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บทคัดย่อ 
 
 เกาะกลางถนนได้ถูกออกแบบและติดตั้งบนทางหลวง เพ่ือแบ่งแยกทิศทาง
การจราจรส าหรับทางหลวงที่มีช่องจราจร 4 ช่องขึ้นไป ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 เป็นเส้นทาง
สายหลักที่ต่อเชื่อมการคมนาคมและขนส่ง ระหว่างอ าเภอเมืองสงขลากับอ าเภอหาดใหญ่ ระยะทาง 
26.00 กม. เดิมมีเกาะกลางถนนเป็นแบบเกาะสีกว้าง 1.60 ม. ซึ่งไม่สามารถป้องกันการแซงที่ผิด
กฎหมายของยานพาหนะทั้งสองทิศทาง เป็นผลให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะการชนประสานงาบ่อยครั้ง 
กรมทางหลวงได้ตระหนักถึงปัญหาและได้ด าเนินการเปลี่ยนเกาะกลางแบบดังกล่าว ระยะทาง 4.40 
กม. เป็น 2 รูปแบบ คือ 1) แบบก าแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) ระยะทาง 0.60 กม. และ 2) 
แบบยกข้ึน (Raised Median) ระยะทาง 3.80 กม. งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือประเมินสภาพความ
ปลอดภัยของช่วงถนนทั้งก่อนและหลังการปรับปรุง และเพ่ือประเมินประสิทธิผลของเกาะกลาง ใช้
ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุก่อนและหลังการปรับปรุงเป็นตัววัดการประเมินรวมทั้งวิเคราะห์
ผลตอบแทนด้านความคุ้มค่า จากการศึกษาพบว่าการปรับปรุงเกาะกลางถนนมีประสิทธิผลต่อการลด
อุบัติเหตุที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 61.5 และมีอัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อ
ค่าใช้จ่าย (Benefit Cost Ratio :B/C Ratio) เท่ากับ 4.92 สามารถสรุปได้ว่าโครงการปรับปรุงเกาะ
กลางถนนนี้ให้ผลตอบแทนที่คุ้มค่า 
 จากการตรวจสอบปัญหาความปลอดภัยบนทางหลวงในช่วงที่ศึกษา พบประเด็นที่
ควรแก้ไข ได้แก่ 1) บริเวณทางแยก คือ จุดเปิดกลับรถที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับทางแยกท าให้เกิด
ปัญหาการขัดแย้งของกระแสจราจร 2) การระบายน้ า ไม่มีการดูแลระบบระบายน้ าเพ่ือให้สามารถ
ท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ เกิดน้ าท่วมขังและไหลผ่านบนผิวจราจร  จากปัญหาความปลอดภัยที่
พบจะน าไปสู่แนวทางการแก้ไขและปรับปรุงทางหลวงที่ปลอดภัยขึ้น 
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Abstract 
 
 The road median was designed and installed on the highway in order 
to separate opposing lanes of traffic for 4 or multiple lanes. The highway No. 407, 
26.00 km. in length, is the main road that links the city of Songkhla and Hatyai city. In 
the past, the highway median was constructed using painted medians with 1.6 m 
width that could not prevent illegal passing of vehicles for both directions. These led 
to many traffic accidents including many head on collisions. The Department of 
Highways is extremely concerned about these problems and replace these medians 
which are divided, 4.40 km in length, to 2 types ; 1) concrete barrier 0.60 km in 
length. and 2) raised median 3.80 km in length. The aim of this research is to assess 
the road safety for both stages of before and after improvement. Evaluate the 
effectiveness of the medians and used accident data before and after the 
improvement are measurable return its value. The study found that the road 
medians was effective in reducing accidents at a confidence level of 61.5 percent. 
and the benefit-cost ratio (BCR) is a ratio of the present value of net project benefits 
and net project costs. is greater than one can conclude that the project is to 
improve Road Medians rewards are worth it. 
  Problems identified include : 1) intersections near the U-turn, there 
were more traffic conflict. 2) the drainage system was not well maintained, to a 
performance, these was thick film of water on the road and the water also flew 
across the road surface. The results of this study would be used to improve the 
safety of the highway.  
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บทที ่1  
บทน า 

 
 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นหนึ่งในปัญหาที่ส าคัญทางเศรษฐกิจและสังคมของโลก ในทุกๆ 
ปี จะมีผู้เสียชีวิตและได้รับบาดเจ็บเป็นจ านวนมาก รวมถึงมูลค่าความเสียหายของทรัพย์สินที่เกิดจาก
อุบัติเหตุทางถนนก็มีมูลค่ามหาศาล ประเทศไทยซึ่งเป็นหนึ่งในประเทศก าลังพัฒนาของภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ มีมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งทางเศรษฐกิจและทางสังคม
มหาศาล  
 จากสถิติของศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ ส านักงานต ารวจแห่งชาติ พบว่า การเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนในปี พ.ศ. 2546 เกิดขึ้นอุบัติทั้งหมด 107,565 ครั้ง และเพ่ิมขึ้นในปี 2547เกิดอุบัติเหตุ
ทั้งหมด 124,530 ครั้ง หลังจากนั้นมีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุลดลงอย่างต่อเนื่อง ในปี พ.ศ. 2554 
เกิดอุบัติเหตุขึ้น 68,583 ครั้ง และจนกระทั่งในปีที่ผ่านมา (2555) มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น 61,114 
ครั้ง ซึ่งจะเห็นได้ว่ามีแนวโน้มของการเกิดอุบัติเหตุลดลงเป็นล าดับ แต่แนวโน้มความสูญเสียจากการ
เกิดอุบัติเหตุดังกล่าวพบว่า มีผู้สูญเสียชีวิตในปี 2546 จ านวน 14,012 คนหลังจากนั้นมีแนวโน้มลดลง 
จนกระท่ังปัจจุบันในปี 2555 มีจ านวนคนสูญเสียชีวิต 8,660 คน ดังแสดงในรูปที่ 1-1 
 

 
ที่มา : ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2556 

รูปที่ 1-1 แนวโน้มจ านวนอุบัติเหตุ บาดเจ็บ และเสียชีวิต ของประเทศระหว่างปี 2546 – 2555 
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 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 (ถนนกาญจนวนิช) เป็นเส้นทางสายหลักที่ต่อเชื่อม
การคมนาคมและขนส่ง ระหว่างอ าเภอเมืองสงขลากับอ าเภอเมืองหาดใหญ่ เป็นทางหลวงแผ่นดิน มี
จ านวนช่องทางการเดินรถ 4 ช่องจราจร (2 ช่อง/ ทิศทาง) กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างข้าง
ละ 3.75 เมตร ทั้งสองทิศทาง มีเกาะสีกว้าง 1.60 ม. แบ่งสองทิศทางการจราจร(กรมทางหลวง
,2556) ดังแสดงใน รูปที่ 1-1 

 
ที่มา : กรมทางหลวง,  2556 

รูปที่ 1-2 รูปตัดถนนก่อนการปรับปรุงเกาะกลาง  
 จากโครงสร้างถนนดังกล่าวเป็นผลที่เอ้ือต่อการแซงของยวดยานข้ามผ่านเกาะสี 
และอาจเป็นผลท าให้เกิดการชนประสานงากันได้ การเลี้ยวเข้าออกและกลับรถท าได้ทุกแห่ง 
การจราจรติดขัด ปัญหาต่อคนข้ามถนน เพราะไม่มีเกาะกลางพักหลบภัยในการข้าม  
 ประเด็นดังกล่าวได้เกิดปัญหาขึ้นในชุมชนใกล้เคียง จึงมีการร้องเรียนจากชาวบ้านใน
พ้ืนที่ เสนอและเรียกร้องให้กรมทางหลวงเข้ามาเร่งด าเนินการแก้ไขปัญหาการจราจรในบริเวณนี้ 
ปัจจุบัน (พ.ศ. 2556) ถนนสายดังกล่าวได้รับการจัดสรรงบประมาณและสร้างแล้วเสร็จ เมื่อ เมษายน 
พ.ศ. 2556 จากความรับผิดชอบโดยกรมทางหลวง มีการ ก่อสร้างฉนวนกั้นกลาง 2 รูปแบบ คือ แบบ
ก าแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) และเกาะแบ่งถนนแบบยกขึ้น (Raised Median) ในช่วง กม.
16+600 ถึง กม.21+000 ระยะทาง 4,400 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 1-3 และ 1-4 

ที่มา : กรมทางหลวง,  2556 

รูปที่ 1-3 รูปตัดถนนหลังการปรับปรุงเกาะกลางแบบยกข้ึน (Raised Median) 
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ที่มา : กรมทางหลวง,  2556 

รูปที่ 1-4  รูปตัดถนนหลังการปรับปรุงเกาะกลางแบบก าแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) 
 
  เพ่ือให้การใช้งบประมาณคุ้มค่าและเกิดประโยชน์สูงสุด การประเมินประสิทธิผล
ของโครงการเป็นสิ่งส าคัญที่สุด  อุบัติเหตุที่เกิดทุกครั้งจะมีมูลค่าความเสียหาย ซึ่งเป็นแนวทางในการ
พิจารณาโครงการเพ่ือปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ และวัดผลตอบแทนของเงินลงทุนในโครงการว่ามี
ความคุ้มทุนคุ้มค่าหรือไม่ งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษามูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุ ในช่วงก่อน
และหลังปรับปรุงแก้ไข รวมถึงราคาต้นทุนของโครงการแก้ไขปรับปรุงเพ่ือวิเคราะห์หาผลตอบแทน
ตลอดจนตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยบนช่วงทางหลวงดังกล่าว ซึ่งจะน าไปสู่แนวทางการ
แก้ไขท่ีปลอดภัยขึ้น  
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1.2 วัตถุประสงค์  
1) เพ่ือประเมินประสิทธิผลของฉนวนกั้นกลางในการเพ่ิมความปลอดภัยบนทาง

หลวงหมายเลข 407 หลังการปรับปรุงเกาะกลาง 
2) เพ่ือค้นหาบริเวณอันตรายของทางหลวงหมายเลข 407  
3) เพ่ือเสนอแนะแนวทางป้องกันอุบัติเหตุทางถนนและความไม่ปลอดภัยทางถนน

อ่ืนๆ  
 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  
1) ขอบเขตการศึกษาของงานวิจัยนี้ได้ท าการประเมินประสิทธิผลของโครงการ

ปรับปรุงเกาะกลางบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ- สงขลา ระหว่าง กม.
16+600 - กม. 21+000 ระยะทาง 4.40 กิโลเมตร ในการเพ่ิมความปลอดภัยในการสัญจร ดังแสดง
ในรูปที่ 1-5 

2) ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนในปี พ.ศ.2554 – 2557 รวบรวมโดยกรมทาง
หลวงและมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ 

3) วิเคราะห์ข้อมูล ค้นหาบริเวณอันตราย จัดล าดับบริเวณอันตราย 
4) ตรวจสอบหาประเด็นปัญหาที่ยังคงมีอยู่และหาแนวทางแก้ไขทางด้านวิศวกรรม

จราจร/วิศวกรรมการทาง 
 

 
ที่มา : Google earth 

รูปที่ 1-5 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407  ตอน คลองหวะ - สงขลา 
  

จุดสิ้นสุดโครงการ
กม.21+000 

 

จุดเริ่มต้นโครงการ
กม.16+600 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
1) ทราบถึงประสิทธิผลของเกาะกลางในการเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง 
2) ทราบบริเวณอันตรายและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
3) ได้มาตรการแก้ไขส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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บทที ่2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1  ทฤษฎีและหลักการ  
2.1.1 แนวคิดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  

 วัตถุประสงค์หลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การลดจ านวนการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน โดยอาศัยวิธีการที่มีลักษณะเป็นเชิงรุก (Proactive 
Approach) หน่วยงานต่างๆได้ใช้วิธีการปรับปรุงจุดหรือบริเวณที่มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 
เรียกวิธีนี้ว่า Blackspot Improvement มีลักษณะเป็นการแก้ปัญหาที่เกิดจากโครงข่ายถนนที่อาจจะ
มองข้ามความปลอดภัยในการออกแบบ การก่อสร้างถนนที่ไม่ได้มาตรฐานหรือขาดการบ ารุงรักษา 
ความบกพร่องในเรื่องของสัญญาณไฟ ป้ายจราจร ทั้งทางตรงหรือบริเวณทางแยก หากเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นแล้วผลที่ตามมาคือ การบาดเจ็บ ทุพพลภาพ และการเสียชีวิตของประชาชนคนไทย ดังนั้น การน า
กระบวนการการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใช้ ตั้งแต่ขั้นตอนการออกแบบถนน ไปจนถึง
ขั้นตอนการตรวจสอบอ่ืนจึงเป็นวิธีการที่ประหยัดกว่าในการที่จะป้องกันอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นก่อนที่
จะท าการก่อสร้างถนน ซึ่งก็เป็นไปตามหลักปรัชญาที่ว่า การป้องกันดีกว่าการแก้ไข (พิชัย ธานีรณา
นนท์และคณะ, 2548) 

2.1.2 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คืออะไร 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road safety audit) หรือ ตปถ. หมายถึง 

การตรวจสอบโครงการด้านถนนหรือการจราจรอย่างเป็นทางการโดยผู้ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ  
ซ่ึงการตรวจสอบนี้จะครอบคลุมถึงโครงการหรือถนนที่มีอยู่แล้ว โครงการที่ก าลังก่อสร้าง หรืออยู่
ระหว่างการออกแบบ โดยผู้ตรวจสอบจะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัย
ในการใช้งานของโครงการและถนนดังกล่าว (พิชัย ธานีรณานนท์และคณะ, 2548 อ้าง Austroad, 
2002) 

Institution of highway and transportation, IHT (1996) ในสหราชอาณาจักร 
อธิบายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ว่าคือ วิธีการที่เป็นทางการส าหรับใช้ในการประเมิน
ศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใช้งานของโครงการก่อสร้างถนนใหม่  และ
โครงการปรับปรุงและบ ารุงถนนที่มีอยู่ การน าวิธีกระบวนการดังกล่าวนี้มาใช้อย่างเป็นระบบจะท าให้
หน่อยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการว่าจ้างการออกแบบก่อสร้างและบ ารุงรักษาถนนเกิดความตระหนัก
ถึงหลักการความปลอดภัย (พิชัย ธานีรณานนท์และคณะ, 2548) 

