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บทคัดย่อ 
 
 งานวิจัยนี้เป็นการน าเสนอแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน โดย
ประยุกต์ใช้หลักการของการแก้ไขจุดอันตรายและการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ผู้วิจัยได้
พิจารณาถนนธรรมนูญวิถีช่วงในเขตเมืองของเทศบาลนครหาดใหญ่ เป็นเส้นทางการศึกษา เส้นทาง
ดังกล่าวเป็นเส้นทางหลักสายหนึ่งที่เชื่อมโยงการเดินทาง การค้า และการท่องเที่ยวของเมืองหาดใหญ่
ในแนวตะวันออก-ตะวันตก อีกทั้งเป็นเส้นทางที่รองรับการจราจรปริมาณมากเพ่ือเข้าสู่และออกจาก
สถาบันการศึกษาในช่วงเช้าและเย็น ผู้วิจัยได้ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรบนเส้นทาง
ศึกษา พบว่า ทางแยกสวนหย่อมธรรมนูญวิถี เป็นบริเวณอันตรายที่มีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 
ผู้วิจัยยังได้ส ารวจข้อมูลกายภาพและปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกดังกล่าว แล้วน ามาวิเคราะห์
เพ่ือน าเสนอแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยของบริเวณดังกล่าว โดยพบว่า มาตรการใช้วงเวียนและ
จัดการจราจรบริเวณทางแยก มีความเหมาะสมกับบริเวณดังกล่าว นอกจากนี้ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์เปรียบเทียบด้านสภาพการจราจร (ความ
ล่าช้า) และด้านความปลอดภัย (จ านวนอุบัติเหตุ) กรณีไม่มีและมีมาตรการที่น าเสนอข้างต้น แล้วน า
ผลลัพธ์ที่ได้มาวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์โดยพิจารณาค่าสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
ซึ่งพบว่า การปรับปรุงดังกล่าวให้ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ทั้งด้านการจราจรและความปลอดภัย 
ผลจากการศึกษานี้จะเป็นแนวทางให้หน่วยงานที่รับผิดชอบประยุกต์ใช้ปรับปรุงความปลอดภัยบริเวณ
ทางแยกศึกษาในอนาคตอันใกล้ 
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Abstract 
 This research presents guidelines for road safety improvement applying 
the concepts of black spot treatment and road safety audit. The researcher considered 
the Thammanoonvithi road section inside the built- up area of Hat Yai municipality as 
a study section. This road section is a main route linking the travel, trade, and tourism 
along the East-West corridor of the city.  The section also serves heavy traffic volume 
in and out some schools during morning and evening periods. The researcher studied 
and analyzed the accident data of the study section and found that the 
Thammanoonvithi Garden Junction is the most critical black spot location.  The 
researcher also investigated the physical data and traffic volume of the junction. These 
data were then used to analyze in order to propose a guideline for safety improvement 
of the study junction.  It was found that the roundabout and traffic management 
measures are suitable for this area. The researcher applied the traffic micro-simulation 
model to compare the traffic and safety aspects in the cases without and with the 
proposed measures.  The results were applied to conduct the economic benefit- cost 
analysis (in terms of benefit cost ratio or BCR). It was found that the proposed measures 
satisfy the values of BCR for both traffic and safety aspects. The results from this study 
would be guidelines for responsible authority in order to improve the safety at the 
study junction in the near future. 
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1 

บทที่ 1  
บทน า 

 
 ที่มาและความส าคัญ 

 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่ทั่วโลกก าลังเผชิญอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งได้
ส่งผลกระทบท าให้เกิดการเสียชีวิต บาดเจ็บ และพิการเป็นจ านวนมาก ศูนย์อ านวยความปลอดภัย
ทางถนน (2554) ได้จัดท าในคู่มือแผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 
2554-2563 โดยมีสาระส าคัญ จากรายงานขององค์การอนามัยโลก ซึ่งได้ระบุว่าทุกปีมีผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนประมาณ 1.3 ล้านคน มีผู้บาดเจ็บหรือพิการประมาณ 50 ล้านคน อุบัติเหตุทางถนน
ยังเป็นสาเหตุการตายอันดับแรกในกลุ่มผู้มีอายุระหว่าง 15–29 ปี และเป็นสาเหตุการตายอันดับ 2 ใน
กลุ่มผู้มีอายุระหว่าง 5-14 ปี นอกจากนั้นมากกว่าร้อยละ 50 ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็น
กลุ่มคนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยานและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ หากไม่มีการวางแผนป้องกันและแก้ไข
ปัญหาดังกล่าว อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศที่ยากจนถึงปานกลางจะสูงขึ้นเป็น
สองเท่าในปี ค.ศ. 2020 จากสภาพปัญหาดังกล่าว จึงได้มีการเรียกร้องให้ทุกประเทศให้ความส าคัญ
กับเรื่องความปลอดภัยทางถนน โดยองค์การสหประชาชาติได้เรียกร้องให้ประเทศสมาชิกด าเนินการ
ตามกรอบปฏิญญามอสโก พ.ศ. 2552 เพ่ือเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกยกระดับการแก้ปัญหาด้าน
ความปลอดภัยทางถนน ให้เป็นวาระที่ส าคัญของทุกประเทศในโลกภายใต้ชื่อ A Decade of Action 
for Road Safety 2010 – 2020 หรือ“ทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.
2554 - พ.ศ. 2563” เพ่ือให้แต่ละประเทศก าหนดทิศทาง แผนงาน มาตรการในการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนน โดยมีเป้าหมายเพ่ือลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของโลกอย่างน้อย
ร้อยละ 50 ในปี ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563)  
 ส าหรับประเทศไทยนับตั้งแต่มีการพยายามแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนมาตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2547 เป็นต้นมา โดยศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน ได้มีการจัดท าแผนแม่บทฉบับแรกข้ึน
เพ่ือบูรณาการ การแก้ปัญหาความปลอดภัยทางถนนของประเทศในช่วงปี พ.ศ. 2548 - 2551 แผน
แม่บทดังกล่าวได้ก าหนดวิสัยทัศน์ เพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนให้ดีขึ้นโดยยกระดับความ
ปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยสู่มาตรฐานสากล และมีเป้าหมายให้สามารถลดอัตราการเสียชีวิต
จากการเกิดอุบัติเหตุทางถนนต่อหนึ่งแสนประชากรลงจาก 22.21 ในปี พ.ศ. 2547 ให้เหลือ 20.00 
ภายในปี พ.ศ. 2551 โดยใช้ยุทธศาสตร์หลัก 5 ด้าน ประกอบด้วย 1) ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
2) ด้านวิศวกรรม 3) ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์ และการมีส่วนร่วม 4) ด้านการบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน และ 5) ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ ผลจากการด าเนินการดังกล่าว
ปรากฏว่าอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศโดยเฉลี่ยระหว่างปี พ.ศ. 2541 – พ.ศ. 
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2552 เฉลี่ยปีละ 19.92 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน โดยในปี พ.ศ. 2552 อยู่ที่ 17.39 คนต่อ
ประชากรหนึ่งแสนคน ซึ่งถือว่าเป็นไปตามเป้าหมายที่วางไว้ แต่ยังคงอยู่ในเกณฑ์ที่สูงเมื่อเปรียบเทียบ
กับประเทศที่มีรายได้ต่อประชาชาติสูงและประเทศในภูมิภาคเอเชียบางประเทศ เช่น ประเทศสิงคโปร์ 
ซึ่งมีอัตราการเสียชีวิตเพียง 4.8 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน ส่วนประเทศญี่ปุ่นมีอัตราการเสียชีวิต 
5 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน (ท่ีมา: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, 2554) 
 จากข้อเรียกร้องขององค์การสหประชาชาติและการประสบความส าเร็จของแผน
แม่บทฉบับแรก ท าให้มติในการประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2553 มีมติให้ ปี พ.ศ. 
2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนเพ่ือบูรณาการ การด าเนินงานจากทุกภาค
ส่วนตามที่ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนนเสนอ โดยมอบหมายให้ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทาง
ถนนจัดท าแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563 โดยมีเป้าหมาย
เพ่ือลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคนในปี พ.ศ. 
2563 และได้ก าหนดแนวทางไว้ 8 ประเด็นหลัก ได้แก่ 1) การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย 2) การลด
พฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 3) การแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง 
จุดอันตราย 4) การปรับพฤติกรรมการใช้ความเร็ว 5) การยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัย  
6) การพัฒนาสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนน 7) การพัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การรักษาและฟ้ืนฟู
ผู้บาดเจ็บ และ 8) การพัฒนาระบบการบริหารจัดการ 
  เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามเป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้ผู้ที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนต้อง
ร่วมมือกันด าเนินการทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาค และจังหวัดสงขลาซึ่งเป็นจังหวัดที่ส าคัญของ
ภูมิภาคจังหวัดหนึ่ง และมีเมืองหาดใหญ่ซึ่งเป็นศูนย์กลางที่เชื่อมโยงการค้าและการท่องเที่ยวทั้งใน
ประเทศและระหว่างประเทศ ท าให้มีความต้องการเดินทางเข้าสู่จังหวัดและเดินทางผ่านในแต่ละปี
เพ่ิมมากขึ้น ซึ่งได้ส่งผลกระทบจากปัญหาอุบัติเหตุทางถนนตามมา โดยจากข้อมูลของศูนย์ข้อมูล

อุบัติเหตุ บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด (2558) ดังรูปที่ 1-1 แสดงให้เห็นว่าในจังหวัด
สงขลามีแนวโน้มของอุบัติเหตุทางถนนเพ่ิมมากข้ึนทุกปีและมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมข้ึนในอนาคต 
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ที่มา: ศูนย์ข้อมูลอุบัตเิหตุ บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภยัจากรถจ ากัด (2558) 

รูปที่ 1-1 สถิติอุบัติเหตุภายในจังหวัดสงขลา 
 

 โครงข่ายของถนนในเมืองหาดใหญ่มีเส้นทางสายหลักที่เชื่อมโยงการจราจรถึงกัน
หลายเส้นทาง ถนนธรรมนูญวิถีเป็นหนึ่งเส้นทางที่มีปริมาณการสัญจรมาก โดยเฉพาะช่วงที่ตั้งอยู่ใน
เขตตัวเมืองหาดใหญ่ตั้งแต่ทางแยกถนนราษฎร์ยินดีตัดกับถนนธรรมนูญวิถี ถึงทางแยกถนนรถไฟตัด
กับถนนธรรมนูญวิถี ดังที่มา: https://www.google.co.th/maps  

รูปที่ 1-2 มีทางแยกที่ส าคัญมากถึง 8 ทางแยก ช่วงถนนดังกล่าวเป็นเส้นทางสายหลักเส้นทางหนึ่ง ที่
ประสบปัญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น และมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนบริเวณทางแยกเกิดข้ึนบ่อยครั้งดังแสดงในตารางที่ 1-1 ซึ่งพบว่าบริเวณทางแยกถนนชลธารา
ตัดกับถนนธรรมนูญวิถี (หรือที่นักท่องเที่ยวนิยมเรียกว่า ทางแยกสวนหย่อมธรรมนูญวิถี) มีจ านวน
อุบัติเหตุทางถนน 4 ปี ย้อนหลังมากที่สุดถึง 33 ครั้ง เนื่องจากบริเวณทางแยกดังกล่าวมีเส้นทางหลัก
ที่เชื่อมโยงการเดินทาง การค้า และการท่องเที่ยวภายในเมืองในแนวตะวันออก-ตะวันตก อีกทั้งเป็น
เส้นทางที่ต้องรองรับปริมาณการจราจรจ านวนมากเพ่ือเข้าสู่และออกจากสถาบันการศึกษาในช่วงเช้า

และเย็นส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัดตามมา ดังแสดงใน รูปที่ 1-3 อย่างไรก็ตาม ทางแยกสวนหย่อม
ธรรมนูญวิถียังอยู่ใกล้สถาบันการศึกษาซึ่งมักมีอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้น สืบเนื่องจากลักษณะทาง
กายภาพของถนนที่ออกแบบใช้งานมาเป็นเวลานานไม่สอดคล้องกับปริมาณการจราจรในปัจจุบัน 
ส่งผลให้บริเวณดังกล่าวมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นบ่อยครั้ง จากสภาพปัญหาดังกล่าว 
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หน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบ ได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของปัญหา และได้พยายามหาแนวทางการ
ปรับปรุงความปลอดภัยในบริเวณดังกล่าวมาโดยตลอด  
 

 
ที่มา: https://www.google.co.th/maps  

รูปที่ 1-2 ถนนธรรมนูญวิถีช่วงในเขตตัวเมืองหาดใหญ่ 
 
ตารางที่ 1-1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนบริเวณทางแยกบนถนนธรรมนูญวิถีช่วงในเขตตัวเมืองหาดใหญ่ 

ชื่อทางแยก 
จ านวนอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. (คร้ัง) 

2555 2556 2557 2558 รวม  
1. ถนนรถไฟตัดถนนธรรมนูญวิถี 2 3 3 2 10 
2. ถนนรัถการตัดถนนธรรมนูญวิถี 5 4 2 2 13 
3. ถนนนิพัทธ์อุทิศ 1 ตัดถนนธรรมนูญวิถ ี 3 0 7 3 13 
4. ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 ตัดถนนธรรมนูญวิถี 4 2 5 3 14 
5. ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 ตัดถนนธรรมนูญวิถี 5 1 1 5 12 
6. ถนนเสน่หาอนุสรณ์ตัดถนนธรรมนูญวิถี 2 0 2 2 6 
7. ถนนแสงจันทร์ตัดถนนธรรมนูญวิถี 0 7 3 2 12 
8. ถนนชลธาราตัดถนนธรรมนูญวิถี 4 11 10 8 33 

รวม  25 28 33 27 113 
ที่มา: ศูนย์ข้อมูลอุบัตเิหตุ บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภยัจากรถจ ากัด (2559) 
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รูปที่ 1-3 สภาพการจราจรในเส้นทางศึกษา 

 
 งานวิจัยนี้มีเป้าหมายเพ่ือน าเสนอแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน โดย
ใช้บริเวณทางแยกสวนหย่อมธรรมนูญวิถี เป็นกรณีศึกษา ผลจากการวิจัยนี้จะเป็นแนวทางให้
หน่วยงานท้องถิ่นน าไปประยุกต์ใช้ เพ่ือวางแผนปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนบริเวณทางแยก
ดังกล่าวต่อไป 
 

 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 2 ข้อ ดังนี้ 
 1)  เพ่ือศึกษาปัญหาความไม่ปลอดภัยทางถนนของพ้ืนที่ศึกษา 
 2) เพ่ือเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยของพ้ืนที่ศึกษาแก่หน่วยงาน
ท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบ 
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 ขอบเขตของการศึกษา 
 เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในการศึกษา ผู้วิจัยได้ก าหนดขอบเขตการศึกษาไว้ดังต่อไปนี้ 
 

1.3.1 พื้นที่ศึกษา 
 การศึกษาในครั้งนี้ผู้วิจัยได้คัดเลือก ทางแยกถนนชลธาราตัดกับถนนธรรมนูญวิถี 

(ทางแยกหน้าสวนหย่อมธรรมนูญวิถี) เป็นพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งได้แสดงไว้ใน รูปที่ 1-4 โดยพ้ืนที่ศึกษานี้มี
ลักษณะเป็นทางสามแยกท่ีเยื้องกันจ านวนสองทางแยก ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
และรวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะแนวทางปรับปรุงแก้ไขที่มีความเป็นไปได้ 
(Practical) แก่หน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบ เพ่ือน าไปเป็นแนวทางในการเพ่ิมความปลอดภัยแก่ผู้ใช้
ถนนทุกประเภท ส าหรับรายละเอียดและหลักเกณฑ์ในการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัยได้กล่าวไว้ในบท
ที่ 3 
 

 
รูปที่ 1-4 พ้ืนที่ศึกษา 

 
1.3.2 แบบจ าลองที่ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ในปัจจุบันมีซอฟท์แวร์เพ่ือจัดท าแบบจ าลองสภาพการจราจรที่สามารถจ าลองและ
วิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาคได้หลายโปรแกรม ผู้วิจัยได้ศึกษาถึงข้อเด่นและข้อด้อยของแต่
ละโปรแกรม และได้คัดเลือกโปรแกรม Junctions 9 มาช่วยในการวิเคราะห์สภาพการจราจรทั้งใน
ประเด็นความปลอดภัยและความล่าช้าในการเดินทางของการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจากของโปรแกรม
ดังกล่าวสามารถวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาคได้ ทั้งทางแยกแบบทั่วไปและทางแยกแบบวง
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เวียน ท าให้สามารถเปรียบเทียบสภาพการจราจรใด้ทั้งช่วงก่อนและภายหลังท าการปรับปรุงได้อย่าง
ชัดเจน 

 
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 จากการท าวิจัยครั้งนี้ประโยชน์ที่ผู้ท าการวิจัยคาดว่าจะได้รับมี 2 ข้อ ดังต่อไปนี้ 
 1) ทราบสาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศึกษา 
 2) ได้แนวทางในการปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือเสนอแนะแก่
หน่วยงานในท้องถิ่นที่รับผิดชอบ 
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บทที่ 2  
การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
 งานวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย 
 1) การแก้ไขจุดอันตราย 2) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 3) วงเวียน และ4) แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

 การแก้ไขจุดอันตราย 
 สนิท  รัตนศฤงค์ (2553) ได้ประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการปรับปรุงแก้ไขจุด
เกิดอุบัติเหตุ บนทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บ้านหนองปลิง 
อ าเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา โดยน าสถิติก่อนและหลังการปรับปรุงมาใช้เป็นตัวชี้วัดความคุ้มค่า 
ค่าสถิติซึ่งถูกแปลงเป็นมูลค่าอุบัติเหตุแล้วน ามาเปรียบเทียบกับเงินลงทุนในโครงการปรับปรุงแก้ไขจุด
อุบัติเหตุ 
 ประวีณณ ์ พวงโต, พีรพล พงษ์หนองใน และสวนิต ด้วยชัยภูมิ (2557) ไดศ้ึกษาการ
แก้ไขจุดอันตรายบนโครงข่ายถนนในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยน ากระบวนการแก้ไขจุดอันตรายมา
ประยุกต์ใช้ ซึ่งได้คัดเลือกบริเวณอันตรายที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดในพ้ืนที่มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
3 บริเวณ มาเป็นกรณีศึกษา และได้น าเสนอวิธีการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ 
  ชัยวุฒิ  กาญจนะสันติสุข และ พนกฤษณ คลังบุญครอง (2550) ได้ศึกษา การระบุ
จุดเสี่ยงอันตรายภายในมหาวิทยาลัยขอนแก่นโดยให้ชุมชนมีส่วนร่วม โดยน าหลักการ Hiyari-Hatto 
มาประยุกต์ใช้ในพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือก าหนดบริเวณเสี่ยงอันตรายบนถนน จากการศึกษาท าให้ทราบถึง
บริเวณท่ีเป็นจุดอันตรายในพ้ืนที่ศึกษา 
 พงศกร  พัฒน์ชู (2555) ได้ศึกษาเรื่องการจัดการต าแหน่งจุดอันตรายในโครงข่าย
ถนนจังหวัดสงขลา ซึ่งได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นจาก 3 หน่วยงานหลักในพ้ืนที่ คือ 
มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี สมาคมร่วมใจกู้ภัยอ าเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวงในจังหวัดสงขลา เพ่ือ
จัดล าดับจุดอันตรายในแต่ละพ้ืนที่ 5 ล าดับแรก โดยใช้วิธีความถี่ของอุบัติเหตุส าหรับเขตเมือง และค่า
ดัชนีความรุนแรงส าหรับเขตทางหลวง จากผลการศึกษาดังกล่าวผู้ศึกษายังได้ให้ข้อเสนอแนะในการ
ปรับปรุงความปลอดภัยไว้ด้วย 
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 ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ร่วมกับศูนย์วิจัยและพัฒนา
โครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแก่น (ม.ป.พ.) ได้จัดท าเอกสารประกอบการอบรมการ
แก้ไขจุดอันตราย (Black Spot Treatment) โดยมีเนื้อหาครอบคลุมถึงวิธีการแก้ไขจุดอันตรายบน
ถนนเพ่ือใช้ประกอบการจัดอบรมผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยบนถนนและบุคคลที่สนใจทั่วไป
ทั่วประเทศ มีสาระส าคัญดังนี้ 
 

2.1.1 ความเป็นมาของจุดอันตราย 
 แต่เดิมการด าเนินงานเกี่ยวกับความปลอดภัยด้านการจราจร จะท าการระบุต าแหน่ง
ของจุดที่เกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โดยใช้หมุดสี ซึ่งหลังจากผ่านการเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลาหลายๆ ปี 
บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้งก็จะมีหมุดสีปักอยู่เป็นจ านวนมากจนแลดูเป็นกลุ่มของจุดสีด าขึ้นมา 

ดังแสดงใน รูปที่ 2-1 ซ่ึงผู้ที่ท างานเก่ียวกับความปลอดภัยด้านการจราจรในต่างประเทศจะเรียกว่าจุด
หรือกลุ่มของจุดดังกล่าวว่า Black Spot หรือจุดอันตราย 
 

 
ที่มา: ดดัแปลงจาก เอกสารประกอบการอบรมการแก้ไขจดุอันตราย (ม.ป.พ.) 

รูปที่ 2-1 Black Spot หรือจุดสีด าที่ใช้แสดงจุดที่เกิดอุบัติเหตุทางถนน 
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2.1.2 นิยามของจุดอันตราย 
 โดยทั่วไปบริเวณถนนที่ เป็นอันตราย (Hazardous Road Location) หมายถึง 
บริเวณท่ีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง บางครั้งเรียกว่า จุดอันตราย (Black Spot) แต่ก็มีผู้ที่ใช้นิยามของ
จุดอันตรายไว้หลากหลาย ซึ่งสามารถสรุปได้ดัง ตารางที่ 2-1 และตารางที่ 2-2  
 
ตารางที่ 2-1 นิยามของจุดอันตราย (Black Spots) 

แหล่งที่มา นิยามของจุดอันตราย 
OECD (1976) บริเวณที่มีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุ อาจจะเป็นจุดซึ่งเป็น

ต าแหน่งที่สามารถก าหนดได้ชัดเจน เรียกว่า จุดด า ( Black 
Spots) หรือช่วงถนน เรียกว่า ช่วงถนนสีด า (Black Sites) หรือ
พ้ืนที่ เรียกว่า พื้นที่สีด า (Black Areas) 

สนข. (2548) บริเวณบนโครงการข่ายถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง และหรือ
มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นจุดที่ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข เนื่องจาก
การที่อุบัติเหตุเกิดข้ึนที่จุดเดียวกันหลายๆ ครั้ง และหากมีลักษณะ
การเกิดเหตุที่คล้ายกัน มีความเป็นไปได้ ที่จะมีสาเหตุหนึ่งจาก
ความบกพร่องของถนนและสภาพแวดล้อม 

Austroads (1997) บริเวณที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นซ้ าที่ต าแหน่งเดิมบ่อยครั้ง โดยอาจเป็น
ทางแยก ทางตรง ทางโค้ง หรือสะพาน เป็นต้น อย่างไรก็ตาม
บริเวณที่มีแนวโน้มหรือมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุสูง (โดยไม่มี
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง) ก็อาจพิจารณาเป็นบริเวณ
อันตรายได้ 

ที่มา: สนข. (ม.ป.พ.) 
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ตารางที่ 2-2 นิยามของจุดอันตรายของประเทศในทวีปยุโรป 
ประเทศ นิยามของจุดอันตราย (Black Spot) 

กรีซ - จ านวนผู้บาดเจ็บหรือตาย มากกว่า 90 หรือ 97 เปอร์เซ็นต์ไทล์ ของ 
Poisson Distribution ซึ่งได้จากตัวเลขของช่วงถนนที่มีลักษณะคล้ายกัน
ที่ได้ท าการแก้ไขแล้ว 

เดนมาร์ก - ช่วงถนนหรือทางแยกที่มีจ านวนอุบัติเหตุมากกว่าจ านวนที่คาดไว้ 
- ส าหรับทางแยกประเภทเดียวกันและมีปริมาณจราจรเท่ากันอย่างมีนัย 
โดยเกณฑ์ข้ันต่ าสุด จ านวน 4 ครั้ง ภายใน 5 ปี 
- เกณฑ์เหล่านี้สามารถปรับปรุงให้เหมาะสมกับหน่วยงานที่รับผิดชอบได้ 

นอร์เวย์ - บริเวณท่ีมีความยาว 100 เมตร 
- มีจ านวนผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิตมากกว่า 4 ราย 

เนเธอร์แลนด์ - โดยปกติจะเป็นทางแยก 
- มีอุบัติเหตุหรือสถานการณ์ที่อันตรายรวมแล้วอย่างน้อย 10 ครั้งหรือ 
- มีอุบัติเหตุหรือสถานการณ์ที่อันตรายอย่างน้อย 5 ครั้ง ซึ่งมีปัจจัย
บางอย่างที่เหมือนกันในช่วง 3 ถึง 5 ปี 

เบลเยี่ยม - บริเวณท่ีมีอุบัติเหตุมากกกว่า 3 ครั้งใน 3 ปี 
โปรตุเกต - ช่วงถนนยาว 300 เมตร 

- มีจ านวนอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง 
มาดริด 
แอนตาลูเซีย 

- บริเวณที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยอย่างน้อย 3 ครั้ง ในระหว่างช่วงปีที่
ท าการศึกษา 
- ช่วงถนนยาว 1 กิโลเมตร 
- มีอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บมากกว่า 5 ครั้งใน 1 ปี หรือมีผู้เสียชีวิตมากกว่า 
2 คน ในช่วงเวลาเดียวกัน 

เยอรมัน - ช่วงถนนยาว 300 เมตร 
- มีอุบัติเหตุประเภทเดียวกันเกิดข้ึน 5 ครั้ง ภายใน 1 ปี 
- มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 3 ครั้ง ภายใน 1 ปี 

สหราชอาณาจักร - ช่วงถนนยาว 300 เมตร 
- สถานที่ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในรอบ 3 ปี มีจ านวนมากกว่า 12 ครั้ง 

ไอร์แลนด์ - มีหลายหลักเกณฑ์ขึ้นอยู่กับแต่ละท้องที่ และจ านวนอุบัติเหตุต่ าสุด 
ที่มา: European Union Road, 2002 (อ้างใน พิชัย ธานีรณานนท์, 2549); สนข., 2548 (ม.ป.พ.) 
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 ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) อ้างถึงใน สนข. (2548) กล่าวว่าในกรณี
ประเทศไทย มีเพียงกรมทางหลวงที่มีค านิยามที่ชัดเจนในการระบุบริเวณอันตราย โดยมีการจัดท า
รายงานการศึกษาวิเคราะห์บริเวณอันตรายจ าแนกเป็นบริเวณทางแยก และบริเวณที่มิใช่ทางแยก 
(ทางตรง ทางโค้ง และสะพาน) โดยการพิจารณาศึกษาบริเวณอันตรายจะใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ 3 ปี จาก
การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุในระหว่างปี พ.ศ. 2543 – 2545 สามารถสรุปค่าวิกฤตเพ่ือก าหนด
บริเวณอันตราย (ตารางที่ 2-3 และตารางที่ 2-4) และได้แนะน าเพ่ิมเติมถึงการก าหนดและคัดเลือก
บริเวณอันตรายไม่ควรอ้างอิงจากสถิติอุบัติเหตุเพียงอย่างเดียว ควรพิจารณาควบคู่ไปกับความเห็น
และประสบการณ์ของบุคลากรในท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับงานจราจร อาทิ ต ารวจจราจร เจ้าหน้าที่
หน่วยงานทาง เจ้าหน้าที่หน่วยกู้ภัย เป็นต้น เนื่องจากบุคลากรเหล่านี้ ซึ่งปฏิบัติงานอยู่ในท้องที่เป็น
ประจ าส่วนใหญ่จะสามารถช่วยระบุต าแหน่งที่มีปัญหาอุบัติเหตุได้เป็นอย่างดี แม้ว่าจะไม่มีข้อมูลหรือ
สถิติอุบัติเหตุอย่างเป็นทางการมารองรับ 
 
ตารางที่ 2-3 ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย 

บริเวณทางแยก ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย 
ทางสามแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง 
ทางสี่แยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 6 ครั้ง 
ทางห้าแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 

ทางแยกอ่ืนๆ เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง 
หมายเหตุ: บริเวณทางแยกครอบคลุมถึงระยะ 100 เมตรของทุกขาของทางแยก 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) อ้างถึงใน สนข. (2548) 
 
ตารางที่ 2-4 ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 

บริเวณ ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 
ทางตรง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 
ทางโค้ง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 3 ครั้ง 
สะพาน เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 

หมายเหตุ 
- บริเวณทางโค้งค านึงถึงระยะทางตอนเข้าโค้งและออกจากโค้งข้างละ 50 เมตร 
- บริเวณสะพานค านึงถึงระยะก่อนถึงเชิงลาดของสะพานข้างละ 15 เมตร 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) อ้างถึงใน สนข. (2548) 
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2.1.3 กระบวนการแก้ไขจุดอันตราย 

 การแก้ไขจุดอันตรายมีกระบวนการแก้ไขแสดงได้ในรูปที่ 2-2 ดังต่อไปนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
  
 
 

 
 
 

ที่มา: สนข., (ม.ป.พ.) 

รูปที่ 2-2 กระบวนการแก้ไขจุดอันตราย 
 
 
 

ข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลถนน ข้อมูลจราจร 

การบ่งชี้บริเวณหรือถนนอันตราย 

การวิเคราะห์อุบัติเหตุและ
ตรวจสอบบริเวณอันตราย 

การเสนอแนะมาตรการแก้ไข 

การจัดล าดับความส าคัญและ
การเลือกข้อเสนอแนะ 

การก่อสร้าง (หรือด าเนิน
มาตรการตามข้อเสนอแนะ) 

การประเมินผลของมาตรการที่ใช้ 
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2.1.4 การพิสูจน์ทราบจุดอันตราย 
 ในการศึกษาบรเิวณอันตรายจะต้องท าการวิเคราะห์และหาแนวทางป้องกันอุบัติเหตุ
ทางถนน โดยต้องพยายามหาค าตอบของค าถามต่อไปนี้ 
 ใคร   ใครบ้างที่เกี่ยวข้องในอุบัติเหตุ ใครในที่นี้หมายถึงเพศ วัย อาชีพ และผู้ที่มี
ความเสียเปรียบทางร่างกาย ระบุจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จ านวนผู้บาดเจ็บ จ านวนผู้เสียชีวิต เช่น 
จ านวนผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่เป็นเด็กหรือนักเรียนชั้นประถม 
 เมื่อใด   เมื่อใดที่เกิดอุบัติเหตุ แจกแจงการเกิดอุบัติเหตุตามเวลา วันในรอบสัปดาห์ 
เดือน ฯลฯ 
 ที่ไหน   ระบุต าแหน่งสถานที่ บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ หรือประเภทของบริเวณที่เกิด
อุบัติเหตุ 
 อย่างไร   ระบุลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ แจกแจงการเกิดอุบัติเหตุตาม สภาพถนน 
สภาพทัศนะวิสัย สภาพอากาศ ประเภทยวดยาน ลักษณะการชน ฯลฯ 
 ท าไม   ระบุสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุโดยอาศัยข้อมูลที่ได้จากการตอบค าถาม
ข้างต้น 
 ค าตอบที่ได้จากการตอบค าถามข้างต้นนี้ ท าให้สามารถวิเคราะห์หาแนวทางป้องกัน
อุบัติเหตุทางถนนในสถานการณ์หรือบริเวณสถานที่ที่มีลักษณะใกล้เคียงกันที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตได้ 
ข้อมูลพ้ืนฐานที่จ าเป็นจะต้องใช้ในการวิเคราะห์คือ ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของเจ้าหน้าที่ต ารวจซึ่ง
จะต้องท าการเก็บรวบรวมและมีการรายงานอย่างเป็นระบบ นอกจากนี้ยังสามารถหาข้อมูลเพ่ิมเติมได้
จากผู้ที่เกี่ยวข้อง เช่น การสอบถามเพ่ิมเติมจากเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร เจ้าหน้าที่แขวงการทาง 
เทศบาล สื่อหนังสือพิมพ์ คนในพ้ืนที่ ฯลฯ 
 

2.1.5 ข้อมูลประกอบการวิเคราะห์ 
 1) ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน 
 ในการวิเคราะห์บริเวณอันตราย ก่อนอ่ืนจะต้องท าการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น ณ บริเวณนั้นๆ จากรายงานอุบัติเหตุทางถนน การรวบรวมข้อมูลเป็นลักษณะตารางจะ
สามารถแสดงเหตุปัจจัยต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุโดยง่าย เช่น ลักษณะการชน หรือช่วงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้ง นอกจากนี้ยังมีข้อมูลที่ส าคัญ ได้แก่ แผนผังแสดงลักษณะการชนและต าแหน่งที่
เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะช่วยให้สามารถวินิจฉัยสาเหตุและต าแหน่งที่แน่นอนของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
โดยทั่วไปรายละเอียดข้อมูลอุบัติเหตุที่ควรจะมี (ถ้าเป็นไปได้) ได้แก่ 
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  - ชื่อถนนหรือหมายเลขทางหลวง หรือชื่อสายทาง 
  - ต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุ ที่สามารถอ้างอิงได้ 
  - ประเภทและลักษณะของทาง ชนิดผิวทาง ไหล่ทาง หรือมีทางเท้า 
  - ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
  - การควบคุมจราจรบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
  - ประเภทของรถที่เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงคนเดินเท้า และผู้ใช้ทางอ่ืนๆ  
  - มูลค่าทรัพย์สินเสียหายของทั้งราชการและเอกชน 
  - มูลเหตุที่สันนิษฐาน เช่น ขับรถประมาท มึนเมา 
  - ทัศนะวิสัยและสภาพแวดล้อม เช่น สภาพอากาศ ไฟฟ้าแสงสว่าง สภาพผิว 
    ทาง 
  - จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต แยกเป็นชาย – หญิง และอายุ 
  - ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ทั้งภาคบรรยายและแสดงแผนผังประกอบ 
 2) แผนที่โครงข่ายทาง/ถนน 
 แผนที่แสดงเส้นทางหลวงหรือถนน มาตราส่วนที่เหมาะสมในการแสดงต าแหน่งทาง
แยกต่างๆ ที่อยู่ในความรับผิดชอบ 
 3) ข้อมูลการจราจร 
 ข้อมูลการจราจรที่จ าเป็นได้แก่ 
  3.1) ข้อมูล AADT (ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี) ของโครงข่ายทางหลวง
หรือถนนต่างๆ อัตราส่วนของปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยตลอดวัน และ
สัดส่วนของยานพาหนะ 
  3.2) ปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทางแยกและการเคลื่อนไหวที่ทางแยก (Turning 
Movement) ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (เฉพาะทางแยกท่ีส าคัญ) 
  3.3) ความเร็วส่วนมากของยวดยานบนถนนสายหลักในโครงข่าย 
 

2.1.6 การพิสูจน์ทราบบริเวณอันตราย 
 ในการวิเคราะห์ตรวจสอบบริเวณอันตราย ต้องน าข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่เก็บ
รวบรวมไว้ในระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุมาใช้ ในกรณีที่ระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุยังไม่พร้อม จะต้อง
อาศัยข้อมูลอุบัติเหตุจากบันทึกรายงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ หรือสอบถามจากบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับ
งานจราจร 
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 หลักเกณฑ์ที่ใช้ก าหนดบริเวณอันตราย มีดังต่อไปนี้ 
 1) บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิต (Fatal accident) จ านวนสูงสุด  
โดยท าการระบุต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิตในช่วงระยะเวลา 3 ปี ลงบนแผนที่ แล้วท า
การค้นหาบริเวณท่ีมีจ านวนอุบัติเหตุสูงสุด 
 2) บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิตอย่างน้อยหนึ่งครั้ง และเกิดอุบัติเหตุที่
ร้ายแรงรองลงมาอีกจ านวนหลายครั้ง 
 3) บริเวณอ่ืนๆ ที่อาจไม่เคยเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิต แต่บุคลากรที่เกี่ยวข้อง
กับงานจราจร เช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจ เจ้าหน้าที่แขวงการทาง เทศบาล ฯลฯ ให้ความเห็นระบุว่าเป็น
บริเวณอันตราย 
 บริเวณอันตรายที่เป็นไปตามหลักเกณฑ์ข้างต้น ควรที่จะได้รับการตรวจสอบจาก
บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับงานจราจรอีกครั้งหนึ่ง ก่อนที่จะก าหนดว่าเป็นบริเวณอันตรายที่จะด าเนิน
มาตรการแก้ไขต่อไปหรือไม่ รวมทั้งควรจะท าการเก็บรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุในบริเวณดังกล่าว
เพ่ิมเติม เช่น ข้อมูลอุบัติเหตุกรณีอ่ืนๆ ที่อาจไม่รุนแรง แผนผังแสดงลักษณะการชน ฯลฯ 
 เครื่องมืออีกอย่างหนึ่งที่สามารถน ามาใช้ช่วยในการก าหนดคัดเลือกบริเวณอันตราย
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นคือ ระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งอาจแสดงข้อมูลออกมาในรูปของ
แผนที่แสดงต าแหน่งอุบัติเหตุ หรือ บัญชีรายชื่อบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดเรียงตามล าดับ ตัวอย่าง
ของระบบฐานข้อมูลนี้เช่น ระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของกรมทางหลวง อย่างไรก็ดีในการน า
ระบบฐานข้อมูลดังกล่าวมาใช้เพ่ือก าหนดคัดเลือกบริเวณอันตราย จะต้องค านึงถึงคุณภาพของข้อมูล
ด้วยเช่น การเก็บบันทึกข้อมูลต าแหน่งของสถานที่เกิดอุบัติเหตุให้ชัดเจนและเหมาะสม 
 

