of 

implementation 

Opportunity  

Intensification 

of housing  

around public 

transport nodes 

Recycling 

related  

economic 

activity  

Advance 

science, 

innovation, and 

services 

Harmony 

design with 

the 

environment,  

can reduce the 

risk of natural 

disasters 

Review 

assessment is 

complicate 

and difficult 

to carry out 

Attracting the 

creative human 

resources and 

skilled workers 

Threats 

Alternative 

modes of 

transport must 

be provided to 

reduce car 

mode share 

Retro-fit to 

existing 

infrastructure 

can complicate 

design  

A renewable 

energy source 

may not be a 

sustainable one  

Unfocused 

and undefined 

development 

areas 

Long term 

support, 

cooperation 

and strong 

leadership 

require 

Emphasize on 

economic to 

drive urban 

development, 

high 

dependency on 

energy 

 

Table 1: City concepts SWOT analysis 

 

5. The Nexus City 

 

The review and the SWOT analysis exercises 

described in Section 3 and 4 had increased an 

understanding of the existing city planning 

concepts of the group.  The illustration of the 

project area under different concepts allowed a like-

to-like comparison between the concepts.  When 

these illustrations are overlaid on top of each other,  

it revealed the complementing and conflicting 

points between these six concepts such as the 

requirement to increase density in Compact City 

and to decrease density in Garden City (conflicting) 

or the increased of non-motorised transport mode 

share proposed by Healthy, Active City, and Eco 

and Sustainable City (complimenting).  These 

complementing and conflicting elements were 

reviewed alongside the study area‟s background 

information.  The selection of appropriate planning 

principal and elements was made and a preliminary 

city development concept for the area of interested 

called Nexus City was formed. 

Nexus means “a means of connection; tie; link, a 

connected series or group and the core or centre” 

(Dictionary.com, 2011).  Nexus City is a city 

development concept that resulted from combining 

and connecting many ideas and concepts.  It 

focuses on integrating physical, social, 

environmental, and economical aspects.  We 

expressed this vision in five different design 

elements: Existing Development, New 

Development (the Smart Park), Green Area, 

Mobility, and Activity and Function. 
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6. Conclusion and discussion 

 

This paper contains an extract of the report titled: 

P3 – Nexus City Cracow. In this paper we reviewed 

and analysed six city development concepts and 

summarised their case studies and their applications 

in relation to the area of interest.  We have learnt 

that while the goal of all development concepts is 

the same: to provide a high quality urban living, 

their definition, indicators, principals and their 

approaches are different. 

This study proposed a methodology to create a city 

development concept that is specified to a study 

area.  The proposed methodology comprises of 

understanding the study area, selecting planning 

preferred city development concepts, understanding 

the concepts, applying different planning concepts 

to the study area, overlay the outcomes to reveal the 

complementing and conflicting principals and 

elements between the concepts, selecting 

appropriate principals and elements and review 

them against the background information to create 

the city development concept specific to the area.  

It is generally accepted that while some cities might 

have similar “characters” there are no two identical 

cities.  Each city is unique in itself.  The challenge 

of the city planning circle is therefore to find the 

best planning method that would bring out the 

city‟s positive potentials while addressing and 

transforming its negative elements.  We hope that 

our study can contribute toward a making of a 

better and a more “enlightened” city planning 

process that will and can achieve its fundamental 

goal. 

  It is recommended that further research 

in this field should look into using quantitative 

analysis alongside the qualitative one to 

compare different planning concepts to provide 

a more comprehensive approach.  A test to 

include an additional step in the planning 

procedure that identifies clear definition of the 

development‟s goal should also be considered.  
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บทคดัย่อ 
 งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือตรวจสอบหาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูใ้ช้รถยนตส่์วนบุคคล เพ่ือท่ีจะได้
บ่งช้ี และเขา้ใจถึงโอกาสในการส่งเสริมการใชร้ถขนส่งสาธารณะ กลุ่มเป้าหมายท่ีใช้ศึกษา คือ ผูท่ี้เดินทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานเป็นประจ า
ในกรุงเทพมหานคร 574 ตวัอยา่ง การส ารวจขอ้มูลจะใช้เทคนิคการสุ่มตวัอยา่งแบบบงัเอิญ (Accidental Sampling) และใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือ
ในการสมัภาษณ์ ขอ้มูลจะถูกน าไปวิเคราะห์หาความสมัพนัธ์ในการเช่ือมโยงขอ้มูลดว้ยหลกัทางสถิติ และใชเ้ทคนิคการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการ
เชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ในการหาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร งานวิจยัน้ีสามารถสร้างความเขา้ใจในพฤติกรรมการ
เดินทาง เพื่อท่ีจะไดใ้ชใ้นการสนบัสนุนการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 

ค าส าคญั: ทศันคติ, พฤติกรรมการเดินทาง, รูปแบบการเดินทาง, สมการเชิงโครงสร้าง 
 

Abstract 
 This paper aims at examining the factors that influence the intention to change mode shift by private vehicles. The result can imply 
opportunity to promote public transport. The target groups are travelers who currently use private vehicles in Bangkok. The survey employs 
accidental sampling by interviewing samples. The total respondents are divided into private 574 samples of car users. The data is then analyzed by 
statistical methods and structural equation modeling for examination and correlation between variables. This finding of this study can contribute to 
the understanding of travel behaviors and consequently foster the use of public transport.   
 

Keywords: Attitude, Travel Behaviors, Mode Shift, Structural Equation Modeling 
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1. บทน า 
ปัจจุบันน้ีก รุงเทพมหานครได้ประสบปัญหาทางด้าน

การจราจรท่ีติดขดั โดยปัญหาท่ีเกิดข้ึนน้ีถือว่าเป็นปัญหาท่ีส าคญั จาก
ขอ้มูลทางสถิติของรถท่ีจดทะเบียนใหม่ในปี พ.ศ. 2553 พบว่ามีรถยนต์
ส่วนบุคคลมีท่ีนัง่ไม่เกิน 7 คน มีการจดทะเบียนใหม่ถึง 253,917 คนั [1] 
คิดเป็นร้อยละ 55 ของจ านวนรถท่ีจดทะเบียนใหม่ทั้งประเทศ นอกจากน้ี
สถิติท่ีผ่านมา พบว่า การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีแนวโน้มท่ีเพ่ิมมากข้ึน
เร่ือยๆในแต่ละปี โดยการเพ่ิมข้ึนของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้ีอาจ
ส่งผลกระทบต่างๆ มากมายไม่ว่าจะเป็น การส้ินเปลืองพลงังาน ปัญหา
ทางด้านส่ิงแวดล้อม เวลาในการเดินทางท่ีมากข้ึน เป็นต้น ซ่ึงอาจจะ
ส่งผลท าให้ผูเ้ดินทางเสียสุขภาพจิต และท าให้คุณภาพชีวิตแย่ลงได้ ท่ี
ผ่านมาในอดีตได้มีการแกไ้ขปรับปรุงด้วยมาตรการต่างๆ มากมายไม่ว่า
จะเป็นการปรับปรุงเครือข่ายถนนท่ีมีอยูเ่ดิมให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน
เพ่ือรองรับปริมาณจราจรท่ีมากข้ึน เช่น การสร้างทางด่วน (Express) เป็น
ต้น ซ่ึงเป็นวิธีท่ีมีการลงทุนสูงกว่าวิธีอ่ืนๆ รวมถึงไม่ได้แก้ปัญหาท่ี
เกิดข้ึนอย่างแทจ้ริง และย ัง่ยืน [11] กลบัยิ่งส่งผลให้ผูเ้ดินทางเพ่ิมความ
ตอ้งการในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน [10] จากท่ี
กล่าวมาขา้งตน้จะเห็นได้ว่ามาตรการดงักล่าวไม่ได้เป็นมาตรการท่ีจะ
สามารถช่วยแกห้รือลดจ านวนผูใ้ช้รถยนตส่์วนบุคคลในการเดินทางได้
อยา่งย ัง่ยนืได ้

การส่งเสริมการขนส่งสาธารณะเป็นหน่ึงในมาตรการท่ีส าคญั
ในการแก้ปัญหาจราจร และก่อให้เกิดการเดินทางภายในเมืองได้อย่าง
ย ัง่ยนื [15] โดยทัว่ไปการขนส่งสาธารณะสามารถเคล่ือนยา้ยคนไดค้ราว
ละมากๆ และสามารถใช้พ้ืนท่ี พลังงาน รวมถึงใช้ต้นทุนท่ีน้อยกว่า
มาตรการอ่ืนๆ ในการส่งเสริมการขนส่งสาธารณะนั้นสามารถท าได้
หลายวิธี ทั้งทางด้านกายภาพ เช่น มีการปรับปรุงตวัรถให้มีลกัษณะท่ีดี
สวยงาม  การเพ่ิมรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ เพ่ือให้ระบบขนส่งสาธารณะ
มีประสิทธิภาพมากข้ึน เช่น ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (Bangkok Mass 
Transit System, BTS) รถไฟฟ้ามหานคร (Mass Rapid Transit Authority, 
MRTA) และรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ  (Bus Rapid Transit, BRT) 
หรือมีการพฒันาระบบท่ีมีอยูแ่ลว้ให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมมากข้ึน เป็นตน้ 
นอกเหนือจากการมีรถขนส่งสาธารณะให้บริการท่ีมีคุณภาพท่ีสูงแลว้ ส่ิง
ท่ีส าคญัอีกประการหน่ึงก็คือ การเขา้ใจความคิดหรือความตอ้งการของผู ้
เดินทางว่า ท  าไมบางคนถึงตดัสินใจเดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล และ
ท าไมบางคนถึงตดัสินใจเดินทางด้วยรถขนส่งสาธารณะ [7] การเขา้ใจ
ความคิดหรือเหตุผลท่ีเป็นเชิงลึกท่ีเก่ียวกบัการเดินทางถือว่าในปัจจุบนั
นั้ นย ังมีข้อมูล เ ก่ียวกับเ ร่ืองน้ีน้อยมาก ซ่ึงข้อมูล น้ี เ ป็นข้อมูล ท่ี มี
ความส าคญัในการพฒันาดา้นการส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ 

ดังนั้ นเราจึงจ าเป็นต้องทราบถึงปัจจัยท่ีท  าให้คนตัดสินใจ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล และรถขนส่งสาธารณะ เพ่ือท่ีจะได้
ส่งเสริม และดึงดูดผูค้นเหล่านั้นไดอ้ยา่งถูกตอ้งตามความตอ้งการ แต่ใน

ปัจจุบนัการบริการทางด้านระบบขนส่งสาธารณะยงัไม่ได้ตอบสนอง
ความต้องการในการเดินทางได้อย่างแท้จริง โดยเฉพาะในด้านการ
วางแผนก่อนการให้บริการ ในการศึกษาส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปท่ีการหา
ปริมาณของผูเ้ดินทางท่ีใชร้ถขนส่งนั้นๆ โดยขอ้มูลในส่วนน้ีมีไม่เพียงพอ 
และไม่เป็นขอ้มูลท่ีแทจ้ริงในการอธิบายพฤติกรรมการเดินทางไดอ้ยา่ง
ถูกต้อง เพ่ือท่ีจะได้เข้าใจความต้องการของผูเ้ดินทางได้อย่างแท้จริง 
อาจจะตอ้งศึกษาหาปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง 

งานวิจยัน้ีจึงไดต้รวจสอบปัจจยั และทศันคติต่างๆ ท่ีมีผลท า
ให้คนมีความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง งานวิจยัน้ีสามารถ
สร้างความเข้าใจในพฤติกรรมการเดินทาง  เ พ่ือท่ีจะได้ใช้ในการ
สนบัสนุนการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 

2. วตัถุประสงค์ 
1. เพื่อตรวจสอบลกัษณะของผูเ้ดินทางท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคล

ในกรุงเทพมหานคร 
2. ตรวจสอบหาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบ

การเดินทางของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 
 

3. ทบทวนงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง พบว่า มีปัจจยัต่างๆ ท่ีท  า
ให้คนเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เช่น ปัจจยัดา้นเวลาในการเดินทาง นิสัย
การชอบขับรถ ความเอาใจใส่ส่ิงแวดล้อม สถานะทางสังคม ความ
ตอ้งการมีรถ การให้บริการของรถขนส่งสาธารณะ การเขา้ถึงสถานี ความ
ล าบากในการต่อรถ เป็นตน้ [7] [8] [9] [14] ซ่ึงส่งผลท าให้คนใช้หรือไม่
ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ปัจจยัท่ีกล่าวมาขา้งต้นนั้น แต่ละประเทศก็จะมี
ปัจจยัดงักล่าวท่ีต่างกนัไปข้ึนอยู่กบัลกัษณะทางสังคมของประเทศนั้นๆ 
ส่วนประเทศไทยได้มีการใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) เป็น
กรอบอา้งอิง [12] ทฤษฎี TPB น้ีจึงสามารถท่ีน าไปตรวจสอบทศันคติ 
และวดัค่าหาปัจจยัต่างๆ ได ้[6]  
 

3.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned 
Behavior, TPB) 
 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน  (TPB) เป็นทฤษฎีท่ีได้ความ
นิยมมากในปัจจุบนัเน่ืองจากมีความสะดวกในการวดัค่าปัจจยัต่างๆ ท่ีอยู่
ภายใตอ้งคป์ระกอบของแบบจ าลอง เป็นกรอบในการสร้างหรือก าหนด
แบบสอบถามท่ีใช้ส าหรับในการวดัค่า รวมไปถึงสามารถวิเคราะห์หา
ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัในแบบจ าลองได้ [4] จากหลกัการของ  TPB 
กล่าวว่าการแสดงพฤติกรรม  (Human Behavior) จะได้รับอิทธิพลจาก
ความตั้งใจในการแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) โดยส่ิงท่ีมี
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อิทธิพลต่อความตั้ งใจแสดงพฤติกรรมนั้ นประกอบด้วยปัจจัยหลัก          
3 ประการ คือ  

1. ทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม (Attitudes toward the Behavior)  
2. บรรทดัฐานของบุคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective norm 

about the behavior)  
3. การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของพฤติกรรมใดๆ 

(Perceived Behavioral Control of the Behavior) ดงัแสดงดงัรูปท่ี 1 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 1 แบบจ าลองพฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) 
ท่ีมา: Ajzen (2006) 

จากรูป 1 ทศันคติท่ีมีผลต่อพฤติกรรมนั้นเกิดจากความเช่ือ 
(Behavioral Beliefs) ของแต่ละบุคคล เม่ือท าพฤติกรรมนั้นแลว้จะเกิดผล
บางอยา่งตามมา ผลท่ีตามมาอาจเป็นไปไดท้ั้งดา้นบวก และดา้นลบข้ึนอยู่
กบัความรู้สึกนึกคิดของผูแ้สดงพฤติกรรม เช่น ผูเ้ดินทางเช่ือว่าการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะจะสามารถท่ีจะประหยดัค่าใช้จ่าย และเวลาไดม้าก 
ยอ่มส่งผลให้ผูเ้ดินทางเกิดทศันคติท่ีดีต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
ในทางกลับกัน ถ้าผู ้เดินทางเช่ือว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะไม่
ปลอดภยัไม่ทัว่ถึง ย่อมส่งผลให้ผูเ้ดินทางเกิดทศันคติท่ีไม่ดีต่อการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะได ้

ด้านบรรทัดฐานของบุคคลเก่ียวกับพฤติกรรม (Subjective 
Norm) คือ การรับรู้ของบุคคลเก่ียวกับความต้องการของสังคมท่ีมีต่อ
บุคคลนั้นในการท่ีจะให้กระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมใดๆ บรรทดัฐาน
ของบุคคลเก่ียวกับพฤติกรรม เกิดจากความเช่ือของบุคคลต่อความ
ตอ้งการของสังคม โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนใกล้ชิดกบับุคคลนั้นซ่ึงความ
คล้อยตามท่ีตอ้งการจะให้บุคคลนั้นแสดงพฤติกรรมอย่างใดอย่างหน่ึง 
(Normative Beliefs)  เช่น พ่อแม่เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลเป็น
ประจ า ลูกจึงมีแนวโน้มท่ีจะเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลดว้ย หรือ
กรณีเพ่ือนในกลุ่มส่วนใหญ่นิยมเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะก็อาจ
ส่งผลให้ผูเ้ดินทางนั้นมีแนวโน้มท่ีจะเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ
ดว้ยเหมือนกนั เป็นตน้ 

ส่วนสุดทา้ย การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใดๆ (Perceived 
Behavioral Control) คือความรู้สึกยากหรือง่ายท่ีมีต่อการแสดงพฤติกรรม
ใดๆ ซ่ึงเกิดจากความเช่ือของบุคคลท่ีอาจส่งเสริมหรือขดัขวางการแสดง
พฤติกรรมนั้น (Control Beliefs) รวมถึงการรับรู้ถึงก าลงัของปัจจยัท่ีมีต่อ
ความเช่ือมัน่ท่ีจะท าให้บุคคลสามารถแสดงพฤติกรรมได้หรือไม่ [5] 
ส่วนการรับรู้ถึงความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะทอ้นถึง
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลนั้ นท่ีเกิดข้ึนจริง 
(Actual Behavioral Control) ซ่ึงเป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการ
กระท าพฤติกรรมนั้นๆ รวมกนักบัเจตนาหรือความตั้งใจท่ีจะกระท า
พฤติกรรม และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมน้ียงั มีอิทธิพลโดยตรง
ต่อพฤติกรรมอีกดว้ย 

4. ระเบียบวธีิวจิยั 
4.1 พืน้ทีศึ่กษา 
 ก  าหนดให้กรุงเทพมหานครเป็นพ้ืนท่ีศึกษา โดยไม่ไดก้  าหนด
จุดเร่ิมต้นในการเดินทาง (Origin) หรือจุดสุดท้ายของการเดินทาง 
(Destination) เน่ืองจากวตัถุประสงคใ์นงานวิจยัน้ีไม่ตอ้งการเปรียบเทียบ
ถึงผลกระทบของลักษณะทางภูมิศาสตร์แต่ละพ้ืนท่ี สนใจเฉพาะผู ้ท่ี
เดินทางไปท างานในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงในการเก็บขอ้มูลไดท้  าการเก็บ
ขอ้มูลตามพ้ืนท่ีต่างๆ ไดแ้ก่ เขตปทุมวนั เขตพระนคร เขตห้วยขวาง เขต
บางกะปิ เขตจตุจกัร เขตบางเขน เขตลาดพร้าว เขตสวนหลวง และเขต
พระโขนง เพ่ือให้ไดก้ลุ่มคนท่ีมีการเดินทางท่ีหลากหลาย ดงัแสดงในรูป
ท่ี 2 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2 พ้ืนท่ีศึกษาในกรุงเทพมหานคร 

ท่ีมา: http://www.panteethai.com/maps/province/bangkok.jpg 

4.2 กลุ่มตวัอย่าง 
ก าหนดให้ผูท่ี้เดินทางไปท างานท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใน

กรุงเทพมหานคร จ านวน 700 ชุด เป็นกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นงานวิจยัน้ี  

http://www.panteethai.com/maps/province/bangkok.jpg
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4.3 การส ารวจข้อมูล 
การศึกษาน้ีใชเ้ทคนิคการสัมภาษณ์ โดยใช้แบบสอบถามเป็น

เคร่ืองมือในการเก็บข้อมูล และใช้วิ ธีการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ 
(Accidental Sampling) โดยจะน าขอ้มูลท่ีได้มาวิเคราะห์หาภาพรวม    
ของกลุ่มตวัอย่างโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) [2]        
และส่วนท่ีสอง วิ เคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการ เ ชิงโครงสร้าง           
(Structural Equation Modeling, SEM) [3]         

4.4 แบบสอบถามทใีช้วดั 
จากหัวขอ้ท่ี 3.1 จะใช้ทฤษฎี TPB เป็นกรอบในการสร้าง

แบบสอบถาม ซ่ึงงานวิจัยน้ีตัวแปรทางทัศนคติประกอบไปด้วย คือ 
ทศันคติในการเปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง (AT) การรับรู้ถึงการ
ควบคุมพฤติกรรมในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง (PBC) บรรทดัฐาน
ของบุคคล (SN) และความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง (BI) โดย
ค าถามท่ีใช ้รวมไปถึงมาตรวดัท่ีใชว้ดัในงานวิจยัน้ี แสดงในตารางท่ี 1 
 

ตารางท่ี 1 ตวัแปรและค าถามท่ีใชว้ดักลุ่มตวัอยา่ง 
 

1.ทศันคติในการเปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง 
AT1 ฉนัเป็นคนใหค้วามส าคญักบัส่ิงแวดลอ้ม 
AT2 ฉนัอยากใชร้ถขนส่งสาธารณะ เพราะช่วยใหเ้มืองน่าอยู ่
AT3 ฉนัอยากใชร้ถขนส่งสาธารณะ เพราะช่วยปัญหาจราจร 
AT4 รถติดเป็นปัญหาท่ีรุนแรงในเสน้ทางจากบา้นมายงัท่ีท างาน 
มาตรวดัค าถามน้ีใช ้9 ระดบั ไดแ้ก่ –4 ถึง 4 โดยท่ี -4 = ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
0 = กลางๆ 4 = เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
2. การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
PBC1 เป็นการยากส าหรับฉนัท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะไปท างาน 
PBC2 การเดินทางจากบา้นไปยงัป้าย หรือสถานีมีความยุง่ยาก 
มาตรวดัค าถามน้ีใช ้9 ระดบั ไดแ้ก่ –4 ถึง 4 โดยท่ี -4 = ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
0 = กลางๆ 4 = เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
3. บรรทดัฐานของบุคล 
SN1 ถา้คนใกลชิ้ดใชร้ถขนส่งสาธารณะ ฉนักจ็ะใชต้ามดว้ย 
SN2 คนรอบขา้งของฉนัสนบัสนุนใหฉ้นัไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 

SN3 
ครอบครัวหรือเพื่อนๆ ฉนัเห็นวา่การเดินทางดว้ยรถขนส่ง
สาธารณะส่งผลดีต่อสงัคม 

มาตรวดัค าถามน้ีใช ้9 ระดบั ไดแ้ก่ –4 ถึง 4 โดยท่ี -4 = ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
0 = กลางๆ 4 = เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง 
4. ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
BI1 ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
BI2 ความตั้งใจท่ีจะลดการใชร้ถยนตใ์นคร้ังต่อไป 
BI3 ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะในคร้ังต่อไป 
มาตรวดัค าถามน้ีใช ้9 ระดบั ไดแ้ก่ –4 ถึง 4 โดยท่ี -4 = ไม่ลด/ไม่ใช้
แน่นอน 0 = กลางๆ 4 = ลด/ใชแ้น่นอน 

 

5. ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
5.1 ภาพรวมของกลุ่มตวัอย่าง 

เม่ือเสร็จส้ินการส ารวจขอ้มูล แบบสอบถามท่ีมีขอ้มูลท่ีไม่
สมบูรณ์ และมีขอ้มูลสุดโต่ง (Extreme cases) จะถูกคดัออกหลงัการคดั
แยกแบบสอบถาม มีจ  านวนขอ้มูลท่ีสามารถน าไปใช้วิเคราะห์ไดท้ั้งส้ิน 
604 ชุด ซ่ึงลกัษณะพ้ืนฐานของกลุ่มตวัอยา่ง ดงัแสดงในตารางท่ี 2  

ตารางท่ี 2 ลกัษณะพ้ืนฐานของกลุ่มตวัอยา่ง 
จ านวนขอ้มูล 604 ชุด 
อายุ (ปี) เฉล่ีย = 32.47 SD = 9.54 
จ านวนรถยนตท่ี์บา้น (คนั) เฉล่ีย = 2.03 SD = 1.18 
เพศ ชาย 335 (55.5%) 
 หญิง 269 (44.5%) 
รายไดต้่อเดือน (บาท) ≤ 10,000 66 (10.9%) 
 10,001-20,000 263 (43.5%) 
 20,001-30,000 126 (20.9%) 
 30,001-40,000 69 (11.4%) 
 >40,000 80 (13.2%) 
การเดินทางไปท างาน (วนั/สปัดาห ์ เฉล่ีย = 5.29 SD = 0.85 

 
 จากตารางท่ี 2 พบวา่กลุ่มตวัอยา่งมีอายเุฉล่ียท่ี 32.47 ปี รายได้
ส่วนใหญ่อยูใ่นช่วง 10,001-20,000 บาท (43.5%) จ านวนรถยนต์ท่ีบา้น
เฉล่ีย 2.04 คนั ส่วนใหญ่จะเดินทางไปท างานเฉล่ียแลว้   5.29 วนั/สปัดาห์ 
จากขอ้มูลดงักล่าว พบว่า ลกัษณะพ้ืนฐานท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์พิจารณา
แล้วสมเหตุสมผลกัน กลุ่มตัวอย่างน้ีจึงเหมาะกับการน าข้อมูลไป
วิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป  
 

5.2 การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง           
(Structural Equation Modeling, SEM)  
 
 ก่อนการวิเคราะห์ด้วย SEM ต้องท าการตรวจสอบความ
น่าเช่ือถือในการวดัค่าองค์ประกอบของตวัแปรทศันคติท่ีมีตวัแปรย่อย
เป็นองค์ประกอบหลายตวัแปร โดยใช้การวิเคราะห์หาค่า Cronbach’s 
ของกลุ่มตวัแปรองคป์ระกอบเหล่านั้น โดยกลุ่มตวัแปรแต่ละกลุ่มจะตอ้ง
ไดค้่า Cronbach’s ตั้งแต่ 0.65 ข้ึนไปถือว่ายอมรับได ้ [13] ดงัไดส้รุปไว้
ในตารางท่ี 3 
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รูปท่ี 3 ผลลพัธ์ของการวิเคราะห์ดว้ยสมการเชิงโครงสร้าง 
 