 
2.2 ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 สนิท  รัตนศฤงค์ (2553) ได้ประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการปรับปรุงแก้ไขจุด
เกิดอุบัติเหตุ บนทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข2 –บ้านหนองปลิง 
อ าเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา โดยการน าสถิติก่อนและหลังการปรับปรุงมาใช้เป็นตัวชี้วัดความ
คุ้มค่า ค่าสถิติจะถูกแปลงเป็นมูลค่าอุบัติเหตุเพ่ือน ามาเปรียบเทียบกับเงินลงทุนในโครงการปรับปรุง
แก้ไขจุดเกิดอุบัติเหตุดังกล่าว พบว่าโครงการนี้ไม่มีความคุ้มค่าในการลงทุนในด้านการปรับปรุงแก้ไข
จุดเกิดอุบัติเหตุ 
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 พิมษร มูลมาก และคณะ (2554) ได้ศึกษาความปลอดภัยทางถนนบนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ช่วงกิโลเมตรที่ 342+600 ถึง กิโลเมตรที่ 345+222 มีระยะทาง
ประมาณ 2.762 กิโลเมตร ได้ด าเนินการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยบนท้องถนนเกี่ยวกับ
ลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดล้อมของถนน ในช่วงถนนที่อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง และ
ถนนที่ได้เปิดให้บริการแล้ว โดยได้ผลการตรวจสอบดังนี้ (1) ถนนช่วงระหว่างก่อสร้าง พบว่าไม่มีการ
แบ่งพ้ืนที่ก่อสร้างออกจากแนวเส้นอย่างที่ชัดเจนยานพาหนะสามารถแล่นผ่านได้หลายเส้นทางแล้ววิ่ง
มารวมกันที่จุดเดียวกันซึ่งอาจจะท าให้เกิดการเฉี่ยวชนกันได้ การติดตั้งป้ายเตือนที่ไม่เพียงพอใน
ต าแหน่งที่อาจจะก่อให้เกิดอันตราย การติดตั้งอุปกรณ์แบ่งเขตพ้ืนที่ก่อสร้าง (Barrier) ยิ่งจะเป็น
อันตรายอย่างมากเมื่อยานพาหนะเสียหลักมาพุ่งชน ปัญหาการใช้พ้ืนที่ข้างทางก็เป็นปัญหาส าคัญที่มี
ผลต่อการใช้เส้นทางเนื่องจากว่ามีการหยุดจอดเพ่ือท ากิจกรรมดังกล่าวตลอดเส้นทาง ปัญหาด้านไฟ
ส่องสว่างที่ไม่เพียงพอในบริเวณก่อสร้าง (2) ถนนที่เปิดใช้บริการแล้ว พบว่ามีจุดเปิดทางคู่ขนานอยู่
ใกล้กับจุดกลับรถ (U turn) มากเกินไป ท าให้รถที่จะวิ่งเข้าสู่เส้นทางหลักเพ่ือไปยังจุดกลับรถมีความ
เสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากระยะทางที่เข้าสู่จุดกลับรถมีระยะทางสั้นเกินไป จุดเปิดทางคู่ขนานนี้
ยังมีจ านวนที่มากเกินความจ าเป็นซึ่งจะท าให้เกิดจุดขัดแย้งบนกระแสจราจรในเส้นทางหลักอย่างมาก 
รวมทั้งขาดการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายบริเวณจุดที่มีสิ่งก่อสร้างขนาดใหญ่ปัญหาด้านเครื่องหมาย
จราจรบนพื้นถนน โดยขาดการติดตั้งอุปกรณ์สะท้อนแสงบนพ้ืนถนนและเครื่องหมายจราจรที่ไม่ได้ถูก
ใช้ยังปรากฏให้เห็นอย่างชัดเจนปัญหาสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าคนขี่จักรยาน และคน
ขี่จักรยานยนต์ สาหรับคนเดินเท้าพบว่าการข้ามถนนมีความเสี่ยงอย่างมากในการเกิดอุบัติเหตุ และ
การขาดการควบคุมการใช้พ้ืนที่ข้างทางในส่วนของการแก้ปัญหาบนถนนช่วงนี้อาจจะมีการปิดจุ ด
เปิดทางคู่ขนานให้เหลือเท่าที่จ าเป็นแต่ก็ต้องค านึงถึงความสะดวกของการใช้บริการด้วยและเพ่ิม
เครื่องหมายจราจรให้ได้มาตรฐาน 

 ภราดร ภวรพันธ์ (2546) ได้ท าการศึกษาความปลอดภัยทางถนนของทางหลวง
ระหว่างการก่อสร้างของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 403 ซึ่งจากการตรวจสอบและประเมินระดับ
ความเสี่ยงในโครงการฯ ในช่วงกลางวันและกลางคืน สรุปได้ว่า ในช่วงเวลากลางวัน จะมีจุดบกพร่อง
ที่สามารถจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้หนึ่งครั้งในหนึ่งหรือสามปี จ านวน 29 ประเด็น   มีระดับความ
รุนแรงถึงแก่ชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส จ านวน 37 ประเด็น มีระดับความเสี่ยงอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไม่ได้ 
ต้องท าการแก้ไขทันที จ านวน 26 ประเด็น ในช่วงเวลากลางคืน พบว่าประเด็นที่สามารถจะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุได้ปีละครั้งหรือมากกว่า จ านวน 11 ประเด็น มีความรุนแรงอาจถึงแก่ชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 
จ านวน 16 ประเด็น มีระดับความเสี่ยงอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไม่ได้ ต้องมีการแก้ไขโดยทันที จ านวน 
11 ประเด็น 
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2.3 เกาะกลางถนน (Road Medians) 
 เกาะกลางถนน (Road Medians) มักออกแบบให้มีอยู่ในถนนชนิดที่มีการแบ่งแยก
ทิศทางกระแสจราจร (Divided Highway) ส าหรับถนนที่มีช่องจราจร 4 ช่องจราจรขึ้นไปหรือถนนที่
อยู่ในย่านชุมชน เพ่ือประโยชน์ดังต่อไปนี้ (ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554) 

- เพ่ือแยกกระแสจราจรในทิศทางทีต่่างกันออกจากกัน ป้องกนัการชนแบบปะทะ
หรือรถที่วิ่งข้ามช่องทาง 

- ใช้ส าหรับเป็นพื้นทีจ่ัดช่องจราจรเสริมส าหรับรถรอเลี้ยวหรือกลับรถหรือให้รถที่
ออกมาจากทางแยก ทางเชื่อมลดความเร็วก่อนเข้าบรรจบรถทางตรง 

- ใช้เป็นพ้ืนที่ส าหรับติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยต่างๆ รวมทั้งวาง
สาธารณูปโภคใต้ดินท าฐานของทางยกระดับหรือสะพานลอยคนเดินข้าม 

- ใช้เป็นพ้ืนที่เผื่อหรือสงวนไว้ส าหรับขยายช่องจราจรในอนาคต 
ประเภทของเกาะกลางถนนและรายละเอียดของเกาะกลางประเภทต่างๆ  ตาม

หลักการทั่วไปเกาะกลางถนนสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท ดังนี้ 
2.3.1 เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
    เกาะกลางแบบเกาะสีมักใช้ในถนนที่ไม่ใช่เป็นถนนสายหลักหรือเป็น

โครงข่ายทีส่ าคัญและปริมาณการจราจรทีไ่มสู่งมากนักหรือใช้กับถนนในเมืองที่มีข้อจ ากัดเรื่องเขตทาง 
ในต่างประเทศมีข้อแนะน า Guidelines for flush median มีหลักการว่าเกาะสีส าหรับถนนในเมือง
หรือปริมณฑลจะมคีวามเหมาะสมเมื่อ 

1) ปริมาณจราจรเลี้ยวขวามีผลต่อการจราจรทางตรง 
2) ปริมาณการจราจรมากท าให้คนข้ามถนนข้ามยาก 
3) ช่องจราจรกว้างมาก 
4) เขตทางมีจ ากัด 

 

 
รูปที่ 2-1  เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 
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ส าหรับการใช้เกาะสีในประเทศไทย กรมทางหลวงได้มีแบบแนะน าแบบเพ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการของทางหลวง ส าหรับทาง 4 ช่องจราจรแบบเกาะสีมีข้อก าหนดการใช้ดังนี้ 

1) เป็นทางหลวงที่อยู่ในย่านชุมชนที่ไม่หนาแน่นมากหรือชานเมืองที่ยวดยานใช้
ความเร็วไม่เกิน  60 กม./ชม. 

2) ทางหลวงนอกเมืองโดยทั่วไปสามารถใช้รูปแบบนี้ได้เมื่อมีปริมาณการจราจรไม่
เกิน       12,000 คัน/วัน 

3) ทางหลวงซึ่งเป็นโครงข่ายของทางสายหลักไม่ควรใช้รูปแบบนี้ 
4) สามารถใช้ในกรณีทางหลวง 4 ช่องจราจรในระยะแรก หรือมีข้อจ ากัดเรื่อง

งบประมาณ 
5) ในกรณีที่มีอุบัติเหตุสูง หรือกรณีที่มีรถเลี้ยวเข้าออกสองข้างทางมากไม่ควรใช้

รูปแบบนี้ 
6) กรณีที่เขตทางน้อยกว่าหรือเท่ากับ 25 เมตร เส้นแบ่งทิศจราจรควรพิจารณาตี

เป็นเส้นทึบคู่แทนเกาะสี 
7) ในกรณีที่ต้องการก่อสร้างเกาะสีกว้างมากกว่า 2.00 เมตรตามแบบแนะน า ให้

พิจารณาเป็นแต่ละกรณีตามเหตุผลความจ าเป็น 
8) ในกรณีที"มีการพัฒนาสายทางจนไม่เป็นตามเงื่อนไขข้างต้นให้พิจารณาปรับปรุง

รูปแบบถนนตามเงือ่นไขปกต ิ
9) ในกรณีที่มีปัญหาด้านเรขาคณิตอาทิ โค้งราบรัศมีต่ าหรือโค้งตั้งมีความยาวน้อย 

ระยะมองเห็นไม่เพียงพอ เป็นต้น ให้พิจารณาติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันอันตรายทีเ่กาะกลางเพ่ิม 
10) ในช่วงพ้ืนที่ที่มีปริมาณการจราจรสับสน อาจพิจารณาติดตั้งอุปกรณ์ป้องกัน

อันตรายที่เกาะกลางเพ่ิม 
11) ในกรณีที่เป็นทางแยกใหญ่มีปริมาณรถเลี้ยวมากให้ก่อสร้างเป็นแบบเกาะถม 
12) ช่วงที"มีปริมาณคนข้ามถนนมากให้พิจารณาก่อสร้างเกาะกลางแบบถมเพ่ือเป็นที่

พักคนข้ามถนนร่วมกับทางม้าลาย 
 

 
X = ทางหลวงในเมืองใช้ 3 เมตร,ทางหลวงนอกเมือง ใช้ 9 เมตร 

ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 
รูปที่ 2-2  มาตรฐานเกาะสีของกรมทางหลวง 
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ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 
รูปที่ 2-3  การเปิดเกาะกลางของเกาะสีตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

 

 
ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 

 
รูปที่ 2-4  การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
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ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 

รูปที่ 2-5 การเปิดเกาะกลางของเกาะสีบริเวณทางเชื่อมตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
 

2.3.2 เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
 เกาะกลางแบบยกเหมาะกับถนนในเมืองหรือชุมชน หรือชานเมืองหรือถนนที่รถใช้
ความเร็วไม่สูง เขตทางไม่กว้าง มีการข้ามถนนมากและผิวจราจรกว้าง หากต้องใช้กับช่วงที่รถใช้
ความเร็วสูงต้องติดตั้งราวกันอันตรายร่วมด้วย มีความต้องการเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถรอเลี้ยวหรือ
กลับรถให้ปลอดภัยใช้เป็นตัวแบ่งกรณีถนนมีหลายช่องจราจรหรือแยกถนนสายหลัก (Main Road) 
กับทางบริการ (Service Road or Frontage Road) พ้ืนที่เกาะกลางใช้ส าหรับปลูกหญ้า หรือปูแผ่น
คอนกรีตส าเร็จรูป ปลูกต้นไม้ โดยต้นไม้จะต้องเป็นไม้พุ่มเตี้ย ห้ามใช้ต้นไม้ใหญ่ หากเกาะกลางแคบ 
หรืออยู่ในโค้งรัศมีสั้น อาจติดตั้งราวกันอันตรายเพ่ิม และในกรณีต้องการป้องกันแสงไฟหน้ารถสวน
เข้าตา ผู้ขับขี่ในทิศทางตรงกันข้ามอาจติดตั้งแผ่นป้องกันแสงหรือปลูกไม้พุ่มสูง 1.20 เมตรเพ่ือเป็น 
Antiglare 
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รูปที่ 2-6  เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 

 
ตารางท่ี 2.1 แนะน าความกว้างของเกาะกลาง 

กรณีของความกว้าง ความกว้างเกาะ (เมตร) หมายเหตุ 
ความกว้างต่ าสุด 1.2 ส าหรับติดตั้งไฟสัญญาณและป้าย

จราจร 
ความกว้างให้มีช่องจราจรรถรอเลี้ยว มากกว่า 4.2 บริเวณทางแยกทางเชื่อม 
ความกว้างให้รถเลี้ยวกลับรถสะดวก 
(U-Turn) 

6 – 10 
หรือมากกว่า 

ขึ้นกับประเภทของรถและช่อง
จราจรเมื่อรถเลี้ยวกลับ 

ความกว้างเผื่อขยายเพ่ิมช่องจราจร
ในอนาคต 

ความกว้างปกติข้างต้น
บวกเพ่ิมอีก 7 เมตรหรือ

มากกว่า 

ขึ้ น กั บ จ า นวนช่ อ ง จ ร า จ ร ใน
อนาคต 

ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 
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ส าหรับมาตรฐานของกรมทางหลวงเกาะกลางแบบยกสูงยังขึน้อยู่กับเขตทางอีกด้วยดังต่อไปนี้ 
ส าหรับเขตทางกว้าง 30 เมตรเกาะกลางจะมีความกว้าง 4.20 เมตร ซึ่งสามารถลดความกว้าง

เกาะเพ่ิมเป็นช่องจราจรเสริมส าหรับรอเลี้ยวกว้าง 3 เมตรและโดยขนาดเกาะที่แคบสุดกว้าง 1.20 
เมตร 

 

 
ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 

รูปที่ 2-7  รูปตัดงานทางเกาะกลางแบบยกสูงเขตทาง 30 เมตร 
 
 ส าหรับเขตทางกว้างกว้าง 40 – 60 เมตรเกาะกลางจะมีความกว้าง 5.10 เมตร ซ่ึง
สามารถลดความกว้างของเกาะเพ่ิมเป็นช่องจราจรเสริมส าหรับรถรอเลี้ยวกว้าง 3.50 เมตร โดยความ
กว้างของเกาะทีแ่คบทีสุ่ดกว้าง 1.60 เมตร 

 
ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 

รูปที่ 2-8  รูปตัดงานทางเกาะกลางแบบยกสูงเขตทาง 40 - 60 เมตร   
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2.3.3 เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
 เกาะกลางแบบกดเป็นร่องมักนิยมใช้กับทางหลวงนอกเมืองที่รถใช้ความเร็วสูง 
เนื่องจากความกว้างของร่องและความลาดเอียงของร่องถูกออกแบบมาเ พ่ืออ านวยความปลอดภัย
ให้กับรถทีใ่ช้ความเร็วสูงในกรณีทีร่ถเสียหลักเข้าสู่พ้ืนทีเ่กาะกลางและเพ่ือมใิห้ชนกับรถที่แล่นสวนทาง
มาอีกด้านหนึ่งโดยง่ายเนื่องจากคันทางทัง้สองด้านแยกห่างออกจากกัน และยังใช้ประโยชน์จากความ
กว้างของเกาะกลาง จัดเป็นช่องจราจรรอเลี้ยวหรือกลับรถได้ดีกว่าและใช้เป็นพ้ืนที่เผื่อขยายช่อง
จราจรในอนาคตได้ดีกว่า ลดปัญหาแสงไฟหน้ารถ (Antiglare) ของการจราจรของรถที่แล่นสวนทาง
กันในเวลากลางคืน ข้อเสียคือใช้พ้ืนทีก่่อสร้างความกว้างของคันทางทั้งหมดมาก เขตทางต้องกว้างพอ 
ท าให้คนข้ามถนนได้ล าบาก และต้องมีระบบระบายน้ าที่เหมาะสม 

 

 
 

รูปที่ 2-9  เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 
 

ความกว้างของเกาะกลางจะขึ้นอยู่กับความลาดของร่องเกาะกลางที่ค านึงถึงความ
ปลอดภัยของรถที่เสียหลักลงไป และพ้ืนที่ช่วยในการเสียหลัก (Recovery Area) ความลึกของร่อง
กลาง การระบายน้ าและมาตรฐานของทางหลวง 
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ที่มา : ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง,2554 

รูปที่ 2-10  รูปตัดงานทางเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 

2.3.4 เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือก าแพงกัน (Barrier Median) 
 เกาะกลางแบบเป็นราวกัน มักนิยมใช้เป็นทางหลวงทีม่ีความกว้างเขตทางแคบ รถใช้
ความเร็วสูงหรือมีอุปสรรคทางด้านข้างทางที่ไม่สามารถขยายคันทางและทิ้งลาดตามปกติได้ 
จ าเป็นต้องจ ากัดความกว้างของคันทาง หรือช่วงที่ออกแบบคันทางแยกต่างระดับกัน ข้อเสียคือจะจัด
ช่องจราจรรอเลี้ยวที่จุดเปิดเกาะกลางหรือที่ทางแยกได้ยาก กลับรถได้ยาก คนข้ามถนนล าบาก ต้อง
เจาะช่องผ่านตัวราวกันตรงจุดที่จะเป็นทางข้าม ในบางลักษณะจะมีปัญหาระยะมองเห็น (Sight 
Distance)ในบริเวณโค้งราบและปัญหาแสงไฟหน้ารถที่วิ่งสวนกันเพราะเกาะกลางแคบ แต่เกาะกลาง
ประเภทนี้จะมีการบ ารุงรักษาต่ า มีการป้องกันการชนแบบประสานงาได้ดี 
 

 
 

รูปที่ 2-11  เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือก าแพงกัน (Barrier Median) 
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ลักษณะของราวกั้นของเกาะกลางมีหลายแบบตามมาตฐานกรมทางหลวงดังนี้ 
1) แบบยืดหยุ่น (Flexible Type) แบบลวดเคเบิล (Guard Cable) 

- ต้องมีพ้ืนทีเ่กาะกลางกว้างพอควรเพราะมีค่าDynamic Deflection มากที่สุดถึง 
3.5 ม. 