2.1.7 การตรวจสอบในสนาม ณ จุดอันตราย 
 การตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุในสนามเป็นสิ่งที่จ าเป็น เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการวิเคราะห์โดยเปรียบเทียบข้อมูลลักษณะการเกิดอุบัติเหตุว่าตรงกับสภาพจริงของถนน
บริเวณนั้นหรือไม่ การตรวจสอบในสนามจะด าเนินการหลังจากที่ก าหนดแล้วว่าบริเวณใดเป็นบริเวณ
อันตราย โดยอาศัยการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหรือการวิเคราะห์ข้อมูลจากแหล่งอ่ืน เช่น จาก
เจ้าหน้าที่แขวงการทาง เจ้าหน้าที่ต ารวจ หรือ ผู้รับเหมาก่อสร้างงานทาง 
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 การตรวจสอบในสนาม มีเหตุผลส าคัญ 3 ประการ คือ 
 1) เพ่ิมพูนความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
 2) ค้นหาความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติ เหตุกับลักษณะกายภาพของถนนและ
สภาพแวดล้อม 
 3) ระบุสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
 ในกรณีที่ข้อมูลอุบัติเหตุไม่เพียงพอ การตรวจสอบในสนามยิ่งต้องครอบคลุม
รายละเอียดมากยิ่งขึ้นโดยต้องเน้นไปที่การ ตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ท่ีอันตราย และความสัมพันธ์
ระหว่างพฤติกรรมดังกล่าวกับลักษณะกายภาพของถนนและสภาพแวดล้อม 
 การตรวจสอบในสนามประกอบด้วยกิจกรรมดังต่อไปนี้ 
 1) จัดท าแบบร่าง (Drawing of Sketches) 
 2) การส ารวจลักษณะเฉพาะของบริเวณอันตราย 
 3) การถ่ายภาพ 
 4) การทดลองเดินทางผ่านบริเวณอันตราย 
 5) การศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง 
 6) การส ารวจปริมาณจราจร 
 7) การวัดความเร็ว 
 8) การเขียนบรรยายรายละเอียด 
 9) การศึกษาความขัดแย้งของการจราจร (Traffic Conflict Studies) 
 
 การตรวจสอบในสนามควรด าเนินการหลายๆ ครั้ง ในสภาพภูมิอากาศและ 
ทัศนวิสัยต่างๆ ซึ่งเหมือนกับขณะที่เกิดอุบัติเหตุขึ้น การตรวจสอบควรจะกระท าโดยการการขับรถ
หรือเดิน รวมทั้งหากมีการใช้รถจักรยานในกระแสจราจรก็ควรจะทดลองขี่รถจักรยานผ่านบริเวณ
อันตรายนั้น 
 1) แบบร่าง 
  1.1) ช่วงถนน (Road Sections)  
  แบบร่าง (อาจใช้หลายแผ่นได้ถ้าจ าเป็น) โดยทั่วไปจะใช้เพ่ือแสดงรายละเอียด
ทางแนวราบ หรือถ้าจ าเป็นอาจใช้แสดงรายละเอียดทางแนวตั้งด้วย ในการเขียนแบบร่างอาจใช้
มาตราส่วนความยาวแตกต่างจากความกว้าง เพ่ือให้มีพ้ืนที่ว่างเพียงพอส าหรับแสดงรายละเอียดที่
ต้องการ แบบร่างบริเวณช่วงถนนประกอบด้วยรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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 - ความกว้างของคันทาง   - ความกว้างของช่องจราจร 
 - ความกว้างของไหล่ทาง   - ความกว้างของเกาะกลาง 
 - ช่องทางจักรยานหรือคนเดินเท้า  - ราวกันอันตราย (Guard rails) 
 - ก าแพง (Barriers)   - รั้ว (Fences) 
 - หลักน าทาง (Delineator Posts)  - ป้ายจราจร 
 - เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง  - ปุ่มเครือ่งหมายจราจร (Road Studs) 
 - ไฟฟ้าแสงสว่าง    - ทางเชื่อมส่วนบุคคล 
 - อุปกรณ์จราจรอื่นๆ    - สิ่งกีดขวาง 
 - ชนิดของผิวทาง (คันทาง/ไหล่ทาง) - อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
 
 ในกรณีที่มีแบบก่อสร้างแล้วเสร็จ (As built) สามารถน ามาปรับใช้ร่วมกับ
รายละเอียดในแบบร่างได้ 
  1.2) ทางแยก (Intersections) 
  แบบร่างบริเวณทางแยกควรมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
   1.2.1) ความกว้างของถนนทุกด้านของทางแยก จ านวนช่องจราจร และ
ความกว้างของช่องจราจร ความกว้างของไหล่ทาง เกาะกลาง ช่องทางจักรยาน และช่องทางคนเดิน
เท้า ฯลฯ 
   1.2.2) มุมของทางแยกตัดกันหรือบรรจบกันโดยประมาณ 
   1.2.3) เกาะจัดช่องจราจร 
    - ต าแหน่ง 
    - รูปแบบหรือลักษณะของการออกแบบ 
    - ต าแหน่งเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
    - เส้นแบ่งช่องจราจร ระบุประเภท (เส้นทึบหรือเส้นประ) ความ
      กว้าง ฯลฯ 
    - เส้นทางข้าม ระบุประเภท (ทางม้าลายหรือเส้นสองเส้นขนาน
      กัน) ฯลฯ 
    - เส้นของทางด้านติดกับเกาะกลาง ระบุประเภท ความกว้าง ฯลฯ 
    - เส้นของทาง ระบุประเภท (เส้นทึบ เส้นประ หรืออ่ืนๆ) ความ
      กว้าง ฯลฯ 
    - เครื่องหมายปุ่ม (Road Studs หรือ Raised Pavement  
      Markers) ระบุประเภท (สะท้อนแสง หรือไม่สะท้อนแสง) ฯลฯ 
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   1.2.4) ป้ายจราจร 
    - ต าแหน่ง 
    - ประเภท (บังคับ เตือน หรือแนะน า) 
    - ข้อความ (ส าหรับป้ายแนะน า) 
   1.2.5) อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย 
    - ต าแหน่ง 
    - ไฟฟ้าแสงสว่าง 
    - ราวกันอันตราย 
    - ก าแพงคอนกรีต 
    - หลักน าทาง 
    - อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
   1.2.6) สิ่งที่บดบังการมองเห็น 
    - ต้นไม้ 
    - เสา 
    - บ้าน 
    - ทางเชื่อมส่วนบุคคล 
    - อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
 ในกรณีที่มีแบบก่อสร้างแล้วเสร็จ (As built) สามารถน ามาปรับใช้ร่วมกับ
รายละเอียดในแบบร่างได้ 
 2) การส ารวจลักษณะเฉพาะของบริเวณอันตราย 
  2.1) ช่วงถนน (Road Sections) 
  คุณภาพของถนน และอุปกรณ์จราจรต่างๆ ที่ไม่สามารถแสดงรายละเอียดไว้ใน
แบบร่าง จะต้องท าการตรวจสอบและบันทึกไว้เพ่ิมเติมเช่น 
   - ป้ายจราจรบดบังสายตา 
   - ป้ายจราจรมองเห็นไม่ชัดเจน (กลางวัน/กลางคืน) 
   - เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางช ารุดหลุดล่อน 
   - สภาพการมองเห็น 
   - แนวน าทาง (จากต าแหน่งการมองของผู้ใช้ทาง) 
   - คุณภาพของผิวทาง 
   - การยกโค้ง (Super elevation) 
   - แสงที่รบกวนหรือแยงตา 
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   - ทางเข้าออกท่ีไม่มีการควบคุม 
   - อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
  2.2) ทางแยก (Intersections) 
  รายการที่ไม่สามารถแสดงรายละเอียดไว้ในแบบร่าง จะต้องท าการตรวจสอบ
และบันทึกไว้เพ่ิมเติม โดยจะต้องท าการตรวจสอบถนนทุกด้านของขาทางแยก ตัวอย่างเช่น 
   - ป้ายจราจรบดบังสายตา 
   - ป้ายจราจรมองเห็นไม่ชัดเจน (กลางวัน/กลางคืน) 
   - เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางช ารุดหลุดล่อน 
   - ความลาดชันของขาทางแยกแต่ละด้าน 
   - สภาพการมองเห็น 
   - แนวน าทาง (จากต าแหน่งการมองของผู้ใช้ทาง) 
   - คุณภาพของผิวทาง 
   - การยกโค้ง (Super elevation) 
   - แสงที่รบกวนหรือแยงตา 
   - ทางเข้าออกท่ีไม่มีการควบคุม 
   - อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
 3) การถ่ายภาพ 
 ภาพถ่ายบริเวณอันตรายที่ต้องการจะต้องถ่ายจากต าแหน่งมุมมอง หรือระดับ
สายตาของผู้ขับขี่ ได้แก่ ต าแหน่งที่อยู่สูงจากผิวจราจรประมาณ 1 เมตร และควรถ่ายภาพตามที่
จ าเป็น เช่น ทุก 100 เมตร ส าหรับกรณีที่สภาพการมองเห็นไม่ดี การถ่ายภาพให้ถ่ายทั้งสองทิศทาง
ของการจราจรในกรณีที่เป็นช่วงถนน โดยเน้นที่สภาพการมองเห็นเป็นส าคัญ ในกรณีที่เป็นทางแยกให้
ถ่ายภาพทุกด้านของขาทางแยก ทั้งทิศทางที่เข้าสู่ทางแยกและออกทางแยก โดยควรจะถ่ายภาพที่
ระดับ 1 เมตร สูงจากผิวจราจรซึ่งสอดคล้องกับระดับสายตาของผู้ขับขี่ และเน้นที่สภาพการมองเห็น
เป็นส าคัญเช่นกัน บริเวณใกล้ทางแยกควรจะถ่ายภาพเพ่ือเก็บรายละเอียดให้มากขึ้น รวมทั้งควร
ถ่ายภาพสิ่งก่อสร้างหรือวัตถุใดก็ตามท่ีอาจมีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 4) การทดลองเดินทางผ่านบริเวณอันตราย 
 การขับรถผ่านบริเวณอันตรายจะช่วยให้เห็นข้อบกพร่องจากมุมมองของผู้ใช้ทางและ
ควรจะกระท าซ้ าหลายๆ ครั้ง เพ่ือให้สามารถเก็บรายละเอียดที่จ าเป็นได้อย่างครบถ้วน ผู้ตรวจสอบ
ควรขับรถไปในทิศทางเดียวกัน และมีลักษณะพฤติกรรมการขับขี่เหมือนกับกรณีที่เคยเกิดอุบัติเหตุขึ้น 
และจะเป็นการดียิ่งขึ้นหากการตรวจสอบเป็นเสมือนผู้ใช้ทางปกติ ท าให้ผู้ตรวจสอบทราบถึงความคิด
และความรู้สึกของผู้ใช้ทาง ซึ่งข้อมูลในส่วนนี้มีความส าคัญเท่าเทียมกับข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจร
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ทีเดียวนอกจากนี้ ผู้ตรวจสอบควรจะทดลองเดินผ่านบริเวณที่จะตรวจสอบในทุกๆ ทิศทาง หรือถ้ามี
การใช้รถจักรยานในกระแสจราจรก็ควรทดลองขี่รถจักรยานผ่านด้วย 
 5) การศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง 
 การศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทางในสนาม ท าให้ทราบข้อมูลเพ่ิมเติมเกี่ยวกับสิ่ง
บกพร่องจากมุมมองของผู้ใช้ทาง ในการตรวจสอบจะท าการบันทึกพฤติกรรมที่ไม่ถูกต้องของผู้ใช้ทาง 
การฝ่าฝืนกฎจราจร การใช้ความเร็วเกินก าหนด ฯลฯ 
 ในการตรวจสอบในสนาม ควรท าการบันทึกการสังเกตการณ์แต่ละประเภทแยกจาก
กันลงในแบบร่างอย่างคร่าวๆ และภายหลังจากการสังเกตการณ์แล้วเสร็จ ขั้นสุดท้ายจึงจะท าการ
รวบรวมข้อมูลทั้งหมดลงในแบบร่างแผ่นเดียวกัน โดยก าหนดสัญลักษณ์แทนประเภทของยานพาหนะ 
และประเภทของพฤติกรรมการขับขี่ 
 ตัวอย่างพฤติกรรมของผู้ใช้ทางที่ควรท าการบันทึก ได้แก่ 
 1) แนวการเคลื่อนที่ของยานพาหนะผ่านบริเวณอันตราย 
 2) แนวการเลี้ยวหรือกลับรถของยานพาหนะ 
 3) ต าแหน่งที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์หยุดรถคอยสัญญาณไฟเขียว 
 4) ต าแหน่งที่รถยนต์หยุดคอยสัญญาณไฟเขียว 
 5) ต าแหน่งที่คนเดินเท้าข้ามถนน 
 6) ผู้ใช้ทางปฏิบัติตามเครื่องหมายหรือป้ายจราจรหรือไม่ 
 7) มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรหรือไม่ (ท้ังรถและคนข้ามทาง) 
 9) มีการขับรถแซงโดยประมาทหรือไม่ 
 10) มีพฤติกรรมหลีกเลี่ยงเพ่ือไม่ให้เกิดอุบัติเหตุหรือไม่ เช่น การเบรกกะทันหัน 
หรือ หักหลบรถ ฯลฯ) 
 11) อ่ืนๆ (ให้ระบุ) 
 6) การส ารวจปริมาณจราจร 
 ในขั้นต้น ควรจะท าการรวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรจากฐานข้อมูลด้านจราจรที่มี
อยู่ กรณีที่ไม่สามารถรวบรวมข้อมูลจากฐานข้อมูลหรือต้องการข้อมูลที่ทันสมัย จะต้องท าการส ารวจ
ใหม่ การส ารวจควรจะกระท าติดต่อกันหนึ่งสัปดาห์ แต่หากไม่สามารถด าเนินการได้ต้องท าการส ารวจ
ปริมาณจราจรอย่างน้อย 1 วัน ซึ่งข้อมูลที่ได้จะต้องสามารถใช้แทนปริมาณจราจรของทั้งสัปดาห์ ใน
การส ารวจควรกระท าในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้าและตอนบ่ายโดยใช้คนแจงนับ แยกปริมาณจราจร
ตามทิศทางของการจราจรและประเภทของยานพาหนะ ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจปริมาณจราจรมี
ความส าคัญโดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณีบริเวณอันตรายที่เป็นทางแยก ส าหรับวิธีการส ารวจปริมาณจราจร
ได้จัดท าแยกไว้ต่างหากแล้ว 
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 7) การวัดความเร็ว 
 การวัดความเร็วจะต้องเก็บข้อมูลตลอด 24 ชั่วโมง เพ่ือที่จะได้เห็นการกระจายและ
ความสัมพันธ์ของความเร็วกับช่วงเวลาและปริมาณจราจร ส าหรับทางแยกควรจะท าการวัดความเร็ว
ทุกทิศทางของขาทางแยก ส าหรับช่วงถนนให้ท าการวัดความเร็วบริเวณต าแหน่งที่สนใจ ข้อมูล
ความเร็วที่ได้ควรจะสามารถแยกได้ตามประเภทของยานพาหนะ นอกจากนี้ ควรจะท าการวัด
ความเร็วเฉลี่ยในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนซึ่งมีการจราจรคับคั่ง โดยการจับเวลาที่ใช้จริงในการทดลองขับรถ
ผ่านช่วงถนนนั้นๆ  
 8) การเขียนบรรยายรายละเอียด 
 การเขียนบรรยายรายละเอียดเกี่ยวกับบริเวณอันตราย ปัญหาของผู้ใช้ทางที่สังเกต
พบจากการตรวจสอบ จะเป็นประโยชน์ในการก าหนดมาตรการแก้ไขต่างๆ ที่ก่อให้เกิดความปลอดภัย 
 9) การศึกษาความขัดแย้งของการจราจร 
 การศึกษาความขัดแย้งของการจราจรเป็นวิธีการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง ซึ่ง
สามารถน ามาใช้เสริมได้ในบางกรณี โดยเฉพาะเมื่อข้อมูลอุบัติเหตุไม่เพียงพอหรือไม่มีข้อมูล หลักการ
ส าคัญของวิธีการนี้คือ จะจ าแนกและบันทึกเหตุการณ์ที่ผู้ขับขี่พยายามหลีกเลี่ยงการเกิ ดอุบัติเหตุ 
(เกือบจะชนกัน) โดยพิจารณาจากความหวุดหวิดหรือใกล้เคียงที่จะเกิดอุบัติเหตุตามเกณฑ์ท่ีก าหนด 
 ความขัดแย้งของการจราจร หมายถึง เหตุการณ์ที่ผู้ขับขี่หรือผู้ใช้ทางอย่างน้อย 2 
ราย เคลื่อนเข้าหากันและมีแนวโน้มที่จะเกิดการชนกันขึ้น หากไม่มีผู้หนึ่งผู้ใดพยายามหลีกเลี่ยงไม่ให้
เกิดอุบัติเหตุ โดย การเบรกกะทันหัน การหักหลบรถ ฯลฯ 
 ผู้ที่จะส ารวจโดยใช้วิธีการนี้ จะต้องผ่านการฝึกอบรมโดยเฉพาะ เพ่ือให้ทราบว่า 
 1) เหตุการณ์ใดท่ีเรียกว่าเหตุการณ์ที่หวุดหวิดหรือเกือบจะเกิดอุบัติเหตุอย่างมาก  
 2) วิธีการประมาณความเร็วของยานพาหนะที่เก่ียวข้อง ท าได้อย่างไร 
 3) วิธีการประมาณระยะห่างจากจุดที่คาดว่าจะเกิดการชนกัน ท าได้อย่างไร 
 การศึกษาความขัดแย้งของการจราจร เหมาะส าหรับใช้ศึกษาบริเวณทางแยกที่มี
ปริมาณจราจรมากและมีความเร็วของการจราจรไม่เกิน 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ข้อดีของวิธีการนี้คือ 
ท าให้สามารถเห็นถึงปัญหาหรือสถานการณ์ด้านความปลอดภัยในบริเวณอันตรายโดยใช้ระยะเวลา
ค่อนข้างสั้น วิธีการนี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการศึกษาก่อนและหลังด าเนินการ 
 ลักษณะของการขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict) มี 4 ลักษณะได้แก่ 
 1) ตัดกัน (crossing) 
 2) แยกออกจากกัน (diverging) 
 3) แทรกเข้าหากัน (merging) 
 4) แทรกสลับกัน (weaving) 
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 ลักษณะของการขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณทางแยก ซึ่งจ านวนของการขัดแย้ง
ขึ้นกับปัจจัยต่างๆ ได้แก่ 
 1) จ านวนของขาทางแยก 
 2) จ านวนช่องจราจรของแต่ละขาทางแยก 
 3) ชนิดของระบบสัญญาณไฟจราจร 
 4) รูปแบบของการจัดช่องการไหล (channelization) 
 5) แนวการเคลื่อนที่ซึ่งอนุญาตให้ไปได้ 
 

2.1.8 การวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุอุบัติเหตุทางถนน 
 หลังจากได้ท าการรวบรวมข้อมูลของจุดอันตรายในภาคสนามแล้ว สามารถวิเคราะห์

เพ่ือหาสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนได้ดังแสดงใน รูปที่ 2-3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : เอกสารประกอบการอบรมการแก้ไขจุดอันตราย สนข. (ม.ป.พ) 

รูปที่ 2-3 การวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุ ณ จุดอันตรายหลังการตรวจสอบภาคสนาม

รายงานสรุปอุบัติเหตุจากการ
วิเคราะห์ในส านักงาน + การ

ตรวจสอบสถานท่ี + ข้อมูลเสรมิ 

 

สถานการณ์อุบัติเหตุที่
จุดหรือบริเวณอันตราย 

 

ตอบค าถามพ้ืนฐานเหล่านี้ใหไ้ด ้
• อุบัติเหตุที่เกดิขึ้นเกี่ยวกับสภาพทางกายภาพของทางหรือไม่? และสามารถแก้ไข

ให้หมดไปไดห้รือไม่? 
• สภาพการมองเห็นเพียงพอ? คนขับมองเห็นรถในทิศทางอื่นหรือไม่? สามารถ

แก้ไขไดห้รือไม่ ถ้าไม่ มีอะไรเตือนให้ทราบล่วงหน้าเพียงพอ? 
• ป้าย ไฟสญัญาณและเครื่องหมายจราจรปจัจุบันท างานได้ดี? เหมาะสม? ต้อง

เปลี่ยนใหมห่รือแก้ไขหรือไม่? 
• การแบ่งช่องสัญจร (Channelization) เพื่อลดความขดัแย้งและความสับสน จะ

เหมาะสมหรือไม่? 
• จะป้องกันอุบัติเหตโุดยการห้ามวิ่งหรือห้ามกระแสจราจรบางอย่าง เช่น ห้ามเลี้ยว

ขวา เลี้ยวกลับ หรือให้สิทธิพิเศษแก่รถหรือคนเดินเท้าในบางลักษณะ จะได้
หรือไม่? 

• ที่บริเวณนีต้้องการบังคับใช้กฎหมายเป็นพิเศษหรือไม่? 
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2.1.9 การจ าแนกรูปแบบของอุบัติเหตุ 
 รูปแบบของอุบัติเหตุ เป็นข้อมูลที่มีความส าคัญมากในการใช้วิเคราะห์สาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุและหาแนวทางในการแก้ไขปรับปรุงจุดอันตราย รูปแบบของอุบัติเหตุจะสอดคล้อง
กับแนวการเคลื่อนตัวของยานพาหนะ และเป็นแนวการเกิดความขัดแย้งของยานพาหนะซึ่งน าไปสู่
การเกิดอุบัติ เหตุ  ในการระบุรหัสของรูปแบบการเกิดอุบัติ เหตุและทิศทางการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะ จะต้องเป็นผู้ที่มีทักษะและความช านาญในการวาดภาพร่างและเขียนบรรยายสภาวะการ
เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งโดยทั่วไปจะท าโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ แสดงรหัสการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบต่างๆ ที่
ปรับปรุงโดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
 

2.1.10 ผังการชน 
  ผังการชน (Collision Diagram) เป็นเครื่องมือที่ถูกใช้ในการวินิจฉัยการเกิดอุบัติเหตุ 
ณ จุดเกิดเหตุ ซึ่งจะถูกสร้างจากการพิจารณาจากรูปภาพร่างหรือจากค าบรรยายการเกิดอุบัติเหตุจาก
แบบฟอร์มบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุ ณ จุดเกิดเหตุ โดยผังการชนจะแสดงถึงข้อมูลอุบัติเหตุทั้งหมดที่
เกิดข้ึน ณ ต าแหน่งนั้นๆ ในช่วงเวลาที่พิจารณา ผังการชนแต่ละชุดจะถูกแสดงด้วยสัญลักษณ์ลูกศรซึ่ง
แสดงถึงยวดยานหรือคนเดินเท้า ซึ่งจะอธิบายถึงรูปแบบการชนและทิศทางการเคลื่อนที่ วัน เวลา 
สภาพอากาศ ประเภทยานพาหนะ เป็นต้น ซึ่งต าแหน่งที่ปรากฏในผังการชนจะไม่ใช่ต าแหน่งที่ถูกต้อง 
แต่สิ่งส าคัญที่แสดงในผังการชนคือ ทิศทางยวดยานหรือคนเดินเท้าที่ประสบเหตุ ซึ่งอาจจะสามารถ
บอกถึงปัญหาและแนวทางแก้ไขได้ 
 ข้อมูลที่แสดงในผังการชนจะประกอบไปด้วย 
 1) รูปแบบของอุบัติเหตุ (Accident Type) 
 2) ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 3) วัน เวลาที่เกิดเหตุ 
 4) สภาพผิวถนน 
 5) สภาพแสงสว่าง 
 6) ลักษณะทางเรขาคณิตของจุดเกิดเหตุ 
 7) ข้อมูลต าแหน่งที่เกิดเหต ุ
 9) สรุปข้อมูลอุบัติเหตุ  
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2.1.11 การวิเคราะห์สาเหตุที่เป็นไปได้ของการชนลักษณะต่างๆ  
 จากลักษณะการชนรูปแบบต่างๆ สามารถน ามาวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุที่อาจจะเป็นไปได้  
 

2.1.12 วิธีที่ใช้ในการระบุจุดอันตราย 
 ในการที่จะก าหนดบริเวณอันตรายนั้นจะต้องรวบรวมข้อมูลและท าการวิเคราะห์ ใน
เกณฑ์ท่ีสามารถน ามาอ้างอิงได้ ส าหรับวิธีการที่ใช้ในการก าหนดบริเวณอันตรายหลายหน่วยงาน เช่น 
OECD และ  National Association of Australian State Road Authorities, NAASRA ( 1 9 8 8 ) 
สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ เทคนิคเชิงตัวเลข และ เทคนิคเชิงเชิงสถิติ ซึ่งทั้งสองวิธีได้น า
แนวโน้มที่อุบัติเหตุจะเกาะกลุ่มกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน 

  เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical Techniques) วิธีนี้อาศัยการเปรียบเทียบ
จ านวนข้อมูลที่เกิดขึ้น ณ บริเวณนั้น กับจ านวนอุบัติเหตุหรือเกณฑ์ที่ก าหนดเป็นตัววัด เช่น Crash 
Number Method จะบอกว่าถ้าจ านวนครั้งที่เกิดสูงกว่าที่ก าหนด (Cut – Off Level) ก็จะก าหนดให้
บริเวณนั้นเป็นจุดอันตรายที่จะต้องท าการศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติม 

  เทคนิคเชิงสถิติ (Statistical Techniques) วิธีนี้อาศัยทฤษฎีความน่าจะเป็นใน
การก าหนดบริเวณที่มีระดับความเสี่ยงของโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าความเสี่ยงปกติอย่างมี
นัยส าคัญ วิธีนี้จะเปรียบเทียบจ านวนอุบัติเหตุในแต่ละบริเวณจากค่าเฉลี่ยของระบบ 
 วิธีในการระบุจุดอันตรายมีอยู่หลายวิธี แต่วิธีที่นิยมใช้ในการระบุจุดอันตรายใน
หลายๆ ประเทศ ส่วนใหญ่จะใช้วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีควบคุมอัตราคุณภาพ (Rate Quality Control 
Method) ความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Accident Severity Method) และวิธีผสม Combination 
Method 
 การวิเคราะห์ทางสถิติในการจัดล าดับบริเวณอันตรายจากข้อมูลที่ได้รวบรวมมานั้น 
การวิเคราะห์ สามารถท าได้หลายวิธี โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) 
 ในการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งในการพิจารณา ซึ่งจะนับจากจ านวนอุบัติเหตุในช่วง
ถนนที่ท าการแบ่งเรียบร้อยแล้ว วิธีนี้จะบอกว่าช่วงถนนที่ท าการวิเคราะห์ที่มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บ่อยนั้นจะเป็นช่วงถนนที่มีอันตรายสูงโดยไม่น าปริมาณจราจรและค่าอ่ืนมาพิจารณา แต่มีข้อเสีย
เนื่องจากจ านวนอุบัติเหตุที่สูงไม่ได้บ่งบอกถึงจุดอันตรายที่แท้จริง ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.1 ดังนี้ 
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 F = A / (L*T) สมการที ่2.1 
 เมื่อ 
  F = ความถีข่องการเกิดอุบัติเหตุ 
  A = จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเวลาที่วิเคราะห์ 
  T = ช่วงเวลาที่ใช้ในการวิเคราะห์ (ปี) 
  L = ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 
 
 2) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 
 วิธีนี้เป็นการใช้ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ ปริมาณจราจรและความยาวของช่วงถนน
ที่พิจารณา สถิติการเกิดอุบัติเหตุที่สูงในบางช่วงถนนอาจจะไม่ถือว่ามีบริเวณอันตรายก็ได้เมื่อ
เปรียบเทียบกับปริมาณจราจร สามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.2 ดังนี้ 
 

R = (1,000,000 x A) / (365 x AADT x L x T) สมการที ่2.2 
 เมื่อ 
  R = อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (จ านวนอุบัติเหตุต่อล้านคัน - กิโลเมตร) 
  A = จ านวน อุบัติเหตุบนช่วงถนนในช่วงเวลาที่วิเคราะห์ 
  AADT = ปริมาณการจราจรใน 1 วันเฉลี่ยทั้งปี (คัน/วัน) 
  L = ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 
  T = ช่วงเวลาในการวิเคราะห์ (ปี) 
 
 3) วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control 
Method) 
 วิธีนี้เป็นการวิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติเหตุและจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นโดยใช้หลัก
ควบคุมคุณภาพเชิงสถิติ มาเป็นตัวก าหนดขอบเขต โดยสัมพันธ์กับปริมาณจราจร เพ่ือแยกแยะ
ต าแหน่งที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง ที่น่าเชื่อถือมากขึ้น สามารถค านวณ ได้จากสมการที่ 2.3 ดังนี้ 
 

Rc = Ra + K (Ra/M) + 1/2M สมการที ่2.3 
 เมื่อ 
  Rc = อัตราอุบัติเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) ในช่วงถนนที่ท าการศึกษา 
  Ra = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยบนถนน ต่อปริมาณจราจร 100 ล้านคัน- 
กิโลเมตร 
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  K = ค่าของนัยส าคัญที่ ระดับความเชื่ อมั่น  ( Confidence Limit)  95% 
(K=1.645) 
  M = โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ต่อปริมาณจราจร 100 ล้านคัน - กิโลเมตร 
 
 4) วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 
 วิธีนี้จะพิจารณาถึงระดับความอันตรายของแต่ละสถานที่ เห็นถึงระดับความรุนแรง
ที่เกิดขึ้น วิธีนี้จะมีการให้น้ าหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพ่ือบอกถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน
แต่ละครั้งสามารถค านวณได้จากสมการที่ 2.4 ดังนี้ 
 

SI = aF + bL + cN สมการที ่2.4 
 เมื่อ 
  SI = ดัชนีความรุนแรง 
  F = จ านวนผู้เสียชีวิต 
  L = จ านวนผู้บาดเจ็บ (บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บเล็กน้อย) 
  N = จ านวนอุบัติเหตุ 
  a, b, c = ค่าคงที่ในการให้น้ าหนักกับอุบัติเหตุ 
 
 5) วิธีผสม (Combination Methods) 
 วิธีนี้เป็นวิธีที่จะลดความคลาดเคลื่อนที่มีอยู่ในแต่ละสมการ น าผลจากสมการไปใช้
ในการจัดล าดับจุด/บริเวณอันตราย ในวิธีนี้จะน ามาพิจารณาเป็นจุดๆ เพ่ือคัดเลือกจุดที่อันตรายที่สุด 
หรือเป็นจุดที่ควรแก้ไขเป็นล าดับแรก เรียกการจัดล าดับใหม่นี้ว่าดัชนีอันตราย (Hazard Index, HI) 
ค านวณได้จากสมการที่ 2.5 ดังนี้ 
 

HI = (F Rank + R Rank + Q Rank + SI Rank) / 4 สมการที ่2.5 
 เมื่อ 
  HI = ดัชนีอันตราย  
  F Rank = การจัดล าดับโดยวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ 
  R Rank = การจัดล าดับโดยอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
  Q Rank = การจัดล าดับโดยวิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
  SI Rank = การจัดล าดับโดยวิธีดัชนีความรุนแรง  
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 โดยบริเวณที่มีค่าดัชนีอันตรายมีค่าน้อยที่สุด จะเป็นจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุสูง จะต้องพิจารณาแก้ไขเป็นล าดับแรก 
 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 สมใจ  เจริญยศ (2552) ได้ท าการวิจัยเรื่อง การพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูปส าหรับ
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปิดให้บริการแล้ว โดยใช้โปรแกรมภาษา Visual Basic 6 มา
เป็นเครื่องมือส าหรับการประยุกต์ใช้ ซึ่งมีรูปแบบที่ง่ายต่อการใช้งาน โดยพัฒนาจากคู่มือ การ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนของกระทรวงคมนาคม นอกจากนี้ได้รวบรวมและจัดเก็บการ
ค านวณมาตรฐานการออกแบบที่ใช้ประกอบในการประเมินความเหมาะสมของลักษณะทางเรขาคณิต
ของถนนที่ท าการส ารวจในฐานข้อมูล (Microsoft Access) หลังจากผู้ใช้ป้อนข้อมูลต่างๆ เกี่ยวกับ
โครงการและข้อมูลจากภาคสนามโปรแกรมจะท าการบันทึกจัดเก็บข้อมูลและแสดงรายงานการ
ตรวจสอบ โดยจะแสดงรายละเอียดข้อมูลของโครงการ ประเด็นปัญหารวมทั้งข้อเสนอแนะส าหรับใช้
ในการตัดสินใจเพ่ือท าการปรับปรุงแก้ไขในจุดที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
 ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2549) ได้จัดท าคู่มือ “การเฝ้าระวังและ
แก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง” เรื่องการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road 
Safety Audit)  ซึ่ ง ได้น าหลักการจัดการความรู้  (Knowledge Management)  เ พ่ือให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ตามยุทธศาสตร์ที่ 2 เกี่ยวกับการพัฒนาทางหลวงที่ปลอดภัย และยุทธศาสตร์ที่ 5 
เกี่ยวกับการพัฒนาประสิทธิภาพเกี่ยวกับการบริหารจัดการ เพ่ือน าไปสู่หลักการบริหารกิจการ
บ้านเมืองที่ดี โดยน าความรู้และประสบการณ์จากผู้เชี่ยวชาญร่วมกับความรู้จากต าราหรือคู่มือที่มีอยู่ 
จัดท าเป็นหมวดหมู่ประกอบเป็นเอกสารที่สมบูรณ์และมีมาตรฐาน ส าหรับคู่มือเล่มนี้มีเนื้อหา
ประกอบด้วย นิยามและความส าคัญของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ขั้นตอนของการ
ตรวจสอบความปลอดภัย รายการตรวจสอบ และเนื้อหาของรายการตรวจสอบ โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือ
การน าไปใช้ส าหรับผู้ปฏิบัติการในระดับแขวงการทางและส านักงานบ ารุงทาง 
 กรมทางหลวง (2548) ได้จัดท าคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัย ส าหรับถนนที่เปิด
ใช้บริการแล้ว โดยมีวัตถุประสงค์ส าคัญคือเพ่ือก าหนดรูปแบบและแนวทางปฏิบัติให้เจ้าหน้าที่ที่
รับผิดชอบทางหลวงให้เป็นรูปแบบมาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ เพ่ือท าการตรวจสอบบริเวณและ
ก าหนดแนวทางแก้ไขให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ใช้ทางสาระส าคัญภายในคู่มือเล่มนี้ได้กล่าวถึง
ประเด็นส าคัญไว้ดังนี้คือ 
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 1) ลักษณะทั่วไปของถนนที่ปลอดภัย 
 2) การก าหนดระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปิดให้บริการแล้วซึ่งมี 
2 ประเด็นที่ส าคัญคือ การตรวจสอบทางกายภาพของถนน และการตรวจสอบสิ่งอ านวยความ
ปลอดภัย 
 3) แบบตรวจสอบส าหรับถนนที่เปิดให้บริการแล้ว (Existing Roads) 
 4) ข้อแนะน าในการใช้แบบตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปิดให้บริการแล้ว 
 
 ชนินทร์  สุวพรหม (2543) ได้ตรวจสอบความปลอดภัยของทางหลวงสายหลักใน
จังหวัดสงขลาจ านวน 11 เส้นทาง รวมระยะทางประมาณ 564 กิโลเมตร ผลการศึกษาพบว่า สามารถ
ระบุบริเวณที่มีศักยภาพในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ทั้งหมด 136 แห่ง และทางหลวงที่มีศักยภาพ
สูงสุดในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุคือ ทางหลวงหมายเลข 4135 ซึ่งมีความยาว 8 กม. โดยมีบริเวณ
อันตรายโดยเฉลี่ยเท่ากับ 1 บริเวณ ต่อ 1 กม. และจากการตรวจสอบพบว่าปัญหาบนทางตรง คือ 
การไม่มีทางเท้าในบริเวณชุมชน ต าแหน่งป้ายเตือนและสัญลักษณ์ที่ไม่เหมาะสมเช่นบริเวณ กม . 
02+000 ถนนเพชรเกษม หน้าโรงเรียนหาดใหญ่ธุรกิจนานาชาติ ส่วนในบริเวณทางโค้งคือ การไม่มี
ทางเท้าในบริเวณชุมชน ต าแหน่งติดตั้งราวกันตกไม่เหมาะสม และในกรณีบริเวณทางแยกคือ 
สภาพแวดล้อมข้างทางที่ไม่เหมาะสมขาดการพิจารณาข้อจ ากัดของผู้ใช้ถนน โดยเฉพาะคนเดินเท้าที่
เป็นเด็ก คนชรา และคนพิการ 
 ปรเมศ  ธรรมสัจจานันท์ และคณะ (2554) ได้ตรวจสอบความปลอดภัยของถนน
ภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน ซึ่งเป็นถนนที่ เปิดให้ใช้บริการแล้ว โดยน าข้อมูล
จากการส ารวจภาคสนามทั้งกลางวันและกลางคืนมาพิจารณาหาจุดเสี่ยงหรือจุดที่ขาดความปลอดภัย 
โดยใช้วิธีขับรถและเดินตรวจสอบ สามารถสรุปประเด็นปัญหาที่พบจากการตรวจสอบทั้งหมด 218 
บริเวณและปัญหาที่พบจากการพ้ืนที่ผิวถนน พบว่ามีท้ังหมด 36 บริเวณ คิดเป็น 16.51% ของปัญหา
ที่พบจากการตรวจสอบทั้งหมด ซึ่งเกิดจากผิวทางสึกกร่อนเป็นหลุมบ่อท าให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถรักษา
ความเร็วในระดับปกติได้ 
 พิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2548) ได้จัดท าคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนน คู่มือปฏิบัติส าหรับประเทศไทย ซึ่งได้ให้รายละเอียดและวิธีการในการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนไว้ ซึ่งมีสาระส าคัญดังนี้ 
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2.2.1 แนวคิดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 วัตถุประสงค์หลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การลดจ านวนการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนนโดยอาศัยวิธีการที่มีลักษณะเป็นเชิงรุก วิธีการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุที่หน่วยงานต่างๆ ด าเนินการกันอยู่ในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นกรมทางหลวง กรมโยธาธิการและ
ผังเมือง กรมการพัฒนาชุมชน กรุงเทพมหานครฯ หรือเทศบาลต่างๆ โดยการปรับปรุงจุดหรือบริเวณ
ที่มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากเป็นวิธีที่เรียกกันว่า Blackspot Improvement วิธีดังกล่าวเป็นวิธีที่
ถือปฏิบัติกันมาเป็นระยะเวลานาน และมีลักษณะเป็นการตามแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นจากจุดบกพร่องใน
โครงข่ายถนน ซึ่งอาจเกิดจากการมองข้ามความปลอดภัยในการออกแบบการก่อสร้างที่ไม่ได้มาตรฐาน 
หรือการขาดการบ ารุงรักษา หรือถ้าหากการออกแบบถนนได้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด ความ
บกพร่องอาจเกิดจากอุปกรณ์หรือเครื่องมือในการควบคุมทางแยกก็ได้ ซึ่งไม่ว่าจุดอันตรายจะเกิดจาก
สาเหตุใดก็ตาม ผลที่ตามมาคือ การบาดเจ็บและเสียชีวิตของประชาชนคนไทย และความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจต่อประเทศชาติ ดังนั้น การน าแนวคิดการตรวจสอบความปลดภัยทางถนนมาใช้ตั้งแต่
ขั้นตอนการเริ่มออกแบบถนน ไปจนถึงการตรวจสอบในขั้นตอนอ่ืนๆ จึงเป็นวิธีการที่ประหยัดกว่าใน
การที่จะป้องกันปัญหาอุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึนก่อนที่จะท าการก่อสร้างถนน ซึ่งก็เป็นไปตามหลักปรัชญา
ที่ว่า “การป้องกันดีกว่าการแก้ไข”  
 

