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บทคัดยอ 
 
ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรบนทองถนนถือเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึ่งของประเทศ เนื่องจาก
ปญหาดังกลาวสงผลใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมเปนอยางมากและมีแนวโนมที่มาก
ยิ่งขึ้นในแตละป จุดอันตรายเปนอีกบริเวณหนึ่งที่มักเกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยคร้ัง และแตละครั้งมักจะมี
ความรุนแรง หนวยงานที่เกี่ยวของจึงใหความสนใจและพยายามแกไขปญหาจุดอันตราย การศึกษานี้
จัดทําขึ้นเพื่อศึกษาปญหาความไมปลอดภัยบริเวณจุดอันตรายที่เปนทางแยกและแนวทางแกไข โดย
ไดทําการศึกษาทางแยกอันตรายบนถนนทางหลวงชนบท การศึกษาครั้งนี้เร่ิมจากการทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยที่ผานมา จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดมาใชรวมกับวิธีการปรับปรุงจุดอันตราย และการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพื่อศึกษาปญหาความไมปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตรายและ
ทายที่สุดจะวิเคราะหหาแนวทางแกไขตามสภาพปญหาที่ตรวจพบ ผลจากการศึกษา พบวา ทางแยก
อันตรายของทางหลวงชนบทมีประเด็นปญหาความไมปลอดภัย 10 ประการหลัก คือ 1) ลักษณะทาง
เรขาคณิต 2) แนวทางและรูปตัดของถนน 3) อุปกรณอํานวยความปลอดภัยบริเวณทางแยก 4) ปาย
จราจร 5) สัญญาณไฟจราจร 6) เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 7) สภาพอันตรายขางทาง 8) 
พื้นถนน 9)  ไฟฟาแสงสวางบริเวณจุดกลับรถ 10) ทางเชื่อมและอื่นๆ 
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Abstract 

 
Road accident is one of the major problems in Thailand. Road accident creates huge amount of 
economic and social losses. Yet, this problem is intensifying every year. Hazardous location is 
defined as the location where accidents occur frequently and the severity of the accident is high. 
Therefore, responsible agencies are interested in these hazardous locations as they try to correct 
problems related to traffic accident. This study aims to examine the unsafe condition at hazardous 
intersections and provides countermeasures. This study focuses on hazardous intersection along 
rural highway under jurisdiction of The Department of Rural Road. The author has reviewed and 
summarized the research and academic paper relevant to road safety problem and has then applied 
those knowledge to develop solid countermeasures for certain road safety problem found at 
hazardous intersection. The concept of “Road Safety Audit” is also applied to examine the unsafe 
condition of certain hazardous intersections. The results show that the unsafe intersection condition 
can be classified into 10 groups; 1) Intersection geometry; 2) Alignment and cross section; 3) 
Traffic safety device at intersection; 4) Traffic sign; 5) Traffic signal; 6) Marking and delineation; 
7) Roadside condition; 8) Pavement condition; 9) Lighting; and 10) Connection road and etc. 
 
Keywords    :    Road Safety / Hazardous Location / Safety Audit / Rural Road / Design 
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4.71 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางโคง กม.1+050 237 
4.72 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.26+108 239 
4.73 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.8+100 241 
4.74 แนวทางปรับปรุงบริเวณทางแยก กม. 12+000 243 
4.75 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม. 3+600 245 

4.76 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม. 6+900 247 
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บทที่ 1 บทนํา 
 

1.1   ความสําคัญและที่มาของปญหา 
อุบัติเหตุจากการจราจรเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึ่งของโลกในขณะนี้  และเปนที่ทราบกันดีวา
อุบัติเหตุจากการจราจรเปนสาเหตุสําคัญลําดับตนๆ  ของการเสียชีวิต  ซ่ึงในป พ.ศ. 2542 พบวา มี
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั่วโลกเปนจํานวนถึง 1.2 ลานคน และมีผูไดบาดเจ็บประมาณ 10 ลานคน 
โดยประมาณรอยละ 70 เกิดขึ้นในประเทศที่กําลังพัฒนา จากสถิติดังกลาวยังไมรวมผูพิการซึ่งสูงกวา
จํานวนผูเสียชีวิตหลายเทา ประมาณไดวาอยูระหวาง 3-4 ลานคนตอป และแนวโนมความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจากการจราจรจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ซ่ึงความสูญเสียดังกลาวนับเปนปญหาที่รุนแรงโดยเฉพาะ
ประเทศที่กําลังพัฒนาที่ตองการทรัพยากรบุคคลและเงินเพื่อนําไปใชในการพัฒนาในดานตางๆ เปน
อยางมาก 
 
ประเทศไทยเปนประเทศหนึ่งในกลุมประเทศกําลังพัฒนาที่ประสบกับปญหาการสูญเสียชีวิตและ
ทรัพยสินจากอุบัติเหตุจากการจราจร ซ่ึงเปนอุปสรรคตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ
เปนอยางมาก จากผลการศึกษาในโครงการศึกษาวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุดานการจราจรทางบกที่
ผานมา โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2543 อุบัติเหตุจากการจราจรซึ่งรายงานวามีผูเสียชีวิต 11,988 ราย 
ผูไดรับบาดเจ็บสาหัส 12,502 ราย และบาดเจ็บเล็กนอย 40,809 ราย  และแนวโนมการสูญเสีย
เนื่องจากอุบัติเหตุการจราจรมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ 46,585 
ลานบาท คิดเปนรอยละ 0.95 ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศในขณะนั้น โดยคํานวณจาก
ขอมูลสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบกของสํานักงานตํารวจแหงชาติ จะเห็นไดจากตัวเลขสถิติจากการ
รวบรวมของศูนยขอมูลสนเทศกรมตํารวจ  ซ่ึงพบวา ในป พ.ศ. 2531 มีผูเสียชีวิตเฉลี่ยช่ัวโมงละ 0.23 
ราย ในขณะที่ตัวเลขสถิติของป พ.ศ. 2543 พบวา มีผูเสียชีวิตเพิ่มขึ้นเปนชั่วโมงละ 1.37 ราย  
 
สาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สําคัญสาเหตุหนึ่ง คือ จุดอันตรายหรือจุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บอยครั้งบนโครงขายถนน ซ่ึงเปนจุดที่ควรไดรับการปรับปรุงเปนอยางยิ่ง  เนื่องจากการที่อุบัติเหตุ
เกิดขึ้นที่จุดเดียวกันหลายๆ ครั้งแสดงวา ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอมตองเปน
องคประกอบหนึ่งที่สําคัญของการเกิดอุบัติเหตุ  นอกจากองคประกอบดานคนและดานยานพาหนะ  
ซ่ึงบุคคลและหนวยงานที่รับผิดชอบสามารถทําการปรับปรุงใหมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้นได 
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ทางแยกก็มักจะกลายเปนจุดอันตรายบนโครงขายถนน เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีจุดตัดของกระแสจราจร
หลายจุดทําใหกลายเปนจุดที่มีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุ ทําใหหลายๆทางแยกของถนนใน
ประเทศไทยกลายเปนจุดอันตรายหรือจุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง 
 
การปรับปรุงทางแยกใหมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้นจําเปนอยางยิ่งที่จะตองทราบถึงปญหาและลักษณะ
ของปญหาความปลอดภัยเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการปรับปรุง ประกอบกับขณะนี้ประเทศ
ไทยกําลังใหความสําคัญกับปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรเปนอยางมาก ดังนั้นผูวิจัยจึงไดเสนอ
การศึกษานี้ขึ้นมาเพื่อศึกษาถึงปญหาและลักษณะของปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตราย    
ผลที่ไดจากการศึกษานี้จะชวยใหผูที่เกี่ยวของมีขอมูลพ้ืนฐานที่สําคัญในการแกปญหาบริเวณทางแยก
อันตราย เพื่อจะชวยลดปญหาอุบัติเหตุและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุการจราจรที่เกิดขึ้นที่ตําแหนง
ทางแยกของถนน  ซ่ึงจะชวยใหประเทศลดการสูญเสียทรัพยากรมนุษยและการสูญเสียทางเศรษฐกิจ
อันเปนอุปสรรคตอการพัฒนาประเทศ 
 

1.2   วัตถุประสงคของการศึกษา 
1.  เพื่อศึกษาลักษณะของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางแยกอันตรายบนถนนในประเทศไทย 
 
2.  เพื่อศึกษาถึงปญหาและลักษณะของปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตรายบนถนนใน 

ประเทศไทย 
 

3.  เพื่อเสนอแนะแนวทางในการปองกันและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทาง 
แยกอันตรายบนถนนในประเทศไทย 

 

1.3   ขอบเขตของการศึกษา 
1.  ศึกษาเฉพาะปญหาความปลอดภัยที่เกี่ยวกับถนนและสภาพแวดลอมของถนนที่อาจสงผลให 
เกิดปญหาอุบัติเหตุการจราจรบริเวณทางแยกอันตราย 

 
2.  ศึกษาจากตัวอยางของทางแยกอันตรายบนถนนทางหลวงชนบทในประเทศไทย 
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1.4  ประโยชนของการศึกษา 
1.  ทราบถึงลักษณะของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางแยกอันตรายบนถนนทางหลวงชนบทในประเทศ

ไทย ซ่ึงกอใหเกิดประโยชนกับผูที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไปประยุกตใชเปน แนวทางใน
การปองกันและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางแยกได 

 
2.  ทราบถึงปญหาและลักษณะของปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตรายในประเทศไทยซึ่ง

กอใหเกิดประโยชนกับผูที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไปประยุกตใชเปนแนวทางในการ
ปรับปรุงทางแยกอันตราย 

 
3.  ทราบถึงแนวทางในการแกปญหาอุบัติเหตุบริเวณทางแยกอันตรายที่ศึกษาในดานถนน และ

สภาพแวดลอมของถนน  ซ่ึงถานําไปปฏิบัติก็จะสามารถชวยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ และความ
รุนแรงของอุบัติเหตุลงได 

 
4. เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาการติดตั้งและมาตรฐานอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมาย

จราจรบนพื้นทาง สัญญาณไฟจราจร  เครื่องหมายนําทาง  หรืออุปกรณอํานวยความปลอดภัยอ่ืนๆ  
ที่จะนําไปติดตั้งที่ทางแยกใหมีความปลอดภัยมากขึ้น 

 
5. เพื่อเปนตัวอยางการศึกษาในการปรับปรุงจุดอันตราย  ซ่ึงผูที่เกี่ยวของสามารถนําไปประยุกตใช

ในการศึกษาเพื่อปรับปรุงทางแยกอันตรายหรือจุดอันตรายอื่นๆ ตอไป 
 
6. เพื่อเปนแนวทางใหวิศวกรและผูที่เกี่ยวของสามารถนําประเด็นตางๆ ที่เปนผลจากการศึกษาไป

ประยุกตใชในการออกแบบทางแยกของถนนใหมีความปลอดภัยมากขึ้น 
 
7. เพื่อเปนแนวทางในการวิจัยตอไป 
 
 
 
 
 
 
   



บทที่ 2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในสวนของภาพรวมอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย 
ผูวิจัยไดทําการทบทวนจากผลงานวิจัยทางวิชาการและเอกสารตางๆ ที่เผยแพร ซ่ึงจะสามารถแบงออก
ไดเปน 4 หัวขอ คือ ภาพรวมอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย  สถานการณอุบัติเหตุบริเวณทางแยก
หลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย และการพิสูจนทราบจุดอันตรายบริเวณทางแยก   โดยมี
รายละเอียดในแตละหัวขอดังนี้ 
 

2.1 สถานการณอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย 
ศักดิ์สิทธิ์ วัฒนาเดช  [10]  ไดทําการศึกษาสถานการณอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย จากการ
รวบรวม     ขอมูลอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในประเทศไทยและขอมูลในตางประเทศ โดยรวบรวมจาก
เอกสารและงานวิจัยตางๆ ของหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมทั้งไดทําการคัดเลือกขอมูลเพื่อศึกษาถงึระดบั
ความรุนแรงและคุณลักษณะของอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในประเทศไทยเทียบกับประเทศตางๆ 
นอกจากนี้ยังไดทําการวิเคราะหมูลคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย 
และสรุปถึงสถานการณความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทยในระดับสากล โดยมี
รายละเอียดของผลการศึกษาในแตละประเด็นดังตอไปนี้ 
 

2.1.1 ความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของไทย 
ผลจากการศึกษา พบวา ความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของไทยมีความรุนแรงมากเมื่อเทียบกับความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจราจรในประเทศตางๆ ของโลกตอเนื่องกันมา 3 ป (พ.ศ.2540-2542) และมีการ
เปล่ียนแปลงนอยมากเมื่อเทียบกับปลาสุด (พ.ศ.2543) โดยพบวามีจํานวนผูเสียชีวิต (Fatalities) ที่ป
ลาสุด (พ.ศ.2543) มีคาเทากับ 11,988 คน นอยกวาเมื่อคิดเปนคาเฉลี่ยของ 3 ปที่ผานมา ซ่ึงมีคาเทากับ 
12,703 คน สวนจํานวนผูบาดเจ็บ (Injuries) ที่ปลาสุด (พ.ศ.2543) มีคาเทากับ 921,352 คน นอยกวา
เมื่อคิดเปนคาเฉลี่ยของ 3 ปที่ผานมา ซ่ึงมีคาเทากับ 961,399 คน ในสวนจํานวนครั้งของอุบัติเหตุ
จราจรที่เกิดขึ้นที่ปลาสุด (พ.ศ.2543) มีคาเทากับ 73,737 ครั้ง นอยกวาเมื่อคิดเปนคาเฉลี่ยของ 3 ปที่
ผานมา ซ่ึงมีคาเทากับ 74,620 ครั้ง และเมื่อพิจารณาถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงเปนดัชนีช้ี
วัดความรุนแรงเฉพาะตัวที่สําคัญและเชื่อถือไดมากที่สุด พบวา มีแนวโนมลดลงเชนกัน โดยอัตรา
ผูเสียชีวิตตอประชากรแสนคนที่ปลาสุด (พ.ศ.2543) มีคาเทากับ 19.37 นอยกวาเมื่อคิดเปนคาเฉลี่ย
ของ 3 ป ที่ผานมา ซ่ึงมีคาเทากับ 20.73 สวนอัตราผูเสียชีวิตตอหมื่นคันรถจดทะเบียนที่ปลาสุด 
(พ.ศ.2543) มีคาเทากับ 353.9 นอยกวาเมื่อคิดเปนคาเฉลี่ยของ 3 ปที่ผานมา ซ่ึงมีคาเทากับ 398.11 
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นอกจากนี้ผลจากการศึกษาความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรชวงเทศกาลที่สําคัญ คือ เทศกาลปใหม
และเทศกาลสงกรานต พบวา ในเทศกาลปใหม ซ่ึงมีวันหยุดตั้งแต 5-7 วัน มีจํานวนผูเสียชีวิตประมาณ 
68 ถึง 84 คนตอวัน ซ่ึงมีคามากกวาจํานวนผูเสียชีวิตเฉลี่ยทั้งปประมาณ 2 เทา สําหรับในเทศกาล
สงกรานต ซ่ึงมีวันหยุดตั้งแต 3-5 วัน พบวา มีจํานวนผูเสียชีวิตประมาณ 88 ถึง 91 คนตอวัน ซ่ึงมีคา
มากกวาจํานวนผูเสียชีวิตเฉลี่ยทั้งปประมาณ 2.5 เทา 
 

2.1.2 ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรของไทย 
ผลจากการศึกษา พบวา มีเอกสารงานวิจัย 3 รายการที่สามารถนํามาประยุกตใชประมาณการความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรของไทย คือ งานวิจัยเร่ือง “การประเมินผลการรักษาพยาบาล
ผูประสบภัยจากอุบัติเหตุจราจรกอนถึงโรงพยาบาล” ของสถาบันเพื่อการพัฒนาประเทศไทย งานวิจัย
เร่ือง “ราคากลางคารักษาพยาบาลผูประสบภัยจากรถ” ของกระทรวงสาธารณสุข และรายงาน 
“สถานการณอุบัติเหตุจราจรทางบกทั่วราชอาณาจักร” ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ (2535-2543) ซ่ึง
ในการศึกษาครั้งนี้ไดทําการปรับมูลคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจที่ไดจากเอกสารงานวิจัยดังกลาวให      
สอดคลองกับสถานการณที่ทําการศึกษา คือ พ.ศ.2543 พบวา มูลคาผูเสียชีวิตมีคาเทากับ 3,760,000 
บาทตอคน มูลคาผูบาดเจ็บมีคาเทากับ 19,000 บาทตอคน และมูลคาทรัพยสินเสียหายทั้งหมดมีคา
เทากับ 1,242 ลานบาท 
 
สวนผลจากการศึกษาในภาพรวมความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรของไทย พบวา มูลคา
ความสูญเสียปลาสุดที่ทําการศึกษา คือ พ.ศ.2543  มีคาเทากับ 59,003 ลานบาท และคิดเปนคาเฉลี่ย
ของ 3 ปที่ศึกษา คือ พ.ศ.2541-2543 มีคาเทากับ 58,720 ลานบาท และขอสังเกตอีกประการหนึ่ง คือ 
ภาพรวมของมูลคาความสูญเสียประกอบไปดวยมูลคาผูเสียชีวิตเปนสวนใหญ คิดเปนรอยละ 70 ซ่ึง
แสดงใหเห็นวาถาเราสามารถลดความรุนแรงของอุบัติเหตุเพื่อใหจํานวนของผูเสียชีวิตนอยลง มูลคา
ความสูญเสียก็จะลดลงตามไปดวยอยางมาก และนอกจากนี้ผลจากการศึกษาความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลที่สําคัญ คือ เทศกาลปใหมและเทศกาลสงกรานต พบวา 
ในเทศกาลปใหม ซ่ึงมีวันหยุดตั้งแต 5-7 วัน มีมูลคาความสูญเสียประมาณ 329.5 ถึง 378.3 ลานบาท
ตอวัน สําหรับในเทศกาลสงกรานต ซ่ึงมีวันหยุดตั้งแต 3-5 วัน พบวา มีมูลคาความสูญเสียประมาณ 
440 ถึง 460 ลานบาทตอวัน 
 

2.1.3 สถานการณอุบัติเหตุจราจรของไทยในระดับสากล 
ผลจากการศึกษาพบวา ประเทศไทยมีความรุนแรงสูงที่สุดในโลกเมื่อพิจารณาจาก 2 ดัชนี คือ อัตรา
ผูบาดเจ็บตอประชากรแสนคนหรือ Injuries per 100,000 population ซ่ึงมีคาเทากับ 1488.7 โดยมีคา
มากกวาประเทศที่มีความรุนแรงเปนอันดับที่สองอยางสหรัฐอเมริกาถึง 1.94 เทา และอัตราผูบาดเจ็บ
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ตอหม่ืนคันรถจดทะเบียนหรือ Injuries per 10,000 registered ซ่ึงมีคาเทากับ 1129.7 โดยมีคามากกวา
ประเทศที่มีความรุนแรงเปนอันดับที่สองอยางเกาหลีถึง 3.8 เทา สวนในประเด็นความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจร มูลคาความสูญเสียเมื่อคิดเทียบกับผลิตภัณฑประชาชาติหรือ Gross 
National Product (GNP) คิดเปนคารอยละ 2.3 นอยกวาสหรัฐอเมริกาซึ่งเปนประเทศที่มีความสูญเสีย
สูงที่สุดอยู 0.5 เทา และอยูประมาณชวงกลางของโลก  
 

2.2 ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย 
กวี เกื้อเกษมบุญ [4] ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน โดยการ
รวบรวมจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ และทําการวิเคราะหขอมูล 2,496 ตัวอยาง 
จาก 10 จังหวัด ใน 5 ภูมิภาคของประเทศ ซ่ึงผลจากการศึกษา พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
สามารถแบงออกไดเปน 3 ปจจัยดวยกัน คือ 1.ปจจัยดานคน 2.ปจจัยดานยานพาหนะและ 3.ปจจัยดาน
ถนนและสิ่งแวดลอมของถนน โดยการเกิดอุบัติเหตุแตละครั้งอาจมีสาเหตุมาจากปจจัยเดียวหรือจาก
หลายปจจัยเกิดขึ้นรวมกันก็ได ซ่ึงความสัมพันธของทั้ง 3 ปจจัย จะนําเสนอในรูปของแผนภาพเวนน
ไดอะแกรมและแสดงเปนจํานวนรอยละของแตละปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ ดังแสดงในรูปที่ 2.1 ถึง รูปที่ 2.3 

 

 
 

รูปท่ี 2.1 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยดานคน 

ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 

57.1% 19.2% 2.0% 

5.8% 

13.4% 0.4% 

1.9% 

ปจจัยดานยานพาหนะ 

ที่มา : Ogden, K.W. [22] 
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รูปท่ี 2.2 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.3 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในประเทศสหราชอาณาจกัร 
 
โดยทั้ง 3 ปจจัยหลักขางตน สามารถแบงแยกเปนปจจัยยอยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
ไดดังนี้ 
 

2.2.1 ปจจัยดานคน ประกอบดวย 7 ปจจัยยอย คือ 
1)    การดื่มของมึนเมาหรือการใชสารเสพติด  
2) พฤติกรรมการใชรถใชถนน และการไมปฏิบัติตามกฎจราจร  
3) สภาวะทางกาย คือ ผูที่ขับขี่ยานพาหนะขณะรางกายขาดความพรอมในการควบคุมรถ 

เนื่องจากรางกายออนเพลียจากการขับรถเปนเวลานาน และการพักผอนไมเพียงพอ  
 

ปจจัยดานคน 

ปจจัยดานถนน 
และสิ่งแวดลอม 

57% 6% 2%

1%

27% 1%

3%

ปจจัยดานยานพาหนะ 

ที่มา : Ogden, K.W. [22] 

ปจจัยดานคน 

ปจจัยดานถนน 
และสิ่งแวดลอม 

66% 4% 2%

1%

24% 1%

2%

ปจจัยดานยานพาหนะ 

ที่มา : Ogden, K.W. [22] 
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4) สภาวะดานจิตใจ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะมีสภาวะทางจิตใจที่เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ  ทํา
ใหมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไดมากกวาผูขับขี่ที่มีสภาวะดานจิตใจที่ปกติ  

5) ประสาทการรับรู คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีปญหาดานประสาทการรับรู ซ่ึงประกอบดวย
การมองเห็น  การไดยิน และการประเมินความเสี่ยงขณะขับรถตอสถานการณตาง ๆ  

6) ลักษณะนิสัยและทัศนคติ  
7) ประสบการณการและความชํานาญในการขับขี่  

 

2.2.2 ปจจัยดานยานพาหนะ ประกอบดวย 4 ปจจัยยอย คือ 
1)    อุปกรณพื้นฐานในการเดินรถ  
2) อุปกรณดานความปลอดภัย  
3) การปรับแตงสภาพยานพาหนะ  
4) การบรรทุกที่ไมปลอดภัย  

 

2.2.3 ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 
1)   ลักษณะทางกายภาพของถนน  
2) อุปกรณควบคุมการจราจร คือ เครื่องหมายจราจร ปายจราจร สัญญาณไฟจราจร มีสภาพ

สมบูรณ และมีการติดตั้งในตําแหนงที่เหมาะสมหรือไม มองเห็นไดชัดเจนหรือไม 
3) อุปกรณเพิ่มความปลอดภัยขางทาง คือ อุปกรณที่ติดตั้งเพื่อปองกันมิใหรถที่เกิดอุบัติเหตุ

วิ่งออกนอกถนน โดยทั่วไปจะติดตั้งไวบริเวณที่เปนจุดเสี่ยงอันตราย 
4) ไฟฟาสองสวาง คือ ไฟฟาเพื่อใหแสงสวางแกผูใชรถใชถนนขี่ในเวลากลางคืนและ

ชวงเวลาที่มีทัศนะวิสัยในการมองเห็นไมดี 
5) สภาพผิวถนน คือ  ความสมบูรณของถนนมีความเหมาะสมกับการใชงานหรือมี

ขอบกพรองซึ่งอาจเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุได 
6) อุปสรรคทางธรรมชาติ คือ ส่ิงที่บั่นทอนความสามารถในการขับขี่ใหลดลงที่มีผลมาก

จาก  อุปสรรคทางธรรมชาติ  
7) อุปสรรคที่เกิดจากการกระทําของคน คือ ส่ิงที่บั่นทอนความสามารถในการขับขี่ใหลดลง 

ที่มีผลมากจากการกระทําของคน 
8) ส่ิงกีดขวางบนชองจราจร คือ วัตถุหรือส่ิงอื่นใดที่รวงหลนบนผิวจราจร หรืออยูใน

ตําแหนงกีดขวางทางจราจร อันอาจสงผลใหมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 
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2.3 การดําเนินการเพื่อเพ่ิมความปลอดภัยทางถนนของไทย 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของในสวนของภาพรวมอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย ผูวิจัย
ไดทําการทบทวนจากผลงานวิจัยทางวิชาการและเอกสารตางๆ ที่เผยแพร ซ่ึงจะสามารถแบงออกได
เปน 2 หัวขอ คือ การดําเนินการเพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนนของไทย และงานวิจัยแผนปฏิบัติการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย โดยมีรายละเอียดในแตละหัวขอดังนี้ 

 
2.3.1 การดําเนินการเพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนนของไทย 

2.3.1.1  หนวยงานที่เก่ียวของกับการปองกันอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย 

อรุณรัตน ไชยวิริยโชติ [15] ไดนําเสนอผลจากการศึกษาเกี่ยวกับหนวยงานที่ทําหนาที่เกี่ยวของกับการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรหลังจากรัฐบาลไดมีการปฏิรูประบบราชการในป พ.ศ. 2545 โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อใหหนวยงานตางๆ มีประสิทธิภาพในการทํางานมากยิ่งขึ้น สงผลใหมีการปฏิรูป
หนวยงานตางๆ หลายหนวยงาน รวมทั้งเกิดหนวยงานใหมๆ ที่มีหนาที่เกี่ยวของกับการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรบนทองถนน โดยผลจากการศึกษาพบวา หนวยงานที่มีความสําคัญและมีหนาที่
รับผิดชอบในการปองกันอุบัติเหตุจราจรบนทองถนน ประกอบดวยหนวยงานตางๆ เปนจํานวนมาก 
ซ่ึงสามารถแบงออกไดดังนี้ 
 

− ศูนยอํานวยการปลอดภัยทางถนน  
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน เปนหนวยงานใหมที่จัดตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2546   
โดยมีรองนายกรัฐมนตรี (นายจาตุรนต ฉายแสง) เปนผูอํานวยการ รัฐมนตรีชวยวาการ
กระทรวงมหาดไทย (นายประมวล รุจนเสรี) รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงสาธารณสุข (พลตํารวจเอก 
ประชา พรหมนอก) รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม (นายนิกร จํานง) เปนรองผูอํานวยการ 
และอธิบดีกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย เปนเลขานุการ ซ่ึงมีหนาที่รับผิดชอบในการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุจราจร โดยการประสานงานหนวยงานที่เกี่ยวของ และรับรายงานผลการดําเนิน
มาตรการที่ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนกําหนดขึ้น 
 

− ศูนยปลอดภัยคมนาคม 
สืบเนื่องจากปญหาอุบัติเหตุจากการขนสง ซ่ึงเปนปญหาที่สําคัญของประเทศไทยมาอยางตอเนื่อง ใน
แตละปเกิดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนเปนจํานวนมาก ทั้งการเดินทางในชวง
เทศกาลตางๆ และในชวงปกติประกอบกับเหตุการณกอวินาศกรรมในประเทศสหรัฐอเมริกาที่เกิดขึ้น
เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 ที่ผานมา ซ่ึงอาจจะสงผลกระทบตอประเทศไทย กระทรวงคมนาคมจึงได
จัดตั้ง "ศูนยปลอดภัยคมนาคม" ขึ้นเพื่อเปนศูนยควบคุมกํากับดูแลดานความปลอดภัยในการขนสงทุก
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สาขา และแกไขปญหาในเชิงรุกตามนโยบายรัฐบาล  ศูนยปลอดภัยคมนาคม จึงเปนหนวยงานหนึ่งใน
สังกัดกระทรวงคมนาคม ที่มีหนาที่ใหบริการดานความปลอดภัยทุกดาน ใหคําปรึกษา แนะนํา รับ
รองเรียนการบริการตางๆ ชวยเหลือผูประสบภัยทั้งดานทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ มีศูนยกลางการ
ปฏิบัติงานอยูภายในกระทรวงคมนาคม ถนนราชดําเนินนอก และมีเจาหนาที่ในการปฏิบัติงานจาก
หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมทั้ง 21 หนวยงานที่สามารถดําเนินงาน ประสานงาน ใหการ
ชวยเหลือประชาชนไดทุกจังหวัด ตลอด 24 ช่ัวโมง 
 

− หนวยจัดการความรูเพื่อถนนปลอดภัย คณะแพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี 
หนวยจัดการความรูเพื่อถนนปลอดภัย คณะแพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี สนับสนุนโดย 
สํานักงานกองทุน สนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ เปน โครงการความรวมมือระหวางคณะ
แพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี มหาวิทยาลัยมหิดล และสํานักงานกองทุนสนับสนุน การสราง
เสริมสุขภาพ (สสส.) โดยมีหนวยปฏิบัติงานคือ คณะแพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี แผนงานนี้
ไดรับการสนับสนุนจาก สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) ซ่ึงเปนองคกร
ของรัฐที่มิใชราชการ อยูภายใตการกํากับดูแลของนายกรัฐมนตรี จัดตั้งขึ้นโดยพระราชบัญญัติ 
กองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ พ.ศ. 2544 โดยไดรับงบประมาณจากรอยละ 2 ของภาษีสุรา 
และยาสูบที่รัฐจัดเก็บเพิ่มจากภาษีเดิม 
 