2) แบบกึง่ยืดหยุ่น (Semi – Flexible Type) เช่นแผ่นเหล็ก Steel Beam Guard 
Rail หรือราวเหล็ก Box Beam 
- มีค่า Dynamic Deflection 1.50 ม. – 2.00 ม. 

3) แบบแข็ง (Rigid Type) เช่น ก าแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) 
- เป็นแบบที่นิยมใช้งานเพราะสามารถป้องกันการชนของรถที่วิ่งสวนทางกันได้ดี 

ราคาไม่แพง คงทนถาวร ซ่อมแซมง่าย ไม่ต้องมีพ้ืนที่เกาะกลางกว้างเพราะไม่
ต้องการระยะหยุ่นตัวและคืนกลับ (Deflection & Rebound) เหมือนแบบอ่ืน 
แต่ต้องมีลักษณะรูปร่างถูกต้องตามหลักวิชาการเพ่ือลดความเสียหายของรถที่ชน
ก าแพง ทีน่ิยมมากคือ แบบ New Jersey Type 

2.4 การวิเคราะห์เพื่อก าหนดบริเวณอันตราย 
 การวิเคราะห์ทางสถิติในการจัดล าดับบริเวณอันตรายจากข้อมูลที่ได้รวบรวมมานั้น 
สามารถท าได้หลายวิธี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.4.1 วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 
 ใช้การเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งในการพิจารณา ซึ่งจะนับจากจ านวนอุบัติเหตุในช่วง
ถนนที่ท าการแบ่งเรียบร้อยแล้ว วิธีนี้จะบอกว่าช่วงถนนที่ท าการวิเคราะห์ที่มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บ่อยนั้นจะเป็นช่วงถนนที่มีอันตรายสูงโดยไม่น าปริมาณจราจรมาและค่าอ่ืนมาพิจารณา แต่มีข้อเสีย
เนื่องจากจ านวนอุบัติเหตุที่สูงนั้นไม่ได้บ่งบอกถึงจุดอันตรายที่แท้จริง ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2-1ดังนี้ 
 
 F = A/(L*T) สมการที่ 2-1 
  
เมื่อ F = ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 A = จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเวลาที่วิเคราะห์ 
 T = ช่วงเวลาที่ใช้ในการวิเคราะห์(ปี) 
 L = ความยาวช่วงถนน(กิโลเมตร) 
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2.4.2 วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 
วิธีนี้จะเป็นการใช้ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ ปริมาณจราจร และความยาวของช่วงถนนที่พิจารณา 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุที่สูงในบางช่วงของถนนอาจจะไม่ถือว่ามีบริเวณอันตรายก็ได้เมื่อเปรียบเทียบกับ
ปริมาณจราจร สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2-2 ดังนี้ 
  
 
 R = (1,000,000 x A)/(365xAADTxLxT)   สมการที่ 2-2 
 
      
เมื่อ        R = อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (จ านวนอุบัติเหตุต่อล้านคัน-กิโลเมตร) 
   A = จ านวนอุบัติเหตุบนช่วงถนนในช่วงเวลาที่วิเคราะห์   
   AADT = ปริมาณการจราจรใน 1 วันเฉลี่ยทั้งปี(คัน/วัน) 
   L = ความยาวช่วงถนน(กิโลเมตร) 
   T = ช่วงเวลาในการวิเคราะห์(ปี) 
 

2.4.3 วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control 
Method) 

 วิธีนี้เป็นการวิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติเหตุและจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นโดยใช้หลัก
ควบคุมคุณภาพเชิงสถิติ มาเป็นตัวก าหนดขอบเขต โดยสัมพันธ์กับปริมาณจราจร เพ่ือแยกแยะ
ต าแหน่งที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง ที่น่าเชื่อถือมากขึ้น สามารถค านวณ ได้จากสมการที ่2-3 ดังนี้ 
 
 
 Rc =Ra+K(Ra/M)0.5+1/2M สมการที่ 2-3 
            
 
เมื่อ   Rc = อัตราอุบัติเหตุวิกฤต(Critical Accident Rate)ในช่วงถนนที่ท าการศึกษา 
 Ra = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยบนถนน ต่อปริมาณจราจร 100 ล้านคัน-กิโลเมตร 
  K = ค่าของนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อม่ัน (Confidence Limit)95% (K = 1.645) 
 M = โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ต่อปริมาณจราจร 100 ล้านคัน – กิโลเมตร 
 

2.4.4 วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 
 วิธีนี้จะพิจารณาถึงระดับความอันตรายของแต่ละสถานที่ เห็นถึงระดับความรุนแรง
ที่เกิดขึ้น วิธีนี้จะมีการให้น้ าหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพ่ือบอกถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน
แต่ละครั้ง สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2-4 ดังนี้ 
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 SI = aF + bL + cN สมการที่ 2-4 
         
เมื่อ SI = ดัชนีความรุนแรง 
 F = จ านวนผู้เสียชีวิต 
 L = จ านวนผู้บาดเจ็บ(บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บเล็กน้อย) 
 N = จ านวนอุบัติเหตุ  
 a,b,c = ค่าคงที่ในการให้น้ าหนักกับอุบัติเหตุ 
 

2.4.5 วิธีผสม (Combination Methods) 
 เป็นวิธีที่จะลดความคลาดเคลื่อนที่มีอยู่ในแต่ละสมการ น าผลจากสมการไปใช้ใน
การจัดล าดับจุด/บริเวณอันตราย ในวิธีนี้จะน ามาพิจารณาๆจุด เพ่ือคัดเลือกจุดที่อันตรายที่สุด หรือ
เป็นจุดที่ควรแก้ไขเป็นล าดับแรก เรียกการจัดล าดับใหม่นี้ว่าดัชนีอันตราย (Hazard Index, HI) 
ค านวณได้จากสมการที่ 2-5 ดังนี้ 
 
 HI = (F Rank + R Rank + Q Rank + SI Rank)/4      สมการที่ 2-5 

 
เมื่อ    HI  = ดัชนีอันตราย 

 F Rank = การจัดล าดับโดยวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ 
 R Rank = การจัดล าดับโดยอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 Q Rank = การจัดล าดับโดยวิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
 SI Rank = การจัดล าดับโดยวิธีดัชนีความรุนแรง 

 โดยบริเวณที่มีค่าดัชนีอันตรายมีค่าน้อยที่สุด จะเป็นจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุสูง จะต้องพิจารณาแก้ไขเป็นล าดับแรก 
 
2.5 การประเมินประสิทธิผล 
 วัตถุประสงค์ของการติดตามประเมินผล (Monitoring) Institution of Highways 
and Transportation แห่งสหราชอาณาจักร (IHT 1990 อ้างอิงจาก พิชัย ธานีรณานนท์, 2549) 
นิยามไว้ดังนี้ : 

•   ประเมินผลกระทบของการเกิดอุบัติเหตุโดยพิจารณารวมกับวัตถุประสงค์ด้านความ
ปลอดภัย 

•   ประเมินผลกระทบต่อการกระจายการจราจร  และความเร็วของยานพาหนะ 
•   ชี้ให้เห็นถงึผลกระทบทีไ่มไ่ดต้ั้งใจใหเ้กดิต่อการจราจรหรือการเกิดอุบัติเหตุ 
•   ประเมินผลกระทบของโครงการต่อสภาพแวดล้อมของทอ้งถิน่ 
•   เรียนรู้ถึงการตอบสนองของประชาชนต่อโครงการ  ในแง่ของการยอมรับโดยทั่วไป

และโดยเฉพาะในเรื่องความกังวลด้านความปลอดภัย 
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การติดตามประเมินผล  ณ บริเวณที่ได้ด าเนินมาตรการ  ควรกระท าใน  3 ลักษณะดังนี้:  
(The County Surveyors Society, 1991 อ้างอิงจาก พิชัย ธานีรณานนท์, 2549) 

1) เฝ้าดูสถานที่อย่างระมัดระวังทันทีหลังจากที่ได้ด าเนินมาตรการ  เผื่อว่าจะเกิดสิ่ง
ผิดพลาดที่ไมไ่ดค้าดคิด 

2) ประเมินผลกระทบในระยะยาว  เช่น  3  ปี  เพ่ือพยายามที่จะหาผลกระทบของ
มาตรการต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นหรือต่อตัวชี้วัดอ่ืนๆ การประเมินในลักษณะนี้  จ าเป็นต้องอาศัยการ
วิเคราะห์เชิงสถติิเพ่ือแก้ไขผลกระทบจากปจัจัยภายนอก 

3) วิธีนี้จะเน้นให้ความส าคัญกบัประเภทของอุบัติเหตุซ่ึงใช้มาตรการดังกล่าวเจาะจงลง
ไปแก้ไขและประเมินดูว่าอุบัติเหตุเหล่านี้ไดล้ดลงจริงหรือไม ่

จากทีก่ลา่วขา้งต้น  จะเห็นไดว้่า  การตดิตามผลและการประเมินประสิทธิผล  จะมีความหมาย
ก็ต่อเมือ่ได้มีการระบุวัตถปุระสงค์ของการด าเนินมาตรการ  ผลการพยากรณ์ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นไว้
อย่างชัดเจน  และความสัมพันธ์ที่ชัดเจนระหว่างมาตรการกับผลกระทบของมาตรการดังนั้น  การ
ติดตามผลจึงเปน็ส่วนประกอบส าคัญของงานสืบคน้ เพ่ือลดอุบัติเหตุและงานป้องกันอบุัติเหตุ 

เนื่องจากตัวชี้วัดผลกระทบครอบคลุมมากกว่า  จ านวนหรือความรุนแรงของอุบัติเหตุ  ดังนั้น
ในการติดตามและประเมินประสิทธิผล อาจจ าเป็นที่จะต้องติดตามผลกระทบของมาตรการด้านความ
ปลอดภัยต่อตัวชี้วัดต่อไปนี้  ในบางตัวหรือทั้งหมด  (Ward and Allsop, 1982อ้างอิงจาก พิชัย 
ธานีรณานนท์, 2549) 

•   จ านวนและประเภทของอุบัติเหตุ 
•   ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
•   การกระจายของอุบัติเหตุทัว่โครงข่ายถนน 
•   ปริมาณจราจรและเวลาเดินทาง 
•   ปริมาณรถเลี้ยวและความล่าช้า  ณ.  บริเวณทางแยก 
•   เวลา  และระยะทางในการเข้าถงึพ้ืนที ่ ภายในพ้ืนทีพั่กอาศยั 
•   เส้นทางทีผู่้ขับรถจักรยานยนต์,  จักรยานและคนเดินเทา้ใช้ 
•   การปฏิบัติการของรถโดยสาร 

การติดตามผลอย่างจริงจังเป็นกิจกรรมที่ ต้องใช้ทรัพยากร แม้แต่ในต่างประเทศเช่น  
ออสเตรเลีย  ยังเป็นที่ยอมรับว่าทรัพยากรที่ใช้ในการติดตามประเมินผลของหน่วยงานส่วนใหญ่มีอยู่
จ ากัดมาก หน่วยงานมีแนวโน้มที่จะใช้ทรัพยากรในการพัฒนาและจัดท าโครงการที่ มีล าดับ
ความส าคัญและมีศักยภาพในการลดอุบัติเหตุมากกว่าทีจ่ะใช้ในการติดตามประเมนิผล 

 
2.6 วิธีการที่ใช้ในการประเมินประสิทธิผล 
 การประเมินประสิทธิผลของมาตรการแก้ไขอุบัติเหตุ วิธีที่ใช้ในการด าเนินการ
โดยทั่วไปมีอยู่ 4 วิธีคือ: 

1) การทดลองทีค่วบคมุ  (Controlled  Experimentation) 
2) การศึกษากอ่นและหลังการด าเนินการ  (Before  and  After  Studies) 
3) การเปรียบเทียบโดยใช้พ้ืนทีค่วบคมุ  (Comparisons Using  Control  Sites) 
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4) การเปรียบเทียบตามแนวโน้มดา้นเวลา  (Time  Trend  Comparisons) 
2.6.1 การทดลองทีค่วบคุม  (Controlled  Experimentation) 

ในวิธีนี้ทุกปัจจัย ยกเว้นปัจจัยที่ก าลังประเมินผลอยู่  จะถูกรักษาให้คงที่  วิธีนี้เกือบจะ
ไมมี่การน ามาใช้ในวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนเพราะในทางปฏิบัติ  เป็นไปไม่ได้ที่จะก าหนดให้
ทุกปจัจยัคงท่ี 

2.6.2 การศึกษากอ่นและหลังการด าเนินการ  (Before and After Studies) 
ในการประเมินผลโดยใช้วิธีนี้จ าต้องอาศยัข้อมลูที่มีอยู่ ก่อนหน้าที่จะด าเนินมาตรการแก้

ไข ้ ส าหรบัใช้เป็นขอ้มลู  ช่วง  ‘ก่อน’  การแก้ไข  การที่จะชะลอการติดตั้งมาตรการแก้ไข  เพ่ือค่อย
ให้ได้ข้อมูลช่วง  ‘ก่อน’  การด าเนินการที่เพียงพอ  เป็นเรื่องที่ไม่ท ากัน  ดังนั้น  จะเห็นได้ว่า  การ
เก็บข้อมูลอุบัติเหตุอย่างเป็นระบบและต่อเนื่อง  มีความส าคัญอย่างยิ่ง  เพ่ือที่จะสามารถติดตาม
ประเมินผลการเปลี่ยนแปลงที่เกดิขึน้ไดเ้ป็นประจ า 

หลักเกณฑ์ส าหรับการประเมิน คือ  มาตรการแก้ไขที่ด าเนินการไปให้ผลตามที่ต้องการ
หรอืไม่เพราะฉะนั้น  จึงจ าเป็นที่จะต้องแยกแยะประเภทของอุบัติเหตุ  และเวลาที่เกิดเช่น  กลางวัน
หรอืกลางคืน  ในกรณีที่มีการตดิต้ังไฟส่องสว่าง  หรือสภาพของผิวทางว่าแห้งหรือเปียก  เช่น ในกรณี
ของโครงการเพ่ิมความฝืดให้ผิวทาง  การวาดผังการชนของบริเวณที่เกิดเหตุในช่วง  ก่อน  และ  หลัง  
การด าเนินมาตรการ  จะเป็นประโยชน์ในการชี้ให้เห็นอุบัติเหตุชนิดใหม่หรือรูปแบบการย้ายที่ของ
อุบัติเหตุ  ในขณะที่การติดตามประเมินผลควรเริ่มขึ้นทันที หลังจากการติดตั้งมาตรการแก้ไข  เพ่ือดู
ว่ามอุีบัติเหตุทีไ่มค่าดคิดเกดิขึน้หรือไมห่รือมีปัญหาในการปฏิบัติการหรือไม่  เช่น  สัญญาณไฟจราจร  
ท างานได้อย่างที่ออกแบบไว้หรือไม่    ส าหรับการเปรียบเทียบข้อมูล  ‘ก่อน’  และ  ‘หลัง’  การ
ด าเนินการอย่างถูกต้องในเชิงสถิติ  จะต้องรอให้เวลาผ่านไปนานพอสมควร  เพ่ือที่จะสามารถ
รวบรวมข้อมูลได้มากเพียงพอ  แม้ว่าช่วงเวลาที่สั้นที่สุดที่ยอมรับได้ใน การรวบรวมข้อมูล  เพ่ือใช้ใน
การประเมนิประสิทธิผล  คือ 1  ปี  เวลาที่เหมาะสมโดยทั่วไปควรเป็น 3 ปี  เพ่ือให้เห็นแนวโน้มและ
ไดข้้อมลูมากพอ ช่วงเวลาดังกล่าวไมค่วรรวมช่วงที่ใช้ในการติดตั้งและไม่ควรนับช่วงเวลาทันทีที่ติดตั้ง
มาตรการเสร็จเพือ่รอให้ระบบเข้าทีก่่อน 