2.2.2 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) หรือ ตปถ. หมายถึง 
การตรวจสอบโครงการด้านถนนหรือการจราจรอย่างเป็นทางการโดยผู้ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ 
ซึ่งการตรวจสอบนี้จะครอบคลุมถึงโครงการหรือถนนที่มีอยู่แล้ว โครงการที่ก าลังก่อสร้าง หรืออยู่
ระหว่างการออกแบบ โดยผู้ตรวจสอบจะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยใน
การใช้งานของโครงการและถนนดังกล่าว  
 นิยามของ “การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน” (ตปถ.) 
 Institution of Highways and Transportation (IHT) (1996) ในสหราชอาณาจักร 
ได้ให้ค านิยาม ตปถ. ว่าคือ วิธีการที่เป็นทางการส าหรับใช้ในการประเมินศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ
และความปลอดภัยในการใช้งานของโครงการก่อสร้างถนนใหม่ และโครงการปรับปรุงและบ ารุงรักษา
ถนนที่มีอยู่ ซึ่งเป็นที่ยอมรับกันว่าการน าวิธีการดังกล่าวมาใช้อย่างเป็นระบบ จะท าให้หน่วยงานที่
รับผิดชอบเกี่ยวกับการว่าจ้างออกแบบก่อสร้างและบ ารุงรักษาถนน เกิดความตระหนักถึงเรื่อง
หลักการที่ดีในเรื่องความปลอดภัยบนถนน และได้อธิบายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ว่า
คือวิธีการที่เป็นทางการส าหรับใช้ในการประเมินศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยใน
การใช้งานของโครงการก่อสร้างถนนใหม่ และโครงการปรับปรุงและบ ารุงรักษาถนนที่มีอยู่ หรือกล่าว
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อีกนัยหนึ่ง การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน หมายถึงการตรวจสอบอย่างเป็นทางการของ
โครงการด้านถนนหรือด้านการจราจรในอนาคตหรือถนนที่มีอยู่โดยผู้ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ ซึ่ง
จะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุ และความปลอดภัยในการใช้งานของโครงการหรือถนน
ดังกล่าว 
 

2.2.3 ความแตกต่างระหว่างการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและการสืบค้นหา
สาเหตุของอุบัติเหต ุ

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นการจัดการปัญหาอุบัติเหตุ โดยน า
หลักการและประสบการณ์ที่ได้จากการสืบค้นและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในจุดหรือบริเวณที่มีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้นบ่อยครั้ง (Accident Investigation and Blackspot Improvement) ซึ่งเป็นวิธีการตาม
แก้ปัญหา (Reactive Approach) มาใช้ในเชิงรุก (Proactive Approach) ตปถ. เป็นวิธีการช่วยให้
มองเห็น “อันตราย” และด าเนินการแก้ไข ก่อนที่สิ่งอันตรายดังกล่าว จะน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ การ
เสียชีวิตหรือบาดเจ็บ ซึ่งเป็นการป้องกันปัญหามากกว่าการตามแก้ปัญหา ตปถ. จึงเกี่ยวข้องกับการ
ตรวจสอบความปลอดภัยของโครงการที่อยู่ระหว่างการศึกษา ออกแบบ หรือโครงการที่อยู่ระหว่าง
การก่อสร้าง หรือโครงการที่ก่อสร้างเสร็จแล้วและก าลังจะเปิดให้บริการ รวมถึงถนนที่เปิดให้บริการ
แล้ว ในขณะที่การแก้ไขจุดอันตราย จะด าเนินการเฉพาะในโครงข่ายถนนที่เปิดให้บริการแล้ว และใน
บริเวณจุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง อย่างไรก็ตาม วิธีการทั้งสองวิธีต่างก็เป็นเครื่องมือส าคัญในการ
จัดการให้ระบบถนนมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  
 

2.2.4 ความส าคัญของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่ส าคัญของประเทศ ซึ่งได้รับความสนใจจาก
รัฐบาลเพิ่มมากข้ึนในระยะเวลาหลายปีที่ผ่านมา หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการก่อสร้างถนน โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งกรมทางหลวงได้เริ่มให้ความสนใจกับความปลอดภัยทางถนนมากขึ้น ด้วยข้อจ ากัดด้าน
งบประมาณ การออกแบบถนนในสมัยก่อนมักจะจ ากัดอยู่เพียงเพ่ือ “ให้รถวิ่งอยู่บนถนน” เท่านั้น 
เช่น ในกรณีของคันทางที่สูงและออกแบบให้มีความลาดเท่ากับ 2:1 ถ้าผู้ขับขี่เกิดพลาดพลั้งเกิด
อุบัติเหตุก็มักจะเกิดการบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิตได้ เนื่องจากขาดสิ่งป้องกันในกรณีที่ตกข้างทาง ซึ่ง
อาจท าให้รถพลิกคว่ า ชนต้นไม้หรือวัตถุแข็งหรือตกลงในน้ า ต่อมาในระยะหลังๆ ได้มีการติดตั้งราว
กันอันตรายเพ่ิมมากข้ึน ซึ่งช่วยป้องกันผู้ขับข่ีที่เกิดอุบัติเหตุได้ในระดับหนึ่ง แต่สภาพแวดล้อมสองข้าง
ทางก็ยังคงเป็นอันตรายอยู่ เนื่องจากใน “เขตปลอดภัย” ยังมีเสาไฟฟ้า เสาป้าย ต้นไม้ ฯลฯ ที่เป็น
อันตรายต่อผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ  
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 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนช่วยท าให้เห็นประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ความปลอดภัยของถนนเด่นชัดขึ้น และท าให้ “ความปลอดภัยทางถนน” มีความส าคัญเท่ากับปัจจัย
อ่ืน ๆ ในการออกแบบถนน ในกรณีของถนนที่ใช้งานอยู่แล้ว ตปถ. สามารถชี้ให้เห็นปัญหาความ
ปลอดภัย ซึ่งถ้าได้รับการแก้ไขก็จะท าให้ถนนดังกล่าวปลอดภัยขึ้นส าหรับผู้ใช้ ส าหรับในประเทศไทย 
การตรวจสอบความปลอดภัยของ ถนนที่เปิดให้บริการแล้ว จะมีส่วนช่วยให้เกิดความปลอดภัยในการ
สัญจรได้มากกว่าการตรวจสอบถนนประเภทนี้ ในประเทศอ่ืนบางประเทศ เช่น อังกฤษ ออสเตรเลีย 
เนืองจากการออกแบบการก่อสร้างทางหลวง ในระยะแรกๆ ในประเทศไทย มักเป็นไปตามมาตรฐาน
ขั้นต่ าสุด หรือต่ ากว่ามาตรฐานสากล เนื่องจากงบประมาณที่มีอยู่จ ากัด ดังที่ได้กล่าวแล้วในตอนต้น  
 

2.2.5 ประโยชน์ของการตรวจสอบความปลอดภัยของถนน 
 1) ถนนที่ออกแบบใหม่ จะมีความปลอดภัยมากขึ้น 
 2) ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุในโครงข่ายถนนโดยรวม 
 3) ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต 
 4) ยกระดับความส าคัญของความปลอดภัยทางถนนให้เท่าเทียมกับปัจจัยอ่ืนๆ ใน
การออกแบบ 
 5) ท าให้ผู้ออกแบบและผู้เกี่ยวข้องกับการออกแบบค านึงถึงผู้ใช้ถนนทุกประเภท 
 6) ช่วยลดค่าใช้จ่ายโดยรวมที่เกิดขึ้นกับประเทศชาติ ซึ่งรวมถึงความสูญเสียชีวิต
และทรัพย์สินจากอุบัติเหตุ จากการหยุดชะงักของการจราจร และการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 
 

2.2.6 ขั้นตอนของโครงการส าหรับตรวจสอบความปลอดภัย 
 ผู้ตรวจสอบสามารถด าเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในระยะใดของ
โครงการก็ได้ส าหรับในประเทศไทยการจัดท า ตปถ. สามารถด าเนินการในขั้นตอนต่างๆ ดังนี้ 
 1) ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility Stage) 
 2) ขั้นตอนการออกแบบเบื้องต้น (Preliminary Design Stage) 
 3) ขั้นตอนการออกแบบก่อสร้าง (Detailed Design Stage) 
 4) ขั้นตอนระหว่างการก่อสร้าง (During Construction Stage) 
 5) ขั้นตอนก่อนเปิดการจราจร (Pre–Opening to Traffic) 
 6) การตรวจสอบถนนที่เปิดให้บริการแล้ว (Existing Roads) 
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2.2.7 ประเภทของโครงการที่ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 ดังได้กล่าวไว้ในค านิยามของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนแล้วว่า เป็นการ
ตรวจสอบความ ปลอดภัยของโครงการด้านถนนและโครงการด้านการจราจร และถนนที่มีอยู่รวมถึง
โครงการพัฒนาต่างๆ เช่น ศูนย์การค้า หมู่บ้านจัดสรรขนาดใหญ่ เป็นต้น ประเภทของโครงการที่
สามารถท าการตรวจสอบความปลอดภัยได้มีดังนี้ 
 1) โครงการทางหลวงขนาดใหญ่/ทางหลวงพิเศษ (มอเตอร์เวย์) 
 2) โครงการทางด่วน 
 3) โครงการถนนในชนบท 
 4) โครงการถนนขาดเล็กในเขตเมือง/ชุมชน 
 5) โครงการเกี่ยวกับการจัดการจราจร 
 6) โครงการออกแบบ/ก่อสร้าง/ปรับปรุงทางแยก 
 7) โครงการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร 
 8) โครงการทางจักรยาน/ทางเท้า 
 9) โครงการพัฒนาต่างๆ  
 10) งานบ ารุงรักษา 
 12) ทางหลวงและถนนที่มีอยู่ทั้งในเมืองและชนบท 
 

 วงเวียน 
 ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (2558) ได้จัดท า “คู่มือแนะน าการออกแบบวง
เวียนเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของทางแยก” โดยมุ่งเน้นการออกแบบและประยุกต์ใช้วงเวียนใน
พ้ืนทีเ่ขตชุมชนที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก เพ่ือพัฒนาและเผยแพร่รูปแบบใน
การออกแบบวงเวียนส าหรับทางแยกบนถนนสายรองของกรมทางหลวงชนบท ส าหรับให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องได้ใช้เป็นแนวทางในการออกแบบวงเวียนต่อไป รายละเอียดโดยสังเขปสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

2.3.1 นิยามของวงเวียน 
 วงเวียนเป็นทางแยกประเภทหนึ่งที่มีลักษณะของทางแยกเป็นรูปแบบวงกลม ใช้
ควบคุมกระแสจราจรที่ขัดแย้งกัน โดยควบคุมให้กระแสจราจรไหลวนรอบพ้ืนที่วงกลมในทิศทางตาม

เข็มนาฬิกา (รูปที่ 2-4) ส าหรับหลักการโดยทั่วไปในการใช้วงเวียนคือ รถที่เข้าสู่วงเวียนต้องลด
ความเร็วลง และให้ทางแก่รถที่อยู่ในวงเวียนไปก่อน ดังนั้นวงเวียนจะสามารถลดจุดตัดของกระแส
จราจรบริเวณทางแยกได้เมื่อเปรียบเทียบกับทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรควบคุม  
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ที่มา: ศูนย์วิจยัอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-4 ลักษณะโดยทั่วไปของวงเวียน 
 

2.3.2 วัตถุประสงค์ของวงเวียน 
 หลักของการใช้วงเวียน คือ เพ่ือปรับปรุงกระแสจราจรบริเวณทางแยกให้มีความ
คล่องตัวและปลอดภัยมากขึ้น เนื่องจากการสร้างทางแยกเป็นรูปแบบวงเวียนนั้นสามารถช่วยลดการ 
ขัดแย้งของกระแสจราจรได้ จากสี่แยกธรรมดาที่มีจุดตัด หรือจุดที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุมากถึง 32 

จุด เมื่อเปลี่ยนเป็นวงเวียนแล้ว จุดขัดแย้งจะลดลงเหลือเพียงแค่ 8 จุดเท่านั้น ดัง รูปที่ 2-5 
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ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-5 จุดขัดแย้งของกระแสจราจรระหว่างสี่แยกกับทางแยกรูปแบบวงเวียน 
 
 การลดลงของจุดขัดแย้งของกระแสจราจรข้างต้นช่วยให้โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ
ลดลง และวงเวียนยังสามารถลดความเร็วของกระแสจราจรที่วิ่งเข้าสู่ทางแยกได้อีกด้วย สรุปโดยย่อ
แล้วข้อดีของวงเวียนมีดังต่อไปนี้ 
 1) เพ่ิมความปลอดภัย โดยการลดจุดขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
 2) ช่วยลดความเร็วของกระแสจราจรที่เข้าสู่ทางแยก 
 3) เพ่ิมความจุของทางแยก ท าให้กระแสการไหลของจราจรคล่องตัวขึ้น 
 4) สามารถหลีกเลี่ยงค่าใช้จ่ายในส่วนของการติดตั้ง การควบคุมการท างาน และ
การดูแลรักษาสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
 5) เพ่ิมความชัดเจนในการมองเห็นบริเวณทางแยก โดยเฉพาะทางแยกที่มีมุมตัด
แคบ หรือในบริเวณทางแยกที่ยากต่อการสังเกตเห็นของผู้ขับขี่ 
 6) เป็นจุดเตือนผู้ขับขี่ว่าจะมีการเปลี่ยนแปลงประเภทถนน และการใช้ความเร็วใน
พ้ืนที ่
 7) ช่วยเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่คนเดินเท้าขณะข้ามทางแยก เนื่องจากความเร็วที่
ลดลงของยานพาหนะที่ผ่านทางแยกรูปแบบวงเวียน และการที่มีเกาะกลางแบ่ง ทิศทางจราจรขาเข้า
และขาออกของวงเวียน ซึ่งสามารถให้คนเดินเท้าใช้เกาะกลางนี้ เป็นจุดพักรอขณะข้ามถนน ท าให้

สามารถข้ามถนนได้ง่ายและปลอดภัยมากข้ึน ดัง รูปที่ 2-6 
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 8) วงเวียนมีราคาค่าก่อสร้างและค่าบ ารุงดูแลรักษาค่อนข้างต่ า เมื่อ เปรียบเทียบ
กับทางแยกที่มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีราคาค่อนข้างสูง และต้องมีการซ่อมบ ารุงเมื่อสัญญาณ
ไฟจราจรเกิดขัดข้อง 
 

 
ที่มา: ศนูย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-6 องค์ประกอบของวงเวียนที่อ านวยความสะดวกให้แก่คนเดินเท้า 
 

2.3.3 ประเภทของวงเวียน 
วงเวียนสามารถจ าแนกได ้3 ประเภทหลักๆ ดังต่อไปนี้ 

 1) วงเวียนขนาดเล็ก (Mini Roundabout) 
 วงเวียนขนาดเล็กคือวงเวียนขนาด 1 ช่องจราจร มีเกาะกลางวงเวียนที่รถสามารถวิ่ง
ผ่านได้ โดยปกติแล้ววงเวียนขนาดเล็กจะถูกออกแบบให้ใช้ในย่านชุมชนที่มีปริมาณจราจรน้อยและ
ความเร็วต่ า (น้อยกว่า 50 กม./ชม.) หรือมีพ้ืนที่ในการก่อสร้างค่อนข้างจ ากัด ซึ่งการใช้เกาะกลางวง
เวียนที่รถสามารถผ่านได้ จะช่วยลดปริมาณพ้ืนที่ในการก่อสร้างวงเวียนและยังสามารถรองรับ
ยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถบรรทุกให้แล่นผ่านเกาะกลางได้ในกรณีที่รัศมีการเลี้ยวไม่เพียงพอ 

ตัวอย่างของวงเวียนขนาดเล็กแสดงใน รูปที่ 2-7 
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ที่มา: ศูนย์วจิัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-7 ลักษณะของวงเวียนขนาดเล็ก 
 
 2) วงเวียนขนาด 1 ช่องจราจร (Single - Lane Roundabout) 
 วงเวียนขนาด 1 ช่องจราจรมีลักษณะคล้ายกับวงเวียนขนาดเล็ก กล่าวคือมี 1 ช่อง
จราจรขาเข้าและขาออก และ 1 ช่องจราจรภายในวงเวียน ลักษณะส าคัญท่ีแตกต่างจากวงเวียนขนาด
เล็กคือ วงเวียนขนาด 1 ช่องจราจรจะมีขนาดรัศมีที่ใหญ่กว่า มีความกว้างของช่องจราจรที่กว้างกว่า 
และเกาะกลางของวงเวียนขนาด 1 ช่องจราจรนั้นจะเป็นเกาะกลางแบบยกระดับ รถยนต์ไม่สามารถ
แล่นผ่านได้ อย่างไรก็ตามวงเวียนขนาด 1 ช่องจราจรจ าเป็นที่จะต้องมีการออกแบบพ้ืนที่ขยายวง
เลี้ยว (Truck Apron) ส าหรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ที่มีรัศมีการเลี้ยวไม่เพียงพอ ตัวอย่างของวงเวียน

ขนาด 1 ช่องจราจรแสดงใน รูปที่ 2-8 
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ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-8 ลักษณะของวงเวียนขนาด 1 ช่องจราจร 
 
 3) วงเวียนขนาดหลายช่องจราจร (Multilane Roundabout) 
 วงเวียนขนาดหลายช่องจราจรมีลักษณะคล้ายกับวงเวียน 1 ช่องจราจร แต่ส่วนที่
แตกต่างกันคือจ านวนช่องจราจรที่มากกว่า และมีการบังคับใช้ช่องจราจรและการออกแบบที่ซับซ้อน
ขึ้น อย่างไรก็ตาม ได้มีการศึกษาในหลายประเทศในทวีปยุโรปไม่แนะน าให้ใช้วงเวียนขนาดหลายช่อง
จราจรซึ่งถือเป็นวงเวียนขนาดใหญ่ (Rotary) หรือวงเวียนที่มีจ านวนช่องจราจรมากกว่า 2 ช่องจราจร
ขึ้นไป เนื่องจากวงเวียนขนาดใหญ่จะท าให้เกิดการตัดกันของกระแสจราจรภายในวงเวียนจ านวนมาก 
ส่งผลให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และจะมีความล่าช้าในการเดินทางผ่านทางแยกที่มากขึ้น 
ดังนั้นการน าวงเวียนขนาดหลายช่องจราจรมาใช้นั้นควรมีการออกแบบอย่างรอบคอบและเหมาะสม

กับสภาพจราจรในแต่ละทางแยก ตัวอย่างของวงเวียนขนาดหลายช่องจราจร แสดงใน รูปที่ 2-9 และ
จากรายละเอียดของวงเวียนดังกล่าวข้างต้นสามารถสรุปคุณสมบัติและประเภทของวงเวียนได้ใน 
ตารางที่ 2-5 
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ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-9 ลักษณะของวงเวียนหลายช่องจราจร 
  
ตารางที่ 2-5 คุณสมบัติและประเภทของวงเวียน 

 
ข้อก าหนดการออกแบบ วงเวียนขนาดเล็ก 

(Mini Roundabout) 

วงเวียน 1 ช่องจราจร 
(Single-lane 
Roundabout) 

วงเวียนหลายช่องจราจร 
(Multiple-lane 
Roundabout) 

ความเร็วท่ีเหมาะสมของ 
กระแสจราจรที่เข้าสู ่

วงเวียน 

 
25-30 กม./ชม. 

 
30-40 กม./ชม. 

 
40-50 กม./ชม. 

จ านวนช่องจราจรขาเข้า 
สูงสุด 1 1 ≥ 2 

เส้นผา่นศูนย์กลาง 
ภายนอก 14-28 ม. 30-55 ม. 45-90 ม. 

 
 

เกาะกลางวงเวียน 

 
เกาะกลางที่รถยนต ์
สามารถวิ่งผ่านได ้
(Traversable) 

เกาะกลางแบบยกระดับ 
และมีพื้นท่ีขยายวงเลี้ยวท่ี 
รถยนต์สามารถวิ่งผ่านได ้

(Raised with 
traversable apron) 

เกาะกลางแบบยกระดับ 
และมีพื้นท่ีขยายวงเลี้ยวท่ี 
รถยนต์สามารถวิ่งผ่านได ้

(Raised with 
traversable apron) 

ปริมาณจราจรเข้าสู ่
วงเวียนสูงสุดต่อวัน 

(คันต่อวัน) 

 
ไม่เกิน 15,000 

 
ไม่เกิน 25,000 

ไม่เกิน 45,000 
(ส าหรับวงเวียนที่มีขนาด 

2 ช่องจราจร) 
ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558)
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2.3.4 องค์ประกอบของวงเวียน 

 องค์ประกอบที่ส าคัญของวงเวียนประกอบด้วยส่วนที่ส าคัญดัง รูปที่ 2-10 และ

องค์ประกอบโดยทั่วไปดัง รูปที่ 2-11 
 

 
ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-10 องค์ประกอบที่ส าคัญของวงเวียน 
 

 
ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 

รูปที่ 2-11 องค์ประกอบโดยทั่วไปของวงเวียน



41 

2.3.5 พื้นที่ที่เหมาะสมในการสร้างวงเวียน 
 วงเวียนมีความเหมาะสมในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนในบริเวณทางแยกที่
ไม่มีสัญญาณไฟจราจร หรือทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรแต่มีปัญหาด้านความปลอดภัย  อย่างไรก็
ตาม วงเวียนมีความเหมาะสมส าหรับทางแยกที่มีปริมาณจราจรอยู่ในระดับหนึ่งเท่านั้น แต่ไม่
เหมาะสมส าหรับทางแยกที่มีปริมาณจราจรสูง เนื่องจากจะท าให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางผ่าน
ทางแยก ตารางที่ 2-6 ได้สรุปพ้ืนที่ที่เหมาะสมและไม่เหมาะสมส าหรับการก่อสร้างวงเวียนดังนี้ 
 
ตารางที่ 2-6 พ้ืนที่ที่เหมาะสมและไม่เหมาะสมส าหรับการใช้วงเวียน 

พ้ืนที่ที่เหมาะสมส าหรับการสร้างวงเวียน พ้ืนที่ทีไ่ม่เหมาะสมส าหรับการสรา้งวงเวียน 
พ้ืนที่ ข้อดี พ้ืนที่ ข้อจ ากัด 

 
บริเวณโรงเรียน 

ช่วยลดความเร็วของ 
กระแสจราจร และท าให ้

การข้ามถนนมีความ 
ปลอดภัยมากขึ้น 

 
ทางแยกท่ีมีปริมาณ

การจราจรสูง 

การติดตั้งสัญญาณไฟ 
จราจร จะช่วยจัดการ 

จราจรได้อย่างม ี
ประสิทธิภาพมากกว่า 

 
ทางแยกในชนบท 

ช่วยลดความรุนแรงของ 
อุบัติเหตุ โดยเฉพาะใน
กรณีที่กระแสจราจร 

ใช้ความเร็วสูง 

 

พื้นที่ท่ีมีเขตทางจ ากัด 
อาจมีปัญหาเรื่องระบบ 
ระบายน้ า และระบบ 
สาธารณูปโภคอื่นๆ 

 
ทางเข้าสู่ชุมชน 

ช่วยลดความเร็วของ
กระแสจราจร และเพิ่ม

จุดเด่นและความสวยงาม
ให้แก่ชุมชน 

 
ทางแยกท่ีมีปริมาณคน

เดินเท้ามาก 

 
ท าให้เกิดความล่าช้าของ 

กระแสจราจร 

ทางแยกที่ต้องใช้เวลา 
ในการผ่านแยกสูง 

เนื่องจากติดสัญญาณ 
ไฟจราจร 

 
ช่วยลดระยะเวลาในการ

ผ่านทางแยก 

 
ทางแยกท่ีมีรถบรรทุก

ขนาดใหญ่มาก 

 
ท าให้เกิดความล่าช้าของ 

กระแสจราจร 

 

ทางแยกในเขตชุมชน 

ช่วยลดความเร็วของ
กระแสจราจร และลด
มลภาวะทางเสียงในเขต
ชุมชน 

ทางแยกอยู่ใกล้จุดตดั
รถไฟ หรือบรเิวณที่เป็น

คอขวด 

 
ท าให้เกิดความล่าช้าของ 

กระแสจราจร 

 
ทางแยกต่างระดับ 

ช่วยจัดการจราจรบริเวณ 
ทางเข้า-ออก ทางแยก

ต่างระดับ 

ทางแยกท่ีส่งผลให้เกดิ 
ความล่าช้าของการจราจร 

บนทางสายหลัก 

ท าให้เกิดความล่าช้าของ 
กระแสจราจรบนทาง 

สายหลัก 
ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558)
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2.3.6 ข้อดีและข้อเสียของวงเวียน ในแง่มุมต่างๆ 
 การน าวงเวียนมาใช้มีทั้งข้อดีและข้อเสีย ซึ่งสามารถสรุปทั้งข้อดีและข้อเสียของวง
เวียนในแง่มุมต่างๆ ได้ดังตารางที่ 2-7 
 
ตารางที่ 2-7 ข้อดีและข้อเสียของวงเวียน 

ข้อดี ข้อเสีย 
คนเดินเท้า 

 ในการข้ามถนน คนเดินเท้าจะระวังกระแสจราจร     
เพียงทิศทางเดียวเท่านั้น ท าให้การข้ามถนนเป็นไปได้
ง่ายและปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 

 เนื่องจากไม่มีการใช้สัญญาณไฟจราจรในบริเวณวง
เวียน คนเดินเท้าจึงต้องรอให้รถหยุดก่อนเพื่อข้ามถนน 
ซึ่งต้องสร้างวินัยในการหยุดรถให้คนข้ามถนนให้แก่
คนขับรถ 

ความปลอดภัย 

 ช่วยลดความรุนแรงที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุเนื่องจาก     
อุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นภายในวงเวียนจะเป็นการชนใน
รูปแบบชนด้านข้าง ซึ่งจะมีความรุนแรงน้อยกว่า
รูปแบบการชนในทางแยกท่ัวไป 

 จุดขัดแย้งจราจรน้อยกว่าทางแยกประเภทอื่น อีกทั้ง
ไม่มีจุดขัดแย้งจากการเลี้ยวขวา 

 อุบัติเหตุที่เกิดจากการชน เกาะกลางวงเวียน หรือ
เกาะแบ่งทิศทางจราจรมีมากกว่าเมื่อเทียบกับทางแยก
ประเภทอ่ืน ที่ไม่มีการใช้เกาะกลางมากนัก 

 ต้องมีทักษะในใช้วงเวียน และทราบกฎการใช้วง
เวียนอย่างถูกต้อง 

ประสิทธิภาพ 

 ความล่าช้าในการเดินทางผ่านแยกน้อยกว่า และ
แถวคอยท่ีเข้าสู่ทางแยกสั้นกว่าทางแยกประเภทอื่น 

 แยกสัญญาณไฟที่อยู่ใกล้เคียงกับวงเวียนสามารถ
ระบายรถได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้นในระยะเวลา
รอบสัญญาณไฟท่ีเท่าเดิม 

 วงเวียนจะให้รถในแต่ละขาสามารถเข้าสู่วงเวียนได้
ในปริมาณที่เท่ากันจึงอาจท าให้รถในขาที่มีการจราจร
หนาแน่นมากกว่าเกิดติดขัดได้ 

 ไม่สามารถให้สิทธิพิเศษส าหรับรถกู้ภัยหรือรถ
ฉุกเฉินเดินทางผ่านทางแยกก่อนได้ 

การควบคุมจุดเข้า-ออก 

 สามารถกลับรถได้ง่ายกว่าทางแยกอ่ืนๆ  การก่อสร้างวงเวียนอาจท าให้ระยะห่างระหว่างทาง
แยกสั้นลง ท าให้รถที่ต้องการเข้า-ออกจากซอยในช่วง
ระหว่างทางแยกต้องใช้ความระมัดระวังมากยิ่งข้ึน 

สิ่งแวดล้อม 

 ลดมลภาวะทางเสียง อากาศ และการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิง 

 อาจมีผลกระทบต่อธรรมชาติ และสิ่งปลูกสร้าง
โดยรอบเนื่องจากต้องการพื้นท่ีมากกว่าทางแยกอ่ืนๆ 

ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2558) 
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 แบบจ าลองสภาพการจราจร 
 

2.4.1 ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร 
 นิยามของระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรเสนอโดย Krogscheepers and 
Kacir (2001) ได้กล่าวว่า ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรสามารถแบ่งได้จากประเภทและ
ขนาดของพ้ืนที่ศึกษาจากทางแยกเดี่ยวไปสู่โครงข่ายขนาดใหญ่ ซึ่งโปรแกรมที่ใช้กับทางแยกเดี่ยว เช่น 
FRESIM SIMTM และ PARAMICS เป็นต้น ส่วนโปรแกรมที่ใช้กับโครงข่ายขนาดใหญ่ เช่น NETSIM 
EMME/2 SIMTRA และ TEXAS เป็นต้น ซึ่งในการเลือกใช้โปรแกรมนั้นต้องเลือกใช้ให้เหมาะสมกับ
พ้ืนที่ศึกษา ความละเอียด และการแจกแจงการเดินทาง ให้มีความเหมาะสมกับระดับของแบบจ าลอง
สภาพการจราจร โดยระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรสามารถจ าแนกได้ 3 ระดับ คือ 1) 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาค 3) 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ดังแสดงในรูปที่ 2-12 โดยมีรายละเอียดดังนี้  
 

 
ที่มา: DynusT© Online User's Manual (2014) 

รูปที่ 2-12 ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร  
 
 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค (Macro Simulation) 
 Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค มี
ลักษณะคล้ายกับ Sketch-Planning และ HCM models เป็นเครื่องมือที่ใช้วิ เคราะห์ระบบของ
โครงข่ายถนน และไม่สามารถวิเคราะห์พฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยการวิเคราะห์
ของแบบจ าลองจะให้ผลลัพธ์เพียงค าตอบเดียว เนื่องจากการท างานของแบบจ าลองสภาพการจราจร
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ระดับมหภาคเป็นแบบ Deterministic ซึ่งใช้ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจร ความเร็ว 
และความหนาแน่น 
 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาค (Meso Simulation) 
 Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาค 
เป็นการผสมผสานระหว่างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาคและแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค โดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลองระดับกึ่งจุลภาคสามารถวิเคราะห์และวางแผนโครงข่าย
ถนนขนาดใหญ่ได้ดีกว่าแบบจ าลองระดับจุลภาค แต่ค่าต่างๆ ที่ได้จะมีความละเอียดน้อยกว่า
แบบจ าลองระดับจุลภาค  
 3) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) 
 Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
สามารถจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยอาศัยหลักการพ้ืนฐานการจ าลองการ
เคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ (Car Following) และการจ าลองการเปลี่ยนช่องจราจร (Lane 
Changing) โดยทั่วไปแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใช้หลักการกระจายตัวทางสถิติขึ้นอยู่
กับการก าหนดต้นทาง-ปลายทางของยานพาหนะแต่ละประเภท และลักษณะของการขับขี่ในแต่ละ
ประเภท ซึ่งในการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ต้องค านึงถึงการปรับเทียบ
แบบจ าลอง (Calibration) และการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Validation)  
  

2.4.2 คุณสมบัติของโปรแกรมวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ในปัจจุบันได้มีการพัฒนาโปรแกรมต่างๆ เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์สภาพการจราจร
ระดับจุลภาคแบบวงเวียน เช่น  Paramics, PVT VISSIM และ Junctions 9 เป็นต้น ซึ่ งแต่ละ
โปรแกรมมีลักษณะในการท างานแตกต่างกันออกไป ดังสรุปในตารางที่ 2-8 โดยในการศึกษาครั้งนี้ 
ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม Junctions 9 
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ตารางที่ 2-8 การเปรียบเทียบลักษณะการท างานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพการจราจร 
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

PARAMICS VISSIM JUNCTIONS 9 
1) การท างานและลักษณะการควบคุมจราจร 
ความต้องการเดินทาง     
ความเร็ว    
การจ ากัดความเร็ว    
ความยาวแถวคอย     
ความจุ     
การก าหนดทิศทางจราจร     
การก าหนดการเดินทางบนเส้นทางหลัก     
การยับยั้งการจราจร     
การตัดกันของกระแสจราจร     
การสะสมของแถวคอย     
2) ประสิทธิภาพในการจ าลองท่ัวไป 
วงเวียน    
ทางแยกระดับเดียวกัน    
การปรับขอบทาง     
การควบคุมการเข้าถึงพื้นที่     
สัญญาณไฟจราจรแบบคงที ่    
การแสดงผลสามมิติ     
3) ประสิทธิภาพในการจ าลองสิ่งอ านวยความสะดวกและสถานการณ์ต่างๆ 
สัญญาณไฟจราจรแบบเช่ือมโยง     
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจรได้     
การควบคุมการเข้าออกทางด่วน     
รถจักรยานยนต์     
คนเดินเท้า    

4) ผลการวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ค่าระดับการให้บริการ    

ค่าความล่าช้า    

อัตราปริมาณการจราจรต่อความจุการจราจรที่
รองรับได ้

   

หมายเหตุ  คือ มี,  คือ ไม่มี 
ที่มา: FDOT (2014), ชัยวัฒน์  ใหญ่บก (2557), ธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2558) 
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บทที่ 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ผู้วิจัยได้สรุปขั้นตอนของงานวิจัย โดย

จ าแนกออกเป็น 7 ขั้นตอนหลักดัง รูปที่ 3-1 และรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนในงานวิจัยได้แสดงไว้
ในหัวข้อล าดับถัดไป 
 

 
 

รูปที่ 3-1 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย
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 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่ เกี่ยวข้องกับงานวิจัยทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ซ่ึงผู้วิจัยได้กล่าวรายละเอียดต่างๆ ไว้แล้วในบทที่ 2 
 

 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 ผู้วิจัยได้คัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา จากเส้นทางศึกษาบนถนนธรรมนูญวิถีในช่วงตั้งแต่ทาง

แยกถนนราษฎร์ยินดีตัดกับถนนธรรมนูญวิถี ถึงทางแยกถนนรถไฟตัดกับถนนธรรมนูญวิถี  (รูปที่ 1-2) 
โดยพิจารณาทางแยกที่มีสถิติของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (ดังตารางที่ 1-1) เพ่ือน ามาระบุจุด
อันตราย โดยใช้วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา ซึ่งทางแยกใดที่มีความถี่ของ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงที่สุด จะถูกก าหนดให้ทางแยกนั้นเป็นพื้นที่ศึกษาในครั้งนี ้
 ผลการน าจ านวนอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในเส้นทางศึกษาจากตารางที่ 1-1 มา
วิเคราะห์และจัดล าดับพบว่า ทางแยกสวนหย่อมธรรมนูญวิถี มีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
สูงที่สุด ผู้วิจัยจึงก าหนดให้บริเวณดังกล่าว เป็นพ้ืนที่ศึกษา ซ่ึงในบริเวณดังกล่าวเป็นที่ตั้งของ
สถานศึกษาหลายแห่ง และหน่วยงานในท้องถิ่นก็มีความประสงค์ที่จะปรับปรุงบริเวณดังกล่าว  ให้มี
ความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
 
ตารางที่ 3-1 การจัดล าดับจุดอันตรายจากจ านวนอุบัติเหตุทางถนนในเส้นทางศึกษา 

ล าดับที ่ ชื่อทางแยก 
จ านวนอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. (คร้ัง) ความถี่ 

(ครั้ง/ปี/กม.) 2555 2556 2557 2558 รวม 
1 ถนนชลธาราตัดถนนธรรมนูญวิถี 4 11 10 8 33 8.25 
2 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 ตัดถนนธรรมนูญวิถี 4 2 5 3 14 3.50 

3 
ถนนรัถการตัดถนนธรรมนูญวิถี 5 4 2 2 13 3.25 
ถนนนิพัทธ์อุทิศ 1 ตัดถนนธรรมนูญวิถี 3 0 7 3 13 3.25 

4 
ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 ตัดถนนธรรมนูญวิถี 5 1 1 5 12 3.00 
ถนนแสงจันทร์ไฟตัดถนนธรรมนูญวิถี 0 7 3 2 12 3.00 

5 ถนนรถไฟตัดถนนธรรมนูญวิถี 2 3 3 2 10 2.50 
6 ถนนเสน่หาอนุสรณ์ตัดถนนธรรมนูญวิถี 2 0 2 2 6 1.50 

ที่มา: วิเคราะหโ์ดยผู้วิจัย
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 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
 

3.4.1 การรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน 
 การรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนในเส้นทางที่ศึกษาในตารางที่ 1-1 ผู้วิจัยได้
รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนจากศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด 
(2559) ท าให้ทราบถึงสถิติการเกิดอุบัติเหตุในเส้นทางศึกษาแต่ข้อมูลดังกล่าวไม่สามารถจ าแนก
จ านวนผู้เสียชีวิต ผู้ได้รับบาดเจ็บและผู้พิการ ในเส้นทางศึกษาและโดยเฉพาะบริเวณพ้ืนที่ศึกษาได้ จึง
มีความจ าเป็นต้องรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเพ่ิมเติมเพ่ือให้ได้รายละเอียดที่สมบูรณ์
ที่สุด ผู้วิจัยจึงได้ท าการรวบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนจากใบบันทึกเหตุต่างๆ ของศูนย์วิทยุกู้ภัยจังหวัด
สงขลา มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ ซึ่งได้จดบันทึกไว้ในกรณีที่ทางมูลนิธิได้
ออกไปปฏิบัติงานเฉพาะเหตุการณ์ที่มีผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตเท่านั้น ส าหรับเหตุการณ์ที่ไม่มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต หรือคู่กรณีสามารถตกลงกันได้ ทางมูลนิธิไม่ได้ออกไปปฏิบัติงานจึงไม่มี
การจดบันทึกไว้เป็นหลักฐาน ท าให้ข้อมูลในส่วนนี้อาจมีความคลาดเคลื่อนจากความเป็นจริงไปบ้าง 
โดยข้อมูลในส่วนนี้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลในกระบวนการ การแก้ไขจุดอันตราย 
(Black Spot Improvement) ซึ่งผู้วิจัยได้น ามาประยุกต์ใช้ส าหรับการศึกษาในครั้งนี้ 
 