หนวยจัดการความรูเพื่อถนนปลอดภัย มีภารกิจหลัก คือ สนับสนุน สงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
นโยบาย ระบบ กลไก วิถีปฏิบัติ และจิตสํานึกที่เอ้ือตอความปลอดภัยบนถนนโดยผานกระบวนการ
เรียนรู และปฏิบัติรวมกันของฝายตางๆ ในสังคม ผานการเคลื่อนไหวสังคมดวยรูปแบบอัน
หลากหลาย อันจะเปนประโยชนตอการสงเสริมความรวมมือ แกปญหาอุบัติเหตุจราจรอยางยั่งยืน โดย
อาศัยกระบวนการปรึกษาหารือ การสํารวจพรมแดนแหงความรู การกลั่นกรองขอเสนอโครงการ โดย
ผูทรงคุณวุฒิ การติดตามตรวจสอบและการประเมินผล 
 

− ศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสุข  
ศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสุข เปนหนวยงานระดับกองในสังกัดสํานักงานปลัดกระทรวง        
สาธารณสุข มีหนาที่ในการบริหารจัดการระบบสื่อสารและพัฒนาระบบบริการการแพทยฉุกเฉินของ
กระทรวงสาธารณสุข จัดตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 2 เมษายน 2544 มีหนาที่รับผิดชอบงานดานระบบแจงเหตุ 
หมายเลข 1669 ระบบสื่อสารตาง ๆ ของกระทรวงสาธารณสุข เพื่อใหการบริการประชาชนในดาน  
สุขภาพทั้งภาวะปกติและภาวะฉุกเฉินดําเนินไปอยางมีประสิทธิภาพ การมีระบบแจงเหตุขอความ
ชวยเหลือและคําแนะนําฉุกเฉินทางการแพทย การมีหนวยบริการที่มีมาตรฐานไปใหบริการตั้งแตจุด
เกิดเหตุ การมีหนวยลําเลียงขนยายไปสงยังสถานพยาบาลที่มีความเหมาะสม ตลอด 24 ชั่วโมง 
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นอกจากนี้ยังเปนหนวยปฏิบัติการดานการสื่อสาร การขาว การประเมินผล การประสานงาน การ
ถายทอดคําสั่ง และการรายงาน ในกรณีที่เกิดสาธารณภัยที่เกี่ยวของกับสุขภาพของประชาชนทั่ว
ประเทศ  
 
2.3.1.2  ตัวอยางการดําเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดหรือบริเวณอันตราย

บนถนนของไทย 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยเริ่มขึ้นอยางเปนทางการประมาณป พ.ศ.2542 
โดยกระทรวงคมนาคม [2] ไดมีการศึกษาในสวนหนึ่งของการศึกษา โดยนําวิธีการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนมาทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในบริเวณตาง ๆ เชน ทางหลวง
หมายเลข 402 จังหวัดภูเก็ต ทางเขาสถานีขนสงสินคาชานเมือง ที่พุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม โดยผู
ตรวจสอบที่เปนผูเชี่ยวชาญจาก SweRoad ประเทศสวีเดน รวมกับผูเชี่ยวชาญของไทย ซ่ึงผลการศึกษา
ไดสรุปถึงสภาพปญหาในแตละบริเวณและแนวทางในการดําเนินงานเพื่อนําวิธีการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนมาใชอยางเปนรูปธรรม รวมทั้งการสรางความรูความเขาใจเกี่ยวกับการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนเพื่อสรางบุคลากรในดานนี้  
 
สมาคมวิทยาการจราจรและขนสงแหงประเทศไทย และกระทรวงคมนาคม [2] ไดทําการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน โครงการกอสรางทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 ตอนลําปาง-พะเยา ระหวาง
หลักกิโลเมตรที่ 649+700 ถึง หลักกิโลเมตรที่ 733+080 รวมระยะทาง 83.380 กิโลเมตร ซ่ึงการตรวจสอบ
ในครั้งนี้ไดดําเนินการตามความตองการของกระทรวงคมนาคม เพื่อตรวจสอบตําแหนงของถนน และ
สภาพแวดลอมของถนนที่มีศักยภาพในการกอใหเกิดอุบัติเหตุ ทําใหมีความไมปลอดภัยตอการเดินทาง 
พรอมทั้งเสนอแนวทางในการปรับปรุงแกไขเพื่อบรรเทาปญหาความปลอดภัยของถนนในชวงถนน
ดังกลาว   ผลจากการตรวจสอบพบวา เครื่องหมายจราจร ลักษณะทางเรขาคณิตของถนน การจัดการ
ความปลอดภัยในบริเวณกอสราง และผูใชรถใชถนน เปนประเด็นความปลอดภัยที่มีความสําคัญ และ
ไดเสนอแนวทางในการเพิ่มความปลอดภัย ณ บริเวณดังกลาว 
 
Pichai, et al. [23] ไดทําการศึกษาการนําวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชในประเทศไทย 
โดยทําการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนสายหลัก 2 สาย คือ ถนนตลาดใหมซ่ึงอยูในจังหวัด      
สุราษฎรธานี และถนนกาญจนวนิจ ซ่ึงอยูในอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา โดยใชแนวทางในการ
ตรวจสอบและรายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Check Lists) ของ AUSTROADS [17] ซ่ึง
ผลการศึกษาสรุปวา  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนซึ่งอาศัยรายการตรวจสอบของ 
AUSTROADS [18] สามารถนํามาใชตรวจสอบเพื่อเปนมาตรการในการปองกันปญหาอุบัติเหตุ และ
สามารถที่จะลดความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุการจราจรได 
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ลําดวน ศรีศักดา [9] ไดศึกษาถึงแนวทางการวิจัยดานความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย พบวา 
จากการทบทวนสถิติอุบัติเหตุในประเทศไทยทําใหสรุปไดวาปญหาอุบัติเหตุที่ควรจะใหความสําคัญ
ปญหาหนึ่งก็คือ ปญหาจุดอันตรายบนโครงขายถนนในประเทศไทยมีมาก และไดเสนอแนะมาตรการ
ในการแกไขจุดอันตราย โดยเสนอใหมีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงสามารถแกไขจุด
อันตรายเหลานี้ได 
 
ชนินทร สุวพรหม [5] ไดศึกษาถึงการนําเอาวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาประยุกตใช  
โดยใชถนนสายหลักในจังหวัดสงขลาเปนกรณีศึกษา ซ่ึงผลการศึกษาสรุปไดวาการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนเปนยุทธศาสตรหนึ่งในการปองกันและลดอุบัติเหตุ ซ่ึงเปนการยอมรับกันในระดับ
สากล สําหรับในประเทศไทยยังอยูในขั้นเตรียมความพรอมที่จะนํามาใชอยางเปนทางการ และผล
การศึกษาไดแสดงใหเห็นถึงประโยชนทางออมของการนําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใช  
คือ จะทําใหมีการคํานึงถึงความปลอดภัยมากขึ้นโดยเฉพาะในขั้นตอนของการออกแบบถนน ซ่ึงจะทํา
ใหเกิดความปลอดภัยแก   ผูใชถนนมากขึ้นตามมา 
 
กระทรวงคมนาคม [2] ภายใตโครงการ“การประสานแผนปฏิบัติการและโครงการนํารองความ
ปลอดภัยทางถนน” โดยกระทรวงคมนาคม ไดทําการศึกษาและจัดทําคูมือการตรวจสอบความปลอดภัย
บนถนนและคูมือการปรับปรุงแกไขจุดอันตรายบนทางหลวง รวมทั้งไดนําวิธีการดังกลาวไปใชใน
ปรับปรุงจุดอันตรายในจังหวัดนครปฐมจํานวน 15 บริเวณ และจังหวัดภูเก็ตจํานวน 10 บริเวณ ซ่ึงผล
จากการศึกษาสามารถนําไปประยุกตใชเพื่อเปนตัวอยางสําหรับการดําเนินการในดานนี้ตอไป และยัง
เปนวิธีการที่สามารถชวยเพิ่มความปลอดภัยของถนนไดอยางมีประสิทธิภาพ  
 
กฤษณ เจ็ดวรรณะ [1] ไดทําการศึกษาปญหาความปลอดภัยของถนนบริเวณทางโคงอันตรายใน
ประเทศไทย โดยใชวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและการแกไขจุดอันตราย ซ่ึงได
ดําเนินการศึกษาจํานวน 5 บริเวณ ไดแก โคงวัดเทพนิมิตร กม.ที่  52+828 ทางหลวงหมายเลข 41, โคง
บานควน กม.ที่ 69+708 ทางหลวงหมายเลข 406, โคงควนหารอย กม.ที่ 35+332 ทางหลวงหมายเลข 
402, โคงคลองทุงตะโก กม.ที่  48+150 ทางหลวงหมายเลข 41 และโคงคอเอน กม.ที่  33+463 ทาง
หลวงหมายเลข 402 โดยผลจากการศึกษาพบวาปญหาความปลอดภัยบริเวณทางโคงอันตรายสามารถ
จัดกลุมไดเปน 7 กลุม คือ อัตราความเร็วที่ใชในการออกแบบ การผสมกันของแนวทางราบและ
แนวทางดิ่ง อุปกรณจราจร ระยะมองเห็นปลอดภัย  สภาพแวดลอมขางทาง  องคประกอบรูปตัดของ
ถนน  และสภาพผิวทาง  ทั้งนี้ในแตละกลุมปญหาจะมีลักษณะของปญหาตาง ๆ ที่แตกตางกันไป
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จํานวนทั้งส้ิน 31  ประเด็น พรอมทั้งไดทําการเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงเพื่อเพิ่มความปลอดภัย
ในบริเวณดังกลาว 
 
โครงการศึกษาวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุดานการจราจรทางบก โดย สจร. [12] ไดทําการศึกษา
สาเหตุและแนวทางแกไขอุบัติเหตุจราจรทางถนน ซ่ึงสามารถแบงออกเปน 4 สวนดวยกัน คือ 
 
(1) การแกไขจุดอันตราย ซ่ึงไดดําเนินการศึกษาและเสนอแนะมาตรการในการแกไขจุดอันตราย 

โดยกระจายไปตามภาคตางๆ ทั่วประเทศ จํานวน 31 จุด/บริเวณ ใน 8 จังหวัด คือ เชียงใหม 
นครสวรรค ขอนแกน นครราชสีมา เพชรบุรี นครปฐม สงขลา และตรัง และไดประเมิน
ประสิทธิผลของมาตรการแกไขในแตละจุด พบวา อัตราผลตอบแทนตอคาใชจาย (B\C) มีคา
ตั้งแต 0.02-555 โดยมีคาใชจายในการปรับปรุงตั้งแต 43,886.05-4,620,730.91 บาท 

 
(2)  การปองกันอุบัติเหตุของจุดอันตราย คณะที่ปรึกษาไดเลือกวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทาง

ถนน มาใชในการปองกันอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นเนื่องจากความบกพรองของถนน และได
ดําเนินการตรวจสอบจํานวน 7 จุด/บริเวณ ซ่ึงไดแก บริเวณสี่แยกตลาดแมน้ํา สามแยกตลาด
แหลมดิน ทางโคงนายพล หนาปมเอสโซบานใต และสี่แยกวัดสวางอารมณ ของทางหลวง
หมายเลข 4169 (ถนนสายรอบเกาะ) อ.เกาะสมุย จ.สุราษฎรธานี  ถนนปุณณกัณฑ บริเวณทาง
โคงหนาโรงฆาสัตว กม.ที่ 2+000+2+800 อ.หาดใหญ จ.สงขลา  และบริเวณทางโคงหนา
โรงเรียนกอบกุลวิทยาคม ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 กม.ที่ 54+325 ถึง 54+600 เพื่อเสนอ
ผลการตรวจสอบแกสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) โดยผลของ
การตรวจสอบ พบวา สภาพปญหาสวนใหญเนื่องมาจาก ความบกพรองของอุปกรณควบคุม
การจราจร ไดแก ปายจราจร  เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง และความไมเพียงพอของอุปกรณ
อํานวยความปลอดภัย เชน ไฟฟาแสงสวาง  ราวกันอันตราย เปนตน    สภาพผิวทางชํารุด  ส่ิง
กีดขวางขางทาง   และระยะมองเห็นปลอดภัยไมเพียงพอ  พรอมทั้งไดทําการเสนอแนะ
แนวทางในการปรับปรุงจุด/บริเวณที่ตรวจสอบตามสภาพปญหาที่เกิดขึ้น  

 
(3) การจัดตั้งหนวยสืบคนสาเหตุของอุบัติเหตุ (Accident Investigation Unit) โดยไดศึกษา

รูปแบบขององคกรและการดํา เนินการหนวยสืบคนสาเหตุของอุบัติ เหตุ (Accident 
Investigation Unit) ที่เคยมีการดําเนินการในประเทศไทยและตางประเทศ จากนั้นไดทดลอง
ดําเนินการในพื้นที่อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลาอําเภอเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎรธานี พบวา 
สาเหตุหลักของอุบัติเหตุเกิดจากคน สําหรับประเด็นรูปแบบและการดําเนินการเสนอวา 
หนวยสืบคนควรประกอบดวย ตํารวจ เจาหนาที่จากแขวงการทางหรือเทศบาล  เจาหนาที่จาก
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โรงพยาบาล เจาหนาที่จากมูลนิธิ เปนตน  โดยแบงหนาที่ออกเปน 3 สวน คือ  ตรวจสอบ
สภาพแวดลอมที่เกิดเหตุ   ตรวจสอบสภาพรถที่เกิดอุบัติเหตุ และติดตามผูบาดเจ็บและ
ผูเสียชีวิตไปโรงพยาบาล เพื่อดูผลการตรวจรางกาย 

 
(4) การถายทอดวิธีการศึกษา คณะที่ปรึกษาไดจัดอบรมเพื่อถายทอดความรูเกี่ยวกับแนวทางการ

แกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกภาคละ 1 คร้ัง คือ ภาคเหนือจัดที่ จ.เชียงใหม  ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือจัดที่ จ.ขอนแกน  ภาคกลางจัดที่ จ.พระนครศรีอยุธยา  และภาคใตจัดที่ 
อ.หาดใหญ จ.สงขลา  มีผูเขารับการอบรมจากหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหา
อุบัติเหตุเปนจํานวน 166 คน โดยเนื้อหาในการอบรมประกอบดวย 1. สถานการณอุบัติเหตุ
จราจรทางบก  2.สาเหตุปญหาความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก 3.แนวทางการแกไข
อุบัติเหตุจราจรทางบก  และ4.วิธีการแกไขจุดอันตราย 

 
อาทิตย สืบสิริวิริยะกุล [14] ไดทําการตรวจสอบเสนทางที่ใชในการประชุมเอเปค 2003 ที่จังหวัด
เชียงใหม ภูเก็ต และกรุงเทพมหานคร จํานวน 29 เสนทาง รวมระยะทางประมาณ 350 กิโลเมตร โดย
ผลจากการศึกษา พบวา ประเด็นปญหาความปลอดภัยที่พบในถนนทุกเสนทาง ไดแก เครื่องหมาย
จราจรไมเพียงพอ ถูกบดบัง ชํารุด และไมไดมาตรฐาน ระยะการมองเห็นไมเพียงพอ อุปสรรค
อันตรายขางทาง ราวกั้นอันตรายไมเพียงพอและชํารุด การกอสรางบริเวณขางทาง และพื้นถนนชํารุด
และสกปรก ซ่ึงสามารถทําการปรับปรุงไดในระยะเรงดวนที่มีขอจํากัดทางดานเวลา งบประมาณ และ
บุคลากร โดยปรับปรุงอุปกรณควบคุมจราจรตางๆ ใหอยูในสภาพที่ดีและพรอมใชงานอยูเสมออยาง
ถูกตองและเหมาะสม ตัดแตงกิ่งไมที่บดบังการมองเห็นโดยเฉพาะบริเวณที่เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
และปรับปรุงสภาพแวดลอมขางทางใหมีการใหอภัยและมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น รวมทั้งปรับปรุง
สภาพพื้นผิวถนนใหราบเรียบและปราศจากขอบกพรองตางๆ เปนตน เพื่อใหเสนทางหรือถนนที่ถูก
ใชในเหตุการณสําคัญมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
 

2.3.2 งานวิจัยแผนปฏิบัติการปองกันอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย 
อรุณรัตน ไชยวิริยโชติ [15] ไดนําเสนอแผนปฏิบัติการปองกันอุบัติเหตุจราจรระดับจังหวัดในชวง
เทศกาล ซึ่งครอบคลุมปจจัยดานคน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม รวมทั้งปจจัยที่สงผลตอระดับความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ คือ พฤติกรรมการขับขี่ที่ไมเหมาะสม สภาวะทางกาย สภาพยานพาหนะ อุปกรณ
ควบคุมจราจร และไฟฟาแสงสวาง โดยสามารถแบงออกไดเปน 4 ยุทธศาสตร ดังนี้ 
2.3.2.1 ยุทธศาสตรดานกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนต 
จากผลการศึกษาพบวา กลุมผูประสบอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนในชวงเทศกาลสวนใหญถึงรอยละ 
61 เปนกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนต ทั้งนี้เมื่อศึกษาอยางละเอียดพบวา ในกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตที่
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ประสบเหตุในชวงเทศกาลดังกลาวมีการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ถึงรอยละ 37.1 และไม
สวมหมวกนิรภัยถึงรอยละ 63.7 นอกจากนี้ผลจากการศึกษาครั้งนี้ยังพบวา ในกลุมผูประสบอบุตัเิหตทุี่
มีอายุต่ํากวา 16 ป สวนใหญมีการใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะถึงรอยละ 74.4 โดยท่ีกลุมดังกลาว
เปนนักเรียน / นักศึกษาถึงรอยละ 92.1 นอกจากนี้ในกลุมผูประสบอุบัติเหตุที่มีอายุระหวาง 16-25 ป 
สวนใหญมีการใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะถึงรอยละ 78.9 และเปนนักเรียน / นักศึกษาถึงรอยละ 
57.5 รองลงมา คือ พนักงานบริษัทรอยละ 10.8 
 
ดังนั้นยุทธศาสตรดานกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนต ผูวิจัยขอเสนอโครงการจํานวน 4 โครงการ ไดแก 
โครงการที่ 1 โครงการตรวจจับผูขับขี่รถจักรยานยนต  
โครงการที่ 2 โครงการจักรยานยนตปลอดภัยในโรงเรียน 
โครงการที่ 3 โครงการใหความรูการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
โครงการที่ 4 โครงการรณรงคเปดไฟใสหมวก 
 
2.3.2.2 ยุทธศาสตรดานวิศวกรรม 
จากผลการศึกษาปจจัยที่สงผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศพบวา ปจจัยดาน
ยานพาหนะเปนปจจัยที่สงผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนในชวงเทศกาล
อันดับที่สอง โดยมีสัดสวนที่เกี่ยวของถึงรอยละ 32.87 นอกจากนี้จากผลการวิเคราะหความสัมพันธ
เชิงสาเหตุของปจจัยที่สงผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลยังพบวา ปจจัย
ดานสภาพยานพาหนะ และปจจัยแสงสวางยังเปนปจจัยที่สงผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
รองจากพฤติกรรมการใชรถใชถนน นอกจากนี้ปจจัยดานอุปกรณควบคุมการจราจรยังมีผลทางออม
ผานพฤติกรรมการใชรถใชถนนอีกดวย ซ่ึงปจจัยดังกลาวจัดอยูในหมวดของการจัดการดานวิศวกรรม 
 
ดังนั้นยุทธศาสตรดานวิศวกรรม ผูวิจัยขอเสนอโครงการจํานวน 4 โครงการ ไดแก 
โครงการที่ 1 โครงการบริการตรวจและปรับปรุงสภาพยานพาหนะ 
โครงการที่ 2 โครงการปรับปรุงถนน เครื่องหมายจราจรและไฟฟาสองสวาง 
โครงการที่ 3 โครงการปรับปรุงจุดและบริเวณอันตราย 
โครงการที่ 4 โครงการจํากัดความเร็วของยานพาหนะ  
 
2.3.2.3 ยุทธศาสตรดานสภาวะทางกาย 
จากผลการศึกษาปจจัยที่สงผลตอระดับความรุนแรงอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลพบวา ปจจัยที่
สําคัญปจจัยหนึ่งที่สงผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาล คือ ปจจัยสภาวะทางกาย 
อันไดแก อาการเหน็ดเหนื่อยเมื่อยลา อาการงวงนอน อาการปวย และการพักผอนนอยเมื่อเทียบกับ
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ภาวะปกติ โดยผลจากการวิเคราะหกลุมตัวอยางทั้งหมดในชวงเทศกาลพบวา มีถึงรอยละ 41.68, 
40.11, 17.51 และ 16.24 ตามลําดับ 
 
ดังนั้นยุทธศาสตรดานสภาวะทางกาย ผูวิจัยขอเสนอโครงการจํานวน 4 โครงการ ไดแก 
โครงการที่ 1 โครงการบริการจุดพักริมทางบนถนนสายหลัก 
โครงการที่ 2 โครงการรณรงค “เหนื่อย / งวงไมขับ” 
โครงการที่ 3 โครงการรณรงค “เมาไมขับ” 
โครงการที่ 4 โครงการตรวจจับผูที่ดื่มสุราแลวขับขี่ 
 
2.3.2.4 ยุทธศาสตรดานขอมูลและสารสนเทศ 
ขอมูลอุบัติเหตุจราจรเปนสิ่งที่มีความสําคัญในการวางแผนเพื่อปองกันและแกไขอุบัติเหตุจราจรบน
ทองถนน ซ่ึงจากการศึกษาครั้งนี้ พบวา ขอมูลอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทยยังขาดขอมูลในระดับ
จุลภาคที่สามารถระบุถึงสาเหตุและลักษณะของอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นจริงๆ เชน สาเหตุของ      
อุบัติเหตุจากผูขับขี่ เชน ผูขับขี่ขับรถเร็ว หรือ มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไมเหมาะสม รวมถึงสภาพถนนที่
เกิดเหตุ สภาพของอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร สัญญาณไฟจราจร หรือราวกัน
อันตราย ในบริเวณดังกลาวชํารุดหรือติดตั้งไมเหมาะสม และสาเหตุอันเนื่องมาจากสภาพแวดลอม
ตางๆ เชน ฝนตกถนนลื่น แสงสวางนอย หรือมีฝุนควันบดบัง เปนตน  
 
ดังนั้นยุทธศาสตรขอมูลและสารสนเทศ ผูวิจัยขอเสนอโครงการจํานวน 2 โครงการ ไดแก 
โครงการที่ 1 โครงการพัฒนาระบบจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
โครงการที่ 2 โครงการศึกษาวิจัยความปลอดภัยดานการจราจรบนทองถนน 
 

2.4 หลักการดานความปลอดภัยของถนน 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของในสวนของหลักการดานความปลอดภัยของถนน ผูวิจัยได
ทําการทบทวนจากผลงานวิจัยทางวิชาการ ซ่ึงไดมาจากเอกสารตางๆ ที่เผยแพร ไดแก บทความ ตํารา
และวิทยานิพนธ ที่ไดมาจากหองสมุดของมหาวิทยาลัยตางๆ และการสืบคนทางอินเตอรเน็ต  
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
AUSTROADS [18] พื้นฐานของการออกแบบถนน คือ การออกแบบใหผูใชทางสามารถตัดสินใจไดดี
และเขารวมอยูในระบบจราจรอยางมีประสิทธิภาพไมวาจะอยูในฐานะของผูขับขี่รถยนตหรือคนเดิน
เทาหรือผูขับขี่จักรยาน ส่ิงที่สําคัญคือผูออกแบบควรเขาใจถึงสมรรถภาพความสามารถและพฤติกรรม
ของมนุษย ซึ่งแบงเปน 2 หัวขอใหญ ไดแก การประมวลผลขอมูลขาวสารของมนุษย และการ
มองเห็น และนอกจากนี้จะตองคํานึงถึงลักษณะของยานพาหนะที่จะใชบนถนนในแตละเสนทางดวย 
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โดยลักษณะสําคัญที่ตองคํานึงถึงของยานพาหนะ คือ ความสามารถในการเคลื่อนที่ การมองเห็น การ
เล้ียว และการหยุด 
 
Ogden [22] พื้นฐานของการออกแบบถนนที่ดีควรจะตองคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับมนุษยและ
ยานพาหนะ เนื่องจากอุบัติเหตุสวนใหญที่เกิดขึ้นมักจะมาจากผูขับขี่ที่ไมมีความชํานาญ ซ่ึงทําใหผู  
ขับขี่เหลานั้นไมสามารถคาดคะเนความเร็ว ระยะทาง และเวลาที่ใชในการโตตอบ รวมทั้งจะมี
ความสามารถในการรับรู ตัดสินใจ และตอบสนองที่ชากวาผูขับขี่โดยทั่วไป ดังนั้นผูออกแบบจะตองนํา
ขอมูลเหลานี้ไปใชประกอบในกาพิจารณาดวย โดยการจัดใหมีการใหขอมูลขาวสารที่ชัดเจนและเปน
แบบอยางเดียวกันตลอดทั้งเสนทาง เพื่อใหผูขับขี่มีเวลาในการตอบสนองอยางเพียงพอและสามารถ
คาดการณเหตุการณลวงหนาไดอยางถูกตองแมนยํา  
 
Lee, et al. [21] ถนนที่ปลอดภัยควรตองตระหนักถึงความเปนจริงและขีดจํากัดของมนุษยในการ
ตัดสินใจ  กลาวอีกนัยหนึ่งคือ สภาพแวดลอมของถนนตองไมทําใหเกิดความยุงยากหรือไม
สะดวกสบายตอการขับขี่หรือมีรูปแบบที่ผิดปกติไปจากธรรมดา ซ่ึงสภาพแวดลอมของถนนสามารถ
จําแนกเปนองคประกอบตางๆ ดังนี้ วิศวกรรมงานทาง วิศวกรรมจราจร วัตถุหรือส่ิงกีดขวางขางทาง 
และสภาวะแวดลอมทั่วไปภายนอก ประเด็นตางๆ ขางตนสามารถใหคําจํากัดความโดยยอไดดังนี้ 
 
(1) วิศวกรรมงานทาง องคประกอบของวิศวกรรมการทางประกอบดวย สวนประกอบตางๆ ของ

การออกแบบถนน เชน  ความกวางถนน แนวทางราบ  แนวทางดิ่ง  ความชัน  ระยะการมองเห็น  
พื้นถนน  ความฝดของพื้นถนน  ระดับคันทาง ความกวางของไหลทาง และเกาะกลาง 

(2) วิศวกรรมจราจร วิศวกรรมการจราจรประกอบดวยเครื่องมือการจัดการการจราจรตางๆ 
ตัวอยางเชน ปายและเครื่องหมายจราจรตางๆ อุปกรณนําทางอุปกรณควบคุมจราจรอื่นๆ 
ไฟฟาสองสวาง เขตจํากัดความเร็วในระดับตางๆ  ระยะหยุดปลอดภัย และการควบคุมจุดเขา
ออกของทางเชื่อม 

(3) วัตถุหรือส่ิงกีดขวางขางทาง วัตถุหรือส่ิงกีดขวางขางทางประกอบดวย  เสาไฟฟา ตนไม ปาย
และเสาสัญญาณไฟจราจร ราวหรือกําแพงกันอันตราย ขอบราวสะพาน ทางระบายน้ําขาง
ถนน  

(4) สภาวะแวดลอมทั่วไปภายนอก คือ ส่ิงแวดลอมตางๆที่อยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย 
ตัวอยางเชน ชวงเวลาของวัน และสภาพภูมิอากาศ 

 
AUSTROADS [18] การออกแบบถนนที่ดีควรพิจารณาถึงผูใชถนนทุกประเภท และควรใหความ
สนใจเปนพิเศษกับยานพาหนะขนาดใหญ เชน รถบรรทุกและรถประจําทาง ซ่ึงผูขับขี่เหลานี้จะมี
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ความแตกตางจากผูขับขี่ยานพาหนะประเภทอื่นๆ รวมทั้งควรใหความสําคัญกับคนขี่จักรยาน คนเดิน
เทาและผูใชถนนที่เปนเด็ก คนชรา และคนพิการดวย โดยเฉพาะในเขตเมืองคนเดินเทาจัดไดวาเปน
ผูใชถนนที่มีความสําคัญมากที่สุด ดังนั้นจึงตองออกแบบใหคนเดินเทามีทัศนะวิสัยในการมองเห็นอยาง
ชัดเจนโดยเฉพาะบริเวณทางขามและเกาะกลางถนน และตองตระหนักวาเด็กมีรางกายที่เล็กกวาผูใหญ
ทําใหมองเห็นไดยากและมักจะถูกบดบังจากสภาพภูมิประเทศ ยานพาหนะ และอุปกรณควบคุม
จราจรบางประเภทไดงายกวา สวนคนเดินเทาที่สูงอายุมักจะใชเวลาในการเดินขามถนนนานกวาและมี
ความสามารถในการตอบสนองตอการรับรูหรือมีความเร็วในการเดินโดยเฉลี่ยต่ํากวาคนปกติ สําหรับ
คนขี่รถจักรยานก็ควรถูกพิจารณาใหมีความสําคัญเชนเดียวกัน คือ ควรจัดใหมีชองทางเฉพาะสําหรับ
รถจักรยาน โดยมีผิวทางที่ราบเรียบ มีความกวางอยางเพียงพอ และมีความตอเนื่องตลอดทั้งชวงถนน 
เพื่อลดการปะปนกันของยานพาหนะที่มีขนาดแตกตางกัน และลดความขัดแยงของกระแสจราจรที่
อาจจะเกิดขึ้น 
 
กระทรวงคมนาคม [2] การออกแบบเปนขั้นตอนหนึ่งที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอความปลอดภัยทาง
ถนน ความรูพื้นฐานทางดานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Engineering) เปน
ส่ิงจําเปนที่ควรนํามาพิจารณาควบคูไปกับมาตรฐานการออกแบบ เพื่อใหถนนที่ไดรับการออกแบบ
นั้นมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้นโดยถนนและสภาพแวดลอมของถนนที่ปลอดภัย ควรมีคุณลักษณะ 5 
ประการ คือ 
 