2.6.3 การเปรียบเทียบโดยใชพ้ืน้ทีค่วบคุม 
 ข้อจ ากัดที่ส าคัญของวิธีการศึกษาก่อนและหลังการด าเนินการ คือ วิธีดังกล่าวไม่ได้
พิจารณาแนวโน้มหรือการเปลี่ยนแปลงในโครงข่ายโดยรวม  ข้อจ ากัดนี้สามารถแก้ไขโดยการใช้พ้ืนที่
ควบคุม  วิธีนี้ มี   2  รูปแบบ  แบบแรกใช้กลุ่มควบคุมที่ก าหนดขึ้นโดยวิธีสุ่ม (Randomly 
Determined)  แบบที่สองใช้กลุ่มเปรียบเทียบที่คัดเลือก  (Council  et  al. 1980 อ้างอิงจาก พิชัย 
ธานีรณานนท์, 2549)  วิธีแรกถึงแม้ว่าจะเป็นวิธีที่ดีส าหรับการศึกษา แต่มีข้อจ ากัดในทางปฏิบัติ
เนื่องจากมีโอกาสน้อยมากที่วิศวกรจะสามารถท าการทดลองที่ มีการควบคุม (Controlled 
Experiment) วิธีที่สอง เป็นวิธีที่สามารถปฏิบัติได้มากกว่าอาศัยการศึกษาก่อนและหลังการด าเนิน
มาตรการแก้ไข ดังที่ได้อธิบายในหัวข้อข้างต้น แต่จะแตกต่างตรงที่ผลลัพธ์ของการศึกษาข้อมูล ณ.
พ้ืนทีเ่กดิเหตุในช่วงก่อนและหลังการด าเนินการ  จะถูกน ามาเปรียบเทียบกับผลลัพธ์ของพ้ืนที่ควบคุม  
วิธีด าเนินการประกอบด้วย  : 
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 •  ก าหนดวัตถุประสงค์ของการศึกษาล่วงหน้า  ตัวอย่าง  เช่น  ประเภทของ
อุบัติเหตุที่จะแก้ไข  และเกณฑ์ส าหรับใช้ประเมินผลที่เกี่ยวเนื่องกัน  เช่น  ความถี่ของอุบัติเหตุหรือ  
อัตราการเกดิอุบัติเหตุ 

 •  ค้นหาพื้นทีค่วบคมุ  1  แห่ง  หรือถา้จะให้ดีกว่าหาพ้ืนที่ควบคุมเป็นชุด ที่ไม่เคยมี
การตดิต้ังมาตรการแกไ้ขมากอ่น  หรือไมมี่แผนที่จะตดิต้ังมาตรการฯ 

 •  ติดตามประเมินดูทั้งพ้ืนที่ที่มีการด าเนินมาตรการ  และพ้ืนที่ควบคุม  เพ่ือ
รวบรวมข้อมลูตามเกณฑท์ีก่ าหนดข้างต้น  ในช่วงก่อนการด าเนินการและหลังการด าเนินการ 

 •  เปรียบเทียบ  ผลลัพธ์  ‘ก่อน’  และ  ‘หลัง’  ณ. พ้ืนทีป่รับปุรงและพ้ืนทีค่วบคมุ 
 • พิจารณาดูว่ามคี าอธิบายอืน่ๆ  ที่เป็นไปได้หรือไม่ ทีจ่ะบรรยายถึงการเปลี่ยนแปลง

ทีเ่กดิขึน้จากการด าเนินการ  และท าการปรับปรุงผลลัพธ์ทีไ่ดโ้ดยค านึงถงึเหตุผลขา้งต้น  ถ้าสามารถ
ท าได้ 
 พ้ืนที่ควบคุมควรเป็นไปตามเกณฑ์ต่อไปนี้  (Ward  and  Allsop  1982  ;  IHT  
1990 ;  NAASRA  1988a  ;  Council  et  al.  1980 ;   Benekohal  and  Hashmi  1992   
อ้างอิงจาก  พิชัย ธานีรณานนท์, 2549) 

 •  มีลักษณะคลา้ยกบัพืน้ทีแ่ก้ไขโดยทั่วไป  เช่น  ในเรื่องของโครงข่ายมาตรฐานด้าน
เรขาคณิต  การใช้ทีดิ่น  ลักษณะทางสงัคมและเศรษฐกจิ  ฯลฯ 

 •   อยู่ในพ้ืนทีใ่กล้กับพืน้ทีแ่ก้ไข 
 •   มีปริมาณจราจรเท่ากนัหรือคล้ายคลึงกัน 
 •   ไมถู่กกระทบโดยมาตรการแก้ไข  ณ พืน้ทีแ่ก้ไข  
 •   ไมไ่ดร้บการแก้ไขไมว่่าจะเปน็ด้านใดๆ  ในช่วงเวลากอ่นและหลังการศึกษา 
 •   มีบันทกึรายงานอุบัติเหตุและข้อมลูอื่นๆ   ที่เสมอต้นเสมอปลายทั้งในวิธีการเก็บ

รวบรวมและวิธีการลงโค๊ด  ในช่วงเวลาที่ท าการศึกษา 
2.6.4 การเปรียบเทียบตามแนวโนม้ด้านเวลา 

 วิธีนี้เป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการประเมินผลการเปลี่ยนแปลงที่ขึ้นกับเวลา  โดยไม่
ต้องอาศัยพ้ืนที่ควบคุม  โดยปกติการน าวิธีนี้มาใช้จะเกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ าลองขึ้นมาเพ่ือใช้
ในการพยากรณแ์นวโน้มของอุบัติเหตุ  ขัน้ตอนในการน าวิธีนี้มาใช้ประกอบด้วย  : 

 •   ก าหนดวัตถุประสงค์ของการศึกษาล่วงหน้า  ตัวอย่าง  เช่น  ประเภทของ
อุบัติเหตุที่จะแก้ไข  และเกณฑ์ส าหรับใช้ประเมินผลที่เกี่ยวเนื่องกัน  เช่น  ความถี่ของอุบัติเหตุหรือ  
อัตราการเกดิอุบัติเหตุ 

 •   รวบรวมข้อมูลระยะยาวส าหรับแต่ละเกณฑ์ดังกล่าวข้างต้น  ทั้งช่วงเวลาก่อน  
และ  หลัง  การด าเนินมาตรการ 

 •  พัฒนาแบบจ าลองโดยอาศัยขอ้มลูในช่วง  ‘ก่อน’  การด าเนินมาตรการ 
 •   พิจารณาดูว่ ามีค าอธิบายอ่ืนๆ  ที่ เป็นไปได้หรือไม่ที่ จะบรรยายถึ งการ

เปลี่ยนแปลงทีเ่กดิขึ้นจากการด าเนินการ  และท าการปรับปรุงผลลัพธ์ที่ได้โดยค านึงถึงเหตุผลข้างต้น  
ถ้าสามารถท าได ้
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 วิธีนี้มีประโยชน์ในบางเรื่องทีเ่กีย่วกบัความปลอดภัยทางถนน  อย่างในกรณีของการ
น ามาตรการบางอย่าง  เช่น  การออกกฎหมายหมวกนิรภัย  กฎหมายเข็มขัดนิรภัย  อย่างไรก็ตาม
ประโยชน์ของวิธีนี้มีค่อนข้างจ ากัดส าหรับงานวิศวกรรมความปลอดภัย  เนื่องจากเป็นการยากที่จะ
ควบคมุตวัแปรทั้งหมดในสถานการณจ์รงิ  ดังนั้นจึงเปน็การยากมากที่จะแยกผลกระทบที่เกิดจากการ
ติดต้ังมาตรการจ าเพาะจากปัจจยัอืน่ๆ  ทีส่ามารถมอิีทธิพลตอผลกระทบทีเ่กดิขึน้   

 
2.7 การวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุ 
 วิธีการทางสถิติทีส่ามารถน ามาใช้ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ สามารถใช้ได้ใน 3  เรื่อง
หลักมีดังนี้   

• การเปรียบเทียบความถี่ของอุบัติเหตุ  วิธีที่เหมาะสม  คือ  Chi -  squared  
test  หรือ Paired  t - test  ซึ่งเหมาะสมในกรณีที่การกระจายตัวของอุบัติเหตุ  เป็นในลักษณะ  
Normal  distribution. 

• การเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  วิธีทดสอบที่ เหมาะสม คือ Paired  t – 
test 

• การเปรียบเทียบสัดส่วน  วิธีที่เหมาะสม  คือ  Z – test 
 

2.7.1 การทดสอบด้วยวิธีไคสแควร์  (The Chi - Squared test) 
 วิธีทดสอบนี้สามารถใช้ในงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน  เพ่ือประเมิน
มาตรการแกไ้ขท่ีไดด้ าเนินการไปนั้น  ไดผ้ลหรือไมอ่ย่างไร 
 การประเมินผล  ก่อน  และ  หลัง  การตดิต้ังมาตรการ  จะเป็นลักษณะ ดังนี้  : 

• เมื่อได้ข้อมูลอุบัติเหตุของพ้ืนที่เกิดเหตุแห่งหนึ่งทั้งก่อนและหลังการติดตั้ง
มาตรการแกไ้ขเราตอ้งการรู้ว่า  ความแตกต่างของความถ่ีของอุบัติเหตุมีนยัส าคัญหรือไม ่

• หรืออีกกรณีหนึ่งคือ  มีข้อมูลอุบัติเหตุของพ้ืนที่ศึกษา  และพ้ืนที่ควบคุม  เรา
ต้องการรู้ว่ามีความแตกต่างระหว่าง  ความถี่ของอุบัติเหตุ  ‘ก่อน’ และ ‘หลัง’ การแก้ไข ณ พ้ืนที่
ศึกษา  เมือ่เปรียบเทียบกับของพ้ืนทีค่วบคมุหรือไม?่ 
 ในทัง้สองกรณี  Chi - squared test เป็นวิธีทีเ่หมาะสม และใช้กันอยา่งแพร่หลาย 

ค่า 2X   สามารถค านวณได้ดัง  
E

EO
2

2X


      สมการที่ 2-6  

 

  
E

EO
2

2X


      สมการที่ 2-6 

 
  โดย  O     คือ    ค่าท่ีได้จากการรวบรวมข้อมูลจริง (Observed Value) 
    E  คือ    ค่าท่ีคาดว่าจะเป็น (Expected Value) 
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2.7.2 การทดสอบด้วยวิธี Paired t - test 
 การทดสอบวิธีนี้เป็นอกีทางเลือกหนึ่ง  ในกรณีที่ไม่ใช้  Chi - squared test และใช้
ในกรณีที่สามารถตั้งสมมุติฐานได้ว่า การกระจายตัวของอุบัติเหตุ ณ พ้ืนที่ศึกษาต่างๆ  เป็นไปตาม 
Normal  Distribution  วิธีนี้ยังสามารถใช้ได้ ในกรณีที่ต้องการเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
เช่นเดียวกับที่กล่าวในหัวข้อ  Chi - squared  test  และเกณฑ์ประเมินคือ  อัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ไมใ่ช่ความถีข่องอุบัติเหตุ  ตัวสถิติ  t  สามารถค านวณได้ดังสมการที่ 2-7 

 

    

N

D

AB

S

XX 
t        สมการที่ 2-7 

 
โดย   BX  =  ค่าเฉลี่ยของตัวอย่าง ‘ก่อน’  
 AX   =  ค่าเฉลี่ยของตัวอย่าง ‘หลัง’  
 N    =  จ านวนพื้นที่ศึกษา 

 
 ค่า  t  ทีค่ านวณได้  จะน ามาเปรียบเทียบกบัคา่วิกฤตทีมี่อยู่ในตาราง  ส าหรับระดับ
นัยส าคัญและ Degrees  of  Freedom  ที่ได้ก าหนดไว้  โดย  Degrees  of  Freedom  จะมีค่า
เทา่กบัจ านวนพืน้ทีศึ่กษาลบด้วย  1 

 
2.7.3 การทดสอบด้วยวิธี Z - test 

    Z - test สามารถใช้ได้กับทั้งสัดส่วนและความถี่ วิธีนี้มีประโยชน์ในการ
ทดสอบดูว่า สัดส่วนของพารามิเตอร์ที่ท าการทดสอบ  (เช่น  สัดส่วนของอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต,  
สัดส่วนของอุบัติเหตุคนเดินเท้า  สัดส่วนของอุบัติเหตุกลางคืน)  มีลักษณะเหมือนกับที่พบใน
ประชากรทัง้หมดหรือไม่  ส าหรับตัวอย่างขนาดใหญ่  (มากกว่า  30  ตัวอย่างทั้งในพ้ืนที่ทดสอบและ
กลุม่ควบคุม)สถิติทดสอบ  Z  สามารถค านวณได้ดังสมการที่ 2-8 
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1
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Z      สมการที่ 2-8 
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1x คือ  จ านวนเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในกลุ่มตัวอย่างที่  1  จากจ านวนทั้งหมดที่
สามารถเกดิขึน้ได ้ 1N  นั่นคอื 11 / Nx   คือ สัดส่วนของเหตุการณ์ทีเ่กดิขึน้ส าหรบักลุ่มตวัอย่างที ่ 1 
 การทดสอบ  คือ  ถ้าค่า  Z  ที่ค านวณได้มากกว่าค่าวิกฤต  ความแตกต่างของ
สัดส่วนกมี็นัยส าคัญในเชิงสถติิ  ส าหรบัการเปรียบเทียบระหว่าง  2  กลุ่ม  คือ  กลุ่มที่ท าการทดสอบ  
และกลุ่มควบคุม  ค่าวิกฤตของ  Z  มีดังนี้  : 

 ส าหรับความแตกตา่งทีร่ะดบันัยส าคัญ                               10%  :  1.28 
 ส าหรับความแตกตา่งทีร่ะดบันัยส าคัญ                                 5%  :  1.64 
 ส าหรับความแตกตา่งทีร่ะดบันัยส าคัญ                                 1%  :  2.33 
 

2.8 การประเมินผลความคุ้มค่า 
 การประเมินผลความคุ้มค่าจากมาตรการปรับปรุงแก้ไขเพ่ือลดอุบัติเหตุ การประเมิน
คุณค่าของโครงการเป็นหัวใจของการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ ในการล าดับความส าคัญ
โครงการด้านความปลอดภัยอาจใช้วิธีเปรียบเทียบค่าอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนด าเนินงาน หรือ 
(Benefit / cost Ratio , B/C) วิธี(Net Present Value, NPV)และ วิธี(Internal Rate Return ,IRR) 
อย่างไรก็ตาม ในทีน่ี้จะกล่าวเฉพาะวิธี B/C เท่านัน้ 
 B/C Ratio เป็นตัวเลขแสดงอัตราส่วนผลประโยชน์หรือผลตอบแทนจากอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังการด าเนินการแก้ไขปรับปรุงกับงบประมาณที่ใช้ในการด าเนินการไป ในการประเมินผล
ความคุ้มค่าต้องใช้ข้อมูลที่เก็บรวบรวมได้ ดังหัวข้อต่อไปนี้ 
 

2.8.1 ข้อมูลในการประเมินผลความคุ้มค่า 
1) จ านวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ ในช่วงเวลาก่อนการปรับปรุงแก้ไข 

ภายในระยะเวลาที่ก าหนด 
2) มูลค่าของอุบัติเหตุ มูลค่าการเสียชีวิต มูลค่าการบาดเจ็บ 
3) ประสิทธิผลการลดอุบัติเหตุหลังการด าเนินปรับปรุงแล้วเสร็จ  
4) งบประมาณการราคาค่างานปรับปรุงซึ่งประกอบด้วย ค่าลงทุน และค่า