3.4.2 การส ารวจลักษณะทางกายภาพปัจจุบัน 
 ผู้วิจัยได้ส ารวจลักษณะทางกายภาพปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา เช่น ลักษณะทั่วไปของ
ทางแยก ขนาดของช่องจราจร ทิศทางการจราจร อุปกรณ์และเครื่องหมายควบคุมการจราจรบนผิว
ทาง ป้ายควบคุมการจราจร ระบบไฟฟ้าส่องสว่าง และจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร  เป็นต้น เพ่ือ
จัดท าเป็นแบบแปลนก่อนการท าการปรับปรุงความปลอดภัย โดยข้อมูลที่เกี่ยวข้องได้แสดง
รายละเอียดไว้ในบทที่ 4 
 

3.4.3 การส ารวจปริมาณการจราจร 
 ผู้ วิจัยได้ส ารวจปริมาณการจราจรบริ เวณทางแยก  ( Intersection Turning 
Movement Count, TMC) ในแต่ละทิศทางการจราจร (เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา) ทุกทิศทาง
การจราจรบริเวณทางแยก ซึ่งได้ส ารวจปริมาณการจราจรในวันท างานปกติ ส าหรับการส ารวจปริมาณ
การจราจรในครั้งนี้ ได้ท าการส ารวจในวันพฤหัสบดี ที่ 7 เมษายน พ.ศ.2558  โดยส ารวจเป็นเวลา 12 
ชั่วโมง ตั้งแต่ 7:00 น. - 19:00 น. การบันทึกข้อมูลปริมาณการจราจรได้บันทึกข้อมูลทุกๆ 10 นาที 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือน าข้อมูลไปวิเคราะห์หาข้อมูลสภาพการจราจร เช่น ปริมาณการจราจรสูงสุด
ช่วงเวลาเร่งด่วน สัดส่วนยานพาหนะ เป็นต้น และยังเป็นข้อมูลส าคัญเพ่ือน าเข้าสู่กระบวนการ
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วิเคราะห์ผลด้วยแบบจ าลองสภาพการจราจร JUNCTION 9 โดยแบ่งประเภทของยานพาหนะ
ออกเป็น 9 ประเภท ได้แก่  
 1) รถจักรยานยนต์  2) รถยนต์ส่วนบุคคล 
 3) รถปิคอัพส่วนบุคคล  4) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน/รถตู ้
 5) รถโดยสารขนาดเล็ก  6) รถโดยสารขนาดใหญ่ 
 7) รถบรรทุกขนาด 4 ล้อ  8) รถบรรทุกขนาด 6 ล้อ 
 9) รถบรรทุกขนาด 10 ล้อ 
 รายละเอียดของแบบฟอร์มส ารวจและผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณ
ทางแยกได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก และภาคผนวก ข ตามล าดับ อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี้ไม่ได้ท า
การส ารวจข้อมูลความล่าช้า เนื่องจากงบประมาณที่จ ากัด และแบบจ าลองสภาพการจราจร 
JUNCTION 9 ก็สามารถวิเคราะห์ผลดังกล่าวได้ จึงท าการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก
เพียงอย่างเดียว อย่างไรก็ตาม การศึกษาในอนาคตควรท าการส ารวจข้อมูลดังกล่าวด้วย เพ่ือใช้เป็น
ข้อมูลในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรให้ใกล้เคียงกับ
สภาพความเป็นจริงมากที่สุด วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 1) การประชุมเพื่อวางแผนการปฏิบัติงาน 
 ก่อนท าการส ารวจข้อมูลที่ผู้วิจัยได้มีการประชุมเตรียมความพร้อมและวางแผนการ
ส ารวจและได้มีการอธิบายรายละเอียดของพ้ืนที่ศึกษาตลอดจนวิธีการส ารวจข้อมูลแก่ผู้ส ารวจ

ภาคสนามดังแสดงใน รูปที่ 3-2 
 

 
รูปที่ 3-2 การประชุมวางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการส ารวจข้อมูล 
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 2) การก าหนดต าแหน่งจุดส ารวจ 
 ในการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกของพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้ ผู้วิจัย
ได้ท าการส ารวจในวันธรรมดา ซึ่งได้ท าการส ารวจทุกทิศทางของการจราจรที่มุ่ง เข้าสู่พ้ืนที่ศึกษา โดย
ใช้วิธีการจดบันทึกลงในแบบฟอร์มส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกด้วยบุคคล และได้ก าหนด
จุดส ารวจในครั้งนี้ออกเป็น 4 จุดส ารวจ เพ่ือให้ครอบคลุมทุกทิศทางของการจราจรซึ่งมีจ านวน 4 

ทิศทางการจราจรเช่นกัน ดังแสดงใน รูปที่ 3-3 
 

 
รูปที่ 3-3 รายละเอียดต าแหน่งของจุดส ารวจในพ้ืนที่ศึกษา 

 
 3) การส ารวจภาคสนาม 

 ใน รูปที่ 3-4 แสดงภาพตัวอย่างขณะท าการส ารวจภาคสนาม โดยมีผู้ร่วมท าการ
ส ารวจในครั้งนี้จ านวน 10 คน ซึ่งการส ารวจในครั้งนี้ได้มีการบันทึกภาพเคลื่อนไหวขณะท าการส ารวจ
ไว้ด้วย เพ่ือศึกษาย้อนหลังในบางประเด็นที่ขาดตกบกพร่องในวันที่ท าการส ารวจ และได้แบ่งช่วงเวลา
ในการส ารวจเป็นช่วงย่อยช่วงละ 10 นาที จนเสร็จสิ้นการส ารวจ 
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รูปที่ 3-4 แสดงภาพตัวอย่างขณะท าการส ารวจภาคสนามในพื้นที่ศึกษา 

 
3.4.4 การส ารวจข้อมูลประเด็นความปลอดภัย 

 ในขั้นตอนนี้ผู้ส ารวจได้น าหลักการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปิดให้บริการ 
แล้วมาประยุกต์ใช้ในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือค้นหาประเด็นปัญหาต่างๆ ที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นในพ้ืนที่
ศึกษา ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลตามค าแนะน าใน คู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
คู่มือปฏิบัติส าหรับประเทศไทย (2548) และผลการส ารวจดังกล่าวผู้วิจัยได้แสดงไว้ในภาคผนวก จ 
 ผลจากการส ารวจข้อมูลในส่วนนี้ ผู้วิจัยได้ ใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการคัดเลือก
มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งได้แสดงรายละเอียดไว้ในบทถัดไป 
 

3.4.5 การสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 
 การรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้น 
นับว่ามีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง เพราะท าให้ทราบรายละเอียดของเหตุการณ์ที่ได้เกิดขึ้นจริง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือข้อมูลลักษณะการชนกันของยานพาหนะ ซึ่งข้อมูลส่วนนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
น าไปใช้พิจารณาคัดเลือกมาตรการแก้ไขจุดอันตรายในพ้ืนที่ศึกษา  

 ในรูปที่ 3-5 เป็นภาพตัวอย่างการสัมภาษณ์ โดยการรวบรวมข้อมูลดังกล่าวนี้ ผู้วิจัย
ได้ขออนุเคราะห์ความร่วมมือจากทางมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ ซึ่งจากการ
สัมภาษณ์ เจ้าหน้าทางมูลนิธิซึ่งมีประสบการณ์ในการปฏิบัติงานในพ้ืนที่ ได้ให้ข้อมูลลักษณะการเกิด
อุบัติเหตุของแต่ละราย และให้ค าแนะน าท่ีเป็นประโยชน์เพื่อเป็นแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัย  
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รูปที่ 3-5 ภาพตัวอย่างการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ 

 
 การวิเคราะห์ปัญหาความปลอดภัยและสภาพการจราจรในปัจจุบัน 

 จากการส ารวจและรวบรวมข้อมูลต่างๆ ดังกล่าวข้างต้น ท าให้ผู้วิจัยสามารถสรุป
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษาได้ ซึ่งกระบวนการต่อไปก็คือ การวิเคราะห์ปัญหาในแง่มุม
ต่างๆ โดยแบ่งการวิเคราะห์ปัญหาออกเป็น 2 ส่วนได้แก่ 1) การวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภัย
ในปัจจุบัน และ 2) การวิเคราะห์ปัญหาสภาพการจราจรด้านความล่าช้าของการจราจรในปัจจุบัน โดย
ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ปัญหาดังกล่าว จะเป็นตัวชี้วัดที่ส าคัญในแต่ละกรณี ที่น าไปสู่แนว
ทางการแก้ไขปรับปรุงความปลอดภัยต่อไป ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

3.5.1 การวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภัยในปัจจุบัน 
 หลังจากทราบสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษาแล้ว ล าดับต่อมาก็คือการ
วิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภัยในปัจจุบันได้แก่ การวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจาก
ลักษณะทางกายภาพปัจจุบัน และการวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจากลักษณะการชนกันของ
ยานพาหนะ ซึ่งในขั้นตอนนี้ผู้วิจัยได้น าหลักการ การแก้ไขจุดอันตรายของ สนข. , (ม.ป.พ.) 
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มาประยุกต์ใช้ส าหรับการวิเคราะห์สภาพปัญหาของแต่ละกรณีที่เกิดขึ้น ซึ่งเป็นแนวทางเบื้องต้นที่จะ
น าไปสู่แนวทางการแก้ไขปัญหาต่อไป 
 

3.5.2 การวิเคราะห์ปัญหาด้านสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
 การวิเคราะห์ปัญหาด้านสภาพการจราจรในปัจจุบัน เป็นการวิเคราะห์ความล่าช้า
ของยานพาหนะจากสภาพการจราจรในปัจจุบัน ซึ่งใช้แบบจ าลองสภาพการการจราจรที่พัฒนาด้วย
โปรแกรม Junction 9 ในการวิเคราะห์ผลของเวลาล่าช้าดังกล่าว โดยผลการวิเคราะห์ที่ได้จากส่วนนี้
จะเป็นข้อมูลพื้นฐานส าหรับการประเมินผลตอบแทนทางเศรฐศาสตร์ทางด้านการจราจรต่อไป 
  

 การเสนอแนะแนวทางแก้ไข 
 หลังจากเสร็จสิ้นกระบวนการวิเคราะห์ปัญหา ผู้วิจัยได้เสนอแนะแนวทางการแก้ไข
ปัญหาตามแนวทางที่สามารถท าได้จริงในพ้ืนที่ศึกษา โดยน ากระบวนการแก้ไขจุดอันตรายมา
ประยุกต์ใช้ และพิจารณาร่วมกับหน่วยงานในท้องถิ่นที่รับผิดชอบพ้ืนที่ แนวทางการแก้ไขท่ีเสนอแนะ
ถูกพิจารณาด้วยข้อจ ากัดด้านข้อมูลที่มีอยู่ รวมถึงลักษณะทางกายภาพปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา ที่
สามารถท าได้จริงและมีงบประมาณที่เพียงพอส าหรับใช้ในการด าเนินการของหน่วยงานในท้องถิ่น แต่
อย่างไรก็ตามหากมีการน าแนวทางแก้ไขปัญหาที่ได้น าเสนอไปใช้จริง ก็เพียงพอที่จะส่งผลให้เกิดความ
ปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษาเมื่อเปรียบเทียบจากสภาพการจราจรในปัจจุบัน ส าหรับรายละเอียดจะได้
กล่าวไว้ในบทถัดไป 
 

 การประเมินผลจากแนวทางท่ีเสนอแนะ 
 การประเมินผลส าหรับการศึกษาในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งการประเมินผลออกเป็น 
3 ส่วนด้วยกันคือ 1) การประเมินผลจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 2) การประเมินผลสภาพ
การจราจร และ 3) การประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ โดยมีรายละเอียดโดยสังเขป 
ดังต่อไปนี้ 
 

3.7.1 การประเมินผลจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 
 การประเมินผลในส่วนนี้ เป็นการน าข้อมูลจากการศึกษาจุดขัดแย้งในกระแส
การจราจร มาเปรียบเทียบเพ่ือหาส่วนต่าง ระหว่างก่อนและหลังท าการปรับปรุง โดยส่วนต่างของ
จ านวนจุดขัดแย้งดังกล่าวจะเป็นตัวชี้วัด ของการศึกษา ข้อดีของวิธีการนี้คือ ท าให้สามารถเห็นถึง
ปัญหาหรือสถานการณ์ด้านความปลอดภัยในบริเวณอันตรายโดยใช้ระยะเวลาค่อนข้างสั้น และ
รายละเอียดต่างๆ ของการประเมินผลในส่วนนี้ได้กล่าวไว้ในบทถัดไป 
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3.7.2 การประเมินผลสภาพการจราจร 
 การประเมินผลสภาพการจราจรส าหรับการศึกษาในครั้งนี้  ผู้วิจั ยได้ท าการ
ประเมินผลในส่วนของความล่าช้า ซึ่งใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่พัฒนาจาก
โปรแกรม Junction 9 ในการจ าลองผลทั้งก่อนและหลังการปรับปรุง โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
 1) เครื่องมือที่ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ในปัจจุบันมีโปรแกรมที่ใช้ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาคบริเวณทาง
แยกต่างๆ มากมาย เช่น Traffic Simulation with Paramics (โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค) และ PVT VISSIM (โปรแกรมจัดการระบบจราจรบริเวณทางแยก) เป็นต้น ซึ่งทางผู้วิจัย
ได้เลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคบริเวณวงเวียน (Junctions 9, Arcady) เป็น
เครื่องมือส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ 
 2) การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคก่อนติดตั้งวงเวียน 
 การศึกษาเพ่ือหาแนวทางในการจัดการจราจรของพื้นที่ศึกษาก่อนที่จะมีการติดตั้งวง
เวียนสามารถจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยแบบจ าลอง Junctions 9 ในส่วนของ PICADY 
(Priority Intersection Capacity and Delay) ซึ่งสามารถจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใน

รูปแบบของทางแยกปกติได้ ดังแสดงใน รูปที่ 3-6 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก ธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 3-6 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคก่อนติดตั้งวงเวียน 
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 3) การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคหลังติดตั้งวงเวียน 
 การศึกษาเพ่ือหาแนวทางในการจัดการจราจรของพ้ืนที่ศึกษาหลังมีการติดตั้งวง
เวียน สามารถจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยแบบจ าลอง Junctions 9 ในส่วนของ 
ARCADY (Assessment of Roundabout Capacity and Delay) ซึ่งเป็นการจ าลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคในรูปแบบของวงเวียนได้ ดังแสดงใน รูปที่ 3-7 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจาก ธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 3-7 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคหลังติดตั้งวงเวียน 
 

3.7.3 การประเมนิผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ 
 การประเมินผลในส่วนนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งการประเมินผลไว้ 2 ส่วนคือ 1) การประเมิน
ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้านอุบัติเหตุ และ 2) การประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้าน
การจราจร ซึ่งเป็นการประเมินหาผลประโยชน์และต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจร และการ
ประมาณมูลค่าต้นทุนค่าก่อสร้างในครั้งนี้ ได้อ้างอิงราคากลางจากส านักงานบ ารุงทางสงขลาที่ 2 
(2558) ส่วนรายละเอียดการประมาณมูลค่าต้นทุนค่าก่อสร้างและผลประโยชน์ ผู้วิจัยได้แสดง
รายละเอียดไว้ในบทที่ 4 และรายละเอียดของการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์มีดังต่อไปนี้ 
 1) การประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้านอุบัติเหตุ 
 ส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้าน
อุบัติเหตุ จากผลตอบแทนทางด้านมูลค่าของอุบัติเหตุที่ลดลงจากการลงทุนเพ่ือปรับปรุงความ
ปลอดภัย เปรียบเทียบกับมูลค่าการลงทุนทั้งหมดที่ใช้ไป โดยอ้างอิงวิธีการประเมินจากเอกสาร
ประกอบการอบรมเรื่องการแก้ไขจุดอันตราย ของ สนข. (ม.ป.พ.) 
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 2) การประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้านการจราจร 
 ในส่วนของการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้านการจราจรผู้วิจัยได้ท าการ
ประเมินจากผลตอบแทนซึ่งเกิดจากส่วนต่างของความล่าช้าเปรียบเทียบกับมูลค่าการลงทุนเพ่ือ
ปรับปรุงความปลอดภัย ซ่ึงรายละเอียดจะกล่าวไว้ในบทถัดไป 
  

 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 ผู้วิจัยได้สรุปผลของการศึกษาทั้งหมดและเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงใน
ภาพรวม ที่ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาในครั้งนี้ โดยผลการศึกษาได้น าเสนอแก่หน่วยงานที่รับผิดชอบใน
ท้องถิ่น เพ่ือเป็นแนวทางในการน าไปปฏิบัติจริง โดยมุ่งหวังให้เกิดความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น อย่างไรก็
ตามควรศึกษาเพ่ิมเติมในหลายแนวทาง เพ่ือหาแนวทางที่ดีที่สุดก่อนการปรับปรุงต่อไป  ซ่ึง
รายละเอียดทั้งหมดนั้น ผู้วิจัยได้สรุปไว้ในบทที่ 5 
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บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

 
 งานวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาปัญหาความไม่ปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัย
ยังได้เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษาดังกล่าวแก่หน่วยงานท้องถิ่นที่
รับผิดชอบ เพ่ือน าไปเป็นแนวทางในการปรับปรุงให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางทุกประเภทที่สัญจร
ผ่านบริเวณดังกล่าวต่อไป โดยมีผลการศึกษาในแต่ละประเด็น ดังต่อไปนี้ 
 

 ผลการส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
 

4.1.1 ผลการรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน 
 ผลการรวบรวมสถิติอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวม
ข้อมูลจาก 2 หน่วยงานคือ 1) ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจ ากัด 
(2559) ซึ่งได้แสดงรายละเอียดไว้ในตารางที่ 1-1 (ในบทที่ 1) และ 2) มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซีย
เซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ (2558) ซ่ึงแสดงไว้ในตารางที่ 4-1  
 จากผลการรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนจากหน่วยงานแรก พบว่า ในพ้ืนที่
ศึกษามีสถิติอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นทั้งหมด 33 ครั้ง แต่ไม่สามารถแยกแยะรายละเอียดของจ านวน
ผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ และทรัพย์สินเสียหายได้ จึงมีความจ าเป็นต้องรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทาง
ถนนในส่วนที่สองเพ่ิมเติมเพ่ือน าไปวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ด้านอุบัติเหตุ โดยข้อมูล
จากหน่วยงานที่ 2 นี้ ได้ท าการรวบรวมสถิติย้อนหลังจ านวนสามปี ตั้งแต่ ปี พ.ศ.2555-พ.ศ. 2557  
 
ตารางที่ 4-1 สถิติอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา 

พ.ศ. 
จ านวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 
จ านวนผู้บาดเจ็บ 

(ราย) 
2555 6 8 
2556 6 7 
2557 2 2 
รวม 14 17 

ที่มา: มูลนิธมิิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ (2558)
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 จาก ตารางที่ 4-1 ในช่วงเวลาสามปีที่ได้รวบรวมสถิติอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา พบว่า 
มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนทั้งหมด 14 ครั้ง มีผู้ได้รับบาดเจ็บจ านวน 17 ราย แต่ไม่มีจ านวนผู้เสียชีวิตใน
ช่วงเวลาดังกล่าว โดยเฉลี่ยแล้วจะมีสถิติอุบัติเหตุเกิดขึ้น 4.67 ครั้งต่อปี หรือประมาณ 5 ครั้งต่อปี 
และมีผู้ได้รับบาดเจ็บจากเหตุการณ์ดังกล่าว 5.67 รายต่อปี หรือประมาณ 6 รายต่อปี 
 เมื่อพิจารณาค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตรายจาก ตารางที่ 2-3 ที่ก าหนดไว้ว่า 
ทางสามแยกถ้าหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 5 ครั้งต่อปี ให้ถือว่าทางแยกนั้นเป็นทางแยกอันตราย ดังนั้นจึง
สรุปได้ว่า ทางแยกของพ้ืนที่ศึกษาเป็นทางแยกอันตราย ท าให้มีความจ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุงให้
มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 
 

4.1.2 ผลการส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพในปัจจุบัน 
 ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา รวมถึง
รายละเอียดต าแหน่งของอุปกรณ์ควบคุมการจราจรต่างๆ ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งผลจากการส ารวจ

ดังกล่าวสามารถน ามาเขียนเป็นแบบแปลนของทางแยกในปัจจุบัน ไดแ้สดงใน รูปที่ 4-1 
 

 
รูปที่ 4-1 ลักษณะทางกายภาพในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา 
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 ลักษณะทางกายภาพในปัจจุบันเป็นทางสามแยกที่เยื้องกันจ านวนสองทางแยก ซึ่ง
เกิดจากถนนชลธาราบรรจบกับถนนธรรมนูญวิถี (ทางทิศเหนือ) และถนนราษฎร์ยินดี ซอย14 บรรจบ
กับถนนธรรมนูญวิถี (ทางทิศใต้) มีการควบคุมการจราจรที่ทางแยกด้วยป้ายจราจร โดยรายละเอียด

ของถนนแต่ละเส้นที่บรรจบกันเป็นทางแยกแสดงในรูปที่ 4-2 ดังนี้ 
 

ที่มา: https://www.google.co.th/maps 

รูปที่ 4-2 ถนนธรรมนูญวิถีช่วงบริเวณทางแยกสวนหย่อมธรรมนูญวิถี 
 
 1) ถนนธรรมนูญวิถี  
 ถนนธรรมนูญวิถี เป็นถนนสายหลักที่ส าคัญเส้นหนึ่งที่เชื่อมการเดินทางของเมือง
หาดใหญ่ในแนวตะวันออก - ตะวันตก โดยช่วงถนนบริเวณพ้ืนที่ศึกษาเป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร 
แบ่งเป็น 2 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง มีการแบ่งทิศทางการจราจรด้วยเกาะสีมีความกว้างประมาณ 
1.80 เมตร และมีทางเท้าทั้งสองทิศทาง มีความกว้างของช่องจราจรด้านติดกับเกาะสีประมาณ 3.00 
เมตร และมีความกว้างของช่องจราจรด้านติดกับทางเท้าประมาณ 5.00 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบ
แอสฟัลต์ติกคอนกรีต นอกจากนี้ทางทิศใต้ของทางแยกนี้ยังเป็นที่ตั้งของสวนหย่อมธรรมนูญวิถี และ
บริเวณด้านหน้าสวนหย่อมนี้มักมีรถบัสจอดเป็นประจ า ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และ
มักจะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 
 2) ถนนชลธารา 
 ถนนชลธารา เป็นถนนที่อยู่ทางทิศเหนือของถนนธรรมนูญวิถีซึ่งมาบรรจบกับถนน
ธรรมนูญวิถี ช่วงถนนบริเวณพ้ืนที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพเป็นถนนเลียบคลอง โดยคลองดังกล่าว
ยังได้ตัดผ่านถนนธรรมนูญวิถีซึ่งมีสะพานเป็นตัวเชื่อมถนนธรรมนูญวิถีเข้าด้วยกัน โดยถนนชลธาราจะ
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ตั้งอยู่ทางทิศตะวันออกของคลอง ถนนมีขนาด 2 ช่องจราจร แบ่งเป็น 1 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง 
ซึ่งแบ่งทิศทางการจราจรด้วยเส้นจราจร และมีทางเท้าทางด้านตะวันตกซึ่งเป็นด้านที่ติดกับคลอง 
ส่วนทางด้านทิศตะวันออกเป็นอาคารพาณิชย์ไม่มีทางเท้า มีความกว้างของช่องจราจรประมาณ 4.00 
เมตร และผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลต์ติกคอนกรีต ด้วยลักษณะทางเรขาคณิตของแนวถนนเส้น
ดังกล่าวนี้ไม่ได้ตั้งฉากกับแนวถนนธรรมนูญวิถีและมีพุ่มไม้บดบังทัศนะวิสัยในการมองเห็นตลอดแนว
ด้านฝั่งคลอง ส่งผลให้รถที่มาจากทิศเหนือของถนนเส้นนี้ที่รอเลี้ยวขวาสู่ทิศตะวันตกเพ่ือเข้าสู่ย่าน
การค้า และรถจากทิศตะวันตกที่จะเลี้ยวซ้ายเพ่ือเข้าสู่ถนนเส้นนี้สัญจรด้วยความไม่ปลอดภัย เป็น
สาเหตุให้มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนบ่อยครั้ง 
 3) ถนนราษฎร์ยินดี ซอย 14 
 ถนนราษฎร์ยินดี ซอย 14 เป็นถนนที่อยู่ทางทิศใต้ที่มาบรรจบกับถนนธรรมนูญวิถี 
ช่วงถนนบริเวณพ้ืนที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพเดิมเป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร แบ่งเป็น 1 ช่อง
จราจรในแต่ละทิศทาง และแบ่งทิศทางการจราจรด้วยเส้นจราจรโดยมีทางเท้าทั้งสองทิศทาง ซึ่งมี
ความกว้างของช่องจราจรประมาณ 3.00 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลต์ติกคอนกรีต ด้านทิศ
ตะวันออกของถนนเป็นที่ตั้งของสวนหย่อมธรรมนูญวิถี และทางด้านทิศตะวันตกเป็นที่ตั้งของโรงเรียน
ศรีนคร มีลักษณะของแนวถนนที่บรรจบกับถนนธรรมนูญวิถีคล้ายคลึงกับแนวของถนนชลธารา 
กล่าวคือมีลักษณะของแนวถนนที่ไม่ตั้งฉากกัน ส่งผลให้รถที่มาจากถนนเส้นดังกล่าวที่ต้องการเลี้ยว
ขวาและรถที่มาจากถนนธรรมนูญวิถีที่ต้องการเลี้ยวซ้ายเพ่ือเข้าสู่ ถนนเส้นนี้สัญจรด้วยความไม่
ปลอดภัย ต้องใช้เวลาและใช้รัศมีวงเลี้ยวที่มาก ซ่ึงเป็นสาเหตุหนึ่งของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบ่อยครั้ง 
 

4.1.3 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
 ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก (Intersection 
Turning Movement Count, TMC) ของพ้ืนที่ศึกษา พบว่า มีลักษณะของยานพาหนะหลายประเภท 
ซึ่งมีความแตกต่างกันทั้งขนาด น้ าหนักและความคล่องตัวในการสัญจร ส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัด
และปัญหาอุบัติเหตุทางถนนตามมา เช่น รถบรรทุก รถโดยสารขนาดใหญ่ซึ่งมักมีความเร็วต่ า และ
การครอบครองพ้ืนที่ถนนมากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล เป็นต้น ดังนั้น ในการส ารวจของผู้วิจัยจึงได้
จ าแนกยานพาหนะออกเป็น 11 ประเภท โดยยานพาหนะแต่ละประเภทได้ถูกก าหนดให้อยู่ในหน่วย
เทียบเท่าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) ซึ่งเป็นหน่วยมาตรฐานที่นิยมใช้ และ
ท าการรวมปริมาณการจราจรของยานพาหนะทุกประเภทให้อยู่ในหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล 

โดยค่า PCU ของยานพาหนะแต่ละประเภทแสดงใน ตารางที่ 4-2  
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 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกของพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้
ท าการส ารวจในวันธรรมดา ซึ่งได้ท าการส ารวจในวันพฤหัสบดี ที่ 30 เมษายน พ.ศ.2558 ในช่วงเวลา
ตั้งแต่ 7:00 น.-19:00 น. โดยท าการส ารวจทุกทิศทางของการจราจรในพ้ืนที่ศึกษา และได้ก าหนดจุด
ส ารวจในครั้งนี้ออกเป็น 4 จุด เพ่ือให้ครอบคลุมทุกทิศทางของการจราจร 
 

ตารางที่ 4-2 หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภท 
ประเภทยานพาหนะ หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) 

รถจักรยานยนต ์ 0.333 
รถยนต์นั่ง ไม่เกิน 7 คน 1.0 
รถยนต์นั่ง เกิน 7 คน 1.0 
รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 
รถโดยสารขนาดเล็ก  

1.0 
1.5 

รถโดยสารขนาดกลาง  1.5 
รถโดยสารขนาดใหญ่  2.1 
รถบรรทุกกลางหกล้อ 2.1 
รถบรรทุกขนาดสิบล้อ 2.5 

รถบรรทุกพว่ง 2.5 
รถบรรทุกกึ่งพว่ง 2.5 

ที่มา: กรมทางหลวง (2557) 
 

1) ปริมาณการจราจรตลอด 12 ชั่วโมง 
 ผลจากการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกในครั้งนี้  ผู้วิจัยได้ค านวณ
ปริมาณการจราจรในหน่วยของ PCU ซึ่งผลจากการศึกษา พบว่า ในพ้ืนที่ศึกษามีปริมาณการจราจร 

12 ชั่วโมง เฉลี่ยเท่ากับ 1,580 PCU/ชั่วโมง ดังรูปที่ 4-3 และได้แสดงผลของปริมาณการจราจรตลอด 

12 ชั่วโมง ของแต่ละทิศทางในรูปที่ 4-4  
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รูปที่ 4-3 ปริมาณการจราจรตลอด 12 ชั่วโมง ในพ้ืนที่ศึกษา
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รูปที่ 4-4 ปริมาณการจราจรตลอด 12 ชั่วโมง ของแต่ละทิศทางในพ้ืนที่ศึกษา 

 

 จากรูปที่ 4-4 แสดงถึงปริมาณการจราจรตลอด 12 ชั่วโมง ของแต่ละทิศทางในพ้ืนที่
ศึกษา โดยพบว่า ปริมาณการจราจรจากถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตกมีปริมาณการจราจรมาก
ที่สุดเท่ากับ 9,489 PCU รองลงมาคือทิศทางจากถนนธรรมนูญวิถีทิศตะวันออกมีปริมาณการจราจร
เท่ากับ 7,298 PCU ทิศทางจากถนนชลธารามีปริมาณการจราจรเท่ากับ 1,681 PCU และทิศทางจาก
ถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 เท่ากับ 488 PCU ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 4-5 ปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า

เกาะส ี

เกาะส ี



64 

 จากรูปที่ 4-3 ท าให้ทราบถึงปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนของแต่ละช่วงเวลา 

โดยรูปที่ 4-5 แสดงถึงปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าในพ้ืนที่ศึกษา ซ่ึงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าอยู่ใน
ช่วงเวลา 07:10 น.-08:10 น. มีปริมาณการจราจรทั้งหมด 2,731 PCU/ชั่วโมง และผลจากการศึกษา
ยังพบว่า ปริมาณการจราจรจากถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตกมีปริมาณการจราจรมากท่ีสุดเท่ากับ 
1,274 PCU/ชั่วโมง รองลงมาคือทิศทางจากถนนธรรมนูญวิถีทิศตะวันออกมีปริมาณการจราจรเท่ากับ 
1,109 PCU/ชั่วโมง ทิศทางจากถนนชลธารามีปริมาณการจราจรเท่ากับ 222 PCU/ชั่วโมง และ
ทิศทางจากถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 เท่ากับ 126 PCU/ชั่วโมง ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 4-6 ปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยง 

 

 ส่วนปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยงในพ้ืนที่ศึกษา ดังรูปที่ 4-6 พบว่า 
ชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยงอยู่ในช่วงเวลา 12:20 น.-13:20 น. มีปริมาณการจราจรทั้งหมด 1,452  
PCU/ชั่วโมง และผลจากการศึกษาพบว่า ปริมาณการจราจรจากถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตกมี
ปริมาณการจราจรมากที่สุดเท่ากับ 794 PCU/ชั่วโมง รองลงมาคือทิศทางจากถนนธรรมนูญวิถีทิศ
ตะวันออกมีปริมาณการจราจรเท่ากับ 509 PCU/ชั่วโมง ทิศทางจากถนนชลธารามีปริมาณการจราจร
เท่ากับ 129 PCU/ชั่วโมง และทิศทางจากถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 เท่ากับ 20 PCU/ชั่วโมง ตามล าดับ 

 

เกาะส ี
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รูปที่ 4-7 ปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 

 

 จากรูปที่ 4-7 แสดงถึงปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเย็นในพ้ืนที่ศึกษา โดย
ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นอยู่ในช่วงเวลา 16:30 น.-17:30 น. และมีปริมาณการจราจรทั้งหมด 2,101  
PCU/ชั่วโมง และผลจากการศึกษาพบว่า ปริมาณการจราจรจากถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออกมี
ปริมาณการจราจรมากที่สุดเท่ากับ 886 PCU/ชั่วโมง รองลงมาคือทิศทางจากถนนธรรมนูญวิถีทิศ
ตะวันตกมีปริมาณการจราจรเท่ากับ 921 PCU/ชั่วโมง ทิศทางจากถนนชลธารามีปริมาณการจราจร
เท่ากับ 198 PCU/ชั่วโมง และทิศทางจากถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 เท่ากับ 96 PCU/ชั่วโมง ตามล าดับ 
 จากผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่าชั่วโมงเร่งด่วนเช้ามีปริมาณการจราจรมากที่สุด 
รองลงมาคือชั่วโมงเร่งด่วนเย็น และชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยง ตามล าดับ อย่างไรก็ตามการศึกษาในเรื่อง
ปริมาณการจราจร มีตัวชี้วัดที่จ าเป็นต้องท าการศึกษาเพ่ือใช้อธิบายถึงสภาพการจราจรในวันที่ได้ท า
การส ารวจ ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ใช้ค่า Peak Hour Factor (PHF) ซึ่งเป็นค่าที่แสดงถึงการ
กระจายของปริมาณการจราจรสูงสุดในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเป็นตัวชี้วัด ค่า PHF สามารถน าไปใช้ในการ
ออกแบบระบบสัญญาณไฟจราจรใหม่ให้มีความเหมาะสมได้ หรือใช้วิเคราะห์ความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจรของทางแยกและถนน โดยที่ค่า PHF สูงสุดที่สามารถเกิดขึ้นได้เท่ากับ 1.00 
ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณีที่มีปริมาณการจราจรคงที่ในทุกช่วงเวลา โดยทั่วไป PHF มีค่าระหว่าง 0.70 
ส าหรับถนนนอกเมืองถึง 0.98 ส าหรับถนนที่มีการจราจรหนาแน่นในเขตเมือง (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 
2551) ซึ่งค่า PHF สามารถค านวณได้โดยใช้สมการที่ 4.1 (Highway Capacity Manual, 2000) 
 

เกาะส ี
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Hourly volume
PHF=

Peak flow rate (within the hour)    สมการที่ 4.1 

 
 การค านวณค่า PHF เป็นการน าข้อมูลสภาพการจราจรที่ได้จากการส ารวจ มา
ค านวณหาสัดส่วนระหว่างปริมาณการจราจรกับอัตราการไหลสูงสุดในช่วงเวลาที่พิจารณา และจาก
การแบ่งช่วงเวลาย่อยในการส ารวจของการศึกษานี้ แบ่งเป็นช่วงละ 10 นาที ดังนั้น ค่า PHF สามารถ
ค านวณได้จากสมการที่ 4.2  

 
10

V
PHF=

6×V  สมการที่ 4.2 

 
 โดยที่ V =  ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (PCU/ชั่วโมง) 
    V10 =  อัตราการไหลสูงสุดในช่วงเวลาย่อย 10 นาที 
 ผลจากการศึกษาท าให้ทราบค่า PHF ของแต่ละช่วงเวลาดังต่อไปนี้ โดยค่า PHF ใน
ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าเท่ากับ 0.79 ส าหรับค่า PHF ในชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยงเท่ากับ 0.86 ส่วนค่า PHF ใน

ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นเท่ากับ 0.90 ซึ่งได้แสดงรายละเอียดไว้ในรูปที่ 4-8 รูปที่ 4-9 และรูปที่ 4-10 
ตามล าดับ จากผลการศึกษาอาจกล่าวได้ว่า ทางแยกธรรมนูญวิถีในช่วงที่ท าการศึกษา มีสภาพ
การจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเย็นหนาแน่นที่สุด รองลงมาคือในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยง และในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนเช้ามีสภาพการจราจรที่หนาแน่นน้อยที่สุด 
  

 
รูปที่ 4-8 ค่า PHF ของชั่วโมงเร่งด่วนเช้าในพ้ืนที่ศึกษา
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รูปที่ 4-9 ค่า PHF ของชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยงในพ้ืนที่ศึกษา 

 
 

 
รูปที่ 4-10 ค่า PHF ของชั่วโมงเร่งด่วนเย็นในพ้ืนที่ศึกษา 
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2) สัดส่วนของยานพาหนะ 
 ผลจากการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรในพ้ืนที่ศึกษา ท าให้สามารถน าผล
ดังกล่าวมาค านวณหาสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท ที่สัญจรในกระแสจราจรของแต่ละ
ช่วงเวลาได้ โดยผลการศึกษาในส่วนนี้จะเป็นข้อมูลเบื้องต้นส าหรับการวิเคราะห์ปัญหาด้านสภาพ
การจราจรและใช้เป็นข้อมูลการเลือกขนาดรถที่น ามาออกแบบในขั้นตอนการเสนอแนะแนวทางการ
ปรับปรุง ต่อไป ซึ่งมีผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 

 
รูปที่ 4-11 สัดส่วนยานพาหนะตลอด 12 ชั่วโมง ที่ส ารวจ 

 

 จากรูปที่ 4-11 แสดงสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทตลอด 12 ชั่วโมง พบว่า 
รถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนมากที่สุดคือ ร้อยละ 74.84 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์มีสัดส่วนร้อยละ 
23.35 และส่วนที่เหลือคือ รถบัสมีสัดส่วนร้อยละ 1.06 รถบรรทุกหกล้อ และรถบรรทุกสิบล้อ มี
สัดส่วนร้อยละ 0.59 และร้อยละ 0.15 ตามล าดับ 
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รูปที่ 4-12 สัดส่วนยานพาหนะในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
 

 จากรูปที่ 4-12 แสดงสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
พบว่า รถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนมากที่สุดคือ ร้อยละ 74.93 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์มีสัดส่วน
ร้อยละ 23.89 และส่วนที่เหลือคือ รถบัสมีสัดส่วนร้อยละ 0.91 รถบรรทุกหกล้อ และรถบรรทุกสิบล้อ 
มีสัดส่วนร้อยละ 0.16 และร้อยละ 0.10 ตามล าดับ 

 ส่วนรูปที่ 4-13 เป็นผลการศึกษาสัดส่วนยานพาหนะในชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยง พบว่า 
รถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนมากที่สุดคือ ร้อยละ 82.92 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์มีสัดส่วนร้อยละ 
14.59 และส่วนที่เหลือคือ รถบัสมีสัดส่วนร้อยละ 1.44 รถบรรทุกหกล้อ และรถบรรทุกสิบล้อ มี
สัดส่วนร้อยละ 0.87 และร้อยละ 0.18 ตามล าดับ 

 
รูปที่ 4-13 สัดส่วนยานพาหนะในชั่วโมงเร่งด่วนเที่ยง
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รูปที่ 4-14 สัดส่วนยานพาหนะในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 
 