− เตือน (WARN)     ผูขับขี่ใหทราบถึงสภาพและลักษณะของถนนที่ต่ํากวามาตรฐาน  
หรือมีความแตกตางไปจากบริเวณทีก่ําลังขับขี่ 

− บอก (INFORM)   ผูขับขี่ถึงสภาพถนนขางหนา 

− นําทาง (GUIDE)   ผูขับขี่ไดอยางถูกตองเหมาะสมและปลอดภัย 

− ควบคุม (CONTROL) แนวการสัญจรของผูขับขี่ผานจุดหรือชวงถนนที่มีการขดัแยงของ
กระแสจราจรตางๆ ไดอยางปลอดภัย 

− ใหอภยั (FORGIVE)    ผูขับขี่ที่เกิดความผิดพลาดในการควบคุมรถหรือมีพฤติกรรมการ 
   ขับขี่ที่ไมเหมาะสม 
 
พิเชียร เจริญกลกิจ [7] การออกแบบถนนและทางหลวงที่ปลอดภัย ตองคํานึงถึงองคประกอบที่สําคัญ 
เพื่อความปลอดภัยในการสัญจรแกผูใชรถใชถนน คือ องคประกอบของรูปตัดทางหลวง (เชน 
มาตรฐานชั้นทาง, ชองจราจร, ไหลทาง, ผิวทาง, เกาะกลาง, ทางเทา และสะพาน ฯลฯ), องคประกอบ
ของแนวทาง (แนวทางราบและแนวทางดิ่ง), ระยะมองเห็นที่ปลอดภัย, องคประกอบความปลอดภัย
ทางดานขาง, ทางแยก, ทางเชื่อม, จุดตัดกับทางรถไฟ, ไฟฟาแสงสวาง, องคประกอบของคนเดินเทา 
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(เชน ทางเทา สะพานลอยคนเดินขาม ทางจักรยาน ทางเดิน และทางขามของคนพิการ เปนตน), ปาย
จราจรและเครื่องหมายบนผิวจราจร และอ่ืนๆ 
 
FHWA  [19] การออกแบบหรือปรับปรุงถนนใหมีความปลอดภัย สามารถจําแนกไดเปน 3 องคประกอบ 
คือ องคประกอบของถนน การจัดการจราจร องคประกอบดานขางถนน โดยมีรายละเอียดดังนี้  
 
(1) องคประกอบของถนน  
เปนการออกแบบและปรับปรุงทางดานลักษณะทางเรขาคณิตของถนน เชน ความกวางของชองจราจร
และไหลทาง, แนวทางราบและแนวทางดิ่ง, พื้นถนน และคันทาง เปนตน จะสามารถลดจํานวนการ
เกิดอุบัติเหตุไดโดยการกอสรางถนนใหมีความตอเนื่อง กลาวคือ ชวงถนนที่มีสภาพคลายๆ กัน ควรมี
การออกแบบโดยใชมาตรฐานและรูปแบบเดียวกัน เพื่อลดความสับสนของผูขับขี่  
(2) การจัดการจราจร 
เปนการประยุกตใชอุปกรณควบคุมจราจร เชน ปายจราจร, เครื่องหมายจราจร, สัญญาณไฟจราจร, 
อุปกรณนําทาง เปนตน มาชวยสงเสริมประสิทธิภาพและความปลอดภัยบนทองถนน ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะ
ชวยในการใหขอมูลตางๆ ที่จําเปนในการเดินทางกับผูใชรถใชถนนทุกประเภท เชน การใชปายจราจร
ควบคูกับเครื่องหมายจราจรบนผิวทางจะชวยเพิ่มความชัดเจนของขอมูลที่จะแจง แตก็ควรระวังการ
ใหขอมูลที่มีมากเกินไปจนผูขับขี่รับขอมูลไมทัน หรือบางครั้งการใชปายจราจรและเครื่องหมาย
จราจรที่ไมสัมพันธกันก็อาจเปนสาเหตุทําใหเกิดอุบัติเหตุได 
(3) องคประกอบดานขางถนน 
การปรับปรุงความปลอดภัยขางถนน เปนการพยายามลดความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดจากรถวิ่งหลุด
ออกจากถนน ความพยายามเหลานี้ทําใหเกิดความปลอดภัยหรือการใหอภัยขางถนนจากอุปสรรคที่
กอใหเกิดอันตรายตางๆ เชน ไหลทาง, คันทาง, ระบบระบายน้ํา, ปายจราจร สัญญาณไฟจราจรและเสา 
ค้ํายัน , เสาไฟฟา, พื้นที่ขางถนน, อุปกรณกันชน และอุปสรรคขางถนนตางๆ เปนตน การใหอภัยขาง
ถนนถือไดวาเปนการฟนคืนพื้นที่หรือจัดใหมีพื้นที่เขตปลอดภัยขางถนน โดยชวยใหผูขับขี่สามารถ
ควบคุมยานพาหนะใหกลับเขามาสูถนนหรือหยุดรถไดอยางปลอดภัย 
 
กรมทางหลวง [3] การออกแบบทาง หมายถึง การออกแบบทางเรขาคณิต (Geometric Design) และ
การออกแบบทางโครงสราง (Structural Design) ซ่ึงเปนตัวเชื่อมโยงระหวางวิศวกรรมการทาง 
(Highway Engineering) และวิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) โดยการออกแบบทางเรขาคณิต 
คือ การออกแบบรูปพรรณสันฐานของทาง ดวยวัตถุประสงคที่จะสรางสิ่งอํานวยความสะดวกใหเขา
กันไดกับลักษณะของยานพาหนะ  การจราจร  สภาพแวดลอม  และพฤติกรรมของผูขับขี่ ซ่ึง
ประกอบดวยการกําหนดมาตรฐานชั้นทาง การกําหนดแนวทาง การออกแบบแนวทางราบและ
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แนวทางดิ่ง รูปตัดถนน ทางแยก และงานประกอบตางๆ สวนการออกแบบทางโครงสราง คือ การ
ออกแบบโครงสรางทาง อาคารระบายน้ํา สะพานลอย ถนนลอด คันทาง และงานประกอบตางๆ เชน 
อุปกรณเสริมความปลอดภัยตางๆ เปนตน  
 
ลําดวน ศรีศักดา [8] การออกแบบทาง คือ การออกแบบทางเรขาคณิต โดยเปนการออกแบบหรือ
กําหนดมิติของสวนที่มองเห็นไดของถนน อันไดแก รูปตัดถนน แนวทางราบและแนวทางดิ่ง ทางรวม
ทางแยก และรายละเอียดตางๆ เปนตน ซ่ึงนับเปนกระบวนการที่นําเอาลักษณะความตองการและ
ความคาดหวังของทั้งคน ยานพาหนะ และภูมิประเทศมาพิจารณาเพื่อใหไดมาซึ่งถนนที่มีประสิทธิภาพ 
ปลอดภัย และลดผลกระทบทางธรรมชาติที่อาจเกิดขึ้น ทั้งนี้การออกแบบทางยังรวมถึงการควบคุม
การจราจร โดยเปนการนําอุปกรณควบคุมจราจร คือ ปายจราจร สัญญาณไฟจราจร เครื่องหมายจราจร
บนพื้นทาง และเครื่องหมายตางๆ ซ่ึงติดตั้งโดยมีวัตถุประสงคในการบังคับ เตือน หรือแนะนํา
การจราจร เพื่อใหผูใชรถใชถนนปฏิบัติตามไปในลักษณะเดียวกันและเกิดความปลอดภัยในการ
เดินทางมากขึ้น 
 
อัศวิน กรรณสูต [16] การออกแบบทางตองเริ่มจากการวางแผนที่ดี จากนั้นจึงนําหลักการทางดาน
วิศวกรรมการทางและวิศวกรรมจราจรมาชวยรวมกับมาตรฐานและขอกําหนดที่ไดระบุไวสําหรับ
ถนนแตละประเภท โดยผูออกแบบจะตองคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของ คือ ผูขับขี่ ยานพาหนะ คนเดินเทา 
และสภาพแวดลอม เปนหลักเพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการสัญจรแกผูใชรถใชถนนทุกประเภท 
ทั้งนี้ประเด็นสําคัญที่ควรนํามาพิจารณาในการออกแบบ คือ ความจุของถนน ความเร็วในการ
ออกแบบ ระยะการมองเห็น แนวทางราบและแนวทางดิ่ง องคประกอบของรูปตัดถนน ทางแยก 
สภาพแวดลอมขางทาง โครงสรางการระบายน้ํา ช้ันทาง และโครงสรางที่สําคัญอื่นๆ  
สนข. [12] ไดนําเสนอผลการศึกษาภายใตโครงการศึกษาการจัดทําระบบมาตรฐานความปลอดภัยดาน
การจราจรและขนสง ระยะที่ 1 เกี่ยวกับการใชงานเครื่องหมายจราจร วาหมายถึง เครื่องหมายใดๆ ที่
ไดติดตั้งไวหรือทําใหปรากฏในทาง สําหรับใหผูขับขี่หรือควบคุมยานพาหนะ คนเดินเทา ผูลากจูง 
หรือเข็นลอเล่ือน และหรือคนที่จูง ขี่ หรือไลตอนสัตว ปฏิบัติตามเครื่องหมายนั้นโดยใหครอบคลุมถึง
ปายจราจร เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง สัญญาณไฟจราจร และอุปกรณจราจรอื่นๆ โดยทั้งหมดจะ
นําไปใชในการบริหารจัดการจราจรเพื่อใหถนนมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น แตใหใชตามความจําเปน
และเหมาะสมเทานั้น โดยเครื่องหมายจราจรที่ดี ควรจะตองมีลักษณะสําคัญพื้นฐาน คือ  
 

− ใชหรือติดตั้งใหครบถวนตามที่จําเปน 

− เดนและดึงดูดความสนใจ  

− ถายทอดขอมูลขาวสารไดอยางชัดเจน และเขาใจงาย  
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− ผูใชทางใหความเชื่อถือ   

− ใหเวลาเพียงพอในการตอบสนองและปฏิบัติตาม 
 

อาทิตย สืบศิริวิริยะกุล [14] ไดทําการศึกษาหลักการออกแบบถนนที่ปลอดภัย โดยถนนที่ปลอดภัย
ควรจะตองตระหนักถึงความเปนจริงและขีดจํากัดของมนุษยในการตัดสินใจ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ 
สภาพแวดลอมของถนนตองไมทําใหเกิดความยุงยากหรือความไมสะดวกสบายตอการขับขี่หรือมี
รูปแบบที่ผิดปกติไปจากทางธรรมดา และจะตองไมถูกออกแบบมาสําหรับผูใชถนนเพียงประเภทใด
ประเภทหนึ่งเทานั้น แตมันจะตองออกแบบไวสําหรับผูขับขี่และผูใชถนนทุกประเภท ดังนั้นปจจัยที่
สําคัญของการพัฒนาและปรับปรุงถนนใหปลอดภัย คือ การออกแบบสภาพแวดลอมของถนนใหผูใช
รถใชถนนทุกประเภทสามารถบริหารจัดการกระบวนการรับรูขอมูล การตัดสินใจ และการแสดง
ปฏิกิริยาโตตอบออกมาภายใตเวลาที่จํากัดและสภาวะที่กดดันไดอยางเหมาะสม ดังนี้ 
 

− เตือน (WARN)     ผูขับขี่ใหทราบถึงสภาพและลักษณะของถนนที่ต่ํากวามาตรฐาน  
หรือมีความแตกตางไปจากบริเวณทีก่ําลังขับขี่ 

− บอก (INFORM)   ผูขับขี่ถึงสภาพถนนขางหนา 

− นําทาง (GUIDE)   ผูขับขี่ไดอยางถูกตองเหมาะสมและปลอดภัย 

− ควบคุม (CONTROL) แนวการสัญจรของผูขับขี่ผานจุดหรือชวงถนนที่มีการขดัแยงของ
กระแสจราจรตางๆ ไดอยางปลอดภัย 

− ใหอภยั (FORGIVE)    ผูขับขี่ที่เกิดความผิดพลาดในการควบคุมรถหรือมีพฤติกรรมการ 
   ขับขี่ที่ไมเหมาะสม 
 
จากผลการศึกษาหลักการออกแบบถนนปลอดภัย พบวา มีประเด็นที่ตองคํานึงถึง 5 ประเด็นหลัก คือ 
แนวคิดทั่วไปของถนนปลอดภัย ลักษณะทางกายภาพของถนน การจัดการจราจร สภาพอันตรายขาง
ทาง และสภาวะแวดลอมของถนน ซ่ึงมีประเด็นยอยที่ควรพิจารณา 19 ประเด็น คือ ปจจัยเกี่ยวกับ
มนุษยในการออกแบบถนนปลอดภัย ปจจัยเกี ่ยวกับยานพาหนะในการออกแบบถนนปลอดภัย 
แนวทางราบและแนวทางดิ่ง รูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ความเร็วที่ใชในการ
ออกแบบ ระยะมองเห็นปลอดภัย พื้นถนน ปายจราจร สัญญาณไฟจราจร เครื่องหมายจราจรและ
เครื่องหมายนําทาง ไฟฟาแสงสวาง ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดินเทา และคนขี่จักรยาน การ
จัดการจราจรบริเวณทางตัดผานทางรถไฟ ทางเชื่อม ที่จอดรถและหยุดรถประจําทาง สภาพอันตราย
ขางทาง สภาวะแวดลอมของถนน และขอควรพิจารณาอื่นๆ 
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2.5    การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
2.5.1  ความหมายของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ตปถ.) เปนวิธีการศึกษาวิเคราะหลักษณะการเกิดอุบัติเหตุใน
เชิงรุก  ซ่ึงจะสามารถทําการตรวจสอบในแตละขั้นตอนของโครงการกอสรางถนนตั้งแตการศึกษา
ความเหมาะสมของโครงการไปจนถึงถนนที่เปดใหบริการแลว ซ่ึงเปนวิธีที่ประหยัดกวาในการที่จะ
ปองกันปญหาอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นกอนที่จะทําการกอสรางถนน ซ่ึงเปนไปตามหลักปรัชญาที่วา 
“ปองกันไวดีกวาแก” 
 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  เปนวิธีการที่เปนทางการสําหรับใชในการประเมินศักยภาพใน
การเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใชงานถนนที่จะทําการกอสรางใหมในอนาคตหรือถนนที่มี
อยู หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน หมายถึงการตรวจสอบอยางเปน
ทางการของโครงการดานถนนหรือดานการจราจรในอนาคตหรือถนนที่มีอยู โดยผูตรวจสอบอิสระที่
ทรงคุณวุฒิ ซ่ึงจะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใชงานของ
โครงการกอสรางถนนหรือถนนที่มีอยูในปจจุบัน 
 
หลักการสําคัญ ของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การตรวจสอบจะตองกระทําโดยบุคคล
หรือคณะบุคคล ซ่ึงเปนผูมีความรู ผานการอบรม มีประสบการณในการตรวจสอบ ไมมีสวนเกี่ยวของ
กับโครงการหรือถนนที่จะตรวจสอบ และดําเนินการตรวจสอบอยางเปนอิสระ 
 
วัตถุประสงค หลักของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การตรวจหาจุดที่อาจกอใหเกิด
อันตรายตอผูใชถนน และเสนอแนะแนวทางในการขจัดหรือบรรเทาอันตรายและความไมปลอดภัย
ดังกลาว โดยจะตองคํานึงถึงผูใชถนนทุกกลุม มิใชจํากัดอยูเพียงผูใชยานยนตเทานั้น คือควรจะ
ตรวจสอบกับกลุมผูใชถนนทุกๆ กลุม  เชน คนเดินเทาทุกเพศทุกวัย, ผูใชจักรยาน, สามลอถีบ, 
จักรยานยนตพวงขาง, สามลอเครื่อง, รถยนต, รถบรรทุก, รถประจําทาง และผูโดยสารรถสาธารณะ 
เปนตน 
 
2.5.1.1  ประเภทของโครงการที่จะตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
ผูตรวจสอบสามารถดําเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ตปถ.) สําหรับในประเทศไทยการ
จัดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนของโครงการสามารถแบงตามขั้นตอนตางๆ  ดังนี้    
 

(1) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ  
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(2) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการออกแบบเบื้องตน  
(3) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการออกแบบกอสราง  
(4) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนระหวางการกอสราง  
(5) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนกอนเปดการจราจร  
(6) โครงการถนนที่อยูในการตรวจสอบถนนที่เปดใหบริการแลว  

 
การตรวจสอบโครงการถนนที่อยูในแตละขั้นตอนดังกลาวขางตน จะมีความยากงายแตกตางกัน และมี
องคประกอบตาง ๆ ที่จะตองพิจารณาดังนี้ 
 
(1)  โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ตปถ.) ของโครงการถนนที่อยูในขั้นตอนนี้ คือ การประเมิน
ความปลอดภัยของแนวความคิดเกี่ยวกับรูปแบบโครงการ เกี่ยวกับแนวถนนและมาตรฐานที่ใชในการ
ออกแบบ เปนตน จึงควรเนนที่การวิเคราะหผลกระทบที่จะตามมาเมื่อเกิดถนนใหมนั้น จะมี
ผลกระทบตอถนนขางเคียงอยางไร ตลอดจนถึงผลที่จะเกิดแกผูใชถนนทุกกลุม ซ่ึงการตรวจสอบใน
ขั้นตอนนี้ จะมีประสิทธิภาพมาก เนื่องจากเปนการปองกันขอผิดพลาดลวงหนา หากพบความ
ผิดพลาดลวงหนา หากพบความผิดพลาดในขั้นนี้ การแกไขจะกระทําไดงายและเสียคาใชจายเพียง
สวนนอย 
 
(2) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการออกแบบเบื้องตน 
หลังจากที่ไดออกแบบเบื้องตนของโครงการแลวก็อาจใหมีการตรวจสอบความปลอดภัยโดยประเมิน
จากแบบแปลนเบื้องตนที่ไดรางขึ้น ส่ิงที่สามารถตรวจสอบในขั้นตอนนี้ไดแก ทางแยกตาง ๆ , แนว
ถนน, ระดับสูงต่ําของถนน, ลักษณะหนาตัด, ระยะมองเห็นตลอดจนถึงมาตรฐานที่ใชในการออกแบบ
และจํานวนขั้นตอนที่จะทําการกอสราง ควรตรวจสอบใหแลวเสร็จกอนจะเริ่มกระบวนการเวนคืน
ที่ดิน มิฉะนั้นแลวการแกไขอาจมีความยุงยากหากจะตองมีการปรับเปลี่ยนแนวถนนผิดไปจาก
แนวทางที่จะเวนคืนโดยทั่วไปแบบแปลนมาตราสวน 1 ตอ 1,000 จะใชไดดีสําหรับการพิจารณาแนว
ถนนและ 1 ตอ 500 สําหรับทางแยกหรือบริเวณที่นาสนใจ 
 
(3) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนการออกแบบกอสราง 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (ตปถ.) ของโครงการถนนที่อยูในขั้นตอนนี้ สามารถเริ่มจัดทํา
ไดหลังจากที่วิศวกรโครงการไดเสร็จสิ้นการออกแบบกอสรางของถนน แตยังมิไดมีการทําสัญญา
กอสรางการตรวจสอบในขั้นตอนนี้ จะตองพิจารณาถึงความปลอดภัยของรูปแบบถนน แสงไฟฟาการ
สองสวาง ปายและเครื่องหมายจราจร รวมทั้งการจัดภูมิทัศนของพื้นที่โครงการดวย 
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(4) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนระหวางการกอสราง 
ในระหวางการกอสรางจะมีการเคลื่อนที่ของบเครื่องจักรกล, รถบรรทุกและกองวัสดุ ซ่ึงลวนมี
ศักยภาพในการกอใหเกิดอุบัติเหตุ การจัดการจราจรที่ปลอดภัยจึงเปนสิ่งที่จําเปนเพื่อลดโอกาสการ
ชนกันระหวางเครื่องจักรกอสรางกับรถที่สัญจรไปมา นอกจากนั้นผิวถนน, ปายบอกเขตกอสราง, ปาย
เตือน, หลักหรืออุปกรณบอกแนวขอบถนนและไฟฟาแสงสวาง ฯลฯ มักขาดแคลนหรือถามีก็มักจะต่ํา
กวาที่ควรเปนในแงของความปลอดภัย ซ่ึงเพิ่มโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุแกผูสัญจรโดยเฉพาะในเวลา
กลางคืน หรือชวงฝนตกและหมอกลงจัด 
 
(5) โครงการถนนที่อยูในขั้นตอนกอนเปดการจราจร 
กอนที่จะเปดถนนเพื่อใหบริการผูใชทั่วไป คณะผูตรวจสอบควรเขาไปในพื้นที่เพื่อตรวจตราดูวาถนน
ที่กําลังจะเปดใชนั้น มีความปลอดภัยเพียงพอสําหรับผูใชถนนทุกกลุมหรือไม ผูตรวจสอบควรทดลอง
ใชถนนนั้นดวยตนเอง เชน โดยขับรถตรวจสอบไปตามถนนทั้งในชวงกลางวันและกลางคืนและ
ในชวงที่สภาพอากาศไมดี เชน เวลาฝนตกหนัก หรือเดินตรวจสอบในฐานะคนเดินเทาจุดประสงค
ของการตรวจสอบในขั้นตอนนี้ก็เพื่อตรวจดูวา มีบริเวณใดบางที่อาจกออันตรายแกผูใชถนนซึง่อาจถกู
มองขามหรือไมสามารถมองเห็นจุดอันตรายไดชัดเจนพอในการตรวจสอบในขั้นตอนกอนหนานี้ 
 
(6) โครงการถนนที่อยูในการตรวจสอบถนนที่เปดใหบริการแลว 
หลังจากที่เปดถนนใหบริการแลวไมนานนัก สามารถตรวจสอบความปลอดภัยไดอีกครั้ง การ
ตรวจสอบนี้ จะเปนโอกาสใหผูตรวจสอบสามารถสังเกตการใชงานจริงของถนน ซ่ึงอาจตรวจพบ
ประเด็นปญหาที่ไมอาจเห็นไดชัดเจนในขณะที่ยังไมมีการจราจรจริงบนถนน อนึ่ง การแกไข
จุดบกพรองของโครงการในขั้นตอนนี้อาจจะตองเสียคาใชจายสูงกวาขั้นตอนกอนหนานี้ แตกระนั้นก็
ตามยังมีความคุมคาที่จะทําการแกไขจุดบกพรองเหลานี้ เมื่อพิจารณาในแงของความปลอดภัย ดัง
ตัวอยางที่ประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนต นอกจากนี้ ผูตรวจสอบสามารถจัดทําการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนสําหรับถนนที่มีอยูเดิมและเปดใชแลว ซ่ึงในกรณีเชนนี้หากผูตรวจสอบมี
ขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่ไดเกิดขึ้นบนถนนนั้นๆ ก็สามารถนําขอมูลนั้นมาพิจารณาประกอบดวยได 
แตก็ยังตองตรวจสอบทุกจุดบนถนนอยางละเอียดรอบคอบมิใชเนนการตรวจสอบเฉพาะบริเวณที่เคย
เกิดอุบัติเหตุแลวนั้น  เพราะมิฉะนั้นแลวจะไมใชเปนการตรวจสอบความปลอดภัย แตจะเปนการ
คนหาสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแลว 
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รูปท่ี 2.4 การดาํเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในโครงการที่อยูในขั้นตอนตางๆ 

 
2.5.2 ประโยชนของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
การนําวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชจะชวยทําใหผูที่เกี่ยวของกับการจัดใหมีการ
บริการของถนนสามารถเห็นประเด็นปญหาความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้นกับผูใชรถใชถนนกลุมตางๆ 
กอนที่จะเกิดปญหาขึ้น นอกจากนี้แลวการสงเสริมกิจกรรมดานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
ยังชวยทําใหความปลอดภัยทางถนนมีความสําคัญเทากับปจจัยอ่ืนๆ ในการออกแบบหรือจัดใหมีถนน 
ในกรณีของถนนที่ใชงานอยูแลว การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนสามารถชี้ใหเห็นปญหาความ
ปลอดภัย ซ่ึงถาไดรับการแกไขก็จะทําใหถนนดังกลาวปลอดภัยขึ้นสําหรับผูใช 
 
โดยประโยชนที่เห็นไดชัดจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ไดแก 

− ถนนที่ออกแบบใหม จะมีความปลอดภัยมากขึ้น 

− ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุในโครงขายถนนโดยรวม 

− ลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

ผูออกแบบ ผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

ประเภทของโครงการในขั้นตอนตางๆ การตรวจสอบในแตละข้ันตอนของโครงการ 

การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

การออกแบบเบื้องตน 

การออกแบบกอสราง 

การกอสราง 

การเปดการจราจร 

การตรวจสอบในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

การตรวจสอบในขั้นตอนการออกแบบเบื้องตน 

การตรวจสอบในขั้นตอนการออกแบบกอสราง 

การตรวจสอบกอนเปดการจราจร 
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− ยกระดับความสําคัญของความปลอดภัยทางถนนใหเทาเทียมกับปจจัยอ่ืน ๆ ในการ
ออกแบบหรือจัดใหมีถนน 

− ทําใหผูออกแบบและผูเกี่ยวของกับการออกแบบคํานึงถึงผูใชถนนทุกประเภท 

− ชวยลดคาใชจายโดยรวมที่เกิดขึ้นกับประเทศชาติ ซ่ึงรวมถึงความสูญเสียชีวิตและ
ทรัพยสินจากอุบัติเหตุ จากการหยุดชะงักของการจราจร และการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ 

 

2.5.3  คุณสมบัติของผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมักจะดําเนินการโดยกลุมบุคคล  ซ่ึงประกอบดวยผูมี
ประสบการณ และมีความเชี่ยวชาญดานความปลอดภัยทางถนน ดานการวิเคราะหสาเหตุอุบัติเหตุและ
การปองกันอุบัติเหตุ วิศวกรรมจราจร การออกแบบ  รวมถึงเปนผูที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับ
พฤติกรรมของผูใชรถใชถนนประเภทตางๆ การตรวจสอบเปนทีมจะมีประสิทธิผลมากกวาการ
ตรวจสอบเพียงคนเดียวทั้งนี้เพราะ 
 

− ความหลากหลายของความเชี่ยวชาญ และประสบการณจะชวยใหการตรวจสอบมีความ
ครอบคลุมประเด็นตางๆ ไดมากขึ้น 

− การแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกันจะทําใหไดผลที่เปนประโยชนมากยิ่งขึ้น 
 

การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในตางประเทศ เชน ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด ผูตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนจะตองมีใบอนุญาตเปนผูตรวจสอบ โดยผูตรวจสอบจะตองมีคุณสมบัติ ดังนี้  
 

− มีประสบการณอยางนอย 5 ปที่เกี่ยวของกับวิศวกรรมจราจร วิศวกรรมความปลอดภัย 
หรืออ่ืนๆ ที่สัมพันธกับความปลอดภัยทางถนน 

− ผานการฝกอบรมดานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน จากหนวยงานที่ไดรับการ
รับรอง 

− ตองเคยมีสวนรวมในการตรวจสอบดานความปลอดภัยอยางนอย 5 โครงการ ซ่ึงอยู
ภายใตการดูแลของผูตรวจสอบอาวุโส  โดยอยางนอย 3 โครงการ ตองเปนการตรวจสอบ
ดานการออกแบบ และตองไดรับการรับรองความรูและประสบการณดวยการทํางานดาน
การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนอยางนอยปละครั้ง 

 
ทีมผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมักจะประกอบดวย ผูตรวจสอบ ประมาณ 3-5 คน นําโดย
หัวหนาทีมผูตรวจสอบซึ่งเปนผูตรวจสอบอาวุโส ที่เปนผูที่มีความรูความชํานาญ มีประสบการณใน
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การตรวจสอบ และที่สําคัญตองไดรับใบอนุญาตเปนผูตรวจสอบจากสถาบันความปลอดภัยที่เปนที่
ไดรับการรับรอง อยางไรก็ตามสําหรับโครงการขนาดเล็กหรือมีงบประมาณนอยอาจลดจํานวนผู
ตรวจสอบในทีมใหนอยลงได   
 

2.5.4  วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
2.5.4.1  ขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
ปจจุบันการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเปนวิธีการที่ใชแพรหลายในหลายประเทศ เชน 
สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และนิวซีแลด ซ่ึงในแตละประเทศมีกระบวนการจัดทําที่
แตกตางกันไป ซ่ึงในคูมือเลมนี้ไดใชกระบวนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนจากประเทศ
ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด  
 
การจัดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ประกอบดวย 6 ขั้นตอนหลักๆ ดังนี้    

(1) การคัดเลือกคณะผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
(2) การจัดหาขอมูลประกอบโครงการ 
(3) การประชุมเริ่มงาน 
(4) การดําเนินการตรวจสอบ 
(5) ผลการตรวจสอบ 
(6) การประชุมปดงาน 

 
โดยมีรายละเอียดแสดงในรูปที่ 2.5 
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รูปท่ี 2.5 ขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 

รายละเอียดในแตละขั้นตอนตามรูปที่ 2.5 สามารถปรับเปลี่ยนได เพื่อใหเหมาะสมกับลักษณะและ
ขนาดของงานที่จะทําการตรวจสอบ  
 
 
 
 

ข้ันตอน หนาที่รับผิดชอบ 

คัดเลือกคณะผูตรวจสอบ 

จัดหาขอมูลภูมิหลงั 

จัดประชุมเริ่มงาน 

ประเมินเอกสาร แบบแปลน 

รายงานผลการตรวจสอบ 

จัดประชุมปดงาน 

รายงานการแกไขปญหา 

ดําเนนิการแกไข 

แจงผูตรวจสอบ 

ตรวจสอบภาคสนาม

ผูวาจางหรอืผูออกแบบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบหรือ 
คณะผูตรวจสอบ 

คณะผูตรวจสอบ 

คณะผูตรวจสอบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบหรือ 
คณะผูตรวจสอบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบ 