บ ารุงรักษา 
  



25 

2.8.2 มูลค่าของอุบัติเหตุ มูลค่าการเสียชีวิต มูลค่าการบาดเจ็บ 
 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยกรมทางหลวง กระทรวง
คมนาคม (2550) ได้ท าการศึกษามูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย โดยได้ใช้วิธีทุนมนุษย์ (Human 
Capital) ประมาณการมูลค่าอุบัติเหตุตามความรุนแรงของการบาดเจ็บได้มูลค่าเฉลี่ยต่อรายของการ
เสียชีวิตบาดเจ็บถึงพิการ บาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กน้อย ดังแสดงในตารางที่ 2-1 มูลค่าความ
สูญเสียเฉลี่ยจ าแนกตามระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2550 
ตารางที่ 2-1 มูลค่าความสูญเสียเฉลี่ยจ าแนกตามระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2550 

ระดับความรุนแรง 
ภาพรวมทั้งประเทศ 

(บาท/ครั้ง) 
กรุงเทพมหานคร 

(บาท/ครั้ง) 
จังหวัดในภูมิภาค 

(บาท/ครั้ง) 

กรณีเสียชีวิต 4,308,695 8,983,869 4,050,502 

กรณีบาดเจ็บสาหัส 126,040 261,134 119,180 

กรณีบาดเจ็บเล็กน้อย 30,375 135,570 12,860 

กรณีทรัพย์สินเสียหาย
อย่างเดียวเท่านั้น 

40,220 128,617 31,178 

ที่มา : โครงการศึกษามูลค่าอุบตัิเหตุส าหรับประเทศไทย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 2550 
  



26 

บทที ่3  
วิธีด าเนินงานวิจัย 

 
 บทนี้กล่าวถึงวิธีด าเนินการวิจัย ซึ่งได้ด าเนินการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ ตรวจสอบ
ประเด็นปัญหาความปลอดภัยทางถนน ค้นหาบริเวณอันตราย ประมาณราคาค่าก่อสร้างของโครงการ
หามูลค่าอุบัติเหตุ เพ่ือน าข้อมูลมาค านวณหาผลตอบแทนความคุ้มค่าจากการปรับปรุงเกาะกลางถนน
บนเส้นทางหลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ-สงขลา ระหว่าง กม.16+600 ถึง กม.21+000  
ขั้นตอนดังแสดงในรูปที่ 3-1  
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3-1 ขั้นตอนการวิจัย 
 

ทบทวนเอกสาร 

รวบรวมข้อมูล 

ศึกษาและส ารวจข้อมูล 

วิเคราะห์ข้อมูล 

สรุปผลการศึกษา 

เสนอแนะแนวทางแก้ไข 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

 มาตรฐานต่างๆของกรมทางหลวง 
 งานวิจัยและบทความต่างๆ 

 ข้อมูลอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2554 – 2555 
 ข้อมูลโครงการ 

 ข้อมูลอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2556 - 2557 
 ข้อมูลจราจร 

 ความเร็ว 

ก่อน 

หลงั 

 ก าหนดบริเวณ/จุดอันตราย 
 ตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย 

 ประสิทธิผลของเกาะกลาง  
 บริเวณอันตรายและสาเหตุ 
 รายงานการตรวจสอบความปลอดภัย 
 มาตรการในการลด/ป้องกันอุบัติเหตุ 
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3.1 การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ 
 ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 จาก
รายงานสถิติอุบัติเหตุ ส-302 ของกรมทางหลวงและมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี(ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ 
โดยการเก็บจะแบ่งเป็นสองช่วง คือ 1) ก่อนการด าเนินการปรับปรุงย้อนหลัง 2 ปี และ 2) หลังการ
ปรับปรุงแล้วเสร็จ 2 ปี ซึ่งเป็นสถิติอุบัติเหตุที่รวบรวมได้จ าแนกจ านวนอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต จ านวน
อุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บ และจ านวนอุบัติเหตุที่มีเพียงความเสียหายของทรัพย์สิน  
 
3.2 การรวบรวมข้อมูลจากการส ารวจภาคสนาม 
  การเก็บข้อมูลจากการลงพ้ืนที่แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ความเร็วของ
ยานพาหนะ และ 2) ประเด็นปัญหาความปลอดภัยของเกาะกลางถนนที่ปรับปรุง รวมถึงประเด็น
ปัญหาความปลอดภัยจากบริเวณอันตรายที่วิเคราะห์จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 

3.2.1 ความเร็วยานพาหนะ 
 ผู้วิจัยได้แบ่งประเภทของยานพาหนะในการเก็บความเร็วออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ 
1) รถจักรยานยนต์ 2) รถยนต์ส่วนบุคคล และ 3) รถบรรทุก ซึ่งอุปกรณ์ท่ีใช้ในการเก็บข้อมูลความเร็ว
คือปืนเรด้าร์ (Ladar Gun)  โดยแบ่งต าแหน่งจุดเก็บความเร็ว ดังแสดงในรูปที่ 3-2 ออกเป็น 4 จุดคือ  
 จุดที่ 1 ทิศทางจากหาดใหญ่เข้าเมืองสงขลาก่อนเข้าช่วงปรับปรุงเกาะกลางตรง
บริเวณ กิโลเมตรที่ 13+950 

จุดที่ 2 ทิศทางจากหาดใหญ่เข้าเมืองสงขลาช่วงปรับปรุงเกาะกลางตรงบริเวณ 
กิโลเมตร 19+400   

จุดที่ 3 ทิศทางจากเมืองสงขลาเข้าหาดใหญ่ช่วงปรับปรุงเกาะกลางตรงบริเวณ
กิโลเมตร 18+400  

จุดที่ 4 ทิศทางจากเมืองสงขลาเข้าหาดใหญ่ออกจากช่วงปรับปรุงเกาะกลางตรง
บริเวณ กิโลเมตร 14+000   

 
 

รูปที่ 3-2 ต าแหน่งจุดเก็บความเร็ว 
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3.2.2 ประเด็นปัญหาความปลอดภัย 
 การตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย ผู้วิจัยได้ใช้หลักการการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน (พิชัย ธานีรณานนท์, 2554) เป็นแนวทางและประยุกต์ใช้ในงานวิจัย ซึ่ง
ผู้วิจัยท าการเก็บข้อมูลประเด็นปัญหาที่เก่ียวข้องกับเกาะกลางที่ได้ปรับปรุง ซึ่งมีระยะทางที่ตรวจสอบ
ทั้งหมด 4.40 กิโลเมตร โดยเริ่มจากกิโลเมตรที่ 16+600 สิ้นสุดที่กิโลเมตรที่ 21+000  แบ่งเก็บข้อมูล
ประเด็นปัญหาตามหัวข้อ 1 การจัดการจราจร 2) อุปกรณ์หรือสิ่งอานวยความปลอดภัยบนถนน 3) 
ไฟฟ้าส่องสว่าง 4) ทางข้าม 5) ผิวจราจร และ 6) สภาพอันตรายอ่ืน ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

1) การจัดการจราจร  
  - ระยะการมองเห็นตามแนวทาง  
  - การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก  
  - ทางเชื่อม  
  - กิจกรรมข้างทาง  

2) อุปกรณ์หรือสิ่งอานวยความปลอดภัยบนถนน  
  - ป้ายจราจร  
  - สัญญาณไฟจราจร  
  - เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนาทาง  

3) ไฟฟ้าส่องสว่าง  
  - ปัญหาทั่วไป  

4) ทางข้าม 
  - สิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยสาหรับคนข้ามถนน  

5) ผิวจราจร  
  - สภาพพ้ืนผิวจราจร  
  - ปัญหาทั่วไป  

6) สภาพอันตรายอ่ืนๆ 
  - เขตปลอดภัย  
  - อุปกรณ์กันชน  
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3.3 ข้อมูลพื้นที่ศึกษา 
3.3.1 ข้อมูลการออกแบบทางเรขาคณิต  

 ข้อมูลทางเรขาคณิต ได้แก่ ลักษณะรูปร่าง จ านวนช่องความกว้างของช่องจราจร 
ไหล่ทาง บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
 

 
 

รูปที่ 3-3 ตัวอย่างช่วงถนนก่อนด าเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 
 
 

 
 

รูปที่ 3-4 ขณะด าเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 
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รูปที่ 3-5 หลังด าเนินการปรับปรุงเกาะกลางแล้วเสร็จ 
 

3.3.2 ข้อมูลการประมาณราคาค่าก่อสร้าง 
 การประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงเกาะกลาง ระยะทางรวม 4.40 กิโลเมตร 
อ้างอิงราคากลางจากแขวงทางหลวงสงขลาที่1 ซึ่งเป็นหน่วยงานรับผิดชอบถนนเส้นนี้ โดยได้ค านวณ
ปริมาณงานในแต่ละประเภทของงานปรับปรุง  ดังรายละเอียดภาคผนวก ค  
 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลของงานวิจัยนี้ตามวัตถุประสงค์ที่ ได้กล่าวมาข้างต้นนั้น ซึ่งมี
รายละเอียดดังนี้ 

3.4.1 การจัดล าดับบริเวณอันตราย 
 การจัดล าดับบริเวณอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – สงขลา 
ระยะทางรวม 28.320 กิโลเมตร โดยผู้วิจัยเลือกใช้ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุเป็นหลักในการจัดล า
บริเวณอันตราย ได้แบ่งการค้นหาบริเวณอันตรายออกเป็น 4 ช่วง ได้แก่  

1) ช่วงที่1 บริเวณในเขตเมืองหาดใหญ่ จาก กม.0+000 ถึง กม.8+900 
2) ช่วงที่ 2 บริเวณเกาะสีที่ยังไม่ได้ปรับปรุง จาก กม.8+900 ถึง กม.16+600 
3) ช่วงที่ 3 บริเวณท่ีปรับปรุงเกาะกลาง จาก กม.16+600 ถึง กม.21+000 
4) ช่วงที่ 4 บริเวณในเขตเมืองสงขลา จาก กม.21+000 ถึง กม.28+320 

3.4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ 
 วิเคราะห์จ านวนอุบัติเหตุก่อนและหลังปรับปรุง เพ่ือตรวจสอบว่ามีอุบัติเหตุเพิ่มข้ึนหรือลดลง
จากเดิม โดยการเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ควบคุมซึ่งเป็นทางหลวงเส้นเดียวกันที่ยังไม่ได้ปรับปรุงเกาะ
กลางตามแนวการวิเคราะห์ของงานอ านวยความปลอดภัยกรมทางหลวง และค้นหาบริเวณอันตราย
โดยผู้วิจัยได้ใช้หลักการตรวจสอบจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษาที่เกิดขึ้นบ่อยครั้ง มา
วิเคราะห์หาสาเหตุและวิธีการแก้ไข  
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3.4.3 การประเมินผล 
 งานวิจัยนี้ใช้สถิติวิเคราะห์วิธี Chi - Squared ในการประเมินผลก่อนและหลังการ
ปรับปรุงเกาะกลาง โดยใช้ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุในปี พ.ศ.2554-พ.ศ.2555 เป็นข้อมูลก่อนการปรับปรุง
และใช้สถิติอุบัติเหตุในปี พ.ศ.2556-พ.ศ.2557 เป็นข้อมูลหลังการปรับปรุง 

3.4.4 การวิเคราะห์หาผลตอบแทน 
 อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจะท าให้เกิดความเสียหายบนระบบโครงข่ายการจราจร มีการ
บาดเจ็บ สูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน การประเมินผลตอบแทนของงานวิจัยนี้ ได้ประเมินผลตอบแทนใน
รูปของมูลค่าทางเศรษฐกิจ จึงต้องค านึงถึงมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) มา
เป็นตัวชี้วัดถึงผลตอบแทนของโครงการ ซึ่งไม่ได้น ามูลค่าที่เกิดจากความล่าช้าของยานพานะเข้ามา
รวมด้วย มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุได้อ้างอิงจากการศึกษาของคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (2550) โดยได้ใช้วิธีทุนมนุษย์ 
(Human Capital) รายละเอียดดังตารางที่ 3-1 
ตารางที่ 3-1 มูลค่าความสูญเสียเฉลี่ยจ าแนกตามระดับความรุนแรง 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ มูลค่า (บาท) 

เสียชีวิต 4,658,004 

พิการ 5,404,175 

บาดเจ็บสาหัส 123,836 

บาดเจ็บเล็กน้อย 30,461 

ทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว 40,220 

ที่มา : โครงการศึกษามูลค่าอุบตัิเหตุส าหรับประเทศไทย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์, 2550 
 

3.5 สรุปผลและจัดท าข้อเสนอแนะ  
 สรุปผลจากการวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุ ประสิทธิผลของโครงการ ความคุ้มค่าของ
การลงทุนในการด าเนินการก่อสร้างกับผลประโยชน์ที่พึงได้รับหลังการด าเนินการ และข้อเสนอแนะ
แนวทางการแก้ไขประเด็นปัญหาบริเวณอันตราย เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยสาหรับผู้ใช้รถใช้ถนนต่อไป  
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บทที ่4  
ผลการศึกษา 

 
 ในบทนี้จะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลหาประสิทธิผลของโครงการ การวิเคราะห์หา
บริเวณอันตราย รวมถึงการน าข้อมูลอุบัติเหตุก่อนการด าเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 2 ปี และหลัง
การด าเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 2 ปี มาท าการวิเคราะห์หามูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
เปรียบเทียบมูลค่าก่อสร้างของโครงการ ท าการวิเคราะห์หาผลตอบแทนมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net 
Present Value) อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit cost 
Ratio: B/C Ratio)  รวมถึงผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยและแนวทางแก้ไข 
 
4.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ 
 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 นั้นได้รวบรวมจาก
รายงานอุบัติเหตุ ส-302 ของกรมทางหลวงและข้อมูลจากมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี(ท่งเซียเซี่ยงตึ้ง) 
ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุในปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ. 2555 เป็นช่วงก่อนด าเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 
ส่วนข้อมูลในปี พ.ศ. 2556 ถึงปี 2557 เป็นช่วงหลังการปรับปรุงเกาะกลาง  ดังแสดงในตารางที่ 4-1 
จะเห็นได้ว่ามีการเกิดอุบัติเหตุจ านวน 35 ครั้ง มีจ านวนผู้บาดเจ็บ 37 ราย และมีจ านวนผู้เสียชีวิต 8 
ราย ซึ่งอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละปีคิดเป็นร้อยละที่ใกล้เคียงกัน ในปี พ.ศ. 2555 มีจ านวน
ผู้เสียชีวิต 6 ราย ซึ่งเป็นช่วงก่อนด าเนินการปรับปรุงและมีจ านวนผู้เสียชีวิตลดลงในปีหลังจากได้รับ
การปรับปรุง   
 
ตารางที่ 4-1 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ. 2557 

ปีพุทธศักราช จ านวนอุบัติเหตุ ร้อยละ จ านวนผู้เสียชีวิต จ านวนผู้บาดเจ็บ 

2554 8 22.86 - 13 
2555 9 25.71 6 5 
2556 8 22.86 1 7 
2557 10 28.57 1 12 

รวม 35 100 8 37 
 
 จากตารางที่ 4-1 เมื่อน ามาวิเคราะห์สถิติการเกิดอุบัติเหตุโดยวิธี Chi - Squared 
พบว่าการปรับปรุงเกาะกลางถนน ทางหลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – สงขลา กม.16+600 
ถึง กม.21+000 ผลการวิเคราะห์ได้ค่า X2 เท่ากับ 0.756  ซึ่งค่าความน่าจะเป็นเท่ากับ 0.385 ดังนั้น
การปรับปรุงเกาะกลางถนนมีประสิทธิผลต่อการลดอุบัติเหตุที่ระดับความมั่นใจร้อยละ 61.5 
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4.2 การจัดล าดับบริเวณอันตราย 
 จากการจัดล าดับบริเวณอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – 
สงขลา ระยะทางรวม 28.320 กิโลเมตร ซึ่งได้แบ่งออกเป็น 3 ช่วง ดังแสดงในตารางที่ 4-2 พบว่า
ต าแหน่งบริเวณอันตรายส่วนมากจะเป็นบริเวณทางแยก จุดกลับรถ ดังแสดงในรูปที่ 4-1และรูปที่ 4-2      
ตารางที่ 4-2 ผลการจัดล าดับบริเวณอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 407 