 จากรูปที่ 4-14 แสดงสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 
พบว่า รถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนมากที่สุดคือ ร้อยละ 80.02 รองลงมาคือรถจักรยานยนต์มีสัดส่วน
ร้อยละ 19.14 และส่วนที่เหลือคือ รถบรรทุกหกล้อมีสัดส่วนร้อยละ 0.51 รถบัส และรถบรรทุกสิบล้อ 
มีสัดส่วนร้อยละ 0.20 และร้อยละ 0.13 ตามล าดับ  
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4.1.4 ผลการส ารวจข้อมูลประเด็นความปลอดภัย 
 ผลจากการส ารวจข้อมูลประเด็นความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา ท าให้ผู้วิจัยพบประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อความไม่ปลอดภัยทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา 
และได้ท าการสรุปประเด็นปัญหา และแนวทางปรับปรุงความปลอดภัย ไว้ในตารางที่ 4-3 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-3 ประเด็นปัญหาและแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 

 ระบบไฟส่องสว่างไม่เพียงพอในเวลา
กลางคืน ท าให้มองเห็นทางแยกและ
สภาพแวดล้อมไม่ชัดเจน 

 ติดตั้ งไฟส่องสว่างเ พ่ิมเติมให้
เพียงพอที่จะมองเห็นทางแยกได้
ชัดเจน 

2 

 

 มีรถโดยสารขนาดใหญ่ (รถบัส) จอด
ตรงทางแยกเป็นประจ า ท าให้กีด
ขวางการจราจรในช่วงเร่งด่วนเช้า
และเย็น อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อ
รถที่สัญจรผ่านได ้

 หลังจากการปรับปรุงทางแยก
แล้วควรติดตั้งป้ายห้ามจอดรถใน
บริเวณดังกล่าว 
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ตารางที่ 4-3 ประเด็นปัญหาและแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

3 

 

 ไม่มีป้ายเตือนผู้ขับขี่ให้ทราบว่ามีทาง
แยกข้างหน้า  

 ติดตั้งป้ายควบคุมการจราจรให้
เพียงพอ และอยู่ในต าแหน่งที่
เหมาะสม 

4 

 

 มีพุ่มไม้บดบัง ท าให้รถทางตรงที่มุ่งสู่
ถนนราษฎร์ยินดีมองไม่เห็นรถที่มา
จากถนนชลธาราได้อย่างชัดเจน 
โดยเฉพาะช่วงเวลากลางคืน 

 ตัดแต่งต้นไม้ไม่ให้บดบังแนวการ
มองเห็นของผู้ขับขี ่
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ตารางที่ 4-3 ประเดน็ปัญหาและแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

5 

 

 ไม่มีช่องรอเลี้ยวขวาเพ่ือเข้าถนนชล
ธารา ซึ่งรถเลี้ยวขวามีปริมาณมาก
ในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็น ประกอบ
กับเมื่อมีรถบัสจอดใกล้ทางแยก ท า
ให้มีโอกาสที่รถทางตรงจะชนท้ายรถ
ที่รอเลี้ยวขวาสูงมาก 

 ปรับปรุงทางแยกโดยใช้วงเวียน 

6 

 

 รถวิ่งตัดกระแสการจราจรในแนวทิศ
เหนือ - ใต้ (ถนนชลธารา - ถนน
ราษฎร์ยินดี ซ.14) ส่งผลให้มีโอกาส
ที่รถทางตรงที่วิ่งในแนวตะวันออก - 
ตะวันตก (ถนนธรรมนูญวิถี) ชนได ้

 ห้ามกระแสการจราจรจากทิศใต้
วิ่งสู่ทิศเหนือด้วยการท าเกาะ
กลาง โดยให้เลี้ยวซ้ายได้อย่าง
เดียว  ส่ วนรถทางทิศเหนือที่
ต้องการมุ่งสู่ทิศใต้ให้ใช้วงเวียน 
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ตารางที่ 4-3 ประเดน็ปัญหาและแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

7 

 

 แนวถนนชลธาราไม่ตั้งฉากกับถนน
ธรรมนูญวิถี ส่งผลให้รถที่มาจาก
ถนนชลธาราที่ตอ้งการเลี้ยวขวาเข้าสู่
ย่ านการค้ า  เลี้ ย ว ด้ วยความ ไม่
ปลอดภัย ซึ่งมีโอกาสโดนชนจากรถ
ที่มาจากถนนราษฎร์ยินดีเพ่ือเลี้ยว
ขวาสู่ถนนเส้นนี้ 

 ปรับปรุงโดยใช้วงเวียน และสร้าง
เกาะกลางแบ่งทิศทางการจราจร
ให้ชัดเจน 

8 

 

 เสาไฟฟ้าอยู่ในต าแหน่งที่รุกล้ าผิว
จราจร และไม่มีอุปกรณ์ป้องกัน รถมี
โอกาสชนได้ 

 เคลื่อนย้ายเสาไฟฟ้าให้มาอยู่ใน
ต าแหน่งที่ปลอดภัย หรือติดตั้ง
อุปกรณ์ป้องกันเพ่ือเพ่ิมความ
ปลอดภัยให้กับผู้ใช้ถนน 
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ตารางที่ 4-3 ประเดน็ปัญหาและแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

9 

 

 รถที่มาจากถนนชลธาราที่ต้องการ
เลี้ยวขวาสู่ย่านการค้า ไม่หยุดรอใน
ช่องทางเดินรถของตัวเอง ส่งผลให้
รถทางตรงที่ต้องการเลี้ยวขวา มี
โอกาสชนรถที่รอเลี้ยวได้ 

 ปรับปรุงโดยใช้วงเวียน และสร้าง
เกาะกลางแบ่งทิศทางการจราจร
ให้ชัดเจน 

10 

 

 มีการจอดรถบริเวณทางแยกที่มา
จากถนนชลธารา ท าให้รถที่มาจาก
ถนนดังกล่าวเพ่ือเลี้ยวซ้าย เลี้ยวด้วย
ความไม่ปลอดภัยและมีโอกาสชน
ท้ายรถที่จอดได้ 

 กวดขันห้ามจอดรถในบริ เวณ
ดังกล่าว 
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4.1.5 ผลการสัมภาษณ์ข้อมูลผู้ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 

 ข้อมูลในส่วนนี้ผู้วิจัยได้รวบรวมจากการสัมภาษณ์บุคคลที่เกี่ยวข้องกับสถานการณ์
ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ดังนี้ 1) เจ้าหน้าที่กู้ภัยจากมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ 
2) เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยจากโรงเรียนแสงทองวิทยา และ 3) พลเมืองที่อยู่อาศัยโดยรอบพ้ืนที่
ศึกษา ซึ่งผลจากการสัมภาษณ์ดังกล่าวท าให้ผู้วิจัยมีความเข้าใจในสถานการณ์อุบัติเหตุแต่ละ
เหตุการณ์มากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะข้อมูลที่เจ้าหน้าทางมูลนิธิฯ ซึ่งปฏิบัติงานในพ้ืนที่มากกว่ายี่สิบปี ได้ให้
ข้อมูลลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของแต่ละราย นับว่ามีความส าคัญต่อกระบวนการ การแก้ไขจุด
อันตรายเป็นอย่างยิ่ง และยังได้ให้ค าแนะน าที่เป็นประโยชน์เพ่ือเป็นแนวทางการปรับปรุงความ
ปลอดภัยด้วย ซึ่งผลจากการศึกษาในส่วนนี้ ผู้วิจัยสามารถสรุปลักษณะการชนในพ้ืนที่ได้ ดังแสดงไว้

ใน รูปที่ 4-15 
 

 
ที่มา: มลูนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ (2558) 

รูปที่ 4-15 แผนผังลักษณะการชนที่เกิดข้ึนในพ้ืนที่ศึกษา 
 

ถนนชลธารา 

ถนนธรรมนูญวิถี 

ถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 
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 จากผลการศึกษาลักษณะการชนของยานพาหนะที่ เกิดขึ้ นในพ้ืนที่ศึกษา ดัง

รายละเอียดใน รูปที่ 4-15 พบว่า สาเหตุของการชนกันของยานพาหนะที่มากที่สุดเกิดจากรถทางตรง
จากถนนธรรมนูญวิถีทั้งสองทิศทาง ชนกับรถที่มาจากถนนชลธาราที่เลี้ยวขวาเพ่ือเข้าสู่ย่านการค้า ซ่ึง
เกิดขึ้นทั้งหมดจ านวน 5 ครั้ง รองลงมาคือรถทางตรงจากถนนธรรมนูญวิถีที่มาจากทิศตะวันออกชน
ท้ายรถรอเลี้ยวขวาเพื่อเข้าสู่ถนนชลธารา และรถทางตรงจากถนนธรรมนูญวิถีท่ีมาจากทิศตะวันตกชน
ท้ายรถที่เลี้ยวซ้ายเพ่ือเข้าสู่ถนนชลธาราซึ่งเกิดขึ้นทั้งหมดจ านวน 2 ครั้งเท่ากัน ส่วนที่เหลือเกิดขึ้น
จ านวน 1 ครั้งเท่ากันทุกกรณี โดยผลจากการศึกษาในส่วนนี้เป็นข้อมูลส่วนหนึ่งที่ผู้วิจัยได้น ามา
พิจารณา ส าหรับหาแนวทางการปรับปรุงแก้ไข เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้มากยิ่งขึ้น 
 

 ผลการวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภัยและสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
 จากการส ารวจและรวบรวมข้อมูลต่างๆ ดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้น ท าให้ผู้วิจัยได้
ทราบถึงปัญหาและสาเหตุที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา และการศึกษาในส่วนนี้เป็นการ
วิเคราะห์ปัญหาทางด้านความปลอดภัยในปัจจุบัน และปัญหาสภาพการจราจรในปัจจุบันของพ้ืนที่
ศึกษา เพ่ือให้ทราบถึงสาเหตุที่แท้จริงของปัญหา ซึ่งน าไปสู่การเสนอมาตรการในการแก้ไขต่อไป ซึ่งมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

4.2.1 ผลการวิเคราะห์ปัญหาด้านความปลอดภัยในปัจจุบัน 
 1) ปัญหาจากลักษณะทางกายภาพของแนวถนนในปัจจุบัน 
 จากการส ารวจข้อมูลลักษณะกายภาพปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา เมื่อพิจารณาแนวของ
ถนนที่บรรจบกันพบว่า แนวของถนนสายรองที่ตัดกับแนวของถนนสายหลักบริเวณพ้ืนที่ศึกษาไม่ได้ตั้ง

ฉากกันทั้งสองทางแยกดังรูปที่ 4-16 ลักษณะเช่นนี้เป็นการออกแบบแนวของถนนที่ไม่ปลอดภัย ควร
ได้รับการแก้ไขเพ่ือเพ่ิมความความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางที่เดินทางผ่านบริเวณดังกล่าว 
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รูปที่ 4-16 แนวถนนของพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน 

 

 จาก รูปที่ 4-16 โดยสภาพปัจจุบันของแนวถนนที่ไม่ตั้งฉากกัน ส่งผลให้เกิดปัญหา
การจราจรของรถที่มาจากถนนชลธารา ซึ่งจะเกิดปัญหาเมื่อผู้ใช้ทางต้องการเลี้ยวขวาเพ่ือเข้าสู่ย่าน
การค้า เนื่องจากต้องใช้รัศมีในการเลี้ยวและระยะเวลาในการเลี้ยวมากขึ้น เมื่อเปรียบเทียบกับทาง
แยกท่ีเป็นมุมฉาก ส่งผลให้โอกาสที่จะโดนรถทางตรงชนสูงมากขึ้นด้วย 
 
 2) ปัญหาจากการควบคุมการจราจรของพื้นที่ศึกษา 
 จากการตรวจสอบการควบคุมการจราจรของพ้ืนที่ศึกษาพบว่า บริเวณพ้ืนที่ศึกษามี
การควบคุมการจราจรด้วยป้ายจราจร แต่ขาดการควบคุมการจราจรที่ดีกล่าวคือ ป้ายควบคุม
การจราจรมีไม่เพียงพอที่จะสื่อให้ผู้ขับขี่ทราบถึงลักษณะกายภาพข้างหน้าว่ามีสภาพเป็นอย่างไร เช่น
ป้ายเตือนทางแยกไม่มีในทุกทิศทาง ผู้ขับขี่ไม่สามารถรับทราบล่วงหน้าได้ว่าข้างหน้ามีลักษณะเป็น
ทางแยก และไม่มีป้ายห้ามจอดบริเวณทางแยก ท าให้ในปัจจุบันมีการจอดรถกีดขวางการจราจรท าให้
ผู้ขับขี่ต้องเปลี่ยนช่องจราจรกะทันหัน ซึ่งได้ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนตามมา 
 
 
 
 
 



79 

 3) ปัญหาอบุัติเหตุทางถนนจากแผนผังลักษณะการชน  
  3.1)  ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา 

  จากรูปที่ 4-15 สามารถจ าแนกช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่
ศึกษาได้ดัง ตารางที่ 4-4 เมื่อพิจารณาช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษาพบว่า ส่วนใหญ่
แล้วอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางคืน (18:00-06:00 น.) โดยช่วงเวลาดังกล่าวมีอุบัติเหตุ
ทางถนนเกิดขึ้นทั้งหมด 10 ครั้ง และเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางวัน (06:00-18:00 น.) เป็นจ านวน 4 
ครั้ง ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นนั้นส่วนมากแล้วจะเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางคืน จาก
การวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้น จึงมีความเป็นไปได้ว่าอาจเกิดจากแสงสว่างใน
ช่วงเวลากลางคืนไม่เพียงพอ หรือในช่วงเวลาดังกล่าวมีปริมาณการจราจรค่อนข้างน้อยท าให้รถที่ขั บ
ผ่านพ้ืนที่ศึกษาใช้ความเร็วสูง ส่งผลให้ไม่สามารถหยุดรถได้อย่างปลอดภัยเมื่อมีเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด
เกิดขึ้น จึงส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนขึ้น อย่างไรก็ตามจากการตรวจสอบสภาพของพ้ืนที่ศึกษาใน
ช่วงเวลากลางคืนพบว่า ระบบไฟส่องสว่างไม่เพียงพอต่อการมองเห็นที่ปลอดภัย ซึ่งประเด็นนี้มีความ
เป็นไปได้ที่อาจจะเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา 
 
ตารางที่ 4-4 สถิติอุบัติเหตุทางถนนตามช่วงเวลาในพ้ืนที่ศึกษา 

ช่วงเวลา (น.) จ านวน (ครั้ง) ช่วงเวลา (น.) จ านวน (ครั้ง) 
00:00-01:00 2 12:00-13:00 0 
01:00-02:00 1 13:00-14:00 0 
02:00-03:00 1 14:00-15:00 0 
03:00-04:00 0 15:00-16:00 0 
04:00-05:00 0 16:00-17:00 2 
05:00-06:00 0 17:00-18:00 0 
06:00-07:00 0 18:00-19:00 0 
07:00-08:00 0 19:00-20:00 2 
08:00-09:00 0 20:00-21:00 1 
09:00-10:00 1 21:00-22:00 0 
10:00-11:00 0 22:00-23:00 0 
11:00-12:00 1 23:00-24:00 3 

รวมทั้งหมด 14 ครั้ง 
ที่มา: มลูนิธิมิตรภาพสามัคคี (ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง) หาดใหญ่ (2558) 
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  3.2)  อุบัติเหตุรถทางตรงชนท้ายรถรอเลี้ยวขวา 
 

 
รูปที่ 4-17 การชนท้ายรถรอเลี้ยวขวา 

 

 จากรูปที่ 4-17 ลักษณะการชนในกรณีดังกล่าว เป็นการชนกันระหว่างรถที่มาจาก
ถนนธรรมนูญวิถีทางทิศตะวันออก ที่จอดรอเพ่ือต้องการเลี้ยวขวาเข้าสู่ถนนชลธารา ถูกชนท้ายด้วย
รถที่มาจากทิศทางเดียวกัน ซึ่งจากการตรวจสอบบริเวณพ้ืนที่ศึกษาพบว่า ไม่มีช่องจราจรส าหรับรถที่
รอเลี้ยวขวา และจากผลการส ารวจปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษาท าให้ทราบว่าในพ้ืนที่ศึกษามีปริมาณ
รถที่รอเลี้ยวขวาเพ่ือเข้าสู่ถนนชลธาราในปริมาณมาก และยังมีรถโดยสารขนาดใหญ่จอดใกล้บริเวณ
ทางแยกเป็นประจ า ท าให้รถทางตรงต้องเบี่ยงการจราจรเพ่ือที่จะเดินทางผ่านทางแยกเข้าสู่ย่าน
การค้า จากสภาพการณ์ดังกล่าวท าให้การจราจรในปัจจุบันยังมีความเสี่ยงที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุใน
พ้ืนที่ศึกษา ซึ่งจากการวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้นอาจกล่าวได้ว่าจากการที่ไม่มีช่องจราจรส าหรับรถรอ
เลี้ยวขวาและมีรถโดยสารจอดที่ทางแยกเป็นประจ า เป็นสาเหตุที่ส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน
ลักษณะเช่นนี้เกิดขึ้น และยังเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้การจราจรในบริเวณดังกล่าวเกิดความล่าช้าด้วย 
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  3.3)  อุบัติเหตุรถทางตรงชนรถที่วิ่งตัดกระแสจราจรในแนวทิศเหนือ-ใต ้
 

 
รูปที่ 4-18 การชนรถตัดกระแสการจราจร 

 

 จากรูปที่ 4-18 จากการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทางในพ้ืนที่ศึกษาพบว่า ผู้ใช้ทาง
บางรายได้ขับรถผ่านพ้ืนที่ศึกษาในแนวทิศเหนือ-ใต้ ซึ่งลักษณะการขับผ่านในทิศทางดังกล่าวนี้เป็น
การตัดกระแสการจราจรของรถทางตรงทั้งสองทิศทาง เมื่อประกอบกับแนวของถนนชลธาราและแนว
ของถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 ไม่ได้ตั้งฉากกับแนวของถนนธรรมนูญวิถีด้วยแล้ว ท าให้ต้องใช้รัศมี 
วงเลี้ยวที่มากขึ้นและต้องใช้เวลาในการขับผ่านที่มากขึ้น จึงท าให้มีโอกาสที่จะโดนรถทางตรงชนมาก
ขึ้นตามมาด้วย และการชนลักษณะเช่นนี้มักจะมีความรุนแรงมากกว่าการชนลักษณะอ่ืนๆ จึงต้องน า
ประเด็นนี้มาพิจารณาในการปรับปรุงความปลอดภัยในพื้นที่ศึกษา 
 

4.2.2 ผลการวิเคราะห์ปัญหาด้านสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
 การวิเคราะห์ปัญหาสภาพการจราจรในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษาในส่วนนี้ เป็นการ
วิเคราะห์ปัญหาทางด้านความล่าช้าและระดับการให้บริการของการจราจรในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา 
ซึ่งพิจารณาทางด้านเวลาที่ล่าช้า ซึ่งผลการวิเคราะห์ดังกล่าวได้จากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลอง
ระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม JUNCTION 9 ในการศึกษานี้ผู้วิจัยได้มีส่วนในการพัฒนาแบบจ าลอง
ระดับจุลภาคร่วมกับ ธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) โดยมีผลการวิเคราะห์แสดง

ได้ในตารางที่ 4-5 ดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 4-5 เวลาล่าช้าในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา 

ทิศทาง 
เวลาล่าช้าในปัจจุบัน (วินาที/คัน) ระดับการให้บริการในปัจจุบัน 

เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น 
ถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 27.70 12.80 12.00 D B B 
ถนนชลธารา 161.50 11.70 26.90 F B D 
ถนนธรรมนูญวิถี (ตก) 0.02 0.02 0.17 A A A 
ถนนธรรมนูญวิถี (ออก) 97.20 4.10 15.90 F A C 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
 

 จากระดับการให้บริการในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา เมื่อน าไปเปรียบเทียบกับค านิยาม
ของ Highway Capacity Manual (Transportation Research Board, 1985) ซึ่งได้ให้นิยามระดับ
การให้บริการของปริมาณจราจรในระดับต่างๆ ไว้ดังแสดงในตารางที่ 4-6 พบว่า ถนนธรรมนูญวิถี 
(ทิศทางตะวันตก) เป็นทิศทางที่มีค่าระดับการให้บริการที่ดีที่สุด โดยมีค่าระดับการให้บริการที่ระดับ 
A ทุกช่วงเวลา ซึ่งเป็นการไหลโดยอิสระที่สามารถเลือกใช้ความเร็วรถระดับใดก็ได้ และทิศทางที่มีค่า
ระดับการให้บริการที่แย่ที่สุดคือ ทิศทางจากถนนชลธาราในช่วงเวลาเช้าและทิศทางจากถนนธรรมนูญ
วิถี (ทิศทางตะวันออก) ซึ่งมีค่าระดับการให้บริการระดับ F ซึ่งเป็นสภาพการจราจรทีต่ิดขัดมาก 
 ผลจากการศึกษาสภาพปัญหาสภาพการจราจรด้านความล่าช้าของการจราจรใน
ปัจจุบันแสดงให้เห็นว่า การจราจรในบางทิศทางมีการจราจรที่ติดขัด และความจ าเป็นที่จะต้อง
ปรับปรุงให้มสีภาพการจราจรที่ดีข้ึนกว่าในปัจจุบัน 
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ตารางที่ 4-6 ลักษณะสภาพการจราจรของระดับการให้บริการต่างๆ 
ระดับการให้บริการ (LOS) ลักษณะสภาพการจราจร 

A 
การไหลโดยอิสระที่สามารถเลือกใช้ความเร็วรถระดับใดก็ได้และจะมีการแซง
มาก ซึ่งระดับนี้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารจะเดินทางได้อย่างสะดวกรวดเร็วโดยไม่มี
ผลกระทบจากรถคันอ่ืน 

B 
การไหลที่คงที่แต่ผู้ใช้รถคันอื่นเริ่มจะมองเห็นรถคันอื่นๆ ได้ชัดเจนและสามารถ
เลือกใช้ความเร็วท่ีต้องการได้ แต่อาจจะไม่มีความคล่องตัวในการแซงรถท่ีอยู่ใน
เส้นทางเดียวกัน 

C 
การไหลที่แต่ผู้ขับขี่จะได้รับผลกระทบจากรถคันอื่นๆ ในการเลือกใช้ความเร็ว
รถและการแซงต้องใช้ความระมัดระวัง ในส่วนการเดินทางสะดวกสบายและ
การไหลจะลดลงอย่างเห็นได้ชัดเจน 

D 
การไหลที่มีความหนาแน่นแต่มีความคงที่ความเร็วรถและความคล่องตัวในการ
แซงถูกจ ากัดส่วนความสะดวก และการไหลจะลดลงและการที่ปริมาณจราจร
เพิ่มขึ้นเล็กน้อยจะเป็นเหตุให้เกิดปัญหาสภาพการจราจรในระดับหนึ่ง 

E 

การไหลที่ใกล้เคียงหรืออยู่ในสภาพวิกฤตนั้นหมายถึงว่า ความเร็วทุก
คันจะลดต่ าลงแต่ยังคงแล่นด้วยความเร็วสม่ าเสมอ การแซงเป็นไป
ด้วยความยากล าบากและการขอทางเป็นการเพ่ิมความสะดวกในการ
เดินทาง แต่ความสะดวกและการไหลจะลดลงผู้ขับขี่ก็ไม่สามารถขับ
ได้ดังใจ ดังนั้นระดับความคล่องตัวของระดับนี้จะไม่คงที่ 

F 
เป็นสภาพที่เกิดขึ้นเมื่อการจราจรเป็นกลุ่มจนเกินปริมาณที่สามารถจะไหลได้
โดยที่รถเรียงตัวกันในรูปของแถวและเคลื่อนที่เป็นช่วงๆ คล้ายกับคลื่นซึ่งจะท า
ให้ติดขัดมาก 

ที่มา: ดัดแปลงจาก TRB (2010) 
 

 ผลการเสนอแนะแนวทางปรับปรุงแก้ไข 
4.3.1 ผลการคัดเลือกแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยในพื้นที่ศึกษา 

 จากสภาพปัญหาการจราจรและอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศึกษาท าให้มี
ความจ าเป็นต้องท าการปรับปรุงแก้ไข เพ่ือให้พ้ืนที่ศึกษามีสภาพการจราจรที่ดีขึ้นและลดปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้น โดยน าข้อแนะน าของ Institute of Highways and Transportation 
หรือ IHT (1987) ซึ่งได้เสนอแผนภูมิการจัดการควบคุมทางแยกประเภทต่างๆ ที่สัมพันธ์กับปริมาณ

จราจรของถนนสายหลักและสายรอง ดังแสดงในรูปที่ 4-19 เพ่ือใช้ในการตัดสินใจเลือกทางแยก
ประเภทต่างๆ ให้เหมาะสมกับปริมาณการจราจรดังต่อไปนี้ 
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ที่มา: Ogden K.W. (1996) 

รูปที่ 4-19 แนวทางการจัดการควบคุมทางแยกในพ้ืนที่ศึกษา 
 

 จากรูปที่ 4-19 ผลจากการส ารวจปริมาณจราจรของถนนสายหลักและสายรองใน
พ้ืนที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 32,138 คัน/วัน (22,021 PCU/วัน) และ 3,199 คัน/วัน (1,816 PCU/วัน) 
ตามล าดับ ซึ่งเมื่อน าผลการส ารวจดังกล่าวมาเปรียบเทียบกับแผนภูมิการจัดการควบคุมทางแยกของ 
IHT (1987) จะได้การจัดการควบคุมทางแยกด้วยวงเวียน หรือติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ซึ่งเป็นวิธีการ
จัดการควบคุมทางแยกทีเ่หมาะสมที่สุด 
 อย่างไรก็ตามผู้วิจัยได้เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยทางกายภาพใน
พ้ืนที่ศึกษาโดยใช้วงเวียน เหตุผลที่เลือกใช้วงเวียนในการปรับปรุงความปลอดภัย เนื่องจากลักษณะ
กายภาพของทางแยกปัจจุบันก่อนท าการปรับปรุงความปลอดภัยมีปัญหาการจราจรติดขัดและเกิด
อุบัติเหตุทางถนนบ่อยครั้ง ซึ่งเป็นผลสืบเนื่องจากหลายสาเหตุดังแสดงในตารางที่ 4-3 โดยน าข้อดีของ
วงเวียนคือ สามารถลดความเร็วของยานพาหนะลงได้ มีความลื่นไหลของกระแสการจราจรดีกว่าทาง
แยกทั่วไป ส่งผลท าให้ลดการติดขัดของกระแสการจราจรซึ่งสามารถเพ่ิมความปลอดภัยในการสัญจร
ผ่านบริเวณดังกล่าวได้ และยังท าให้พ้ืนที่ศึกษามีภูมิทัศน์ที่สวยงามกว่าในปัจจุบัน และเป็นการ
ส่งเสริมภาพลักษณ์ด้านการท่องเที่ยวของเมืองหาดใหญ่ ประกอบกับถนนชลธารามีลักษณะทาง

3,199 คันต่อวัน 
32,138 คันต่อวัน 
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กายภาพของแนวถนนที่ไม่ตั้งฉากกับแนวถนนธรรมนูญวิถีและเป็นถนนเลียบคลองท าให้ไม่สามารถ
ปรับแนวถนนให้ตั้งฉากได้เนื่องจากต้องใช้งบประมาณในการปรับปรุงจ านวนมาก ท าให้ไม่เหมาะสม
เมื่อพิจารณาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ส่วนการติดตั้งวงเวียนยังมีค่าบ ารุงรักษาน้อยกว่าเมื่อ
เปรียบเทียบกับการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้นผู้วิจัยจึงเลือกใช้วงเวียน
ปรับปรุงความปลอดภัยส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ 
 

4.3.2 ผลการออกแบบวงเวียน 
 จากการคัดเลือกแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่ศึกษาด้วยวงเวียน 
ผู้วิจัยได้ท าการออกแบบวงเวียนให้สัมพันธ์กับลักษณะกายภาพในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษาโดยไม่มีการ
ขยายผิวจราจรเพ่ิมเติม เนื่องจากข้อจ ากัดด้านงบประมาณของหน่วยงานท้องถิ่น ส าหรับรายละเอียด
ในการออกแบบมีดังต่อไปนี้ 
 1) รถที่ใช้ออกแบบ 
 จากผลการศึกษาสัดส่วนยานพาหนะในพ้ืนที่ศึกษา ท าให้ทราบว่าปริมาณรถ
ส่วนมากในพ้ืนที่ศึกษาเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล เมื่อพิจารณาประกอบกับลักษณะทางกายภาพใน

ปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัยจึงเลือกใช้ขนาดของรถที่ออกแบบวงเวียนในครั้งนี้ดัง รูปที่ 4-20  
 

 
ที่มา: http://www.aucklandcouncil.govt.nz 

รูปที่ 4-20 รถที่ใช้ในการออกแบบวงเวียน 
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 จากรูปที่ 4-20 รถที่ใช้ออกแบบเป็นรถ 6 ล้อ มีความยาว 8.31 เมตร และความ
กว้าง 2.44 เมตรและจากผลส ารวจข้างต้นก็ยังพบว่า ขนาดของรถในพ้ืนที่ศึกษาที่มีขนาดใหญ่กว่า
ขนาดของรถที่ใช้ในการออกแบบในครั้งนี้มีในปริมาณน้อย ดังนั้นจึงเป็นเหตุผลที่ท าให้ผู้วิจัยเลือกใช้รถ
ขนาดดังกล่าวในการออกแบบ  
 2) แบบแปลนวงเวียนที่เสนอแนะ 
 ผู้วิจัยได้เสนอแนะแบบแปลนวงเวียนเพ่ือน ามาปรับปรุงความปลอดภัยในพ้ืนที่

ศึกษาดังรูปที่ 4-21 เป็นวงเวียนขนาด 2 ช่องจราจร ลักษณะกายภาพของวงเวียนโดยทั่วไปมี เกาะ
กลางของวงเวียนเป็นแบบยกระดับซึ่งมีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 5.00 เมตร และมีรัศมีของพ้ืนที่ขยาย
วงเลี้ยวที่รถยนต์สามารถวิ่งผ่านได้อีก 1.50 เมตร โดยรวมแล้วท าให้ขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางของวง
เวียนมีขนาดเท่ากับ 8.00 เมตร ภายในวงเวียนมีจ านวนช่องจราจร 2 ช่องจราจร มีความกว้างเท่ากับ 
3.00 เมตรทั้งสองช่องจราจร และออกแบบเป็นเกาะกลางคอนกรีตแบ่งทิศทางจราจรในแนวถนน
ธรรมนูญวิถีทั้งสองทิศทาง ภายหลังการออกแบบวงเวียนแล้วท าให้มีทิศทางการจราจรใหม่ดัง  รูปที่ 

4-22 ซึ่งทิศทางที่เปลี่ยนแปลงมากที่สุดคือ ทิศทางจากถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 ซึ่งห้ามเลี้ยวขวาและ
ห้ามตรงไปสู่ถนนชลธารา ส่วนทิศทางอ่ืนๆ หากใช้วงเวียนก็สามารถผ่านทางแยกได้ทุกทิศทาง
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ที่มา: ปรับปรุงจากจตุวิทย์  สุวรรณรงค์ และคณะ (2559) 

รูปที่ 4-21 แบบแปลนวงเวียนที่เสนอแนะ 
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ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 4-22 ทิศทางการใช้วงเวียน
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 3) ผลการทดสอบรัศมีวงเลี้ยว (Turning Path) 

 ผลจากการทดสอบวงเลี้ยวของรถที่ใช้ออกแบบดังแสดงได้ในรูปที่ 4-23 พบว่า รถที่
ใช้ออกแบบในครั้งนี้สามารถกลับรถได้โดยปลอดภัย 

 
รูปที่ 4-23 ผลการทดสอบรัศมวีงเลี้ยวในพ้ืนที่ศึกษา 

 
 ผลการประเมินผลจากแนวทางท่ีเสนอแนะ 

4.4.1 ผลการวิเคราะห์จุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 
 ผลการวิเคราะห์จุดขัดแย้งในกระแสการจราจรในพ้ืนที่ศึกษา พบว่าก่อนท าการ

ปรับปรุง มีจ านวนจุดขัดแย้งทั้งหมดเท่ากับ 32 จุด (ดังแสดงในรูปที่ 4-24) และหลังจากการปรับปรุง 

มีจ านวนจุดขัดแย้งเท่ากับ 25 จุด ซึ่งลดลงไปจ านวน 7 จุด (ดังแสดงในรูปที่ 4-25)  
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รูปที่ 4-24 จุดขัดแย้งในกระแสการจราจรก่อนท าการปรับปรุง  

 

 
รูปที่ 4-25 จุดขัดแย้งในกระแสการจราจรหลังท าการปรับปรุง 
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 จากจ านวนจุดขัดแย้งที่ลดลงไปนั้น สามารถสรุปได้ว่าโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุก็
ลดลงตามไปด้วย ส่งผลให้มีความปลอดภัยเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะจุดขัดแย้งที่เกิดจากการตัดกันซึ่งได้หมด
ไป ซ่ึงเมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วจุดขัดแย้งลักษณะนี้จะมีความรุนแรงมากกว่าจุดขัดแย้งลักษณะแบบอ่ืนๆ 
 

4.4.2 ผลจากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 จากผลการศึกษาของธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) ซึ่งได้
ท าการศึกษาสภาพการจราจรในปัจจุบันและหลังจากท าการปรับปรุงด้วยวงเวียนของทางแยก
สวนหย่อมธรรมนูญวิถี โดยใช้โปรแกรม Junctions 9 ในการวิเคราะห์สภาพการจราจร ซึ่งในการ
วิเคราะห์สภาพการจราจรนั้นตั้งอยู่บนสมมติฐานดังนี้ 
 1) Vehicle length (ความยาวของยานพาหนะ) โดยก าหนดให้ความยาวของรถ
เฉลี่ยเท่ากับ 6 เมตร 
 2) Residual capacity criteria type (ประเภทของเกณฑ์ความจุที่เหลือ) เป็น
ตัวเลือกที่ใช้เป็นเกณฑ์ในการตัดสินใจจะยอมรับวงเวียนนี้มีประสิทธิภาพหรือไม่โดยก าหนดให้เกณฑ์
เป็นค่าเวลาล่าช้า 
 3) CRF threshold (เกณฑ์ของค่าปริมาณจราจรต่อค่าความจุ) โดยก าหนดให้
เกณฑ์ของค่าปริมาณจราจรต่อค่าความจุเท่ากับ 0.85 
 4) Average delay threshold (เกณฑ์ของค่าเวลาล่าช้าเฉลี่ย) โดยก าหนดให้
เกณฑ์ของค่าเวลาล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 36.0 วินาที 
 5) Queue threshold (เกณฑ์ค่าความยาวแถวคอย) โดยก าหนดให้เกณฑ์ค่าความ
ยาวแถวคอยเท่ากับ 20 คัน 
 

ผลการวิเคราะห์ความล่าช้า 
 ค่าเวลาล่าช้าแปรผันตรงกับค่าความยาวแถวคอยแต่เปลี่ยนการพิจารณาจากจ านวน
รถที่รอเป็นเวลารถที่รอแทน โดยพิจารณาว่ารถหนึ่งคันจะต้องรอเพ่ือที่จะใช้บริการวงเวี ยนใน
ระยะเวลาเฉลี่ยต่อเส้นทางกี่วินาที ซึ่งผลการวิเคราะห์สามารถแบ่งเป็นช่วงเวลาต่างๆ ได้คือ  
1) ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วงเช้าตั้งแต่ 7:10-8:10 น. 2) ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วง
เที่ยงตั้งแต่ 12:20-13:20 น. และ 3) ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วงเย็นตั้งแต่ 16:30-17:30 น. 

ซึ่งแสดงไว้ในรูปที่ 4-26 ถึงรูปที่ 4-28 ตามล าดับ ดังต่อไปนี้ 
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ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 4-26 ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วงเช้าตั้งแต่ 7:10-8:10 น. 
 

 
ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 4-27 ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วงเที่ยงตั้งแต่ 12:20-13:20 น. 
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ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

รูปที่ 4-28 ค่าความล่าช้าแต่ละเส้นทางในช่วงเย็นตั้งแต่ 16:30-17:30 น. 
 

จากผลการวิเคราะห์เวลาล่าช้า พบว่าส่วนใหญ่เส้นทางทั้ง 4 เส้นทางหลังมีการติดตั้ง

วงเวียนมีค่าเวลาล่าช้าที่ลดลงแต่มีบางช่วงเวลาของบางเส้นทางที่มีค่าเวลาล่าช้าที่เพ่ิมขึ้นเช่น ถนน

ธรรมนูญวิถี (ตก) ในช่วงเย็นตั้งแต่เวลา 16:30-17:30 น. มีค่าเวลาล่าช้าเพ่ิมขึ้นจาก 0.17 วินาที/คัน 

เป็น 9.78 วินาที/คัน โดยมีสาเหตุเนื่องจากก่อนการปรับปรุงการจราจรทิศทางนี้สามารถผ่านทางแยก

ได้โดยไม่จ าเป็นต้องหยุดรอเนื่องจากเป็นทิศทางที่ได้สิทธิ์ในการผ่านทางแยกนี้ก่อน แต่หลังจากการ

ปรับปรุงแล้ว พบว่า การจราจรทิศทางนี้จ าเป็นต้องหยุดรอรถที่อยู่ในวงเวียนซึ่งให้สิทธิ์รถทางขวาผ่าน

ก่อน จึงส่งผลให้เวลาล่าช้าในทิศทางนี้มีเพ่ิมมากข้ึน  
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4.4.3 ผลการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ 
1) ผลการประเมินผลตอบแทนทางด้านอุบัติเหตุ 

 การประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ทางด้านอุบัติเหตุนั้น สามารถวิเคราะห์ได้
หลายวิธี ส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยเลือกใช้วิธี Benefit Cost Ratio (B/C) ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมกัน
อย่างแพร่หลายในงานวิศวกรรมจราจร และค่าของ B/C นั้นสามารถค านวณได้จากสมการ 4.1  
 
 
 
 
 
 

B/C = 
ผลประโยชน์ตอบแทนรายปี สมการที่ 4.1 

ค่าใช้จ่ายรายปี 

= 
B  

EUAC + M 

Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) = (I).[ 
𝑖(1+𝑖)𝑛

(1+𝑖)𝒏−1
]                      สมการที่ 4.2 

เมื่อ 

[ 
𝑖(1+𝑖)𝑛

(1+𝑖)𝑛−1
] = Capital recovery Factor (Given P to Find A),                     สมการที่ 4.3 

I = Interest rate or discount rate, % per year 
n = Analysis period, year  

 
 1.1)  การวิเคราะหม์ูลค่าผลประโยชน์ทางด้านอุบัติเหตุ (Benefit, B) 

  ผลประโยชน์ที่น ามาวิเคราะห์ผู้วิจัยพิจารณาจากประสิทธิผลของมาตรการแก้ไข
ที่เสนอแนะที่ท าให้อุบัติเหตุลดลงดังตารางที่ 4-7 โดยประสิทธิผลของอุบัติเหตุที่ลดลงและแนว
ทางการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในครั้งนี้ผู้วิจัยได้อ้างอิงจาก เอกสารประกอบการอบรม
การแก้ไขจุดอันตราย ของ สนข. (ม.ป.พ.) 
 