ผูวาจางหรอืผูออกแบบ 
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2.5.4.2  การคัดเลือกคณะผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
การคัดเลือกผูตรวจสอบเปนหนาที่ของผูวาจางหรือผูออกแบบ โดยคณะผูตรวจสอบจะตองไมมีความ
เกี่ยวของกับคณะผูออกแบบ ขนาดของคณะผูตรวจสอบขึ้นอยูกับขนาดของโครงการที่จะตรวจสอบ 
จึงไมอาจระบุตายตัวไดวาควรมีจํานวนกี่คน แตโดยทั่วไปควรมีผูตรวจสอบไมต่ํากวา 2 คน และไม
ควรเกิน 5 คน  
 
2.5.4.3  การจัดหาขอมูลประกอบโครงการ 
ผูวาจางหรือผูออกแบบจะตองจัดเตรียมเอกสารขอมูลที่เกี่ยวของทั้งหมดของโครงการมอบใหกับคณะ
ผูตรวจสอบ ยกตัวอยางเชน รายงาน แบบแปลน หนังสือสัญญา และขอมูลอ่ืนๆ ที่จําเปน เชน ปริมาณ
จราจร ขอมูลอุบัติเหตุ แผนงานโครงการ รายละเอียดการจัดการจราจร เปนตน  
 
2.5.4.4  การประชุมเร่ิมงาน 
ในการประชุมเริ่มงานจะทําใหคณะผูตรวจสอบไดรับขอมูลอยางครบถวน และทําใหผูวาจางและคณะ
ผูออกแบบไดเขาใจถึงวิธีปฏิบัติของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน นอกจากนี้ยังทําใหคณะผู
ตรวจสอบมีโอกาสพบปะพูดคุยกับผูวาจางและคณะผูออกแบบ เพื่อรับทราบถึงวัตถุประสงคโครงการ 
ขอมูล และประเด็นปญหาตางๆ ที่เกี่ยวของกับโครงการโดยตรง 
 
2.5.4.5  การดําเนินการตรวจสอบ 
 
ก.  การประเมินเอกสาร ขอมูล และแบบแปลนตางๆ  
ในทางปฏิบัติแลว งานในขั้นตอนนี้จะทําควบคูไปกับการตรวจสอบพื้นที่ในภาคสนาม โดยคณะผู
ตรวจสอบจะตองทบทวนเอกสาร ขอมูล รวมทั้งแบบแปลนทั้งกอนและหลังการไปดูพื้นที่ เพื่อศึกษา
ในเบื้องตนกอนวาจุดหรือบริเวณใดนาจะมีปญหาหรือไมปลอดภัย แลวจดบันทึกเปนรายการไว
สําหรับไปตรวจสอบภาคสนาม โดยขอมูลสําคัญที่ควรจะศึกษากอนออกไปตรวจสอบในภาคสนาม 
เชน แบบแปลน    ขอมูลจราจรและอุบัติเหตุ รายการตรวจสอบที่จะใช เปนตน และหากมีขอสงสัย
เกี่ยวกับเอกสาร ขอมูลของโครงการ ควรจะสอบถามผูวาจางหรือคณะผูออกแบบใหเขาใจกอนจะ
ดําเนินการตรวจสอบ 
 
ข.   การตรวจสอบภาคสนาม 
การตรวจสอบพื้นที่ของโครงการควรกระทําทั้งในชวงกลางวันและกลางคืน โดยการขับรถหรือเดิน
ผานพื้นที่ของโครงการและเสนทางที่คาดวาจะไดรับผลกระทบจากโครงการ ซ่ึงจะชวยใหเห็น
ขอบกพรองจากมุมมองของผูใชทาง และควรจะกระทําซ้ําหลายๆ คร้ัง ในสภาพภูมิอากาศและทัศน
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วิสัยที่ตางๆ โดยผูตรวจสอบหลายทานที่อิสระตอกัน เพื่อใหสามารถเก็บรายละเอียดที่จําเปนไดอยาง
ครบถวน  การตรวจสอบโดยวิธีนี้เพื่อที่จะใหผูตรวจสอบเปนเสมือนผูใชทางปกติ ทําใหผูตรวจสอบ
ทราบถึงความคิดและความรูสึกของผูใชทาง ซ่ึงขอมูลในสวนนี้มีความสําคัญเทาเทียมกับขอมูล
ทางดานวิศวกรรมจราจรทีเดียว นอกจากนี้ผูตรวจสอบควรจะทดลองเดินผานบริเวณที่จะตรวจสอบ
ในทุกๆ ทิศทาง หรือถามีการใชรถจักรยานในกระแสจราจรก็ควรทดลองขี่จักรยานผานดวย โดยจะ
เนนในเรื่องความปลอดภัยเปนสําคัญที่สุดมากกวาคาใชจายหรือความเปนไปไดของการออกแบบ 
 
อยางไรก็ตามเพื่อความปลอดภัยของผูตรวจสอบขณะที่ทําการตรวจสอบอยูบนทองถนน เพื่อทําการ
รางแบบ วัดระยะ ถายภาพ ฯลฯ ผูตรวจสอบควรจะแตงกายใหสามารถมองเห็นไดชัดเจน ถาเปนไป
ไดควรใชเครื่องแตงกายที่สะทอนแสง คณะทํางานควรจะคอยชวยเหลือ ระแวดระวัง และคอยเตือน
ซ่ึงกันและกัน อยาใหความตั้งใจที่จะปรับปรุงความปลอดภัยดานการจราจร นํามาซึ่งอันตรายที่เกิดขึ้น
แกผูปฏิบัติงาน และขณะที่ทําการสังเกตการณการจราจร ผูตรวจสอบจะตองระวังไมใหเขาไปมีสวน
รบกวนกระแสจราจร รวมทั้งยานพาหนะที่ใชก็ควรจะจอดใหหางจากบริเวณที่จะทําการสํารวจ 
 
 

 
 

รูปท่ี 2.6 การทดลองเดินผานถนนบริเวณที่ตรวจปญหา 
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รูปท่ี 2.7  การทดลองขับรถผานถนนบริเวณที่เกดิปญหา 
 

 

 
 

รูปท่ี 2.8  การตรวจสอบถนนในชวงเวลากลางคืน 
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รูปท่ี 2.9  การศึกษาพฤติกรรมของผูใชทางในบริเวณที่ตรวจถนน 
 
2.5.4.6  การประชุมปดงาน 
การประชุมบุคคลที่เกี่ยวของทั้งหมดเพื่อหาความเปนไปไดของแนวทางการปรับปรุงแกไข โดยไม
สงผลกระทบตอความเปนอิสระในการทํางานของคณะผูตรวจสอบ ซ่ึงคณะผูตรวจสอบจะบรรยาย
ประเด็นหลักของรายงาน ผูวาจางและคณะผูออกแบบควรจะมองวากระบวนการตรวจสอบเปนการ
ชวยเหลือโครงการ ซ่ึงในขั้นตอนนี้เปนสิ่งที่มีความละเอียดออน ทั้งคณะผูตรวจสอบและผูวาจางและ
คณะผูออกแบบโครงการจะตองแสดงความความคิดเห็นและปรับความเขาใจใหตรงกันกอนที่คณะผู
ตรวจสอบจะทําการเขียนรายงาน 

 
2.5.5  การรายงานผลการตรวจสอบ 
ผลการตรวจสอบจะเปนการบรรยายสรุปถึงทิศทางที่นําไปสูความปลอดภัยของโครงการรายงานการ
ตรวจสอบไมจําเปนตองมีขอเสนอแนะมาตรการในการแกไข โดยปกติจะเปนเพียงการชี้บอกปญหา
ความปลอดภัยของการจราจรบริเวณที่ทําการตรวจสอบอาจจะใหคําแนะนํา และถาแนวคิดหรือ
มาตรการที่จะชวยแกไขปรับปรุงใหเกิดความปลอดภัยตอการจราจรบริเวณที่ศึกษา โดยปกติรายงาน
จะไมกลาวถึงขอดีแตจะกลาวในสวนที่ไมถูกตอง โดยทั่วไปแลวรายงานประกอบดวยขอมูลตางๆ 
ดังตอไปนี้ 
 

1) โครงการและความเปนมา 
2) รายการขอมูลความเปนมา 
3) ช่ือบุคลากรในทีมงาน 
4) วันที่และเวลาการตรวจสอบ 
5) พิสูจนทราบปญหาความปลอดภัย รวมทั้งคําอธิบายอยางยอ 
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6) จําแนกปญหาความปลอดภัยตามความเรงดวน ความสําคัญ หรือความนาสนใจ 
7) รูปถายประกอบ 
8) ขอเสนอแนะในการแกไข 
9) การจัดแถลงผลการดําเนินการ 
10) รายงานการตรวจสอบไมจําเปนตองมีขอเสนอแนะมาตรการในการแกไข โดย

ปกติจะ เปนเพียงการชี้บอก แตอาจจะใหคําแนะนําได โดยปกติรายงานจะไม
กลาวถึงขอดีแตจะกลาวในสวนที่ไมถูกตอง 

 

2.6 การแกไขจดุอันตราย 
 
2.6.1  ความหมายของการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 
การดําเนินงานแกไขและปรับปรุงจุดอันตรายในอดีต วิศวกรหรือนายชางที่มีหนาที่ดูแลบํารุงรักษา
ถนนและทางหลวงใชวิธีปกหมุดเพื่อแสดงตําแหนงการเกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โครงขายถนนที่
รับผิดชอบ เมื่อเวลาผานไปนานขึ้น พบวา บางบริเวณมีจํานวนหมุดอยูเกาะกลุมเปนจํานวนมาก ซ่ึง
แสดงถึงสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่สูงผิดปกติกวาบริเวณอื่น และบริเวณดังกลาวซึ่งมีกลุมของหมุดอยู
มากจะมองเห็นเปนกลุมดําบนแผนที่ จึงทําใหเกิดศัพททางเทคนิคคําวา Black Spots ที่ใชเรียกแทนจุด
อันตราย ดังแสดงในรูป 6-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.10 Black Spot หรือ จุดสีดํา ที่ใชแสดงจุดที่เกดิอบุัติเหตุจราจร 
ที่มา :  เอกสารประกอบการสัมมนา เร่ือง การปรับปรุงแกไขจดุอันตราย 
บนทางหลวงสํานักงานปลดักระทรวง กระทรวงคมนาคม พฤษภาคม 2545 
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การปรับปรุงแกไขจุดอันตราย เปนมาตรการดานความปลอดภัยโดยการปรับเปลี่ยนลักษณะทาง
กายภาพของถนน ซ่ึงมักจะตองใชความชํานาญเฉพาะทางดานวิศวกรรมจราจร เพื่อดําเนินการกับ
ถนนบริเวณนั้นในคราวเดียว ซ่ึงในหลายกรณีจะตองใชเวลาและงบประมาณคอนขางมากในการ
ดําเนินการ ซ่ึงแตกตางจากการรณรงคประชาสัมพันธและการตรวจตราเพื่อการบังคับใชกฎจราจรของ
เจาหนาที่ตํารวจ ที่เปนมาตรการที่สามารถดําเนินการไดอยางรวดเร็วและเกิดผลในระยะสั้น แตตอง
ดําเนินการซ้ําอยางสม่ําเสมอจึงจะทําใหเกิดประสิทธิภาพ อยางไรก็ตามในการดําเนินมาตรการแกไข
ทางกายภาพของถนนดวยวิธีการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย ควรจะกระทําควบคูไปกับทั้งการรณรงค
ประชาสัมพันธและการตรวจตราของเจาหนาที่ตํารวจ จึงจะไดผลเปนอยางดี ทั้งนี้เนื่องจากอุบัติเหตุ
จราจรมักจะเกิดจากผูใชรถใชถนน และ/หรือ เกิดจากหลายๆ ปจจัยที่เกี่ยวของกัน คือ คน รถ และ
ถนนนั่นเอง ดังนั้นในการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรจึงจําเปนที่จะตองอาศัยความรวมมือกันอยาง
ใกลชิดระหวางหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของเสมอ 
 
การปรับปรุงแกไขจุดอันตราย เปนงานดานความปลอดภัยทางถนนที่หลายประเทศมีการดําเนินการ
อยางเปนรูปธรรม โดยกําหนดเปนแผนงานและการจัดงบประมาณเปนประจําทุกๆ ป เพื่อปรับปรุง
แกไขจุดอันตรายอยางตอเนื่อง ซ่ึงผลจากการดําเนินการ พบวา การปรับปรุงแกไขทางกายภาพ
สามารถชวยลดและบรรเทาปญหาอุบัติเหตุลงไดเปนจํานวนมาก 
 
โดยรวมแลวพอจะอธิบายไดวา จุดอันตราย คือ บริเวณบนโครงขายถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยคร้ัง 
และ/หรือมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูง และมีความเสี่ยงสูงตอการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ซ่ึงมัก
เรียกวา Black Spot หรือ Hazardous Location  
 
Organization for Economic Cooperation and Development (OECD) ไดใหคํานิยามจุดอันตรายบน
ถนน ไว 3 กลุม ดังนี้ 
 
(1) บริเวณที่มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุสูงสุด ซ่ึงอาจระบุจากสถิติของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบอยคร้ังใน
บริเวณนั้นๆ ดังนี้ 
 
จุดอันตราย   คือ ตําแหนงบนโครงขายถนนที่มีลักษณะทางเรขาคณิตเฉพาะ อาทิ ทางแยก ทาง
โคง ทางบนเขา เปนตน และมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยครั้ง 
ชวงอันตราย   คือ ชวงความยาวหนึ่งของถนนที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยครั้ง 
พื้นที่อันตราย  คือ พื้นที่ที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง แตอาจไมสามารถระบุตําแหนงได
ชัดเจน เนื่องจากมีการเกิดอุบัติเหตุกระจายบนโครงขายถนนมีความหนาแนนหรือมีจํานวนถนนมาก 
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(2) บริเวณที่มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุปานกลาง คือบริเวณที่พบวามีสถิติอุบัติเหตุในบริเวณนั้นนอยจน
ไมสามารถระบุตําแหนงออกมาไดอยางชัดเจน แตประสบการณจากบริเวณอื่นที่มีลักษณะการจราจร
และลักษณะทางกายภาพถนนคลายกัน และ/หรือ การสังเกตการณในภาคสนามเพิ่มเติม พบวา บริเวณ
นั้นมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุสูง บริเวณเหลานี้อาจจัดอยูในขายที่เปนบริเวณอันตรายไดโดยจะเรียกวา 
Grey Spot หรือ Grey Site หรือ Grey Area  
 
(3) บริเวณที่มีอุบัติเหตุที่มีลักษณะหรือสถานการณบางอยางเกิดขึ้นบอยครั้งชัดเจน เชนอาจมีความถี่
ของลักษณะการชนบางประเภทสูง บริเวณอันตรายตามนิยามของสองประเภทหลัง มีความสําคัญใน
การระบุและแกไขกายภาพและองคประกอบของถนน โดยบริเวณดังกลาวอาจไมมีประวัติการเกิด
อุบัติเหตุบอยครั้งมากอน แตมีแนวโนมที่อาจเกิดอุบัติเหตุไดสูง ตัวอยาง องคประกอบของถนนที่อาจ
พิจารณาแกไขในภาพรวมประกอบดวย ความฝดของผิวทาง ทางแยก จุดตัดทางรถไฟ องคประกอบ
ทางเรขาคณิต (ความกวางชองจราจร ไหลทาง ความลาดชัน ความโคง เปนตน) อุปสรรคขางทาง (ราว
สะพาน ราวกันอันตราย เสาไฟฟา โครงสรางระบายน้ํา เปนตน) และเครื่องหมายจราจรตางๆ 
 
การระบุบริเวณอันตรายของประเทศตางๆ ในยุโรปท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน ดังแสดง ตัวอยางเกณฑ
ของบางประเทศ ดังนี้ 
 
เยอรมันนี  -  ชวงถนนยาว 300 เมตร ที่มีอุบัติเหตุมากกวา 8 คร้ัง โดยเปนอุบัติเหตุประเภท 

    เดียวกันมากกวา 3 คร้ัง 
สหราชอาณาจักร-  ชวงถนนยาว 300 เมตร มีจํานวนอุบัติเหตุมากกวา 12 ครั้ง ในรอบ 3 ป 
โปรตุเกส  -  ชวงถนนยาว 200 เมตร ที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากกวา 5 คร้ัง 
นอรเวย    -  ชวงถนนยาว 100 เมตร มีอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตมากกวา 4 ราย 
เบลเยี่ยม  -  เกณฑเบื้องตน คัดเลือกเฉพาะบริเวณที่มีอุบัติเหตุมากกวา 3 คร้ัง ใน 3 ป 
 
อยางไรก็ตามการกําหนดและคัดเลือกบริเวณอันตรายไมควรอิงจากสถิติอุบัติเหตุเพียงอยางเดียว ใน
หลายกรณี ควรพิจารณาควบคูไปกับความเห็นและประสบการณของบุคลากรในทองถ่ินที่เกี่ยวของ
กับงานจราจร อาทิ ตํารวจจราจร เจาหนาที่หนวยงานทาง เจาหนาที่หนวยกูภัย เปนตน บุคลากรเหลานี ้
ซ่ึงปฏิบัติงานอยูในทองที่เปนประจําสวนใหญจะสามารถชวยระบุตําแหนงที่มีปญหาอุบัติเหตุไดเปน
อยางดี แมวาจะไมมีขอมูลหรือสถิติอุบัติเหตุอยางเปนทางการมารองรับ จากการวิเคราะหขอมูล
อุบัติเหตุบนทางหลวงในระหวางป พ.ศ. 2543-2545 สามารถสรุปคาวิกฤตเพื่อกําหนดบริเวณอันตราย 
ดังตารางที่ 2.1 และ 2.2 ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.1 คากําหนดบริเวณทางแยกอันตราย 
ที่มา :  รายงานการศึกษาวิเคราะหทางแยกอันตราย, สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทาง 
หลวง, 2546.  

 
บริเวณทางแยก* คากําหนดบริเวณทางแยกอนัตราย 

ทางสามแยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 
ทางสี่แยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 6 คร้ัง 

ทางหาแยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 4 คร้ัง 
ทางแยกอืน่ๆ เกิดอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 

หมายเหตุ : * บริเวณทางแยกครอบคลุมถึงระยะ 100 เมตรของทุกขาของทางแยก 

 
ตารางที่ 2.2 คากําหนดบริเวณอันตราย 

ที่มา : รายงานการศึกษาวิเคราะหทางแยกอันตราย, สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทาง 
หลวง, 2546. 

 
บริเวณ * คากําหนดบริเวณอันตราย 

ทางตรง เกิดอุบัติเหตุมากกวา 4 คร้ัง 
ทางโคง เกิดอุบัติเหตุมากกวา 3 คร้ัง 

สะพาน เกิดอุบัติเหตุมากกวา 4 คร้ัง 
หมายเหตุ : * บริเวณทางโคงคํานึงถึงระยะทางตอนเขาโคงและออกจากโคงขางละ 50 เมตร 
                      บริเวณสะพานคํานึงถึงระยะกอนถึงเชิงลาดของสะพานขางละ 15 เมตร 

 

2.6.2  ประโยชนของการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 
การดํา เนินงานแกไขและปรับปรุงจุดอันตรายเปนการแกไขความบกพรองของถนนและ
สภาพแวดลอมของถนน ซ่ึงสงผลใหชวงถนนดังกลาวกลายเปนจุดอันตรายบนโครงขายถนน และ
มักจะกอใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่บริเวณเดียวกันหลายๆ คร้ัง โดยจะมีลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุที่
คลายๆ กัน ดังนั้นการปรับปรุงและแกไขจุดอันตรายจึงสามารถลดจํานวนผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และ
ทรัพยสินเสียหาย ไดเปนจํานวนมาก 
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2.6.3  คุณสมบัติของผูแกไขจุดอันตราย 
การแกไขจุดอันตรายมักจะดําเนินการโดยกลุมบุคคล ซ่ึงประกอบดวยผูมีประสบการณ และมีความ
เชี่ยวชาญดานความปลอดภัยทางถนน ดานการวิเคราะหสาเหตุอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุ 
วิศวกรรมจราจร การออกแบบ  รวมถึงเปนผูที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูใชรถใช
ถนนประเภทตางๆ การตรวจสอบเปนทีมจะมีประสิทธิผลมากกวาการตรวจสอบเพียงคนเดียวทั้งนี้
เพราะ 
 

− ความหลากหลายของความเชี่ยวชาญ และประสบการณจะชวยใหการตรวจสอบมีความ
ครอบคลุมประเด็นตางๆ ไดมากขึ้น 

− การแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกันจะทําใหไดผลที่เปนประโยชนมากยิ่งขึ้น 
 

การแกไขจุดอันตรายทางถนนในตางประเทศ เชน ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด ผูแกไขจุดอันตรายทาง
ถนนจะตองมีใบอนุญาตเปนผูแกไขจุดอันตราย โดยผูแกไขจะตองมีคุณสมบัติ ดังนี้  
 

− มีประสบการณอยางนอย 5 ปที่เกี่ยวของกับวิศวกรรมจราจร วิศวกรรมความปลอดภัย 
หรืออ่ืนๆ ที่สัมพันธกับความปลอดภัยทางถนน 

− ผานการฝกอบรมดานการแกไขจุดอันตรายทางถนน จากหนวยงานที่ไดรับการรับรอง 

− ตองเคยมีสวนรวมในการแกไขจุดอันตรายทางถนนอยางนอย 5 โครงการ ซึ่งอยูภายใต
การดูแลของผูตรวจสอบอาวุโส  โดยอยางนอย 3 โครงการ ตองเปนการแกไขจุดอันตราย
ทางถนนดานการออกแบบ และตองไดรับการรับรองความรูและประสบการณดวยการ
ทํางานดานการแกไขจุดอันตรายทางถนนอยางนอยปละครั้ง 

 
ทีมผูแกไขจุดอันตรายทางถนนมักจะประกอบดวย ผูดําเนินการประมาณ 3-5 คน นําโดยหัวหนาทีมผู
แกไขจุดอันตรายซึ่งเปนผูอาวุโส ที่เปนผูที่มีความรูความชํานาญ มีประสบการณในการแกไขจุด
อันตราย และท่ีสําคัญตองไดรับใบอนุญาตเปนผูแกไขจุดอันตรายจากสถาบันความปลอดภัยที่เปนที่
ไดรับการรับรอง อยางไรก็ตามสําหรับโครงการขนาดเล็กหรือมีงบประมาณนอยอาจลดจํานวนผู
แกไขในทีมใหนอยลงได  
 

2.6.4 การพิสูจนทราบบริเวณอันตราย 
การพิสูจนทราบบริเวณอันตราย อาจนําขอมูลอุบัติเหตุจราจรที่เก็บรวบรวมไวในระบบฐานขอมูล
อุบัติเหตุมาใช ในกรณีที่ระบบฐานขอมูลอุบัติเหตุยังไมพรอม จะตองอาศัยขอมูลอุบัติเหตุจากบันทึก
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รายงานของเจาหนาที่ตํารวจ หรือสอบถามจากบุคลากรที่เกี่ยวของกับงานจราจร หลักเกณฑที่ใช
กําหนดบริเวณอันตราย มีดังตอไปนี้ 
 

1) บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผูเสียชีวิตจํานวนสูงสุด ในการศึกษาทําไดโดยระบุตําแหนง
ที่เกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผูเสียชีวิตในชวงระยะเวลา 3 ปลงบนแผนที่ แลวทําการคนหาบริเวณที่มีจํานวน
อุบัติเหตุสูงสุด 

2) บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผูเสียชีวิตอยางนอยหนึ่งครั้ง และเกิดอุบัติเหตุที่รายแรง
รองลงมาอีกจํานวนหลายครั้ง 

3) บริเวณอื่น ๆ ที่อาจไมเคยเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผูเสียชีวิต แตบุคลากรที่เกี่ยวของกับงาน
จราจรเชน เจาหนาที่ตํารวจ เจาหนาที่แขวงการทาง เทศบาล ฯลฯ ใหความเห็นระบุวาเปนบริเวณ
อันตราย 
 

2.6.5  วิธีการแกไขจุดอันตราย 
2.6.5.1  ขั้นตอนการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 

ขั้นตอนการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย ประกอบดวย 5 ขั้นตอนหลักๆ ดังนี้ 

− การพิสูจนทราบบริเวณอันตราย 

− การเตรียมการในสํานักงาน 

− การตรวจสอบจุดอันตรายในสนาม 

− การศึกษาความขัดแยงของการจราจร 

− การกําหนดมาตรการแกไข 

− การติดตามผลจากมาตรการแกไข 
  
2.6.5.2  การจัดหาขอมูลประกอบการแกไขจุด 
(1)  การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
ในการวิเคราะหจุดอันตราย กอนอื่นจะตองทําการรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ณ บริเวณนั้นๆ 
โดยสรางเปนตารางแสดงขอมูลอุบัติเหตุขึ้นจากขอมูลที่บันทึกไวในแบบบันทึกรายงานอุบัติเหตุ
จราจร จากตารางแสดงขอมูลนี้จะทําใหทราบถึงปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น เชน 
แผนผังแสดงลักษณะการชน หรือชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยครั้ง เปนตน ตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ 
เปนตน ซ่ึงจะชวยใหทราบถึงสาเหตุและตําแหนงที่แนนอนของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 
 
โดยมาตรฐานขั้นตอนการทํางาน ขอมูลอุบัติเหตุที่ควรจะประกอบดวย 
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1) แผนผังแสดงลักษณะการชน รวมทั้งตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ ทิศทางและประเภทของ
ยานพาหนะหรือผูใชทางที่เกี่ยวของ ความรุนแรงของอุบัติเหตุ ฯลฯ 

2) ขอมูลจํานวนอุบัติเหตุและผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิต จําแนกตามเดือน/ป ที่เกิดอุบัติเหตุ, 
เวลา (ช่ัวโมง) ที่เกิดอุบัติเหตุ ,ประเภทของยานพาหนะ, ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
และสาเหตุของอุบัติเหตุ เปนตน 

3) ขอมูลอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ในหนวยครั้งตอแสนคนตอป) 
4) ขอมูลอัตราความรุนแรงของการบาดเจ็บ (ในหนวยคนตอแสนคนตอป) 
5) ความหนาแนนของอุบัติเหตุ (ในหนวยครั้งตอ 10 ลานคัน-กิโลเมตรตอป) 

 
(2)  แบบ 
การปรับปรุงแกไขจุดอันตรายจะตองมี แบบ ซ่ึงแสดงสภาพพื้นที่ปจจุบัน ประกอบดวยรายละเอียด
ขอบเขตถนน การออกแบบทางเรขาคณิตของถนน ตําแหนงที่ติดตั้งปายและเครื่องหมายจราจร 
ตําแหนงที่ติดตั้งราวกันอันตราย ตําแหนงที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร อาคารที่แสดงตําแหนงอางอิง 
และอุปสรรคของการจราจรตางๆ เปนตน 

 
(3)  ขอมูลการจราจร 

ขอมูลการจราจรที่ควรจะมี ไดแก 

• ขอมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (AADT) 

• การกระจายของปริมาณจราจรตามเวลา 

• การกระจายของปริมาณจราจรตามประเภทของยานพาหนะ 
 

2.6.5.3   การตรวจสอบจุดอันตรายในสนาม 
ทั้งนี้ในการศึกษาบริเวณอันตรายจะตองทําการวิเคราะหและหาแนวทางปองกันอุบัติเหตุจราจร 
จะตองพยายามหาคําตอบของคําถามตอไปนี้ 
 
 ใคร -   ใครบางที่เกี่ยวของในอุบัติเหตุ ระบุจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จํานวน                
                                      ผูบาดเจ็บ จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่เปนเด็ก 

เมื่อใด - เมื่อใดที่เกิดอุบัติเหตุ แจกแจงการเกิดอุบัติเหตุตามเวลา วันในรอบสัปดาห    
                         เดือน ฯลฯ 
ที่ไหน - ที่ไหนเกิดอุบัติเหตุ โดยระบุตําแหนงสถานที่ บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ หรือ 

ประเภทของบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
อยางไร  - ลักษณะและเงื่อนไขตางๆ ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยระบุลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  
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แจกแจงการเกิดอุบัติเหตุตามสภาพทัศนวิสัย สภาพถนน สภาพอากาศ  
ประเภทยวดยาน ลักษณะการชน ฯลฯ 

ทําไม  - สาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุ โดยระบุสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุโดยอาศัยขอมูลที่
ไดจากการตอบคําถามขางตน 
 

คําตอบที่ไดจากการตอบคําถามขางตนนี้ ทําใหสามารถวิเคราะหปญหาอุบัติเหตุที่บริเวณอันตรายได
ในหลายๆ มิติ ซ่ึงมักจะเพียงพอตอการชวยใหผูทําการศึกษาหาแนวทางปองกันอุบัติเหตุจราจรใน
สถานการณหรือบริเวณสถานที่ที่มีลักษณะใกลเคียงกันที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตได   
 
การตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุในสนามเปนสิ่งที่จําเปน เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการวิเคราะห 
โดยเปรียบเทียบขอมูลลักษณะการเกิดอุบัติเหตุวาตรงกับสภาพจริงของถนนบริเวณนั้นหรือไม การ
ตรวจสอบในสนามจะดําเนินการหลังจากที่กําหนดแลววาบริเวณใดเปนบริเวณอันตราย โดยอาศัยการ
วิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุหรือการวิเคราะหขอมูลจากแหลงอื่น เชน จากเจาหนาที่แขวงการทาง 
เจาหนาที่ตํารวจ หรือผูรับเหมากอสรางงานทางการตรวจสอบในสนาม มีเหตุผลสําคัญ 3 ประการ คือ 
 

− เพิ่มพูนความรูความเขาใจเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

− คนหาความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับลักษณะกายภาพของถนนและสภาพแวดลอม 

− ระบุสาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
 

ในกรณีที่ขอมูลอุบัติเหตุไมเพียงพอ การตรวจสอบในสนามยิ่งตองครอบคลุมรายละเอียดมากยิ่งขึ้น 
ตองเนนไปที่การตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ที่อันตราย และความสัมพันธระหวางพฤติกรรม
ดังกลาวกับลักษณะกายภาพของถนนและสภาพแวดลอม 
 