ตารางท่ี 3 การวิเคราะห์ Cronbach’s α 

  
    จากตารางท่ี 3 พบว่าค่า Cronbach’s α ทั้ง 4 กลุ่มตวัแปร

ผา่นเกณฑข์ั้นต ่าท่ีก  าหนดไวใ้นตอนตน้ ซ่ึงค่าของกลุ่มตวัแปร AT, PBC, 
SN, BI ท่ีไดต้ามล าดบั คือ α = 0.715, 0.642, 0.736, 0.931 โดยทั้งหมดมี
ความเหมาะสมเพียงพอส าหรับใชต้รวจสอบทศันคติ  
 จากนั้ นหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจ าลอง         
จะถูกประมาณค่าโดยวิธีแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural    
equation modeling, SEM) จากการประมาณค่าได้ความสอด               
คลอ้ง ของแบบจ าลอง คือ Chi-Square (χ)2 = 70.76, Degrees of Freedom                  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  
 
             หมายเหตุ *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001 

 
 
 
 

 (df) = 47, χ2/df = 1.50 ตอ้งน้อยกว่า 2 และ ค่า Goodness of Fit Index             
(GFI) = 0.98 > 0.95 ส่วนค่า Comparative Fit Index (CFI) = 0.993          
> 0.95, Normed Fit Index (NFI) = 0.978 > 0.95, Root Mean Square 
Error of Approximation (RMSEA) = 0.029 < 0.05 จากค่าต่างๆ ท่ีกล่าว
มาแบบจ าลองน้ีจึงมีความสอดคลอ้งขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ 
 

6. สรุป และอธิปรายผล 
 ในงานวิจยัน้ี ศึกษาหาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง โดยดูทศันคติของผูท่ี้เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลไปท างานว่า
มีปัจจยัอะไรบา้ง ท่ีส่งผลท าให้คนกลุ่มน้ีเปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง 
 จากรูปท่ี 3 จะเห็นได้ว่าการคล้อยตามกลุ่ม บุคคลรอบขา้ง 
หรือคนใกลชิ้ดนั้นมีผลต่อการตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ทั้ง 3 
ค  าถามท่ีใชว้ดันั้น มีค่าท่ีใกลเ้คียงกนั แต่ปัจจยัท่ีส่งผลมากท่ีสุดในกลุ่มน้ี
คือ ค  าถาม SN3 จากการวิเคราะห์ พบว่า ถา้คนในครอบครัว หรือเพ่ือน
เห็นวา่การเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะส่งผลดีต่อสังคมก็จะท าให้ คน
ท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลนั้นมีความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนตามไปด้วยอย่างมี
นัยส าคัญ โดยมีปัจจัยด้านท าตามคนใกล้ชิด และการสนับสนุนจาก
ครอบครัวเป็นปัจจยัรองลงมา 
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กลุ่มตวัแปร 
Cronbach’s   
α 

ทศันคติในการเปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง (AT) 0.715 
การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมในการเปล่ียน
รูปแบบการเดินทาง (PBC) 

0.642 

บรรทดัฐานของบุคล (SN) 0.736 
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง (BI) 0.931 
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 ส่วนทางด้านทัศนคตินั้ นส่งผลต่อความตั้ งใจท่ีจะเปล่ียน 
รูปแบบการเดินทางแค่ 0.14 คือ คนส่วนใหญ่คิดว่าอยากจะใช้รถขนส่ง 
สาธารณะ แต่ในความเป็นจริงแล้วในการเดินทางจากบา้นไปท างานมี
ความยุง่ยากในการท่ีจะตอ้งต่อรถหลายต่อกว่าจะถึงท่ีท างานท าให้ส่งผล
ทางลบกบัความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
 ส่วนทางดา้นความตั้งใจ คนกลุ่มน้ีอยากจะเปล่ียน และจะใช้
รถขนส่งสาธารณะในคร้ังต่อไป แต่ก็จะยงัลดการใช้รถยนต์ยงัไม่ได้
เน่ืองจากมีความล าบากในการเดินทาง  
 จากผลผลท าให้ทราบวา่ คนท่ีขบัรถยนตส่์วนบุคคลไปท างาน
นั้น ครอบครัว และคนรอบขา้งมีผลอยา่งมากในการท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ แต่ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู่ในปัจจุบนันั้นยงัไม่มี
ประสิทธิภาพพอ เช่น การเขา้ถึง ยิง่เฉพาะคนไหนท่ีบา้นอยูไ่กล ท าให้ไม่
มีทางเลือกจึงจ าเป็นตอ้งใช้รถยนตส่์วนบุคคลในการเดินทาง เป็นตน้ ผล
ท่ีได้จากงานวิจยัน้ีสามารถน าไปประยุกต์ใช้ใน เป็นแนวทางในการ
ปรับปรุงหรือพฒันาระบบขนส่งสาธารณะให้ดี ครอบคลุมให้ทัว่ถึงและมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน  
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Abstract 

Objective of the Study mainly focuses on the synchronization of traffic flow and effective 

management of Kalimati Intersection with possible improvement, enhancement and management. 

Methodology of the proposed project establish from literature review, case study, field survey along with 

traffic data collect at Kalimati Intersection. The primary data obtained from the field study and secondary 

data collected from various sources were processed and analysed based on HCM 2000. The analysis of data 

collected form the Kalimati Intersection, Capacity and Level of Service (LOS) of intersection was found.  

Due to ineffective traffic management there is pressing need for close coordination for effective traffic 

enforcement towards the development of an efficient and safe urban transport system which includes 

Strategic planning of urban development, Engineering, design and construction of transport infrastructure, 

Public road operations, Road safety programs and Law enforcement.  

Keywords: Capacity Analysis, Level of Service, Kalimati (Kathmandu, Nepal)  
 

1. Introduction 

1.1 General 

Capacity analysis is now a very important work 

to be performed knowing the existing scenario of 

the transportation system. The volume of traffic is 

increasing day by day but the road condition is 

same for the last decades and more. 

Nepal is regarded as a developing country, with 

its per capita GDP about US$ 640 with 

approximately 32% population below poverty line. 

Although fast urban growth is fairly recent, around 

5% annual population growth rate of Kathmandu is 

generating a strong demand for the further land 

development, expansion of infrastructure and other 

important urban services. These changes have 

placed new and heavy demands on urban transport 

system - which the city has been lacking. This 

problem is particularly acute in case of Nepal 

because of the lack of resources and the very high 

cost of transport infrastructure. It has risen more 

rapidly and officials have been less able to deal 

with it as the major roads and the networks are 

generally small and of low standard. Apart from the 

failure to match supply with demand, the problem 

is exacerbated by failure to use the available roads 

efficiently. The main traffic problems that exist in 

the city can be summarized as below:  

 Small road space available for roads 

despite higher number of vehicles most of 

them being two and three wheelers. 

 Heavy traffic congestion despite low level 

of private car ownership. 

 Increasing level of accidents in terms of 

numbers and severity.  

 Mixed traffic condition 

 Scarce parking spaces 

 Inadequate public transport services. 

 Lack of attention to pedestrians and cyclists 

in planning and managing roads 

 Poor road maintenance.  

 Poor road user‟s behaviour.  

 Encroachment of road space and footpaths 

by street shops, illegal parking etc. 

 Inadequate and inefficient traffic control 

measures. 

 Air and Noise pollution. 
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1.2 Objective of the Study 

This paper mainly focuses on the 

synchronization of traffic flow and effective 

management of Kalimati Intersection, and thus 

proposing its possible improvement, enhancement 

and management. The major objectives of project 

works are as follows: 

 To study the present condition of Kalimati 

intersection.  

 To analyze the capacity and Level of 

Service (LOS) of the existing signalized 

intersection at Kalimati. 

 To give the corrective measures for the 

intersection improvement or enhancement. 

1.3 Limitations of the Study 

Major work in the project is the capacity 

analysis of signalized intersection. HCM 2000 

(Highway Capacity Manual 2000), TRB 

methodology is followed for this purpose. All the 

limitations inherited in that method are also the 

limitations for our analysis. Besides these, short 

time duration could be a factor for the collection of 

all relevant data collection from field survey. 

 

2. Methodology 

2.1Sources of data 

2.1.1 Primary Data Collection  

Field survey was performed to find out the 

existing scenario of the signalized intersection in 

the study area. For the purpose, the intersection 

(Kalimati Intersection) was selected and following 

traffic study was carried out to analyse the existing 

traffic scenario.  

A) Traffic volume survey\Classified Volume 

Count 

The surveyed data is a support system which 

provide platform to understand the present 

condition of flow pattern in intersection. The 

Classified traffic volume counts were conducted as 

per the format given in IRC SP-19. The locations of 

classified traffic volume count points were 

finalized. The traffic volume count was carried out 

manually in 15 minutes time slots for each direction 

on standard format for different types of vehicles 

separately. The survey was done during peak hours. 

The survey was carried out from 8:30 A.M. to 

11:00 A.M. and 4:00P.M. To 6:30 P.M. Standard 

sheets were used during the survey. The vehicle and 

pedestrian survey is carried out for every 15 

minutes. Through as well as turning movements 

were separately considered during vehicle count 

survey.  

 

B) Pedestrian volume measure 

The pedestrian volume survey was done to 

know the average pedestrian volume that crosses 

the intersection legs. The pedestrian volume is also 

a major part that affects the intersection design and 

analysis. It was also counted during peak hours. 

During the Pedestrian count only crosswalk 

pedestrian were consider. The pedestrian along the 

road where not considered as there provided the 

pedestrian walkway at the intersection. 

2.1.2 Secondary data collection  

Collection and documentation of secondary 

data like Socio-economic data, vehicle registration 

data, vehicular composition, public vehicle route 

and their frequency, road composition, accident 

data etc. were collected. Published books, previous 

reports, articles, magazine were used to collect 

information and data. The major sources of 

secondary data collection were Department of 

Transport Management (DOTM), Department of 

Roads (DOR), and traffic police. 

2.2 Capacity Analysis and Level of Service 

(LOS) – Signalized Intersection 

Capacity analysis of intersections results in 

the in the computation of demand flow rate to 

capacity (v/c) ratios for individual movements. The 

analysis of capacity at signalized intersections 

focuses on the computation of saturation flow rates, 

capacities, v/c ratios, and level of service for lane 

groups. Saturation flow rate is defined as the 

maximum rate of flow that can pass through a given 

lane group under prevailing traffic and roadway 

conditions, assuming that the lane group had 100% 

of real time available as effective green time 

(vphg).The flow ratio is defined as the ratio of 

actual or projected flow rate for lane group, vi, to 

the saturation flow rate, si and is (v/s)i for lane 

group   i. 

 The capacity of the lane group is, 

ci = si 
C

g i
 

where, ci= capacity of lane group I (vph). 

 si =saturation flow rate for lane group i 

(vphg). 

          
C

g i
 = green ratio for lane group i. 

 C = cycle length. 
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The ratio of flow rate to capacity, v/c is 

X i  = 
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Where, X i= (v/c)i ratio for lane group i. 

 vi = actual or projected demand flow rate for lane 

group i (vphg). 

 g i=effective green time for lane group i (s). 

 

Values of Xi range from 1.00, when the flow rate 

equals capacity, to 0.00, when the flow rate is zero. 

Values above 1.00 indicated an excess of demand 

over capacity. 

The critical (v/c) ratio for the intersection is defined 

in terms of lane group. 

  Xc =∑ 

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
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Where,   Xc= critical (v/c) ratio for the intersection 

 ∑
cis

v








=summation of flow ratios for all 

critical lane groups i. 

 L= Total lost time per cycle, computed as tL 

for critical path of movements (s). 

 

2.2.1 Level of Service (LOS) 

Level-of-service is a measure of user 

satisfaction. Its value is different for the Highway 

and Intersection. In this topic, we are only 

discussed about the Intersection LOS. For most 

user categories, level-of-service is commonly 

linked to the average delay experienced by a typical 

user. Vehicle delay is complex measure based on 

many variables, including signal phasing, signal 

cycle length, and traffic volumes with respect to 

intersection capacity. 

 

2.2.2 Level of service for signalized intersection 

Level of service (LOS) for signalized 

intersection is defined in terms of control delay. 

Specially, LOS criteria are stated in terms of 

average delay per vehicle during a specified time 

period. Control delay includes initial deceleration, 

queue move-up time, stopped delay, and final 

acceleration delay. The average control delay is 

estimated for each lane group and aggregated for 

each approach and for the intersection as a whole. 

LOS is directly related to the control delay values 

are given in table: 

 

 

 
Level of 

service 

Average 

control delay 

(sec/veh) 

General description 

A 10 Free flow 

B 10-20 Stable flow  (slight delays) 

C 20-35 Stable flow (acceptable delays) 

D 35-55 Approaching unstable flow 

E 55-80 Unstable flow (intolerable delay) 

F 80 Forced flow (jammed) 

 

2.2.3 Operational Analysis: 

This operation is complex and therefore the 

analysis procedures are done in a modular fashion. 

The primary output of the method is LOS. 

 Input module 

 Volume adjustment module 

 Saturation flow module 

 Capacity analysis module 

 Level of service module 

 

3. Data Analysis  

The primary data obtained from the field 

study and secondary data collected from various 

sources were processed and analysed based on 

HCM 2000, TRB. As the HCM 2000 is not 

available different books related to the HCM 2000 

were referred. The analysis of data collected form 

the Kalimati Intersection, Capacity and Level of 

Service (LOS) of intersection was found. Then 

proposed solutions were given for the improvement 

of the intersection according to the Warrant Criteria 

for Signal Control (MUTCD; FHWA, 2000, 

Manual on Uniform Traffic Control Devices for 

Street and Highway). 

 

4. Case Study: Kalimati Intersection 

Simply urban road network refers to the 

complex system of road connected each other in 

urban areas. Different types of road network can be 

found in Kathmandu valley named as Highway, 

Feeder road, urban road, District road. Being 

Kathmandu is the capital of Nepal, it consists of the 

fixed facilities, flow entities, and control system 

that permit people and goods to overcome the 

friction of geographical space efficiently in order to 

participate in a timely manner in some desired 

activity. A wide variety of vehicle types can be 
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expected ranging from bicycle to heavy vehicles. 

Also Kathmandu valley is linked with ring road. 

The project road started from Teku Bridge at km 12 

of city road and ends at km 13.60 near Hotel Solti 

turn. This is one of the main routes connecting 

National Highway towards Thankot. It passes 

through many important built-up areas. It is situated 

at 27°41'54.68"N and 85°18'0.33"E and at an 

altitude of about 1310m. 

 

4.1 Geometry 

 The existing city roads consist of 

carriageway width of four lanes with footpath for 

pedestrian walk. The formation width is in average 

18m that includes 2m footpath on each side with 

surface drainage. The project road passes through 

plain terrain.  It is generally in embankment. The 

road condition is generally fair to good. The 

existing horizontal alignment is to cater the design 

speed of 60 kmph as built-up areas and some curve 

locations. 

4.2.1 Built-up Areas 

The Project road passes through a number 

of places of habitation. The built-up areas are 

sources of traffic delays on the National Highway 

and are accident-prone. Major built up areas of this 

stretch include: Teku, Kuleshwor, Soltee Mode, 

Balkhu, Tahachal, Kalanki 

These reaches have been studied in detail and 

improvements are proposed accordingly for 

effective movement towards Thankot from Teku, 

having underpass for internal traffic movement.  

 

4.2.2 Utility Services 

 There are telephone and electric 

poles on both sides of existing roads at several 

locations. The OFC is generally on left hand side of 

project road. There are no visible water mains and 

sewer lines. Very few growths of trees are observed 

on both sides of the road. Widening scheme is 

proposed either left or right, to minimize shifting of 

OFC, underground water pipe line and other utility 

services. 

4.2.3. Problems at Road intersections:  

The basic problems of valley intersections are: 

 High traffic volume  

 Disobeying the traffic rules and regulation 

by users. 

 Unplanned intersection, land encroachment 

by street vendors. 

 Unmanaged footpath geometry 

 Low visibility for intersecting road users. 

 Improper condition of traffic sign and 

signal 

 Insufficient turning radius. 

4.2.4 Reason behind selection of Kalimati 

Intersection 

 Signalized intersection 

 High accident rate 

 High traffic flow 

 High density of pedestrian 

 Previous attempts of improvement, has 

become inadequate 

4.2.5 Existing Situation of Kalimati Intersection 

It is the point of radiating to the different 

destinations, the volume of pedestrian and vehicle 

is excessively high during peak hours but uniform 

flow during day time. Traffic flow at Kalimati 

Intersection was mostly of light vehicles including 

car, taxi, micro, three wheelers, motorcycle, buses 

and minibuses. But after 8:00 PM to 6:00AM 

morning quiet some number of heavy vehicles 

where added. Traffic congestion is occurring during 

peak hours only. So for the less delay at the low 

volume two different cycle length were arranged 

for low and high traffic flow, but the traffic light is 

usually not operated during off peak hours by the 

traffic police, as they say it is more convenient for 

them. Also masses pedestrian near the intersection 

at peak hour were crossing and gather near the 

intersection due to the near Kalimati fruits and 

vegetable market and street shop. Which disturb the 

traffic flow directly and hence increases the delay.  

During the high volume of traffic at the 

6:00 PM and around 10:00 AM, it is seemed that 

the traffic flow is too high. As a traffic control 

measures channelization, signals for pedestrian and 

vehicle is installed. Three phase signal is used. 

Signal timing is different for low traffic flow and 

heavy traffic flow. Addition of 4-6 numbers of 

traffic police is functioning for daily traffic control. 

 

4.2.6 Existing Problems at Kalimati Intersection 

The existing problem at the Kalimati Intersection 

is listed below: 

o Geometry 

 Insufficient lane width 

 Improper parking 

 Poor road maintenance 

 Poor road user‟s behaviour. 

o Flow Pattern 
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o Heavy traffic congestion. 

o Small road spaces available for road 

despite higher number of vehicles most of 

them being two wheelers. 

o High volume of pedestrian 

o Increasing level of accidents. 

o Mixed traffic condition 

o Lack of attention to pedestrians and cyclists 

in planning and managing roads 

o Intersection control 

 Insufficient cycle length 

o Others 

 Interruption due to mass gathering  

 In adequate and inefficient traffic 

control measures 

 Encroachment of road space and 

footpaths by street shops, Illegal 

parking etc. 

 Air and Noise pollution. 

 Scarce parking spaces. 

 Inadequate public transport 

services. 

 

5. Analysis and calculation 

The traffic volume and pedestrian are counted in 

Kalimati Intersection during peak hours 8:30 A.M. 

to 11:00 A.M. and 4:00P.M. To 6:30 P.M. The data 

were collected on the basis of turning in right, left 

and through of each bound for vehicles and 

Pedestrian crossing at different bounds. The data 

available where then analysed with the some of the 

assumed data which are not available from the field 

and are not collected for the field as per required 

and based on the condition known knowledge. 

To find out the capacity and Level Of 

Service, HCM 2000 based „Transportation 

Engineering An introduction” by C. Jotin khisty 

and b. Kent Lall was followed. The analysis 

worksheets are shown in appendix E. The analysis 

worksheets contains Input worksheets, volume 

adjustment and saturation flow rate worksheets, 

Supplementary worksheet for permitted Right 

turns, Capacity and LOS worksheet, Level of 

Service for Pedestrian.  

6. Results  

The vehicles at the valley are increasing 

day by day, but the alternative routes were not 

developed properly. So for the improvement of 

traffic at the Kathmandu valley different works like 

intersection improvements, alternative route 

development, control on vehicles registered and the 

related research work must be done continuously.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analyst

Agency or Company

Date performed

Analysis Time Period

LT TH LT RT RT TH

968 1771 188 1054 157 1198

0 0 0 0 0

0.843 0.896 0.855 0.845 0.892 0.784

P P P P P P

 

3 2 3 2 3 2

832 986 943

N N N N N N

17.84 18.79 18.52

G 52 G 0 G 24

Y 3 Y 0 Y 3Timing

Non CBD

2009 A.D.

2 3

EB SB WB

Approach pedestrian volume, vped(p/h)

Cycle length,C = 108 secondsPermitted turns Protected turns

Jul-09

Site InformationGeneral Information

Kalimati Chow k

4

Volume and Timing Input

Analysis year 8:30AM - 11:00AM & 4:00PM - 6:30PM

Min. timing for pedestrians, Gp(s)

Parking Maneuvers, Nm (maneuvers/h)

Volume, V(veh/hr)

% heavy vehicles, % HV

Peak-haour factor, PHF

Input Module Worksheet (Existing Intersection)

Intersection

Area Type

Jurisdiction

DIAGRAM

Bus Stopping, NB(busses/h)

Pretimed (P) or actuated (A)

Start-up lost time, li(S)

Extension of effective green time, e(s)

Arrival type, AT

Signal Phasing Plan

1

Parking (Y or N)

 

LT TH LT RT RT TH

Volume, V(veh/h) 968 1171 188 1054 157 1198

Peak-hour factor, PHF 0.843 0.896 0.855 0.845 0.892 0.784

Adjusted f low  rate, Vp=V/PHF  (veh/h) 1148 1307 220 1247 176 1528

Adjusted f low  rate in lane group, V(veh/h)

Proportion of LT or RT (PLT or PRT) 0.468 0.15 0.85 0.103

Base saturation f low , so (pc/h/ln)

Nos. of lanes, N

Lane w idth adjustment factorm fw

Heavy Vehicle adjustment factor, fHV

Grade adjustment factor, fg

Parking adjustment factor, fp

Bus blockage adjustment factor, fbb

Area type adjustment factor, fa

Lane utilization adjustment factor, fLU

Right turn adjustment factor, fRT

Left turn adjustment factor, fLT

Right turn ped./bike adjustment factor, fLpb

Left turn ped./bike adjustment factor, fRpb

Adjusted saturation f low , s(veh/h)

2455

Lane group

EB SB WB

2 3 2

0.933

1467 1704

1900 1900 1900

Saturation flow rate

1

1

1

0.977

1

1

1

1

3463

1

1

3464

0.916

1

1

1

1

4572

1

1

1

0.995

1

1

0.959

1

Volume Adjustment and Saturation Flow Rate Worksheet

1

1

1

0.916

1

1

1

0.993

1
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The value for the analysis on Kalimati 

Intersection is as follow: 

Capacity of Intersection: 

EB = 2373,  SB = 974, and WB = 1507. 

 

 

Total Delay on: 

EB = 36.184 sec/veh. 

SB = 270.810 sec/ veh. 

WB = 89.794 sec/veh. 

 

The overall intersection delay of Kalimati 

Intersection is 113.601 sec/veh. 

The LOS (Level of Service) on: 

EB = D 

SB = F 

WB = E 

The overall Level Of Service of Kalimati 

Intersection is found to be F, which is forced flow 

of vehicle at signalized intersection. This causes 

continuous traffic jam throughout the day and 

during the peak hours the situation gets much 

worse. Thus it demands immediate improvement. 

 

7. Possible Improvements:   

The above result shows that it is required to 

improve Intersection. Therefore the possible 

improvements that may be implemented are 

categorised below: 

1. Immediate Improvement 

 -  Green Time Management 

 -  Enforcement of traffic and safety 

management 

2. Short Term Improvement 

 -  Lane Widening 

 -  Alternate Route 

3. Long Term Improvement 

 - Flyover with Expressway. 

8. Recommendations and Conclusion 

With reference to HCM 2000, the present condition 

of Kathmandu valley intersections were studied and 

capacity analysis of signalized intersection was 

carried out and established the case study of 

Kalimati Intersection. From this analysis, we came 

in conclusion that there is necessity of 

improvements to meet existing traffic demand as 

well possible improvements to increase the capacity 

and Level of Service (LOS) of that intersection. 

Timing 
G 52 G 0 G 24 

Y 3 Y 0 Y 3 

 EB SB WB 

Delay 36.184 270.810 89.794 

LOS by lane group D F E 

Intersection delay 113.601 

 F 

EB SB WB

Cycle Length, C(s)

Laned

Total actual green time for RT lane group, G(s) 52 24 0

Effective permitted green time for RT lane group, g(s) 52 24 0

Opposing effective green time, g0(s) 24 52 76

Number of lanes in RT lane group, N 0 2 1

Number of lanes in opposing approach, N0 2 3 2

Adjusted RT f low  rate, VRT(veh/h) 0 1247 176

Proportion of RT volume in RT lane group, PRT 0 0.85 0.103

Proportion of RT volume in opposing f low , PRTO 0.103 0 0.367

Adjusted f low  rate for opposing approach, vo(veh/h) 2775 1977 3224

Lost time for RT lane group, tR 4 4 4

RT volume per cycle, RTC=vRTC/3600 0 37.41 5.28

Opposing lane utilization factoe, fLVO 1 0 1

Opposing f low  per lane, per cycle, VO/C 41.63 0 48.36

Opposing platoon ratio, Rpo 2.08 4.5 0

Opposing queue ratio, qro 0 0 0

gf 0 0 0

gq 0 0 0

gu=g-gq  if  gq>=gf, or gu=g-gf if  gq<gf 52 24 0

ER1 20.29 9.415 31.57

PTHO 0.90 1 0.63

PR 0 7.36 0.10

ER2 1

fmin=2(1+PR)/g 0.04 0.70 0

gdiff 0 0 0

fm 1 0.02 0

fRT 0 0.46 0

Computation

108 sec

Multilane

Supplemental Worksheet for Permitted Right Turns

(Existing Intersection)

Input

 

Phase number 1,3 3 1,2

Phase type P P P

Adjusted f low  rate, v(veh/hr) 2455 1467 1704

Saturation f low  rate, s(veh/hr) 3464 4572 3463

Lost time 4 4 4

Effective green time,g(s)   g=G+Y-tL 74 23 47

green ratio, g/C 0.685 0.213 0.435

Lane group Capacity, c=s(g/C)  (veh/hr) 2373.481 973.667 1507.046

v/c ratio, X 1.034 1.507 1.131

Flow  ratio, v/s 0.709 0.321 0.492

Critical lane group/phase( )

Sum of f low  ratio for critical lane groups, 

Yc = ?(critical lane groups, v/s)

Total lost time per cycle, L(s)

Critical f low  rate capacity ratio,

Xc=(Yc)C/(C-L)

EB SB WB

Adjusted f low  rate, v(veh/hr) 2455 1467 1704

Lane group capacity, c(veh/hr) 2373.481 973.667 1507.046

v/c ratio. X=v/c 1.034 1.507 1.131

Total green ratio, g/C 0.685 0.213 0.435

Incremental delay calibration,k 0.500 0.500 0.500

Uniform delay, d1 8.141 37.435 22.018

Incremental delay, d2 28.043 233.375 67.776

Initial queue delay,d3 (s/veh) 0 0 0

Progression adjustment factor, PF 1 1 1

Delay, d=d1(PF)+d2+d3 36.184 270.810 89.794

LOS by lane group D F E

Intersection delay, dI

Capacity and LOS Worksheet

Capacity Analysis

Lane group

113.601

F

Lane group Capacity, Control Delay, and LOS Determination

1.712

1.522

12

Lane group
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The capacity analysis is performed for an 

intersection based on HCM. We conclude the 

following points: 

 

• Intersections are most critical junctions 

and should frequently upgrade as per 

requirement. 