 
 
 

Year 
M M M M M M 

B B B B B B 

I 
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ตารางที่ 4-7 มาตรการที่เสนอแนะเพ่ือท าการปรับปรุงความปลอดภัยในพื้นที่ศึกษา 
มาตรการแก้ไขที่เสนอแนะ ประสิทธิผล - อุบัติเหตุลดลง (%) 

1. ก่อสร้างวงเวียน 20 
2. จัดช่องจราจรใหม่ 15 
3. ติดตั้งไฟกระพริบทุกทิศทาง 5 
4. ย้ายเสาไฟฟ้าและสิ่งกีดขวางการมองเห็น 20 
5. ตีเส้นจราจรใหม่ 5 
6. ติดตั้งไฟส่องสว่าง 15 
7.ติดตั้งป้ายจราจรใหม่ 5 
8. ก่อสร้างเกาะกลางแบ่งทิศทางการจราจร 30 

ที่มา: อ้างอิงจาก สนข. (ม.ป.พ.) 
 

 1.2)  การวิเคราะห์มูลค่าการลงทุนทางด้านอุบัติเหตุ (Cost, C) 
  ผู้วิจัยพิจารณาจากมูลค่าของการลงทุนเพ่ือท าการปรับปรุง โดยมูลค่าของการ
ลงทุนได้พิจารณาจากการใช้มาตรการแก้ไขที่เสนอแนะและค่าบ ารุงรักษาที่เกิดขึ้นโดยคิดเป็นรายปี 
ซึ่งอ้างอิงราคาจาก กองแผนงาน ส านักงานบ ารุงทางสงขลาที่ 2 กรมทางหลวง (2557) ในการ
ประมาณราคาค่าก่อสร้าง ส าหรับรายละเอียดต่างๆ แสดงไว้ในตารางที่ 4-8 
 
ตารางที่ 4-8 ประมาณราคาค่าก่อสร้าง 

ประเภทงาน ปริมาณงาน หน่วย ราคาต่อหน่วย Factor (1.1551) จ านวนเงิน (บาท) 
1. งานคอนกรีต 89 ลบ.ม. 2,126 2,455.74 218,563.53 
2. ติดตั้งไฟกระพริบ 4 ต้น 17,000 - 68,000.00 
3 .ป้ายจราจร 22 ชุด 8,500 9,818.35 216,003.70 
4. ตีเส้นจราจร 117 ตรม. 399 - 46,683.00 
5. ไฟแสงสว่าง โคมเดี่ยว 5 ต้น 50,887 - 254,435.00 
6. ย้ายสาธารณูปโภค 1 งาน 350,000 - 350,000.00 
7.งานดินถม 84 ลบ.ม. 214 247.19 20,763.96 
8. ก่อสร้างเกาะลอย 2 จุด 10,000 - 20,000.00 
9. ป้ายจราจรช่วงก่อสร้าง 1 งาน 25000  25,000.00 
    รวม 1,219,448.56 

ที่มา: อ้างอิงราคาจากส านักงานบ ารุงทางสงขลาที่ 2 (2557) 
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   1.3)  การค านวณค่า B/C 
   หลังจากคัดเลือกใช้มาตรการแล้ว สามารถประเมินความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ (B/C) ของโครงการได้ดังนี้ 
 1. งบประมาณในการปรับปรุง I = 1,219,448.56 บาท 
 2. ผลประโยชน์ตอบแทนรายปีจากอุบัติเหตุที่ลดลง B = 4,833,878 บาท 
   -จ านวนปีที่ใช้ในการวิเคราะห์ n = 5 ปี 
   -อัตราคิดลด(Discount Rate) i = 12% ต่อปี 
แทนค่า i= 0.12 และ n=5 ใน สมการ 4.3 จะได้ CRF = 0.277410 
 3. จากสมการ 4.2 จะได้ 
งบลงทุนคิดเป็นรายปี (EUAC)=(1,219,448.56)( 0.277410) = 338,287.23 บาท/ปี 
 4. ค่าบ ารุงรักษา, M = 61,000 บาท/ปี  
 5. จากสมการ 4.1 จะได้ 
 B/C = (4,833,878)/(338,287.23+61,000) = 12.11 
 
 ผลจากการศึกษาพบว่า จากการคัดเลือกใช้มาตรการเพ่ือปรับปรุงความปลอดภัยใน
ครั้งนีผ้ลลัพธ์ที่ไดใ้ห้ค่า B/C = 12.11 ซึ่งมีค่ามากกว่าหนึ่งสามารถสรุปได้ว่าโครงการที่น าเสนอมีความ
คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และมีความเหมาะสมส าหรับการลงทุนเพ่ือปรับปรุง 
  

2) ผลการประเมินผลตอบแทนทางด้านการจราจร 
  2.1)  การวิเคราะห์มูลค่าผลประโยชน์ทางด้านการจราจร 
  ในการค านวณผลประโยชน์จากมาตรการจัดการจราจรนั้น ผู้วิจัยได้พิจารณา
มูลค่าผลประโยชน์จากความล่าช้าที่ลดลงเปรียบเทียบกับมูลค่าการลงทุนเพ่ือปรับปรุง ซึ่งข้อมูลที่ใช้
ในการค านวณประกอบด้วย 1) ค่าความล่าช้าจากการจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม 
Junction 9 มีหน่วยเป็น วินาที/คัน และ 2) ปริมาณการจราจรสูงสุดรายชั่วโมงในช่วงเวลาเร่งด่วนมี
หน่วยเป็น คัน/ชั่วโมง  
 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี (Benefit Cost Ratio, 
BCR) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.4 (วัชรินทร์  วิทยกุล, 2546) และผลที่ได้จากการวิเคราะห์

ต้นทนุและประโยชน์จากมาตรการต่างๆ แสดงในตารางที่ 4-9 
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before after

after before

U U
BCR

A A




  สมการที่ 4.4 

 
โดยที่ Ubefore คือ ผลประโยชน์ก่อนการปรับปรุง 
 Uafter  คือ ผลประโยชน์หลังการปรับปรุง 
 Aafter คือ เงินลงทุนหลังการปรับปรุง 
 Abefore คือ เงินลงทุนก่อนการปรับปรุง 
 
  2.2)  การวิเคราะห์มูลค่าการลงทุนทางด้านการจราจร 
  ข้อมูลของมูลค่าการลงทุนทางด้านการจราจรที่น ามาใช้เพ่ือค านวณหา BCR ใน
ครั้งนี้ ผู้วิจัยใช้ข้อมูลจากตารางที่ 4-8 ในการค านวณเช่นเดียวกับการวิเคราะห์มูลค่าการลงทุนด้าน
อุบัติเหตุ 
  2.3)  การค านวณค่า BCR 
  ถึงแม้ว่า การค านวณต้นทุนมีหน่วยเป็น บาท/ปี แต่ปริมาณการจราจรที่ส ารวจ
และน ามาวิเคราะห์มีหน่วยเป็น คัน/ชั่วโมง ผู้วิจัยจึงได้คาดการณ์ปริมาณการจราจรรายปี โดยน า
ปริมาณการจราจร 12 ชั่วโมง มาคาดการณ์เป็นปริมาณการจราจรใน 24 ชั่วโมง โดยใช้สมการทาง
คณิตศาสตร์ ซึ่งได้แสดงผลไว้ในภาคผนวก ข-5  จากนั้นคูณด้วยจ านวนวันใน 1 ปี จะได้ว่า 
 

38,792 X 365 = 14,159,080 คัน/ปี 
 
  ตัวเลขดังกล่าวเป็นจ านวนของยานพาหนะสูงสุดที่ผ่านทางแยกบนเส้นทางศึกษา
ตลอด 1 ปี ซึ่งอาจมีความคลาดเคลื่อนจากความจริง แต่ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ผลประโยชน์จะเป็น
ค่าขอบเขตสูงสุดที่เป็นไปได้ (Upper bound) อย่างไรก็ตาม การศึกษาในอนาคตควรพิจารณา
ประเด็นนี้อย่างละเอียด เพ่ือน ามาค านวณหาผลประโยชน์ที่แท้จริง นอกจากนี้ ควรมีการพิจารณา
ผลประโยชน์จากการลดมลพิษทางอากาศ และผลประโยชน์จากเวลาการเดินทางด้วย 

 จากตารางที่ 4-9 ท าให้ทราบว่า การปรับปรุงทางแยกด้วยวงเวียนให้ผลตอบแทน
ทางเศรษฐศาสตร์ (BCR) หลังจากการปรับปรุงเท่ากับ 18.77 ซึ่งมีค่ามากกว่าหนึ่ง กล่าวโดยสรุปได้ว่า
มาตรการที่เสนอแนะนั้นมีความคุ้มค่าต่อการลงทุน 
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ตารางที่ 4-9 อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจร 
 

แบบจ าลอง 
ประโยชน์จากความ

ล่าช้าที่ลดลง 
(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์ 
(บาท/ปี) 

ต้นทุน สัดส่วน 
ผลประโยชน์ 

ต่อต้นทุน 
ตลอด 5 ปี 

(บาท) 
รายปี 

(บาท/ปี) 
1.สภาพการจราจรในปัจจุบันก่อนปรับปรุง - - - - - 
2.สภาพการจราจรหลังการปรับปรุงด้วยวงเวียน 17.715 6,350,836 1,219,449 338,287 18.77 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษา 

 
 สรุปผลการศึกษา 

 งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาเพ่ือปรับปรุงความปลอดภัย โดยใช้ทางแยกสวนหย่อม
ธรรมนูญวิถีเป็นพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งได้น าหลักการการแก้ไขจุดอันตราย และหลักการการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนมาประยุกต์ใช้ โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 5 ส่วน คือ 1) ศึกษาปัญหาของอุบัติเหตุ
และสภาพการจราจรในปัจจุบัน 2) การวิเคราะห์หามาตรการที่เหมาะสมเพ่ือแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ 3)
การวิเคราะห์จุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 4) การวิเคราะห์สภาพการจราจรก่อนและหลังการ
ปรับปรุงด้วยโปรแกรม JUNCTION 9 และ5) การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์จาก
มาตรการแก้ไขปัญหาที่น าเสนอ โดยผลของการศึกษาส่วนที่ 1 พบว่าพ้ืนที่ศึกษามีความบกพร่องทาง
กายภาพที่จ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุง กล่าวคือสภาพของปัญหาเกิดจากแนวของถนนชลธาราที่
บรรจบกับแนวของถนนธรรมนูญวิถีไม่ตั้งฉากกัน ส่งผลให้รถที่มาจากถนนชลธาราที่ต้องการเลี้ยวขวา
เพ่ือเข้าสู่ถนนธรรมนูญวิถีไปทางทิศตะวันตกเลี้ยวด้วยความล าบาก ซึ่งเป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนบ่อยครั้ง นอกจากสาเหตุดังกล่าวแล้วยังมีอีกหลายสาเหตุที่ได้ส่งผลกระทบ เช่น ระบบไฟฟ้า
ส่องสว่างไม่เพียงพอในเวลากลางคืน มีรถโดยสารขนาดใหญ่จอดบริเวณใกล้ทางแยก แนวเสาไฟฟ้ารุก
ล้ าผิวการจราจร และอุปกรณ์ควบคุมการจราจรมีไม่เพียงพอ เป็นต้น 
 ส่วนที่ 2 เป็นการวิเคราะห์หามาตรการแก้ไขปัญหาของอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือ
น าเสนอมาตรการการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ซึ่งผลจากการศึกษาท าให้ทราบถึงสาเหตุของปัญหาและ
สามารถสรุปแนวทางการแก้ไขได้ โดยผู้วิจัยได้เสนอแนะการแก้ไขปัญหาด้วยการสร้างวงเวียนขนาด
หลายช่องจราจร  
 ส่วนที่ 3 เป็นการศึกษาจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร ซึ่งจากการศึกษาพบว่า ก่อน
ท าการปรับปรุงมีจ านวนจุดขัดแย้งทั้งหมดเท่ากับ 32 จุด แต่ภายหลังจากการปรับปรุงความปลอดภัย
ด้วยวงเวียนแล้วปรากฏว่าจ านวนจุดขัดแย้งลดลงเหลือ 25 จุด ซึ่งได้ลดลงไปทั้งหมด 7 จุด โดยเฉพาะ
จุดขัดแย้งที่ส าคัญซึ่งเกิดจากการตัดกันได้หมดไปหลังจากปรับปรุงด้วยแนวทางแก้ไขที่ผู้วิจัยได้
เสนอแนะ ซึ่งจุดขัดแย้งลักษณะดังกล่าวนี้เมื่อเกิดอุบัติเหตุมักจะส่งผลให้เกิดความรุนแรงกว่าลักษณะ
อ่ืนๆ กล่าวได้ว่าผลจากจ านวนจุดขัดแย้งที่ลดลงไปนั้นหมายถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุก็ลดลงตาม
ไปด้วย จึงสรุปได้ว่ามาตรการท่ีได้น าเสนอไปนี้มีความเหมาะสม 

ส่วนที่  4 เป็นการวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม 
JUNCTIONS 9 ในการวิเคราะห์ โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็นสองส่วน คือ การวิเคราะห์สภาพ
การจราจรก่อนติดตั้งวงเวียน และการวิเคราะห์สภาพการจราจรหลังติดตั้งวงเวียน จากผลการ
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วิเคราะห์พบว่า สภาพการจราจรหลังติดตั้งวงเวียนนั้นมีแนวโน้มในทางที่ดีขึ้นได้แก่ ค่าความล่าช้าที่
ลดลง โดยค่าความล่าช้าลดลงในช่วงเช้าร้อยละ 79.9 ,ส่วนค่าความล่าช้าลดลงในช่วงเที่ยงร้อยละ 9.4 
และค่าความล่าช้าลดลงในช่วงเย็นร้อยละ 30.6 

ส่วนที่ 5 เป็นการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์จากมาตรการแก้ไขปัญหา
ที่น าเสนอ พบว่า หลังจากการปรับปรุงผลตอบแทนทางด้านอุบัติเหตุให้ค่า B/C เท่ากับ 12.11 ส่วน
ผลตอบแทนทางด้านความล่าช้าที่ลดลงไปให้ค่า BCR เท่ากับ 18.77 ซึ่งมีความคุ้มค่าทั้งสองกรณี 
 จากภาพรวมของการศึกษานี้ สามารถสรุปได้ว่าแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัย
โดยใช้วงเวียนในพ้ืนที่ศึกษาครั้งนี้ มีความเหมาะสมสามารถน าไปเป็นแนวทางแก่หน่วยงานท้องถิ่นใน
การน าปฏิบัติจริงได้ ซึ่งผลจากการศึกษาก็เป็นส่วนหนึ่งที่แสดงให้เห็นว่าหลังจากการปรับปรุงแล้ว
แนวโน้มต่างๆ ที่ท าการวิเคราะห์ได้ส่งผลให้มีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น เพ่ิมความมั่นใจแก่ผู้ที่น าไป
ปฏิบัติ และกระบวนการเหล่านี้เป็นการยกระดับในงานวิศวกรรมโยธาไปอีกระดับ ที่สามารถน าไป
ประยุกต์เพ่ือน าไปใช้งานจริงได ้

 
 ข้อเสนอแนะ 

 ผลจากงานวิจัยในครั้งนี้เป็นการน าวงเวียนมาแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่มี
สาเหตุมาจากความบกพร่องจากลักษณะทางกายภาพของถนน แต่อย่างไรก็ตาม ยังมีหลายแนวทางที่
ผู้วิจัยยังไม่ได้ท าการศึกษา เนื่องจากข้อจ ากัดด้านเวลาและงบประมาณ ท าให้ไม่สามารถท าการศึกษา
ไดท้ั้งหมด หากหน่วยงานท้องถิ่นจะน าไปใช้ก็ควรศึกษาแนวทางอ่ืนๆ เพ่ิมเติม เพ่ือหาแนวทางท่ีดีที่สุด
ก่อนการปรับปรุงจริงต่อไป นอกจากประเด็นดังกล่าวแล้วส าหรับงานวิจัยครั้งต่อไปควรศึกษาเพ่ิมเติม
ในประเด็นดังต่อไปนี้ 
 1) ควรศึกษาในประเด็นปัญหาที่เกิดจาก คน และรถ เพ่ิมเติม 
 2) ประเด็นการขอความร่วมมือจากสถานศึกษาในการปล่อยนักเรียนออกจาก
สถานศึกษาเป็นช่วงเวลาเพ่ือบรรเทาปัญหาการจราจรที่ติดขัด 
 3) ประเด็นการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้ถนนทราบถึงวิธีการใช้วงเวียน เพ่ือบรรเทา
การจราจรทีต่ิดขัด และลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในวงเวียน 
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ภาคผนวก ก-1 แบบฟอร์มการส ารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 
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ภาคผนวก ข 
ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ข-1 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรทิศทางจากถนนชลธารา 
 

 
รูปที่ ข-1 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรจากถนนชลธารา 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใชใ้นตารางท่ี ข-1  
 อักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ประกอบในการส ารวจปริมาณจราจรในครั้งนี้
ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ใช้อักษรย่อ ดังนี้ 

 

MC หมายถึง รถจักรยานยนต์ 

PC หมายถึง รถเก๋ง/รถแท็กซ่ี 

Pu หมายถึง รถปิคอัพส่วนบุคคล 

Van หมายถึง รถ 7 ที่นั่ง/รถตู้ 

MB หมายถึง รถโดยสารขนาดเล็ก 

Bus หมายถึง รถโดยสารขนาดใหญ่ 

4W หมายถึง รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพบรรทุกสินค้า) 

6W หมายถึง รถบรรทุกหกล้อ 

Tr หมายถึง รถบรรทุกสิบล้อ 
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ตารางที่ ข-1 ปริมาณการจราจรถนนชลธารา 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 

A 

07:00-07:10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
07:10-07:20 20 8 4 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 31 5 4 0 0 0 0 0 0 
07:20-07:30 17 9 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 10 5 0 0 0 1 0 0 
07:30-07:40 15 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33 6 3 0 1 0 0 0 0 
07:40-07:50 17 2 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 5 2 0 1 0 2 0 0 
07:50-08:00 26 7 5 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 7 12 2 0 1 0 0 0 0 
08:00-08:10 7 4 3 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 9 5 0 0 0 1 0 0 
08:10-08:20 12 5 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 6 7 1 0 0 0 0 0 
08:20-08:30 7 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 5 5 0 0 0 0 0 0 
08:30-08:40 9 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 2 3 0 1 0 2 0 0 
08:40-08:50 4 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 4 2 0 0 0 0 0 0 
08:50-09:00 10 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 6 0 0 2 0 3 0 0 
09:00-:0910 10 1 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 20 6 1 0 0 0 1 0 0 
09:10-09:20 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 2 2 0 0 0 0 1 0 
09:20-09:30 5 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 7 2 0 0 0 0 0 0 
09:30-09:40 8 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 7 5 0 0 0 1 0 0 
09:40-09:50 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6 4 0 1 0 0 1 0 
09:50-10:00 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 1 0 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-1 ปริมาณการจราจรถนนชลธารา (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 

A 

10:00-10:10 6 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 15 3 4 0 1 0 0 0 0 
10:10-10:20 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 2 1 0 2 0 1 0 0 
10:20-10:30 5 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 15 5 3 1 0 0 1 0 0 
10:30-10:40 7 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 10 2 3 0 0 0 1 0 0 
10:40-10:50 5 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 8 5 0 0 0 1 0 0 
10:50-11:00 6 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 2 1 0 0 0 2 1 0 
11:00-11:10 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 3 4 0 1 0 1 0 0 
11:10-11:20 8 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 1 1 0 0 0 0 0 0 
11:20-11:30 6 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 2 1 0 0 0 0 0 0 
11:30-11:40 2 3 4 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 13 6 0 2 0 0 0 0 0 
11:40-11:50 5 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 4 3 2 0 0 0 0 0 
11:50-12:00 4 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 15 6 4 2 0 0 0 0 0 
12:00-12:10 3 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 29 10 3 2 0 0 0 0 0 
12:10-12:20 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 3 0 3 0 0 0 0 0 
12:20-12:30 6 2 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10 8 3 2 1 0 0 0 0 
12:30-12:40 9 3 2 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 7 5 4 0 0 0 0 0 
12:40-12:50 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3 0 2 0 0 0 0 0 
12:50-13:00 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 3 7 3 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-1 ปริมาณการจราจรถนนชลธารา (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
A 

13:00-13:10 6 1 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 16 4 4 5 0 0 0 1 0 
13:10-13:20 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 4 4 1 0 0 0 0 0 
13:20-13:30 5 3 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 11 6 0 1 0 0 1 0 0 
13:30-13:40 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 4 6 2 0 0 1 0 0 
13:40-13:50 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 4 2 0 1 0 0 1 0 
13:50-14:00 2 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 4 2 1 0 0 0 0 0 
14:00-14:10 6 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 10 3 0 0 0 2 1 0 
14:10-14:20 1 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 5 2 0 0 0 0 0 0 
14:20-14:30 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1 0 0 0 1 0 0 
14:30-14:40 4 2 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 5 5 2 0 0 0 0 0 
14:40-14:50 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 4 3 1 0 0 0 0 0 
14:50-15:00 8 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 3 7 1 1 0 0 0 0 
15:00-15:10 6 2 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 17 2 2 4 0 0 1 0 0 
15:10-15:20 5 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 2 4 0 0 0 0 0 0 
15:20-15:30 6 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 4 3 0 0 0 0 0 0 
15:30-15:40 5 6 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 4 3 3 0 0 0 0 0 
15:40-15:50 7 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 5 2 0 1 0 1 0 0 
15:50-16:00 10 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 7 4 1 0 0 1 0 0 
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ตารางที่ ข-1 ปริมาณการจราจรถนนชลธารา (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
A 

16:00-16:10 4 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 5 2 2 2 0 0 0 0 
16:10-16:20 7 5 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 6 2 0 0 0 0 0 0 
16:20-16:30 11 4 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 5 0 0 0 0 0 0 0 
16:30-16:40 7 3 0 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 4 1 1 1 0 0 0 0 
16:40-16:50 15 6 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33 7 2 3 0 0 0 0 0 
16:50-17:00 14 6 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 9 3 1 0 0 1 0 0 
17:00-17:10 13 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 5 2 3 0 0 0 0 0 
17:10-17:20 17 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 5 6 1 2 0 0 0 0 
17:20-17:30 6 6 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 10 2 4 0 0 0 0 0 
17:30-17:40 7 5 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 9 2 2 0 0 0 0 0 
17:40-17:50 6 14 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 6 5 1 0 0 0 0 0 
17:50-18:00 9 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 7 3 4 0 0 0 0 0 
18:00-18:10 5 1 2 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 9 6 3 0 0 0 0 0 
18:10-18:20 9 5 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 19 2 3 0 0 0 0 0 
18:20-18:30 6 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 16 5 2 0 0 0 0 0 
18:30-18:40 4 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 11 5 2 0 0 0 0 0 
18:40-18:50 10 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 8 1 1 0 0 0 0 0 
18:50-19:00 10 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 9 3 2 0 0 0 0 0 
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ภาคผนวก ข-2 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก 
 

 
รูปที่ ข- 1 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรจากถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ในตารางท่ี ข-2 
 อักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ประกอบในการส ารวจปริมาณจราจรในครั้งนี้
ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ใช้อักษรย่อ ดังนี้ 
 
 MC  หมายถึง รถจักรยานยนต์ 
 PC  หมายถึง รถเก๋ง/รถแท็กซ่ี 
 Pu  หมายถึง รถปิคอัพส่วนบุคคล 
 Van หมายถึง รถ 7 ที่นั่ง/รถตู้ 
 MB  หมายถึง รถโดยสารขนาดเล็ก 
 Bus  หมายถึง รถโดยสารขนาดใหญ่ 
 4W  หมายถึง รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพบรรทุกสินค้า) 
 6W  หมายถึง รถบรรทุกหกล้อ 
 Tr  หมายถึงรถบรรทุกสิบล้อ 
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ตารางที่ ข-2 ปริมาณการจราจรธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก 
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M
C PC
 

PU
 

Va
n 

M
B 

Bu
s 

4W
 

6W
 

Tr
 

M
C PC
 

PU
 

Va
n 

M
B 

Bu
s 

4W
 

6W
 

Tr
 

M
C PC
 

PU
 

Va
n 

M
B 

Bu
s 

4W
 

6W
 

Tr
 

M
C PC
 

PU
 

Va
n 

M
B 

Bu
s 

4W
 

6W
 

Tr
 

Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

B 

07:00-07:10 1 0 1 0 0 0 0 0 0 27 17 9 7 2 1 0 0 0 0 5 1 0 0 3 0 0 0 22 25 13 5 1 0 0 0 0 

07:10-07:20 10 1 0 0 0 0 0 0 0 90 29 17 7 1 0 0 0 1 4 9 6 5 0 0 0 0 0 37 24 15 7 0 0 0 0 0 

07:20-07:30 4 2 1 0 0 0 0 0 0 93 41 16 17 5 1 0 0 0 1 11 3 1 0 0 0 0 0 49 52 6 14 2 0 0 0 0 

07:30-07:40 8 1 0 0 0 0 0 0 0 118 45 13 5 4 0 0 0 0 5 4 4 0 0 1 0 0 0 32 23 5 11 2 0 0 0 0 

07:40-07:50 14 3 1 0 0 0 0 0 0 116 41 12 18 5 0 0 0 0 9 9 7 2 0 2 0 0 0 56 46 12 11 1 0 1 0 0 

07:50-08:00 10 1 0 0 0 0 0 0 0 74 39 10 7 1 1 0 0 0 8 15 5 3 0 0 1 0 0 52 27 7 7 2 0 0 0 0 

08:00-08:10 6 0 0 0 0 0 0 0 0 59 16 8 7 2 0 1 0 0 15 16 11 8 0 1 0 0 0 28 17 2 3 1 0 0 0 0 

08:10-08:20 2 0 0 0 1 0 0 0 0 49 16 3 5 6 1 0 0 0 8 17 5 4 2 0 0 0 0 41 7 7 3 1 0 0 0 0 

08:20-08:30 4 0 0 0 0 0 0 0 0 43 15 5 6 2 0 0 0 0 9 20 7 2 0 0 2 0 0 33 14 6 3 1 0 0 0 0 

08:30-08:40 3 0 1 0 0 0 0 0 0 56 9 4 4 0 0 1 0 0 5 23 8 10 1 0 3 1 0 33 5 0 2 0 0 1 0 0 

08:40-08:50 2 0 0 0 0 0 0 0 0 40 17 8 4 2 0 1 0 0 10 16 9 2 1 0 2 0 0 27 9 4 1 1 0 1 0 0 

08:50-09:00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 53 13 6 5 4 0 0 0 0 17 25 8 3 0 0 2 0 0 18 6 4 1 1 0 2 0 0 
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ตารางที่ ข-2 ปริมาณการจราจรจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

B 

09:30-09:40 3 0 0 0 0 0 0 0 0 23 13 11 2 1 0 0 0 0 4 14 4 3 1 0 1 0 0 32 6 7 2 3 0 1 1 0 

09:40-09:50 3 0 0 0 0 0 1 0 0 28 7 3 4 1 0 1 0 0 10 26 12 10 0 2 4 0 0 16 5 4 1 2 0 0 0 0 

09:50-10:00 6 0 1 0 0 0 0 0 0 37 10 8 7 3 1 1 0 0 7 7 6 0 1 0 0 0 0 26 9 5 8 4 0 1 0 0 

10.00-10.10 1 1 0 0 0 0 0 0 0 28 5 3 2 1 0 0 0 0 13 25 9 0 3 2 0 1 0 21 3 4 0 1 0 0 1 0 

10.10-10.20 1 0 0 0 0 0 0 0 0 36 9 3 4 6 0 0 0 0 5 10 5 1 0 0 0 0 0 13 4 5 4 3 0 1 0 0 

10.20-10.30 3 0 0 1 0 0 0 0 0 26 5 2 0 1 0 0 0 0 4 11 11 6 0 1 3 0 0 14 3 3 0 1 0 3 0 0 

10.30-10.40 2 0 0 0 0 0 0 0 0 20 5 2 3 1 1 0 0 0 2 3 2 3 0 1 0 0 1 14 6 1 1 2 0 0 0 0 

10.40-10.50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 5 5 2 1 2 3 0 0 0 6 8 5 0 2 0 0 0 13 3 4 1 1 0 0 0 0 

10.50-11.00 1 0 0 0 0 2 0 0 0 21 7 2 3 3 0 1 0 0 4 16 13 2 0 0 1 1 0 32 5 3 4 0 0 2 0 0 

11.00-11.10 0 2 0 1 2 0 0 0 0 16 6 4 1 2 1 0 0 0 7 13 6 2 0 0 0 0 0 12 7 3 3 2 0 0 0 0 

11.10-11.20 0 1 0 0 0 0 0 0 0 18 5 5 4 2 0 0 0 0 2 21 2 5 4 1 0 0 0 14 4 4 1 1 0 0 0 0 

11.20-11.30 4 0 0 0 0 0 0 0 0 17 3 1 1 1 2 0 0 0 6 9 3 1 0 0 0 0 0 28 9 5 2 2 0 0 1 0 
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ตารางที่ ข-2 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

B 

12.00-12.10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 3 5 4 0 0 0 0 0 10 13 9 7 1 3 0 0 0 15 11 3 0 3 0 0 0 0 

12.10-12.20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 9 7 1 0 0 0 0 0 8 10 4 2 1 0 1 0 0 15 6 1 3 4 0 4 0 0 

12.20-12.30 1 0 0 0 0 0 0 0 0 7 10 0 1 0 0 0 0 0 28 23 21 1 4 0 0 0 0 16 13 2 2 1 0 0 0 0 

12.30-12.40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7 0 0 0 0 0 0 0 13 13 7 1 0 0 0 0 0 17 7 6 2 4 0 1 1 0 

12.40-12.50 1 2 0 0 0 0 0 0 0 8 5 4 0 0 0 0 0 0 15 11 2 3 0 0 0 0 0 14 10 4 3 4 0 2 1 0 

12.50-13.00 0 0 1 0 0 0 0 0 0 13 19 8 2 5 0 0 0 0 12 14 8 1 0 0 0 0 0 18 11 6 2 0 0 2 0 0 

13.00-13.10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 18 12 2 0 0 0 0 1 17 22 4 6 3 0 0 0 0 22 7 0 1 2 0 1 0 0 

13.10-13.20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 15 14 6 1 0 0 0 0 12 11 7 5 0 1 0 0 0 11 8 7 3 4 1 0 1 0 

13.20-13.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 12 8 7 2 0 0 0 0 16 16 5 3 0 0 0 1 0 12 4 4 1 1 0 1 1 0 

13.30-13.40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 5 4 1 2 0 0 0 0 17 20 6 4 0 0 0 0 0 15 7 6 1 2 0 1 0 0 

13.40-13.50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 10 2 2 0 0 0 0 0 9 10 8 3 3 0 0 1 0 12 11 4 5 1 1 0 0 0 

13.50-14.00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 12 10 0 0 0 0 0 0 0 6 9 0 2 0 0 0 0 0 12 2 5 2 1 0 1 0 0 
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ตารางที่ ข-2 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

B 

14.30-14.40 0 1 0 0 0 0 0 0 0 6 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 12 3 2 0 0 0 0 0 

14.40-14.50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 16 12 1 2 0 0 0 0 9 5 12 5 1 0 0 0 0 21 17 10 5 0 0 4 0 0 

14.50-15.00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 37 12 8 2 3 0 0 0 0 0 15 10 2 1 0 2 1 0 18 11 8 5 4 1 0 0 0 

15:00-15:10 1 0 1 0 0 0 0 0 0 45 13 7 5 3 0 0 0 0 8 14 4 3 1 0 0 0 0 16 7 3 3 2 0 0 0 0 

15:10-15:20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 37 14 4 1 1 0 1 0 0 8 14 9 7 1 0 1 0 0 12 11 4 4 1 0 0 0 0 

15:20-15:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 10 11 3 2 0 1 0 0 9 8 3 5 1 0 1 0 0 14 15 6 2 1 0 1 0 0 

15:30-15:40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 13 6 2 2 0 1 2 0 4 18 8 5 0 0 1 0 0 22 22 14 2 8 0 0 0 0 

15:40-15:50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 9 11 5 6 0 0 0 0 11 14 15 5 0 0 0 0 0 9 1 10 2 3 0 0 0 0 

15:50-16:00 1 1 1 0 0 0 0 0 0 42 25 8 5 4 0 0 0 0 3 10 10 3 2 0 0 0 0 19 15 9 3 2 0 0 0 0 

16:00-16:10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 49 18 4 0 2 1 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 24 12 11 1 2 0 0 0 0 

16:10-16:20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 63 16 5 5 3 0 0 0 0 0 14 5 6 0 0 0 0 0 27 20 5 7 2 0 0 0 0 

16:20-16:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 45 12 4 2 0 1 1 0 4 10 5 3 0 0 0 0 0 21 20 10 4 2 0 0 0 0 
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ตารางที่ ช-2 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันออก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

B 

17:00-17:10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 22 9 2 0 0 0 0 0 8 14 7 4 0 0 1 1 0 35 24 9 8 1 0 0 0 0 

17:10-17:20 1 0 1 0 0 0 0 0 0 21 16 16 1 1 0 0 0 0 3 11 11 3 1 0 0 0 0 13 30 12 3 0 0 0 0 0 

17:20-17:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 30 7 2 0 0 0 0 0 5 36 14 3 2 0 1 0 0 11 32 20 3 1 0 0 0 0 

17:30-17:40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 15 6 0 1 0 0 0 0 4 25 8 5 0 0 0 0 0 6 19 11 6 0 0 0 0 0 

17:40-17:50 1 0 1 1 0 0 0 0 0 17 11 4 3 3 0 1 0 0 5 28 10 7 2 0 2 0 0 9 35 10 4 0 0 0 0 0 

17:50-18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 30 7 3 1 0 1 1 0 2 34 16 4 0 0 0 0 0 14 14 11 3 0 0 0 0 0 

18:00-18:10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 23 9 6 1 0 0 0 0 0 3 31 10 5 1 1 1 0 0 13 10 4 2 1 0 0 0 0 

18:10-18:20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 15 8 1 2 0 0 0 0 9 15 10 1 0 0 1 0 0 6 5 5 3 3 0 0 0 0 

18:20-18:30 0 1 0 0 0 0 0 0 0 10 6 2 0 2 0 0 0 0 2 8 5 1 0 1 0 0 0 10 6 10 1 0 0 0 0 0 

18:30-18:40 0 1 1 0 0 0 0 0 0 30 10 4 2 0 0 3 0 0 4 16 3 1 1 2 0 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 

18:40-18:50 0 1 0 0 0 0 0 0 0 23 16 4 1 2 0 0 0 0 2 9 3 0 0 0 0 0 0 22 26 8 0 3 0 1 0 0 

18:50-19:00 1 1 1 0 0 0 0 0 0 13 10 2 0 2 0 0 0 0 7 24 6 3 2 0 0 0 0 12 5 3 0 0 0 0 0 0 
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ภาคผนวก ข-3 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 
 

 
รูปที่ ข- 2 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรจากถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ ในตารางท่ี ข-3 
 อักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ประกอบในการส ารวจปริมาณจราจรในครั้งนี้
ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ใช้อักษรย่อ ดังนี้ 
 
 MC  หมายถึง รถจักรยายยนต์ 
 PC  หมายถึง รถเก๋ง/รถแท็กซ่ี 
 Pu  หมายถึง รถปิคอัพส่วนบุคคล 
 Van หมายถึง รถ 7 ที่นั่ง/รถตู้ 
 MB  หมายถึง รถโดยสารขนาดเล็ก 
 Bus  หมายถึง รถโดยสารขนาดใหญ่ 
 4W  หมายถึง รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพบรรทุกสินค้า) 
 6W  หมายถึง รถบรรทุกหกล้อ 
 Tr  หมายถึงรถบรรทุกสิบล้อ 
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ตารางที่ ข-3 ปริมาณการจราจรถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 

C 

07:00-07:10 3 2 0 1 1 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
07:10-07:20 8 7 1 0 0 0 0 0 0 9 4 2 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
07:20-07:30 7 6 0 0 1 0 0 0 0 13 4 2 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 
07:30-07:40 7 7 1 0 0 0 0 0 0 13 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 
07:40-07:50 9 12 1 1 0 0 0 0 0 15 2 0 1 0 0 0 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 0 
07:50-08:00 14 4 2 1 0 0 0 0 0 7 0 1 0 0 0 0 0 0 7 0 3 0 0 0 0 0 0 
08:00-08:10 8 4 3 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
08:10-08:20 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
08:20-08:30 6 0 1 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 
08:30-08:40 2 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
08:40-08:50 2 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
08:50-09:00 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
09:00-:0910 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
09:10-09:20 1 1 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
09:20-09:30 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 
09:30-09:40 4 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
09:40-09:50 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 
09:50-10:00 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 1 0 0 1 0 0 0 
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ตารางที่ ข-3 ปริมาณการจราจรถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 

C 

10.00-10.10 2 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 
10.10-10.20 2 1 1 0 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10.20-10.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10.30-10.40 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10.40-10.50 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 
10.50-11.00 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
11.00-11.10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
11.10-11.20 6 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 
11.20-11.30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
11.30-11.40 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
11.40-11.50 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
11.50-12.00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
12.00-12.10 4 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
12.10-12.20 4 0 1 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 
12.20-12.30 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 
12.30-12.40 1 2 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 
12.40-12.50 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 
12.50-13.00 3 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-3 ปริมาณการจราจรถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
C 

13.00-13.10 3 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 
13.10-13.20 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13.20-13.30 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13.30-13.40 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13.40-13.50 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13.50-14.00 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
14.00-14.10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
14.10-14.20 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 
14.20-14.30 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
14.30-14.40 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
14.40-14.50 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
14.50-15.00 3 0 3 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 
15:00-15:10 5 2 1 0 1 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1 0 0 0 0 0 0 
15:10-15:20 3 2 0 0 0 0 0 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
15:20-15:30 4 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
15:30-15:40 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 
15:40-15:50 2 5 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
15:50-16:00 4 1 3 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 1 0 0 
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ตารางที่ ข-3 ปริมาณการจราจรถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