 การตรวจสอบในสนาม ควรประกอบดวยกิจกรรมดังตอไปนี้ 

− จัดทําแบบราง ของบริเวณอันตราย 

− การทดลองเดินทางผานบริเวณอันตราย 

− การสํารวจลักษณะเฉพาะของบริเวณอันตราย 

− การถายภาพลักษณะการจราจร และเงื่อนไขตางๆ  

− การศึกษาพฤติกรรมของผูใชทาง 

− การสํารวจปริมาณจราจร 

− การวัดความเร็ว 
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− การเขียนบรรยายรายละเอียด 
 
การตรวจสอบในสนามควรดําเนินการหลายๆ ครั้ง ในสภาพภูมิอากาศและทัศนวิสัยตางๆ โดยเฉพาะ
อยางยิ่งในชวงเวลาหรือสถานการณที่ใกลเคียงหรือเหมือนกับขณะที่เกิดอุบัติเหตุขึ้น การตรวจสอบ
ควรจะกระทําโดยการขับรถหรือเดินบริเวณอันตราย รวมทั้งหากมีการใชรถจักรยานในกระแสจราจร
ก็ควรจะทดลองขี่รถจักรยานผานบริเวณอันตรายนั้นดวย 
 
ขณะที่ทําการสํารวจอยูบนทองถนน เพื่อทําการรางแบบ วัดระยะ ถายภาพ ฯลฯ ผูสํารวจควรจะแตง
กายใหสามารถมองเห็นไดชัดเจน ถาเปนไปไดควรใชเครื่องแตงกายที่สะทอนแสง คณะทํางานควรจะ
คอยชวยเหลือ ระแวดระวัง และคอยเตือนซ่ึงกันและกัน อยาใหความตั้งใจที่จะปรับปรุงความ
ปลอดภัยดานการจราจร นํามาซึ่งอันตรายที่เกิดขึ้นแกผูปฏิบัติงาน รวมทั้งขณะที่ทําการสังเกตการณ
การจราจร ผูสํารวจจะตองระวังไมใหเขาไปมีสวนรบกวนกระแสจราจร รวมทั้งยานพาหนะที่ใชก็ควร
จะจอดใหหางจากบริเวณที่จะทําการสํารวจ 
 
(1)  จัดทําแบบราง ของบริเวณอันตราย 
การใชแบบราง ประกอบกับการตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุในสนามเปนส่ิงที่จําเปน เพื่อใชเปน
ขอมูลประกอบการวิเคราะห โดยสามารถแยกเปน 2 บริเวณ ดังนี้ 
 

ก) ชวงถนน              
แบบราง (อาจใชหลายแผนไดถาจําเปน) โดยทั่วไปจะใชเพื่อแสดงรายละเอียดทางแนวราบ 
หรือถาจําเปนอาจใชแสดงรายละเอียดทางแนวตั้งดวย ในการเขียนแบบรางอาจใชมาตราสวน
ความยาวแตกตางจากความกวาง เพื่อใหมีพื้นที่วางเพียงพอสําหรับแสดงรายละเอียดที่
ตองการ แบบรางบริเวณชวงถนนควรประกอบดวยรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1) ความกวางของคันทาง 
2) ความกวางของชองจราจร 
3) ความกวางของไหลทาง 
4) ความกวางของเกาะกลาง 
5) ชองทางจักรยานหรือคนเดินเทา 
6) ราวกันอันตราย  
7) กําแพง  
8) ร้ัว  
9) หลักนําทาง  
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10) ปายจราจร 
11) เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
12) ปุมเครื่องหมายจราจร  
13) ไฟฟาแสงสวาง 
14) ทางเชื่อมสวนบุคคล 
15) อุปกรณจราจรอื่นๆ 
16) ส่ิงกีดขวาง 
17) ชนิดของผิวทาง (คันทาง/ไหลทาง) 
18) อ่ืนๆ (ใหระบุ) 
 

 ในกรณีที่มีแบบกอสรางแลวเสร็จ สามารถนํามาปรับใชรวมกับรายละเอียดในแบบรางได 
 

ข) ทางแยก  
 แบบรางบริเวณทางแยกควรมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1) ความกวางของถนนทุกดานของทางแยก จํานวนชองจราจร และความกวางของ
ชองจราจร ความกวางของไหลทาง เกาะกลาง ชองทางจักรยาน และชองทางคน
เดินเทา ฯลฯ 

2) มุมของทางแยกตัดกัน หรือบรรจบกันโดยประมาณ 
3) เกาะจัดชองจราจร  

- ตําแหนง 
- รูปแบบหรือลักษณะของการออกแบบ 

4) เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
- ตําแหนง 
- เสนแบงชองจราจร ระบุประเภท (เสนทึบหรือเสนประ) ความกวาง ฯลฯ 
- เสนทางขาม ระบุประเภท (ทางมาลายหรือเสนสองเสนขนานกัน)          

ฯลฯ 
- เสนขอบทางดานติดกับเกาะกลาง ระบุประเภท (เสนทึบหรือเสนประ) 

ความกวาง ฯลฯ 
- เสนขอบทาง ระบุประเภท (เสนทึบ เสนประ หรืออ่ืน ๆ) ความกวาง ฯลฯ 
- เครื่องหมายปุม ระบุประเภท (สะทอนแสง หรือไมสะทอนแสง) ฯลฯ 

5) ปายจราจร 
- ตําแหนง 
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- ประเภท (บังคับ เตือน หรือแนะนํา) 
- ขอความ (สําหรับปายแนะนํา) 

6) อุปกรณอํานวยความปลอดภัย 
- ตําแหนง 
- ไฟฟาแสงสวาง 
- ราวกันอันตราย 
- กําแพงคอนกรีต 
- หลักนําทาง 
- อ่ืนๆ (ใหระบุ) 

7) ส่ิงที่บดบังการมองเห็น 
- ตนไม 
- เสา 
- บาน 
- ทางเชื่อมสวนบุคคล 
- อ่ืนๆ (ใหระบุ) 

            ในกรณีที่มีแบบกอสรางแลวเสร็จ  สามารถนํามาปรับใชรวมกับรายละเอียดในแบบราง ได 
 
 (2)  การทดลองเดินทางผานบริเวณอันตราย 
การขับรถผานบริเวณอันตรายจะชวยใหเห็นขอบกพรองจากมุมมองของผูใชทาง และควรจะกระทาํซ้าํ
หลายๆ คร้ัง เพื่อใหสามารถเก็บรายละเอียดที่จําเปนไดอยางครบถวน 
 
ผูตรวจสอบควรขับรถไปในทิศทางเดียวกับและมีลักษณะพฤติกรรมการขับขี่เหมือนกับกรณีที่เคยเกิด
อุบัติเหตุขึ้น และจะเปนการดียิ่งขึ้นหากการตรวจสอบกระทําโดยผูตรวจสอบหลายทานอยางอิสระตอ
กัน การตรวจสอบโดยวิธีนี้เพื่อที่จะใหผูตรวจสอบเปนเสมือนผูใชทางปกติ ทําใหผูตรวจสอบทราบถึง
ความคิดและความรูสึกของผูใชทาง ซ่ึงขอมูลในสวนนี้มีความสําคัญเทาเทียมกับขอมูลทางดาน
วิศวกรรมจราจรทีเดียว 
 
นอกจากนี้ ผูตรวจสอบควรจะทดลองเดินผานบริเวณที่จะตรวจสอบในทุกๆ ทิศทาง หรือถามีการใช
รถจักรยานในกระแสจราจรก็ควรทดลองขี่รถจักรยานผานดวย การสํารวจลักษณะเฉพาะของบริเวณ
อันตราย 
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ก) ชวงถนน  
คุณภาพของถนน และอุปกรณจราจรตาง ๆ ที่ไมสามารถแสดงรายละเอียดไวในแบบราง 
จะตองทําการตรวจสอบและบันทึกไวเพิ่มเติม เชน 

− ปายจราจรบดบังสายตา 

− ปายจราจรมองเห็นไมชัดเจน (กลางวัน/กลางคืน) 

− เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางชํารุดหลุดลอน 

− สภาพการมองเห็น 

− แนวนําทาง (จากตําแหนงการมองของผูใชทาง) 

− คุณภาพของผิวทาง 

− การยกโคง  

− แสงที่รบกวนหรือแยงตา 

− ทางเขาออกที่ไมมีการควบคุม 

− อ่ืนๆ (ใหระบุ) 
 

ข) ทางแยก  
รายการที่ไมสามารถแสดงรายละเอียดไวในแบบราง จะตองทําการตรวจสอบและบันทึกไว
เพิ่มเติม โดยจะตองทําการตรวจสอบถนนทุกดานของขาทางแยก ตัวอยางเชนปายจราจรบด
บังสายตา 

− ปายจราจรมองเห็นไมชัดเจน (กลางวัน/กลางคืน) 

− เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางชํารุดหลุดลอน 

− ความลาดชันของขาทางแยกแตละดาน 

− สภาพการมองเห็น 

− แนวนําทาง (จากตําแหนงการมองของผูใชทาง) 

− คุณภาพของผิวทาง 

− การยกโคง  

− แสงที่รบกวนหรือแยงตา 

− ทางเขาออกที่ไมมีการควบคุม 

− อ่ืนๆ (ใหระบุ) 
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(3)  การถายภาพลักษณะการจราจร และเงื่อนไขตางๆ 
ภาพถายบริเวณอันตรายที่ตองการจะตองถายจากตําแหนงมุมมองหรือระดับสายตาของผูขับขี่ ไดแก 
ตําแหนงที่อยูสูงจากผิวจราจรประมาณ 1 เมตร และควรถายภาพตามที่จําเปน เชน ทุก 100 เมตร 
สําหรับกรณีที่สภาพการมองเห็นไมดี การถายภาพใหถายทั้งสองทิศทางของการจราจรในกรณีที่เปน
ชวงถนน โดยเนนที่สภาพการมองเห็นเปนสําคัญ 
 
ในกรณีที่เปนทางแยกใหถายภาพทุกดานของขาทางแยก ทั้งทิศทางที่เขาสูทางแยกและออกจากทาง
แยก โดยควรจะถายภาพที่ระดับ 1 เมตร สูงจากผิวจราจรซึ่งสอดคลองกับระดับสายตาของผูขับขี่ และ
เนนที่สภาพการมองเห็นเปนสําคัญเชนกัน บริเวณใกลทางแยกควรจะถายภาพเพื่อเก็บรายละเอียดให
มากขึ้น รวมทั้งควรถายภาพสิ่งกอสรางหรือวัตถุใดก็ตามที่อาจมีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 (4)  การศึกษาพฤติกรรมของผูใชทาง 
การศึกษาพฤติกรรมของผูใชทางในสนาม ทําใหทราบขอมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับสิ่งบกพรองจากมุมมอง
ของผูใชทาง ในการตรวจสอบจะทําการบันทึกพฤติกรรมที่ไมถูกตองของผูใชทาง การฝาฝนกฎจราจร 
การใชความเร็วเกินกําหนด ฯลฯ 
 
ในการตรวจสอบในสนาม ควรทําการบันทึกการสังเกตการณแตละประเภทแยกจากกันลงในแบบราง
อยางคราวๆ และภายหลังจากการสังเกตการณแลวเสร็จ ขั้นสุดทายจึงจะทําการรวบรวมขอมูลทั้งหมด
ลงในแบบรางแผนเดียวกัน โดยกําหนดสัญลักษณแทนประเภทของยานพาหนะ และประเภทของ
พฤติกรรมการขับขี่ 
 
 ตัวอยางพฤติกรรมของผูใชทางที่ควรทําการบันทึก ไดแก 

− แนวการเคลื่อนที่ของยานพาหนะผานบริเวณอันตราย 

− แนวการเลี้ยวหรือกลับรถของยานพาหนะ 

− ตําแหนงที่ผูขับขี่จักรยานยนตหยุดรถคอยสัญญาณไฟเขียว 

− ตําแหนงที่รถยนตหยุดรถคอยสัญญาณไฟเขียว 

− ตําแหนงที่คนเดินเทาขามถนน 

− ผูใชทางปฏิบัติตามเครื่องหมายหรือปายจราจรหรือไม 

− มีการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรหรือไม (ทั้งรถและคนขามทาง) 

− มีการขับรถแซงโดยประมาทหรือไม 
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− มีพฤติกรรมหลีกเลี่ยงเพื่อไมใหเกิดอุบัติเหตุหรือไม เชน การเบรคกะทันหัน หรือหัก
หลบรถ ฯลฯ 

− อ่ืนๆ (ใหระบุ) 
 
เพื่อใหการตรวจสอบในสนามไมขาดตกขอมูลที่สําคัญ จึงไดจัดทํารายการตรวจสอบ ดังแสดงใน
เอกสารแนบทาย สวนประกอบตางๆ ของรายการตรวจสอบสามารถที่จะเพิ่มเติมไดหากผูตรวจสอบ
พบเห็นขอมูลที่มีความสําคัญ 
 
(5)  การสํารวจปริมาณจราจร 
ในขั้นตน ควรจะทําการรวบรวมขอมูลปริมาณจราจรจากฐานขอมูลดานการจราจรที่มีอยู กรณีที่ไม
สามารถรวบรวมขอมูลจากฐานขอมูลหรือตองการขอมูลที่ทันสมัย จะตองทําการสํารวจใหม การ
สํารวจควรจะกระทําติดตอกันหนึ่งสัปดาห แตหากไมสามารถดําเนินการไดตองทําการสํารวจปริมาณ
จราจร อยางนอย 1 วัน ซ่ึงขอมูลท่ีไดจะตองสามารถใชแทนปริมาณจราจรของทั้งสัปดาห ในการ
สํารวจควรกระทําในชวงชั่วโมงเรงดวนตอนเชาและตอนบายโดยใชคนแจงนับ แยกปริมาณจราจร
ตามทิศทางของการจราจรและประเภทของยานพาหนะ ขอมูลที่ไดจากการสํารวจปริมาณจราจรมี
ความสําคัญโดยเฉพาะอยางยิ่งกรณีบริเวณอันตรายที่เปนทางแยก สําหรับวิธีการสํารวจปริมาณจราจร
ไดจัดทําแยกไวตางหากแลว 
 
(6)  การวัดความเร็ว 
การวัดความเร็วควรเก็บขอมูลตลอด 24 ช่ัวโมง เพื่อที่จะไดเห็นการกระจายและความสัมพันธของ
ความเร็วกับชวงเวลาและปริมาณจราจร สําหรับทางแยกควรจะทําการวัดความเร็วทุกทิศทางของขา
ทางแยก สําหรับชวงถนนใหทําการวัดความเร็วบริเวณตําแหนงที่สนใจ ขอมูลความเร็วที่ไดควรจะ
สามารถแยกไดตามประเภทของยานพาหนะ  นอกจากนี้ ควรจะทําการวัดความเร็วเฉลี่ยในชวงชั่วโมง
เรงดวน ซ่ึงมีการจราจรคับคั่ง โดยการจับเวลาที่ใชจริงในการทดลองขับรถผานชวงถนนนั้น  
 
(7)  การเขียนบรรยายรายละเอียด 
การเขียนบรรยายรายละเอียดเกี่ยวกับบริเวณอันตราย ปญหาของผูใชทางที่สังเกตพบจากการ
ตรวจสอบ จะเปนประโยชนในการกําหนดมาตรการแกไขตาง ๆ ที่กอใหเกิดความปลอดภัย 
 
(8)  ผูตรวจสอบและแกไขจุดอันตราย 
ผูตรวจสอบและแกไขจุดอันตรายควรเปนวิศวกรที่มีประสบการณและมีความสามารถดานการ
ออกแบบถนน และ/หรือ การจัดการจราจร และ/หรือ ดานความปลอดภัยทางถนน รวมถึงเปนผูที่มี
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ความรูความเขาใจเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูใชรถใชถนนประเภทตางๆ สําหรับการจรวจสอบในสนาม
ผูจัดทําเสนอแนะวาควรทําการตรวจสอบเปนทีม ซ่ึงควรมีขนาด 3-5 คน โดยมีหัวหนาทีมควรเปน
วิศวกรที่มีความรูและมีประสบการณในการสอบและแกไขจุดอันตราย และเคยผานทํางานดานนี้จนมี
ความชํานาญ 
 
 การตรวจสอบเปนทีมจะมีประสิทธิผลมากกวาการตรวจสอบเพียงคนเดียวทั้งนี้เพราะ 

1) ความหลากหลายของความเชี่ยวชาญ และประสบการณจะชวยใหการตรวจสอบมี
ความครอบคลุมประเด็นตางๆ ไดมากขึ้น 

2) การแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกันจะทําใหไดผลที่เปนประโยชนมากยิ่งขึ้น 
 
2.6.5.4   การศึกษาความขัดแยงของการจราจร 
การศึกษาความขัดแยงของการจราจร เปนวิธีการศึกษาพฤติกรรมของผูใชทาง ซ่ึงสามารถนํามาใช
เสริมไดในกรณี ที่ขอมูลอุบัติเหตุมีไมเพียงพอหรือไมมีขอมูล หลักการสําคัญของวิธีการนี้คือ จะ
จําแนกและบันทึกเหตุการณที่ผูขับขี่พยายามหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ ในลักษณะที่เกือบจะชนกัน 
โดยพิจารณาจากความหวุดหวิดหรือใกลเคียงที่จะเกิดอุบัติเหตุตามเกณฑที่กําหนด 
 
ความขัดแยงของการจราจร  หมายถึง  เหตุการณที่ผูขับขี่หรือผูใชทางอยางนอย 2 ราย เคล่ือนเขาหา
กันและมีแนวโนมที่จะเกิดการชนกันขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 2.11 หากไมมีผูหนึ่งผูใดพยายามหลีกเล่ียง
ไมใหเกิดอุบัติเหตุ เชน การเบรกอยางกะทันหัน หรือการหักหลบรถอยางกะทันหัน เปนตน โดยผูที่
จะสํารวจโดยใชวิธีการนี้ จะตองผานการฝกอบรมโดยเฉพาะ เพื่อใหมีความสามารถในการประมาณ
การณในประเด็นตางๆ ตอไปนี้ 
 

1) เหตุการณใดที่เรียกวาเปนเหตุการณที่หวุดหวิดหรือเกือบจะเกิดอุบัติเหตุอยางมาก  
2) ความเร็วของยานพาหนะที่เกี่ยวของ ทําไดอยางไร 
3) ระยะหางจากจุดที่คาดวาจะเกิดการชนกัน ทําไดอยางไร 
 

อนึ่งการศึกษาความขัดแยงของการจราจร เหมาะสําหรับใชศึกษาบริเวณทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก 
และมีความเร็วของการจราจรไมเกิน 70 กม./ชม. เพราะเปนการสํารวจในสนามที่ตองการกรณีศึกษา
เปนจํานวนมาก และสามารถสังเกตไดไมยากเกินไป 
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ขอดีของวิธีการนี้ คือ ทําใหสามารถเห็นถึงปญหาหรือสถานการณดานความปลอดภัยในบริเวณ
อันตรายโดยใชระยะเวลาคอนขางสั้น วิธีการนี้สามารถนําไปประยุกตใชในการศึกษากอนและหลัง
ดําเนินการไดดวย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.11 แสดงลักษณะของจุดตัดของทางแยกประเภทสี่แยก 
 

2.6.5.5  การกําหนดมาตรการแกไข 
 (1)  ขอแนะนาํในการกําหนดมาตรการแกไข 
จากขอมูลอุบัติเหตุ แบบราง ปริมาณการจราจร พฤติกรรมของผูใชทาง ฯลฯ ทําใหพอจะทราบไดวา
อะไรที่ผิดปกติและจะตองไดรับการแกไขในบริเวณพืน้ที่ ทําใหเกิดแนวทางและความคิดเกี่ยวกับ
มาตรการแกไขที่จะปรับปรุงความปลอดภยัดานการจราจร ในการกําหนดมาตรการแกไข ขั้นแรกควร
จะเสนอแนวทางการแกไขหลายๆ ทางเลือก หรืออาจใชมาตรการแกไขหลายมาตรการผสมผสานกัน 
 
ในการปรึกษาหารือถึงทางเลือกตาง ๆ ที่เปนไปได ควรจะคัดเลือกมาตรการแกไขที่มคีวามเปนไปได
มากที่สุดออกมาจํานวนหนึง่ เชน 3 ทางเลือก แลวทําการศึกษาเปรียบเทียบวาแตละทางเลือกมีสวนทํา
ใหจํานวนอุบตัิเหตุหรือจํานวนการขัดแยงทางการจราจรลดลงมากนอยเพียงใด 
ส่ิงที่สําคัญ คือ จะตองตรวจสอบวามาตรการแกไขที่จะนาํมาใชอาจกอใหเกิดผลกระทบในทางลบตอ
ความปลอดภยัดานการจราจรหรือไมดวยทุกครั้ง และขอเสนอดานมาตรการแกไขทีผ่านการคัดเลือก
แลว ควรจะตองผานการตรวจสอบและเหน็ชอบภายใตระบบตรวจสอบดวย 
 
 
 

สัญลักษณ 
  
       จุดตัดแบบแยกกระแส (Diverging conflict) 8 จุด 
  
     จุดตัดรวมกระแส (Merging conflict) 8 จุด 
  
     จุดตัดแบบกระแสตัดขาม (Cross conflict) 12 จุด 
  
    จุดตัดแบบลักษณะไขว (Weaving conflict) 4 จุด 
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(2)  การประมาณประสิทธิภาพการลงทุน 
หลังจากที่ไดทางเลือกมาตรการแกไขแลว จะตองทําการประมาณประสิทธิภาพการลงทุน  ของแตละ
ทางเลือก ในกรณีที่มาตรการแกไขที่คัดเลือกไวมีคาใชจายในการบํารุงรักษาหรืออายกุารใชงาน
แตกตางกัน ควรจะใชการประมาณการโดยคํานวณหาตนทุนเฉลี่ยตอป อยางไรก็ตามจะตองทําการ
ประมาณการตนทุนรวมในการดําเนินมาตรการแกไขดวย สําหรับผลที่ไดรับจากมาตรการแกไขควร
จะวัดจากจํานวนผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่ลดลงเปนเกณฑ 
 
การประเมินความคุมคาในการลงทุนสําหรับการวิเคราะหบริเวณอันตราย ไมจําเปนตองเปรียบเทียบ
ผลประโยชนที่ไดในรูปตวัเงิน ส่ิงสําคัญที่ควรใหความสนใจคือมาตรการแกไขใดที่มปีระสิทธิภาพ
สูงสุด นั่นคือมาตรการแกไขที่ใชตนทุนต่าํสุดเปรียบเทยีบกับจํานวนผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่ลดลง  
  
(3)  การจดัลําดับมาตรการแกไข 
การจัดลําดับมาตรการแกไขนั้นทําโดยนําผลการประมาณจากประสิทธิภาพการลงทุน เปนเกณฑ 
นอกจากนี้ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่จะตองนํามาพิจารณากอนที่จะทําการตัดสินใจขั้นสุดทาย เชน ปญหาใน
การดําเนินงาน ปญหาดานงบประมาณ และปญหาการจราจรระหวางกอสราง เปนตน อยางไรก็ตาม
ในการตัดสินใจขั้นสุดทาย ถาการคัดเลือกมาตรการแกไขไมเปนไปตามการจัดลําดับโดยอาศัย
ประสิทธิภาพการลงทุนแลว ควรจะตองมีขอสรุปที่ชัดเจนวาเกิดจากสาเหตุหรือปจจัยใด 
 
(4)  การดําเนินมาตรการแกไข 
มาตรการแกไขที่คัดเลือกแลวจะตองไดรับการดําเนินการเร็วที่สุดเทาที่จะเปนไปได กอนที่จะเริ่ม
ดําเนินการจะตองคํานึงถึงสถานการณในชวงระหวางการกอสรางเปนพิเศษ จะตองพยายามหลีกเล่ียง
อันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นทั้งกับคนงานกอสรางและผูใชทางทั่วไป รวมทั้งความลาชาและความไม
สะดวกที่มีตอผูใชทางจะตองพยายามใหเกิดขึ้นนอยที่สุด แผนการดําเนินงานเกี่ยวกับปายและ
เครื่องหมายจราจรระหวางการกอสราง จะตองผานการตรวจสอบและอนุมัติภายใตระบบตรวจสอบ 
 
ส่ิงสําคัญอีกประการหนึ่งก็คือ จะตองประชาสัมพันธใหประชาชนและผูที่เกี่ยวของทราบถึงระยะเวลา
ในการกอสรางวาจะเริ่มและสิ้นสุดเมื่อใด  อาจใชการติดปายประกาศ เปนตน รวมทั้งจะตองแจงและ
ขอความรวมมือจากเจาหนาที่ตํารวจในการใหความชวยเหลือดานการอํานวยการจราจรในชวง
ระหวางการกอสรางในชวงแรกหลังจากการกอสรางแลวเสร็จและเปดใหบริการ จะตองคอยติดตาม
ปญหาที่ในระหวางการออกแบบหรือกอสรางไมไดคาดวาจะเกิดขึ้นอยางใกลชิด 
 
 



     50 

2.6.6   การรายงานผลการศึกษาปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 
รายงานการปรับปรุงแกไขจดุอันตราย ควรประกอบดวยหัวขอตางๆ ดงันี้ 

− หัวขอที่ 1 บทนํา ควรประกอบดวย 4 หัวขอยอย คือ 
1) ความเปนมาของโครงการ  
2) วัตถุประสงคของโครงการ 
3) ขอบเขตการศึกษาของโครงการ  
4) ขั้นตอนการดําเนินงาน  

− หัวขอที่ 2 ภาพรวมของสายทางที่ศึกษา ควรประกอบดวย 5 หัวขอยอย คือ 
1) ตําแหนงจุดอนัตราย  
2) ลักษณะทางกายภาพของสายทาง  
3) ปริมาณการจราจร  
4) ประวัติการบํารุงสายทาง 
5) การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจร 

− หัวขอที่ 3 การดําเนินงานปรบัปรุงแกไขจดุอันตราย ควรประกอบดวย 2 หัวขอยอย คอื 
1) คณะผูตรวจสอบ 
2) การตรวจสอบภาคสนาม 

− หัวขอที่ 4 ผลการศึกษาและขอเสนอแนะ ควรประกอบดวย 3 หวัขอยอย คือ 
1) สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายที่ศึกษา 
2) แนวทางการปรบัปรุงแกไขจดุอันตราย 
3) การประเมินคาใชจายในการปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 

− หัวขอที่ 5 สรุปผลการศึกษา ควรประกอบดวย 2 หวัขอยอย คือ 
1) สรุปสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอนัตรายที่ศึกษา 
2) สรุปแนวทางในการปรับปรุงแกไขจดุอันตรายที่ศึกษาและคาใชจาย 
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2.7   สถานการณอุบัติเหตุบริเวณทางแยก 
ทางแยกมักจะเปนจุดอันตรายบนโครงขายถนนที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยครั้ง  เนื่องจากเปน
บริเวณที่มีจุดตัดกระแสการจราจร ถาจํานวนจุดตัดกระแสจราจรมีหลายจุดก็จะทําใหโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุที่ทางแยกนั้นสูงดวย 
   
จากสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงจากป พ.ศ. 2541- พ.ศ.2546 พบวา มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นทั้งหมด 
84,904 คร้ัง โดยเปนอุบัติเหตุที่ทางแยก 12,228 คร้ัง คิดเปนรอยละ 14 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.12  สัดสวนของอุบัติเหตุที่ทางแยกในจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมดบนทางหลวงชวงป  พ.ศ. 
          2541- 2546 

ที่มา : สํานักอาํนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  
 

สําหรับแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุตั้งแตป พ.ศ.2541- พ.ศ.2546 แสดงดังรูปที่ 2.13 พบวา ในป พ.ศ.
2541 มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ 13,800 ครั้ง หลังจากนั้นจํานวนอุบัติเหตุไดลดลงเปนจํานวน 13,349 
ในป พ.ศ. 2542  และ 12,221 คร้ังในป พ.ศ. 2543 ตามลําดับ แตตอมาในป พ.ศ.2544 สถิติอุบัติเหตุ
กลับสูงขึ้นเปน 15,318 คร้ัง  และคงที่ตอมาในป พ.ศ. 2545 และ พ.ศ. 2546 โดยยังไมมีแนวโนมลดลง 
  
สวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกสวนใหญจะแปรผันตามจํานวนการเกิดอุบัติเหตุรวม ยกเวนในป 
พ.ศ. 2542 ที่จํานวนอุบัติเหตุรวมลดลงแตจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกกลับเพิ่มสูงขึ้น หลังจาก
นั้นในป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2546 พบวา จํานวนอุบัติเหตุที่ทางแยกจะคงที่ประมาณ  2,100-2,400 ครั้ง
ในแตละป โดยยังไมมีแนวโนมลดลงเชนเดียวกัน 

จํานวนอุบัติเหตุ

อุบัติเหตุท่ี

ทางแยก 14%

86% 

อุบัติเหตุท่ี  
ทางแยก 14% 

จํานวนอุบัติเหตุ 86%
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รูปท่ี 2.13   จํานวนการเกดิอุบัติเหตุทั้งหมดกับจํานวนอบุัติเหตุที่ทางแยกตั้งแตป พ.ศ.2541 – 2546 

 

ในจํานวนการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงทั้งหมดในชวงป พ.ศ. 2541- พ.ศ. 2546นี้ ทําใหมีผูเสียชีวิต
รวม 13,879 คน บาดเจ็บสาหัสรวม 25,015 คน บาดเจ็บเล็กนอยรวม 48,814 คน และทรัพยสินเสียหาย
ซ่ึงสามารถคิดเปนมูลคาความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุเปนมูลคารวม 44,442 ลานบาท ในขณะที่
อุบัติเหตุเฉพาะที่ทางแยกทําใหมีผูเสียชีวิต 1,735 คน บาดเจ็บสาหัส 3,977 คน บาดเจ็บเล็กนอย 7,918 
คน และทรัพยสินเสียหาย สามารถคิดเปนมูลคาความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุเปนมูลคารวม 5,996 
ลานบาท  
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รูปท่ี 2.14  การเปรียบเทียบจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบตัิเหตุทั้งหมดกับ 
                                    อุบัติเหตุที่ทางแยกในชวงป พ.ศ. 2541 – 2546 
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รูปท่ี 2.15  การเปรียบเทียบจํานวนผูไดรับบาดเจ็บสาหสัจากอุบัติเหตทุั้งหมดกับอุบตัิเหตุที่ทางแยก 