• Capacity of most of intersection is less 

than demand volume. 

• Level of service of Kalimati 

Intersection is found to be D as per 

TRB 2000, which shows the necessity 

of improvement because the minimum 

Level of service requirement is to be of 

B. 

 

Furthermore we put forward some recommendation 

to improve the intersection of Kathmandu valley. 

 

8.1.   Immediate Improvement 

8.1.1 Green time management 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analyst

Agency or Company

Date performed

Analysis Time Period

LT TH LT RT RT TH

968 1771 188 1054 157 1198

0 0 0 0 0

0.843 0.896 0.855 0.845 0.892 0.784

           P          P          P           P            P           P

 

3 2 3 2 3 2

832 986 943

N N N N N N

17.84 18.79 18.52

G 50 G 6 G 40

Y 3 Y 3 Y 3

Volume and Timing Input

Analysis year

2 3

(with Green Time Management)

Timing

4

EB SB

Cycle length,   C = 108 seconds                         Permitted turns PedestrianProtected turns

Non CBD

2009 A.D.

Input Module Worksheet (Existing Intersection)

Intersection

Area Type

JurisdictionJul-09

Site InformationGeneral Information
Kalimati Chow k

Parking Maneuvers, Nm (maneuvers/h)

Volume, V(veh/hr)

% heavy vehicles, % HV

Peak-haour factor, PHF

WB

Approach pedestrian volume, vped(p/h)

 8:30AM - 11:00AM & 4:00PM - 6:30PM

DIAGRAM

Bus Stopping, NB(busses/h)

Pretimed (P) or actuated (A)

Start-up lost time, li(S)

Extension of effective green time, e(s)

Arrival type, AT

Signal Phasing Plan
1

Parking (Y or N)

Min. timing for pedestrians, Gp(s)

 

LT TH LT RT RT TH

Volume, V(veh/h) 968 1171 188 1054 157 1198

Peak-hour factor, PHF 0.843 0.896 0.855 0.845 0.892 0.784

Adjusted f low  rate, Vp=V/PHF  (veh/h) 1148 1307 220 1247 176 1528

Adjusted f low  rate in lane group, V(veh/h)

Proportion of LT or RT (PLT or PRT) 0.468 0.15 0.85 0.103

Base saturation f low , so (pc/h/ln)

Nos. of lanes, N

Lane w idth adjustment factorm fw

Heavy Vehicle adjustment factor, fHV

Grade adjustment factor, fg

Parking adjustment factor, fp

Bus blockage adjustment factor, fbb

Area type adjustment factor, fa

Lane utilization adjustment factor, fLU

Right turn adjustment factor, fRT

Left turn adjustment factor, fLT

Right turn ped./bike adjustment factor, fLpb

Left turn ped./bike adjustment factor, fRpb

Adjusted saturation f low , s(veh/h)

2455

Lane group

EB SB WB

2 3 2

0.933

1467 1704

1900 1900 1900

Saturation flow rate

1

1

1

0.977

1

1

1

1

3463

1

1

3464

0.916

1

1

1

1

4572

1

1

1

1

0.995

1

1

0.959

1

(with Green Time Management)

Volume Adjustment and Saturation Flow Rate Worksheet

1

1

1

0.916

1

1

1

0.993

 

EB SB WB

Cycle Length, C(s)

Laned

Total actual green time for RT lane group, G(s) 50 40 6

Effective permitted green time for RT lane group, g(s) 50 40 6

Opposing effective green time, g0(s) 40 50 90

Number of lanes in RT lane group, N 0 2 1

Number of lanes in opposing approach, N0 2 3 2

Adjusted RT f low  rate, VRT(veh/h) 0 1247 176

Proportion of RT volume in RT lane group, PRT 0 0.85 0.103

Proportion of RT volume in opposing f low , PRTO 0.103 0 0.367

Adjusted f low  rate for opposing approach, vo(veh/h) 2775 1977 3224

Lost time for RT lane group, tR 4 4 4

RT volume per cycle, RTC=vRTC/3600 0 37.41 5.28

Opposing lane utilization factoe, fLVO 1 0 1

Opposing f low  per lane, per cycle, VO/C 41.625 0 48.36

Opposing platoon ratio, Rpo 2.16 2.7 18

Opposing queue ratio, qro 0 0 0

gf 0 0 0

gq 0 0 0

gu=g-gq  if  gq>=gf, or gu=g-gf if  gq<gf 50 40 6

ER1 20.293 9.415 31.567

PTHO 0.897 1 0.633

PR 0 5.857 0.103

ER2 1

fmin=2(1+PR)/g 0.040 0.343 0.368

gdiff 0 0 0

fm 1 0.020 0.241

fRT 0 0.465 0.241

Supplemental Worksheet for Permitted Right Turns

(Existing Intersection)

Input

Computation

108 sec

Multilane

(with Green Time Management)

 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK, THAILAND 

 

 

 

140 
“TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

  

 This can be the good solution, which can 

reduce the intersection delay form the 113 sec to 

the 23 sec with the installation of an extra traffic 

light for right turn for WB traffic.  

 

8.1.2 Enforcement of traffic and safety 

management 

 The traffic regulation with safety measures, 

it is possible to regularise the traffic as immediate 

action implementation having following 

enforcement: 

 Lane change should not be permitted 

 No vehicle stopped within these location 

 Green signal should be flowed strictly 

 No pedestrians allowed crossing the road 

except at zebra cross. 

 

8.2. Short Term Improvement 

8.2.1 Widening of existing carriage way 

 The lane existing in Kalimati Intersection is 

not up to standards as per the Nepal Road Standards 

and good engineering practices.  

 As per norms for urban road having dense 

traffic movement, the carriage width should be not 

less than four lanes with 2x(2x3.5)m having median 

at least 0.5m and service roads including footpath 

for pedestrians.  

 Whereas present scenario of the road 

corridor of the Kalimati area are as follows: 

• Carriage way width=2x(2x3)m 

• Median=0 

• Surface drainage=2x0.50m 

• Footpath=2x2m 

• Net carriage way width=17.00 m 

Hence, with reference to available clear width of 

the road corridor, it is proposed as follows: 

• Carriage way width=2x(2x3.5)m 

• Median=0.5m 

• Surface drainage=2x0.25m 

• Footpath=2x1.5m 

• Net carriage way width=18.00 m 

 

8.2.2. Alternate Route 

 The current route is not sufficient for the 

amount of traffic using that access road. Thus an 

alternate route (one way road) may be applicable 

for the reduction of the congestion and smooth 

flowing of the traffic even during peak hours. Thus, 

the alternate routes can be proposed. 

 

8.3. Long Term Improvement 

8.3.1.  Flyover with Expressway 

 Without disturbing the existing road 

corridor, the present traffic can be segregated. This 

can be achieved by passing a four lane expressway 

starting from Kalimati Bridge to Solti junction. The 

expressway with underpass at Kalimati intersection 

will channelize all express traffic and segregate 

local traffic from a proposed concept of ramp-up 

and ramp-down at both end of expressway. There 

will be clear elevation of 10 m for Tahachal and 

Balkhu road. Whereas the existing road will serve 

as service road, hence the traffic flows deem to be 

smooth.  

 

 The proposed expressway will be model for 

such type of high traffic intensity location within 

Kathmandu valley which can be replicable to other 

 EB SB WB 

Delay 7.113 34.453 36.178 

LOS by lane group A C D 

Intersection delay 23.045 

 C 

Timing 
G 50 G 6 G 40 

Y 3 Y 3 Y 3 

Phase number 1,3 3 1,2

Phase type P P P

Adjusted f low  rate, v(veh/hr) 2455 1467 1704

Saturation f low  rate, s(veh/hr) 3464 4572 3463

Lost time 4 4 4

Effective green time,g(s)   g=G+Y-tL 88 39 54

green ratio, g/C 0.815 0.361 0.500

Lane group Capacity, c=s(g/C)  (veh/hr) 2822.519 1651.000 1731.500

v/c ratio, X 0.870 0.889 0.984

Flow  ratio, v/s 0.709 0.321 0.492

Critical lane group/phase( )

Sum of f low  ratio for critical lane groups, 

Yc = ?(critical lane groups, v/s)

Total lost time per cycle, L(s)

Critical f low  rate capacity ratio,

Xc=(Yc)C/(C-L)

EB SB WB

Adjusted f low  rate, v(veh/hr) 2455 1467 1704

Lane group capacity, c(veh/hr) 2822.519 1651.000 1731.500

v/c ratio. X=v/c 0.870 0.889 0.984

Total green ratio, g/C 0.815 0.361 0.500

Incremental delay calibration,k 0.500 0.500 0.500

Uniform delay, d1 3.125 26.898 18.000

Incremental delay, d2 3.988 7.554 18.178

Initial queue delay,d3 (s/veh) 0 0 0

Progression adjustment factor, PF 1 1 1

Delay, d=d1(PF)+d2+d3 7.113 34.453 36.178

LOS by lane group A C D

Intersection delay, dI

Capacity and LOS Worksheet

Capacity Analysis

Lane group

(with Green Time Management)

23.045

C

Lane group Capacity, Control Delay, and LOS Determination

1.712

1.522

12

Lane group
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location as it will not interfere with the existing 

built-up structure. 
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Predicting Young Drivers’ Intention to Drive Exceeding the Speed Limit: 

An Application of Extended Theory of Planned Behavior 
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ABSTRACT: 

Road accidents are extremely attributed to driving violations, a behavior of drivers which is exceeding 

speed limits especially in young drivers. In this study, the efficacy of an extended theory of planned 

behavior was evaluated in the young drivers‟ (N=800) speeding behavior and intention to drive exceeding 

the speed limit prediction.  The results show that young drivers‟ speeding behavior appears to be affected 

by perceived behavioral control, past behavior, personal norms, intention to exceed the speed limit, 

affective and evaluative attitude towards respecting the speed limit, and social support. It also found that the 

impact of personal norms is greater in the intention of drivers to drive exceeding the speed limit. 

Furthermore, the effect of socio-economic characteristics and the vehicle usage such gender, age, income 

level, university, and location of university etc. were significant with report to speeding indicating that 

young drivers are more likely to be speeding offenders. Interestingly, racing movies and racing also make 

important predictors to support drivers to drive exceeding the speed limit.    

KEYWORDS: 

Young drivers, Socio – economic, Speeding Behavior, Theory of planned behavior, Past behavior

Introduction 

Traffic accidents cause both of waste of life 

and assets to Thai people tremendously.  Each year 

there is more than 13,000 fatalities and uncountable  

 

number of injured people on the public road due to 

the traffic accidents.  When considering the lost of 

economic, it can be assessed that the accidents on 

the road cause the lost of 232, 588  million baht in 

2007 (Department of Highways, 2007). It is well 

known that the factors contributing to road accident 

are road user, the vehicle, and the road and 

environment. According to the  traffic accident 

statistics from The Royal Thai Police in 2009, it 

appears that three main causes of the road accident 

occurrences are exceeding of speed limit (16.7%), 
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Dangerous lane changing (15.3%) and driving too 

close to leading vehicle (8.7%). Speeding is an 

important issue in traffic accident research. One of 

reasons to study speeding behavior is that using 

high speed is a major cause of the fatality and 

injury on traffic accidents. Many research have 

been focus on the causes of accident. These 

researches indicate speeding as a feature of risky 

drivers‟ behavior and reckless driving formation 

(Vershuur et al., 2008; Steg, 2009). According to 

the statistics from The Royal Thai police during 

(2003-2009), it appears that the most important 

cause of traffic accidents is to drive exceeding 

speed limits. These trends of the causes of traffic 

accident are similarly in many years ago, and it 

tends to have the same tendency in the future.  It is 

insisted that speed is the main cause of the road 

safety problem. Generally, speed is an essential 

contributory factor that related to road accidents. 

Using a higher speed increases the risk of an 

accident. The number of accidents depends on the 

age of drivers. Many research focus on teen and 

young drivers, because driving behavior of drivers 

in this age group are considered as risky driving. 

Many studies found that young drivers tend to drive 

faster than other age group of drivers (Fleiter et al., 

2010; Strading and Meadow, 2001). Similar to the 

trend reported by the Bureau of Policy and Strategy 

(2009), drivers at age 15-24 years old have the 

higher risk of traffic accidents than other age group 

of drivers. Therefore, young drivers who intent to 

drive exceeding speed limits are the target group 

that should be taken into concern.  

The theory of planned behavior 

One social psychology model used to 

indentifying the human behavior is the Theory of 

Planned Behavior (TPB). The theory of planned 

behavior (TPB, Ajzen, 1991) was extended from 

the theory of reason action (TORA). According to 

the TPB model, the theory can be indicated as the 

best predictor of human‟s behavior. It provides 

potential predictors for identifying significant 

factors relating determination. This model assumes 

three conceptually independent determinant of 

intention. Firstly, attitude toward the behavior 

refers to the degree to which a person has a likable 

or unlikable evaluation or estimation of the 

behavior in question. Secondly, subjective norms 

refer to the normative expectation of others such 

family members and closed friends that are 

inspirationally to comply with their expectations. 

Finally, perceived behavioral control mention about 

a behavior which refers to the degree of human‟s 

feeling they can control and perceive the 

consequence of their behavior. The correlation of 

attitude toward the behavior, subjective norm and 

perceived behavioral control can uses directly to 

predict the intention which is the central factor in 

the theory of planned behavior model. It refers to 

the individual‟s intention to perform activities. 

Perceived behavioral control combines with 

behavioral intention can be used directly to estimate 

the behavior 

The utility of the Theory of Planned 

behavior (TPB) and the Theory of Reason Action 

(TORA) have been used to describe human 

behavior in many field of study such as problem 

drinking, job search, leisure activities, and others. 

Within the field of traffic safety and injury 

prevention, most studies apply the ability of the 

TPB to observe the behavioral explanations. For 

example, to understand about drivers‟ speeding 

intention, the predictors within in TPB which are 

attitude, subjective norm and perceived behavioral 

control can be applied in order to investigate why 

drivers tend to drive with higher speed. However, 

the attitude, subjective norms and PBC have been 

proved that they are not enough to explain their 

behavior.  

The additional predictors affecting drivers’ 

speeding behavior 

It is well known that the theory of planned 

behavior is the useful model for considering the 

human behavior. However, in the field of road 

traffic accident prevention, several factors are 

significant contribution to predict drivers‟ behavior. 

TPB constructs (attitude, subjective norms, and 

PBC) can be used to predict and explain drivers‟ 

behavior driving exceeding the speed limit, but the 

methodologies have not been applied in the 

validatory prediction for their behavior due to the 

lack of some related explainable factors. The 

purpose of the study intends to extend the theory of 

planned behavior constructs by adding additional 

predictors relating to young drivers‟ speeding 

behavior. The resent studies have been proved that 

past behavior, descriptive norm, and personal norm 

has the direct effect on intention. Furthermore, 

attitude towards behavior should be distinguished 

to affective attitude and evaluative attitude in order 

to achieve best understanding.  

Affective attitude toward to the drivers‟ 

behavior refers to the negative or positive feeling 

obtained when the driver drive by exceeding the 
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speed limits while evaluative attitude toward the 

behavior refer to the consequence of exceeding the 

speed limits (Elliott and Thomson, 2010). Past 

behavior is the strongest predictor to predict the 

future behavior which are the contributory 

predictors affecting human‟s behavior (Forward, 

2009). It means that people who usually perform 

some actions in the past, they tend to perform the 

similar manner in the future. The relationship 

between past behavior and future behavior is an 

evidence of the behavioral stability. In addition, 

past behavior predictor should be independent of 

the effects of existing predictors within TPB model. 

According to the previous studies, the behavior of 

drivers is imitated (Elliot, 2010). Descriptive norm 

can be considered as an important predictor of 

driver speeding behavior which refers to the 

behavior of drivers that are influenced by other 

road users. Personal norm refers to self-standard. 

For example, the driving behavior of others road 

users are good or bad in your opinion and the belief 

about driving skill of other drivers comparing with 

your driving skill (Pelsmacker and Janssens, 2007). 

1 The aim of this study is to construct the related 

factors to measure the speeding behavior. The 

additional predictors should provide advantages in 

order to support the model for the better prediction 

and should be incorporated with each variable 

within the existing model. Firstly, this study 

proposes to determine the drivers‟ response to the 

speed enforcement tools such as post speed limits; 

traffic polices, and speed camera. The response to 

speed enforcement tools mentions about traffic 

device that can be enforced the drivers to respect 

and comply with the traffic regulation such as 

traffic polices, warning signs and speed limit signs. 

There are many devices which are considered as 

factor influencing on drivers‟ speed selection. 

Firstly, speed warning signs which are usually seen 

beside the street shoulders and highways. Warning 

signs emphasize for painting in eye-catching 

brighter colors in order to alert and inform drivers 

about the road environment, hazarded location, 

risky conditions (e.g. curvatures, etc.) and working 

zones. Secondly, the presence of speed limit signs 

are a controlling tool supported drivers to perceive 

and observe the legal speed. These signs indicate 

the maximum speed allowed by regulation for each 

type of road user in each specific road area. The 

designed speed limit is considered as a significant 

factor such as vehicle types, land-use, etc. Each 

route has a different posted speed limit which is 

enforced by the governing agency. Many previous 

research have studied about the influence of traffic 

signs on road drivers It found that traffic signs are 

not able to emphasize drivers‟ speeding behavior 

(Charlton, 2007; Daniel et al., 2010). Secondly, the 

social support, this study would like to indicate the 

degree of drivers‟ belief when receive some 

comments or suggestions from others and evaluate 

the speeding behavior when they drive with 

passenger in their car. Therefore, this model 

assumes nine conceptually independent determinant 

of intention which can be constructed as shown in 

the figure 1. 

 
 

Figure 1 Young drivers’ speeding behavior 

model. 

Methodology 

The study aims to focus on private car 

drivers aged between 18-25 years old who intent to 

drive exceeding the speed limit, because drivers in 

this age group are more likely to have risky driving 

behavior, and tends to have more speeding-related 

accidents than other aged groups. 800 samples are 

collected from universities within Bangkok and 

suburban provinces.  

Data collection 

All of samples are randomly collected on 

car and pick-up drivers. The numbers of young 

drivers are classified by type of university (public 

or private university), location of these university 

(urban or suburban areas), level of family„s income 

(medium (household income is 15,000 – 100,000 

baht per month) or rich (household income more 

than 100,000 bath per month), and years of driving 
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experience (less than or higher than 3 years). In 

sum, 800 participants were collected using the 

questionnaire, 50 participants per group. 59.6% of 

participants were male, 29.6% are studying at 

public university, and 30% are studying at private 

university. 40.4% were female, 20.4% are public 

university‟s student. 

Questionnaire design 

Questionnaires were used to measure the 

predictors of the extended TPB vehicle usage and 

socio-economic characteristics. The questionnaire 

consists of 5 sections. In the first section, the 

questions are related to drivers‟ characteristics 

which are age, gender, name of university and 

household income. In the second section, it 

questions about driving experience and vehicle 

usage (vehicle type, vehicle brand, ages of vehicle, 

years of driving experience, experience of receiving 

speeding ticket, and experience of involving in 

traffic accidents). In the third section, participants 

were asked about your information of speed limit in 

urban roads, rural roads, and toll ways and the 

average speed that using in these roads. The section 

five is the question about the frequency that you 

attending in activities influencing to speeding 

behavior. The questions in the last section are the 

questions that construct to measure the extended 

TPBs‟ predictors related to driving behavior. All 

questions were measure using five-point (1–5) 

Likert‟s scale.  

Analysis of speeding behavior influenced by the 

drivers’ socio-economic characteristics 

According to the driving speed using within urban 

area , the coefficients of independent variables 

“gender, age, type of university, university‟s 

location, income level, frequency of racing movies 

viewing, frequency of racing viewing , and 

Affective attitude towards respecting the speed 

limit are statistically significant at 1-10%. It was 

found that female drivers are more likely to drive 

faster than male drivers. Drivers who are studying 

in private university especially university locating 

within suburban areas tend to drive with high 

speed. Drivers with high income are more likely to 

drive faster than drivers who have lower income. 

Drivers who have high frequency of racing or 

racing movies viewing tend to drive with higher 

speed when compared to drivers in others group, 

and they have negative affective attitude towards 

respecting the speed limit.  

 

For Urban areas,  

Speed=112.9-3.915(GEN)–1.262(AGE)+5.042(UNI) 
+4.120(ULO)+3.502(INC)+3.060(MOV)+3.773(RAC) – 
3.156 (AFF)   
 

The results of driving speed within suburban areas 

shows the evidence that independent variables 

which are age, type of university, income level, 

driving license holding, experience of receiving 

speeding ticket, frequency of racing viewing, 

frequency of racing movies viewing, and affective 

attitude towards respecting the speed limit shows 

the significant level at 1-10%. Younger drivers tend 

to drive with high speed. Drivers who usually drive 

with high speed report having driving license and 

having an experience of receiving speeding ticket. 

It is possible that driving license may contribute 

their speeding confident. Similar to the driving 

speed that using within Urban areas, drivers who 

are studying at private university, drivers with high 

income, driver who has frequency of racing and 

racing movies viewing, and driver who has 

negative affective attitude towards respecting the 

speed limit are more likely to drive with higher 

speed when compared to drivers in other groups.  

 

For suburban areas,  

Speed=133.5–1.077(AGE)+4.770(UNI)+5.671(INC)+ 
3.386(LIC) + 5.388(TIC) + 3.686(MOV) + 3.854(RAC) – 
5.280(AFF) 
 
For driving speed using in toll roads, the 

coefficients of independent variables “gender, 

university‟s location, income level, experience of 

receiving speeding ticket, experience of involving 

in accident due to fast driving, frequency of racing 

movies viewing, frequency of racing viewing, 

affective attitude towards respecting the speed 

limit, and evaluative attitude towards respecting the 

speed limit are significant factors at 1-10%. Male 

drivers tend to drive faster than females drivers 

(Brait et al., 2008). Driver who are studying at 

university locating within suburban areas are 

reported to be speeding offenders when compared 

to students of university within urban areas. Young 

drivers with high household income are more likely 

to drive with high speed in toll roads and all types 

of road. Drivers who usually drive with higher 

speed are reported that they have experience of 
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receiving speeding ticket, experience of involving 

in accident due to fast driving, and report more 

frequency of racing movies and racing viewing. 

They have negative affective and negative 

evaluative attitude towards respecting the speed 

limit.  

 

For toll roads,  

Speed=127.57+3.851(GEN)+4.318(ULO)+4.005(INC)+ 
6.789(TIC)+4.588(ACC)+3.842(MOV)+7.537(RAC)– 
4.630(AFF) – 1.521(EVA) 
 

Analysis of speeding behavior using an 

application of extended theory of planned 

behavior 

The test of hypothesized model that is driving 

behavior (BEH) can be predicted by 8 exogenous 

variables via intention (INT), and also directly 

predicted by PAS and PBC. For this analysis, the 

summaries of results provide a quick overview of 

the model for the purpose that whether the model is 

identified. There are 253 distinct sample moments, 

84 parameters to be estimated, 169 degree of 

freedom, and Chi-square value is 548.315 with 

probability level at 0.000. The hypothesized model 

fits the data quite well. CMIN/DF = 3.244, which is 

very close to the recommended value of 3 

(Schreiber et al., 2006). The Root Mean square 

Residual (RMR) of 0.043 is below the upper limit 

value of 0.05 as recommended by Byrne (2010). 

Goodness of Fit Index (GFI) = 0.942 and Adjusted 

GFI (AGFI) = 0.914 are both higher than 0.9 which 

represent the well fitting model (Hu and Bentler 

1999). The next criteria of model fit indices relate 

to baseline comparisons. Normed Fit Index (NFI), 

Incremental Fit Index (IFI), Tucker Lewis Index 

(TLI), and Comparative Fit Index (CFI) should 

close to 0.95 which indicate superior fit. According 

to the model fit summary, the value of NFI, IFI, 

TLI, and CFI are close to 0.95 as suggested by Hu 

and Bentler 1999. Thus, all of indexes in baseline 

comparison criteria can be considered as well 

fitting. The next set of model fit summary focuses 

on Root Mean Square Error of Approximation 

(RMSEA). Byrne (2010) has recommended a value 

of 0.06 to be a better fit between a set of observed 

data and the hypothesized model. In conclusion, 

this hypothesized model fit the observed data 

reasonably well based on the basis of all indexes 

presenting in goodness of fit summary.  

 

Figure 2 Path analysis of the young drivers’ 

model 

The path diagram related to the evaluation of 

hypothesized model is showed in figure 2. Most of 

the factors are significant estimators and have direct 

and indirect impact on speeding behavior. Based on 

the results as shown in table 1, it appears that three 

main factors affect intention to drive exceeding 

speed limit (INT) are personal norms (1.544), 

perceived behavioral control (1.410), and past 

behavior (0.641). Evaluative attitude (EVA), 

affective attitude (AFF), and social support (SOC) 

have a less importantly effect on intention (INT). 

Both Descriptive norms (DES) and the response to 

speed enforcement tools (ENF) are not significant 

influencing on intention. Driving behavior (BEH) is 

directly affected by past behavior (0.496) following 

by perceived behavioral control (0.428), and 

intention (0.293).  

 

 

 

 

 

 

 

Table 1 Direct effect in the hypothesized model.  