ล าดับ ต าแหน่ง 
จ านวน 
(ครั้ง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บเล็กน้อย 
(คน) 

ช่วงที่ 1 บริเวณในเขตเมืองหาดใหญ่จาก กม.0+000 ถึง กม.8+900 

1 หน้าค่ายเสนาฯ 36 1 12 30 

2 หน้าสวนสาธารณะ 25 0 10 26 

3 แยกคลองเรียน 19 0 7 16 

ช่วงที่ 2 บริเวณเกาะสีที่ยังไม่ได้ปรับปรุง จาก กม.8+900 ถึง กม.16+600 

1 แยกเกาะหมี 40 3 17 41 

2 เขาบันไดนาง 14 0 6 13 

3 แยกน้ าน้อย 9 0 3 6 

ช่วงที่ 3 บริเวณที่ปรับปรุงเกาะกลาง จาก กม.16+600 ถึง กม.21+000 

1 กม.19+000 20 2 7 18 

2 กม.18+500 - กม.18+600 4 1 1 2 

3 กม.16+600 - กม.16+700 3 0 0 2 
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รูปที่ 4-1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกใกล้จุดกลับรถ กม.19+000 
 

 
 

รูปที่ 4-2 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกตรงต าแหน่งจุดกลับรถ  
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4.3 ข้อมูลความเร็ว 
การวิจัยนี้ได้ศึกษาความเร็วของยานพาหนะแบบ Spot Speed  เครื่องมือที่ใช้ในการ

เก็บข้อมูลความเร็วยานพาหนะ คือ ปืนเรดาห์วัดความเร็ว  ดังแสดงในรูปที่ 4-3  จุดต าแหน่งการ
เก็บแบ่งออกเป็น 4 จุด คือ  จุดที่ 1 ทิศทางหาดใหญ่ไปสงขลาบริเวณเกาะสี กม.13+950  จุดที่ 2 
ทิศทางหาดใหญ่ไปสงขลาบริเวณปรับปรุง กม.18+450  จุดที่ 3 ทิศทางสงขลาเข้าหาดใหญ่บริเวณ
ปรับปรุง กม.19+400  และจุดที่ 4 ทิศทางสงขลาเข้าหาดใหญ่บริเวณเกาะสี กม.14+000 โดยแยก
เก็บตามประเภทยานพาหนะในการเก็บข้อมูลมี 3 ประเภท คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถบรรทุก ผลรวมของการกระจายความถี่ ของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ดังแสดงในผิดพลาด! 
ไม่พบแหล่งการอ้างอิง ซึ่งรายละเอียดข้อมูลความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภทแสดงผลใน
รูปกราฟผลรวมของการกระจายความถีข่องความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ แสดงในภาคผนวก ข   

  

 
 

รูปที่ 4-3 การส ารวจความเร็วด้วยปืนเรดาห์ 
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รูปที่ 4-4 ผลรวมของการกระจายความถี่ ของความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 

 
 จากรูปที่ 4-4 จะเห็นได้ว่า จุดที1่ ความเร็วของยานพาหนะท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์
ทิศทางหาดใหญ่ไปสงขลาบริเวณเกาะสี รถจักรยานยนต์ 69 กม./ชม. รถยนต์ส่วนบุคคล 94 กม./ชม.
และรถบรรทุก 76.25 กม./ชม.ตามล าดับ แตเ่มื่อยานพาหนะวิ่งเข้าสู่บริเวณท่ีปรับปรุงคือจุดที่ 2 
ความเร็วของรถจักรยานยนต์ลดลงเหลือ 42.5 กม./ชม.รถยนต์ส่วนบุคคล 78 กม./ชม.และรถบรรทุก 
45 กม./ชม.ตามล าดับ เช่นเดียวกับทิศทางสงขลาเข้าหาดใหญ่บริเวณปรับปรุงในจุดที่ 3 ความเร็ว
รถจักรยานยนต์ 40 กม./ชม. รถยนต์ส่วนบุคคล 77.5 กม./ชม. และรถบรรทุก 48.75 กม./ชม.
ตามล าดับ และจะเพ่ิมความเร็วมากขึ้นเมื่อมาถึงจุดที่ 3 โดยความเร็วความเร็วรถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้น
เป็น 73.0 กม./ชม. รถยนต์ส่วนบุคคล 92.5 กม./ชม.และรถบรรทุก 80.5 กม./ชม.ตามล าดับ 
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4.4 วิเคราะห์อุบัติเหตุพื้นที่ที่ได้ปรับปรุงแก้ไข 
 การวิเคราะห์จ านวนอุบัติเหตุก่อนและหลังปรับปรุง เพ่ือตรวจสอบว่ามีอุบัติเหตุ
เพ่ิมข้ึนหรือลดลงจากเดิม โดยการเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ควบคุมซึ่งเป็นทางหลวงเส้นเดียวกันที่ยังไม่ได้
ปรับปรุงเกาะกลางตามแนวการวิเคราะห์ของงานอ านวยความปลอดภัยกรมทางหลวง รายละเอียด
ของการวิเคราะห์แสดงดังตารางที่ 4-3,ตารางที่ 4-4 และตารางที่ 4-5 
 
ตารางที่ 4-3  จ านวนอุบัติเหตุของพ้ืนที่ได้รับการปรับปรุง ปี พ.ศ. 2554 - 2557 

ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ 

ปีก่อนปรับปรุง(พ.ศ.) ปีหลังปรับปรุง(พ.ศ.) 
ผลต่าง/ปี 

2554 2555 2556 2557 

เสียชีวิต(ราย) 0 6 1 1 -2 

บาดเจ็บสาหัส(ราย) 4 2 2 3 -0.5 

บาดเจ็บเล็กน้อย(ราย) 9 4 5 9 +0.5 
อุบัติเหตุที่มี 

ผู้ได้รับบาดเจ็บ(ครั้ง) 
7 7 6 10 +1 

อุบัติเหตุที่มี 
ทรัพย์สินเสียหาย 

เท่านั้น(ครั้ง) 
1 2 1 0 -1 

จ านวนอุบัติเหตุ 
ทั้งหมด(ครั้ง) 

8 9 8 10 +1 

 
ตารางที่ 4-4  จ านวนอุบัติเหตุของพ้ืนที่ควบคุม ปี พ.ศ. 2554 - 2557 

ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ 

ปีก่อนปรับปรุง(พ.ศ.) ปีหลังปรับปรุง(พ.ศ.) 
ผลต่าง/ปี 

2554 2555 2556 2557 

เสียชีวิต(ราย) 2 2 3 1 - 

บาดเจ็บสาหัส(ราย) 7 7 6 8 - 

บาดเจ็บเล็กน้อย(ราย) 20 29 17 23 -4.5 
อุบัติเหตุที่มี 

ผู้ได้รับบาดเจ็บ(ครั้ง) 
25 25 19 22 -4.5 

อุบัติเหตุที่มี 
ทรัพย์สินเสียหาย 

เท่านั้น(ครั้ง) 
4 3 2 1 -2 

จ านวนอุบัติเหตุ 
ทั้งหมด(ครั้ง) 

30 31 24 24 -6.5 
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ตารางที่ 4-5  เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของการเกิดอุบัติเหตุพ้ืนทีป่รับปรุงและพ้ืนที่ควบคุม 

ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ 

บริเวณท่ีปรับปรุง บริเวณควบคุม 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

ทั้งหมด /ปี ทั้งหมด /ปี ทั้งหมด /ปี ทั้งหมด /ปี 

เสียชีวิต 
(ราย) 

6 3 2 1 4 2 4 2 

-66% 0% 

-66% 

บาดเจ็บสาหัส 
(ราย) 

6 3 5 2.5 14 7 14 8 

-17% +14% 

-31% 

บาดเจ็บเล็กน้อย 
(ราย) 

13 6.5 14 7 49 24.5 40 20 

+7% -18% 

+25% 

อุบัติเหตุที่มี 
ผู้ได้รับบาดเจ็บ 

(ครั้ง) 

14 7 16 8 50 25 41 20.5 

+14% -18% 

+32% 
อุบัติเหตุที่มี 

ทรัพย์สินเสียหาย 
เท่านั้น(ครั้ง) 

3 1.5 1 0.5 7 3.5 3 1.5 

จ านวนอุบัติเหตุ 
ทั้งหมด(ครั้ง) 

17 8.5 18 9 61 30.5 48 24 

+5.5% -18% 

+23.5% 
 
 จากตารางที่ 4-5 เป็นการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของการเกิดอุบัติเหตุ พ้ืนที่
ปรับปรุงเกาะกลางกับพ้ืนที่ควบคุมที่มีเกาะกลางเป็นเกาะสีบนทางหลวงช่วงเดียวกัน  พบว่าในช่วง
เวลาพิจารณาสองปี หลังจากได้ปรับปรุงเกาะกลางมีอัตราการเสียชีวิตลดลง 66% ผู้บาดเจ็บสาหัส
ลดลง 31 % แต่อัตราการบาดเจ็บเล็กน้อยมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น 25% และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบถึง
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนั้นพบว่าการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน 23.5%  
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4.5 วิเคราะห์หาผลตอบแทน  
 ในการประเมินผลประโยชน์ตอบแทนของงานวิจัยนี้ ได้ประเมินผลตอบแทนในรูป
ของมูลค่าทางเศรษฐกิจ จากมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) การวิเคราะห์
ทางเศรษฐกิจประกอบด้วยมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value , NPV)  อัตราส่วนระหว่างมูลค่า
ปัจจุบันของประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit cost Ratio : B/C Rate)  รายละเอียดมูลค่าความ
สูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ  ดังตารางที่ 4-6 
ตารางที่ 4-6 มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ    

ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุก่อน
ปรับปรุง(รายต่อปี) 

อุบัติเหตุลดลง 
(ร้อยละ) 

มูลค่าอุบัติเหตุ 
(บาท) 

ผลประโยชน ์
(บาทต่อปี) 

เสียชีวิต(ราย) 2 61.5 4,658,004 5,729,344 
บาดเจ็บสาหัส 

(ราย) 
0.5 61.5 123,836 38,079 

บาดเจ็บเล็กน้อย
(ราย) 

-0.5 61.5 30,461 - 9,367 

ทรัพย์สินเสียหาย 
(ครั้ง) 

1 61.5 40,220 24,735 

รวม    5,782,791 
  

- มูลค่าราคาค่าก่อสร้าง  9,900,000 บาท 
- ค่าบ ารุงรักษา   88,000  บาท/ปี 
- อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ (MLR)   7 % 
- อายุการใช้งาน    15 ปี 

 
1) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value , NPV)  

           
อัตราดอกเบี้ย 7 % 

ปี ลงทุน ผลประโยชน์ รวม Present Value สะสม 

0 88,000 - - 88,000 - 88,000 -88,000 

1 88,000 809,713 721,713 671,193 583,193 

2 9,900,000 28,397,380 18,497,380 16,155,611 16,738,804 

 NPV ปีที่ 2 16,738,804  
   
  มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value ) ในปีที่ 2 เท่ากับ 16,738,804.- บาท ซึ่ง
มูลค่าปัจจุบันเป็นบวก แสดงว่าโครงการปรับปรุงเกาะกลางถนนนี้เหมาะสมแก่การลงทุน 
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2) อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit cost Ratio 

: B/C Rate)    
 
  

 

 
 

  
88,0001,086,805

5,782,791
/


CB  

 
              =    4.92 
 
     ผลลัพธ์ที่ได้จากการคัดเลือกใช้มาตรการให้ค่า B/C = 4.92 ซึ่งมีค่ามากกว่าหนึ่ง
สามารถสรุปได้ว่าโครงการปรับปรุงเกาะกลางถนนนี้ให้ผลตอบแทนทีคุ่้มค่า 
 
 
 
  



 
 

4.6 ประเด็นปัญหาความปลอดภัย 
 ผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยโดยอ้างอิงจากคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (คู่มือปฏิบัติส าหรับประเทศไทย) 
สามารถสรุปประเด็นปัญหาความปลอดภัยออกเป็น 2 ประเด็น ได้แก่ 1) ประเด็นความปลอดภัยทั่วไป ซึ่งเป็นปัญหาที่ถูกพบในหลายพ้ืนที่ตลอดแนวเส้นทางการ
ตรวจสอบ และ 2)ประเด็นความปลอดภัยเฉพาะบริเวณ ที่พบจากการปรับปรุงเกาะกลางบนทางหลวงหมายเลข 407 ดังนี้ 
ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 
 
 
 
 
 

 

 จุ ด เ ปิ ด กลั บ ร ถ ที่ อ ยู่ ใ น
บริ เวณใกล้ เคียงกับทาง
แยก ส่งผลให้ยานพาหนะที่
ออกจากทางแยกเบี่ยงไป
กลั บ ร ถ เ กิ ดปั ญห ากา ร
ขัดแย้งกับกระแสจราจรใน
ทิศทางหลัก 

 

 ย้ายจุดกลับรถให้ ไกล
จากบริเวณทางแยกเพ่ือ
ลดการตัดกระแสจราจร 

 พิจารณาเปิดเป็นจุดกลับ
รถตรงทางแยกเพ่ือติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรต่อไป 
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ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข (ต่อ) 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

2 
 

 

 ถนนช่วงดังกล่าวเป็นทาง
โค้งมีความลาดเอียง ไม่มี
การจัดการระบายน้ าท าให้
เกิดน้ าท่วมขังบริเวณเกาะ
กลางถนน 

 ก่อสร้างจุดเปิดบริเวณเกาะ
กลาง โดยการเปิดเกาะเป็น
ช่องว่างให้น้ าไหลผ่านแล้วน า
แผ่นพ้ืนมาวางปิดป้องกันการ
กลับรถของรถจักรยานยนต์ 

 

3 

 

 พฤติกรรมการข้ามถนนใน
จุดที่ไม่ใช่ทางข้ามและเป็น
จุดเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
สามารถข้ามได้ทุกช่วงของ
ถนน 

 มีการจอดรถบริเวณทางแยก
และบริเวณพ้ืนที่ห้ามจอดรถ 
 

 ติดตั้งราวกั้นบนเกาะกลาง 
 พิจารณาจุดข้ามทางม้าลาย

เ พ่ิ ม ขึ้ น มี ลั ก ษ ณ ะ ท า ง
กายภาพที่ชัดเจนสามารถ
ข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 

 บั ง คั บ ใ ช้ ก ฎ ห ม า ย อ ย่ า ง
เคร่งครัด  ส าหรับรถท่ีจอดใน
บริเวณทางแยกและจอดใน
พ้ืนที่ห้ามจอด 
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ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข (ต่อ) 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

4 
 

 

 หลั งจากมีการปรับปรุ ง
เกาะกลางถนน ได้แบ่งช่อง
จ ร า จ ร ใ หม่  โ ด ย ตี เ ส้ น
จราจรบนผิวทางใหม่ ซึ่ง
ไม่ได้ก าจัดแนวเส้นจราจร
เก่าออก จึงเกิดความสับสน
แก่ผู้ใช้ถนน 

 กระเทาะแนวเส้นจราจรของ
เก่าออก 

 

5 

 

 จุดกลับรถอยู่ในต าแหน่งตรง
ทางแยก ไม่มีสัญไฟจราจร
รถที่ออกจากทางแยกวิ่งตัด
กระแสจราจรสายหลัก เพ่ือ
เลี้ยวขวา อาจเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นได ้

 ปิดจุดกลับรถ 
 จัดการจราจรบริเวณดังกล่าว

ใหม่ โดยให้เลี้ยวซ้ายเพียง
อย่างเดียวเพ่ือป้องกันการวิ่ง
ตัดกระแสจราจรสายหลัก 

 พิจารณาองค์ประกอบต่างๆ
เพ่ือติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
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ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข (ต่อ) 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

6 
 

 