                    ในชวงป พ.ศ. 2541 – 2546 
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รูปท่ี 2.16  จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทางหลวงชวงป พ.ศ.2544- 2546 
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เมื่อนําสถิติอุบัติเหตุเฉพาะที่เกิดขึ้นที่ทางแยกมาวิเคราะหพบวาบริเวณทางแยกที่ไมมสัีญญาณไฟเกดิ
อุบัติเหตุ 9,394 คร้ัง (นับตั้งแตป พ.ศ. 2541- พ.ศ. 2546) ในขณะที่ทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟ
เกิดอุบัติเหตุ  2,834 คร้ัง ดังแสดงในรูปที่ 2.17 
 
  
          
          
 
 
 

รูปท่ี 2.17  จํานวนอุบัตเิหตทุี่เกิดขึ้นบริเวณทางแยกชวงป พ.ศ. 2541-2546 แบงตามทางแยกที่ม ี
                       สัญญาณไฟและไมมีสัญญาณไฟจราจร 
 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงที่สามแยกแบบไมมีสัญญาณไฟแยกตามลักษณะการชน โดย
จัดลําดับลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุจากมากไปนอย ดังกราฟดานลาง 
 

 
 

รูปท่ี 2.18  กราฟแสดงอุบัติเหตุที่สามแยกไมมีสัญญาณไฟ 

อุบัติเหตุท่ีสามแยกไมมีสญัญาณไฟ

diagram 37

20%

diagram 21

14%

diagram 27

7%

diagram 41

4%

diagram 25

3%

diagram 84

2%

อ่ืนๆ

32%

diagram 82

3%

diagram 56

9%

diagram 55

6%

diagram 37

diagram 21

diagram 56

diagram 27

diagram 55

diagram 41

diagram 82

diagram 25

diagram 84

อ่ืนๆ

ทางแยกมีสัญญาณไฟ 23 % 

ทางแยกไมมีสัญญาณไฟ 77 % 

จํานวนอุบัติเหตุท่ีทางแยก
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จากกราฟ พบวา ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเปนแบบชนทาย (diagram37) คิดเปนรอยละ 
20 จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่สามแยกแบบไมมีสัญญาณไฟทั้งหมด อันดับ 2 (diagram21) คือ 
อุบัติเหตุที่เกิดการชนประสานงาที่ทางแยกเปนมุม 60-120 องศา คิดเปนรอยละ 14 และอันดับ 3 คือ 
(diagram56) อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนสิ่งกีดขวาง เชน เกาะกลาง เสาไฟ คิดเปนรอยละ 9 
 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงที่สามแยกแบบมีสัญญาณไฟแยกตามลักษณะการชน โดยจัดลําดับ
ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุจากมากไปนอย ดังกราฟดานลาง 
 

อุบัติเหตุท่ีทางแยกมีสญัญาณไฟ

diagram 37

27%

diagram 56

24%diagram 55

9%

diagram 82

6%

อ่ืนๆ

18%

diagram 21

5%

diagram 27

4%

diagram 22

3%

diagram 84

2%

diagram 25

2%

diagram 37

diagram 56

diagram 55

diagram 82

diagram 21

diagram 27

diagram 22

diagram 84

diagram 25

อ่ืนๆ

 
 

รูปท่ี 2.19  กราฟแสดงอุบัติเหตุที่สามแยกมีสัญญาณไฟ 
 
จากกราฟพบวา ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเปนแบบชนทาย (diagram37) คิดเปนรอยละ 
27 จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่สามแยกแบบมีสัญญาณไฟทั้งหมด อันดับ 2 (diagram56) คือ 
อุบัติเหตุที่ เกิดจากการชนสิ่งกีดขวาง เชน เกาะกลาง  เสาไฟ คิดเปนรอยละ  24 และอันดับ 3 
(diagram55) คือ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนสิ่งกอสราง คิดเปนรอยละ 9 
 
เมื่อเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่สามแยกแบบมีสัญญาณไฟและแบบไมมีสัญญาณไฟ พบวา 
รูปแบบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุแบบชนทาย (diagram37) จะมีจํานวนมากที่สุดทั้งสามแยกมีสัญญาณ
ไฟ รอยละ 27 และไมมีสัญญาณไฟ รอยละ 20 
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ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่มีจํานวนรองลงมาที่สามแยกไมมีสัญญาณไฟคือ การชนประสานที่ทางแยก
เปนมุม 60-120 องศา (diagram 21) หรือคิดเปนรอยละ 14 จากการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกไมมีสัญญาณ
ไฟทั้งหมด มีขอสังเกตวาอุบัติเหตุในลักษณะแบบเดียวกัน (diagram 21) ที่สามแยกแบบมีสัญญาณไฟ
จราจรมีอัตราลดลงเหลือรอยละ 5 อาจเปนเพราะเมื่อมีการจัดจังหวะสัญญาณไฟแลวจะสามารถ
จัดการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นและทําใหลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะดังกลาวที่
ทางแยกได 
 
สถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงที่ส่ีแยกแบบไมมีสัญญาณไฟแยกตามลักษณะการชน โดยจัดลําดับ
ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุจากมากไปนอย ดังกราฟดานลาง 
 

อุบัติเหตุท่ีสีแ่ยกไมมีสญัญาณไฟ
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อ่ืนๆ
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อ่ืนๆ

 
 

รูปท่ี 2.20  กราฟแสดงอุบัติเหตุที่ส่ีแยกไมมีสัญญาณไฟ 
 
จากกราฟพบวา ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเปนแบบการชนประสานงานที่ทางแยกเปนมุม 
60-120 องศา (diagram 21) คิดเปนรอยละ 29 จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่ส่ีแยกแบบไมมีสัญญาณ
ไฟทั้งหมด อันดับ 2 (diagram 37) คือ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนทาย คิดเปนรอยละ 18 และอันดับ 3 
(diagram 56) คือ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนสิ่งกีดขวาง เชน เกาะกลาง เสาไฟคิดเปนรอยละ 9 
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สถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงที่ส่ีแยกแบบมีสัญญาณไฟแยกตามลักษณะการชน โดยจัดลําดับ
ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุจากมากไปนอย ดังกราฟดานลาง 
 

อุบัติเหตุท่ีสีแ่ยกมีสญัญาณไฟ
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อ่ืนๆ

 
 

รูปท่ี 2.21  กราฟแสดงอุบัติเหตุที่ส่ีแยกมีสัญญาณไฟ 
 
จากกราฟพบวา ลักษณะการชนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเปนแบบการชนประสานงานที่ทางแยกเปนมุม 
60-120 องศา (diagram21) คิดเปนรอยละ 29 จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่ส่ีแยกแบบมีสัญญาณไฟ
ทั้งหมด อันดับ 2 (diagram56) คือ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนสิ่งกีดขวาง เชน เกาะกลาง เสาไฟ เปนตน
คิดเปนรอยละ 19 และอันดับ 3 (diagram37) คือ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนทาย คิดเปนรอยละ 18 
 
เมื่อเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุและลักษณะการชนที่ส่ีแยกแบบมีสัญญาณไฟ และไมมสัีญญาณ
ไฟ พบวา กรณีส่ีแยกแบบมีและไมมีสัญญาณไฟไมมีความแตกตางกันในลักษณะของการเกิด
อุบัติเหตุใน 7 อันดับแรก นอกจากลําดับที่สลับกันระหวางการชนทาย (diagram37)  และการชนสิ่งกีด
ขวาง (diagram56) 
 
ปญหาอุบัติเหตุแบบการชนสิ่งกีดขวาง(diagram56) ที่ทางแยกแบบมีสัญญาณไฟมีอัตราสวนการเกิด
มากกวาที่ทางแยกแบบไมมีสัญญาณไฟ เนื่องจากลําดับที่ 2 ของสี่แยกแบบมีสัญญาณไฟ คือการชนสิง่
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กีดขวาง (diagram56) คิดเปนรอยละ 19 ในขณะที่กรณีแบบไมมีสัญญาณไฟเปนลําดับที่ 3 คิดเปนรอย
ละ 9 
 
จากการวิเคราะหชวงเวลาที่มีอุบัติเหตุบริเวณทางแยก พบวาอุบัติเหตุที่ทางแยกมีจํานวนสูงเกิดขึ้น
ชวงเวลาเย็นคือ ตั้งแตเวลา 15.00-18.00 น. และเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดในชวงเวลา 17.00-18.00 น.  
รองลงมาคือชวงเวลาเชากอนเที่ยงตั้งแตเวลา 9.00-12.00 น. ดังแสดงดวยกราฟดังกลาว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.22  กราฟแสดงจํานวนการเกดิอุบัตเิหตุที่ทางแยกชวงป พ.ศ. 2541-2546 แยกเปนรายชั่วโมง 
 
สถิติอุบัติเหตุของกรมทางหลวงจําแนกประเภทของยานพาหนะรวมคนเดินเทาเปน 14 ประเภท คือ 
คนเดินเทา   รถจักรยาน  รถสามลอ  รถจักรยานยนต  รถสามลอเครื่อง   รถยนตนั่ง  รถโดยสารเล็ก รถ
โดยสารใหญ  รถบรรทุกเล็ก   รถบรรทุก 6 ลอ  รถบรรทุก 10 ลอ   รถบรรทุกพวง  รถอีแตน และอ่ืนๆ 
จํานวนของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกมีจํานวน 22,342 คันในชวงป พ.ศ.2541- พ.ศ.2546 
 
ชนิดของยานพาหนะที่มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 6,027 คัน คิดเปน
รอยละ  28 ตามดวยรถบรรทุกเล็ก 5,579 คัน คิดเปนรอยละ 25 และรถจักรยานยนต 5,509 คิดเปนรอย
ละ 25 ยานพาหนะอื่นๆ (รวมถึงคนเดินเทา) มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุไมถึงรอยละ 10 ของจํานวน
ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุทั้งหมด  
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คนเดินเทา                     

  
 

  
รถจักรยาน 
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รถสามลอเครื่อง 
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รถบรรทุกเล็ก 
                   

  
รถบรรทุก 6 ลอ 

       
 

  
รถบรรทุก 10 ลอ 

          
 

 
รถบรรทุกพวง 

    
 

  
รถอีแตน 

 
 

 
อ่ืนๆ 

     
 

 

รูปท่ี 2.23  สถิติอุบัติเหตุของกรมทางหลวงโดยจําแนกประเภทของยานพาหนะ 
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โดยลักษณะการชนกันที่ทางแยกทีเ่กิดขึน้ที่เกิดจํานวนครั้งมากที่สุดคือ การชนที่บริเวณทางแยกเปน
มุม 60-120 องศา   
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.24  Diagram 21 ชนที่ทางแยกคนละถนนที่มุม 60-120 องศา 
 
จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมดนี้ พบวา มีบางทางแยกที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นบอยครั้ง โดยหนวยงาน
กรมทางหลวงไดทําการรวบรวมเก็บสถิติเฉพาะการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกตางๆ ซ่ึงเปนอุบัติเหตุที่
สามารถระบุบริเวณที่เกิดเหตุไดชัดเจน ณ จุดเดียวกันระหวางป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2545 ไดดังนี้ 
 
ตารางที่ 2.3 อุบัติเหตุที่เกิดขึน้ ณ จดุเดยีวกนัในรอบ 3 ป 

ที่มา :  สํานักอาํนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  
 

ทางแยก อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น    ณ 
จุดเดียวกันในรอบ 3 ป สามแยก สี่แยก หาแยก แยกอื่นๆ รวม 

1 คร้ัง 900 342 3 14 1,259 
2 คร้ัง 313 126 5 8 452 
3 คร้ัง 138 52 1 2 193 
4 คร้ัง 64 32 3 4 103 
5 คร้ัง 52 17 1 0 70 
6 คร้ัง 29 12 0 2 43 

มากกวา 6 คร้ัง 101 51 0 1 153 
รวม 1,597 632 13 31 2,273 

 
ทางแยกบางแหงจากสถิติขางตนไดจัดวาเปนทางแยกอันตรายตามเกณฑที่กรมทางหลวงกําหนด 
เนื่องจากเกิดอุบัติเหตุซํ้าที่จุดเดียวกันในรอบ 3 ป โดยเกณฑการระบุวาเปนทางแยกอันตรายของกรม
ทางหลวงแสดงไดดังตารางที่ 2.4 
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ตารางที่ 2.4  ทางแยกอนัตรายตามเกณฑทีก่รมทางหลวงกําหนด 
 

บริเวณทางแยก คากําหนดบริเวณทางแยกอนัตราย 
ทางสามแยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 
ทางสี่แยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 6 คร้ัง 
ทางหาแยก เกิดอุบัติเหตุมากกวา 4 คร้ัง 
ทางแยกอืน่ๆ เกิดอุบัติเหตุมากกวา 5 คร้ัง 

 
จากเกณฑดังกลาว พบวามีทางแยกอันตรายทั้งสิ้นรวม 240 แหงที่เขาเกณฑเปนทางแยกอันตราย และ
จากรายงานของกรมทางหลวงพบวาในบางแหงหนวยงานกรมทางฯ ไดมีมาตรการใหทําการแกไข
ปรับปรุงทางแยกเพื่อความปลอดภัยแลวเชน การติดตั้งสัญญาณไฟ การตีเสนเครื่องหมายจราจรบน
พื้นทาง การติดปายจราจร เปนตน แตในปจจุบันนี้ยังไมมีผลการประเมินถึงสถิติการลดลงของ
อุบัติเหตุที่ทางแยกอันตรายในแตละบริเวณ 
 

2.8 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  
ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ผูวิจัยไดทําการสรุปและรวบรวมประเด็นตางๆ ใน
เรื่องภาพรวมอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทย ภาพรวมปญหาความปลอดภัยของถนนและแนว
ทางแกไข การดําเนินการเพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนนของไทย หลักการดานความปลอดภัยของ
ถนน การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดหรือบริเวณอันตรายบนถนน ดังนี้  
 
(1) ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในสวนภาพรวมอุบัติเหตุจราจรทางถนน
ของไทย พบวา สถานการณความรุนแรงอุบัติเหตุจราจรทางถนนของไทยในปจจุบันมีแนวโนมเพิ่ม
สูงขึ้นมากเมื่อเทียบกับอดีตที่ผานมา โดยมีสาเหตุมาจาก 3 ปจจัยหลัก คือ คน ยานพาหนะ ถนนและ
ส่ิงแวดลอม ซ่ึงทั้ง 3 ปจจัยจะมีความสัมพันธอยูในรูปแบบของรอยละในแผนภาพเวนนไดอะแกรม 
โดยคนเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 95.62 
รองลงมาไดแก ยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 27.54  และถนนกับส่ิงแวดลอมของถนน คิดเปนรอยละ 
21.56 ตามลําดับ ถึงแมวาปจจัยทางดานถนนและสิ่งแวดลอมของถนนจะมีความสําคัญไมมากนัก แต
มันก็มีความสัมพันธกับทุกปจจัยและเปนสาเหตุหนึ่งที่มีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร
ทางถนนเปนอยางมาก ดังนั้นปจจัยทางดานถนนและสิ่งแวดลอมของถนนจึงเปนปจจัยสําคัญที่ควร
ไดรับการพิจารณาในการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนดวย 
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(2) ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในสวนภาพรวมปญหาความปลอดภัยของ
ถนนและแนวทางแกไข พบวา องคประกอบของความปลอดภัยการจราจรทางถนน ประกอบดวย 4 
สวน คือ คน ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอม ซ่ึงแตละสวนมีความเกี่ยวของและสัมพันธกันอยาง
ใกลชิดในระบบขนสงสวนปญหาความปลอดภัยของถนนสามารถสรุปประเด็นที่เกี่ยวของไดทั้งส้ิน 
14 ประเด็น คือ แนวทางราบและแนวทางดิ่ง รูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ปายจราจร 
สัญญาณไฟจราจร เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง สภาพอันตรายขางทาง พื้นถนน ไฟฟา
แสงสวาง คนเดินเทา และคนขามถนน ทางตัดผานทางรถไฟ ทางเชื่อม การจอดรถและหยุดรถประจํา
ทาง และอ่ืนๆ 
 
สําหรับในสวนของแนวทางการแกไขอุบัติเหตุจราจรทางถนน สามารถทําไดโดยการใชยุทธศาสตร 5 
E คือ Engineering, Education, Enforcement, Emergency Service และ Efficiency of Transport 
System มาดําเนินการ แตจากขอบเขตของการศึกษา จะทําใหพิจารณาเฉพาะแนวทางและวิธีการแกไข
อุบัติเหตุจราจรทางถนนในดาน Engineering ซ่ึงเกี่ยวกับองคประกอบทางดานถนนและสิ่งแวดลอม
โดยตรงเทานั้น โดยกลุมแผนงานที่มีความเหมาะสมและมีความเปนไปไดในการดําเนินการมากที่สุด
คือ การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดหรือบริเวณอันตรายบนถนน ซ่ึงสามารถ
นําไปประยุกตใชเพื่อเปนแนวทางสําหรับการแกปญหาจุดอันตรายบนโครงขายถนนไดอยางมี
ประสิทธิภาพและเห็นผลลัพธในการแกไขไดอยางชัดเจน อีกทั้งในปจจุบันวิธีการนี้ยังเปนที่ยอมรับ
ของหนวยงานตางๆ วาเปนมาตรการหนึ่งที่สามารถนําไปใชเพื่อแกปญหาและลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจราจรทางถนนที่เกิดขึ้นในประเทศไทยไดอยางเหมาะสม   
 
(3)  ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ในสวนการดําเนินการเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัยทางถนนของไทย พบวา มีหนวยงานที่ทําหนาที่เกี่ยวของกับการปองกันอุบัติเหตุจราจรบน
ทองถนนที่สําคัญ คือ ศูนยอํานวยการปลอดภัยทางถนน, ศูนยปลอดภัยคมนาคม, หนวยจัดการความรู
เพื่อถนนปลอดภัย คณะแพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี และศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสุข 
สําหรับในสวนของตัวอยางการดําเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดหรือ
บริเวณอันตรายบนถนนของไทย ก็มีมากมายจากหลายหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน โครงการ “การ
ประสานแผนปฏิบัติการและโครงการนํารองความปลอดภัยทางถนน” โดยกระทรวงคมนาคม และ
โครงการ “ศึกษาวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุดานการจราจรทางบก” โดยสํานักงานคณะกรรมการ
จัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เปนตน ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะเปนตนแบบและแนวทางในการดําเนินการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดหรือบริเวณอันตรายบนถนนของไทยตอไป 
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(4)  ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในสวนหลักการดานความปลอดภัยของ
ถนน พบวา เปนที่ยอมรับของบุคคลและหนวยงานอยางกวางขวาง และสามารถนํามาประยุกตใช
รวมกับ การแกไขจุดหรือบริเวณอันตรายบนถนน เพื่อศึกษาถึงปญหาความปลอดภัยของถนนไดอยาง
มีประสิทธิภาพ รวมทั้งยังสามารถนําไปใชในการออกแบบกอสรางถนนใหมและปรับปรุงถนนที่มีอยู
เดิมใหมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น เพื่อนําไปสูการแกปญหาจุดอันตรายบนโครงขายถนนตอไป 
 
 
 
 
 



บทที่ 3 วิธีการศึกษา 
 

3.1  ข้ันตอนการศึกษา 
จากวัตถุประสงคและขอบเขตของการศึกษา ผูวิจัยไดกําหนดขั้นตอนของการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 
3.1 โดยมีรายละเอียดดังนี้ คือ การศึกษาจะเริ่มตนจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อ
กําหนดแนวทางและวิธีการศึกษาใน 3 เรื่องหลัก อันไดแก หลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย ปญหา
ความปลอดภัยบริเวณทางแยก และแนวทางการแกไขปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก จากนั้นจึง
นําขอมูลทั้งหมดไปเปนแนวทางและพื้นฐานสําหรับการเก็บรวบรวมขอมูลของกรณีศึกษา และนํา
ขอมูลที่ไดทั้งหมดไปทําการวิเคราะห เพื่อจัดเปนหมวดหมูหรือกลุมของปญหาใหงายตอการนําเสนอ 
และหากไมสามารถวิเคราะหขอมูลไดเนื่องจากความผิดพลาดบางประการหรือมีขอมูลไมครบถวน 
ใหไปทําการเก็บรวบรวมขอมูลเพิ่มเติมใหมจนกวาจะสามารถวิเคราะหขอมูลไดอยางเพียงพอและ
เหมาะสม ซ่ึงผลจากการวิเคราะหขอมูลท่ีไดจะนําไปสูผลการศึกษา คือ แนวทางการเพิ่มความ
ปลอดภัยบริเวณทางแยก และรายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกในขั้นตอนสุดทายจะ
เปนการสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษาทั้งหมด 
 

3.2 การศึกษาหลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย  
การศึกษาหลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย ทําการศึกษาโดยการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ จากผลงานวิจัยทางวิชาการและเอกสารตางๆ ที่เผยแพร อันไดแก บทความ คูมือ ตํารา 
วิทยานิพนธ และการสืบคนทางอินเตอรเน็ตที่ไดมาจากหนวยงานหรือหองสมุดของมหาวิทยาลัย
ตางๆ จากนั้นจึงนําขอมูลที่รวบรวมไดทั้งหมดมาดัดแปลงและเรียบเรียงใหม เพื่อใหงายตอการ
นําเสนอและมีความเหมาะสมในการนําไปใชงาน รวมทั้งทําใหผูอานหรือผูที่สนใจศึกษาสามารถ
เขาใจเนื้อหาไดงายและมีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น   ซ่ึงเอกสารตางๆ เหลานี้โดยสวนใหญไดทําการ
รวบรวม แปล คัดลอก และดัดแปลงมาจาก 

• AASHTO [17] 

• AUSTROADS [18] 

• Ogden, K.W. [22] 

• กรมทางหลวง [3] 

• คูมือการปรับปรุงแกไขจุดอันตรายบริเวณทางแยก [2] 
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รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการศึกษา 
 
ซ่ึงจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในขางตน พบวา ประเด็นที่เกี่ยวของกับการ
ออกแบบทางแยกปลอดภัยประกอบดวย  3  ปจจัยหลัก ไดแก 1.ปจจัยเกี่ยวกับมนุษยในการจราจร 2.
ลักษณะทางแยกและการควบคุมจราจร และ 3.หลักการออกแบบและจัดการสภาพแวดลอมของทาง
แยก โดยมีรายละเอียดดังแสดงในขอ 2.8 
 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การศึกษาปญหาความ
ปลอดภัยบริเวณทางแยก 

การศึกษาแนวทางการแกปญหา
ความปลอดภัยบริเวณทางแยก 

การศึกษาหลักการ 
ออกแบบทางแยกปลอดภัย 

การวิเคราะหขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูล 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

ปญหาความปลอดภัย
บริเวณทางแยก 

การปรับปรุงกรณีศึกษาทางแยกอันตราย 

หลักการออกแบบทางแยก
ปลอดภัย 

แนวทางการเพิ่มความปลอดภัยบริเวณทางแยก รายการตรวจสอบทางหลวง
ชนบทที่เปดใหบริการแลว 
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3.3 การศึกษาปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
การศึกษาปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก ทําการศึกษาโดยเริ่มตนจากการทบทวนเอกสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับปญหาดานความปลอดภัยบริเวณทางแยก วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน และการแกไขจุดหรือบริเวณอันตรายบนถนน เพื่อนําขอมูลเหลานี้มาประยุกตใชรวมกับ
หลักการออกแบบทางแยกปลอดภัยที่ไดจากการศึกษาในขอ 3.2 จากนั้นจึงทําการคัดเลือกกรณีศึกษา
โดยพิจารณา 2 เงื่อนไขหลัก คือ 1. สถิติการเกิดอุบัติเหตุ และ 2. ความเห็นของหนวยงานเจาของถนน 
และเจาหนาที่ตํารวจในพื้นที่ สําหรับในขั้นตอนถัดไปเปนการเก็บรวบรวมขอมูลของกรณีศึกษาซึ่งจะ
แบงออกเปน 2 สวน คือ การสํารวจขอมูลทั่วไปของเสนทางในเบื้องตน และการตรวจสอบใน
ภาคสนาม ทั้งนี้ในระหวางการตรวจสอบทางผูวิจัยจะทําการพิจารณาและประเมินถึงลักษณะตางๆ 
ของทางแยกที่อาจมีศักยภาพในการกอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร หลังจากนั้นเมื่อไดขอมูลท่ีตองการอยาง
เพียงพอและเหมาะสมแลว จึงจะนําขอมูลทั้งหมดมาทําการวิเคราะหเพื่อสรุปถึงประเด็นปญหาตางๆ 
ที่ตรวจพบในแตละกรณีศึกษา เพื่อนําไปสูการสรุปปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกในภาพรวม
ตอไป (ดังแสดงในรูปที่ 3.2) โดยในแตละขั้นตอนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.2 ขั้นตอนการศึกษาปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 คัดเลือกกรณีศึกษา 

สํารวจขอมูลทั่วไปของทางแยกที่ศึกษาเบื้องตน 

ตรวจสอบในภาคสนาม 

สภาพปญหาที่พบในแตละกรณีศึกษา 

สรุปประเด็นปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
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3.3.1  การคัดเลือกกรณีศึกษา 
ในการคัดเลือกกรณีศึกษา ผูวิจัยไดใชหลักเกณฑการคัดเลือก 2 หลักเกณฑดวยกัน คือ คือ 1. สถิติการ
เกิดอุบัติเหตุ และ 2. ความเห็นของหนวยงานเจาของถนน และเจาหนาที่ตํารวจในพื้นที่ ทั้งนี้เนื่องจาก
ในบางจุดไมมีการเก็บขอมูลอุบัติเหตุไว ผลจากการคัดเลือกไดทางแยกอันตรายจํานวน 18 ทางแยกมา
เปนกรณีศึกษาซึ่งทางแยกทั้งหมดอบูบนทางหลวงชนบท 9 สายทางและ 1 โครงขาย  นอกจาก
หลักเกณฑ 2 หลักเกณฑที่กลาวมาแลวผูวิจัยยังไดพิจารณาถึงความหลากหลายในดานประเภทและ
ลําดับชั้นของถนนทั้งนี้เพื่อผลการวิจัยที่ไดครอบคลุมทางหลวงชนบทที่มีอยูทั่วประเทศและสามารถ
นําผลการศึกษานี้ไปเปนตัวอยางขยายผลการศึกษาดานความปลอดภัยบริเวณทางแยกอื่นๆ ตอไป โดย
มีกรณีศึกษาตําแหนงทางแยกอันตราย ดังนี้ 
 

จุดที่ 1. ทางแยก กม.0+800 นฐ.3004  (จังหวัดนครปฐม) 
จุดที่ 2. ทางแยก กม.2+000 นฐ.3004  (จังหวัดนครปฐม) 
จุดที่ 3. ทางแยก ร.พ.ศาลายา กม.12+600  นฐ.4006  (จังหวัดนครปฐม) 
จุดที่ 4. ทางโคงและทางแยก กม.12+700-22+00  นย.3001  (จังหวัดนครนายก)   
จุดที่ 5. ทางแยก กม.25+100  นย.3001  (จังหวัดนครนายก) 
จุดที่ 6. ทางแยก กม.1+050  สส.6002  (จังหวัดสมุทรสงคราม) 
จุดที่ 7. ทางแยก กม.26+108  ชม.3029  (จังหวัดเชียงใหม) 
จุดที่ 8. ทางแยก กม.8+100  ฉช.3017  (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 
จุดที่ 9. ทางแยก กม.12+000  ฉช.3017  (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 
จุดที่ 10. ทางแยก กม.3+600  พบ.6020  (จังหวัดเพชรบุรี) 
จุดที่ 11. ทางแยก กม.6+900  พบ.6020  (จังหวัดเพชรบุรี) 
จุดที่ 12. ทางแยก กม.0+900  นม.1016  (จังหวัดนครราชสีมา) 
จุดที่ 13. ทางแยก กม.2+900  นม.1016  (จังหวัดนครราชสีมา) 
จุดที่ 14. ทางแยก กม.11+500  นม.1016  (จังหวดันครราชสีมา) 
จุดที่ 15. ทางแยก ชบ.3002 ตดักับ ชบ.1008  (จังหวัดชลบรีุ) 
จุดที่ 16. ทางแยก ชบ.5010 ตดักับ ชบ.1005  (จังหวัดชลบรีุ) 
จุดที่ 17. ทางแยก ชบ.1005 ตดักับ ทางหลวงหมายเลข 3  (จังหวดัชลบุรี) 
จุดที่ 18. ทางแยก ชบ.1005 ตดักับ ทางหลวงหมายเลข 331  (จังหวัดชลบุรี) 
 
รายละเอียดขอมูลทั่วไปและลักษณะทางกายภาพของสายทาง รายละเอียดในหวัขอ 4.1 
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3.3.2  การเก็บรวบรวมขอมูล 
การเก็บรวบรวมขอมูลของกรณีศึกษาจะแบงออกเปน 3 สวน คือ การสํารวจขอมูลท่ัวไปของสายทาง
ศึกษา การตรวจสอบในภาคสนาม และ ขอมูลการสัมภาษณ ซ่ึงในแตละสวนมีรายละเอียดดังนี้ 
 