 
 
 
 
 
 
C 

16:00-16:10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 0 0 
16:10-16:20 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 
16:20-16:30 8 1 3 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 
16:30-16:40 4 3 1 0 0 0 0 0 0 8 0 1 0 0 0 1 0 0 3 2 2 0 0 0 1 0 0 
16:40-16:50 4 3 1 0 1 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3 0 1 0 0 0 0 0 
16:50-17:00 12 4 3 3 0 0 2 0 0 2 1 1 1 0 0 0 0 0 3 5 3 0 0 0 0 0 0 
17:00-17:10 7 3 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
17:10-17:20 8 8 0 3 0 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 
17:20-17:30 3 5 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
17:30-17:40 1 4 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
17:40-17:50 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
17:50-18:00 3 2 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 
18:00-18:10 4 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 
18:10-18:20 5 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 
18:20-18:30 1 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 
18:30-18:40 8 1 1 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 
18:40-18:50 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 
18:50-19:00 1 1 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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ภาคผนวก ข-4 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก 
 

 
รูปที่ ข- 3 4 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ ในตารางท่ี ข-4 
 อักษรย่อประเภทยานพาหนะที่ใช้ประกอบในการส ารวจปริมาณจราจรในครั้งนี้
ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ใช้อักษรย่อ ดังนี้ 
 
 MC  หมายถึง รถจักรยานยนต์ 
 PC  หมายถึง รถเก๋ง/รถแท็กซ่ี 
 Pu  หมายถึง รถปิคอัพส่วนบุคคล 
 Van หมายถึง รถ 7 ที่นั่ง/รถตู้ 
 MB  หมายถึง รถโดยสารขนาดเล็ก 
 Bus  หมายถึง รถโดยสารขนาดใหญ่ 
 4W  หมายถึง รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพบรรทุกสินค้า) 
 6W  หมายถึง รถบรรทุกหกล้อ 
 Tr  หมายถึง รถบรรทุกสิบล้อ 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถจีากทิศตะตะวันตก 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

D 

07:00-07:10 36 9 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

07:10-07:20 53 17 8 3 0 0 0 0 0 58 15 12 1 0 0 0 0 0 8 35 8 6 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

07:20-07:30 75 26 14 18 1 0 0 0 0 55 5 9 7 1 0 0 0 0 24 32 10 6 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

07:30-07:40 119 54 11 16 3 0 1 0 0 81 20 10 10 0 0 0 0 0 3 32 15 20 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

07:40-07:50 96 38 7 16 2 0 0 0 0 102 15 4 3 0 0 0 0 0 15 50 29 25 5 0 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

07:50-08:00 120 40 10 12 0 0 0 0 0 164 4 2 1 0 0 0 0 0 12 39 15 16 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

08:00-08:10 82 34 6 8 1 0 1 0 0 45 2 2 0 0 0 0 0 0 2 37 5 14 0 1 0 1 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

08:10-08:20 42 14 5 1 1 0 0 0 0 60 2 3 3 3 0 0 0 0 1 33 3 9 1 0 3 1 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 

08:20-08:30 45 9 1 1 1 0 0 0 0 59 3 0 1 1 1 0 0 0 2 21 10 9 0 2 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

08:30-08:40 40 16 5 0 1 0 0 0 0 52 10 4 1 0 1 0 0 0 2 21 13 5 1 2 6 1 0 3 1 1 0 0 1 0 0 0 

08:40-08:50 46 13 3 0 1 0 0 1 0 52 5 2 1 4 0 3 0 0 1 19 5 18 1 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

08:50-09:00 22 12 3 2 1 0 2 2 0 36 7 2 1 1 0 3 0 0 1 33 7 10 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

D 

09:30-09:40 16 8 6 5 4 0 0 0 0 26 6 1 2 0 0 2 0 0 3 24 11 10 2 1 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

09:40-09:50 12 8 3 2 2 0 1 0 0 45 7 3 1 4 0 3 0 0 8 12 8 7 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

09:50-10:00 21 10 5 2 5 0 0 0 0 47 5 5 8 2 0 0 0 0 2 13 12 4 2 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 

10.00-10.10 20 10 7 3 1 0 1 0 0 46 1 5 0 1 1 0 0 0 6 27 12 0 1 0 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 

10.10-10.20 29 5 8 2 1 0 0 0 0 35 15 17 4 2 0 0 0 0 5 15 12 3 0 1 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

10.20-10.30 21 7 3 0 2 0 0 0 0 30 6 8 4 5 0 4 0 0 5 10 10 6 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10.30-10.40 38 7 7 1 3 0 0 0 0 25 9 2 0 5 0 1 0 0 5 17 8 9 1 1 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

10.40-10.50 22 5 4 2 3 0 0 0 0 20 14 9 5 2 0 2 0 0 3 17 13 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10.50-11.00 19 11 12 5 2 0 1 0 0 37 7 5 3 4 0 0 0 0 3 23 18 5 3 1 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

11.00-11.10 21 10 5 2 0 0 1 0 0 35 10 5 1 2 0 0 0 0 7 24 19 2 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

11.10-11.20 23 8 4 1 0 0 0 0 0 42 9 4 5 3 0 1 0 0 5 15 4 8 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

11.20-11.30 32 16 5 2 1 0 1 0 0 35 10 7 3 2 0 1 1 0 10 18 16 5 2 0 2 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก (ต่อ) 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

D 

12.00-12.10 27 18 6 4 0 0 1 0 0 31 0 1 1 0 0 0 0 0 32 35 25 10 7 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

12.10-12.20 23 11 4 5 0 0 1 0 0 25 0 1 0 0 0 0 0 0 25 50 19 8 8 0 3 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 

12.20-12.30 27 14 3 5 1 1 1 1 0 25 1 0 0 0 0 0 0 0 20 37 26 10 5 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

12.30-12.40 17 20 7 2 1 0 3 0 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 25 39 27 13 3 1 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

12.40-12.50 24 18 6 5 1 0 0 0 0 33 6 2 0 2 0 0 0 0 17 36 19 13 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

12.50-13.00 24 6 6 6 2 0 0 0 0 57 3 1 1 2 0 0 0 0 17 52 28 16 3 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

13.00-13.10 22 15 3 2 0 0 1 0 0 16 1 1 0 0 0 0 0 0 30 33 8 8 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

13.10-13.20 22 6 4 2 1 0 0 0 0 39 10 6 1 0 0 0 0 0 18 37 13 7 3 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 

13.20-13.30 25 15 3 2 0 0 0 0 0 33 2 1 0 0 0 0 0 0 12 39 10 13 0 4 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

13.30-13.40 12 9 4 0 1 0 0 0 0 38 12 2 1 0 0 0 0 0 15 29 14 6 1 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 

13.40-13.50 24 17 3 4 1 0 1 0 0 45 5 1 3 0 0 0 0 0 18 39 15 14 0 1 1 1 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 

13.50-14.00 13 10 8 1 1 0 0 0 0 44 1 2 0 0 0 0 0 0 10 39 12 23 1 3 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก (ต่อ) 

Di
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n 
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e 
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 Turn left to A Straight to B (Lane 1) Straight to B (Lane 2) Turn Right to C 

M
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M
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M
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n 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

D 

14.30-14.40 32 9 5 1 1 0 1 0 0 38 12 2 1 1 0 0 0 0 9 34 13 6 5 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 

14.40-14.50 20 14 3 3 2 0 4 10 0 45 5 1 3 4 0 0 0 0 5 45 25 9 3 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

14.50-15.00 10 9 5 1 0 0 0 0 0 44 1 2 0 2 0 0 0 0 6 24 17 9 6 0 3 0 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 

15:00-15:10 19 20 3 3 1 0 0 0 0 45 4 1 1 1 0 0 0 0 14 31 21 13 2 0 6 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 

15:10-15:20 31 9 7 1 0 0 1 0 0 50 2 0 0 1 0 0 0 0 7 26 16 2 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 

15:20-15:30 20 12 8 1 0 0 3 0 0 44 3 1 3 2 0 0 0 0 6 26 14 4 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 

15:30-15:40 31 21 5 0 3 0 1 0 0 45 7 4 1 0 0 1 1 0 8 35 19 9 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

15:40-15:50 15 5 8 2 3 0 0 0 0 33 4 2 0 3 0 2 2 1 16 42 11 7 3 0 1 2 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 

15:50-16:00 23 12 11 1 0 0 0 0 0 52 3 0 2 0 0 0 0 0 17 42 19 10 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

16:00-16:10 28 10 6 0 2 0 0 0 0 58 5 3 1 0 0 1 0 0 23 26 30 10 3 0 1 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

16:10-16:20 31 23 9 4 0 0 0 0 0 42 4 0 1 1 0 0 1 0 31 42 15 12 4 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 

16:20-16:30 55 25 8 5 2 0 0 0 0 47 5 2 3 1 0 0 0 0 21 42 20 9 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 
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ตารางที่ ข-4 ปริมาณการจราจรถนนธรรมนูญวิถีจากทิศตะวันตก (ต่อ) 

Di
re
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n 

Ti
m

e 
In

te
rv

al
 Turn left to A Straight to B (Lane 1) Straight to B (Lane 2) Turn Right to C 

M
C PC
 

PU
 

Va
n 

M
B 
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Factor 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 0.3 1 1 1 1 2.1 1 1.5 2.5 

D 

17:00-17:10 47 12 11 4 1 0 0 0 0 112 5 2 3 0 0 0 0 0 29 40 21 11 2 0 0 0 0 5 1 0 3 0 0 0 0 0 

17:10-17:20 40 18 8 7 1 0 0 0 0 53 1 0 0 1 0 0 0 0 12 42 27 13 4 0 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 

17:20-17:30 21 13 12 10 0 0 2 0 0 41 0 0 0 0 0 0 0 0 21 51 18 12 2 0 0 0 0 2 2 0 0 0 1 0 0 0 

17:30-17:40 24 16 6 6 0 0 0 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 11 31 14 13 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

17:40-17:50 17 15 3 5 1 0 0 0 0 37 0 0 0 0 0 0 0 0 15 43 26 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

17:50-18:00 25 23 10 7 1 0 0 0 0 66 0 0 0 0 0 0 0 0 13 49 29 21 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

18:00-18:10 43 22 6 5 0 0 0 0 0 83 0 0 0 0 0 0 0 0 7 45 16 12 1 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 

18:10-18:20 33 20 7 5 0 0 1 0 0 82 0 0 0 0 0 0 0 0 5 59 17 9 5 0 2 0 0 3 1 0 0 0 1 0 0 0 

18:20-18:30 29 15 5 6 0 0 0 0 0 95 0 0 0 0 0 0 0 0 11 64 10 7 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 

18:30-18:40 22 16 2 7 2 0 0 0 0 86 0 0 0 0 0 0 0 0 12 52 15 10 2 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 

18:40-18:50 25 18 5 2 2 0 1 0 0 74 0 0 0 0 0 0 0 0 12 50 10 8 1 0 1 0 0 5 3 0 1 0 0 0 0 0 

18:50-19:00 33 21 5 8 3 0 0 0 0 79 0 0 0 0 0 0 0 0 11 59 22 20 0 0 1 0 0 3 4 0 0 0 0 0 0 0 
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ภาคผนวก ข-5 การคาดการณ์ปริมาณจราจร 24 ชั่วโมง 
เนื่องจากการส ารวจปริมาณจราจร ได้ท าการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร 12 ชั่วโมง 

ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องคาดการณ์ปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง โดยการคาดการณ์ปริมาณจราจร ดัง
รายละเอียดในตารางที่ ข-5 

 
ตารางที่ ข-5 การคาดการณ์ปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง 

เวลา 
ปริมาณจราจร 

(PCU) 
เวลา 

ปริมาณจราจร 
(PCU) 

เวลา 
ปริมาณจราจร 

(PCU) 
00.00-00.10 67 03.40-03.50 101 07.20-07.30 711 
00.10-00.20 62 03.50-04.00 119 07.30-07.40 778 
00.20-00.30 59 04.00-04.10 138 07.40-07.50 892 
00.30-00.40 52 04.10-04.20 158 07.50-08.00 814 
00.40-00.50 33 04.20-04.30 178 08:00-08:10 527 
00.50-01.00 17 04.30-04.40 199 08:10-08:20 429 
01.00-01.10 16 04.40-04.50 220 08:20-08:30 400 
01.10-01.20 14 04.50-05.00 241 08:30-08:40 394 
01.20-01.30 18 05.00-05.10 262 08:40-08:50 367 
01.30-01.40 17 05.10-05.20 283 08:50-09:00 355 
01.40-01.50 19 05.20-05.30 303 09:00-09:10 336 
01.50-02.00 21 05.30-05.40 324 09:10-09:20 316 
02.00-02.10 16 05.40-05.50 343 09:20-09:30 314 
02.10-02.20 19 05.50-06.00 363 09:30-09:40 307 
02.20-02.30 15 06.00-06.10 381 09:40-09:50 307 
02.30-02.40 14 06.10-06.20 399 09:50-10:00 325 
02.40-02.50 18 06.20-06.30 415 10:00-10:10 311 
02.50-03.00 24 06.30-06.40 431 10:10-10:20 297 
03.00-03.10 37 06.40-06.50 445 10:20-10:30 257 
03.10-03.20 51 06.50-07.00 458 10:30-10:40 242 
03.20-03.30 66 07.00-07.10 469 10:40-10:50 247 
03.30-03.40 83 07:10-07:20 599 10:50-11:00 314 
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ตารางที่ ข-5 การคาดการณ์ปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง (ต่อ) 

เวลา 
ปริมาณจราจร 

(PCU) 
เวลา 

ปริมาณจราจร 
(PCU) 

เวลา 
ปริมาณจราจร 

(PCU) 
11:00-11:10 267 15:20-15:30 317 19:40-19:50 277 
11:10-11:20 267 15:30-15:40 419 19:50-20:00 261 
11:20-11:30 284 15:40-15:50 353 20:00-20:10 244 
11:30-11:40 339 15:50-16:00 426 20:10-20:20 228 
11:40-11:50 315 16:00-16:10 388 20:20-20:30 212 
11:50-12:00 253 16:10-16:20 452 20:30-20:40 196 
12:00-12:10 355 16:20-16:30 511 20:40-20:50 180 
12:10-12:20 296 16:30-16:40 460 20:50-21:00 165 
12:20-12:30 350 16:40-16:50 552 21:00-21:10 150 
12:30-12:40 305 16:50-17:00 589 21:10-21:20 136 
12:40-12:50 294 17:00-17:10 558 21:20-21:30 122 
12:50-13:00 387 17:10-17:20 463 21:30-21:40 110 
13:00-13:10 319 17:20-17:30 450 21:40-21:50 98 
13:10-13:20 320 17:30-17:40 312 21:50-22:00 87 
13:20-13:30 304 17:40-17:50 385 22:00-22:10 76 
13:30-13:40 285 17:50-18:00 496 22:10-22:20 68 
13:40-13:50 324 18:00-18:10 437 22:20-22:30 60 
13:50-14:00 272 18:10-18:20 443 22:30-22:40 53 
14:00-14:10 282 18:20-18:30 372 22:40-22:50 48 
14:10-14:20 331 18:30-18:40 377 22:50-23:00 44 
14:20-14:30 288 18:40-18:50 379 23:00-23:10 42 
14:30-14:40 249 18:50-19:00 394 23:10-23:20 42 
14:40-14:50 376 19:00-19:10 340 23:20-23:30 43 
14:50-15:00 328 19:10-19:20 325 23:30-23:40 46 
15:00-15:10 377 19:20-19:30 309 23:40-23:50 51 
15:10-15:20 323 19:30-19:40 293 23:50-24:00 57 

รวม 38,792  คัน/วัน 



132 

ตารางที่ ข-6 ปริมาณการจราจรของรถแต่ละประเภทจากการคาดการณ์ 24 ชั่วโมง 

ประเภทรถ 
ปริมาณจราจร 

คันต่อวัน PCUต่อวัน 
รถจักรยานยนต์ (MC) 18,642 6,208 
รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) 19,895 19,895 

รถโดยสารขนาดใหญ่ (Bus) 135 283 
รถบรรทุกหกล้อ (6W) 105 158 
รถบรรทุกสิบล้อ (Tr) 15 39 

รวม 38,792 26,581 
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 ผลจากการส ารวจปริมาณจราจรในช่วง 7:00-19:00 น. และผลจากการคาดการณ์ปริมาณจราจรในช่วงเวลา 00:00-7:00 น. และในช่วงเวลา 
19:00-00:00 น. สามารถแสดงไดใ้นรูปที่ ข-5 ดังต่อไปนี้ 

 
รูปที่ ข-5 ปริมาณจราจรจากการคาดการณ์ใน 24 ชั่วโมง 
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ภาคผนวก ค 
แบบแปลนบริเวณพื้นที่ศึกษา 
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ภาคผนวก ค-1 แบบแปลนบริเวณพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน 
 

 
รูปที่ ค-1 แบบแปลนบริเวณพ้ืนที่ศึกษาในปัจจุบัน 



 
136 

ภาคผนวก ค-2 แบบแปลนบริเวณพื้นที่ศึกษาหลังการปรับปรุงด้วยวงเวียน 
 

 
ทีม่า: ปรับปรุงจากจตุวิทย์  สุวรรณรงค์ และคณะ (2559) 

รูปที่ ค-2 แบบแปลนบริเวณพ้ืนที่ศึกษาหลังการปรับปรุงด้วยวงเวียน
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ภาคผนวก ง 
ผลการวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาค  
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ภาคผนวก ง-1 ผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอย เวลาล่าช้า และระดับการให้บริการ 
 
ตารางที่ ง-1 ผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอย เวลาล่าช้า และระดับการให้บริการ 

ทิศทาง 

ความยาวแถวคอย (PCU/ชั่วโมง) เวลาล่าช้า (วินาที/คัน) ระดับการให้บริการ (LOS) 

ก่อนติดต้ังวงเวียน หลังติดต้ังวงเวียน ก่อนติดต้ังวงเวียน หลังติดต้ังวงเวียน ก่อนติดต้ังวงเวียน หลังติดต้ังวงเวียน 

เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น เช้า เที่ยง เย็น 

ถนนราษฎร์ยินดี ซ.14 0.9 0.1 0.4 0.1 0.0 0.2 27.7 12.8 12.0 8.5 10.1 7.6 D B B A B A 

ถนนชลธารา 7.6 0.2 0.7 0.7 0.3 0.5 161.5 11.7 26.9 8.7 6.5 8.3 F B D A A A 

ถนนธรรมนูญวิถี (ตก) 0.00 0.00 0.00 1.60 0.10 1.60 0.02 0.02 0.17 10.28 0.92 9.78 A A A B A A 

ถนนธรรมนูญวิถี (ออก) 0.9 0.1 0.4 0.1 0.0 0.2 97.2 4.1 15.9 30.2 8.4 12.5 F A C D A B 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
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ภาคผนวก ง-2 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ย 
 
ตารางที่ ง-2 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเช้า 

ก่อนการปรับปรุงด้วยวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 855 0 0 

1.5586 

29.9380 

B 126 0.9 27.7 

C 1274 0 0.02 

2 

A 1328 0 0 

54.0050 B 222 7.6 161.47 

C 1109 42.4 97.19 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

 
ตารางที่ ง-2 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเช้า (ต่อ) 

หลังการปรับปรุงด้วยวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 1473 0 0 

4.8593 

12.2234 

B 69 0.1 8.53 

C 1274 1.6 10.28 

2 

A 1274 2.4 12.69 

20.0127 B 222 0.7 8.66 

C 1166 11.5 30.17 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
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ตารางที่ ง-3 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเที่ยง  

ก่อนติดตั้งวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 447 0 0 

0.20774 

1.4294 

B 19 0.1 12.81 

C 794 0 0.02 

2 

A 798 0 0 

2.50154 B 128 0.2 11.67 

C 509 0.7 4.11 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
 
ตารางที่ ง-3 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเที่ยง (ต่อ) 

หลังติดตั้งวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 960 0 0 

0.48802 

3.9466 

B 13 0 10.06 

C 794 0.1 0.92 

2 

A 794 1.2 8.34 

8.19708 B 128 0.3 6.54 

C 515 1.3 8.39 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
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ตารางที่ ง-4 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเย็น 

ก่อนติดตั้งวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 657 0 0 

0.78954 

5.5554 

B 97 0.4 12.02 

C 921 0 0.17 

2 

A 937 0 0 

9.54796 B 198 0.7 26.88 

C 864 3.7 15.94 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 

 
ตารางที่ ง-4 ผลการวิเคราะห์ความล่าช้าเฉลี่ยช่วงเย็น (ต่อ) 

หลังติดตั้งวงเวียน 

ชุด
ทาง
แยก 

ทิศ
ทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(PCU) 

แถวคอย
เฉลี่ย 
(PCU) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

1 

A 1166 0 0 

4.40801 

7.8286 

B 61 0.2 7.6 

C 921 1.6 9.78 

2 

A 921 1.5 11.11 

11.46715 B 198 0.5 8.25 

C 900 3.4 12.54 

ที่มา: ปรับปรุงจากธนโชติ  รอดเสวก และสราวุธ  ขวัญจันทร์ (2559) 
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

1 แนวทางและรูปตัดของถนน 
1.1 แนวทางราบและแนวทางด่ิง 
โค้งแนวราบและการยกโค้ง (ถ้าจ าเป็น) มีความเหมาะสมกับความเร็ว
ของการจราจรส่วนใหญ่ในบริเวณนั้นหรือไม่ 

  
 
 
 

 
 
ไม่มี โค้ ง ในบริ เวณ
พื้นที่ศึกษา 

ความสัมพันธ์ระหว่างโค้งแนวราบและแนวดิ่งมีความปลอดภัยส าหรับผู้
ขับขี่หรือไม่ เช่น ไม่มีลักษณะที่อาจท าให้ผู้ขับขี่ไม่คาดคิดว่าจะมีโค้ง
แนวราบอยู่ถัดจากโค้งคว่ า 

  
 

ไม่มี โค้ ง ในบริ เวณ
พื้นที่ศึกษา 

แนวเส้นทางมีความชัดเจนโดยมีลักษณะที่จะไม่ท าให้ผู้ขับขี่เกิดความ
เข้าใจผิดหรือความสับสนหรือไม่ 

 
 

 แนวเส้นทางมีความ
ชัดเจนดี ไม่สับสน 

1.2 ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
โค้งแนวราบและโค้งแนวดิ่งมีระยะการมองเห็นที่เหมาะสมกับความเร็ว
ของการจราจรส่วนใหญ่ ในบริเวณนั้นหรือไม่ 

  
 

ไม่มี โค้ ง ในบริ เวณ
พื้นที่ศึกษา 

การมองเห็นแนวทางข้างหน้าถูกสิ่งกีดขวางต่างๆ บดบังหรือไม่ เช่น
ต้นไม้ ป้ายต่างๆ รถที่จอดอยู่ ป้ายหยุดรถโดยสารประจ าทาง ฯลฯ 

  
 

มีพุ่มไม้บดบัง ควร
ตัดออก 

ในบริเวณที่มีสภาพภูมิประเทศเป็นทางภูเขา หรือ/และบริเวณที่มีทาง
ลาดชันหรือช่วงถนนที่มีระยะการมองเห็นปลอดภัย ส าหรับการแซงรถ
ที่ไม่มีเพียงพอเป็นระยะทางยาว บริเวณเหล่านี้มีการจัดช่องจราจร
พิเศษเพื่อให้รถท่ีแล่นช้าหลีกทางให้รถที่มีความเร็วสูงกว่า สามารถแซง
ผ่านขึ้นไปได้อย่างปลอดภัยเพียงพอหรือไม่ 

  
 

ท า ง แ ย ก อ ยู่ ใ น
แนวราบ และไม่มี
ช่ อ ง จ ร า จ รพิ เ ศษ
ส าหรับรถแล่นช้า 

1.3 รูปตัดถนน 
ความกว้างช่องจราจรและจ านวนช่องจราจรเพียงพอกับปริมาณ
การจราจรและเหมาะสมกับประเภทของยานพาหนะหรือไม่ 

 
 
 

 
 

 

การขยายความกว้างของช่องจราจรบริเวณทางโค้งอย่างเพียงพอใน
กรณีที่จ าเป็นหรือไม่ 

  
 

ไม่มีทางโค้ง 

ชนิดและความกว้างของเกาะกลางถนนมีความเหมาะสมหรือไม่   ควรเป็นคอนกรีต 

ระยะผายความกว้าง (Taper Lengths) ในบริเวณที่มีรูปตัดถนนมีการ
เปลี่ยนแปลง มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  
 

ไม่มีระยะผายความ
กว้าง 

ความกว้างของไหล่ทางเพียงพอเพื่อให้ผู้ขับขี่รถที่พลัดหลุดออกนอก
ถนนสามารถควบคุมยานพาหนะ ให้กลับเข้าสู่ถนนได้หรือไม่ 

  
 

ไม่มีไหล่ทาง 

ความกว้างของไหล่ทางเพียงพอเพื่อจะให้รถที่ขัดข้องไม่สามารถแล่น
ต่อไปได้ หรือรถท่ีต้องจอดฉุกเฉินสามารถจอดได้อย่างปลอดภัยหรือไม่ 

  
 

ไม่มีไหล่ทาง 

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2556) 
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

2 ลักษณะทั่วไปของทางแยก 
2.1 ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
ความกว้างของช่องจราจร ช่องทางเลี้ยว รัศมีวงเลี้ยว ไหล่ทาง และ
ถนนโดยรวม เพียงพอส าหรับยานพาหนะทุกประเภทท่ีเข้ามาในบริเวณ
ทางแยกหรือไม่ 

  
 
 
 
 

 
 
ควรจ ากัดขนาดของ
รถที่เข้ามาไม่เกิน รถ 
6 ล้อ 

ความกว้างของถนนและรัศมีวงเลี้ยวมีความเหมาะสมหรือไม่เพื่อ
ป้องกันมิให้ผู้ขับข่ีใช้ความเร็วสูงเกินควร 

  
 

แ ก้ ปั ญ ห า รั ศ มี ว ง
เลี้ยวทางสายรอง 

รูปแบบของทางแยกมีความชัดเจนไม่ก่อให้เกิดความสับสนต่อผู้ใช้รถ
ถนนทุกประเภทหรือไม่ 

 
 

  

มีการจัดช่องจราจร (Channelization) ที่เพียงพอและเหมาะสมหรอืไม ่    
ชนิดของเกาะกลางมีความเหมาะสมหรือไม่   ใช้เป็นแบบคอนกรีต 
ความกว้างของเกาะกลางเพียงพอหรือไม่    
มีการจัดช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยว (Auxiliary Lane) ในกรณีที่จ าเป็น
หรือไม่ เช่น รถที่เลี้ยวมีปริมาณมาก หรือรถที่รอเลี้ยวกีดขวางกระแส
การจราจรในทางตรง 

  
 

ควรจัดช่องส าหรับ
รอเลี้ ยว และห้าม
จอดรถตรงทางแยก 

ลักษณะทางเรขาคณิตของช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยว เช่นความกว้าง 
ระยะผายความกว้าง (Taper Lengths) ความยาวของช่องพักรถ 
(Storage Lengths) มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ช่ อ ง จ ร า จ ร
ส าหรับรอเลี้ยว 

ผู้ขับข่ีสามารถหยุดรถหรือชะลอความเร็วได้อย่างปลอดภัยในระยะทาง
ของช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวหรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ช่ อ ง จ ร า จ ร
ส าหรับรอเลี้ยว 

ช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวมีความยาวเพียงพอเพื่อที่จะให้ผู้ขับขี่
สามารถเปลี่ยนช่องจราจรเข้าไปรวมกับช่องจราจรที่อยู่ถัดไปได้อย่าง
ปลอดภัยหรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ช่ อ ง จ ร า จ ร
ส าหรับรอเลี้ยว 

จุดเปิดกลับรถที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับทางแยก ท าให้เกิดปัญหาการ
ขัดแย้งกันของกระแสจราจร (Conflicting Problems) หรือไม่ 

  
 

ไม่มีจุดเปิดกลับรถ 

ทางเช่ือมบริเวณใกล้ทางแยกสร้างปัญหาแก่กระแสจราจรของทางแยก
หรือไม่ 

  
 

ไม่มีทางเชื่อม 

2.2 การมองเห็น 
ต าแหน่งที่ตั้งของทางแยกมีปัญหาในเรื่องการมองเห็นจากสาเหตุของ
แนวทางราบหรือแนวทางดิ่งหรือไม่ 

  
 
 

 
ไม่มีปัญหาเรื่องการ
มองเห็นทางแยก 

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2556) 
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

ระยะการมองเห็นบริเวณทางแยกถูกบดบังจากต้นไม้ เสาไฟฟ้า การ
จอดรถ ที่หยุดรถประจ าทาง ฯลฯ หรือไม่ 

 
 

 ห้ามจอดรถบริเวณ
ทางแยก 

2.3 การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกและการน าทาง 
เครื่องหมายจราจรบนผิวทางและป้ายจราจรที่มีอยู่เหมาะสมในการ
ควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกหรือไม่ 

  
 
 

ป้ า ย ค ว บ คุ ม มี ไ ม่
พอควรเพิ่มจ านวน
ตามความเหมาะสม 

มีอุปกรณ์หรือเครื่องหมายน าทางผ่านทางแยกอย่างเหมาะสมหรือไม่   เพิ่มเติมให้เพียงพอ 
3 การระบายน้ า 
3.1 ปัญหาท่ัวไป 
ความลาดเอียงของผิวทางเพียงพอต่อการระบายน้ าบนผิวทางหรือไม่ 

 
 
 

  

ระบบการระบายน้ ามีความเหมาะสมหรือไม่    
มีการป้องกันการเกิดน้ าท่วมขังหรือการไหลผ่านของกระแสน้ าบนผิว
จราจรในบริเวณที่ถนนตัดผ่านแนวการไหลของทางน้ า อย่างเพียงพอ
หรือไม่ 

 
 

  

มีวัชพืชหรืออุปสรรคอื่นๆ บริเวณไหล่ทางกั้นขวางการไหลของน้ าจาก
ผิวจราจรหรือไม่ 

  
 

ไม่มีไหล่ทาง 

มีการดูแลรักษาระบบระบายน้ าเพื่อให้สามารถท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพหรือไม่ 

 
 

  

ความสัมพันธ์ระหว่างความลาดเอียงของถนนตามรูปตัดแนวขวางและ
ตามแนวยาว มีความเหมาะสมโดยไม่ท าให้เกิดปัญหาน้ าท่วมขังบนผิว
ทางหรือไม่ 

 
 

  

4 ป้ายจราจร 
4.1 ชนิดและการติดต้ังป้ายจราจร 
ป้ายจราจรที่ติดตั้งมีความถูกต้องเหมาะสมในการใช้งานหรือไม่ 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

รูปแบบของป้ายจราจรที่ติดตั้งเป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่    
มีปัญหาด้านความสับสนของผู้ขับขี่เนื่องจากการมีป้ายจราจรที่มาก
เกินไปหรือไม่ 

  
 

ป้ า ย จ ร า จ ร มี ไ ม่
พอควรติดตั้งเพิ่ม 

ป้ายจราจรที่ไม่ได้ใช้แล้วถูกรื้อถอนออกไปหรือไม่   ไม่มีป้ายที่ไม่ได้ใช้ 
ต าแหน่งของการติดตั้งป้ายจราจรมีความเหมาะสมหรือไม่    
ขนาดของตัวอักษรหรือสัญลักษณ์บนป้ายจราจรมีความเหมาะสม
หรือไม่ 

   

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2556)
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

ผู้ขับขี่สามารถอ่านและท าความเข้าใจข้อความหรือสัญลักษณ์บนป้าย
จราจรได้ง่ายหรือไม่ 

 
 

  

4.2 การมองเห็นป้ายจราจร 
ป้ายจราจรอยู่ ในสภาพที่สามารถมองเห็นได้ชัดในทุกช่วงเวลาทุก
สภาวะหรือไม่ เช่น กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอกลง พระอาทิตย์
ก าลังขึ้นหรือตก 

 
 
 

  

ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่มีสิ่งบดบังต่างที่อยู่
ใกล้เคียงหรือไม่ เช่นต้นไม้ เสาไฟฟ้าส่องสว่าง ป้ายต่างๆ รถที่จอดอยู่ 
ที่หยุดรถประจ าทาง ฯลฯ 

 
 

  

ป้ายจราจรถูกติดตั้งอย่างเหมาะสมโดยไม่บดบังกันเองหรือไม่    

ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่ถูกดึงดูดความสนใจ
จากสิ่งรอบข้าง หรือพ้ืนท่ีด้านหลังของป้ายหรือไม่ 

 
 

  

การมองเห็นป้ายจราจรมีความชัดเจนโดยไม่ถูกรบกวนจากไฟฟ้าแสง
สว่างหรือแสงไฟจากข้างทาง หรือไม่ 

 
 

  

ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่ถูกรบกวนจากแสงไฟ
หน้ารถ ที่อยู่ในทิศทางตรงข้ามหรือไม่ 

 
 

  

มีการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างส าหรับป้ายจราจรแขวนสูงอย่างเพียงพอ
หรือไม่ 

  
 

ไม่มีป้ายชนิดนี้ 

มีการติดตั้งป้ายจราจรอย่างเพียงพอบริเวณถนนที่มีหลายช่องจราจร 
เพื่อให้สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนหรือไม่ 

  
 

เพิ่มเติมป้ายแนะน า
ทิศทางจราจร 

ป้ายจราจรถูกติดตั้งหันไปในทิศทางที่ก าหนดไว้ เพื่อให้ผู้ขับขี่มองเห็น
ได้อย่างถูกต้องหรือไม่ 

 
 

  

ป้ายจราจรถูกติดตั้งโดยมีความสูงและระยะห่างจากถนนที่เหมาะสม 
เพื่อให้สามารถมองเห็นได้ชัดเจนหรือไม่ 

 
 

  

5 สัญญาณไฟจราจร 
5.1 การติดต้ังและการท างานของสัญญาณไฟจราจร 
สญัญาณไฟจราจรท างานอย่างถูกต้องหรือไม่ 

  

 
 

ไม่มี  ควรพิจารณา
ติดตั้งเพื่อเป็นแนว
ทางเลือกการแก้ไข 

จ านวน ต าแหน่ง และชนิดของไฟสัญญาณ มีความเหมาะสมส าหรับ
ยานพาหนะในแต่ละประเภทและสภาพการจราจรหรือไม่ 

  
 

 

มีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนตาบอด ผู้สูงอายุ หรือคนพิการ ใน
กรณีที่จ าเป็นหรือไม่ 

  
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

ตู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจรอยู่ในต าแหน่งที่ปลอดภัย (เช่น จากการถูก
เฉี่ยวชน) หรือไม่ 

  
 

 

จังหวะของสัญญาณไฟจราจรมีความเหมาะสมในด้านความปลอดภัย
หรือไม่ 

  
 

 

5.2 การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
สญัญาณไฟจราจรอยู่ในสภาพท่ีสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนหรือไม่ 

  
 

 

สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่มีสิ่งบดบัง
ต่างๆ ท่ีอยู่ใกล้เคียงหรือไม่ เช่น ต้นไม้ เสาไฟฟ้าส่องสว่าง ป้ายต่างๆ ที่
หยุดรถประจ าทาง ฯลฯ 

  
 

 

สญัญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่ถูกดึงดูดความ
สนใจจากสิ่งรอบข้าง หรือพื้นที่ด้านหลังของหัวสัญญาณไฟจราจร
หรือไม่ 

  
 

 

การมองเห็นสัญญาณไฟจราจรมีความชัดเจนโดยไม่ถูกรบกวนจาก
ไฟฟ้าแสงสว่างหรือแสงไฟจากข้างทางหรือไม่ 

  
 

 

สญัญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นได้เฉพาะทิศทางที่ได้ก าหนดไว้อย่าง
ถูกต้องเท่านั้นหรือไม่ 

  
 

 

การมองเห็นสีของสัญญาณไฟจราจรมีปัญหาจากสีของไฟฟ้าส่องสว่าง
ในบริเวณใกล้เคียงหรือไม่ 

  
 

 

สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นได้ชัดเจน โดยไม่มีการขัดแย้งกับ
สัญญาณไฟจราจรของทางแยกใกล้เคียงหรือไม่ 

  
 

 

6 เคร่ืองหมายจราจรและเคร่ืองหมายน าทาง 
6.1 ปัญหาท่ัวไป 
เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน าทางมีความเหมาะสมกับหน้าที่
การใช้งานของถนนหรือไม่ 

  
 
 
 

 
 
มี ไม่ เพียงพอ ควร
เพิ่มเติมให้เหมาะสม 

เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน าทางมีความสม่ าเสมอไปตลอด
เส้นทางหรือไม่ 

  
 

มี ไม่ เพียงพอ ควร
เพิ่มเติมให้เหมาะสม 

เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน าทางอยู่ในสภาพใช้งานได้
ตามปกติในทุกสภาวะหรือไม่ เช่น กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอกลง 
พระอาทิตย์ขึ้นหรือตก 

  
 

มองไม่ ชัดเจนควร
ปรับปรุงให้ชัดเจน 
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

6.2 เคร่ืองหมายจราจร 
เส้นแบ่งทิศทางจราจร เส้นขอบทาง เส้นแบ่งช่องจราจร มีเพียงพอ
เหมาะสม และเป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่ 

 
 
 

 ที่มีอยู่สีซีดจางควร
ปรับปรุง 

เครื่องหมายลูกศรบนผิวทางในบริเวณที่จ าเป็นมีแสดงหรือไม่   เพิ่มเติมลูกศรน าทาง 
เส้นหยุดและเส้นให้ทางมีแสดงอย่างเหมาะสมหรือไม่    
เครื่องหมายจราจรบริเวณเขตห้ามแซงในบริเวณที่จ าเป็นได้ติดตั้งอย่าง
เพียงพอและเหมาะสมหรือไม่ 

  
 

ไม่มีเขตห้ามแซง 

เครื่องหมายจราจรบนสันของทางได้ติดตั้งอย่างเพียงพอเหมาะสม
หรือไม่ 

  ติดตั้งเพิ่มเติม 

เครื่องหมายจราจรที่ไม่จ าเป็นถูกย้ายหรือลบออกเรียบร้อยหรือไม่    
6.3 เคร่ืองหมายน าทาง 
มีการติดตั้งเครื่องหมายน าทางที่เหมาะสม เช่น หลักน าทาง ป้าย
สะท้อนแสง ป้ายจราจรเตือนแนวทาง ในบริเวณที่จ าเป็นหรือไม่ 

 
 

 
 

ติดตั้งเพิ่มเติมเช่นปุ่ม
ส ะ ท้ อ น แ ส ง แ บ่ ง
ทิศทางจราจร 

เครื่องหมายน าทางถูกบดบังการมองเห็นจากต้นไม้ ป้ายต่างๆ การจอด
รถ ฯลฯ หรือไม่ 

  
 