 

Factors 
Impact 

on 

Size of 

effect 
S.E. C.R. 

p-

value 

 1. (PER) INT 1.544 0.864 1.787 * 

 2. (PBC) INT 1.410 0.494 2.853 *** 

 3. (PAS) INT 0.641 0.110 5.817 *** 

 4. (EVA) INT 0.220 0.099 2.226 ** 
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5. (AFF) INT 0.198 0.097 2.035 ** 

 6. (SOC) INT 0.144 0.073 1.967 ** 

 7. (DES) INT 0.296 0.329 0.900 0.368 

 8. (ENF) INT 0.034 0.049 0.688 0.492 

 9. (PAS) BEH 0.496 0.091 5.433 *** 

 10. (PBC) BEH 0.428 0.428 0.085 *** 

 11. (INT) BEH 0.293 0.293 0.139 ** 

 

When considering the total effects of all factors on 

driving behavior, most of the factors play a 

significant role in the hypothesized model and have 

an indirect and/or direct impact on speeding 

behavior (table 2). Driving behavior appears to be 

mainly affected by perceived behavioral control, 

PBC (total effects loadings of 0.841). Perceived 

behavioral control influences speeding behavior 

directly and indirectly, through intention to drive 

exceeding speed limit (INT). Past behavior is the 

second most important predicting factor of 

speeding behavior (total effects loading of 0.683). 

Past behavior also has direct and indirect impacts 

on speeding behavior similar to perceived 

behavioral control factor. The third most significant 

factor of speeding behavior is personal norm, PER 

(0.452), followed by the intention to speed, INT 

(0.293). The personal norm affects speeding 

behavior indirectly through its influence on 

intention to speed. In total, the affective attitude 

towards respecting the speed limit (AFF), 

Evaluative attitude towards respecting the speed 

limit (EVA), and social support (SOC) have a far 

less substantial impacts on speeding behavior than 

perceived behavioral control (PBC), past behavior 

(PAS), personal norm(PER), and intention to drive 

exceeding speed limit (INT). The hypothesized 

factor that does not play an important role in the 

hypothesized model estimation is the response to 

speed enforcement tools (ENF) and descriptive 

norm (DES).      

 

Table 2 total effect of speeding behavior 

predictors 

 Multiple group analysis 

              This part set out to increase understanding 

of the impact of each factors on different 

subgroups. The advantages of this result may use 

for road safety campaign and management in a 

number of way such as policy making. In this 

study, the group of university, location of 

university, household income, and driving 

experience are separated for evaluating the effects 

of each factor. It appear that perceived behavioral 

control (PBC), evaluative attitude respecting the 

speed limit (EVA), social support (SOC) and 

intention to drive exceeding speed limit (INT) are 

significant influencing on drivers who are studying 

at public university but are not impacting on drivers 

of private universities. Similarly, these factors also 

influence on drivers with high household income.  

 

Perceived behavioral control (PBC), affective 

attitude towards respecting the speed limit (AFF), 

and past behavior (PAS) make important significant 

factor on drivers who have less driving experience 

(less than 3 years), but have no influence on drives 

who have more driving experience. Interestingly, 

both past behavior (PAS) and perceived behavioral 

control (PBC) affect speeding behavior indirectly 

through its influence on intention to exceeding 

speed limit (INT), and also affect directly on 

speeding behavior (BEH) in all different groups.         

Summary and discussion  

Influencing factors affecting speeding behavior 

The results of this study shows the 

evidence that household income level, frequency of 

racing movies viewing, frequency of racing 

viewing, and affective attitude towards respecting 

the speed limit are statistically significant at 1-10% 

level in all types of roads. Drivers with high income 

are more likely to drive with high speed. This result 

supports many previous studies which demonstrate 

that drivers who have higher income are more 

likely to be speeding offenders, and tend to drive 

with higher speed when comparing with drivers 

who have lower household income (Shinar et al., 

2001; Karlaftis et al., 2003). Drivers were asked 

about their attitude towards respecting the speed 

limit by asking: “driving close to or lower than 80 

km/h makes me nervous (Affective attitude) and 

Factors 
Direct 

effects 

Indirect 

effects 
Total Effects 

1. (PBC) 0.428 0.413 0.841 

2. (PAS) 0.496 0.188 0.683 

3. (PER) 0.000 0.452 0.452 

4. (INT) 0.293 0.000 0.293 

5. (AFF) 0.000 0.058 0.058 

6. (EVA) 0.000 0.064 0.064 

7. (SOC) 0.000 0.042 0.042 
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driving fast makes me safe time (Evaluative 

attitude)”. This analysis shows that driver who has 

negative affective attitude respecting the speed 

limit tend to drive with high speed. It is possible 

that the drivers in this group does not realize about 

posted speed limit or may think that speed limit is 

too low. Both racing movies and racing viewing 

were indirectly related to intention to speed. It is 

possible that the viewings of racing or racing 

movies are marker for their lifestyle. Furthermore, 

drivers who usually drive with higher speed are 

reported that they have experience of receiving 

speeding ticket (Mannering, 2008) because they 

usually drive with speed faster than speed limit. 

Interestingly, this analysis opposes the finding of 

previous research which argue that male drivers are 

more likely to speed as fast driving comparing to 

female drivers (Mannering, 2008; Beullens and 

Bulck (2008); Braitman et al., 2008). The finding of 

this study shows that female drivers tend to drive 

faster than males when driving within urban areas, 

but drive slower than male drivers if driving in 

other areas.  

Effects of traditional TPB predictors on young 

driving behavior 

           According to the theory of planned behavior, 

speeding behavior can be predicted by attitude, 

subjective norms, and perceived behavioral control 

via intention, and also directly predicted by 

perceived behavioral control. Attitude towards 

behavior is distinguished to affective attitude and 

evaluative attitude in order to achieve best 

understanding (Ajzen, 1991). The finding of this 

study confirms the impact of both affective and 

evaluative attitude and perceived behavioral control 

on speeding behavior (Victoir et al., 2005; Letirand 

and Delhomme, 2005; Warnner and Aberg, 2006; 

Elliott et al., 2007; Wanner and Aberg, 2008; Paris 

and Broucke, 2008; Elliott, 2009). Speeding 

behavior appears to be mainly affected by 

perceived behavioral control which both directly 

and indirectly predictor. This evidence confirms 

previous observation done by Poutter et al. (2008). 

Therefore, it can be argued that affective and 

evaluative attitude towards respecting the speed 

limit and perceived control about speeding are 

statistically predictors of the intention to speeding. 

However, this finding oppose those results which 

are reported that subjective was significant 

determinants of speeding behavior. The path 

analysis of this hypothesized model shows that 

subjective norms are not significant influencing 

impact on young speeding behavior. In other words, 

family members and/or friends are not influencing 

young drivers‟ speed selection. It is possible that 

drivers may select driving speed depend on their 

felling and ability of driving control, but they does 

not follow the speeding behavior of their family 

and friends.  

Effects of additional predictors on young driving 

behavior 

            Although the prediction of speeding 

behavior using the theory of planned behavior 

(TPB) has been successful in speeding behavior 

description. However, the TPB constructs have not 

been applied in the validatory prediction for 

drivers‟ speeding behavior due to the lack of some 

explainable factors related to speeding behavior. 

The attitude, subjective norms and PBC have been 

proved that they are not enough to explain their 

behavior. In recent times, many studies suggest 

some additional constructs to predict drivers‟ 

speeding behavior and intention to drive exceeding 

speed limits. In this study, past behavior, personal 

norm, descriptive norm are evaluated to confirm the 

finding of these studies. The hypothesized model 

confirms the influence of personal norm and past 

behavior on young speeding behavior (Pelsmacker 

and Janssens, 2007; Elliott and Thomson, 2010). 

Past behavior can be used to predict both intention 

to exceeding speed limit and speeding behavior, 

and it made the large influence on speeding 

behavior (Elliott and Thomson, 2010) inferior to 

perceived behavioral control. Intention to 

exceeding speed limits is mainly effected by 

personal norms (Victoir et al. 2005). Furthermore, 

personal norms are also affecting on speeding 

behavior as the third important factors. The finding 

of this analysis opposes the consequence of 

previous research (Forward, 2009; Elliott and 

Thomson, 2010) which reported that descriptive 

norms were significant predictor affecting intention 

to exceeding speed limits. According to the results 

of this study, descriptive norms are not significant 

influencing on intention. It is possible that other 

drivers affect young speeding in some situations. In 

other words, other drivers (descriptive norms) 

cannot change the speeding behavior but it can be 

influenced on speed selection. For example, young 

drivers who usually drive exceeding speed limit 

may drive slowly because they follow the speed of 

vehicles in front of their car. This study aims to 

extend some explainable predictors related to 

speeding behavior into the TPB model. Two 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK, THAILAND 

 

 

 

149 
“TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

predictors were added based on the influencing 

factors related to speeding behavior as described in 

chapter 2: The response to speed enforcement tools 

and social support. Social support has an impact on 

young drivers‟ speeding behavior. However, it is 

evidence that the impact of social support is less 

than all of other significant predictors. The 

response to speed enforcement tolls does neither 

significant influence intention to exceed speed 

limits nor speeding behavior. This is possibly due 

to the fact that young drivers may reduce their 

speed when passing the speed enforcement tools 

such as speed enforcement zone and increase 

speeding after passing these tools. The presence of 

speed enforcement tool is not influencing on young 

drivers. It may change their speed in sometimes. 

Therefore, speed enforcement tools cannot change 

young drivers‟ speeding behavior. 

Abbreviations   

GEN = Gender   AGE = Age (years)  

UNI = University   ULO = University‟s 

location 

INC = Household income  LIC = Driving license 

TIC = Experience of receiving speeding ticket 

ACC = Past accident  RAC = Racing movies 

RAC = Racing viewing   
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บทคดัย่อ 
 งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุ และพฒันาแบบจ าลองท านายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) โดยวิเคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุ 5 ปี ระหว่าง วนัท่ี 1 มกราคม 2548 ถึง วนัท่ี 31 

ธนัวาคม 2552 ส าหรับตวัแปรอุบติัเหตุท่ีวิเคราะห์ในการศึกษามี 5 ตวัแปร ไดแ้ก่จ านวนอุบติัเหตุ  จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิด

การสูญเสียชีวิต จ านวนรายผูเ้สียชีวิตและจ านวนรายผูบ้าดเจบ็ ตวัแปรอิสระประกอบดว้ย ความกวา้งของผิวทาง  ความกวา้งของไหล่ทาง องศาโคง้ราบ 

ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวด่ิงข้ึน ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวด่ิงลง จ านวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั 

ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั และช่วงกิโลเมตรหลงัจาก

ทางเขา้ถนนหลกั การวิเคราะห์ขอ้มูลใชก้ารสร้างแบบจ าลองการถดถอยทวินามแบบลบ 

          ผลการศึกษาพบว่าอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนใหญ่เกิดบริเวณทางเช่ือมต่อต่างๆไม่ว่าจะเป็นกรณีทางแยกต่างระดบั จ  านวนทางเช่ือมต่อ หรือจุด
ทางเขา้ออก ซ่ึงพบว่ามีนัยส าคญัสูงสุดในแบบจ าลอง ผลให้เกิดอุบติัเหตุทั้ง แบบไม่รุนแรง และรุนแรง ดงันั้นเพ่ือ ยกระดบัความปลอดภยัในการ
ออกแบบหรือปรับปรุงโครงการ ควรพิจารณาถึงจุดเหล่าอยา่งรอบคอบไม่ว่าจะเป็น ระยะป้ายบอกทาง ระยะของทางเบ่ียงเขา้ออก อุปกรณ์บงัคบัรถให้
อยูใ่นช่องทางหรือแสงไฟฟ้าส่องสวา่งฯลฯ 
 

ค าส าคญั: อุบติัเหตุ หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดขั้นบนทางหลวงอาจมีคนตาย บาดเจบ็ หรือเกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 1, อุบติัเหตุท่ีมีการสูญเสียชีวิต 
หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ท าให้คนตาย อาจมีคนบาดเจบ็ หรือทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ได ้เช่น อุบติัเหตุเกิดข้ึนแลว้คร้ังหน่ึงมีคนตาย 10 คน บาดเจบ็ 
12 คน ถือวา่เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดความตายเพียง 1ราย 2, อุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจบ็ หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ท าให้คนบาดเจบ็ 3, อุบติัเหตุท่ีเกิดการ
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เสียหาย หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ท าให้ทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น 4, อตัราการเกิดอุบติัเหตุ หมายถึง จ  านวนรายการเกิดอุบติัเหตุต่อตวัแปรต่างๆ ท่ี
นิยมมาเปรียบเทียบตามหลกัสากล 5 

Abstract 
 The objectives of this research are to investigate the factors that influence accident occurrences, and to develop accident prediction models for 

the first and second-staged expressway systems.  The study analyzed the 5-year historical accident data between 1 January 2005 and 31 Decembers 2009.  

Several dependent variables were analyzed in this study, including the total number of accidents, injury accidents, and fatal accidents, as well as the total 

number of injuries and fatalities.  The independent variables are primarily geometric characteristics of the freeways, composing of pavement and shoulder 

width, degree of the horizontal curve, vertical gradient, the number of connecting off-ramps and on-ramps, whether the section is an interchange, the 

section before an interchange, the section after the interchange, the section before an on-ramp, and the section after an off-ramp. This study used negative 

binomial regression modeling technique for investigation.   

              The study found that the accidents mainly occur at connection locations such as an interchange, the number of connecting off-ramps and on-
ramps, the section off-ramps and on-ramps these variables are significant to the models. The accident resulted in both severe and mild, so to promote 
safety in the design or improve the project. Consider these points carefully whether long-term vision. The length of the sing a byroad, a crossroad, a 
crossing. Accessories car to compel, located in the tunnel or electric light to be brightly, etc. 
 

Keywords: Traffic Accident 1, Fatal Accident 2, Injury Accident 3, Damage Accident 4, Accident Rate, AR 5 

 
1. ค าน า 
                การเดินทางและการขนส่งมีความจ าเป็นต่อการด าเนินชีวิต
ของมนุษย ์ จึงก่อให้ เกิดรูปแบบการเดินทางและโครงข่ายการขนส่ง 
เพ่ือรองรับความตอ้งการและอ านวยความสะดวกในการเดินทาง ถ้า
โครงข่ายการขนส่งมีประสิทธิภาพ ผู ้เดินทางได้รับความสะดวก 
รวดเร็ว และ มีความปลอดภยั แต่หากโครงข่ายการขนส่งมีปัญหา เช่น 
เกิดอุบติัเหตุจราจร เหตุการณ์ยวดยานขดัขอ้ง ผิวจราจรมีความเสียหาย
หรือมีน ้าท่วมขงั ฝนตกหรือมีหมอก เป็นตน้ เหตุการณ์เหล่านั้นท าให้
ผูใ้ช้ทางมีเวลาการเดินทางเพ่ิมข้ึน ซ ้ าร้ายหากผูใ้ช้ทางเป็นผูป้ระสบ
เหตุเอง อาจมีทรัพยสิ์น เสียหาย ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต อีกทั้งยงั
เป็นส่วนหน่ึงของปัญหาทางส่ิงแวดล้อม ซ่ึงมี ผลกระทบต่อสังคม
ส่วนรวม   

 

2. ทีม่าและแรงจูงใจของปัญหา 
          อุบติัเหตุทางถนนเป็นหน่ึงในปัญหาท่ีส าคญัทางเศรษฐกิจและ
สงัคมของโลก ในทุกๆ ปี จะมีผูเ้สียชีวิตและไดรั้บบาดเจ็บเป็นจ านวน
มาก รวมถึงมูลค่าความเสียหายของทรัพยสิ์นท่ีเกิดจากอุบติัเหตุทาง
ถนนก็มีมูลค่ามหาศาล ประเทศไทยซ่ึงเป็นหน่ึงในประเทศก าลัง
พฒันาของภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ มีมูลค่าความสูญเสีย
เน่ืองจากอุบติัเหตุทางถนนทั้งทางเศรษฐกิจและทางสังคมท่ีมีมูลค่า
มหาศาลเช่นเดียวกนั การพฒันาทางเศรษฐกิจท่ีรวดเร็ว กลบัท าให้

ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึน ซ่ึงรวมถึงการ
เพ่ิมข้ึนของปริมาณยานพาหนะ ปัญหาเหล่าน้ียอ่มส่งผลโดยตรงต่อ
ปัญหาทางสาธารณสุขศาสตร์และเศรษฐศาสตร์ โดยภาพรวมของ
ประเทศ จากสถิติพบว่า ประชากรไทยเสียชีวิตประมาณ 130,000 คน
จากอุบติัเหตุทางถนนในรอบ 10 ปีท่ีผ่านมา และมากกว่า 500,000 คน
ได้รับบาดเจ็บหรือกลายเป็นบุคคลทุพพลภาพจากปัญหาดังกล่าว 
(Sweroad, 1997) อุบติัเหตุทางถนนจึงกลายเป็นหน่ึงในสาเหตุหลกั
ของการเสียชีวิต จากการรายงานของกระทรวงสาธารณสุข เน่ืองจาก
ปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
เป็นปัญหา ท่ีสร้างความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจและเป็นส่วนหน่ึง
ของปัญหาทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม อีกทั้ง มีแนวโนม้ท่ีทวีความรุนแรงข้ึน 

 
3. งานและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 

 ก ร ณี ก า ร ศึ ก ษ า เ ป็ น ก า ร ท ดส อบส ร้ า ง
แบบจ าลอง 2 วิธีคือ การวิเคราะห์การถดถอยแบบ    ปัวซอง (Poisson 
Regression) และการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามแบบลบ 
(Negative Binomial Regression) เป็นการหาความสัมพนัธ์ของตวัแปร
ตั้งแต่ 2 ตวัข้ึนไป โดยท่ีตวัแปรศึกษาหรือตวัแปรตามเป็นตวัแปร
จ านวนนบัท่ีมีการแจกแจง ปัวซอง (Poisson Regression) ท่ีมีค่าความ
แปรปรวนมากกวา่ค่าเฉล่ียซ่ึงไม่เป็นไปตามขอ้สมมุติฐานเบ้ืองตน้ของ
ตวัแบบ ส่วนตวัแปรอิสระเป็นตวัแปรเชิงคุณภาพ หรือตวัแปรเชิง
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ปริมาณโดยน าเสนอการแจกแจงทวินามแบบลบ ตวัแบบการถดถอย
ทวินามแบบลบ และผลงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
 

3.1 ตวัแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ 
การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบ เป็นตวัแปรท่ีนิยมใช้ในการ

วิเคราะห์ขอ้มูลกรณีท่ีตวัแปรตามเป็นขอ้มูลจ านวนนบัท่ีมีลกัณษะการ

แจกแจงปัวซองท่ีมีค่าความแปรปรวนสูงกว่าค่าเฉล่ีย ซ่ึงไม่เป็นไป

ตามขอ้สมมุติเบ้ืองตน้ของตวัการถดถอยปัวซอง ตวัแปรการถดถอย

ทวินามแบบลบมีหลายรูปแบบตามลกัณษะของความสัมพนัธ์ระหว่าง

ค่าเฉล่ียและความแปรปรวน และตวัแปรท่ีใช้กนัทัว่ๆ ไปส าหรับการ

วิเคราะห์ขอ้มูลดงัน้ี 

 ถ้ามีตัวแปรอิสระ p ตัว 1 2( , ,..., )pX X X ท่ี มี

ความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม Y โดยท่ีความสัมพนัธ์อยูใ่นรูปเชิงเส้น 

เม่ือตวัแปรตามเป็นจ านวนนบัท่ีมีการแจกแจงทวินามแบบลบ นัน่คือ 

 จากขอ้มูล: 

1 11 12 1

2 21 22 2

1 2

( , , ,..., )

( , , ,..., )

.

.

( , , ,..., )
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n n n np

Y X X X

Y X X X

Y X X X

 

โดยท่ี ( , )Y NB    

ดังนั้ น ตัวอย่างขนาด n  สามารถเขียนความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปรตาม Y  ท่ีมีการแจกแจงทวินามแบบลบกับตวัแปร

อิสระ p ตัว  ด้วยตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ ดัง น้ี
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X X X

X X X

X X X
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เขียนความสมัพนัธ์ให้อยูใ่นรูปเมทริกซ์ไดด้งัน้ี 

 exp( )X     

โดยท่ี    เป็นเวกเตอร์แถวตั้ง ขนาด n  ของค่าคลาดหวงัตวั

แปรตาม 
i  เม่ือ 1,2,...,i n  

 X  เป็นเมทริกซ์ของค่าตัวแปรอิสระ ขนาด n  แถว 

และ 1p   หลกั 

 
iX  เ ป็ น เ วก เ ตอ ร์แถวนอนของค่ าตัว แปร อิสระ

ขนาด 1p   

   เป็นเวกเตอร์แถวตั้งของค่าพารามิเตอร์ ขนาด 1p   

ท่ีมีสมาชิกท่ี i  เป็น 
i  

และ   เป็นเวกเตอร์แถวตั้งของค่าความคลาดเคล่ือน ขนาด n  

ท่ีมีสมาชิกท่ี i  เป็น i  

ก  าหนดให้ 
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 ขนาด ( 1) 1p    แ ล ะ  
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ขนาด ( 1) 1p   

จาก  ( , )Y NB    

และ ( ; 1,2,3,..., )i iE Y i n   

 จะไดต้วัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ 

exp( ) ....... (3.1)X     

และสมการพยากรณ์ของการถดถอยทวินามแบบลบ 

ˆˆ exp( ) .......(3.2)X   

จากสมการ (2.1) และ (2.2) สามารถจดัอยูใ่นรูปเชิงเส้นไดด้งัน้ี 

ตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบในรูปแบบเชิงเส้น 

ln .......(3.3)X     

และสมการพยากรณ์ของการถดถอยทวินามแบบลบในรูปแบบเชิงเส้น 

ˆˆln .......(3.4)X   

จะได ้

011 12 11

21 21 22 1

1 1

ˆ1 ...ˆln

ˆ1 ...ˆln

. .. .

. .. .

. .. .

1 ...ˆ ˆln
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n n npn
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โดยท่ี ˆln  เป็นฟังกช์นัเชิงเส้นค่าเฉล่ียของตวัแบบ 

นัน่คือ ( ) exp( )i i iE Y X    

และ ˆX   เป็นฟังกช์นัเชิงเส้นของค่าพารามิเตอร์ 

3.2 การศึกษาและงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 

[1] การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบจะเป็นอีกทางเลือกหน่ึง

ของการแกปั้ญหากรณีท่ีการวิเคราะห์การถดถอยปัวซองเกิดปัญหาค่า

ความแปรปรวนมากกว่าค่าเฉล่ีย (Overdispersion( ซ่ึงไม่เป็นไปตาม

ขอ้สมมุติเบ้ืองตน้ของตวัแบบการถดถอยปัวซอง จากการประยกุตใ์ช้

ตวัแบบการถดถอยปัวซองกบัขอ้มูลจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจาก

การขนส่งทางบกของประเทศไทย ตั้งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2537 ถึง

เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2546 พบวา่ ค่าสถิติ Deviance/df มากกว่าหน่ึงเกิด

ปัญหา Overdispersion นั้นคือ ตวัแบบการถดถอยปัวซองไม่เหมาะสม

กบัขอ้มูล ดงันั้นจะประยกุต์ใช้การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบ

ลบกบัขอ้มูล 

[2] การศึกษาเปรียบเทียบวิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์ส าหรับการ

แจกแจงทวินามลบทัว่ไป พบว่า วิธีประมาณแบบสองโมเมนต์แรก

และสดัส่วนศูนยจ์ะให้ค่า MSE ต ่าสุด ส่วนวิธีประมาณแบบความควร

จะเป็นสูงสุดและวิธีประมาณแบบไคก าหลงัสองต ่าสุด จะให้ค่า MSE 

ท่ีใกลเ้คียงกนั 

[3] การศึกษาพฒันาแบบจ าลองคาดคะเนจ านวนอุบัติเหตุบนทาง

หลวงแผ่นดินประเภทสองช่องจราจรนอกเมืองท่ีสัมพนัธ์กบัลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของทางหลวงโดยใชข้อ้มูลอุบติัเหตุระหว่างปี พ.ศ.2539 

ถึง พ.ศ.2541 รวมทั้งส้ิน 3 ปี การวิจยัไดท้ดลองใช้รูปแบบจ าลองการ

ถดถอยพหุคูณ แบบจ าลองการถดถอยพวัซอง แบบจ าลองการถดถอย

ทวินามเชิงลบและแบบจ าลองการถดถอยลอกนอมอล ปรากฏว่า 

แบบจ าลองการถดถอยปัวซองเป็นแบบจ าลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะใช้

อธิบายเหตุการณ์อุบติัเหตุซ่ึงมีลกัษณะไม่ต่อเน่ืองและมีขอ้มูลกระจดั

กระจายจากการศึกษาพบว่าตวัแปรท่ีมีนยัส าคญัในการอธิบายจ านวน

อุบติัเหตุทั้งหมด จ านวนอุบติัเหตุท่ีมีการบาดเจ็บ จ  านวนอุบติัเหตุท่ีมี

การตายและอุบติัเหตุท่ีรถออกนอกถนน ไดแ้ก่ ปริมาณการใช้รถความ

กวา้งผิวทางและไหล่ทาง ความเร็วออกแบบ แนวทางราบและแนวทาง

ด่ิง เขตห้ามแซงและจ านวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร 

[4] การศึกษาเร่ืองอตัราอุบติัเหตุบนถนนในเขตนอกเมืองประเทศ

เคนยาและจาไมกา และใช้วิธี Multiple Linear Regression อธิบาย

ความสมัพนัธ์ระหวา่งอตัราอุบติัเหตุกบัลกัษณะทางเรขาคณิตของทาง 

พบว่าในประเทศจาไมกาท่ีระดบันัยส าคญั 5% ความกวา้งถนนและ
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จ านวนจุดต่อเช่ือมต่อกิโลเมตรเป็นตวัแปรมีความสัมพนัธ์ต่ออตัรา