1.  การสํารวจขอมูลท่ัวไปของทางแยกที่ศึกษาเบื้องตน  
เร่ิมตนจากการศึกษารายละเอียดและทําการสํารวจขอมูลเบื้องตนของทางแยกที่ศึกษา เชน ตําแหนง
ของทางแยก ลักษณะกายภาพ การควบคุมการจราจร ปริมาณจราจร และขอมูลการกเดิอุบัติเหตุ เปน
ตน โดยทําการรวบรวมขอมูลจากสถิติที่หนวยงานที่เกี่ยวของทําการรวบรวมไว เชน กรมทางหลวง
ชนบท สาธารณสุข ตํารวจ หนวยกูภัย เปนตน และทําการสัมภาษณเพิ่มเติมจากผูที่เคยพบเห็นการเกิด
อุบัติ เหตุ  หรือประสบอุบัติ เหตุในบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา  โดยขอมูลที่ไดจะนํามาใช
ประกอบการวิเคราะหสภาพปญหาความปลอดภัย และแนวทางการแกไขปญหา รวมทั้งใชเปน
แนวทางสําหรับการตรวจสอบความปลอดภัยในภาคสนาม เพื่อชวยใหการทํางานของผูวิจัยงายขึ้น 
รายละเอียดขอมูลเบื้องตนของแตละเสนทางแสดงในหัวขอ 4.1 
 
2.  การตรวจสอบในภาคสนาม 
ผูวิจัยจึงไดทําการสํารวจและรวบรวมปจจัยตาง ๆ ที่อาจนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุตามสภาพความเปน
จริงทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน โดยประยุกตใชหลักการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
(Road Safety Audits)  แลการปรับปรุงจุดอันตราย (Black Spot Improvements) สําหรับการตรวจสอบ
ในภาคสนามทางผูวิจัยไดตรวจสอบทั้งในมุมมองของผูใชทางทั้งผูที่คุนเคยและไมคุนเคยกับเสนทาง 
โดยการทดลองเดินทางผานสายทางที่ทําการศึกษาในทุกๆ ทิศทาง และจะกระทําซ้ํากันหลายๆ คร้ัง 
ซ่ึงจะชวยใหผูวิจัยสามารถเห็นขอบกพรองจากมุมมองของผูใชทาง  และสามารถทําการประเมิน
เสนทางอยางกวางๆ เพื่อเนนปญหาที่สําคัญและจุดที่อาจมีศักยภาพในการกอใหเกิดอุบัติเหตุกับผูใช
รถใชถนนทุกประเภท จากนั้นจึงทําการตรวจสอบในบริเวณหรือตําแหนงที่ไดทําการคัดเลือกไวอีก
คร้ังหนึ่ง เพื่อใหสามารถเก็บรายละเอียดที่จําเปนไดอยางครบถวน ทั้งนี้การตรวจสอบในภาคสนาม 
จะกระทําทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน ภายใตสภาพแวดลอมและสภาพการจราจรที่แตกตาง
กันในการตรวจหาสภาพปญหาความปลอดภัย โดยใชรายการตรวจสอบ (Check Lists) เปนเครื่องมือ
สนับสนุน เพื่อชวยเตือนความจําในประเด็นที่สําคัญๆ และเปนแนวทางสําหรับการตรวจสอบควบคู
ไปกับการตรวจสอบในดานอื่นๆ เชน พฤติกรรมของผูใชทางในบริเวณนั้นๆ และการใชประโยชน
ของพื้นที่บริเวณสองขางทาง เปนตน ซ่ึงรายการตรวจสอบที่ใชประกอบการตรวจสอบในครั้งนี้ ไดใช
รายการตรวจสอบสําหรับถนนที่เปดใหบริการแลว (Existing Road) ของคูมือการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนสําหรับประเทศไทย โดยจะแบงประเด็นในการตรวจสอบออกเปน 14 ประเด็น คือ 
แนวทางราบและแนวทางดิ่ง รูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ปายจราจร สัญญาณไฟ
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จราจร เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง สภาพอันตรายขางทาง พื้นถนน ไฟฟาแสงสวาง  
คนเดินเทาและคนขามถนน ทางตัดผานทางรถไฟ ทางเชื่อม การจอดรถและหยุดรถประจําทาง และ
อ่ืนๆ เพื่อใหมีความหลากหลายในขอมูลและสามารถครอบคลุมทุกประเด็นปญหาที่มีผลตอความ
ปลอดภัยของผูใชรถใชถนนทุกประเภทในแตละเสนทางไดอยางครบถวน 
 
3.  ขอมูลจากการสัมภาษณ 
เพื่อใหการศึกษาลักษณะของอุบัติเหตุบริเวณทางแยกอันตรายมีความสมบูรณมากขึ้น ผูวิจัยจึงเก็บ
ขอมูลจากการสัมภาษณ ซ่ึงขอมูลที่ดีที่สุดจากการสัมภาษณ คือ การสัมภาษณผูที่เคยประสบอุบัติเหตุ
ที่จุด / บริเวณดังกลาว ซ่ึงในทางปฏิบัติทําไดยาก ดังนั้นในการสัมภาษณจึงทําการสัมภาษณกับบุคคล
ที่เกี่ยวของแทน เชน เจาหนาที่ตํารวจที่ทําคดีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ณ จุดดังกลาว เจาหนาที่แขวงการทาง 
และ ประชาชนที่อาศัยอยูบริเวณดังกลาว รวมถึงผูพบเห็นเหตุการณอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น สําหรับใน
งานวิจัยนี้ ผูวิจัยไมไดจัดทําเปนแบบสอบถามเพื่อการสัมภาษณ แตเปนการพูดคุยกันกับผูใหสัมภาษณ 
เพื่อใหไดขอมูลในเชิงลึกมากที่สุด โดยหัวขอสําคัญที่มีในการสัมภาษณ คือ เหตุการณกอนการเกิด
อุบัติเหตุ เหตุการณขณะเกิดอุบัติเหตุ และเหตุการณหลังอุบัติเหตุเกิดขึ้น ซ่ึงผูใหสัมภาษณจะเลา
เหตุการณที่เกิดขึ้น ทําใหผูวิจัยสามารถมองเห็นสภาพและสามารถอธิบายลักษณะของการเกิด
อุบัติเหตุไดอยางชัดเจน ถูกตอง 
 
4.  การวิเคราะหขอมูล 
การวิเคราะหขอมูลจะแบงเปน 2 ชวง คือ กระทําควบคูไปกับการเก็บรวบรวมขอมูลในระหวางการ
ตรวจสอบในภาคสนาม เพื่อประเมินถึงจุดที่อาจมีศักยภาพในการกอใหเกิดอุบัติเหตุกับผูใชรถใชถนน
ทุกประเภท และกระทําหลังจากไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลท่ีจําเปนสําหรับใชในการวิเคราะหอยาง
เพียงพอและเหมาะสมแลว โดยจะเปนการนําขอมูลที่ไดทั้งหมดมาทําการจัดหมวดหมูหรือกลุมของ
ปญหาใหงายตอการทําความเขาใจและนําเสนอ เพื่อสรุปถึงประเด็นปญหาความปลอดภัยทางแยก
อันตรายที่ตรวจพบในแตละกรณีศึกษา และนําไปสูผลสรุปในภาพรวมสําหรับปญหาความปลอดภัย
บริเวณทางแยกตอไป ทั้งนี้ในระหวางการวิเคราะหขอมูลหากพบความผิดพลาดหรือมีขอมูลไม
ครบถวน ผูวิจัยจะไปทําการเก็บรวบรวมขอมูลเพิ่มเติมใหมจนกวาจะสามารถวิเคราะหขอมูลไดตามที่
ตองการ เพื่อใหผลการศึกษามีความถูกตองและเหมาะสมมากยิ่งขึ้น 
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3.4 การศึกษาแนวทางการแกไขปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
การศึกษาแนวการการแกปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก ทําการศึกษาโดยการทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากผลการวิจัยทางวิชาการและเอกสารตางๆที่เผยแพร อันไดแก บทความ 
คูมือ ตํารา วิทยานิพนธ และรายงานการศึกษา ในโครงการตางๆที่เกี่ยวของกับการแกปญหาอุบัติเหตุ
บริเวณทางแยก เพื่อศึกษาถึงรูปแบบและวิธีการในการแกปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก และ
การแกไขจุดหรือบริเวณทางแยกอันตรายบนโครงขายถนนในแตละพื้นที่ที่แตกตางกัน ซ่ึงจะทําให
ผูวิจัยมีขอมูลที่ หลากหลายในการเสนอแนะรูปแบบและแนวทางในการแกไขตอไป และนอกจากนี้
ยังไดมีการนําเอาหลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย และปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่ได
จากการศึกษานี้ มาประยุกตใชเพื่อประกอบการพิจารณาควบคูกันไปดวย พรอมกับการสอบถามแนว
ทางการแกปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกจากผูเช่ียวชาญทางดานการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนนและการแกไขจุดหรือบริเวณทางแยกอันตราย เพื่อใหไดแนวทางในการแกปญหาความ
ปลอดภัยบริเวณทางแยกอยางถูกตองและเหมาะสมตอไป ซ่ึงจะทําใหผูวิจัยสามารถแกไขปญหาความ
ปลอดภัยบริเวณทางแยกไดอยางตรงจุดและกอใหเกิดความปลอดภัยในการสัญจรกับผูใชรถใชถนน
ทุกประเภทมากยิ่งขึ้น 
 



บทที่ 4 ผลการศึกษา 
 

4.1 รายละเอียดของสายทาง 
 

4.1.1  รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 
 

(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2535 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 7.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 2.00 เมตร โดยที่
กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 (ศาลายา) และกิโลเมตร
สุดทายสิ้นสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข 346 (กม. ที่ 47+000) รวมระยะทาง 28.800 
กิโลเมตร รูปที่ 4.1 แสดงตําแหนงของทางหลวงหมายเลข นฐ.3004 และตาราง 4.1 แสดงลักษณะทาง
กายภาพของทางหลวงหมายเลข นฐ.3004 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.1   ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 
 
 
 
 
 

กม. 0+000 

กม. 28+800 

นฐ.3004 
นฐ.4006 

346 

1 
2 
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ตารางที่ 4.1   ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 0+000 ถึง 5+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชนตลอดเสนทาง 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง และมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 
มีปริมาณการจราจรสูง โดยสวนใหญเปนรถยนตและ
รถบรรทุก 

กม. 5+000 ถึง 10+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : คอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่ทางการ
เกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
ในบางชวงของเสนทางมีสภาพผิวทางขรุขระ 

กม. 10+000 ถึง 20+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่ทางการ
เกษตร และโรงงานอุตสาหกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง  
มีระบบไฟฟาแสงสวางเฉพาะบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 

 
 
 
 



 73 

ตารางที่ 4.1  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 (ตอ) 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 20+000 ถึง 28+800 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก พุมไมใหญ และพื้นที่
ทางการเกษตร 
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 
มีปริมาณการจราจรนอย 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
ปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 เมื่อวันที่ 4, 5 และ 6 เมษายน พ.ศ. 2547 
ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพอากาศรอน พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 14,847 
คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 7,574 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 51.02 ของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถบรรทุก 10 ลอ โดยมีจํานวน 5,619 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 37.85 
ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.2  และรูปที่ 4.2 
 
ตารางที่ 4.2     สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง นฐ. 3004 

ที่มา : สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท 
 

วันที่สํารวจ     
ที่ 

ประเภทยวดยาน 
13 มี.ค.47 
วันหยุด 

15 มี.ค.47 
วันปกติ 

17 มี.ค.47 
วันปกติ 

รวม หนวย
แปลง 
PCU. 

PCU. เฉลี่ย 

1 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 8,560 6,889 7,274 22,723 1 22,723 7,574 
2 รถโดยสารขนาด

ใหญ/รถบรรทุก 6 ลอ 
235 418 445 1,098 2 2,196 732 

3 รถบรรทุก 10 ลอ 1,753 2,297 2,693 6,743 2.5 16,858 5,619 
4 รถบรรทุกพวง 452 344 310 1,106 2.5 2,765 922 

รวม 44,542  
ปริมาณจราจรเฉลี่ย 14,847  
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รูปท่ี 4.2  สัดสวนปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 
 
(3) ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
จากขอมูลอุบัติเหตุจราจรที่เกิดบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 ในป พ.ศ. 2544 ถึง มิถุนายน 
2547 พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 34 คร้ัง มีจํานวนผูเสียชีวิต 23 คน และผูบาดเจ็บ 18 คน 
โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.3  และรูปที่ 4.3 ถึง 4.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 
51.02% 

รถโดยสารขนาดใหญ/ 
รถบรรทุก 6 ลอ 

37.85% 

รถบรรทุก 10 ลอ 4.93% 

รถบรรทุกพวง 
6.21% 
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ตารางที่ 4.3  สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 ป พ.ศ. 2544 – มิถุนายน 
2547 
ที่มา : สถานีตํารวจภูธรอําเภอศาลายา 

สรุปสถิติอุบัติเหตุ 
ลําดับ ประเภทยานพาหนะ ลักษณะ

อุบัติเหตุ 
บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 12:30 - 
2 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 9:00 แยกวัดมงคลประชาราม 
3 จักรยานยนต พลิกคว่ํา 1 1 - 23:30 - 
4 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 3 0 - 19:00 - 
5 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 19:00 หางจากแยกวัดมงคลประชา

ราม 500 ม. 
6 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 - 13:15 - 
7 รถยนต – รถยนต ชน 0 0 - 23:00 หนาหมูบานพฤกษา 
8 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 - 23:30 - 
9 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - 10:00 บริเวณหนาปมน้ํามันบางจาก 

10 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 - 19:40 บริเวณหนาปมน้ํามันบางจาก 
11 รถยนต – รถยนต – 

จักรยานยนต 
เฉี่ยวชน 0 1 - 0:01 บริเวณหนาปมน้ํามัน ปตท. 

(วัดมะเกลือ) 
12 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 17:30 หนาตลาดนัดศาลายา 
13 รถยนต หลุดโคง 0 1 - 3:15 - 
14 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 - 8:10 - 
15 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 21:00 - 
16 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - 2:30 - 
17 รถยนต ชนราว

สะพาน 
0 1 - 0:20 - 

18 รถยนต – สามลอ – 
จักรยานยนต 

ชน 2 1 - 14:00 แยกวัดมงคลประชาราม 

19 รถยนต – รถยนต ชน 0 1 - 17:10 ทางเขา ร.พ.ศูนยเฉลิมฯ 
20 รถยนต – รถบรรทุก 10 ลอ เฉี่ยวชน 0 2 - - บริเวณหมู 5 ต. คลองโยง 
21 รถบรรทุก 6 ลอ- 

จักรยานยนต 
ชน 0 1 - - บริเวณโคงจงถนอม หมู 5 

22 รถยนต – จักรยานยนต ชน 1 0 - - บริเวณตลาดทาเรือ หมู 5 
23 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 - - ทางเขา รร. กาญจนาภิเษก 
24 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - - ทางเขา รร. บานสวางอารมณ 
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ตารางที่ 4.3  สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004ป พ.ศ. 2544 – มิถุนายน 
2547 (ตอ) 
ที่มา : สถานีตํารวจภูธรอําเภอศาลายา 

สรุปสถิติอุบัติเหตุ 
ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ ลักษณะ

อุบัติเหตุ 
บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

25 รถยนต – คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - - หนารานทาทรายเจริญทรัพย 
26 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน - - - - ทางเขาวัด หมู 5 ต. คลองโยง 
27 รถบรรทุก 10 ลอ- 

จักรยานยนต 
เฉี่ยวชน 0 1 - - หมู 5 ต. คลองโยง 

28 รถยนต - จักรยานยนต ชน 0 0 - 14:24 บริเวณสี่แยกไปรษณีย 
29 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - 9:00 - 
30 รถยนต – จักรยานยนต - 

รถยนต 
เฉี่ยวชน 0 1 - 6:30 - 

31 รถยนต – จักรยานยนต - 
รถยนต 

เฉี่ยวชน 1 1 - 12:10 บริเวณสี่แยกคลองโยง 

32 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 2 1 - 9:00 - 
33 รถยนต – รถยนต เฉี่ยวชน 1 0 - 14:15 หนาสนามกอลฟรอยัลเจมส 
34 รถยนต – รถยนต เฉี่ยวชน 2 0 - 1:20 หนาตลาดนัดศาลายา 

รวม 13 8  

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
 
จากรูปที่ 4.3 พบวาชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือชวงเวลา 12.01 – 18.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มี
ปริมาณการจราจรหนาแนน โดยมีคาเทากับรอยละ 30.77 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุรองลงมาคือ ชวงเวลา 18.01 – 24.00 น. โดยมีคาเทากับรอยละ 26.92 ของการเกิดอุบัติเหตุ
ทั้งหมด ชวงเวลา 6.01 – 12.00 น. โดยมีคาเทากับรอยละ 23.08 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ขณะที่
ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุนอยที่สุดคือ ชวงเวลา 0.01 – 6.00 น. โดยมีคาเทากับรอยละ 19.23 ของการเกิด
อุบัติเหตุทั้งหมด 
 
จากการวิเคราะหประเภทของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุและลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา มีการ
อุบัติเหตุกับรถยนตเปนสวนใหญถึงรอยละ 53.62 รองลงมาคือรถจักรยานยนต และจะสังเกตุไดวาบน
ถนนสายนี้มีการเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเทามากถึงรอยละ 10.15 เนื่องจากสภาพสองขางทางของถนน
เปนชุมชน และลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเปนการเฉี่ยวชนกันถึงรอยละ 73.53 โดยดัง
แสดงในรูปที่ 4.4 และรูปที่ 4.5 
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รูปท่ี 4.3 ชวงเวลาของการเกดิอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.4  ประเภทของการขบัขี่บนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 
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รูปท่ี 4.5  ลักษณะการเกิดอุบตัิเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.3004 

 
จากขอมูลอุบัติเหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นกับผูขับขี่รถยนต โดย
เกิดขึ้นในลักษณะการเฉี่ยวชนทั้งการเฉี่ยวชนกันเอง เฉี่ยวชนกับรถยนต และเฉี่ยวชนกับคนเดินเทา 
ซ่ึงชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา 12.01 – 18.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มีสภาพการจราจร
หนาแนน และอุบัติเหตุโดยสวนใหญจะเกิดในชวง 10 กิโลเมตร แรกของเสนทาง ซ่ึงสภาพแวดลอม
สองขางทางเปนเขตชุมชน มีปริมาณการจราจรมาก และมีปริมาณรถเขา-ออกจากรานคาและทางเชื่อม
ตลอดเสนทางมาก 
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4.1.2 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 4006 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2536 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 1.50 เมตร โดยที่
กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข 3233 (นครชัยศรี) และกิโลเมตร
สุดทายส้ินสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ. 3004 (ศาลายา) รวมระยะทาง 14.425 
กิโลเมตร รูปที่ 4.6 แสดงตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 และตารางที่ 4.4  แสดง
ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 4.6  ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 

 
 
 
 
 
 
 
 

3233 

กม. 0+000 กม. 14+425 

นฐ.3004 

นฐ.4006 

3 



 80 

ตารางที่ 4.4  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 0+000 ถึง 5+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพื้นที่ทางการเกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 

กม. 5+000 ถึง 9+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่ทางการ
เกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 

กม. 9+000 ถึง 12+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน โรงเรียน และวัด 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
มีระบบไฟฟาแสงสวางเฉพาะบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 
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ตารางที่ 4.4 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 (ตอ) 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 12+000 ถึง 14+425 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน โรงเรียน และสถานที่ราชการ 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางขรุขระเปนบางชวง 
มีการปรับปรุงเพื่อขยายชองจราจรชวง กม. 13 ถึง 
14+425 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
ปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 เมื่อวันที่ 1, 2 และ 3 เมษายน พ.ศ. 2547 
ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพอากาศแดดจัด ที่ กม. 6+976 พบวา มีปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย 5,651 คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 4,199 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 
74.31 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถบรรทุก 10 ลอ โดยมีจํานวน 734 คัน/วัน คิดเปน
รอยละ 12.99 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.7 
 
ตารางที่ 4.5 สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006         

ที่มา : สํานักบาํรุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท 
 

วันที่สํารวจ ท่ี ประเภทยวดยาน 
13 มี.ค.47 
วันหยุด 

15 มี.ค.47 
วันปกติ 

17 มี.ค.47 
วันปกติ 

รวม หนวย
แปลง 
PCU. 

PCU. เฉล่ีย 

1 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 4,026 4,052 4,519 12597 1 12,297 4,199 
2 รถโดยสารขนาด

ใหญ/รถบรรทุก 6 ลอ 
284 308 255 847 2 1,694 565 

3 รถบรรทุก 10 ลอ 320 307 254 881 2.5 2,203 734 
4 รถบรรทุกพวง 58 44 82 184 2.5 460 153 

รวม 16,954  

ปริมาณจราจรเฉลี่ย 5,651  
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รูปท่ี 4.7 สัดสวนปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 
 

(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
จากขอมูลอุบัติเหตุจราจรที่เกิดบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 ในป พ.ศ. 2544 ถึง มิถุนายน 
2547 พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 10 ครั้ง มีจํานวนผูเสียชีวิต 5 คน และผูบาดเจ็บ 1 คน 
โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.8 ถึง 4.9 
 

ตารางที่ 4.6 สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบท นฐ.4006 ป พ.ศ. 2544 – มิถุนายน 2547 
ที่มา : สถานีตํารวจภูธรอําเภอศาลายา  

 
สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ 
ลักษณะ
อุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต 
วัน
ท่ี 

เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถประจําทาง - คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - 10:00 - 
2 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - 6:15 แยกวัดมงคลประชาราม 
3 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน - - - - หมู 3 
4 รถยนต - รถยนต เฉี่ยวชน - - - - กม. 9 ถึง กม. 10 
5 รถบรรทุก - จักรยานยนต ชน - - -  หมู 3 มหาสวัสดิ์ 
6 รถยนต - คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 - - บริเวณหนา ศาลยาโพลีคลินิค 
7 รถยนต - รถยนต ชน 0 0 - - บริเวณตัดถนนสาย 5 
8 รถยนต - จักรยานยนต ชน 1 0 - 7:00 ที่วาการอําเภอศาลายา 
9 รถยนต - จักรยานยนต ชน 0 1 - 17:10 - 
10 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 - 19:40 - 

รวม 1 5  

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 
74.31% 

รถโดยสารขนาดใหญ/ 
รถบรรทุก 6 ลอ 

9.99% 

รถบรรทุก 10 ลอ  
12.99% 

รถบรรทุกพวง 2.71% 
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รูปท่ี 4.8 ชวงเวลาการเกิดอบุัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข นฐ.4006 

 

 
 

รูปท่ี 4.9 ประเภทของการขบัขี่บนทางหลวงหมายชนบทหมายเลข นฐ.4006 
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จากรูปที่ 4.8 พบวาชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือชวงเวลา 6.01 – 12.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มี
ปริมาณการจราจรหนาแนน โดยมีคาเทากับรอยละ 60.00 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุรองลงมาคือ ชวงเวลา 12.01 – 18.00 น. และ 18.01 – 24.00 น โดยมีคาเทากับรอยละ 26.92 
ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ขณะที่ชวงเวลา 0.01 – 6.00 น. ไมมีการเกิดอุบัติเหตุ และจากการ
วิเคราะหประเภทของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุและลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา มีการ
อุบัติเหตุกับรถยนตเปนสวนใหญถึงรอยละ 47.37 รองลงมาคือรถจักรยานยนต โดยลักษณะของการ
เกิดอุบัติเหตุสวนใหญเปนการเฉี่ยวชนกันถึงรอยละ 70.00  โดยรูปที่ 4.9 แสดงประเภทของการขับขี่ที่
เกิดอุบัติเหตุ 
 

จากขอมูลอุบัติเหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นกับผูขับขี่รถยนต โดย
เกิดขึ้นในลักษณะการเฉี่ยวชนทั้งการเฉี่ยวชนกันเอง เฉี่ยวชนกับรถจักรยานยนต และเฉี่ยวชนกับคน
เดินเทา ซ่ึงชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา 6.01 – 12.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มีสภาพ
การจราจรหนาแนน และอุบัติเหตุโดยสวนใหญจะเกิดในชวง กม. 11 ถึง 14 ของเสนทาง ซ่ึง
สภาพแวดลอมสองขางทางเปนเขตชุมชน มีปริมาณการจราจรมาก และมีปริมาณรถเขา-ออกจาก
รานคาและทางเชื่อมตลอดเสนทางมาก 
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4.1.3 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข นย. 3001 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ป พ.ศ. 2531 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 1.20 เมตร โดยที่
กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข 305 (กม.ที่ 44+125) และกิโลเมตรสุดทาย
ส้ินสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข 3481 บานบางน้ําเปรี้ยว อําเภอองครักษ จังหวัด
นครนายก รวมระยะทาง 33.473 กิโลเมตร รูปที่ 4.10 แสดงตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข 
นย.3001 และตารางที่ 4.7 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.10  ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
 
 
 
 
 
 
 
 

305 

กม. 0+000 

กม. 33+473 

นย.3001 

3481 

5 

4 
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ตารางที่ 4.7  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นย. 3001 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 0+000 ถึง 14+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชน และพื้นที่เกษตรกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
ระบบไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

กม. 14+000 ถึง 17+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่
เกษตรกรรม 
เปนชวงถนนที่กําลังดําเนินการซอมสรางฯผิวแอสฟลติ
กคอนกรีต 
ระบบไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
 

กม. 17+000 ถึง 21+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่
เกษตรกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
ระบบไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
สภาพผิวทางขรุขระ 
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ตารางที่ 4.7 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นย. 3001 (ตอ) 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 21+000 ถึง 33+473 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชน และพื้นที่เกษตรกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง 
ระบบไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
ปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 
06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะอากาศทองฟาแจมใส พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 2,720 คัน/วัน 
โดยสวนใหญเปนรถบรรทุก 1,423 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 52.32 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด 
รองลงมาเปนรถยนตนั่ง โดยมีจํานวน 507 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 18.64 ของปริมาณการจราจร
ทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.8  และรูปที่ 4.11 
 
ตารางที่ 4.8  สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นย. 3001 

ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดนครนายก 
 

ชวงเวลาที่ทําการสํารวจ 

ท่ี ประเภทยวดยาน 
6.00 
ถึง 

9.00 

9.01 
ถึง 

12.00 

12.01 
ถึง 

15.00 

15.01 
ถึง 

18.00 

รวม 
หนวย
แปลง 
PCU. 

PCU. 

1 รถจักรยานยนต 217 492 455 397 1,561 0.25 390 
2 รถยนตนั่ง 50 149 176 132 507 1 507 
3 รถโดยสาร 27 79 55 39 200 2 400 
4 รถบรรทุก 10 ลอ 17 21 41 84 163 2.5 408 
5 รถบรรทุก 10ลอลากพวง 2 2 1 1 6 2.5 15 
6 รถเทรลเลอร 49 150 111 90 400 2.5 1,000 

รวม 2,720 
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รูปท่ี 4.11 สัดสวนปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
 
(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
จากการเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรที่เกิดบนทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 พบวา มีขอมูล
อุบัติเหตุจราจรตั้งแต มกราคม พ.ศ. 2547 ถึง สิงหาคม 2547 โดยมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 16 
ครั้ง ไมมีจํานวนผูเสียชีวิตแตมีผูบาดเจ็บ 10 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.9  และรูปที่ 4.12  ถึง 
4.14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถยนตนั่ง 
18.64% 

รถโดยสาร 
 14.61% 

รถบรรทุก  
52.32% 

รถจักรยานยนต  
14.34% 
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ตารางที่ 4.9   สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 ตั้งแต มกราคม-สิงหาคม 
2547 
ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดนครนายก 

 
           สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ 
ลักษณะการ
เกิดอุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถยนต – รถยนต  เฉี่ยวชน 1 0 2/01/47 - - 
2 จักรยานยนต พลิกคว่ํา 1 0 20/02/47 1:00 - 
3 รถยนต – รถยนต เฉี่ยวชน - - 20/02/47 14:00 - 
4 รถยนต – รถยนต ชน 3 0 20/02/47 23:30 - 
5 รถยนต – รถบรรทุก (รถพวง) เฉี่ยวชน 1 0 8/03/47 - - 
6 รถยนต – จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 9/03/47 - - 
7 รถบรรทุก – รถบรรทุก (รถ

พวง) 
เฉี่ยวชน 0 0 1/04/47 13:30 - 

8 รถยนต – รถยนต เฉี่ยวชน 0 0 1/04/47 14:00 - 
9 รถยนต หลุดโคง 0 0 6/04/47 22:45 - 
10 รถยนต – รถบรรทุก (รถพวง) ชน 1 0 11/04/47 12:40 - 
11 จักรยานยนต – จักรยานยนต ชน 1 0 16/04/47 16:10 - 
12 รถบรรทุก (รถพวง) พลิกคว่ํา 0 0 28/04/47 16:40 - 
13 รถยนต - รถยนต ชน 0 0 19/05/47 21:30 - 
14 รถบรรทุก - รถบรรทุก (รถ

พวง) 
ชน 0 0 19/06/47 13:15 - 

15 รถยนต - จักรยานยนต ชน 1 0 7/07/47 7:45 - 
16 รถยนต - รถบรรทุก (รถพวง) เฉี่ยวชน 0 0 1/08/47 16:30 - 

รวม 10 0  

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
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รูปท่ี 4.12  ชวงเวลาที่เกดิอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
 
จากรูปที่ 4.12 พบวาชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือชวงเวลา 12.01 – 18.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มี
รถบรรทุกวื่งมาก โดยมีคาเทากับรอยละ 61.54 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ
รองลงมาคือ ชวงเวลา 18.01 – 24.00 น. โดยมีคาเทากับรอยละ 23.08 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 
ชวงเวลา 6.01 – 12.00 น. และชวงเวลา 0.01 – 6.00 น.  โดยมีคาเทากับรอยละ 7.69 ของการเกิด
อุบัติเหตุทั้งหมด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปท่ี 4.13  ประเภทของการขับขี่บนทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 
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รูปท่ี 4.14 ลักษณะการเกดิอบุัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข นย.3001 

 
จากการวิเคราะหประเภทของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุและลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา มีการ
อุบัติเหตุกับรถยนตเปนสวนใหญถึงรอยละ 55.17 รองลงมาคือรถบรรทุก (พวง) และลักษณะของการ
เกิดอุบัติเหตุสวนใหญเปนการเฉี่ยวชนกันถึงรอยละ 43.75 ดังแสดงในรูปที่ 4.13 และรูปที่ 4.14 
  
จากขอมูลอุบัติเหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นกับผูขับขี่รถยนต โดย
เกิดขึ้นในลักษณะการเฉี่ยวชนทั้งการเฉี่ยวชนกันเอง และเฉี่ยวชนกับรถบรรทุก ซ่ึงชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา 12.01 – 18.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรสูง 
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4.1.4 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข สส. 6002 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2535 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 7.00 เมตร ไมมีไหลทาง โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยก
กับทางหลวงหมายเลข 325 อําเภออัมพวา จังหวัดสมุทรสงคราม และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่บาน
คลองแพงพวย อําเภอดําเนินสะดวก จังหวัดราชบุรี รวมระยะทาง 12.407 กิโลเมตร รูปที่ 4.15 แสดง
ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 และตารางที่ 4.10 แสดงลักษณะทางกายภาพของ
ทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.15 ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 
 
 
 
 
 
 
 
 

กม. 0+000 

กม. 12+407 

สส.6002 

6 
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ตารางที่ 4.10 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข สส. 6002 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 0+000 ถึง 3+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนที่อยูอาศัย และพื้นที่
เกษตรกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนราง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในเขตชุมชน และบริเวณทาง
แยก 
สภาพผิวทางลื้น และบางชวงขรุขระ 

กม. 3+000 ถึง 4+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนเขตชุมชน  
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนราง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางลื้น และบางชวงขรุขระ 

กม. 4+000 ถึง 8+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก และพื้นที่
เกษตรกรรม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนราง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในเขตชุมชน 
สภาพผิวทางลื้น และบางชวงขรุขระ 
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ตารางที่ 4.10  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข สส. 6002 (ตอ) 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 8+000 ถึง 12+407 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน : ลักษณะสองขางทางเปนที่อยูอาศัย และ
พ้ืนที่เกษตรกรรม มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร 
เครื่องหมายจราจร และอุปกรณนําทาง เครื่องหมาย
จราจรบนพื้นทางเลือนลาง ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางลื้น และบางชวงขรุขระ 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
ขอมูลปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 จากสํานักทางหลวงชนบทจังหวัด
สมุทรสงคราม โดยทางสํานักฯไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อวันที่ 8, 9 
และ 10 สิงหาคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพปกติ พบวา มีปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย 4,340 คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 3,269 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 
75.31 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถจักรยานยนต โดยมีจํานวน 600 คัน/วัน คิดเปน
รอยละ 13.81 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.11 และรูปที่ 4.16 
 
ตารางที่ 4.11 สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข  สส.6002 

ที่มา : สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท 
 

วันที่สํารวจ 
ท่ี ประเภทยวดยาน 13 มี.ค.47 

วันหยุด 
15 มี.ค.47 
วันปกติ 

17 มี.ค.47 
วันปกติ 

รวม 
หนวย
แปลง 
PCU. 