ห้ามจอดรถบัสใกล้
ทางแยก 

ช่วงระยะห่างของเครื่องหมายน าทางมีความเหมาะสมหรือไม่   ค ว ร เ ป รั บ ป รุ ง
ร ะ ย ะ ห่ า ง ใ ห้
เหมาะสม 

ป้ายเตือนแนวทางสามารถมองเห็นได้ชัดเจนโดยผู้ขับขี่ท่ีก าลังเคลื่อนที่
เข้ามาในทางโค้งและมีความต่อเนื่องไปตลอดช่วงทางโค้งหรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ป้ า ย เ ตื อ น
แนวทาง 

6.4 อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ตามปกติและ
สามารถมองเห็นได้ในทุกสภาวะหรือไม่ เช่น กลางคืน ฝนตก หมอกลง 

  
 

ไ ม่ มี ก า ร ติ ด ตั้ ง ใ น
บริ เวณพื้นที่ศึกษา 
ควรติดตั้ ง เพิ่ม เติม
ตามความเหมาะสม 

อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) ได้มีการติดตั้งอย่างถูกต้องและ
เหมาะสมหรือไม่ 

  
 

ไม่มีปุ่มจราจร 

อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) มีความสูงที่ไม่ท าให้เกิดอันตรายผู้ขับ
ขี่จักรยานหรือจักรยานยนต์หรือไม่ 

  
 

ไม่มีปุ่มจราจร 

อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) แบบสะท้อนแสงได้มีการติดตั้งใน
กรณีทีจ่ าเป็นหรือไม่ 

  ไม่มีปุ่มจราจรควร
ติดตั้งเพิ่มเติม 
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ตารางที ่จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

6.5 สันระนาด (Rumble Strips) 
สันระนาด (Rumble Strips) อยู่ในสภาพที่สามารถใช้งานได้ตามปกติ
หรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี สั น ระนาด ใน
บริเวณพื้นท่ีศึกษา 

รูปแบบการติดตั้งของสันระนาด (Rumble Strips) มีความเหมาะสม
หรือไม่ 

  
 

ไม่มีสันระนาด 

ความสูงของสันระนาด (Rumble Strips) มีความเหมาะสมโดยไมส่ง่ผล
กระทบ ที่ อ าจท า ให้ เ กิ ดอั นตรายต่ อผู้ ขั บ ขี่ ร ถจั ก รยานหรื อ
รถจักรยานยนต์หรือไม่ 

  
 

ไม่มีสันระนาด 

7 สภาพอันตรายข้างทาง 
7.1 เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
บริเวณเขตปลอดภัย (Clear Zone) มีอุปสรรคที่อาจก่อให้เกิดอันตราย
ต่อผู้ขับข่ีรถที่อาจเสียหลักหลุดออกนอกเส้นทางหรือไม่ เช่น ต้นไม้ เสา
ไฟฟ้า คันทางที่สูงและลาดชัน ช่องเปิดท่อระบายน้ า ช่องเปิดสะพาน 
เสาป้ายจราจร สิ่งปลูกสร้างต่างๆ ฯลฯ 

  
 
 

 
 
ไม่มีเขตปลอดภัยใน
บริเวณพื้นท่ีศึกษา 

7.2 อุปกรณ์กันชน 
มีการติดตั้งอุปกรณ์กันชนที่ไม่จ าเป็นอันอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้
รถใช้ถนนหรือไม่ 

  
 

 
ไม่มีอุปกรณ์กันชนใน
บริเวณพื้นที่ศึกษา 

จุดปลายทางของอุปกรณ์กันชนมีลักษณะที่ไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้
ขับข่ีที่เสียหลักพุ่งเข้าไปชนหรือไม่ 

  
 

ไม่มีอุปกรณ์กันชน 

ชนิดและประเภทของอุปกรณ์กันชน มีความเหมาะสมกับความเร็วของ
การจราจรส่วนใหญ่และประเภทของยานพาหนะในบริเวณนั้นหรือไม่ 

  
 

ไม่มีอุปกรณ์กันชน 

อุปกรณ์กันชนได้รับการติดตั้งอย่างเหมาะสมหรือไม่   ไม่มีอุปกรณ์กันชน 
ระยะห่างด้านข้างของอุปกรณ์กันชนกับขอบทางเหมาะสมหรือไม่   ไม่มีอุปกรณ์กันชน 
อุปกรณ์กันชนท่ีช ารุดได้รับการซ่อมแซมหรือไม่   ไม่มีอุปกรณ์กันชน 
อุปกรณ์กันชนสามารถมองเห็นได้ในทุกสภาวะหรือไม่ เช่น กลางคืน 
ฝนตก หมอกลง เป็นต้น 

  
 

ไม่มีอุปกรณ์กันชน 

7.3 ร้ัว 
มีการติดตั้งรั้วเพื่อป้องกันคนเดินเท้าจากสภาพอันตรายต่างๆ ที่อยู่ข้าง
ทางหรือไม่ 

  
 

 
ไ ม่ มี รั้ ว ใ น บ ริ เ วณ
พื้นที่ศึกษา 

ชนิดและการติดตั้งรั้วมีความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนนหรือไม่   ไม่มีรั้ว 
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

8 พ้ืนถนน 
8.1 สภาพพ้ืนถนน 
ผิวถนน (ผิวจราจร) เกิดความเสียหายที่อาจเป็นอันตรายต่อผู้ขับขี่
หรือไม่ เช่น พื้นผิวขรุขระ เป็นหลุม มีการทรุดตัว ผิวเป็นคลื่น 

  
 
 

 
 
ผิวจราจรอยู่ในสภาพ
ที่ด ี

มีความแตกต่างระหว่างระดับผิวทางและไหล่ทางหรือไม่   ไม่มีไหล่ทาง 
พื้นผิวถนนมีสภาพที่มีความต้านทานการลื่นไถลที่เพียงพอหรือไม่
โดยเฉพาะบริเวณทางโค้ง บริเวณที่มีความลาดชัน และช่วงก่อนถึงทาง
แยก เป็นต้น 

 
 

  

พื้นผิวถนนมีปัจจัยที่อาจท าให้ผิวถนนเกิดสภาพลื่นหรือไม่   ไม่มีปัจจัยที่ท าให้ลื่น 
ระดับของผิวถนนท่ีมีการเปลี่ยนแปลงซึ่งอาจท าให้ผู้ขับขี่ประสบปัญหา
ในเรื่องการควบคุมรถหรือไม่ เช่นการทรุดตัวของถนนบริเวณคอ
สะพาน 

  ไม่มีการทรุดตัวของ
ถนน 

สภาพของตะแกรงฝาท่อระบายน้ าบนผิวจราจรอาจท าให้เกิดอันตราย
ต่อผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์หรือไม่ 

  ไม่มีตะแกรงบนผิว
จราจร 

9 ไฟฟ้าส่องสว่าง 
9.1 ปัญหาท่ัวไป 
มีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างเพียงพอหรือไม่ 

  
 
 

 
มี จ านวนน้อยควร
ติดตั้งเพิ่มเติม 

ระดับของแสงสว่างเพียงพอหรือไม่   ระดับแสงสว่างไม่พอ 
แสงไฟมีความสม่ าเสมอหรือไม่    
ไฟฟ้าส่องสว่างมีสิ่งที่อาจบดบังแสงสว่าง เช่นกิ่งไม้ ป้าย ฯลฯ หรือไม่   ไม่มีสิ่งบดบัง 
10 คนเดินเท้า คนเดินข้ามถนน คนขี่จักรยาน 
10.1 สิ่งอ านวยความสะดวกและปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า คนเดิน
ข้ามถนน 
มีการจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกและอ านวยความปลอดภัยที่
เหมาะสมส าหรับคนเดินเท้าและคนเดินข้ามถนนหรือไม่ 

 
 
 
 

  
 
 
มีไม่ครบทุกทิศทาง
ควรเพิ่มเติมให้ครบ 

ความกว้างของทางเดินหรือทางเท้าเพียงพอกับปริมาณคนเดินเท้า
หรือไม่ 

   

ชนิดและความสูงของสันขอบทางมีความเหมาะสมหรือไม่    
ทางเดินหรือทางเท้ามีสภาพที่ไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อคนเดินเท้า
หรือไม่ 

   

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2556)



151 

ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

ทางเดินหรือทางเท้ามีความต่อเนื่องหรือไม่    
ต าแหน่งของทางข้ามมีความเหมาะสมหรือไม่    
ความกว้างของทางข้ามเพียงพอหรือไม่   เพิ่ มความกว้ าง ให้

เหมาะสม รองรับ
ช่วงก่อนและหลังเลิก
เรียน 

เครื่องหมายจราจรส าหรับทางคนข้ามสามารถมองเห็นได้ชัดเจนหรือไม่    
ทางข้ามสามารถมองเห็นได้ชัดเจน โดยไม่ถูกบดบังจากแนวเส้นทาง
ราบหรือแนวทางดิ่งหรือไม่ 

   

ระยะการมองเห็นบริเวณทางข้ามถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวางต่างๆ หรือไม่ 
เช่นป้ายต่างๆ ต้นไม้ สิ่งปลูกสร้าง เสาไฟฟ้า รถที่จอดอยู่ ป้ายหยุดรถ
ประจ าทาง ฯลฯ 

  ไม่มีสิ่งบดบัง 

แนวทางข้ามถนนมีความต่อเนื่องหรือไม่    
ทางข้ามปราศจากสภาพท่ีท าให้เกิดความลื่นหรือไม่    
ชนิดและความสูงของสันขอบทางบริเวณจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของทาง
ข้ามมีความปลอดภัยเพียงพอส าหรับคนเดินเท้าทุกประเภทหรือไม่ 

  เพิ่มทางลาดส าหรับ
รถผู้พิการ 

มีสิ่งกีดขวางแนวทางข้ามหรือไม่ เช่น เสาไฟ ป้ายต่างๆ รถที่จอดอยู่ 
ก าแพงคอนกรีต ฯลฯ 

   

มีการท าเกาะพักส าหรับคนเดินข้ามถนนในบริเวณที่จ าเป็นหรือไม่   เพิ่มเติมหลังปรับปรุง 
มีการติดตั้งอุปกรณ์กั้นหรือรั้วเพื่อบังคับให้คนเดินเท้าไปข้ามถนนในจุด
ทางข้ามที่ปลอดภัยหรือไม่ 

   

มีเจ้าหน้าที่คอยอ านวยความปลอดภัยส าหรับคนเดินข้ามในบริเวณที่
จ าเป็นหรือไม่ เช่น บริเวณหน้าโรงเรียนหรือบริเวณที่มีปริมาณคนข้าม
ถนนสูง 

   

สะพานส าหรับคนเดินข้ามถูกออกแบบ โดยค านึงคนเดินเท้าทุก
ประเภทหรือไม่ 

  ไม่มีสะพานดังกล่าว
ในบริเวณพื้นท่ีศึกษา 

10.2 สิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยส าหรับผู้ขับขี่
รถจักรยาน 
ความกว้างของถนนเพียงพอส าหรับปริมาณผู้ขับข่ีรถจักรยานหรือไม่ 

  
 
 

 
ไม่มีทางจักรยานใน
พื้นที่ศึกษา 

มีการจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยที่จ าเป็น
ส าหรับผู้ขับขี่รถจักรยานหรือไม่ 

  
 

 

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานีรณานนท์ และคณะ (2556)
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

ทางจักรยานมีความต่อเนื่องและอยู่ในสภาพที่ปลอดภัยต่อผู้ขับขี่
รถจักรยานหรือไม่ 

  
 

ไม่มีทางจักรยาน 

11 ทางเชื่อม 
11.1 ปัญหาท่ัวไป 
มีการควบคุมการเข้าออกจากทางเชื่อมที่เหมาะสมหรือไม่ 

  
 

 
ไ ม่ มี ท า ง เ ช่ื อ ม ใ น
บริเวณพื้นท่ีศึกษา 

รัศมีการเลี้ยวบริเวณทางเช่ือมเพียงพอส าหรับยานพาหนะทุกปะเภท
หรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ท า ง เ ช่ื อ ม ใ น
บริเวณพื้นท่ีศึกษา 

มีช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวเพื่อเข้าหรือออกจากทางเช่ือมในกรณีที่
จ าเป็นหรือไม่ 

  
 

ไ ม่ มี ช่ อ ง จ ร า จ ร
ส าหรับรอเลี้ยว 

ความลาดเอียงของทางเชื่อมมีความเหมาะสมหรือไม่   ไม่มีทางเชื่อม 
ทางเชื่อมก่อให้เกิดปัญหาความขัดแย้งกันของกระแสจราจรหรือไม่   ไม่มีทางเชื่อม 
11.2 ระยะการมองเห็น 
ต าแหน่งของทางเชื่อมสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน โดยไม่ถูกบดบัง
จากแนวทางราบหรือแนวทางดิ่งหรือไม่ 

  
 

 

 
ไม่มีทางเชื่อม 

มุมของทางเชื่อมมีความเหมาะสมซึ่งท าให้สามารถมองเห็นทางเช่ือมได้
อย่างชัดเจนหรือไม่ 

  
 

ไม่มีทางเชื่อม 

ระยะการมองเห็นบริเวณทางเชื่อมไม่ถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวางต่างๆ เช่น 
ป้ายต่างๆ สิ่งปลูกสร้าง ต้นไม้ เสาไฟฟ้า รถที่จอดอยู่ ป้ายหยุดรถ
ประจ าทาง ฯลฯ หรือไม่ 

  
 

ไม่มีทางเชื่อม 

12 การจอดรถและที่หยุดรถประจ าทาง 
12.1 การจอดรถ 
มีการจัดพื้นท่ีส าหรับจอดรถอย่างเพียงพอหรือไม่ 

  
 

 

จัดที่จอดรถเพิ่มเติม
อย่ าง เหมาะสมใน
บริเวณใกล้เคียง 

พื้นที่การเลี้ยวส าหรับการเข้าจอดรถเพียงพอหรือไม่    
12.2 ที่หยุดรถประจ าทาง 
ที่จอดรถประจ าทางอยูในต าแหน่งที่เหมาะสม โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหา
ทางด้านความปลอดภัยหรือไม่ 

  
 

ไม่มีที่จอดรถประจ า
ทางในพื้นที่ศึกษา 

มีรถจอดกีดขวางท าให้รถประจ าทางไม่สามารถเข้าไปจอดที่หยุดรถ
ประจ าทางที่เหมาะสมหรือไม่ 

  
 

ไม่มีที่จอดรถประจ า
ทางในพื้นทีศ่ึกษา 

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานรีณานนท์ และคณะ (2556)
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ตารางที่ จ-1 ผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา (ต่อ) 
ประเด็น ใช่ ไม่ใช่ ข้อคิดเห็น 

13 อื่นๆ 
13.1 แสงที่สะท้อนเข้าตาผู้ขับขี่ 
ทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้ขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะท้อนจากโคม
ไฟหน้ารถท่ีอยู่ในทิศทางตรงข้ามหรือไม่ 

  
 
 

 
 
ไม่ถูกรบกวนจากทิศ
ตรงข้าม 

แสงสะท้อนจากไฟฟ้าส่องสว่างรบกวนการมองเห็นของผู้ขับข่ีหรือไม่   ไม่ถูกรบกวน 
แสงไฟจากข้างทางสะท้อนเข้าตาผู้ขับขี่ท าให้เกิดปัญหาด้านการ
มองเห็นหรือไม่ 

  ไม่ท าให้ เกิดปัญหา
จากแสงไฟข้างทาง 

13.2 กิจกรรมข้างทาง 
มีกิจกรรมข้างทางซึ่งอาจเบี่ยงเบนความสนใจของผู้ขับข่ีหรือไม่ 

 
 

 
 

 

มีกิจกรรมข้างทางที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้รถใช้ถนนหรือไม่ เช่น 
เกิดการจอดรถกีดขวางการจราจรในทางหลักท่ีมีความเร็วสูง 

  ห้ามรถจอดใกล้ทาง
แยกโดยเฉพาะรถบัส 

มีป้ายโฆษณาหรือสิ่งอื่นๆ ติดตั้งอยู่บริเวณข้างเคียงซึ่งอาจเบี่ยงเบน
ความสนใจของผู้ขับข่ีหรือไม่ 

  ไม่ส่งผลต่อการจรจร
มากเกินไป 

ป้ายโฆษณาที่อยู่ข้างทางมีลักษณะที่อาจท าให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสนใน
การมองเห็นแนวทางหรือไม่ 

  ไม่มีป้ายโฆษณาที่ท า
ให้สับสน 

ที่มา: ดดัแปลงจากพิชัย ธานรีณานนท์ และคณะ (2556)
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ภาคผนวก ฉ 
คู่มือแนะน าการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนส าหรับชุมชน 
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คู่มือแนะน ำกำรแก้ไขปัญหำควำมปลอดภัยทำงถนนส ำหรับชุมชน 

 

 

 
 

 
ภำควิชำวิศวกรรมโยธำ 

คณะวิศวกรรมศำสตร์ มหำวิทยำลัยสงขลำนครินทร์ 
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กล่าวน า 
 

 จากปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่เพ่ิมสูงขึ้นในปัจจุบัน ท าให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและ
ทรัพย์สินเป็นจ านวนมาก จ านวนอุบัติเหตุแต่ปีสามารถคิดเป็นความสูญเสียทางเศรษฐกิจเป็นเงิน
หลายร้อยล้านบาท และเป็นการสูญเสียของสังคมในเรื่องของรายได้ตลอดชีวิตการท างานของผู้ที่
เสียชีวิต รายได้ที่ลดลงของผู้ที่พิการ ค่าใช้จ่ายที่เป็นตัวเงินในการรักษาพยาบาลผู้ป่วยและค่าเสีย
โอกาสในการท างาน รวมถึงค่าเสียโอกาสในการท างานของญาติพ่ีน้องที่ท าหน้าที่ดูแลพยาบาลผู้ป่วย
ระหว่างรักษาตัวและพักฟ้ืน สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่จะเกิดมาจาก 4 ปัจจัยหลัก 
คือ คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม ซึ่งในคู่มือแนะน าการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนส าหรับ
ชุมชนฉบับนี้จะอยู่ในส่วนของปัจจัยด้านถนน โดยเฉพาะความบกพร่องของสภาพถนนที่ขาดความ
ปลอดภัย ไม่ได้มาตรฐานตามหลักวิศวกรรม ซึ่งในการจัดการปัญหาอุบัติเหตุทางถนนนั้นมีมาตรการที่
สามารถด าเนินการได้สามส่วนได้แก่ ส่วนที่หนึ่งคือ มาตรการการลดอุบัติเหตุ (Accident Reduction) 
โดยประยุกต์ใช้วิธีการปรับปรุงจุดอันตราย ส่วนที่สองคือ มาตรการการป้องกันอุบัติเหตุ (Accident 
Prevention) โดยประยุกต์ใช้วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และส่วนที่สามคือ การ
วางแผนและออกแบบถนนที่ปลอดภัย ดังรายละเอียดใน รูปที่ ฉ- 1 
 

1. มาตรการทางด้านความปลอดภัยทางถนน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ฉ- 1 มาตรการทางด้านความปลอดภัยทางถนน 

  
การตรวจสอบความ 
ปลอดภัยทางถนน 

การปรับปรุงจุด
อันตราย 

การวางแผนและ
ออกแบบถนนที่

ปลอดภัย 

การลดอุบัติเหตุ 
Accident Reduction 

การป้องกันอุบัติเหตุ 
Accident Prevention 
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2. ขั้นตอนการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 การแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย เป็นวิธีการหนึ่งที่สามารถลดปัญหาอุบัติเหตุบน
โครงข่ายถนนได้ ซึ่งการน าวิธีการดังกล่าวมาใช้กับพ้ืนที่ที่มีปัญหาอุบัติเหตุ จะท าให้ ได้ผลลัพธ์ที่มี
ประสิทธิภาพสูงในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ และเป็นวิธีที่มีความคุ้มค่าสูง และควรให้ความส าคัญเป็น
หลัก ซ่ึงในการแก้ไขจุดอันตรายมีขั้นตอนดังต่อนี้ 
 1) ตั้งเป้าหมายในการท างาน 
 2) การก าหนดจุดอันตราย 
 3) การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
 4) การวิเคราะห์จุดอันตราย 
 5) การแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 6) การประเมินผล 
 7) การติดตามผลการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 

2.1 ตั้งเป้าหมายในการท างาน 
 ก่อนการด าเนินการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย ควรตั้งเป้าหมายในการ
ด าเนินงาน เพ่ือเป็นแนวทางในการปฏิบัติ โดยมีแนวทางดังต่อไปนี้ 
 1) การตั้งเป้าหมายในการลดจ านวนอุบัติเหตุ จ านวนผู้เสียชีวิต และจ านวน 
  ผู้บาดเจ็บ 
 2) เป้าหมายที่ตั้งไว้มีความเป็นไปได้ มีงบประมาณในการด าเนินงานเพียงพอ 
 3) เริ่มจากความเข้าใจในสถานการณ์ของอุบัติเหตุ โดยอาศัยฐานข้อมูลอุบัติเหตุ 
 

2.2 การก าหนดจุดอันตราย 
 การก าหนดจุดอันตรายสามารถสืบค้นข้อมูลอุบัติเหตุได้จาก ฐานข้อมูลอุบัติเหตุที่
สามารถรวบรวมได้จากหน่วยงานต่างๆ เช่น ศูนย์ข้อมูลอุบัติ เหตุแห่งประเทศไทย (แหล่งข้อมูล 
http://ts2.thairsc.com/th-version) หน่วยกู้ภัย สถานีต ารวจ หรือหน่วยงานอ่ืนๆ ที่ได้มีการ
รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุไว้ เพ่ือให้ทราบว่าอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนถนนต าแหน่งใดบ่อยที่สุด ที่ต้องได้รับ
การแก้ไขและการปรับปรุง ในกรณีที่ข้อมูลอุบัติเหตุไม่เพียงพอ ก็สามารถใช้ข้อมูลของผู้ที่ท างาน
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุในพ้ืนที่นั้น ที่ระบุว่าเป็นจุดอันตราย มาก าหนดเป็นจุดอันตรายได้เหมือนกัน 
เช่นจากเจ้าหน้าที่กู้ภัย เจ้าหน้าที่เทศบาล เจ้าหน้าที่แขวงทางหลวง เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร หรือให้
ชุมชนมีส่วนร่วมในการระบุจุดอันตราย เนื่องจากบุคลากรเหล่านี้ ซึ่งปฏิบัติงานอยู่ในท้องที่เป็นประจ า
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ส่วนใหญ่จะสามารถช่วยระบุต าแหน่งที่มีปัญหาอุบัติเหตุได้เป็นอย่างดี แม้ว่าจะไม่มีข้อมูลหรือสถิติ
อุบัติเหตุอย่างเป็นทางการมารองรับ 
 

 
ที่มา: http://www.slideserve.com/ailish/2007244 

รูปที่ ฉ-2 ภาพตัวอย่างการระบุจุดทีเ่กิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่ 
  
 1) การพิจารณาข้อก าหนดจุดอันตราย 
 หลังจากขั้นตอนการระบุจุดที่เกิดอุบัติ เหตุลงบนแผนที่แล้ว ในการพิจารณา
ข้อก าหนดจุดอันตรายนั้นหากมีสถิติของการเกิดอุบัติเหตุมารองรับที่มีความน่าเชื่อถือ สามารถใช้
ข้อก าหนดของกรมทางหลวงในการพิจารณาเพ่ือก าหนดว่าจุดใดเป็นจุดอันตรายที่สมควรได้รับการ
แก้ไข ได้ดังตารางที่ ฉ- 1 ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย และ ตารางที่ ฉ- 2 ดังนี้ 
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ตารางที่ ฉ- 1 ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย 
บริเวณทางแยก ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย 

ทางสามแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง 
ทางสี่แยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 6 ครั้ง 
ทางห้าแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 

ทางแยกอ่ืนๆ เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง 
หมายเหตุ : บริเวณทางแยกครอบคลุมถึงระยะ 100 เมตรของทุกขาของทางแยก 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) อ้างถึงใน สนข. (2548) 
 
ตารางที่ ฉ- 2 ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 

บริเวณ ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 
ทางตรง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 
ทางโค้ง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 3 ครั้ง 
สะพาน เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 

หมายเหตุ 
- บริเวณทางโค้งค านึงถึงระยะทางตอนเข้าโค้งและออกจากโค้งข้างละ 50 เมตร 
- บริเวณสะพานค านึงถึงระยะก่อนถึงเชิงลาดของสะพานข้างละ 15 เมตร 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) อ้างถึงใน สนข. (2548) 
 
 2) วิธีที่ใช้ก าหนดจุดอันตราย 
 การก าหนดจุดอันตรายมีหลายวิธี ส าหรับในคู่มือแนะน าการแก้ไขปัญหาความ
ปลอดภัยทางถนนส าหรับชุมชนนี้ แนะน าให้ใช้วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ โดยใช้ข้อมูลจ านวนการ
เกิดอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาโดยใช้ข้อก าหนดดังกล่าวข้างต้น 
 

2.3 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
 ข้อมูลที่จ าเป็นที่จะต้องท าการรวบรวมและส ารวจและเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์
แก้ปัญหาได้แก่  
  1) ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน   2) ข้อมูลลักษณะทางกายภาพปัจจุบัน 
  3) ข้อมูลปริมาณการจราจร   4) ข้อมูลประเด็นความปลอดภัย  
  5) ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้อง 
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 1) ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน 
 รวบรวมจากหน่วยงานที่มีความน่าเชื่อถือ เนื่องจากเป็นข้อมูลหลักในการพิจารณา 
หน่วยงานที่สามารถรวบรวมได้ เช่น ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย หน่วยกู้ภัย สถานีต ารวจ 
ระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงเป็นต้น 
 2) ข้อมูลลักษณะทางกายภาพปัจจุบัน 
 ท าการส ารวจลักษณะทางกายภาพปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษา อาทิเช่น ลักษณะทั่วไป
ของทางแยก ขนาดของช่องจราจร ทิศทางการจราจร อุปกรณ์ควบคุมการจราจรบนผิวทาง ป้าย
ควบคุมการจราจร ระบบไฟฟ้าส่องสว่าง และจุดขัดแย้งในกระแสการจราจรเป็นต้น เพ่ือจัดท าเป็น
แบบแปลนก่อนการท าการปรับปรุงความปลอดภัย 
 3) ข้อมูลปริมาณการจราจร 
 สามารถแบ่งการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรได้เป็น 3 รูปแบบได้แก่ 
  3.1)  การส ารวจปริมาณการจราบริเวณทางแยก (Intersection Turning 
Movement Count, TMC) 
  3.2)  การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบนช่วงถนน (Mid-block Traffic 
Count, MB) 
  3.3)  การส ารวจข้อมูลจุดต้นทาง-ปลายทางของการเดินทาง (Origin-
Destination, OD) 
 

 
รูปที่ ฉ-3 ภาพตัวอย่างขณะท าการส ารวจปริมาณการจราจร 
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 4) ข้อมูลประเด็นความปลอดภัย 
 ในขั้นตอนนี้ได้น าหลักการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนที่เปิดให้บริการ แล้วมา
ประยุกต์ใช้ เพ่ือค้นหาประเด็นปัญหาต่างๆ ที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น ซึ่งได้ท าการส ารวจข้อมูลตาม
ค าแนะน าใน คู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คู่มือปฏิบัติส าหรับประเทศไทย (2548) 
นอกจากนั้นแล้วสิ่งส าคัญที่ควรกระท าคือ การถ่ายภาพบริเวณอันตราย การทดลองเดินผ่าน การขับ
รถผ่านบริเวณอันตราย สิ่งเหล่านี้จะท าให้เข้าใจถึงพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง และสาเหตุของอุบัติเหตุ
มากยิ่งขึ้น 

 
รูปที่ ฉ 4 ภาพตัวอย่างการถ่ายภาพบริเวณอันตราย 

 
 5) ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้อง 
 การรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้น 
นับว่ามีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง เพราะท าให้ทราบรายละเอียดของเหตุการณ์ที่ได้เกิดขึ้นจริง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือข้อมูลลักษณะการชนกันของยานพาหนะ ซึ่งข้อมูลส่วนนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
น าไปใช้พิจารณาคัดเลือกมาตรการแก้ไขจุดอันตราย 
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รูปที่ ฉ-5 ภาพตัวอย่างการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่กู้ภัย 

 
2.4 การวิเคราะห์จุดอันตราย 

 ในการวิเคราะห์จุดอันตรายควรวิเคราะห์ปัญหาเป็นสองส่วน ส่วนที่หนึ่งคือ ปัญหา
ด้านความปลอดภัยซึ่งในส่วนนี้สามารถน าหลักการการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมา
ประยุกต์ใช้ได้ (ข้อมูลเพ่ิมเติม: การตรวจสอบความปลอดภัยทาง, พิชัย ธาณีรณานนท์ และคณะ, 
2548) ท าให้สามารถวิเคราะห์ปัญหาสภาพทั่วไป ที่เกิดจากความบกพร่องทางกายภาพในปัจจุบัน 
และส่วนที่สองคือปัญหาด้านสภาพการจราจรสามารถใช้โปรแกรมจ าลองสภาพการจรามาวิเคราะห์ได้ 
เช่น Vissim, Junction 9, Paramics ผลจากการจ าลองจะท าให้ทราบถึงสภาพการจราจรในปัจจุบัน
และสามารถคาดการณ์ถึงสภาพการจราจรในอนาคตได้ ตัวอย่างเช่นความล่าช้า ความยาวแถวคอย 
ระดับการให้บริการ เป็นต้น ทั้งนีข้ึ้นอยู่กับความสามารถของแต่ละโปรแกรมในการจ าลอง 
 ขั้นตอนต่อมาคือการวิเคราะห์จุดอันตรายมีซึ่งมีล าดับการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้  
1) ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุอย่างละเอียด เพ่ือหาลักษณะและรูปแบบการชนที่บริเวณจุด
อันตราย 2) การตรวจสอบภาคสนามในบริ เวณพ้ืนที่จุด อันตราย เ พ่ือดูสภาพปัญหาจริ ง 
และ3) ชี้สาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ซึ่งสามารถใช้ในการก าหนดวิธีการในการแก้ไขและ
ปรับปรุงต่อไป 
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 1) ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุอย่างละเอียด เพ่ือหาลักษณะและรูปแบบการชน
ที่บริเวณจุดอันตราย 
 ในขั้นตอนนี้เป็นการน าข้อมูลอุบัติเหตุมาวิเคราะห์อย่างละเอียด เพ่ือหาลักษณะและ
รูปแบบการชนของแต่ละกรณีที่เกิดขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ทราบถึงสาเหตุของการชนในแต่ละ
กรณี และหามาตรการจัดการเพ่ือแก้ไขปัญหาที่เหมาะสมต่อไป และจัดท าตารางสรุปรูปแบบการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งแสดงตัวอย่างไว้ใน ตารางที่ ฉ- 3 จัดท าแผนผังการชน (Collision Diagram) ซึ่งแสดง
ตัวอย่างใน 
 
ตารางที่ ฉ- 3 ตัวอย่างของตารางสรุปรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 

 
ที่มา: http://www.slideserve.com/ailish/2007244 
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ที่มา: http://www.slideserve.com/ailish/2007244 

รูปที่ ฉ- 6 ตัวอย่างของแผนผังการชน (Collision Diagram) 
 

 
ที่มา: http://www.slideserve.com/ailish/2007244 

รูปที่ ฉ-7 สัญลักษณ์ที่ใช้ในแผนผังการชน 
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2.5 การแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 การแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย ควรพิจารณาประเด็นดังต่อไปนี้ 
 1) พิจารณาวิธีการแก้ไขปัญหาที่รอบด้าน 
 2) เลือกวิธีการแก้ไขปัญหาที่มีความคุ้มค่ามากที่สุด 
 3) จัดล าดับความสาคัญของวิธีการที่ใช้ในการแก้ปัญหา 
 ในการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย สามารถท าได้หลายวิธีเช่น 1) การจัดแบ่งช่อง
จราจรใหม่ 2) การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 3) การติดตั้งวงเวียน และ 4) ใช้เทคนิคการสยบการจราจร
ทั้งในแนวดิ่งและแนวราบ เป็นต้น 
(ข้อมูลเพิ่มเติม: เอกสารประกอบการอบรม เรื่องการแก้ไขจุดอันตรายของ สนข.) 
 

2.6 การประเมินผล 
 การประเมินผล สามารถประเมินผลได้หลายวิธี ส าหรับในคู่มือฉบับนี้ได้แนะน าวิธีใน
การประเมินผลไว้สามวิธี ได้แก่ 1) วิธีการประเมินผลจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 2) วิธีการ
ประเมินผลจากจ าลองสภาพการจราจร และ3) วิธีการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ 

1) วิธีประเมินผลจุดขัดแย้งในกระแสการจราจร 
 การประเมินผลในส่วนนี้ เป็นการน าข้อมูลจากการศึกษาจุดขัดแย้งในกระแส
การจราจร มาเปรียบเทียบเพ่ือหาส่วนต่าง ระหว่างก่อนและหลังท าการปรับปรุง โดยส่วนต่างของ
จ านวนจุดขัดแย้งดังกล่าวจะเป็นตัวชี้วัด ของการศึกษา ข้อดีของวิธีการนี้คือ ท าให้สามารถเห็นถึง
ปัญหาหรือสถานการณ์ด้านความปลอดภัยในบริเวณอันตรายโดยใช้ระยะเวลาค่อนข้างสั้น ลักษณะ
ของการขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict) มี 4 ลักษณะได้แก่ 
 1) ตัดกัน (crossing) 
 2) แยกออกจากกัน (diverging) 
 3) แทรกเข้าหากัน (merging) 
 4) แทรกสลับกัน (weaving) 

2) วิธีการประเมินผลจากการจ าลองสภาพการจราจร 
 การประเมินผลสภาพการจราจร จะท าการประเมินผลในส่วนของความล่าช้า ความ
ยาวแถวคอย และระดับการให้บริการซึ่งขึ้นอยู่กับความสามรถของแต่ละแบบจ าลอง และความ
ต้องการของผู้ประเมิน การจ าลองผลจะจ าลองทั้งก่อนและหลังการปรับปรุง โดยน าผลที่ได้มาหาส่วน
ต่าง เพ่ือให้ทราบถึงความเปลี่ยนแปลงของสภาพการจราจร และผลที่ได้จากการจ าลองเช่น ความ
ล่าช้ายังสามารถน าไปประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ทางด้านการจราจรได้เช่นกัน 
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3) วิธีการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ 
 จากมาตรการที่ได้คัดเลือกแล้ว ก่อนน าไปปฏิบัติใช้จริงควรประเมินผลของมาตรการ
ก่อนว่ามีผลตอบแทนคุ้มค่าทางเศรฐศาสตร์ที่จะปรับปรุงแก้ไขหรือไม่ เพ่ือเพ่ิมความมั่นใจแก่ผู้ที่น าไป
ปฏิบัติจริง ซึ่งผลจากการประเมินสามารถบ่งชี้ถึงความคุ้มค่าหรือไม่คุ้มค่าของมาตรการที่เสนอแนะได้ 
โดยในหลายโครงการไม่ได้ท าการประเมินผลทางเศรษฐศาสตร์ของมาตรการที่เสนอแนะ จึงส่งผลให้
ต้องปรับปรุงเพ่ิมเติมหรือต้องเปลี่ยนรูปแบบการปรับปรุงใหม ่เนื่องจากมาตรการแก้ไขที่เสนอแนะไป
ไม่สัมฤทธิ์ผลตามที่คาดหวังไว้ ซึ่งเป็นการสิ้นเปลืองงบประมาณโดยเปล่าประโยชน์ ในการประเมิน
ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์สามรถประเมินได้ในสองส่วน ได้แก่ ผลตอบแทนทางด้านอุบัติเหตุ และ
ผลตอบแทนทางด้านการจราจร วิธีทางเศรษฐศาสตร์ที่ใช้วิเคราะห์มีหลายวิธีดังรายละเอียดต่อดังนี้ 
 
 3.1 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อเงินลงทุน (Benefit Cost Ratio, B/C)  
 ในการประเมินโครงการเพียงโครงการเดียว โครงการจะมีความคุ้มค่าต่อการลงทุน
เมือ่มีค่า B/C มากกว่าหรือเท่ากับ 1.00 หากพิจารณาหลายโครงการ โครงการที่มีค่า B/C ทีม่ีค่าสูงสุด
และมีค่ามากกว่า 1.00 จะถูกจัดอยู่ในล าดับสูงสุด 
 3.2 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ( Net Present Value, NPV ) 
  หลักการตัดสินใจเพือ่การลงทุนในโครงการ 
   ถ้า NPV > 0 คุ้มค่าแก่การลงทุนการปรับปรุง 
   NPV < 0 ไม่คุ้มค่าการลงทุนปรับปรุง 
   NPV = 0 เท่าทุน ไม่ท าอะไรเลยเป็นค าตอบที่ดีที่สุด 
 3.3 อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of Return, IRR) 
 ค่า IRR จะแสดงถึงศักยภาพของผลตอบแทนต่อการลงทุนในโครงการ หากมีการ
พิจารณาโครงการเดียว อัตราผลตอบแทนภายในที่ค านวณได้มีค่ามากกว่าอัตราดอกเบี้ยลงทุน 
โครงการนี้จะมีความคุ้มค่าต่อการลงทุน หากมีหลายโครงการ โครงการที่มีค่า IRR มีค่าสูงและสูงกว่า
อัตราดอกเบี้ยลงทุน (10-12% ต่อปี) จะจัดอยู่ในล าดับสูงสุด 
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4) การติดตามผลการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 1) ควรมีการติดตามและประเมินผลถึงวิธีที่ใช้ในการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย
ว่าได้ให้ผลที่มีประสิทธิภาพจริงหรือไม่ 
 2) เปรียบเทียบก่อนและหลังการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตราย 
 3) ประโยชน์ที่ได้รับ 
  3.1) เพ่ือพิจารณาว่าวิธีใดที่ ใช้ในการแก้ไขและปรับปรุงจุดอันตรายที่มี
ประสิทธิภาพมากที่สุดส าหรับจุดอันตรายต าแหน่งนั้นๆ ซึ่งสามารถนาไปใช้กับจุดอันตรายบริเวณอ่ืนที่
มีความเสี่ยงลักษณะคล้ายกันได้ 
  3.2) สามารถเสนอแนวทางการแก้ไขในระดับนโยบายเพ่ือจัดสรรงบประมาณใน
การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ 
 



168 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ช 
บทความวิจัยที่น าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
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บทความวิจัยท่ีน าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
 ได้น า เสนอบทความและได้รับการตี พิมพ์ ในงานประชุมวิชาการ ATRANS 
SYMPOSIAM: YOUNG RESEARCHER'S FORUM 2015  
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