อุบติัเหตุมากท่ีสุด 

[5] อา้งงานวิจยัของ Chapman(1973( อธิบายแนวคิดท่ีส าคญัใน

การวิเคราะห์อุบัติเหตุ คือ แนวคิดเก่ียวกับปริมาณการใช้รถ 

(Concept of exposure( แนวคิดน้ีเพ่ือเล่ียงการตีความหมายผิด

เก่ียวกบัสถานะของอุบติัเหตุ(Accident situations( เพราะจ านวน

อุบัติ เหตุ ท่ี เ กิด ข้ึนสูงไม่ได้หมายความถึงความน่าจะเ ป็น 

(Probability( ส าหรับการเกิดอุบติัเหตุสูง เขาใช้ค  าจ  ากดัความของ

ปริมาณการใช้รถเป็นจ านวนโอกาส(Opportunities( ส าหรับการ

เกิดอุบติัเหตุท่ีตอ้งเกิดข้ึนแน่นอน ในช่วงเวลาและพ้ืนท่ีศึกษาท่ี

ก าหนด 

[6] การศึกษาผลทางด้านความปลอดภยัของทางหลวงในการ

ออกแบบความกวา้งช่องจราจร ความกวา้งไหล่ทางและประเภท

ไหล่ทาง พบว่าเม่ือเพ่ิมความกวา้งช่องจราจรและความกวา้งไหล่

ทางจะท าให้อตัราอุบติัเหตุลดลง การขยายความกวา้งช่องจราจรมี

ผลทางดา้นความปลอดภยัมากกวา่การเพ่ิมความกวา้งไหล่ทาง 

4. ผลการศึกษา 
              จากข้อมูลอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร(ระบบทาง

ด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) เป็นเวลา 5 ปี 

ตั้งแต่ วนัท่ี 1  มกราคม 2548  ถึง วนัท่ี 31  ธันวาคม 2552  มีอุบติัเหตุ

เกิดข้ึนทั้งหมด 1,722คร้ัง อุบติัเหตุเกิดการบาดเจ็บ 570  คร้ัง อุบติัเหตุ

เกิดการเสียชีวิต 20คร้ัง จ  านวนผูเ้สียชีวิต 43ราย และจ านวนผูบ้าดเจ็บ 

1,818 ราย 
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รูปที่4.1 การกระจายตวัของจ านวนลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุท่ี เกิดข้ึน
ทั้งหมด กบัจ านวนช่วงถนน 
 

4.1 การการวเิคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม ส าเร็จรูปทางสถิต ิ
จากขอ้มูลของทางพิเศษ ศรีรัช ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2  ทิศทาง AและB 

แบ่งช่วงของขอ้มูลเป็น 136  ชุด ชุดละ 1  กิโลเมตร  สร้างแบบจ าลอง

ดว้ยโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ โดยการพิมพค์  าสั่งใน Command Bar 

และCommand Document โดยค าสั่งมาตรฐานจะสั่งให้โปรแกรม

ส าเร็จรูปทางสถิติ ประมาณค่าสัมประสิทธ์ของแบบจ าลอง Negative 

Binomial Regression คือและท าการตดัตวัแปรจากค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ เท่ากบั 0.10   |P [|Z|>z]  โดยจะคดัเลือกเอาค่าท่ีมากท่ีสุด

ออกไปท่ีละตวั 

4.1.1   จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด (TOTACC12AB) มีหน่วยคือ 

คร้ัง/5ปี/กิโลเมตรจะไดส้มการแบบจ าลองดงัน้ี 

̂   = exp [ 2.279 +2.279 +0.506  ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั 

 (IN (+0.240ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS (+0.264ช่วง

กิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั(FKS]    

        จากสมการพยากรณ์ท่ีไดน้ี้ สามารถอธิบายไดด้งัน้ี 

        ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั IN  มีค่าพารามิเตอร์เป็น บวก 

0.506หมายความวา่ ถา้มีช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั เพ่ิมข้ึนจะมี

แนวโนม้จ านวนการเกิดจ านวนอุบติัเหตุทั้งหมด เพ่ิมข้ึนร้อยละ 16.59 

โดยท่ีช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลัก และช่วงกิโลเมตร

หลังจากทางเข้าถนนหลัก มีค่าคงท่ี ตวัแปรตามกับตวัแปรอิสระมี

ความสมัพนัธ์กนัท่ีระดบัค่า r² = 0.114 

        ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั BKS มีค่าพารามิเตอร์

เป็น บวก 0.240หมายความว่า ถา้มีช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนน

หลัก เพ่ิมข้ึนจะมีแนวโน้มจ านวนการเกิดจ านวนอุบติัเหตุทั้ งหมด 

เพ่ิมข้ึนร้อยละ 12.71  โดยท่ีช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเข้าถนนหลัก 

และช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั มีค่าคงท่ี 

        ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั  (FKS  (มีค่าพารามิเตอร์

เป็น บวก 0.264หมายความว่า ถา้มีช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนน

หลัก เพ่ิมข้ึนจะมีแนวโน้มจ านวนการเกิดจ านวนอุบติัเหตุทั้งหมด 

เพ่ิมข้ึนร้อยละ 13.02 โดยท่ีช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลัก 

และช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั มีค่าคงท่ี 
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4.1.2   จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ (INJACC12AB) มีหน่วยคือ 

คร้ัง/5ปี/กิโลเมตร จะไดส้มการแบบจ าลองดงัน้ี 

̂   = exp [1.271+0.407ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดับ  (IN (

+0.292ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS] 

จากสมการพยากรณ์ท่ีไดน้ี้ สามารถอธิบายไดด้งัน้ี 

        ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั IN มีค่าพารามิเตอร์เป็น บวก 

0.407 หมายความวา่ ถา้มี ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั เพ่ิมข้ึนจะ

มีแนวโน้มจ านวนการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 

15.02 โดยท่ี ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั มีค่าคงท่ี และตวั

แปรตามกบัตวัแปรอิสระมีความสมัพนัธ์กนัท่ีระดบัค่า r² = 0.076 

ช่วงกิโลเมตรหลังจากทางเข้าถนนหลัก FKS  มีค่าพารามิเตอร์เป็น 

บวก 0.292 หมายความว่า ถ้ามี ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดับ 

เพ่ิมข้ึนจะมีแนวโนม้จ านวนการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ เพ่ิมข้ึน

ร้อยละ 13.39 โดยท่ี ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั มีค่าคงท่ี  

4.1.3   จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการเสียชีวิต (FATACC12AB) มีหน่วยคือ 

คร้ัง/5ปี/กิโลเมตร จะไดส้มการแบบจ าลองดงัน้ี 

̂   = exp [-2.280+0.807ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั 

(FKS(] 

        จากสมการพยากรณ์ท่ีไดน้ี้ สามารถอธิบายไดด้งัน้ี 

         ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั    ( FKS  (มีค่าพารามิเตอร์

เป็น บวก 0.807หมายความว่า ถ้าเป็นถนนมีช่วง 1  กิโลเมตรหลงัจาก

ทางเขา้ถนนหลกั  (on-ramp)  จะมีแนวโน้มการจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิด

การสูญเสียชีวิตเพ่ิมข้ึนร้อยละ 22.41 โดยตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ

มีความสมัพนัธ์กนัท่ีระดบัค่า r² = 0.023 

4.1.4   จ  านวนรายผูบ้าดเจ็บ (INJ12AB) มีหน่วยคือ ราย /5ปี /กิโลเมตร 

จะไดส้มการแบบจ าลองดงัน้ี 

̂   = exp [ 12.341 +0.233  ทางเช่ือมต่อกิโลเมตร  (RC  + (0.618  ช่วง

ถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั (IN] 

 

        จากสมการพยากรณ์ท่ีไดน้ี้ สามารถอธิบายไดด้งัน้ี 

         ทางเช่ือมต่อกิโลเมตร RC มีค่าพารามิเตอร์เป็น บวก 0.233 

หมายความว่า ถ้ามีทางเช่ือมต่อกิโลเมตร เพ่ิมข้ึน จะมีแนวโน้ม 

จ  านวนรายผูบ้าดเจบ็ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 12.62 โดยท่ี    ช่วงถนนท่ีเป็นทาง

แยกต่างระดับ  มีค่ าคง ท่ี  และตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระ มี

ความสมัพนัธ์กนัท่ีระดบัค่า r² = 0.079 

         ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั IN  มีค่าพารามิเตอร์เป็น บวก 

0.618 หมายความวา่ ถา้มี ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั เพ่ิมข้ึน จะ

มีแนวโน้ม จ  านวนรายผูบ้าดเจ็บ เพ่ิมข้ึนร้อยละ 18.55  โดยท่ี ทาง

เช่ือมต่อกิโลเมตร มีค่าคงท่ี 

4.2 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
 

ตารางที่ 1 แสดง ร้อยละของการเกิดอุบติัเหตุเม่ือมีปัจจยัของปริมาณ

จราจรและเรขาคณิตเกิดเพ่ิมข้ึนบนทางด่วนขั้นท่ี 1 และขั้นท่ี 2 

ตวัแปร 
VOL 

% 

RC 

% 

IN 

% 

BKS 

% 

FKS 

% 

TOTACC - - 16.603 12.712 13.021 

INJACC - - 15.023 - 13.384 

FATACC - - - - 22.412 

INJ - 12.629 18.522 - - 

 
จากตารางท่ี 4.1 แสดงเปอร์เซ็นต์การเกิดอุบติัเหตุเม่ือมีปัจจัยของ
ปริมาณจราจรและเรขาคณิตเกิดเพ่ิมข้ึนบนทางด่วนขั้นท่ี 1  และ ขั้นท่ี 
2  การสร้างแบบจ าลองถดถอย Negative Binomial Regression 
สามารถไปใช้ในการคาดคะเนจ านวนอุบัติเหตุ จ  านวนผู้บาดเจ็บ 
จ านวนผูเ้สียชีวิตบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษศรีรัช อนั
จะท าการวิเคราะห์โครงการท่ีมีความถูกตอ้ง สมบูรณ์และน่าเช่ือถือ
เพ่ือให้เกิดความปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้างมากข้ึน 

4.2.1  ปัจจยัท่ีมีผลต่อจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด (TOTACC) 
เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.10โดยถ้าหากมีทางออกในช่วง
ถนนน้ีจะท าให้จ  านวนอุบติัเหตุทั้งหมดเพ่ิมข้ึนร้อยละ12.662 โดยท่ี 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST 26- 27, 2011 BANGKOK, THAILAND 

 

 

 

157 
“TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

จ านวนทางแยกต่างระดับและทางเข้า ไม่มีผลกระทบกับจ านวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด 

4 . 2 . 2    ปั จจัย ท่ี มี ผล ต่อจ านวน อุบัติ เห ตุ ท่ี เ กิ ดการบาด เจ็บ 
(INJACC12AB) เพ่ิมข้ึนอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.10 โดยถา้หากมี
ทางออกในช่วงถนนน้ีจะท าให้จ  านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 13.384โดยท่ีจ านวนทางแยกต่างระดบัไม่มีผลกระทบ
กบัจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจบ็  

4 . 2 . 3    ปั จจัย ท่ี มี ผล ต่อจ านวนอุบั ติ เ ห ตุ ท่ี เ กิ ดก าร เ สี ย ชี วิ ต 
(FATACC12AB) เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.10 โดยถ้ามี
ทางเข้าในช่วงถนนน้ีจะท าให้จ  านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดการเสียชีวิต 
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 22.407 

4.2.4   ปัจจยัท่ีมีผลต่อจ านวนผูบ้าทเจ็บ (INJ12AB) เพ่ิมข้ึนอย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.10 โดยถา้หากมีทางแยกต่างระดบัในช่วงถนนน้ี 
จะท าให้จ  านวนผูบ้าดเจบ็เพ่ิมข้ึนร้อยละ18.556 โดยท่ีจ านวนทางเช่ือม
ไม่มีผลกระทบกบัจ านวนผูบ้าดเจบ็ 
 

5. สรุปผลการศึกษา 
             การสร้างแบบจ าลองเพ่ือท านายอุบติัเหตุมีความส าคญัในการ
คาดคะเนจ านวนอุบติัเหตุ จ  านวนผูบ้าดเจ็บ จ านวนผูเ้สียชีวิตบนทาง
ด่วน แบบจ าลองดงักล่าวเป็นแบบจ าลองทางสถิติ (Statistical model) 
ท่ีใช้อธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทาง
ด่วนท่ีเก่ียวข้องกับลักษณะทางเรขาคณิตของทางด่วนและปริมาณ
การจราจร อนัจะน าไปใช้ในการคาดคะเนจ านวนอุบติัเหตุ จ  านวน
ผูบ้าดเจ็บ จ  านวนผูเ้สียชีวิตบนทางด่วน เพ่ือท าการวิเคราะห์ปรับปรุง
โครงการท่ีมีความถูกต้อง สมบูรณ์และน่าเ ช่ือถือ ให้เ กิดความ
ปลอดภยัแก่ผูใ้ช้ทางมากข้ึนการวิเคราะห์ในงานวิจยัฉบบัน้ีได้สรุป
หัวขอ้ผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะซ่ึงมีวตัถุประสงค์ของการศึกษา
คือ ปัจจยัด้านเรขาคณิตท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุบนทางด่วน 
และสร้างแบบจ าลองท านายจ านวนอุบติัเหตุบนทางด่วน 

 

5.1 สภาพพืน้ทีก่ารศึกษาในการสร้างแบบจ าลอง 
             งานวิจยัฉบบัน้ีใช้ขอ้มูลอุบติัเหตุจากการรายงานอุบติัเหตุบน

ทางด่วนของศูนยแ์จง้อุบติัเหตุการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ตั้งแต่

วนัท่ี 1  มกราคม พ .ศ   .2548  ถึงวนัท่ี 31  ธันวาคม พ .ศ   .2552  รวมเป็น

เวลา 5  ปีเต็ม การศึกษามี 2  เส้นทางคือทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ระยะทางรวม 30.1 กิโลเมตร และทางพิเศษศรีรัช ระยะทางรวม 39.2 

กิโลเมตร โดยแยกขอ้มูลอุบติัเหตุช่วงละ 1  กิโลเมตร และทิศทางไป 

(A) ทิศทางกลบั (B) รวมทั้งหมด 136 ชุดขอ้มูล 

                          กลุ่มขอ้มูลจ านวนอุบติัเหตุมีทั้งหมด 3,245 เหตุการณ์ 

แยกเ ป็น 5  ประ เภทได้แ ก่  จ  านวนอุบัติ เห ตุ ท่ี เ กิด ข้ึนทั้ งหมด 

(TOTACC)   1,745  ราย จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ (INJACC) 

584 ราย จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการเสียชีวิต (FATACC)  20  ราย จ านวน

รายผูเ้สียชีวิต (FATPL)   43  คน และจ านวนรายผูบ้าดเจ็บ (INJ)   1,870 

คน 

              ตวัแปรอิสระเป็นกลุ่มข้อมูลทางเรขาคณิตของถนน ได้แก่
ความกวา้งของผิวทาง (PW) ความกวา้งของไหล่ทาง (SW) องศาโคง้
ราบ (HC) ร้อยละสะสมของทางลาดชันในแนวข้ึน (VCU) ร้อยละ
สะสมของทางลาดชนัในแนวลง (VCD) จ านวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร 
(RC) ช่วงถนนท่ีเป็นทางแยกต่างระดบั (IN) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทาง
แยกต่างระดับ (BKIN) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดับ 
(FKIN) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (FKS) ช่วงกิโลเมตร
หลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (BKS) และปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนั
ตลอดปี (VOL) 

  

5.2 ผลการสร้างแบบจ าลองและการวจิารณ์ผล 
การศึกษาแบบจ าลองท านายอุบติัเหตุกรณีศึกษาทางพิเศษเฉลิมมหา
นคร และทางพิเศษศรีรัช จ าแนกเป็น 5 กลุ่มคือจ านวนอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนทั้ งหมด (TOTACC) จ านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ 
(INJACC) จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการเสียชีวิต (FATACC) จ านวนราย
ผูเ้สียชีวิต (FATPL) และจ านวนรายผู ้บาดเจ็บ (INJ) แต่ละกลุ่มใช้
วิธีการสร้างแบบจ าลองถดถอย Negative Binomial Regression 

5.2.1) Model ทางด่วนขั้นท่ี 1 ทิศทาง A และB 

TOTACC (1)Ln Y=2.076+0.390FKS 

INJACC (1)  Ln Y=1.209+0.444FKS 

        ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั มี อิทธิพลสูงสุดต่อการ
เกิดอุบติัเหตุใน 2  กลุ่ม ได้แก่ จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด และ
จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ การออกแบบทางเข้าถนนอาจมี
ระยะทางเขา้ท่ีกระชนัชิด หรือป้ายบอกทางท่ีอาจสงัเกตยากส าหรับผูท่ี้
ยงัไม่คุน้เคยกบัเส้นทาง ในการออกแบบโครงการควรมีการพิจารณา
ถึงจุดเขา้ออกเป็นส าคญั 

5.2.2) Model ทางด่วนขั้นท่ี 2 ทิศทาง A และB 

TOTACC(2)  LnY=1.932+7.475VOL+0.432IN 

INJACC(2)    LnY=0.943+5.1636VOL+0.453IN 

FATACC (2) LnY=-3.178+1.569FKS  

INJ (2)            LnY=1.688+8.690VOL+0.643IN 
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             ปริมาณการจราจร และช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่าง
ระดบั มี อิทธิพลสูงสุดต่อการเกิดอุบติัเหตุใน 3 กลุ่ม ได้แก่จ  านวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้ งหมด จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ และ
จ านวนผู ้บาดเจ็บ ส่วนช่วงกิโลเมตรหลังจากทางเข้าถนนหลัก มี 
อิทธิพลสูงสุดต่ออุบติัเหตุท่ีมีการสูญเสียชีวิต เส้นทางสายน้ีมีอุบติัเหตุ
เน่ืองจากมีการจราจรหนาแน่น มีทางเขา้และออกกระชั้นชิดกนัมาก 
ส่วนส่วนกิโลเมตรท่ีมีทางเขา้ถนนหลกั ท าให้อุบติัเหตุมีความรุนแรง 
การออกแบบโครงการควรมีการพิจารณาถึงปริมาณการจราจรให้มี
ความสัมพนัธ์กบัสะพานต่างระดบัและการออกแบบควรค านึงถึงจุด
ออกจากทางเพื่อลดความรุนแรงของอุบติัเหตุ 

 

5.2.3) Model ทางด่วนขั้นท่ี 1 และ 2 ทิศทาง A และB 

TOTACC(12)LnY=2.279+0.506IN+0.240BKS+0.264FKS 

INJACC(12) LnY=1.271+0.407IN+0.292FKS 

FATACC(12)LnY=-2.280+0.807FKS  

INJ(12)          LnY=2.341+0.233IN+0.618RC 

             ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั มีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบติัเหตุใน  3  กลุ่ม ได้แก่จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จ านวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ และจ านวนผูบ้าดเจ็บ กิโลเมตรท่ีมีทางเขา้      
ถนนหลกั มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุใน  3  กลุ่ม จ  านวนอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนทั้งหมด จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจบ็ และจ านวนอุบติัเหตุ
ท่ีมีผู ้เสียชีวิต ส่วนกิโลเมตรท่ีมีทางออกถนนหลักมี อิทธิพลต่อ 
จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด และจ านวนทางเช่ือมมีอิทธิพลต่อ 
จ านวนผูบ้าดเจ็บ จากแบบจ าลองน้ีพบว่า จุดเช่ือมต่อบนทางด่วนมี
ส่วนส าคญัท าให้เกิดทั้งรุนแรงและไม่รุนแรง การออกแบบโครงการ
ควรค านึงถึงจุดเช่ือมต่อเป็นปัจจยัส าคญั 

  
6. สรุปและเสนอแนะ 
                 ในการศึกษาแบบจ าลองคร้ังน้ีเป็นแบบจ าลองระหว่าง

อุบติัเหตุกบัลกัษณะทางกายภาพของถนนและปริมาณการจราจร แต่

การเกิดอุบติัเหตุมีปัจจยัอ่ืนๆเขา้มาเก่ียวขอ้อีกมากมายในการศึกษา

คร้ังต่อไปควรหาข้อมูลและตัวแปรต่างๆเ พ่ิมมากกว่า น้ี  จาก

แบบจ าลองท านายอุบติัเหตุบนพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน

ขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) พบว่าอุบติัเหตุท่ี

เกิดข้ึนส่วนใหญ่เกิดบริเวณทางเช่ือมต่อต่างๆไม่ว่าจะเป็นช่วงถนนท่ี

เป็นทางแยกต่างระดบัจ านวนทางเช่ือมต่อ หรือทางเขา้ออกลว้นมีผล

ให้เกิดอุบติัเหตุไม่รุนแรงและรุนแรง ในการออกแบบหรือปรับปรุง

โครงการควรพิจารณาถึงจุดเหล่าอย่างรอบคอบไม่ว่าจะเ ป็น 

เคร่ืองหมายจราจร เส้นแบ่งทิศทางการเดินรถ ระยะป้ายบอกทาง ระยะ

ของทางเบ่ียงเข้าออก อุปกรณ์บงัคบัรถให้อยู่ในช่องทางหรือแสง

ไฟฟ้าส่องสวา่งฯลฯ  

              ลักษณะการออกแบบทางเรขาคณิตของ ทางพิเศษมีการ
ส ารวจออกแบบท่ีสมบูรณ์ถูกตอ้งและเหมาะสมในดา้นความปลอดภยั
สูง เช่น ระยะการมองเห็นท่ีปลอดภยั การเปล่ียนแนวโคง้ราบโคง้ด่ิง 
ความลาดชนัของถนน และรัศมีโคง้ เป็นตน้ ส่งผลให้ทางพิเศษมีความ
ปลอดภยัสูงมาก ตวัแปรดา้นเรขาคณิตจึงไม่แสดงให้เห็นอยา่งเด่นชดั
วา่มีผลต่อจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการ
บาดเจ็บ จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการสูญเสียชีวิต  จ  านวนรายผูเ้สียชีวิต 
หรือจ านวนรายผูบ้าดเจ็บ แต่อยา่งไรก็ตาม พฤติกรรมการตอบสนอง
และการรับรู้ของผู ้ขบัข่ีเป็นส่ิงส าคญั เน่ืองจากการตดัสินใจต่อส่ิง
มองเห็นจะส่งผลต่อความปลอดภยับนทองถนนของผูข้บัข่ีเองและผูใ้ช้
ถนนร่วมกัน ผูข้ ับข่ีก่อนท่ีจะใช้ทางควรตรวจสอบ สภาพร่างกาย 
สภาพยานพาหนะ แผนการเดินทาง และเครารพกฎจราจร ก็สามารถ
ลดการเกิดอุบติัเหตุได ้

  
7. กติตกิรรมประกาศ 
วิทยานิพนธ์น้ีส าเร็จลุล่วงด้วยดี ผูวิ้จยัขอกราบขอบพระคุณ บุคคล 

และกลุ่มบุคคลต่างๆ ท่ีได้กรุณาให้ค  าปรึกษา แนะน า และช่วยเหลือ

อยา่งดียิง่ ทั้งในดา้นวิชาการและดา้นการด าเนินงานวิจยั อาทิเช่น 

-  ขอขอบคุณมหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีท่ีให้ทุนสนบัสนุนใน

งานวิจยัน้ี 

- ขอขอบคุณการทางพิเศษแห่งประเทศไทยท่ีอนุเคราะห์ให้ขอ้มูลของ

งานวิจยัน้ี 

-   ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ถิรยทุธ ลิมานนท ์อาจารยท่ี์ปรึกษา

วิทยานิพนธ์ 

-   ขอขอบพระคุณครูอาจารยใ์นอดีตและปัจจุบนัทุกท่าน ท่ีได้

ประสิทธ์ิ   ประสาทวิชาความรู้ 

-   ทา้ยน้ี ผูวิ้จยัขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และผูท่ี้มีอุปการะทุก
คนท่ีให้การอบรมและส่งเสริมการศึกษาเป็นอยา่งดีมาโดยตลอด 
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8. เอกสารอ้างองิ 
มานดัถุ ์ค  ากอง ( .2550 .( ‚แนวคิดเชิงทฤษฎีการวิเคราะห์การถดถอยทวิ

นามแบบลบและการประยุกต์ ‛ วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต 
วิ ท ย า ศ า ส ต ร์   (ส ถิ ติ ป ร ะ ยุ ก ต์   (บั ณ ฑิ ต วิ ท ย า ลั ย 
มหาวิทยาลยัเชียงใหม.่ 

ศุภวรรณ งามวรรณากร  (2542   .( ‚การประมาณค่าพารามิเตอร์ส าหรับ
การแจกแจงทวินามลบแบบทัว่ไป‛ วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต 
พาณิชยศาสตร์และการบัญชี  (สถิติศาสตร์  (บัณฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั. 

สมศกัด์ิ  โปติประดิษฐ์ ( .2548   .(การเปรียบเทียบความเหมาะสมของ
การบูรณะทางหลวง ระหวา่งวิธีเดิมและวิธีใหม่. 
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การประยุกต์ใช้เคร่ืองหมายบนพืน้ทางเพือ่รักษาระยะห่างการขับข่ีปลอดภัย 
An Application of Road Marking for Maintaining Safe Driving Spacing 
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บทคดัย่อ 
 ในปัจจุบนัประเทศไทยมีอุบติัเหตุทางถนนเกิดข้ึนมาก เม่ือพิจารณาจากสถิติแยกตามประเภทของสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุทางถนนแลว้ การ
ชนทา้ยเป็นอุบติัเหตุทางถนนท่ีพบบ่อยคร้ังท่ีสุด วตัถุประสงค์ของการวิจยัน้ีคือ การประเมินประสิทธิภาพของเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง เพ่ือให้ผูข้บัข่ี
ทราบถึงระยะห่างการขบัข่ีปลอดภยั ช่วยลดโอกาสและความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งอุบติัเหตุจากการชนทา้ย การศึกษาน้ีท าการ
เปรียบเทียบพฤติกรรมการขบัข่ีและทศันคติของผูข้บัข่ีก่อนและหลงัการติดตั้งพ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ 
(มอเตอร์เวย(์ ช่วงกิโลเมตรท่ี 35 ถึงกิโลเมตรท่ี 45 ศึกษา ผลการศึกษาสรุปไดว้า่ทางดา้นจราจรเม่ือน าเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางมาประยกุตใ์ช้ มีส่วน
ช่วยให้ ระยะเวลาห่างและความเร็วเฉล่ีย ของผูข้บัข่ีมีความปลอดภยัแก่ผูใ้ช้ทางมากข้ึน ส าหรับผลดา้นทศันคติของผูข้บัข่ี จากการสัมภาษณ์ความพึง
พอใจของผูข้บัข่ี พบวา่ ผูข้บัข่ีมีความพึงพอใจทั้งต่อดา้นการเคล่ือนตวัของกระแสจราจรและความปลอดภยั ซ่ึงผลการศึกษาดา้นทศันคติท่ีไดส้อดคลอ้ง
กนักบัผลการวิเคราะห์ดา้นจราจร เป็นการยนืยนัไดว้า่ การติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางบนทางหลวงพิเศษช่วยเพ่ิมความปลอดภยัในการขบัข่ีบน
ทางหลวงพิเศษได ้
 

Abstract 
  

Nowadays, Thailand has a lot of traffic accidents. Considering to individual statistic of the cause of road accident, rear-end collision is the 
most common type of road accident. The objective of this research is the performance evaluation of road marking to assist drivers in establishing the 
recommended following distance. Mitigate the severity and the number of road accidents, especially rear-end collisions. This case study is comparing 
with driver behaviour and attitude of drivers before and after implementing road marking on the study site in the Highway NO.7 Bangkok-Chonburi 
(Motorway) from km 35 to km 45. The result of this study can conclude that in traffic, it is found that for a given flow rate distance headways 
increase and reduce speed after implementing the markings. In the result of the attitude of drivers, from interviewing the driver’s satisfaction its show 
that drivers satisfied to the traffic flow and the safety.  
 