 เมื่อมีการสร้างเกาะกลาง
ท าให้มีพฤติกรรมการขับรถ
ย้อนศรซึ่ งเป็นผลให้ เกิด
อุบัติเหตุบ่อยครั้ง 

 บั ง คั บ ใ ช้ ก ฎ ห ม า ย อ ย่ า ง
เคร่งครัด 

 

7 
 
 

 

 มีการจอดรถบริ เวณทาง
แยก ท าให้รถที่เลี้ยวซ้าย 
ต้องเบี่ยงไปขวาก่อนซึ่งมี
โอกาสชนท้ายได ้
 

 ทาสีขาว-แดงให้ชัดเจน 
 บั ง คั บ ใ ช้ ก ฎ ห ม า ย อ ย่ า ง

เคร่งครัด  ส าหรับรถท่ีจอดใน
บริเวณทางแยก  

44 



 
 

 
รูปที่ 4-5 บริเวณของประเด็นปัญหาของทางหลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – สงขลา กม.16+600 ถึง กม.21+000 

1 2 

6 
5
3 

7 

3 

4 
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บทที ่5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 จากผลการศึกษา การประเมินประสิทธิผลของการปรับปรุงเกาะกลางของทางหลวง
หมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – สงขลา กม.16+600 ถึง กม.21+000 ซึ่งเป็นผลการศึกษาวิเคราะห์
สถิติการเกิดอุบัติเหตุโดยวิธี Chi - Squared ก่อนด าเนินโครงการปรับปรุงเกาะกลาง 2 ปี และหลัง
ด าเนินการแล้วเสร็จ 2 ปี การวิเคราะห์หาผลตอบแทน มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value), 
อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit Cost Ratio :B/C Ratio) ซึ่ง
สรุปผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 
 5.1.1  จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ พบว่าการปรับปรุงเกาะกลางถนนมีประสิทธิผลต่อ
การลดอุบัติเหตุที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 61.5 เมื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของการเกิด
อุบัติเหตุบริเวณที่ปรับปรุงเกาะกลางกับพ้ืนที่ควบคุมที่มีเกาะกลางเป็นเกาะสีบนทางหลวงช่วง
เดียวกัน พบว่าในช่วงเวลาพิจารณา 2 ปี หลังจากได้การปรับปรุงเกาะกลางมีอัตราการเสียชีวิตลดลง 
33% ผู้บาดเจ็บสาหัสลดลง 31 % แต่อัตราการบาดเจ็บเล็กน้อยมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน 25% เมื่อพิจารณา
ช่วงเวลาก่อนและหลังปรับปรุงถึงจ านวนการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณปรับปรุงเกาะกลางถนนที่เกิดขึ้น
นั้นพบว่าการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น 6% สรุปได้ว่าโครงการปรับปรุงเกาะกลางถนนนี้ไม่สามารถลด
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุลงได้ แต่สามารถลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุได้ 
 5.1.2  ผลการค้นหาบริเวณอันตรายของทางหลวงหมายเลข 407 โดยใช้วิธีความถี่
ของการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง พบว่าช่วงถนนที่ปรับปรุงเกาะกลาง บริเวณ กม.19+000 จะเป็น
บริเวณที่อันตรายที่สุดรองลงมาคือบริเวณ กม.18+500 - กม.18+600 และช่วงเกาะสีที่ยังไม่ได้
ปรับปรุงบริเวณแยกเกาะหมีเป็นบริเวณท่ีอันตรายที่สุดรองลงมาคือ แยกทางเข้าเขาบันไดนาง 
 5.1.3  ผลการศึกษาวิเคราะห์หาผลตอบแทนจากมูลค่าอุบัติเหตุ มูลค่าราคาค่า
ก่อสร้างของโครงการ ก่อนด าเนินโครงการปรับปรุงเกาะกลางถนน 2 ปี และหลังด าเนินการแล้วเสร็จ 
2 ปี พบว่ามูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value,NPV) เท่ากับ 16,738,804.- บาท ซึ่งมูลค่า
ปัจจุบันเป็นบวกและ อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit Cost 
Ratio :B/C Ratio) เท่ากับ 4.92 ซึ่งมีค่ามากกว่าหนึ่งสามารถสรุปได้ว่าโครงการปรับปรุงเกาะกลาง
ถนนนี้ให้ผลตอบแทนที่คุ้มค่า  
  5.1.4  ผลจากการลงพ้ืนที่ส ารวจประเด็นปัญหาความปลอดภัยของการปรับปรุง
เกาะกลางถนน พบว่ามีประเด็นปัญหาที่คล้ายคลึงกันในทุกๆช่วงของถนน เพราะมีลักษณะทาง
กายภาพเป็นเขตชุมชน  ประเด็นปัญหาหลักที่ตรวจพบมี ดังนี้ จุดกลับรถอยู่ในต าแหน่งใกล้และตรง
ทางแยกของถนนซอยซึ่งมีหลายจุดในช่วงถนนที่ปรับปรุงระยะทาง 4.40 กิโลเมตร พฤติกรรมของผู้ใช้
ถนน รวมถึงการจัดการจราจร อุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความปลอดภัยบนถนน ทางข้าม ผิวจราจรและ
สภาพอันตรายข้างทาง จากประเด็นปัญหาดังกล่าว เป็นสาเหตุท าให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
ได ้  
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5.2 ข้อเสนอแนะ  
 ผลจากงานวิจัยครั้งนี้ เป็นการน าเสนอถึงประสิทธิผล ผลตอบแทนความคุ้มค่าของ
โครงการและประเด็นปัญหาความปลอดภัยทางกายภาพให้มีความเหมาะสมเท่านั้น งานวิจัยใน
อนาคตควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมในหลายๆประเด็น ดังนี้ 
 1) ศึกษาความพึงพอใจและผลกระทบของประชนชนหลังมีการปรับปรุงเกาะกลาง 
 2) ศึกษามูลค่าความล่าช้าจากความเร็วที่ลดลงเมื่อเข้าพ้ืนที่ปรับปรุง 
 3) ศึกษาปริมาณจราจรบริเวณจุดกลับรถที่มีทางแยกเพ่ือพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร 
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ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407  
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ภาคผนวก ก - 1 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพื้นที่ศึกษา กม.16+600 ถึง กม.21+000 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ ต าแหน่ง 
ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท) ชาย หญิง ชาย หญิง 

2/2/54 16.41 จยย. ล้มเอง กม.19+000  2    

13/4/54 22.00 เก๋ง + กระบะ กม.17+800      

16/4/54 8.48 จยย + เก๋ง กม.19+000 1 1    

29/4/54 17.08 จยย + จยย กม.19+000 1     

4/8/54 19.34 จยย + กระบะ กม.17+200 2     

17/8/54 9.45 จยย + เก๋ง กม.19+000 1     

23/9/54 15.00 กระบะ กม.16+658  2   34,547 

14/12/54 17.13 จยย + จยย กม.19+000 2 1    

4/1/55 16.45 กระบะ กม.18+075 1  3 1  

1/4/55 2.10 เก๋ง กม.16+725     19,135 

23/5/55 8.39 รถยก + จยย กม.19+000 1     

6/6/55 6.30 กระบะ กม.16+625     34,653 

30/6/55 20.38 ชนคนเดินเท้า กม.19+000   1   

16/7/55 00.57 จยย กม.19+000 1     

24/10/55 00.51 จยย + กระบะ กม.19+000 1     

1/11/55 1.55 จยย + เก๋ง กม.18+500   1   

25/11/55 03.45 จยย + กระบะ กม.18+500 1     

14/4/56 5.30 จยย + รถบรรทุก กม.20+700   1   

18/5/56 17.08 จยย + กระบะ กม.19+000 1     

30/5/56 2.30 เก๋ง กม.21+000 1    131,395 

22/8/56 1.51 
กระบะ+คนเดิน

เท้า 
กม.19+000 1     

21/9/56 2.00 เก๋ง กม.19+706     28,815 

3/10/56 19.03 เก๋ง + รถพ่วงข้าง กม.19+000 2     

27/12/56 10.10 จยย. ล้มเอง กม.19+000 1     

28/12/56 2.00 กระบะ กม.19+000 1     
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ภาคผนวก ก - 1 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนที่ศึกษา กม.16+600 ถึง กม.21+000(ต่อ) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ ต าแหน่ง 
ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท) ชาย หญิง ชาย หญิง 

22/2/57 12.12 จยย + จยย กม.19+000  1    

2/3/57 21.32 จยย + กระบะ กม.19+000 1     

8/3/57 2.30 เก๋ง กม.20+350 1    21,324 

30/3/57 3.00 เก๋ง กม.18+250 1 1   4,843 

9/5/57 7.49 
จยย+กระบะ+

กระบะ 
กม.19+000  1    

22/5/57 2.00 เก๋ง กม.18+600 1    26,720 

19/6/57 10.00 กระบะ กม.18+600 1    2,695 

2/7/57 22.00 จยย + กระบะ กม.19+000  1    

15/8/57 23.15 จยย + คนเดินเท้า กม.19+000 2     

13/10/57 00.59 จยย + เก๋ง กม.19+000 1  1   

31/12/57 23.00 จยย + เก๋ง กม.19+500 2  1   

 
ภาคผนวก ก - 2 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพื้นที่ควบคุม กม.16+600 ถึง กม.8+900 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ 
 ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท)  ชาย หญิง ชาย หญิง 

2/2/54 19.17 จยย. ล้มเอง   1    

6/2/54 04.54 จยย. ล้มเอง  1     

23/2/54 20.48 จยย + กระบะ  1     

18/3/54 22.05 กระบะ + กระบะ  3     

29/3/54 7.38 เก๋ง + กระบะ  2     

11/4/54 11.35 จยย + เก๋ง  1     

23/3/54 8.48 จยย + จยย  1     

19/5/54 22.11 จยย + กระบะ  1     

20/5/54 7.35 จยย   1    

25/5/54 6.26 จยย + กระบะ   1    

27/5/54 8.28 จยย + เก๋ง   1    

3/8/54 17.41 จยย   1     
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ภาคผนวก ก - 2 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนที่ควบคุม กม.16+600 ถึง กม.8+900(ต่อ) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ 
 ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท)  ชาย หญิง ชาย หญิง 

8/8/54 9.30 จยย + รถตู ้  1     

12/8/54 19.45 จยย + กระบะ  1     

20/8/54 15.30 จยย + กระบะ   1    

31/8/54 18.04 จยย + จยย  1     

28/8/54 00.57 กระบะ + กระบะ     1  

31/8/54 20.55 จยยลม้เอง   1    

16/10/54 21.45 เก๋ง + จยย   1    

19/10/54 18.29 จยย + กระบะ   2    

20/10/54 17.08 จยย + กระบะ  1     

25/10/54 18.12 จยย + จยย  1     

13/1/55 12.42 จยย+กระบะ  1     

11/2/55 21.58 จยย+กระบะ  1     

11/2/55 23.26 จยย + รถตู ้  1     

23/2/55 16.16 จยย+กระบะ  1     

3/3/55 17.47 จยย + จยย  1     

27/3/55 10.12 จยย + จยย  1     

27/3/55 16.23 จยย + จยย  1     

28/3/55 16.52 จยย+กระบะ    1   

7/4/55 23.23 จยย + เก๋ง  1     

21/4/55 21.42 จยย + เก๋ง  1     

27/4/55 19.53 จยย + จยย  2 1    

8/6/55 00.46 หกล้อ + กระบะ  1  1   

11/6/55 19.08 จยย + กระบะ  1     

21/6/55 16.56 จยย + เก๋ง  1     

25/6/55 20.46 จยย    1    

28/6/55 8.14 จยย+ คนเดินเท้า  1     

29/7/55 00.44 จยย + กระบะ  1     
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ภาคผนวก ก - 2 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนที่ควบคุม กม.16+600 ถึง กม.8+900(ต่อ) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ 
 ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท)  ชาย หญิง ชาย หญิง 

8/9/55 7.13 จยย ชนหน ี  1 1    

8/10/55 12.05 จยย + กระบะ  1     

20/10/55 9.39 จยย + เก๋ง  1     

7/2/56 13.41 จยย + กระบะ  1     

12/2/56 20.02 จยย + จยย  1     

20/2/56 19.47 จยย + กระบะ   2    

24/2/56 1.20 จยย + เก๋ง  1     

20/4/56 17.07 จยย + เก๋ง  1     

21/4/56 1.41 จยย + กระบะ  1     

22/4/56 22.40 จยย + จยย  1     

14/5/56 12.44 จยย   2    

30/5/56 8.11 จยย + กระบะ  1     

1/7/56 11.20 จยย   1    

4/7/56 20.03 จยย + กระบะ  2     

6/7/56 23.43 เก๋ง + เก๋ง  1     

9/7/56 4.20 จยย    1   

13/7/56 2.12 รถตู้ + เก๋ง     1  

30/7/56 17.08 รถบรรทุก + จยย  1     

28/8/56 10.55 จยย + โค  1     

13/10/56 2.32 เก๋งชนเสาไฟ  1     

27/11/56 11.55 จยย+คนเดินเท้า   2    

28/11/56 10.45 จยย + เก๋ง   1    

14/12/56 21.32 จยย + กระบะ  1     

5/3/57 7.02 จยย + เก๋ง  1     

8/3/57 23.02 จยย + จยย  1     

11/3/57 4.54 จยย    1   

16/3/57 23.23 3 จยย + เก๋ง  3     
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ภาคผนวก ก - 2 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนพ้ืนที่ควบคุม กม.16+600 ถึง กม.8+900(ต่อ) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ 
 ผู้บาดเจ็บ ผู้เสยีชีวิต ราชการเสียหาย 

(บาท)  ชาย หญิง ชาย หญิง 

26/3/57 23.03 จยย + เก๋ง  2     

2/4/57 19.45 จยย + จยย  1     

2/4/57 20.12 จยย + เก๋ง  1     

30/4/57 7.24 จยย + จยย  2     

14/5/57 19.00 เก๋ง + จยย  1     

14/5/57 20.13 จยย + จยย  1     

2/7/57 16.37 จยย + กระบะ  1     

4/7/57 17.52 จยย + จยย  2     

27/7/57 8.13 จยย + กระบะ  1     

21/9/57 8.30 เก๋ง  1 2    

30/9/57 21.19 จยย   1    

20/10/57 16.38 จยย + กระบะ   2    

16/10/57 21.21 จยย + เก๋ง  1     

10/8/57 10.04 เก๋งชนเสาไฟ   1    

30/8/57 9.00 สิบล้อ + จยย  1     

19/11/57 2.38 จยย  2     

19/11/57 3.07 จยย  1     

25/11/57 9.52 จยย + จยย  3     

29/11/57 10.57 สิบล้อ + จยย  2     
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ภาคผนวก ก - 3 การประเมินประสิทธิผล 

จ านวนอุบัติเหตุ พ้ืนที่ศึกษา พ้ืนที่ควบคุม รวม 

ก่อน 17 80 97 

หลัง 18 61 79 

รวม   35 141 176 

 
 วิเคราะห์สถิติการเกิดอุบัติเหตุโดยวิธี Chi - Squared  
 

         
E

EO
X

2

2 
  

      
           0.7559X2          
 

จากตาราง   ความน่าจะเป็นส าหรับค่า      = 0.7559  จะมีค่าเท่ากับ 0.385 
ดังนั้น  มาตรการมีประสิทธิผลที่ระดับความเชื่อมั่น  61.5 %  
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ภาคผนวก ข 

ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ข - 1  จุดที่ 1 ทิศทางหาดใหญ่ไปสงขลา บริเวณเกาะสี กม.13+950  
ตารางท่ี ข - 1ก  การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่1 ของรถจักรยานยนต์    

ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 
30-34.9 32.5 0 0 0.00 0.00 
35-39.9 37.5 4 150 7.84 7.84 
40-44.9 42.5 7 297.5 13.73 21.57 
45-49.9 47.5 6 285 11.76 33.33 
50-54.9 52.5 8 420 15.69 49.02 
55-59.9 57.5 7 402.5 13.73 62.75 
60-64.9 62.5 5 312.5 9.80 72.55 
65-69.9 67.5 5 337.5 9.80 82.35 
70-74.9 72.5 3 217.5 5.88 88.24 
75-79.9 77.5 0 0 0.00 88.24 
80-84.9 82.5 2 165 3.92 92.16 
85-89.9 87.5 1 87.5 1.96 94.12 
90-94.9 92.5 1 92.5 1.96 96.08 
95-99.99 97.5 1 97.5 1.96 98.04 
100-104.9 102.5 0 0 0.00 98.04 
105-109.9 107.5 1 107.5 1.96 100.00 