 
 

 
 

 

. บทน า 
 ในปัจจุบนัประเทศไทยมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุจากการ
ขนส่งและจราจรสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะอุบติัเหตุทางถนน  
และเม่ือพิจารณาจากสถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
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ของส านกังานทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง นบัจากปี พ.ศ. 2547 ถึง 
พ.ศ. 2549 สรุปการเกิดอุบติัเหตุแยกตามประเภทลกัษณะของอุบติัเหตุ
จราจรแล้ว ส่วนใหญ่เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากยานพาหนะคนัเดียว 
ร้อยละ 84.52 รองลงมาคือ อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนโดยมีจ านวนยานพาหนะ
ท่ีเกิดเหตุ 2 คัน ร้อยละ 11.71 ซ่ึงการชนท้ายเป็นอุบัติเหตุท่ีพบ
บ่อยคร้ังท่ีสุด  
การวิจยัในคร้ังน้ี ได้ประยกุตใ์ช้เคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทาง พร้อม
ป้ายเตือนและป้ายแนะน าเพ่ือเพ่ิมความปลอดภยัแก่ผูใ้ช้รถใช้ถนน 
โดยการติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางเป็นจุด  เพ่ือให้ผูข้บัข่ี
รักษาระยะห่างปลอดภยักบัรถคนัหน้า โดยใช้ระยะเวลาห่าง 2 วินาที 
ให้รถว่ิงห่างจากคนัหนา้ 2 จุด ซ่ึงวิธีน้ีเหมาะส าหรับการจราจรท่ีรถใช้
ความเร็วสูงอย่างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง การแก้ไขด้วยวิธี 
น้ีอาจใช้เฉพาะในช่วงถนนท่ีมีปัญหา ท าการวิเคราะห์เพ่ือประเมิน
ประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้เคร่ืองหมายบนพ้ืนทางเพ่ือรักษา
ระยะห่างการขบัข่ีปลอดภยั โดยคาดว่าการศึกษาจะท าให้ผูข้บัข่ีทราบ
ถึงระยะห่างการขับข่ีปลอดภัย และลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ
เน่ืองจากการชนท้ายได้ ซ่ึงผลของการศึกษาสามารถใช้เป็นข้อมูล
พ้ืนฐานไปสู่การพฒันาด้านความปลอดภัย เพ่ือประโยชน์ในการ
ป้องกนัอุบติัเหตุจากการจราจรทางถนนของผูใ้ชร้ถต่อไป        
การศึกษาและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 
พลเทพ เลิศวรวนิช, อดุลย ์ เชาวว์าทิน, วสันต ์พฤกษางามชล (2551( 
หาแนวทางในการบรรเทาและลดความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุบัติเหตุจากการชนท้าย โดยทดลองติดตั้ ง
เคร่ืองหมายบนผิวจราจรแบบ ‚DOT‛ Tailgating Treatment เพ่ือช่วย
ให้ผู ้ข ับข่ีทราบถึงระยะห่างในการขับข่ีท่ีปลอดภัย และท าการ
เปรียบเทียบระยะห่างระหว่างรถยนตก่์อนและหลงัการติดตั้ง สถานท่ี
ท าการทดลองคือ ทางหลวงหมายเลข 1141 จงัหวดัเชียงใหม่พบว่า
เคร่ืองหมายบนผิวจราจรมีส่วนช่วยลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุจากการ
ชนทา้ย 
 

Pennsylvania  DOT (2002) ติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบน
พ้ืนทาง เพ่ือป้องกันปัญหาการชนท้ายโดยใช้ป้ายสัญลักษณ์และ
เคร่ืองหมายบนพ้ืนทางแบบจุด นอกจากจะแกไ้ขปัญหาความปลอดภยั
ทางถนน ได้แล้วยงัเป็นกลยุทธ์การแก้ไขปัญหาท่ีตน้ทุนต ่าอีกด้วย 
แนวความคิดคือ การใช้เคร่ืองหมายบนพ้ืนทางให้ผู ้ข ับข่ี รักษา
ระยะห่าง  2 จุดเป็นอย่างน้อยเพ่ือรักษาระยะห่างท่ีปลอดภัย ซ่ึง
ระยะห่างระหว่างจุดนั้น ใช้หลักการของกฎระยะเวลาห่าง 2 วินาที 
โดยมีค่าต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัพฤติกรรมและลกัษณะของการขบัข่ีของ
คนท่ีใชใ้นค านวณเทียบกบัความเร็วจ ากดับนถนนต่างๆ ไดจ้ากผลการ
ทดลองของ Pennsylvania DOT พบว่าผูข้บัข่ีลดความเร็วลงตามท่ี

ก าหนดและสามารถลดอุบติัเหตุลงไดถึ้งร้อยละ 60 ในช่วง 1 ปี (U.S. 
Department of Transportation Federal Highway Administration 
Office of Transport Management, 2003) อยา่งไรก็ตามเคร่ืองหมายบน
พ้ืนทาง ไม่สามารถแกไ้ขปัญหาในพ้ืนท่ีท่ีการจราจรคบัคัง่ได ้
 

Minnesota (2006( ในปี 2006  Minnesota  ได้ด าเนิน
โครงการ Minnesota Tailgating  ซ่ึงมีแนวคิดคลา้ยกบั  Pennsylvania 
เพ่ือลดอุบัติเหตุการชนท้ายบนถนนนอกเมืองช่องจราจรเดียวท่ี
ความเร็วจ ากดั 55 ไมลต่์อชัว่โมง หรือประมาณ 88 กิโลเมตรต่อชัง่โมง 
โดยมีลกัษณะป้ายสญัลกัษณ์และเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง แนะให้รถว่ิง
ห่างระยะ 2 จุด เหมือนของ Pennsylvania แต่เปล่ียนระยะติดตั้งโดยใช้
ระยะเวลาห่าง 3 วินาทีเป็นพ้ืนฐาน  โดยโครงการน้ีไดติ้ดตั้ง จุด เป็น
ระยะทาง 1 ไมล์  (1 ทิศทาง( และมีจ านวน จุดรวม 94 จุด (47 จุด ใน
แต่ละทิศทาง(  มีค่าเวน้ช่วงระยะห่างระหว่างชุด เท่ากบั     225  ฟุต  
หรือประมาณ 68.5 เมตร โดยผลจากการด าเนินโครงการ Minnesota 
Tailgating มีดงัน้ีระยะเวลาห่าง เพ่ิมข้ึน จาก 2.36 เป็น 2.62 ฟุต คิด
เป็นประมาณ  0.26 วินาที และความเร็วลดลงจาก 58.6 ไมล์ต่อชัว่โมง 
เป็น 57.9 ไมลต่์อชัว่โมง หรือลดลง 0.6 ไมลต่์อชัว่โมง 
 

2.ระเบียบวธีิวจิยั 
คดัเลือกพ้ืนท่ีท าการศึกษา 
 การคดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษาส าหรับงานวิจยัเป็นส่ิงจ าเป็นอยา่ง
ยิ่ง เพ่ือจะใช้เป็นตวัแทนของการศึกษากรณีนั้นๆได้อยา่งถูกตอ้งและ
น่าเช่ือถือ ส าหรับงานวิจยัน้ี มีขอบเขตการศึกษาในเส้นทางท่ีมีการเกิด
อุบัติเหตุการชนท้าย จึงได้มีการคัดเลือกพ้ืนท่ีท่ีท  าการศึกษาโดย
พิจารณาจากขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน ปริมาณจราจร ขอ้มูล
อุบติัเหตุจากงานวิจยั และหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 

เลือกท าการศึกษาทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรี
สายใหม่ (มอเตอร์เวย์) รวมระยะทาง 81.752 กม. เส้นทางน้ีมี
จุดเร่ิมตน้จากสะพานต่างระดบัถนนศรีนครินทร์ กรุงเทพมหานคร 
และส้ินสุดท่ีทางหลวงพิเศษชลบุรี – พทัยา จงัหวดัชลบุรี มีด่านจดัเก็บ
ค่าธรรมเนียม 2 แห่ง  ด่านลาดกระบงั  (กม. 25+900) และด่านพาน
ทอง (กม. 67+200)  และมีจุดพกัรถ 1 แห่ง  ท่ี กม. (49+250 ( 

โดยการส ารวจจากการเก็บขอ้มูลทางการจราจรภาคสนาม 
ก่อนและหลงัการศึกษาเพ่ือเปรียบเทียบ 
อุปกรณ์ 
1. กลอ้งวีดีทศัน์ 
2. เคร่ืองออโตส้โคป (Autoscope)  
3. สายวดัระยะ 
บนัทึกขอ้มูลการจราจรดว้ยกลอ้งวีดีทศัน์ 
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การศึกษาคร้ังน้ีได้ใช้กล้องวีดีทศัน์ในการบนัทึกการเคล่ือนตวัของ
ปริมาณจราจร  โดยในการเลือกจุดติดตั้งกล้องจะตอ้งเป็นอยูใ่นช่วง
ถนนท่ีห่างจากอิทธิพลของสัญญาณไฟจราจร และได้ท  าการติดตั้ง
กลอ้งไวบ้นสะพานลอยในต าแหน่งท่ีสามารถมองเห็นการเคล่ือนตวั
ของรถไดอ้ยา่งชดัเจน หลงัจากนั้นจึงน า เทปมาวิเคราะห์ดว้ยเคร่ือง 
ออโตส้โคป (Autoscope) 
 
ติดตั้งป้ายและเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนท่ีศึกษา 

รูปที่ 1  ป้ายเตือนก่อนถึงจุดบงัคบั 

 
รูปที่ 2 ป้ายติดตั้งท่ีจุดบงัคบั 

  
รูปที่ 3 ป้ายติดตั้งเม่ือใกลจ้ะส้ินสุดเขตบงัคบั 

 
รูปที่ 4  ป้ายส้ินสุดเขตบงัคบั 

พ้ืนท่ีศึกษามีระยะทาง 10 กม. ค  านวณจากความเร็วจ ากดัท่ี 
120 กม./ชม. ใชก้ารทาสี DOT เป็นจ านวน  64  จุด   
 

 
           พ้ืนท่ี 3.5 ตารางเมตร 

รูปที่ 5 ลกัษณะพ้ืนท่ีการทาสีตีเส้นเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทาง 
 
แนวทางการติดตั้ง 

จากผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองตน้และความเหมาะสมทาง
กายภาพ เห็นควรให้ติดตั้ งเคร่ืองหมายจราจรบนทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง หมายเลข 7 ช่วงกม.ท่ี 35-45  ป้ายจะติดตั้ งข้างทาง
ระยะห่างจากขอบทางใช้ตามมาตรฐานการติดตั้งของการทางพิเศษ 
และระยะการติดตั้ งป้ายเตือนผูข้ ับข่ีล่วงหน้าจะสัมพนัธ์กันกับค่า
ระยะเวลา ท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี ซ่ึงการติดตั้งจะติดตั้งช่องจราจรท่ี 2 
ขาเข้าติดตั้ ง 10 กม. และขาออกอีก 10 กม. รวมทั้ งหมด 20 กม.                                        

กวา้ง : ยาว = 1: 3 

3.6 ม. 1.2 ม. 
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รูปที่ 6 ระยะการติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางและป้ายจราจรใน

โครงการฯ 

3.ผลการวจิยั 
จะกล่าวถึงผลการศึกษาของงานวิจยัท่ีได้จากการวิเคราะห์

ขอ้มูล 2 ดา้น คือ ด้านการจราจร และดา้นทศันคติผูข้บัข่ี จากการติดตั้ง
เคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางเพ่ือรักษาระยะห่างการขบัข่ีปลอดภยั โดยมี
ผลการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
การวิเคราะห์ดา้นการจราจร 

เคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางและหลงัการติดตั้งแตกต่างกนั
จริงหรือไม่ ซ่ึงผลลัพธ์ท่ีได้ถ้าหลงัการติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืน
ทางสามารถเพ่ิมระยะเวลาห่างข้ึนได ้แสดงว่าช่วยให้เกิดความปลอดภยั
มากข้ึนแก่ผูข้บัข่ี การวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติโดยยานพาหนะมาท าการ
ค านวณ และวิเคราะห์ผล โดยท าการทดสอบสมมุติฐานกรณีประชากร 2 
ชุดเป็นอิสระต่อกัน กระบวนการทดสอบสมมุติฐานจะช่วยในการ
ตดัสินใจเพ่ือสรุปผลวา่ก่อนการติดตั้ง 

ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบระยะเวลาห่างหลงัการติดตั้งจาก
ต าแหน่งจุดตรวจวดัการจราจรกบัก่อนการติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง 
แบ่งการพิจารณาออกเป็น 3 กลุ่ม ไดแ้ก่  

 ช่วงระยะเวลาห่าง 1-60 วินาที เป็นการแสดงขอ้มูลทั้งหมดให้
เห็นถึงภาพรวมของพฤติกรรมของผูข้บัข่ีในการศึกษาวิจยัน้ี 

 ช่วงระยะเวลาห่าง 1-2 วินาที เป็นการแสดงขอ้มูลของผูข้บัข่ีท่ี
มีพฤติกรรมเส่ียง มีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีขบักระชั้ นชิดไม่
ปลอดภยั ซ่ึงเป็นประเด็นท่ีผูศึ้กษาให้ความสนใจท่ีสุดในการ
วิจยัเพ่ือท่ีจะปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขบัข่ีของผูข้บัข่ีในกลุ่ม
น้ีให้รักษาระยะห่างขบัข่ีปลอดภยั 

 ช่วงระยะเวลาห่าง 2-5 วินาทีเป็นการแสดงขอ้มูลให้เห็นถึง
พฤติกรรมส่วนใหญ่ของผู ้ข ับข่ี ท่ีปลอดภัยท่ีได้จากการ
ศึกษาวิจยัน้ี 

การวิเคราะห์ดา้นทศันคติของผูข้บัข่ี 
การวิเคราะห์ผลกระทบด้านทัศนคติของผู ้ข ับข่ี  ท  าการ

ทดสอบความพึงพอใจด้านการมองเห็น ความเข้าใจในสัญลกัษณ์ และ
ประสิทธิผลด้านความปลอดภยั ความคล่องตวัของกระแสจราจรก่อน
และหลงัการติดตั้ง โดยศึกษาทั้งขาเขา้และขาออก แล้วท าการทดสอบ
ผลต่างของคะแนนความพึงพอใจเฉล่ียในดา้นต่างๆดงักล่าวขา้งตน้ท่ีมีผล
ต่อเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางเพ่ือรักษาระยะห่างปลอดภยัในการขบัข่ี 
โดยตั้ งสมมุติฐานว่างให้คะแนนความพึงพอใจเฉล่ียก่อนการติดตั้ ง
มากกวา่หรือเท่ากบัหลงัการติดตั้ง ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ี 95% 

 

4.สรุป 
จากผลการศึกษาการติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืนทางบนทาง

หลวงพิเศษหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย(์ ช่วง
กิโลเมตรท่ี 35 ถึงกิโลเมตรท่ี 45   สามารถสรุปผลการศึกษาไดเ้ป็น 2 
ดา้นคือผลกระทบดา้นจราจร และผลกระทบดา้นทศันคติ ซ่ึงได้ขอ้สรุป
ดงัต่อไปน้ี 
ผลกระทบจากการติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางต่อผลกระทบดา้น
จราจร โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 จากการวิเคราะห์ผลพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีจุดตรวจวดัต่างๆ ผล
การศึกษาท่ีได้เป็นไปในทิศทางเดียวกันโดย พฤติกรรมการขับข่ีท่ี
ระยะเวลาห่าง 1-60 วินาทีซ่ึงเป็นภาพรวมของการศึกษาน้ี จากการติดตั้ง
เคร่ืองหมายบนพ้ืนทางท าให้ระยะเวลาห่างลดลงเขา้ใกล ้2 วินาทีมากข้ึน
ซ่ึงเป็นระยะเวลาห่างปลอดภยัท่ีใช้ในการออกแบบเคร่ืองหมายบนพ้ืน
ทางในงานวิจยัน้ี ความเร็วเฉล่ียท่ีใชใ้นการขบัข่ีลดลง และระยะเวลาห่าง
ท่ีลดลงยงัส่งผลให้อตัราการไหลเฉล่ียเพ่ิมมากข้ึน ส่วนพฤติกรรมการขบั
ข่ีท่ีระยะเวลาห่าง 2-5 วินาที ซ่ึงจดัว่าเป็นพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีปลอดภยั 
การติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืนทางท าให้ระยะเวลาห่างลดลง ความเร็วเฉล่ีย
ท่ีใชใ้นการขบัข่ีลดลง ส่วนอตัราการไหลเฉล่ียเพ่ิมมากข้ึน เช่นกนักบัผล
โดยรวมท่ีระยะเวลาห่าง 1-60 วินาที สุดทา้ยพฤติกรรมท่ีผูวิ้จยัสนใจมาก
ท่ีสุดเน่ืองจากงานวิจยัน้ีตอ้งการปรับเปล่ียนผูท่ี้มีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ี
ระยะเวลาห่าง ต  ่ากว่า 2 วินาที ซ่ึงเป็นพฤติกรรมการขบัข่ีกระชั้นชิด ไม่
ปลอดภยัและเป็นสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุแบบชนทา้ย การติดตั้ง
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เคร่ืองหมายบนพ้ืนทางท าให้ผูข้ ับข่ีท่ีมีพฤติกรรมเส่ียงน้ีปรับเปล่ียน
พฤติกรรมโดยใชร้ะยะเวลาห่างเพ่ิมข้ึนเขา้ใกล ้2 วินาที  
  ผลการศึกษาสามารถสรุปไดว้่าการติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืน
ทาง มีส่วนช่วยให้ผูข้บัข่ีลดความเร็วลง และรักษาระยะการขบัข่ีปลอดภยั 
ช่วยปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีอนัตรายให้ลดน้อยลงได ้ท าให้เกิด
ความปลอดภยัแก่ผูข้บัข่ีมากยิ่งข้ึนอีกทั้งยงัส่งผลดีต่อสภาพการจราจรท่ี
คล่องตวัเพ่ิมมากข้ึนอีกด้วย ส่งผลให้ระดบัการให้บริการบนทางหลวง
หมายเลข 7 ดีข้ึนเน่ืองจากผูข้บัข่ีสามารถเดินทางไดส้ะดวก รวดเร็ว และ
มีความปลอดภยัผลกระทบจากการติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางต่อ
ผลกระทบดา้นทศันคติ ของผูข้บัข่ี 

จากการวิเคราะห์ผลการศึกษาพบว่า ลกัษณะความพึงพอใจ
ต่อการมองเห็นป้ายและเคร่ืองหมายบนพ้ืนทางอยูใ่นเกณฑพึ์งพอใจ 
มาก และเม่ือพิจารณาลกัษณะความพึงพอใจท่ีส่งผลต่อดา้นความ
ปลอดภยัและดา้นการเคล่ือนตวัของกระแสจราจรแลว้ ผลท่ีไดอ้อยูใ่น
เกณฑพึ์งพอใจมาก เช่นเดียวกนั แสดงให้เห็นวา่ประชาชนยอมรับการ
ติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง 
 
 สรุปไดว้า่การประยกุตใ์ชเ้คร่ืองหมายบนพ้ืนทางเพ่ือรักษา
ระยะขบัข่ีปลอดภยั มีประสิทธิภาพช่วยให้ผูข้บัข่ีส่วนใหญ่ลดความเร็วลง 
เขา้ใจ และรักษาระยะการขบัข่ีท่ีปลอดภยัมากข้ึน ซ่ึงผลสรุปท่ีไดจ้าก
การศึกษาผลกระทบทางดา้นจราจร สอดคลอ้งกบัผลกระทบทางดา้น
ทศันคติ ท่ีประชาชนมีต่อเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง 
ขอ้เสนอแนะ 

 จากการส ารวจข้อมูลการศึกษาในคร้ังน้ี พบว่าผูข้บัข่ี
บาง ส่วนฝ่า ฝืน เค ร่ืองหมายจราจร  มีพฤ ติกรรมขับ ข่ี
ยานพาหนะเปล่ียนช่องจราจรไปมาตดักระแสจราจรซ่ึงการ
ติดตั้งเคร่ืองหมายบนพ้ืนทางน้ี สามารถลดพฤติกรรมดงักล่าว
ได้บางส่วน ดังนั้ นจึงเสนอแนะให้มีการประชาสัมพันธ์ 
เ พ่ือให้ผู ้ข ับข่ีทราบอยางทั่วถึง ช้ีให้เ ห็นถึงอันตรายจาก
พฤติกรรมขบัข่ีท่ีไม่ถูกตอ้งดงักล่าว 

 ควรท าการเก็บขอ้มูลเพ่ิมเติมและเก็บขอ้มูลอยา่งต่อเน่ืองใน
ระยะยาวเพ่ือให้ไดผ้ลวิเคราะห์ดา้นอุบติัเหตุท่ีชดัเจนมาก
ยิง่ข้ึน 

 ผลการศึกษาท่ีไดห้น่วยงานหรือองคก์รท่ีเก่ียวขอ้งสามารถ
น าไปพฒันาเพื่อปรับปรุงให้เป็น        มาตรฐานในการ
ปฏิบติังานต่อไป 

5. กติตกิรรมประกาศ  
  วิทยานิพนธ์น้ีส าเร็จลุล่วงดว้ยดี ผูวิ้จยัขอกราบขอบพระคุณ 
บุคคลและกลุ่มบุคคลต่าง ๆ 
ท่ีไดก้รุณาให้ค  าปรึกษา แนะน า ช่วยเหลือ อยา่งดียิ่ง ทั้งในดา้นวิชาการ 
และดา้นการด าเนินงานวิจยั 

อาทิเช่น ขอขอบพระคุณมหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีท่ีให้ทุน
สนบัสนุนในการท าวิจยั 
ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.สมประสงค ์สตัยมลัลี  
ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ถิรยทุธ ลิมานนท ์อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์
คณาจารยท์ุกท่านท่ีให้ค  าปรึกษาแนะน าวิทยานิพนธ์ สาขาวิศวกรรม
ขนส่ง มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ท่ีให้ความอนุเคราะห์ในการใช้
เคร่ืองออโตส้โคป (Autoscope) 
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Abstract 
 Traffic accident is a “hot issue” not only in developing countries such as Vietnam but also in other 

developed countries. In Vietnam, according to (insufficient) statistic data from Vietnam National Traffic 

Safety Committee (NTSC), in the period of 2001 - 2010, there are more than ten thousand fatalities and 

more than ten thousands injuries caused by traffic accidents every year. Hanoi, which is one of the largest 

cities in Vietnam, is now facing with even more serious problems. This paper firstly introduces traffic 

accident database of Hanoi based on the data collection form issued by Ministry of Public Security (MoPS). 

Secondly, some characteristics in traffic accidents as the outputs of that data analysis will be reviewed. 

Finally, the paper introduces some countermeasures aiming at reducing traffic unsafety in Hanoi, which 

will be hopefully applied in the coming future. 

 

Keywords: Traffic accident, analysis, characteristic, countermeasure 

 

Introduction 

Hanoi, the capital of Vietnam, is one of the 

fastest developing provinces in the world at the 

current time. The high rate of economics growth 

leads to the rapid increase of traffic demand and the 

ownership of motorized traffic vehicle. According 

to the vehicle ownership statistic in the period of 

2000-2010, the grown rate of motorized vehicle 

ownership of Hanoi is 8.5%/year1 (11.6%/year for 

4-wheel motorized vehicle and 8.3%/year for 

motorcycle). The vehicle trip number in 5 years, 

from 2005 to 2009, increases by 13.6% per year2.  

Opposing to the significant growth of the 

traffic demand and the vehicle ownership, the 

traffic infrastructure is facing with about the fact of 

lack or low quality. The database of road 

infrastructure of Hanoi before enlargement shows 

that, the road area density (the ratio of area of road 

                                                           
1
 Data from Hanoi Traffic Police Division 

(HTPD), 2010 
2
 Survey results at 34 sections in Hanoi, 

collected from HADEP project 2005, TRAHUD 

project 2009, and Transport Development 

Consultant Center (University of Transport and 

Communication) 

surface per area of natural land) is just 4.2%, in the 

city center this criteria is 10.3%3. According to the 

statistic data of Hanoi Department of Transport, 

approximately 38% of total road in the network is 

in good quality; 37% of is in medium quality, 

which contains cracks, small potholes, and asperity; 

7% is in low quality, which contains large potholes, 

flooded, or muddy; the left proportion, 18%, of 

road length is unknown due to the lack of 

information. 

This inappropriate situation among the 

rapid growth of traffic demand, motorized vehicle 

and the lack and poor quality of infrastructure may 

lead traffic accident worse and worse. Going along 

with this unbalance, the driving behavior of road 

users such as speeding, suddenly lane changing, do 

not obey the road traffic law, etc. also contribute 

much into the situation of road traffic accident. 

                                                           
3
 HAIDEP project, 2005 
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Source: IRTAD 2009 

*: Hanoi 2008 before enlargement (HTPD)  

**: Hanoi 2009-2010 after enlargement (HTPD) 

Figure 1: Fatalities per 100,000 inhabitants in 

Hanoi and Vietnam in comparison with some other 

countries 

In the year of 2008, Vietnam government 

decided to enlarge the Hanoi territory, which 

includes Ha Tay province; Me Linh district of Vinh 

Phuc provine; and 4 communes of Hoa Binh 

province. Figure 1 presents the rate of fatalities per 

100,000 inhabitants in enlarged Hanoi and Vietnam 

nation wide in comparison with some other 

countries in the world. 

The Figure 1 shows that, fatality rate of 

Hanoi is higher than that of nationwide and relative 

higher than the rate of almost other countries in that 

figure, except Argentina and Malaysia. 

In order to have more information about the 

traffic situation in Hanoi, the rate of injury which 

includes people lost 11% or more health per 

100,000 inhabitants will be introduced (see Figure 

2). 

Actually, traffic accidents are rare events 

that happened unexpectedly at unpredictable places, 

which means that not all traffic accidents can be 

obtained. Therefore, the real number of traffic 

accident, the real number of fatalities (or rate of 

fatality), and the real number of injuries (or rate of 

injury) must be much higher than collected data 

shown in Figure 1 and Figure 2. 

 
Source: HTPD, 2008 before enlargement, 2009-

2010 after enlargement 

Figure 2: Fatality and Injury rate per 100,000 

inhabitants of Hanoi 

In such the current emergency situation of 

traffic accident, this paper will (i) review the traffic 

accident database of Hanoi, (ii) present some basic 

characteristics of traffic accident in Hanoi through 

the analyzing that database, (iii) base on these 

characteristics, some appropriate countermeasures 

will be followed in order to reduce the traffic 

accident.  

 

Hanoi traffic accident database 

Traffic accident information/data was 

collected by traffic police with Form 02/TNDB 

issued by MoPS in 2009, actually in Hanoi, form 02 

had been tried since 2008, one year before official 

applied. In this paper, all the traffic accident 

information/data 2008-2010 is based on the form 

02/TNDB. 

According to form 02/TNDB, the 

information can be listed in 4 groups as follows: 

 Group of general information related to 

traffic accident case, such as: time when 

the accident happened, location of traffic 

accident, weather condition, lighting 

condition, infrastructure condition; 

 Group of information related to drivers, 

such as: Age, gender, occupation, driving 

license information (expired date, issued 

date, type), driving fault, drink or not drink 

alcohol, injured statement...; 
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 Group of information related to riders or 

passenger, such as: Age, gender, 

occupation, injured statement; 

 Group of information related to involved 

vehicles, such as: type of vehicle(s), 

manufacturer, expired date of examination; 

technical condition of vehicle, plate 

number... 

Because of the limitation of equipment for 

accident investigation, the information of traffic 

accident reported to traffic police is not promptly, 

the accident scene is altered before investigation... 

thus some information could not be obtained 

sufficiently. To ensure the objectivity of the output 

data presented in this report, the authors analyze 

and present only some information in the database 

with the adequate level of 90% or more, which 

includes information relating to the time the 

accident occurred, characteristics related to 

infrastructure, vehicle type, age and gender of 

involved people. 

 

Basic characteristics of traffic accident in Hanoi 

Traffic accident characteristic specified by vehicle 

types 

Number of vehicles in each type relates to 

traffic accident 

From 2008 to 2010, number of traffic 

vehicle increased in parallel with the increase of 

traffic accident. In term of absolute number, 

motorcycle is the most relevant means to traffic 

accident with 53 – 56% of annual vehicle related; 

automotive is the second relevant means to traffic 

accident with 33-37% of all vehicle involved; there 

are about 6-7% of pedestrians and about 4% of non-

motorized traffic related to traffic accident. 

834 1197 1585
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Figure 3: Number of vehicle specified by type 

related to traffic accident 

To compare the rate of vehicle related to 

accidents by various means, the study team uses the 

criteria in term of vehicles involved per 10,000 

vehicles (see Figure 4). 
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Figure 4: The rate of involved vehicle per 10,000 

vehicles 

Figure 4 expresses that in every 10,000 

motorcycle there are 4.1 motorcycles in 2008, 5.6 

motorcycles in 2009, and 5.7 motorcycles in 2010 

related to traffic accident; meanwhile in every 

10,000 automotive vehicles there are 31.6, 39.6, 

and 45.2 automobiles related to traffic accident in 

the year 2008, 2009, and 2010, respectively, which 

is as 7-:- ~8 times as motorcycle. 

More additional evidence of errors of the 

type of vehicle needed to be asserted which 

transportation mode is more dangerous, but 

statistics may confirm that both cars and 

motorcycles are all key factors related to traffic 

accidents. 

Fatalities and injuries relate to vehicle type 

Definition: vehicles related to fatality and 

injury in the accident is the vehicle in which the 

driver or other passengers inside was (were) dead 

or injured in (after) the accident. 

The number of fatalities and injuries related 

to motorcycle as from 6 to 8 times as cars, as 10 to 

15 times as non-motorized vehicles and all types 

trend to increase every year ( 

Table 1). 

Table 1 also expresses that total fatalities 

and injuries in 2009 are 928 and 1882 respectively, 

approximately 59% and 33% higher than that in 

2008, the reason of the surge of fatality and injury 

number is the impact of Hanoi enlargement. In 

2010, the number of fatalities and injuries are 977 

and 2174 respectively, approximately 5% and 15% 

higher than that in 2009. 
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Table 1: Annual fatalities and injuries relates to 

vehicle type 

 

Yea

r 
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M
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To

tal 

F
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ta
li

ti
es

 2008 63 384 34 27 1 75 584 

2009 86 622 66 88 4 62 928 

2010 88 677 61 115 3 33 977 

In
ju

ri

es
 

2008 146 986 70 56 0 162 1420 

2009 173 1319 77 89 4 220 1882 

2010 222 1516 102 122 5 207 2174 

Note:  A: Automobiles 

 MC: Motorcycle 

 NM: Non-motorized traffic 

 Ped: Pedestrians 

 Oth: Others (3-wheel motorized, 

pedicabs,…) 

 Unk: Unknown 

 

However, when calculating in term of 

criteria of the fatalities and injuries per 10,000 

vehicles, the study team also found that fatalities 

and injuries related to automobiles are as 1.5-2 

times as motorcycles (see Figure 5). 

 

2008 2009 2010 2008 2009 2010

Fatalities Injuries

Automobiles 2.38 2.84 2.51 5.52 5.72 6.33

Motorcycles 1.14 1.70 1.68 2.92 3.61 3.75
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Figure 5: Fatalities and Injuries per 10,000 vehicles 

 

Characteristic of traffic accident due to age of 

relevant people 

Number of fatalities and injuries specified by age 

group 

Age of relevant people can be divided into 

several groups depending on the typical 

characteristic of each group, such as: children under 

or at preschool (under 6 years old), children at 

elementary school (7-12 years old), children at 

secondary school (13-16 years old), people at high 

school, people at the age of college or university, 

people at the age of working, people are at the 

middle-aged, and retired people (see  

 

Table 2) 

In term of quantitative, the number of 

fatalities and injuries extreme high at the age of 20-

29 years old of 3 years from 2008-2010 in 

comparison with other age groups. This age group 

occupies 15.7% in 2008, 18.1% in 2009 and in 

2010 of the total population of Hanoi city, 2-2.5 

times higher than other groups meanwhile the 

number of fatalities and injuries is 2.5-50 higher 

than other groups.  

This result reflects the fact that the 

mobilization of young people who are from 20-29 

age group is many times larger than the other age 

groups; a further feature associated with this age 

group that is typical psychological characteristic so 

called "adolescent", because of this psychological 

characteristic, the behavior of road users aged 20-

29 are affected much by external factors such as 

climatic conditions congested conditions... The 

inconvenient factors make the people in this group 

nervous in driving vehicles. Psychological 

characteristics like competition also influences 

much to driving behavior, especially in case of 

young people driving inside a group and when they 

were prompted by friends and others, this group 

becomes agitated very easily thus the that kind of 

behavior may cause traffic accident for themselves 

and others. 

 

Table 2: Number of fatalities and injuries specified 

by age group 

 

The data in the  
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Table 2 also shows that a quite large 

number of people killed and injured by traffic 

accident are children and teenagers who are under 

16 years old. The table shows the number of 

children under 6 years is quite large, this is the most 

vulnerable group. In 2008 there were 19 children 

killed and 50 children injured; in 2009 there were 

18 children killed and 90 injured, the injured 

number is 80% higher than the previous year; in 

2010 there were 17 children killed and 140 children 

injured, the injured number is ~ 45% higher than 

that in 2009. From statistics data, we see the 

emergency situation of traffic accident, especially 

at this age group. 

Statistics data also shows that the number 

of fatalities and injuries of the age from 30 years 

old caused by traffic accident decrease as the age of 

the road users increase, the statistic reflects the fact 

that the travel demand may reduce as the age 

increases, or the higher age the more mature road 

users are. 

The rate of fatalities and injuries per 100,000 

inhabitants of each group 
To characterize the difference of various 

age groups, the rate of fatalities and injuries per 

100,000 inhabitants of the same age group will be 

used. In order to take advantage of available data of 

Hanoi population structured by age group, the study 

team has summed up and adjusted some age-groups 

mentioned in Table 2 above due to the age structure 

of Hanoi population data (Figure 6). 

Figure 6 shows the rate of age group 15-29 

years old is greater than ever, in this age group, for 

every 100,000 inhabitants in 2008 would be 63.5 

both fatalities and injuries, this figure increased to 

77.1 in 2009, and 80.7 in 2010. 

Under 
15

15-29 
years 

old

30-39 
years 

old

40-49 
years 

old

50-59 
years 

old

60-64 
years 

old

65 
and 

above

2008 6.4 63.5 29.3 26.1 21.1 15.4 17.3 

2009 9.3 77.1 36.6 31.8 35.2 28.9 26.0 

2010 11.7 80.7 42.4 34.8 36.2 30.8 23.7 

-
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50.0 
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Fatalities and injuries per 100,000 inhabitants 

specified by age group

 
Figure 6: The rate of fatalities and injuries per 

100,000 inhabitants by age group 

 

Comparing age group of 15-29 years old 

with other age groups, it is found that rate of this 

age group is from 70-10 times higher than the age 

group of less than 15 years old; 2-3 times higher 

than the age groups of 30-39, 40-49, 50-59 years 

old, and from 2.5-4 times higher than the remaining 

age groups. The analysis fatalities and injuries by 

traffic accident in various age groups shows that in 

quantitative number and rate, the age group of 15-

29 years old is significant higher than others. 

 

Characteristic of traffic accident specified by 

happened time 

The data shows that the number of traffic 

accidents occurr mostly in off-peak hours (9:00 to 

11:00; 13:00 to 16:00) and especially after dinner 

time and night time (20:00 to 24:00). Number of 

people killed and injured in the accident at the time 

mentioned above is also higher than other time of 

the day. To explain the phenomenon, the study 

team realizes that in those time periods, the traffic 

density is low, the road users drive in a higher 

speed. Moreover, the limitation of sight clearance 

due to light condition also impacts to driving 

behavior thus the traffic accident number, fatalities 

and injuries are normally higher than other periods 

of time. 

The Figure 7, Figure 8, and Figure 9 also 

illustrate that the number of accident, fatalities, and 

the injuries were the highest during period of 21:00 

to 22:00. This is the time when road users use 

alcohol in dinner as the custom of Vietnam. This 

bad habit greatly influences to the traffic safety 

situation. 
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Figure 7: Accident number fluctuation due to time 



4
th

 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST26- 27, 2011 BANGKOK THAILAND 

 

 

 

170 
“TOWARD LOW CARBON TRANSPORTATION FOR 

SUSTAINABLE SOCIETY: BANGKOK VISION 2032 

(250TH ANNIVERSARY)” 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0
:0

0
-1

:0
0

1
:0

0
-2

:0
0

2
:0

0
-3

:0
0

3
:0

0
-4

:0
0

4
:0

0
-5

:0
0

5
:0

0
-6

:0
0

6
:0

0
-7

:0
0

7
:0

0
-8

:0
0

8
:0

0
-9

:0
0

9
:0

0
-1

0
:0

0

1
0

:0
0

-1
1

:0
0

1
1

:0
0

-1
2

:0
0

1
2

:0
0

-1
3

:0
0

1
3

:0
0

-1
4

:0
0

1
4

:0
0

-1
5

:0
0

1
5

:0
0

-1
6

:0
0

1
6

:0
0

-1
7

:0
0

1
7

:0
0

-1
8

:0
0

1
8

:0
0

-1
9

:0
0

1
9

:0
0

-2
0

:0
0

2
0

:0
0

-2
1

:0
0

2
1

:0
0

-2
2

:0
0

2
2

:0
0

-2
3

:0
0

2
3

:0
0

-0
:0

0

Fluctuation of fatality number due to time

2008

2009

2010

 
Figure 8: Fatality number fluctuation due to time 
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Figure 9: Injury number fluctuation due to time 

As the same as the rule of the hourly 

variation of traffic accident, fatality and injury 

number, the number of fatality and injury of every 

age group of the year 2008-2010 at off-peak hours, 

after dinner time and night time (9:00 - 11:00, 

13:00 - 16:00, and 20:00-24:00) is much higher 

than other time periods (see Figure 10, Figure 11, 

and Figure 12). 
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Figure 10: Fatalities and injuries specified by age 

group and time in day 2008 
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Figure 11: Fatalities and injuries specified by age 

group and time in day 2009 
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Figure 12: Fatalities and injuries specified by age 

group and time in day 2010 

The data in Figure 10, Figure 11, and 

Figure 12 show that the fatalities and injuries the 

road users of age group of 15-29 years old is the 

highest among all age groups every year. In the 

2008, 2009, 2010, the total number of fatalities and 

injuries in all hours of the day for the 15-29 age 

groups 1025, 1413, 1578 people respectively, are 

32-45 times higher than the age group from 60-64 

year old, are ~13-15 times higher than age group 

over 65 years old, are 8-10 times higher than the 

age group under 15 years old, are 7-8 times higher 

than the age group 50-59 years old, are 4.5-5 times 

higher than the ages of 40-49 years old, and are 3.5-

4 times higher than the ages 30-39 years old. 

 

Traffic accident characteristic specified by traffic 

control/management 

The organization characteristic of road at 

mid-block is specified in to 3 types as follow: 

 One-way street: Be defined as streets that 

allow road users travel in only one 

stipulated direction; 

 Two-way street with separator (hereafter 

called two-way separated street): Be 

defined as streets that allow road users 

travel in both directions separated by 

medians or barriers... road users can not 

travel in the carriage way of opposite 

direction due to the separator; 
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 Two-way street without separator: Be 

defined as streets that allow road users 

travel in both direction and there is no 

separator or median in street so that the 

road users can travel in the carriage way of 

opposite direction. 

 

 

Table 3: Traffic accident specified by road 

organization 

Year   

One-

way 

street 

Two-way 

street 

without 
separator 

Two-way 

street 

with 
separator 

No 

information 

    No. of traffic accident 

200

8 

No. 99 655 662 58 

% 6.7% 44.4% 44.9% 3.9% 

200

9 

No. 81 992 788 143 

% 4.0% 49.5% 39.3% 7.1% 

201

0 

No. 178 1545 532 169 

% 7.3% 63.7% 21.9% 7.0% 

    Fatalities 

200

8 

No. 44 262 247 32 

% 7.5% 44.8% 42.2% 5.5% 

200

9 

No. 21 492 382 33 

% 2.3% 53.0% 41.2% 3.6% 

201

0 

No. 39 694 180 64 

% 4.0% 71.0% 18.4% 6.6% 

    Injuries 

200

8 

No. 85 661 621 53 

% 6.0% 46.5% 43.7% 3.7% 

200

9 

No. 73 959 690 161 

% 3.9% 50.9% 36.6% 8.6% 

201

0 

No. 161 1470 405 140 

% 7.4% 67.6% 18.6% 6.4% 

Regarding to the quantitative, analysis 

results show that the number of traffic accident in 

two-way streets without separator seems higher 

than others, occupies 44..4% (2008), 49.5% (2009), 

and 63.5% (2010); the second proportion is number 

of traffic accident in two-way streets with 

separator; one-way streets occupy a little 

proportion. 

In order to determine which kind of street 

riskier, we need to have more information in details 

about road organization characteristic such as how 

many kilometers long of one-way street in road 

network entirely, how many two-way street in road 

network with or without separator... so we can 

determine how many traffic accident, fatalities, and 

injuries per 1 km length of each kind. This issue 

needs to conduct more study to lighten the 

situation. 

Age violation rate in motorized vehicle driving 

In Vietnam, in accordance with road traffic 

law, all teenagers who are under 18 years old are 

not permitted to operate motorized vehicles (4-

wheel motorized vehicles, motorcycles), they are 

not trained traffic laws neither driving skills, so 

they usually drive with careless or extreme 

behaviors, or violate the traffic rules so they 

influence other road users and sometime cause 

traffic accident. 

Table 4: Age violation rate in motorized vehicle 

driving 

Yea

r 

Driver under 18  

years old (people) 

Driver from 18 years  

old or above (people) 

Fatalitie

s 

Injurie

s 

Sub-

total 

Fatalitie

s 

Injurie

s 

Sub-

total 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

2008 16 41 
57 

306 769 
1075 

5.0% 95.0% 

2009 16 96 
112 

538 961 
1499 

7.0% 93.0% 

2010 19 122 

141 

596 1140 

1736 

7.5

% 

92.5

% 

Table 4 illustrates the structure of drivers 

due to age, who were killed or injured in the traffic 

accident, including drivers under 18 years old and 

drivers from 18 years old or above, the riders or 

passengers are not included. 

According to this table, in the year 2008 

there were 57 motorized vehicles‟ drivers under 18 

years of age killed and injured, 5% out of total; in 

the year 2009, the number of fatality and injury of 

under 18-year old drivers increased to 112 drivers, 

7% out of total, 55 fatalities and injuries higher 

than previous year; in the year 2010, this number 

increased to 141 fatalities and injuries, 7.5% out of 

total, 29 fatalities and injuries higher than 2009. 

The data proves that the proportion of age-

violated drivers is quite high and trends increase 

during last years. 

 

Conclusion  

The general trend 

The data from the last 3 years shows that 

the number of traffic accident, fatalities, and 

injuries in Hanoi are rising, and this seems to be an 

emergency situation with 14.1-17.2 fatalities and 

29.1-41.8 injuries per 100,000 inhabitants every 

year from 2008–2010; in other words, there were 
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thousands accident, thousands fatalities, and 

thousands injuries every year from 2008-2010. 

Vehicles related to traffic accident 

In term of quantitative number: 

 Motorcycle is the most traffic means 

related to traffic accident with 53-56% out 

of total of traffic accident, 68-70% out of 

total related people were died and injured; 

 Automobile is the second traffic means 

related to traffic accident with 33-37% out 

of total traffic accident, 9-11% of total 

related people were died and injured; 

 Pedestrians is the third type of traffic 

means related to traffic accident: 6-7% of 

total traffic accident number, 4-7% of total 

related people were died and injured;  

 Non-motorized traffic is the fourth type 

with 4% of traffic accident related and 5% 

people died and injured. 

 

In term of the relative number, we can 

figure out that among 10,000 registered 4-wheel 

vehicles, there were 32-45 vehicles related to 

accident; this rate is ~8 times higher than the rate of 

motorcycle; 

In term of fatalities and injuries per 10,000 

registered vehicles, there were 8-8.8 fatalities and 

injuries per 10,000 registered cars, 1.6-1.9 times 

higher than that of motorcycle. 

People related to accident 

The age group of 15-29 years old is the 

most related to the accident, there were 63.5-80.7 

fatalities and injuries per 100,000 inhabitants in 

every year (2008-2010), which is 10 times higher 

than age group under 15 years old, from 2-4 times 

higher than other group; 

There is a large proportion of age violation 

in driving every year, and this proportion seems to 

increase year by year. This proportion in 2008, 

2009, and 2010 are 5%, 7%, and 7.5% respectively. 

Time that traffic accident occurred 

Off-peak hours (9:00-11:00; 13:00-16:00), 

especially after dinner time and night time (20:00-

24:00) are the time when the most frequency time 

traffic accident happens. In these periods of time, 

the fatalities and injuries are also much higher than 

other periods. 

Young people are main actors contributing 

to traffic accidents in theses time periods. 

Location of traffic accident 

In Hanoi traffic situation, two-way streets 

without separator are the most potential places 

where traffic accident happen. In the year 2008, 

2009, and 2010 there were 44.4%, 49.5%, and 

63.7%, respectively, of all traffic accident happened 

in two-way streets without separator; there are 

48.5%, 53%, and 71% of all related people were 

died respectively; and 46.5%, 50.9%, and 67.6% 

were injured respectively in such kind of street. 

Recommendation 

In this section, some recommendations are 

introduced based on analysis results mentioned 

above in order to effectively reduce the traffic 

accident, fatalities, and injuries if they are 

practically applied. The countermeasures or 

recommendations below in other word are based on 

the idea of the combination of 3Es countermeasure. 

 Improving the traffic safety situation after 

dinner and night time through education 

and enforcement in order to improve 

awareness and behavior among road users. 

Focusing on drinking alcohol education and 

enforcement. 

Propagating on careless driving behaviors 

at off-peak time, after dinner time and at 

night, such as speeding, driving in wrong 

lane, especially illegal racing of the youth. 

Improving the light condition at evening 

and night time. This feature was not 

mentioned in the analysis above; however, 

with observation of researchers in Hanoi, 

we realize that the light condition in Hanoi 

at night time is not so good and it much 

negatively influences to the driving 

behavior. 

 Educating and training road traffic law, 

traffic safety couture and driving skill 

among road users, focus on motorcycle 

drivers and 4-wheel motorized vehicles. 

 The immediate task is to improve traffic 

safety facilities for two-way streets without 

separator and warning road users to avoid 

the behaviors that may lead to traffic 

accident, such as speeding, driving in the 

carriage way of opposite direction, 

changing direction, pass through the 

opposite vehicle flow, ... 

 Improving awareness of road users such  as 

pedestrians, to save space on sidewalk for 

pedestrians. Setting up signal and signs for 

pedestrians crossing, parallely guide them 

to follow the zebra... 

 Improving traffic organization to make the 

most suitable for road users. 
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Abstract 
 In more than 1000 traffic accidents (include only cases with full information) happening every year 

in Hanoi, which cause fatalities and injuries to thousands of people, number of traffic accidents, fatalitis and 

injuries at black spots covers about 10-15% the total number in the whole country. The reason leading to 

traffic accident black spots can be road technical elements, lighting conditions, road users,… Removing 

black spots in traffic accidents can reduce the annual traffic accidents; reduce number of fatalities and 

injuries efficiently. This paper would like to introduce the method of determining traffic black spots as well 

as the procedure of solving black spot in Vietnam. In this part, unreasonable issues in determining black 

sport in Vietnam are also clarified. After that, the report will introduce the way of analysing elements 

relating to traffic accidents, as well as reasons leading to traffic unsafety situation in 2 case studies in Hanoi 

as the example of applying the procedure to determine black spots and the procedure to solve them. Finally, 

the report will propose some measurements to improve the black spots for case study. 

 

Keywords: Traffic accident, Black spot, Analysis, Countermeasure 

 
1. Introduction 

In the recent years, the issue of traffic 

accidents in Vietnam in general and Hanoi in 

particular become hot issues in the whole society. 

Authorities, research insititutes, scientists, and 

consulting organisations on traffic safety have 

proposed many measurements in order to minimize 

traffic accidents. However, due to many reasons 

such as inconsistent corperation of relevant 

authorities, low perceptions and attitudes of road 

users, irrelevant political commitment, the problem 

has not yet solved efficiently. From the statistics 

data, in 2008-2010, number of traffic accidents, 

fatalities and injuries has the trend of rapid 

increase. In 2008, in the city, there are about 1500 

traffic accidents and crash which cause 600 

fatalities and 1400 injuries. In 2009, such number 

are 2004 accidents (with the increase of 25% in 

comparision with 2008), 928 fatalities (with the 

increase of 60% in comparision with 2008), 1883 

injuries (increase of 32% in comparision with 

2008), in 2010, 2424 accidents, 977 fatalities, and 

2176 injuries; with the relevant increase of 20%, 

5%, and 15.6% in comparision with 2009. 
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Source: HTPD, 2008 before enlargement, 2009-

2010 after enlargement 

Figure 1 Traffic accident variation in Hanoi, 2008-

2010 

Based on the annual report of traffic accidents, 

number of black spots in Hanoi in 2008, 2009, 2010 

are 36, 47, 45; total fatalities and injuries in these 

points cover the rate of 11.2%, 7.0%, and 6.2% the 

total accidents, fatalities and injuries in the whole 

city (see Table 1). 
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Table 1 Proportion of fatalities and injuries at black 

spots among all traffic accident 

Year 

No. of fatalities 

and injuries of 

all accidents 

No. of fatalities 

and injuries at 

black spots 

Proporti

on 

2008 2005 224 11.2% 

2009 2811 198 7.0% 

2010 3153 194 6.2% 

Source: HTPD, 2008 before enlargement, 2009-

2010 after enlargement 

 

Efforts to reduce accident rate, fatalities and 

injuries from traffic accidents in general are 

complicated and costly. However, improving traffic 

safety at black spots are rather easy and efficient. 

The reason is that at black spots, accidents’ reasons 

and characteristics can be investigated rather clear 

and can be solved completely by measurements of 

improving infrastructure, organising and managing 

traffic reasonably, installing relevant traffic safety 

equipments. 

First of all, this research would like to introduce the 

definition and methodology of determining black 

spots in Hanoi, as well as in Vietnam, which have 

been conducted by comparing with some countries 

in the world. Then it is introduced with research 

and analysing traffic safety at some black spots in 

Hanoi, as well as solutions proposing for such 

research points. 