  
51 

 
100.00 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 69 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 1ก ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถจักรยานยนต์ 
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 ตารางท่ี ข - 1ข  การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่1 ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล    
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

50-54.9 52.5 7 367.5 3.665 3.665 
55-59.9 57.5 4 230 2.094 5.759 
60-64.9 62.5 4 250 2.094 7.853 
65-69.9 67.5 9 607.5 4.712 12.565 
70-74.9 72.5 27 1957.5 14.136 26.702 
75-79.9 77.5 27 2092.5 14.136 40.838 
80-84.9 82.5 41 3382.5 21.466 62.304 
85-89.9 87.5 22 1925 11.518 73.822 
90-94.9 92.5 15 1387.5 7.853 81.675 
95-99.99 97.5 13 1267.5 6.806 88.482 
100-104.9 102.5 13 1332.5 6.806 95.288 
105-109.9 107.5 6 645 3.141 98.429 
110-114.9 112.5 0 0 0.000 98.429 
115-119.9 117.5 2 235 1.047 99.476 

>120 122.5 1 122.5 0.524 100.000 
  191  100.00  

ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 94 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 1ข ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
 
 
 



59 
 

ตารางท่ี ข - 1ค  การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่1 ของรถบรรทุก   
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

45-49.9 47.5 2 95 10.00 10.00 
50-54.9 52.5 1 52.5 5.00 15.00 
55-59.9 57.5 0 0 0.00 15.00 
60-64.9 62.5 3 187.5 15.00 30.00 
65-69.9 67.5 6 405 30.00 60.00 
70-74.9 72.5 1 72.5 5.00 65.00 
75-79.9 77.5 5 387.5 25.00 90.00 
80-84.9 82.5 1 82.5 5.00 95.00 
85-89.9 87.5 1 87.5 5.00 100.00 

      
  

20 
 

100.00 
 

ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 76 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 1ค ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถบรรทุก 
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ภาคผนวก ข - 2  จุดที่ 2 ทิศทางหาดใหญ่ไปสงขลา บริเวณปรับปรุง กม.18+450 
ตารางที่ ข - 2ก การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที2่  ของรถจักรยานยนต์    

ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 
40-44.9 42.5 0 0 0.00 0.000 
45-49.9 47.5 3 142.5 3.33 3.333 
50-54.9 52.5 4 210 4.44 7.778 
55-59.9 57.5 7 402.5 7.78 15.556 
60-64.9 62.5 8 500 8.89 24.444 
65-69.9 67.5 16 1080 17.78 42.222 
70-74.9 72.5 19 1377.5 21.11 63.333 
75-79.9 77.5 18 1395 20.00 83.333 
80-84.9 82.5 9 742.5 10.00 93.333 
85-89.9 87.5 3 262.5 3.33 96.667 
90-94.9 92.5 1 92.5 1.11 97.778 
95-99.99 97.5 2 195 2.22 100.00 

  
90 

 
100.00 

 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 42 กม./ชม 

 

 
รูปที่ ข - 2ก ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถจักรยานยนต์ 
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ตารางที่ ข - 2ข การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที2่ ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล    
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

40-44.9 42.5 0 0 0.00 0.000 
45-49.9 47.5 3 142.5 3.33 3.333 
50-54.9 52.5 4 210 4.44 7.778 
55-59.9 57.5 7 402.5 7.78 15.556 
60-64.9 62.5 8 500 8.89 24.444 
65-69.9 67.5 16 1080 17.78 42.222 
70-74.9 72.5 19 1377.5 21.11 63.333 
75-79.9 77.5 18 1395 20.00 83.333 
80-84.9 82.5 9 742.5 10.00 93.333 
85-89.9 87.5 3 262.5 3.33 96.667 
90-94.9 92.5 1 92.5 1.11 97.778 
95-99.99 97.5 2 195 2.22 100.00 

    90   100.000   
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 78 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 2ข ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
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ตารางที่ ข - 2ค การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที2่ ของรถบรรทุก 
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

30-34.9 42.5 0 0 0.00 0.00 
35-39.9 47.5 3 142.5 6.00 6.00 
40-44.9 42.5 6 255 12.00 18.00 
45-49.9 47.5 10 475 20.00 38.00 
50-54.9 52.5 13 682.5 26.00 64.00 
55-59.9 57.5 3 172.5 6.00 70.00 
60-64.9 42.5 7 297.5 14.00 84.00 
65-69.9 47.5 1 47.5 2.00 86.00 
70-74.9 52.5 4 210 8.00 94.00 
75-79.9 57.5 3 172.5 6.00 100.00 

  
50 

 
100.00 

 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 45.0 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 2ค ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถบรรทุก 
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ภาคผนวก ข - 3 จุดที่ 3 ทิศทางสงขลาเข้าหาดใหญ่บริเวณปรับปรุง กม.19+400 
ตารางที่ ข - 3ก การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่3  ของรถจักรยานยนต์    

ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 
0-34.9 22.5 10 225 6.667 6.667 
35-39.9 27.5 18 495 12.000 18.667 
40-44.9 22.5 28 630 18.667 37.333 
45-49.9 27.5 24 660 16.000 53.333 
50-54.9 32.5 14 455 9.333 62.667 
55-59.9 37.5 24 900 16.000 78.667 
60-64.9 42.5 20 850 13.333 92.000 
65-69.9 47.5 7 332.5 4.667 96.667 
70-74.9 52.5 3 157.5 2.000 98.667 
75-79.9 57.5 1 57.5 0.667 99.333 
80-84.9 62.5 1 62.5 0.667 100.000 

  
150 

 
100.000 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 40.0 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 3ก ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถจักรยานยนต์ 
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ตารางที่ ข - 3ข การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที ่3  ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล    
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

35-39.9 37.5 0 0 0.00 0.00 
40-44.9 42.5 12 510 4.21 4.211 
45-49.9 47.5 16 760 5.61 9.825 
50-54.9 52.5 17 892.5 5.96 15.789 
55-59.9 57.5 24 1380 8.42 24.211 
60-64.9 62.5 38 2375 13.33 37.544 
65-69.9 67.5 49 3307.5 17.19 54.737 
70-74.9 72.5 50 3625 17.54 72.281 
75-79.9 77.5 35 2712.5 12.28 84.561 
80-84.9 82.5 26 2145 9.12 93.684 
85-89.9 87.5 8 700 2.81 96.491 
90-94.9 92.5 1 92.5 0.35 96.842 
95-99.9 97.5 5 487.5 1.75 98.596 

100-104.9 102.5 3 307.5 1.05 99.649 
105-109.99 107.5 0 0 0.00 99.649 
110-119.99 112.5 1 112.5 0.35 100.000 

  
285 

 
100.000 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 77.5 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 3ข ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
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ตารางที่ ข - 3ค การแจกแจงความถ่ีของความเร็ว จุดที่ 3  ของรถบรรทุก    
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

40-44.9 42.5 2 85 4.88 4.878 
45-49.9 47.5 4 190 9.76 14.634 
50-54.9 52.5 8 420 19.51 34.146 
55-59.9 57.5 8 460 19.51 53.659 
60-64.9 42.5 6 255 14.63 68.293 
65-69.9 47.5 6 285 14.63 82.927 
70-74.9 52.5 4 210 9.76 92.683 
75-79.9 57.5 3 172.5 7.32 100.000 

  
41 

 
100.00 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 48.75 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 3ค ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถบรรทุก 
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ภาคผนวก ข - 4 จุดที่4  ทิศทางสงขลาเข้าหาดใหญ่บริเวณเกาะสี กม.14+000 
ตารางที่ ข - 4ก การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่ 4  ของรถจักรยานยนต์    

ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 
35-39.9 37.5 2 75 1.20 1.20 
40-44.9 42.5 11 467.5 6.59 7.78 
45-49.9 47.5 11 522.5 6.59 14.37 
50-54.9 52.5 20 1050 11.98 26.35 
55-59.9 57.5 25 1437.5 14.97 41.32 
60-64.9 62.5 29 1812.5 17.37 58.68 
65-69.9 67.5 25 1687.5 14.97 73.65 
70-74.9 72.5 17 1232.5 10.18 83.83 
75-79.9 77.5 14 1085 8.38 92.22 
80-84.9 82.5 4 330 2.40 94.61 
85-89.9 87.5 3 262.5 1.80 96.41 
90-94.9 92.5 5 462.5 2.99 99.40 
95-99.99 97.5 1 97.5 0.60 100.00 

  
167 

 
100.00 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 73.0 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 4ก ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถจักรยานยนต์ 
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ตารางที่ ข - 4ข การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่ 4  ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล    
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

50-54.9 52.5 10 525 2.732 2.732 
55-59.9 57.5 9 517.5 2.459 5.191 
60-64.9 62.5 19 1187.5 5.191 10.383 
65-69.9 67.5 28 1890 7.650 18.033 
70-74.9 72.5 44 3190 12.022 30.055 
75-79.9 77.5 38 2945 10.383 40.437 
80-84.9 82.5 54 4455 14.754 55.191 
85-89.9 87.5 62 5425 16.940 72.131 
90-94.9 92.5 51 4717.5 13.934 86.066 
95-99.99 97.5 19 1852.5 5.191 91.257 
100-104.9 102.5 18 1845 4.918 96.175 
105-109.9 107.5 9 967.5 2.459 98.634 
110-114.9 112.5 3 337.5 0.820 99.454 
115-119.9 117.5 1 117.5 0.273 99.727 

>120 122.5 1 122.5 0.273 100.000 

  
366 

 
100.000 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 92.5 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 4ข ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
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ตารางที่ ข - 4ค การแจกแจงความถี่ของความเร็ว จุดที่ 4  ของรถบรรทุก 
ช่วงช้ันความเร็ว จุดกึ่งกลางช้ัน ความถี ่ fiui ค่าร้อยละความถี ่ ค่าสะสมร้อยละ 

45-49.9 47.5 1 47.5 2.44 2.439 
50-54.9 52.5 5 262.5 12.20 14.634 
55-59.9 57.5 5 287.5 12.20 26.829 
60-64.9 62.5 8 500 19.51 46.341 
65-69.9 67.5 6 405 14.63 60.976 
70-74.9 72.5 3 217.5 7.32 68.293 
75-79.9 77.5 3 232.5 7.32 75.610 
80-84.9 82.5 6 495 14.63 90.244 
85-89.9 87.5 4 350 9.76 100.000 

  
41 

 
100.00 

 
ความเร็วที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ = 80.5 กม./ชม 
 

 
รูปที่ ข - 4ค ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเฉลี่ยและผลรวมเปอร์เซ็นต์ของรถบรรทุก 
 
 
 
 
 
 
 
 



69 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงเกาะกลาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

รายละเอียดประมาณราคา 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ- สงขลา ระหว่าง กม.16+600 - กม. 21+000 ระยะทาง 4.40 กิโลเมตร 

ล าดับที่ รายการ 
ปริมาณงาน 

(หน่วย) 
F 

ค่างานต้นทุน 
หมายเหตุ 

หน่วยละ เป็นเงิน 

1 งานดินถมบริเวณเกาะกลาง 4,120.00 ลบ.ม. 1.3330 180.13 988,800.00  

2 ขอบคันหินคอนกรีตส าเร็จรูป 8,600.00 ม. 1.3330 380.64 4,362,350.00  

3 แผงกั้นคอนกรีตส าเร็จรูปแบบที่1 58.00 ม. 1.3330 1,957.92 151,365.50  

4 แผงกั้นคอนกรีตส าเร็จรูปแบบที่2 379.00 ม. 1.3330 2,193.38 1,108,101.25  

5 แผงกั้นคอนกรีตส่วนลู่เข้า ชนิด B 42.00 ม. 1.3330 1,384.79 77,521.50  

6 แผงกั้นคอนกรีตส่วนลู่เข้า ชนิด C 21.00 ม. 1.3330 1,519.36 42,530.25  

7 งานปลูกหญ้าแบบเต็มผืน 17,000.00 ตร.ม. 1.3330 39.00 875,500.00  

8 งานดินคลุมผิว 1,700.00 ลบ.ม. 1.3330 153.52 347,650.00  

9 แผ่นป้ายจราจร 21.30 ตร.ม. 1.3330 3,330.94 87,330.00  

10 เสาป้ายคอนกรีตขนาด 0.12x0.12 ม. 80.00 ม. 1.3330 395.90 39,200.00  

11 ชุดสัญญาณไฟกระพริบ (พลังงานแสงอาทิตย์) 10.00 แห่ง 1.3330 25,400.00 338,580.00  

12 งานเส้นจราจรชนิด THEMOPLASTIC PAINT (สีเหลือง) 1,320.00 ตร.ม. 1.3330 296.66 514,800.00  

13 งานเส้นจราจรชนิด THEMOPLASTIC PAINT (สีขาว) 1,830.00 ตร.ม. 1.3330 296.66 713,700.00  

14 งานปุ่มสะท้อนแสงชนิดทิศทางเดียว 410.00 แห่ง 1.3330 190.00 103,832.00  
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15 งานทาสีขอบคันหิน 1,000.00 ตร.ม. 1.3330 28.00 37,250.00  

16 ศาลาผู้โดยสารประจ าทางชนิด A 1.00 แห่ง 1.3330 77,671.69 103,530.00  

17 งานป้ายและเครื่องหมายจราจรระหว่างก่อสร้าง 1.00 ชุด 1.3330 6,506.13 8,672.00  

ราคาน้ ามันดีเซล 30.00 - 30.99 บาท/ลิตร 
   

รวมเป็นเงิน 9,900,713.00  
เงินล่วงหน้าจ่าย   15.00 %   อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ (MLR)  7.00 % 

ปรับยอด -713.00  
เงินประกันผลงาน  10.00 %     ภาษีมูลค่าเพ่ิม  7.00 % 
 

รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 9,900,000.00  

                  ที่มา : แขวงทางหลวงสงขลาที1่ 
 
Factor  "F"  งานก่อสร้างทาง      ค่างานต้นทุนงานทาง  5,000,000.00 บาท  F = 1.3548 
          ค่างานต้นทุนงานทาง  10,000,000.00 บาท  F = 1.3106 
          ค่าก่อสร้างงานทาง  7,455,722,71 บาท  F = 1.3330   
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ภาคผนวก ง 
บทความวิจัยที่น าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
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บทความงานวิจัย 
ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 19 
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นายชัยยุทธ์  ศรีสุด 
รหัสประจ าตัวนักศึกษา   5510120010 
วุฒิการศึกษา 

วุฒิ 
อุตสาหรรรมศาสตรบัณฑิต 

(เทคโนโลยีโยธา) 

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 

พระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

ปีท่ีส าเร็จการศึกษา 
2546 

 
ทุนการศึกษา  (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
ทุนกรมทางหลวงค่าเล่าเรียน ระดับปริญญาโท สายงานวิศวกรรมโยธา ปีการศึกษา 2555 
ทุนอุดหนุนและส่งเสริมการท าวิทยานิพนธ์ ปีการศึกษา 2556 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
ชัยยุทธ์  ศรีสุด "การประเมินความปลอดภัยของโครงการปรับปรุงเกาะกลางถนน : กรณีศึกษาทาง

หลวงหมายเลข 407 ตอน คลองหวะ – สงขลา กม.16+600 ถึง กม.21+000" การประชุม
วิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 19 วันที่ 14-16 พฤษภาคม 2557 ณ โรงแรมพลู
แมน ขอนแก่น ราชา ออคิด. จังหวัดขอนแก่น. 

 
ประวัติการท างาน 
ปัจจุบันรับราชการในต าแหน่ง นายช่างโยธาช านาญงาน ส านักบริหารบ ารุงทาง  กรมทางหลวง 

ปฏิบัติหน้าที่ สถานีตรวจสอบน้ าหนักตะกั่วทุ่ง จังหวัดพังงา 
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