 

2 Literature review 

There is no globally accepted definition of 

a black spot (Hauer 1996, Elvik 2004). Different 

countries may have different definitions of black 

spot; even different researchers in the same country 

have different definition. Many researchers use the 

term of grey spot, high risk location, high hazard, 

hazardous, or hot spot instead of black spot. 

According to an OECD report (OECD 

Road Research Group 1976) and other works 

(Persaud et al. 1999, Hauer et al. 2002, Vistisen 

2002, Overgaard Madsen 2005) the distinction 

among common definitions of black spots are 

specified as followed: 

Numerical definitions Statistical definitions 

- Accident number 

- Accident rate 

- Accident rate and 

number 

- Critical value of 

accident number 

- Critical value of 

accident rate 

 

An example of numerical definition of 

black spot is presented in Norway by Statens 

Vegvesen (2006): “A black spot is any location 

with a maximum length of 100 meters, at which at 

least four injury accidents have been recorded 

during the last five years”. In this definition only 

the range of accident location (100m) and the 

number of traffic accident per 5 year are mentioned, 

no description of traffic volume, vehicle type, or 

type of location... 

An accident rate definition of black spot 

differs from accident number definition by the 

traffic volume, or vehicle kilometers...are taken into 

account of. This kind of definition of black spot 

requires the fully filled relevant data, such as 

daily/monthly/annual traffic volume. For example, 

“a black spot is any location (section, curve, 

junction...) at which the number of injury accidents 

per million vehicles, estimated in the most recent, 

exceeds the value of 1.50 (or arbitrarily chosen)”
1
. 

A statistical definition of black spot is 

obtained by comparing of the recorded number of 

traffic accident to a normal number for the similar 

type of location, depending on how the normal 

number of traffic accident is estimated. For 

example, a section would be a black spot if 

recorded number of traffic accident in a specific 

period is higher than the normal number of traffic 

accident for this type of section. 

In Austria, according to the Austria 

Guideline Code for the Planning, construction and 

Maintenance of Roads, black spots are defined as 

any locations that satisfied one of following two 

criteria: 

 3 or more similar injury accidents within 3 

years and a relative coefficient Rk of at 

least 0.8; the value of Rk is calculated as 

follow: 

xAADTx

U
RK 51075.0 

  

Where:  

AADT: Annual Average Daily Traffic 

(vehicles/24hours) 

U: Number of injury accidents within 3 

years 

 At least 5 accidents (including property 

damage only) of similar type within one 

                                                      
1
 Rune Elvik (2008), State-of –the-art approaches to road 

accident black spot management and safety analysis of 

road network 
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year. Since 1995 property accidents are not 

recorded in Austria, then the 1
st
 definition 

is primarily used. 

 

For estimating black spots, a sliding 

window with 250m long is being used. The window 

follows the course of the road under surveillance 

and flags a location where one of the two criteria 

for black spot is met (see Figure 2). 

 

 
Source: Austrian Guideline for Black spot 

Identification 

Figure 2 Identification of black spot by 250m-long 

sliding window 

In Flanders, a location is considered as a 

black spot if in the last three years, three or more 

accident occurred and the priority value (P), 

calculated by using the following formula, equal 15 

or more (Karolien Geurts at al. 2003):  

P =  L + 3S + 5D 

Where: 

L: Total number of slight injuries 

S: Total number of serious injuries (each 

casualty admitted more than 24 hours in the 

hospital) 

D: Total number of deadly injuries (each 

casualty died within 30 day after accident) 

1-3-5: Weighting value of Light-Serious-

Deadly injuries (L-S-D) 

And based on this definition, the length of 

road section that specified as black spot should be 

not more than 100metres. 

Karolien Geurts at al. (2003) tried to 

calculate the priority factor (P) by changing the 

combination of L-S-D, he relied that if the 

combination of L-S-D changed the ranking of black 

spots also changed as described as followed: 

 1-1-1: This combination assumes that every 

casualty of a traffic accident is evenly 

important. Therefore, all accidents are 

evenly important and should be avoided, 

regardless of the severity of the injury. 

 1-1-10: Using these weighting values, 

attention will be focused on accidents with 

deadly injured casualties. Accidents with 

lightly or seriously injured casualties 

receive relatively small attention. 

 1-10-10: This last group of weighting value 

combinations discriminates between 

accidents with small injuries on the one 

hand and accidents with serious or deadly 

injuries on the other hand. It is assumed 

that a seriously injured person could just as 

easily have been killed in the accident and 

the other way around. Lightly injured 

persons, however, are assumed to be 

characteristic for less serious accidents and 

will be less taken into account when 

identifying black spots. 

 1-3-5: These combinations of weighting 

values use a more moderate approach to 

stress the importance of deadly accidents. 

As the injury types are more serious, the 

accident is considered to be more 

important. 

 

In Vietnam, the black spot, issued by 

Ministry of Transport (MoT)
 2

, is defined as any 

high risk location or spot at which traffic accident 

frequently happened. The “location” or “spot” 

mentioned in this definition is understood as a road 

section or a junction. 

To identify a location is black spot or not, 

the traffic situation at that location in past one year 

must be token in to account. A location at which in 

one year meet one of three criteria as follow is 

considered as a black spot: 

 Happened 02 deadly accident, or 

 Happened 03 or more traffic accidents in 

which there was 01 deadly accident, or 

 Happened 04 or more injury traffic 

accidents. 

Definition issued by MOT includes some 

unclear issues which cause difficulties to analysis 

and assessment. Moreover, there raise also many 

discussions among researches, related institutions 

in the process of determining, analysing and 

solving black spots. There are some unclear points 

as listed below: 

                                                      
2
 MoT, Decision No. 13/2005/QD-BGTVT about 

Identification and Solving high risk of accident in road 

network 
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Unclear in the scope of accident: In some 

definitions of black spot, the road segment is 

proposed very detailed, with specific methodology, 

eg. the regulation of traffic accident segment is 

100m, or determining black spot position by sliding 

window,... In Vietnam, especially in Hanoi, the 

unclear regulation leads to inconsistency in 

determining, analysisng and solving black spots 

among regions and among organisations. Some 

organisation propose the length of accident 

segments must be within 50m, some others propose 

100m, other opinions say that it is required to take 

road conditions into consideration to see whether it 

is black spot or not.  

No model to assess priority level: In 

Vietnam currently, there is no model to evaluate 

and classify black spots. In many cases, it is 

assessed sublectively, eg. what is more dangerous 

between the black spot with 2 accidents of fatalities 

and the black spot with 4 accidents of serious 

injuries… 

Such unclear definition leads to delay in 

solving black spots, errors in analysis and 

assessment, or may lead to ignoring black spots 

with higher demand of priority. 

In this research, authors depend on the 

definintion of black spot issued by MOT in order to 

conduct research and propose solutions for some 

typical black spots. 

 

3. Methodology 

3.1 Black spot identification  

Accident in formation are collected by 

Traffic Police based on Form 02/TNGT issued by 

Ministry of Police. Using this form can help 

determining the position of black spot based on one 

of 2 information items: place of accident 

happening, or coordination that traffic acciddent 

happened (see Figure 3). 
 2. Location that traffic accident occurred:

 - At Km (address)

 - Road name: … … … … … … … …. …. …. …. …

 - Road code:

 - Road type:

 - Ward/commune: …….………………………

 - District (code):………………………

Exp.   NH.     PR. UR.     RR.    Oth.

 
16. Map:

N =

E =

Record coordinate 

from GPS

 

Note:  Exp.  : Express way 

 NH.  : National highway 

 PR. : Provincial road 

 UR. : Urban road 

 RR. : Rural road 

 Oth. : Other type of road 

Source: Quote form 02/TNDB issued by Vietnam 

MoPS 

Figure 3 Information items can be used to identify 

the location of traffic accident 

 

As the traffic police is not fully equipped 

with GPS devices, the regulation on completing all 

information items in the report form has not yet 

issued, information on accident tọa độ is not 

collected. 

Based on the information collected from 

the traffic accident in database in item 2, research 

team depends on description of accident position 

(house adress, road adress) in order to primarily 

determine the list of potential black spots, then go 

on field survey and depend on accident document 

to officially determine the traffic black spot. Such 

procedure of determining black spot can be 

described in Figure 4. 

 

TA Database

Traffic 

accident

TA 

Investigation 

and 

Information 

collection

Form 

02/TNDB

Prilimilary Cal.

Tentative 

list of BS

Checking 

in site

Finalize 

BS list  
Note:  TA: Traffic accident 

 BS: Black spot 

Figure 4 Black spot identification process 

 

In order to see one position as a black spot, 

it is required to have 2 conditions of number of 

accidents and distance among accidents as follows: 

 Number of accidents: Happened 02 deadly 

accident, or happened 03 or more traffic 

accidents in which there was 01 deadly 

accident, or happened 04 or more injury 

  2. Location that traffic accident occurred:

 - At Km (address)

 - Road name: … … … … … … … …. …. …. …. …

 - Road code:

 - Road type:

 - Ward/commune: …….………………………

 - District (code):………………………

Exp.   NH.     PR. UR.     RR.    Oth.

16. Map:

N =

E =

Record coordinate 

from GPS
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traffic accidents (based on MoPS 

regulation) 

 Condition of distance between accidents: 

accident happening within the distance of 

100m, or within the area of an intersection.  

 

The criteria for the distance from the 

interscetion of 100m is recommended based on 2 

reasons: firtsly the international experience and 

secondly traffic arrangements in Hanoi that lead to 

many roads being intersected into several short 

sections, especially the urban center. 

The initial list of black spot is identified 

based on 2 criteria, nonetheless, the exact location 

of traffic accidents is unable to be pinpointed 

therefore the criteria  2 in the form 02 (road station 

and location of traffic accidents) is used to 

determine the distance of traffic accidents. 

The official list of black spots shall be 

established after the researcgh group undertake the 

actual inspection in the field against accident recods 

from the police on the exact location of traffic 

accidents to be mapped on a small map, in which 

geometrical parametera shall be noted down, after 

then sliding window of 100m in size shall be 

etsblaished to locate black spot officially. Those 

black spots that fail to meet those criteria shall be 

removed from the official list. 

 

3.2 Black spot solving procedure 

Black spot remedial measure shall be 

undertaken after the official black spot list is 

established under official procedures as follows: 

 Step 1: Identifying and establishing the 

priority order; 

 Step 2: First field inspection; 

 Step 3: Ascertaining additional information 

and undertaking analysis; 

 Step 4: Second field inspection to find out 

causes; 

 Step 5:Identifying remedial measures; 

 Step 6: Obligations of agencies in charge of 

black spot remedies; 

 Step 7: Undertaking black spot remedial 

measures; 

 Step 8: Monitoring and evaluation.\ 

 

Following informations is to be obtained to 

undertake those 8 steps: 

 Data on traffic accidents (already in the list 

of black spot): in many instances additional 

information is to be obtained such as: 

traffic accidents, involving vehicles  

(what), persons involved (who), time of 

traffic accidents (when), causes of traffic 

accidents (why), how the traffic accidents 

occurred (how),...  

 Engineering data: number of lanes, type or 

class of road (urban or rural, 

classification..) safety facilities/amenities, 

road pavement conditions, 

 Traffic flow information: flow rate (timing 

of traffic accidents), vehicles 

used/npedestrians, speed of vehicles 

involving in accidents at black spot, 

 Traffic management: for black spot,  data 

pertained to the intersection, signal 

identification data, vehicle flow, etc 

 Others: street lighting, adjacent facilities 

that may possible pose obstructions, or 

hamper vision distance 

 

4 Black spot analysis – Case study of 3 black 

spots 

Because of infrastructure, traffic 

engineering characteristics, are different,, therefore, 

analysis of black spot to find out causes is also 

different. In this part, the research group shall 

present case study of 3 black spot traffic accidents 

across Hanoi City. 

4.1 Description of 3 black-spots 

 
Note: BS = Black spot 

Ring 

road III BS 1: P. V. Dong 

– Xuan Dinh 

BS 2: P. V. 

Dong – Co Nhue 

BS 3: Pham 

Hung-Metri 
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Figure 5 Locations of 3 studied black spots in ring 

road III-Hanoi 

Three black spots under study are located 

on ring road 3 of the city, where traffic is highly 

mixed, vehicles are heavy and travel at higher 

speed.In recent 3, from 2008 to 2010, and the issue 

of traffic safety at these 3 black spots has become 

urgent and required drastic improvements. Traffic 

safety at these 3 black spots is described in section 

4.4 below. 

 

4.2 Road infrastructure and traffic management 

characteristic 

Black spot 1: Pham Van Dong – Xuan 

Dinh: 

Pham Van Dong Street is a dual carriage 

way having central median of concrete block, each 

carriage way has 3 road lanes of mixed traffic (10-

11m), this point is located on Thăng long Bridge 

approach and descent therefore travel speed is very 

high. Xuan Dinh street carries two way traffic 

without central median with 2 road lanes (7m). 

This is an intersection having traffic signal 

of 2 phases, phase transition timing neither is nor 

designed appropriately (equalling to yellow 

indication duration, 3s) thus poses constant 

conflicts for vehicles already in intersection with 

vehicles about to enter the intersection. Moreover, a 

majority of road users often fail to obey traffic 

signals, thus pose a great danger to other vehicles. 

 
Figure 6 BS1: Pham Van Dong-Xuan Dinh 

Black spot 2: Pham Van Dong – Co 

Nhue 

Located on Pham Van Dong street, 

crossing with Tran Cung street which has a narrow 

width of 5-6m. The crossing angle between Tran 

Cung – Co Nhue streets and Pham Van Dong street 

is very small. 

 
Figure 7 BS2: Pham Van Dong – Co Nhue 

Traffic signal here is given 2-phase 

indication, inter-green time has not been designed 

properly therefore many conflicts are created 

between vehicles already in the intersection and 

approaching vehicles. 

Awareness of road users is one of causes 

leading to traffic accidents. In waiting and queuing 

areas on Tran Cung street and Co Nhue street, road 

users often occupy the space designated to the 

opposite  road lanes on  Pham Van Dong street, this 

lane misuse is a danger to other vehicles. 

Black spot 3: Pham Hung – Me Tri 

Pham Hung street is a dual cariage way 

seperated by a central median, each cariage way has 

4 road lanes (total is 12m); Me Tri street has 2parts, 

the part eatern of Pham Hung street has narrow 

width and under construction, the section western 

of  road phạm hùng, is a dual carriage way with 

each durection of 15m wide. 
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Figure 8 BS3: Pham Hung – Me Tri 

This intersection is an unsignalised one 

thus many corssings and intersections emerge, 

moreover on Pham Hung and Me Tri streets, many 

vehicles travel at high speed thus easily cause 

traffic accidents. 

Through observation, the study team finds 

that most of equipment, facilities and amenities on 

this road such as signage, speed slow, rumble strips, 

road humps have been degraged and thus pose a 

great danger to traffic safety as a whole. 

 

4.3 Traffic characteristics 

The study team has undertaken all 

measures to ascertain information at the cross road 

near black spots in Pham Van Dong and Pham 

Hung streets. 

Travel Speed: using the method labelled 

“floadting car method” to determine speed of 

vehicles in Pham Van Dong-Pham Hung streets, the 

study team find that the travel speed (in 

consideration of delay time) on this road is 

significantly high, in the morning peak and evening 

peak, the speed is equal and equivalent to ~34.6-

36.7km/h, in the evening peak, when traffic volume 

is reduced, the travel speed increases by  20-35% 

comparing to the peak time (44.2km in outbound 

traffic  and 46.9km in inbound traffic). 

 

Table 2 Travel speed in Pham Hung – Pham Van 

Dong corridor 

Period Travel speed (Km/h) 

Outbound Inbound 

Morning peak (7:00-8:00) 36.7 34.8 

Noon time (11:00-12:00) 44.2 46.9 

Evening peak (17:00-18:00) 36.1 34.6 

Source: Jica-Tranconcen, survey report 

Speed distribution: in order to evaluate the 

spot speed of vehicles at a certain point of time, the 

research group undertook a survey of spot speed of 

2 vehicle types i.e. motorcycles and cars (including 

trucks small cars and bus,...). The survey process is 

undertakeen at 2 periods of time typical to accident 

characteristics i.e. morning peak 7:30-8:00, and 

evening/night time 21:00-21:30. 
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Figure 9 Speed distribution of motorcycle in the 

morning peak limited   
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Source: Jica-Tranconcen, survey report 

Figure 10 Speed distribution of 4-wheel vehicle in 

the morning peak 

Comparing speed distribution of 

motorcycles and cars at 2 typical points of time, we 

discover a sharp increase in violations caused by 

vehicles. Those violations are speeding related on 

Pham Van Dong-Pham Hung streets, the number of 

speed violations by motorcycles increases from 

~2% in the morning peak to50-56% in evening 

time, violations by cars increases from ~7% in the 

morning peak to 50-70% in the evening time. 

The distribution of speed and speed 

violations as mentioned above indicate that road 

users display a limited level of awareness (over 

speed) and instead, they drive their vehicles to their 

~2% of 

speed 

violation 

Limitted speed 

value by MoT 

~7% of 

speed 

violation 

Limitted speed 

value by MoT 
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habit. This deadly habit is the main cause leading to 

high prevalence of accident in Hanoi and the whole 

country. 
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Source: Jica-Tranconcen, survey report 

Figure 11 Speed distribution of motorcycle in the 

evening time  
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Source: Jica-Tranconcen, survey report 

Figure 12 Speed distribution of 4-wheel vehicle  in 

the evening time 

 

Traffic flow rate and flow component: the 

flow rate and the flow component surveyed within 

2 hours of morning peak and evening peak, 

vehiclesare classified into 5 types and then 

converted into passenger car unit (PCU). To 

convert bicycles, motorcycles, cars, and bus/truck 

into PCU we use the passenger car equivalent 

factors as 0.18, 0.24, 1, 2.26 (C.C. Minh 2003) 

respectively; statistics show that the flow rate of 

traffic on this road is significantly higher at 

1351pcu/h/lane in the morning peak and 

1232pcu/h/lane in the afternoon peak, equivalent to 

the travel factor ranging from 0.6 and 0.65. The 

flow component Pham Van Dong-Pham Hung 

streets is highly mixed with cars accounting for a 

high majority ~16.1% in two ways, motorcycles 

account for 79.9%, unmotorised vehicles 3.5%, 

pedestrians 0.6%. 

 

 

Table 3 Traffic flow rate and component 

 
7:00-8:00 17:00-18:00 

Unit: Vehicle 
  

Non-motorized vehicle 759 490 

Motorcycle 16560 12248 

Car/Van 1694 2089 

Bus/Truck 1018 1007 

Pedestrians 88 119 

Total 20118 15954 

Vehicle/h/lane 3353 2659 

Unit: PCU 
  

Non-motorized vehicle 137 88 

Motorcycle 3974 2940 

Car/Van 1694 2089 

Bus/Truck 2300 2275 

Pedestrians - - 

Total 8105 7392 

PCU/h/lane 1351 1232 

Source: Tranconcen, survey report 2011 

 

4.4 Traffic accident data at 3 black spots 

According to statistics from the city trafic 

police bureau, in the most recent 3 years, right at 

this BS 1, there have occurred 38 traffic accidents 

incurring deaths 4 and injuries 27 people, at the BS 

2 in the most recent 3 years, 40 accidents have 

occurred killing 3 people and cause injuries to 27 

people. In the BS 3, in the most recent 3 years, 45 

accidents have occurred killing 8 people and 

injuried 40 people. Thus, on average, 1.05-1.25 

accidents have occurred each month (see Table 4). 

Among accidents, most of cases involve cars with 

cars or cars with motorcycles or motorcycles and 

cars; the remaining is cars and motorcycles 

conflicts with pedestrians at road crossing (see 

Table 5). 

Table 4 Traffic accidents happened at 3 black spots 
Year 2008 2009 2010 Total 

Criteria 
BS1: Pham Van Dong - Xuan 

Dinh 

Traffic accidents 12 16 10 38 

Fatalities (people) 2 2 0 4 

 Injuries (people) 6 13 8 27 

 

BS2: Pham Van Dong - Co 

Nhue 

Traffic accidents 13 11 16 40 

Fatalities (people) 0 1 2 3 

 Injuries (people) 12 5 10 27 

 
BS3: Pham Hung - Me Tri 

Traffic accidents 16 15 14 45 

Fatalities (people) 2 2 4 8 

 Injuries (people) 17 14 9 40 

50-70% of 

speed 

violation 

Limitted speed 

value by MoT 

50-56% of 

speed 

violation Limitted speed 

value by MoT 
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Source: Analyze base on the database 

provided by HTPD 

 

 
 

Pham Van Dong str

 
 

 
Figure 13 Review of 3 black spots 

 

 

 

 

Table 5 Vehicle type involved to the accident 

No. 
Type of 

vehicle 
BS1 BS2 BS3 

1 MC - MC 2 3 2 

2 MC - Au 13 16 26 

3 MC - NM - 1 - 

4 MC - Ped 2 4 4 

5 Au - Au 16 13 11 

6 Au - NM 1 1 1 

7 Au - Ped 3 2 - 

8 Sefl accident - - 1 

Note: MC: Motorcycle 

 Au: 4-wheel motorized vehicle 

 NM: Non-motorized vehicle, bicycle 

 Ped: Pedestrian 

 BS: Black spot 

Observation and statistics, the study team 

see that at the first 2 black spots, initially accidents 

are caused by accelerating vehicles to pass the 

intersection, when they have enterd the intersection, 

they face with conflicts with other vehicles which 

are already within the intersection from other 

directions and suddnely come to a halt, following 

vehicles behind fail to keep a safe distance have 

collided with preceding vehicles in the front. 

At the black spot 3, since this intersection 

has not been signalised then all other vehicles have 

conflicts with the crossing flow (square angle 

conflicts), the accident scene sketches suggest that 

accidents caused by square angle conflicts take the 

majority. 
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Dong –Co Nhue 

Locations, conflict 

types of 35 accidents 

Lack of information 

of 5 other traffic 

accidents 

BS3: Pham Hung – 

Me Tri 

Locations, conflict 

types of 27 accidents 

Lack of information 

of 18 other traffic 

accidents 
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Figure 14 Time in day that accidents happened 

Also from analysis of accidents, most of 

accidents occur at night time (see Figure 14). The 

research group sees that at night when traffic 

volume is low at black spots, a number of street 

lights have gone off, the road is not lit well enough 

leading to accidents. From Table 6, the study team 

also think that the main cause of accidents at day 

time is preceding vehicles accelerate while 

following vehicles fail to keep a proper and safe 

distance, however, main cause of accident at night 

is vehicles travelling at high speed in a poor 

lighting condition. 

 

Table 6 Major causation of traffic accident at 3 

black spots 

Causation BS1 BS2 BS3 

Driving in wrong lane 2 0 1 

Do not keep safety distance/ 

speeding to pass intersection 
7 8 6 

Wrong turning 2 3 8 

Do not pay attention 2 3 0 

Wrong overtaking 2 5 4 

Unknown 23 15 19 

 

5. Recommended improvements 

Measures recommended for improvements 

of traffic safety at black spots require the following 

combination: 

Measures to curb speeding: 

 

Reducing speed on the main road 

approaching intersection by installing  signage to 

reduce speed and installing rumble strips. 

I I

a ppr o a c h

c r o ss-sec t io n o f  St r ip

Cr o ss-sec t io n I-I

 
Source: Nghiem Van DINH at al. (2006), Introduce 

countermeasures for controling traffic accident in 

Vietnam 

Figure 15 Model of proposed deceleration strip 

 

Designing proper signal indications to 

reduce conflicts at the intersection: 

For the first 2 BS, since the Xuan Dinh and 

Co Nhue are narrow, the research group suggests to 

adopt 2-phase signal program with proper inter-

green time to reduce conflicts at the intersection. 

For the BS3, it is recommended to install 3-

phase signal program in which traffic safety is 

given priority, plus expanding the intersection to 

incraese traffic capacity and create a convenience to 

road users. 

Improving of traffic safety: 

For the first 2 BS, since land space is 

limited, following measuresneed to be adopted: 

 Installing pedestrians bridges crossing the 

Pham Van Dong street, this measure shall 

keep pedestrians safe when they cross the 

road whilst enable more rapid motorized 

vehicles pass through the intersection since 

the signal for pedestrians is now 

eliminated. 

 Installing lane markings, stop lines to 

prevent misuse of road lane, and the lane of 

other directions. 

 

For the BS 3, Pham Hung-Me Tri, 

following measures can be adopted: 

 Installing a left turn lanes in Pham Hung 

street to improve the capacity of the 

intersection. 

 Since the road is wide, vehicle speed is 

high and traffic volume is heavy, pedestrian 

tunnel crossing the road is suggested. 

 Installing lane markings on the road in 

appropriate sections 

 

Additional measures:  

A number of additional measures to 

complete mentioned measures to improve the 

traffic safety at black spots are addressed as follow: 

 Measures for public information and 

propaganda, providing guidance to road 

users to raise their awareness and safety 

when they pass black spots on the road. 

 Undertaking punitive and enforcement 

measures to curb violations and thus 

improve safety.  

Education and enforcement measure take 

the focus on primary causes and violations 

such as: speed, lane misuse, crossing the 

line, red light running. Enforcement should 

be intensified at night time. 

 Improving street light conditions around 

black spots to give road users a better sight 

when driving. 

The improvement countermeasures shown in the 

figures below: 
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Over bridge 
for 

pedestrians

Limited 
speed sign

 
Figure 16 Countermeasures for traffic safety at 

BS1: Pham Van Dong-Xuan Dinh 

Over bridge for 
pedestrians

Area applied 
deceleration 

strip

Area applied 
deceleration 

strip

Limited 
speed sign

 
Figure 17 Countermeasures for traffic safety at 

BS2: Pham Van Dong-Co Nhue 

Tunnel for 
pedestrians

Deceleration 
speed strip

Limited speed 
signPhase1 Phase2 Phase3

 
Figure 18 Countermeasures for traffic safety at 

BS2: Pham Hung-Me Tri 

Note: Figure 16, Figure 17, and Figure 18 present 

the major tasks for each black spot. The details of 

calculation and design are not introduced. 
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