PCU. เฉล่ีย 

1 รถจักรยานยนต 2,515 2,479 2,200 7,194 0.25 1,799 600 
2 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 3,428 3,160 3,218 9,806 1 9,806 3,269 
3 รถโดยสารขนาดใหญ/ 

รถบรรทุก 6 ลอ 
77 128 125 330 2 660 220 

4 รถบรรทุก 10 ลอ 15 26 28 69 2.5 173 58 
5 รถบรรทุกพวง 93 75 65 233 2.5 583 194 

รวม 13,020  

ปริมาณจราจรเฉลี่ย 4,340  
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รูปท่ี 4.16 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทจังหวัดสมุทรสงคราม 
 
(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
ขอมูลอุบัติเหตุของถนนสายดังกลาว ในป พ.ศ. 2546 ถึง มิถุนายน 2547 พบวา มีจํานวนการเกิด
อุบัติเหตุจํานวน 21 ครั้ง มีจํานวนผูเสียชีวิต 1 คน และผูบาดเจ็บ 18 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 
4.12 และรูปที่ 4.17 ถึง 4.19 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 

75.31% 

รถโดยสารขนาดใหญ/ 

รถบรรทุก 6 ลอ 

5.07% 

รถบรรทุก 10 ลอ  

1.32% รถจักรยานยนต  

13.81% 
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ตารางที่ 4.12  สรุปสถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002ป พ.ศ. 2546 – 
มิถุนายน 2547  
ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดสมุทรสงคราม 

 
สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ ลักษณะ
อุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 13/04/46 10:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
2 จักรยานยนต ลมเอง 1 0 2/05/46 18:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
3 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 5/05/46 12:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
4 จักรยานยนต ลมเอง 1 0 7/05/46 18:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
5 จักรยานยนต ลมเอง 1 0 8/05/46 19:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
6 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 4/06/46 19:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
7 จักรยานยนต - 

จักรยานยนต 
เฉี่ยวชน 1 0 20/08/46 12:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี

8 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 4/09/46 0:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
9 จักรยานยนต - 

จักรยานยนต 
เฉี่ยวชน 1 0 9/09/46 8:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี

10 จักรยานยนต - 
จักรยานยนต 

เฉี่ยวชน 2 0 17/09/46 20:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี

11 จักรยานยนต ลมเอง 0 0 21/11/46 19:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
12 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 8/12/46 21:40 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
13 จักรยานยนต - 

จักรยานยนต 
เฉี่ยวชน 2 0 6/01/47 7:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี

14 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 0 10/01/47 16:45 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
15 รถยนต ควํ่าเอง 1 0 12/01/47 6:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
16 จักรยานยนต ลมเอง 1 0 12/01/47 20:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
17 จักรยานยนต ลมเอง 0 0 16/01/47 7:40 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
18 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 18/03/47 10:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
19 รถบรรทุก - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 0 12/04/47 1:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
20 จักรยานยนต ลมเอง 1 0 25/04/47 23:00 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี
21 จักรยานยนต ลมเอง 0 1 20/06/47 5:30 อัมพวา-บางนกแขวก อ.บางคนฑ ี

รวม 18 1  

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
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รูปท่ี 4.17 ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 
 

 

 
 

รูปท่ี 4.18 ประเภทของการขับขี่บนทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 
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รูปท่ี 4.19 ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข สส.6002 

 
จากขอมูลอุบัติ เหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา  อุบัติ เหตุสวนใหญ เกิดขึ้นกับผูขับขี่
รถจักรยานยนต โดยเกิดขึ้นในลักษณะการเฉี่ยวชนทั้งการเฉี่ยวชนกันเอง และเฉี่ยวชนกับรถยนต ซ่ึง
ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา 18.01 – 24.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลากลางคืนที่ถนนมีความ
มืดทําใหผูขับขี่ไมสามารถมองเห็นแนวถนนไดชัดเจน 
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4.1.5 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชม. 3029 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2542 เปนถนนคอนกรีตขนาด 6 
ชองจราจร กวางชองละ 3.50 เมตร เกาะกลางกวาง 3 เมตร โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยก
กับทางหลวงหมายเลข 107 ( เชียงใหม-ฝาง) บริเวณหนาศูนยราชการจังหวัดเชียงใหม กิโลเมตร
สุดทายสิ้นสุดที่ถนนเลียบคลองชลประทานแมแตง แนวเสนทางคลอบคลุมทองที่ อ. แมริม อ. เมือง
เชียงใหม อ. สันทราย อ. สันกําแพง และ อ. สารภี รวมระยะทาง 25.368 กิโลเมตร รูปที่ 4.20 แสดง
ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 และตารางที่ 4.13 แสดงลักษณะทางกายภาพของ
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.20 ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 
 
 
 
 
 
 
 

กม. 0+000 

กม. 25+368 
7 
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ตารางที่ 4.13 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม. 3029 
ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 0+000 ถึง 25+368 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 6 ชองจราจร (ไป-กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : คอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชน รานคา และสถานศึกษา 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
ขอมูลปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม. 3029 จากสํานักทางหลวงชนบทจังหวัด
เชียงใหม โดยทางสํานักฯไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อวันที่ 1, 3 และ 4 
สิงหาคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพที่มีฝนตก พบวา มีปริมาณ
การจราจรเฉลี่ย 10,004 คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 8,197 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 
81.94 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนกลุมรถบรรทุก 6, 10, 12 ลอ และรถบรรทุกพวง
ตั้งแตส่ีเพลาขึ้นไป โดยมีจํานวน 1,100 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 11.00 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด 
รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.14 และรูปที่ 4.21 
 
ตารางที่ 4.14 สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม. 3029 

วันที่สํารวจ 
ท่ี ประเภทยวดยาน 1 ส.ค.47 

วันหยุด 
3 ส.ค.47 
วันปกติ 

4 ส.ค.47 
วันปกติ 

รวม 
หนวย 
PCU. 

PCU. เฉล่ีย 

1 รถจักรยานยนต 2,057 3,091 2,474 7622 0.25 1,906 635 
2 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 6,195 9,354 9,041 24590 1 24590 8197 
3 สามลอ, รถสี่ลอลากพวง 39 141 125 305 0.7 214 71 
4 รถโดยสาร /รถบรรทุก6 ลอ 97 185 209 491 2 982 327 
5 รถโดยสาร/รถบรรทุก10ลอ 42 99 105 246 2.5 615 205 
6 รถบรรทุก 12 ลอ (4เพลา) 55 142 125 322 2.5 805 268 
7 รถลากพวงต้ังแต 4 เพลาขึ้นไป 36 158 166 360 2.5 900 300 

                                                                                                   รวม 30012  
ปริมาณจราจรเฉลี่ย 10004  
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รูปท่ี 4.21 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 

 
(3) แผนงานที่เก่ียวของ 
ที่ปรึกษาไดทําการรวบรวมแผนงานตางๆ ที่เกี่ยวของกับสายทาง ชม. 3029 เพื่อใชประกอบการศึกษา
และวิเคราะหแนวทางในการแกไขปรับปรุงจุดและบริเวณอันตราย โดยพบวา กรมทางหลวงชนบทมี
แผนที่จะทําการกอสรางทางลอดที่บริเวณจุดตัดทางแยก 8 จุด ซ่ึงไดแก จุดตัดทางหลวงหมายเลข 107  
จุดตัดทางหลวงหมายเลข 1001 จุดตัดทางหลวงหมายเลข 118 จุดตัดทางหลวงหมายเลข 1006 จุดตัด
ทางหลวงหมายเลข 1317 จุดตัดทางหลวงหมายเลข 11 จุดตัดทางหลวงหมายเลข 106  และจุดตัดทาง
หลวงหมายเลข 108   โดยจุดตัดทางหลวงหมายเลข 106 จุดตัดทางหลวงหมายเลข 11 และจุดตัดทาง
หลวงหมายเลข 108 ไดมีการดําเนินการกอสรางเสร็จแลว สวนจุดตัดทางแยกที่เหลืออีก 5 จุด ไดเร่ิม
ดําเนินงานในวันที่ 14 ตุลาคม 2546 และจะแลวเสร็จในวันที่ 2 ตุลาคม 2548 ระยะเวลาการดําเนินงาน 
720 วัน 
 
ตารางที่ 4.15 การกอสรางทางลอด จํานวน 5 แหงของทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 

ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดเชียงใหม 
ลําดับ สถานที่ ความยาว (เมตร) 

1 
2 
3 
4 
5 

จุดตัดทางหลวงหมายเลข 107 (เชียงใหม – ฝาง) 
จุดตัดทางหลวงหมายเลข 1001(เชียงใหม – พราว) 
จุดตัดทางหลวงหมายเลข 118 (เชียงใหม – ดอยสะเก็ด) 
จุดตัดทางหลวงหมายเลข 1006 (เชียงใหม – สันกําแพงสายเกา) 
จุดตัดทางหลวงหมายเลข 1317 (เชียงใหม – สันกําแพงสายใหม) 

950 
780 
725 
725 
775 

รวม 3,955 

จักรยานยนต 6.35% 

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 
81.94% 

รถสามลอ 0.71% 

รถบรรทุก 6, 10, 12 ลอ และรถลาก
พวงต้ังแตสี่เพลาขึ้นไป 11.00% 
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 (4) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
กรมทางหลวงชนบทไดทําการเก็บรวบรวมไวในป พ.ศ. 2547 พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 
11 ครั้ง มีจํานวนผูเสียชีวิต 3 คน และผูบาดเจ็บ 6 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.16 
 
ตารางที่ 4.16 สรุปสถิติอุบัติเหตุจราจรที่เกิดบนทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 ในป พ.ศ. 2547 
          ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดเชียงใหม 

สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ 
ลักษณะการ
เกิดอุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหต ุ

1 จักรยานยนต- รถบรรทุก18ลอ ชน - 2 10/02/47 8:30 กม. 14+500 
2 รถบรรทุกขนาดเล็ก- รถบรรทุก6ลอ ชน - - 25/02/47 13:00 กม. 12+500 
3 จักรยานยนต ลมเอง 2 - 8/03/47 3:10 กม. 1+900 
4 รถบรรทุกขนาดเล็ก-รถบรรทุก

ขนาดเล็ก-รถบรรทุกขนาดเล็ก 
ชน 1 - 11/03/47 22:30 กม. 1+600 

5 รถยนต ชน - - 12/05/47 5:30 กม. 19+700 
6 รถยนต- รถบรรทุกขนาดเล็ก ชน 1 - 23/05/47 2:30 กม. 23+700 
7 รถยนต ชน 1 - 5/07/47 7:00 กม. 19+700 
8 รถบรรทุก 10 ลอ ชน - - 17/08/47 15:00 กม. 11+000 
9 รถยนต ชน - 1 7/08/47 23:50 กม. 4+000 
10 รถยนต ชน 1 - 6/08/47 8:00 กม. 22+550 
11 รถยนต-รถยนต ชน - - 16/09/47 16:30 กม. 17+550 

รวม 6 3  
หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
 
จากขอมูลอุบัติเหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นกับผูขับขี่รถยนต โดย
เกิดขึ้นในลักษณะการชนกับรถประเภทอื่นๆ และการชนอุปกรณจราจร 
 



 103 

4.1.6 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 เปนถนนแอสฟลติกสคอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 
เมตร มีไหลทางกวางขางละ 1.00 เมตร โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวง
หมายเลข 304 (กม. ที่ 275+500) และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข 
3259 (กม. ที่ 4+000) อําเภอสนามชัยเขต จังหวัดฉะเชิงเทรา รวมระยะทาง 12.230 กิโลเมตรกิโลเมตร 
ตารางที่ 4.17 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 

 

 
รูปท่ี 4.22  ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 

จุดเริ่มตนโครงการ
กม. 0+000

จุดสิ้นสุดโครงการ
กม. 12+000

9 

8 
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ตารางที่ 4.17 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 1+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร(ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน 
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ระบบไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
สภาพผิวทางชํารุด 
 

กม. 1+000 ถึง 3+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน : 
สองขางทางเปนชุมชน และพื้นที่ทางการเกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางบางชวงชํารุด 
 

กม. 3+000 ถึง 5+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
 

 
 
 



 105 

ตารางที่ 4.17  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 (ตอ) 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 5+000 ถึง 12+230 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : Single Surface 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก พุมไมใหญ และพื้นที่
ทางการเกษตร 
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระเปนหลุมบอในบางชวง 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
สํานักสํานักงานทางหลวงชนบท (ฉะเชิงเทรา) ไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสาย
ดังกลาวเมื่อวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพแจมใส 
พบวา มีปริมาณการจราจร 1,377 คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 1,701 คัน/วัน คิดเปน
รอยละ 68.10 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถโดยสารขนาดใหญ/รถบรรทุก 6 ลอ โดย
มีจํานวน 467 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 18.69 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดัง
ตารางที่ 4.18 และรูปที่ 4.22 
 
ตารางที่ 4.18 สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข  ฉช.3017 
         ที่มา : สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท 
 

วันที่สํารวจ 
ท่ี ประเภทยวดยาน 26 ม.ค.47 

วันปกติ 

หนวยแปลง 
PCU. 

PCU. 

1 รถจักรยานยนต 475 0.25 118.75 
2 รถอีแตน 64 1 64 
3 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 718 1 718 
4 รถโดยสารขนาดใหญ/รถบรรทุก 6 ลอ 36 2 72 
5 รถบรรทุก 10 ลอ 84 2.5 210 

ปริมาณจราจร 1,377 คัน  1,182.75 PCU. 
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รูปท่ี 4.23  สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 
 
(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจขอมูลอุบัติเหตุของถนนสายดังกลาวจากสถิติอุบัติเหตุที่กรมทางหลวง
ชนบทไดทําการเก็บรวบรวมไว นอกจากนี้ยังไดทําการเก็บขอมูลอุบัติเหตุจากตํารวจในพื้นที่ศึกษา
เพิ่มเติม ยอนหลัง 3 ป พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 ครั้ง ไมมีผูเสียชีวิต แตมีจํานวน
ผูบาดเจ็บ 5 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.19 
 
ตารางที่ 4.19 สรุปสถิติอุบัติเหตุป พ.ศ. 2544 – พฤษภาคม พ.ศ. 2547 

ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบท  (ฉะเชิงเทรา) 
   

สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ ลักษณะอุบัติเหตุ บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา ท่ีเกิดเหตุ 

1 จักรยานยนต เฉี่ยวชน 5 0 24 พ.ค. 47 - กม. 8+800 
รวม 5 0  

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 

เนื่องจากขอมูลอุบัติเหตุขางตนรวบรวมไดเพียงครั้งเดียวไมเพียงพอตอการวิเคราะห ไมสามารถสรุป
ไดวาอุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นรถประเภทใด  

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ  
60.71% 

รถโดยสารขนาดใหญ/
รถบรรทุก 6 ลอ 

6.09% 

รถบรรทุก 10 ลอ  17.76% 

รถจักรยานยนต 10.04% 

รถอีแตน  5.41% 
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4.1.7 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข พบ. 6020 กอสรางแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2528 ลักษณะของผิวจราจรเปน
แอสฟลติกคอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 1.00 เมตร 
กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับถนนสายเพชรบุรี-บานลาด และกิโลเมตรสุดทายส้ินสุดที่
จุดตัดทางแยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข พบ. 1014 รวมระยะทาง 22.815 กิโลเมตร รูปที่ 4.24 
แสดงตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 และตารางที่ 4.20 แสดงลักษณะทางกายภาพ
ของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.24 ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 
ตารางที่ 4.20  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 7+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน และโรงเรียน 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร และ
อุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

กม. 22+815 

กม. 0+000 

10 11 
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ตารางที่ 4.20  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 (ตอ) 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 7+000 ถึง 8+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : คอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน และพื้นที่ทางการเกษตร 
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
 

กม. 8+000 ถึง 14+000 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน สถานที่ราชการ และโรงเรียน 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

กม. 14+000 ถึง 22+815 

 

ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : Single Surface 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชนขนาดเล็ก พุมไมใหญ และพื้นที่
ทางการเกษตร 
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
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(2) ปริมาณการจราจร 
สํานักทางหลวงชนบทจังหวัดเพชรบุรี ไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 13 15 และ 17 มีนาคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพอากาศรอน 
พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 2,498 คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 1,701 คัน/วัน 
คิดเปนรอยละ 68.10 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถโดยสารขนาดใหญ/รถบรรทุก 6 
ลอ โดยมีจํานวน 467 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 18.69 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดง
ในดังตารางที่ 4.21  และรูปที่ 4.25 
 
ตารางที่ 4.21 สรุปปริมาณการจราจรของทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 

ที่มา : สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง กรมทางหลวงชนบท 
 

วันที่สํารวจ 
ท่ี ประเภทยวดยาน 13 มี.ค.47 

วันหยุด 
15 มี.ค.47 
วันปกติ 

17 มี.ค.47 
วันปกติ 

รวม 
หนวย 
PCU. 

PCU. เฉล่ีย 

1 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 1,757 1,763 1,585 5,105 1 5,105 1,701 
2 รถโดยสารขนาดใหญ/ 

รถบรรทุก 6 ลอ 
130 195 376 701 2 1,402 467 

3 รถบรรทุก 10 ลอ 83 69 78 230 2.5 575 192 
4 รถบรรทุกพวง 47 60 58 165 2.5 413 138 

รวม 7,495  

ปริมาณจราจรเฉลี่ย 2,498  

 

 
รูปท่ี 4.25  สัดสวนยานพาหนะบนทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 

รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 
68.10% 

รถโดยสารขนาดใหญ/ 
รถบรรทุก 6 ลอ 

18.69% 

รถบรรทุก 10 ลอ 7.69% 
รถบรรทุกพวง 

5.52% 
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(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
ผูวิจัยไดขอความอนุเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจรจากกรมทางหลวงชนบท นอกจากนี้ยังไดทําการเก็บ
ขอมูลอุบัติเหตุจากตํารวจในพื้นที่ศึกษาเพิ่มเติม ยอนหลัง 3 ป พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 
15 ครั้ง มีจํานวนผูเสียชีวิต 8 คน และผูบาดเจ็บ 13 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.22และรูปที่ 4.25 
ถึง 4.26 
 
ตารางที่ 4.22  สรุปสถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 ในป พ.ศ. 2544 – 

มิถุนายน 2547              
ที่มา : สถานีตํารวจภูธรอําเภอบานลาด สถานีตํารวจภูธรตําบลไรสะทอน 

 
สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทยานพาหนะ 
ลักษณะ
อุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถยนต - คนเดินเทา เฉี่ยวชน 0 1 25 เม.ย. 44 14:00 บานลาด - ทาศาลา หมู 2 ต.ทาเสน 
2 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 1 0 29 ต.ค. 44 - ถ.บานลาด - พูกาม หมู 4 ต.หวยลึก 
3 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 7 พ.ย. 44 20:15 บานลาด - โพธิ์ลอย ต.ทาชาง 
4 - - 0 0 14 มี.ค. 45 22:00 แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 
5 - - 0 2 7 มิ.ย. 45 - แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 
6 - - 0 1 7 ก.ย. 45 - แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 
7 - - 0 1 21 ก.ย. 45 - ถ. บานลาด – บุตูม หมู 4 ต.หวยลึก 
8 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 2 0 4 ม.ค. 46 20:40 ถ.โพธิ์ลอย-บานลาด  ม.7 ต.บานลาด 
9 รถยนต - จักรยานยนต ชน 0 1 25 ก.พ. 46 6:00 แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 
10 รถยนต - จักรยานยนต เฉี่ยวชน 0 1 3 ก.ค. 46 10:20 บานลาด-โพธิ์ลอย ม.2 ต.หนองกระปุ 
11 จักรยานยนต - คนเดินเทา เฉี่ยวชน 2 0 23 ส.ค. 46 21:00 บานลาด- พธิ์ลอย ม.1 ต.หนองกระปุ 
12 จักรยานยนต-จักรยานยนต เฉี่ยวชน 2 0 25 ก.ย. 46 20:30 บานลาด-ทาศาลา หมู7 ต.ทาเสน 
13 จักรยานยนต - คนเดินเทา เฉี่ยวชน 4 0 12 ต.ค. 46 8:20 ถ.ไรโคก - โพธิ์ลอย ม.2 ต. บานโคก 
14 รถยนต - จักรยานยนต ชน 1 0 14 เม.ษ.47 9:00 แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 
15 - - 1 0 21 ก.ย. 45 16:30 แยกบอหมัน หมู 1 ต. หนองกระปุ 

รวม 13 8    

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
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รูปท่ี 4.26 ชวงเวลาการเกดิอบุัติเหตุจราจรบนทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 

 
 

รูปท่ี 4.27  ประเภทการขับขี่บนทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020 
 
จากขอมูลอุบัติ เหตุดังกลาวขางตนสามารถสรุปไดวา  อุบัติ เหตุสวนใหญ เกิดขึ้นกับผูขับขี่
รถจักรยานยนต โดยเกิดขึ้นในลักษณะการเฉี่ยวชนทั้งการเฉี่ยวชนกันเอง เฉี่ยวชนกับรถยนต และ
เฉี่ยวชนกับคนเดินเทา ซ่ึงชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา 18.01 – 24.00 น. ซ่ึงเปนเวลา
กลางคืนที่สภาพแวดลอมของถนนคอนขางมืดทําใหผูขับขี่ไมสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน และจุด
ที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้งที่สุดคือบริเวณแยกบอหมัน (กม. 3+900) 
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4.1.8 รายละเอียดของทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ทางหลวงชนบทหมายเลข นม. 1016 แยกทางหลวงหมายเลข 2 - บานกุดคลา กอสรางแลวเสร็จเมื่อป 
พ.ศ. 2538 ลักษณะของผิวจราจรเปนแอสฟลติกคอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 7.00 เมตร มีไหล
ทางกวางขางละประมาณ 0.50 เมตร โดยท่ีกิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 2 และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 2090 อําเภอ
ปากชอง จังหวัดนครราชสีมา รวมระยะทาง 23.543 กิโลเมตร 4.28 แสดงตําแหนงของทางหลวง
ชนบทหมายเลข นม.1016 และตารางที่ 4.23 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข 
นม.1016 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.28  ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 
 
 
 
 
 
 
 

กม. 0+000 

กม. 23+543 

2 

2090 

14 

13 

12 
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ตารางที่ 4.23  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นม. 1016 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 5+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนพุมไม ชุมชน วัด และโรงเรียน 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางเปนบางจุด 
สภาพผิวทางสมบูรณ 
 

กม. 5+000 ถึง 12+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : คอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนชุมชน และพื้นที่ทางการเกษตร  และรี
สอรท 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวางในบริเวณชุมชน 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

กม. 12+000 ถึง 16+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนพุมไม  และพื้นที่ทางการเกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  คอนขางชํารุด 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางขรุขระ  และชํารุดตลอดชวง 
ลักษณะทางเปนทางโคงแนวดิ่งสลับกับแนวราบ 
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ตารางที่ 4.23  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข นม. 1016 (ตอ) 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 16+000 ถึง 23+543 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
สองขางทางเปนพื้นที่ทางการเกษตร และรีสอรท 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง  
มีระบบไฟฟาแสงสวางเปนบางจุด 
สภาพผิวทางสมบูรณ 
ลักษณะทางเปนโคงแนวราบและแนวดิ่ง 

 
(2) ปริมาณการจราจร 
สํานักทางหลวงชนบทจังหวัดนครราชสีมาไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาว
เมื่อวันที่ 14 15 และ 16 มีนาคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. ในสภาวะสภาพอากาศ
ปกติ พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยเมื่อเทียบกับรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนจํานวน 1,632 คัน/วัน โดย
สวนใหญเปนรถยนตนั่ง/รถปคอัพ 993 คัน คิดเปนรอยละ 60.87 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด 
รองลงมาเปนรถโดยสารขนาดใหญ/รถบรรทุก 6 ลอ โดยมีจํานวน 583 คัน คิดเปนรอยละ 35.71 ของ
ปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.21  และรูปที่ 4.29 
 
ตารางที่ 4.24  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง นม.1016  

ที่มา : สํานักบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัยงานทาง 
 

วันที่สํารวจ 
ท่ี ประเภทยวดยาน 13 มี.ค.47 

วันหยุด 
15 มี.ค.47 
วันปกติ 

17 มี.ค.47 
วันปกติ 

รวม 
หนวย
แปลง 
PCU. 

PCU. เฉล่ีย 

1 รถยนตนั่ง/รถปคอัพ 1,128 997 855 2,980 1 2,980 993 

2 
รถโดยสารขนาดใหญ/ 

รถบรรทุก 6 ลอ 
320 300 254 874 2 1,748 583 

3 รถบรรทุก 10 ลอ 16 11 12 39 2.5 98 33 
4 รถบรรทุกพวง 11 11 6 28 2.5 70 23 

รวม 4,896  

ปริมาณจราจรเฉลี่ยเม่ือเทียบกับรถยนตนั่งสวนบุคคล 1,632  
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รูปท่ี 4.29  สัดสวนยานพาหนะบนทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 
 
(3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
จากสถิติอุบัติเหตุที่ทางสํานักงานทางหลวงชนบทนครราชสีมาไดทําการเก็บรวบรวมไว มีขอมูล
บาดเจ็บเพียง 1 ราย จากสาเหตุการขับรถเร็ว   สําหรับสถิติอุบัติเหตุที่ทางสถานีตํารวจภูธรตําบลกลาง
ดง  ไดบันทึกเปนสํานวนคดี  และไดสรุปจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเฉลี่ย เดือนละประมาณ 3-5 คร้ัง  
สามารถยอมความกันได   ลักษณะการเกิดอุบัติ เหตุ   เกิดขึ้นจากรถยนตแลนเฉี่ยวชน   หรือ
รถจักรยานยนตพลิกคว่ําลงขางทาง  การเกิดอุบัติเหตุมักเกิดขึ้นบริเวณทางโคงตางๆ  สถิติชวงเวลา
การเกิดอุบัติเหตุ  มักเกิดขึ้นชวงเวลากลางคืน  ระหวาง 18.00 - 24.00 น.  และชวงเทศกาลตางๆ 
 

รถบรรทุก 10 ลอ 1.99 % 
รถบรรทุกพวง 1.43 % 

รถบรรทุกยนตนั่ง/รถ
ปกอัพ 60.87 % 

 

รถโดยสารขนาดใหญ/
รถบรรทุก 6 ลอ 35.71 % 
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4.1.9 รายละเอียดโครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยววัดญาณสังวราราม- วิหารเซียน-เขาชี 
จรรย 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยววัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชีจรรย ประกอบดวยทางหลวง
ชนบทจํานวน 5 สายทาง ไดแก สายทาง ชบ.1008 ชบ.1003 ชบ.5001 ชบ.5010 และ ชบ.3002 ซ่ึงสาย
ทางดังกลาวเชื่อมตอกันเปนโครงขายผานสถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญ 3 แหง คือ วัดญาณสังวราราม 
วิหารเซียน และพระพุทธรูปแกะสลักเขาชีจรรย  โดยมีรายละเอียดของแตละสายทางดังนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 4.30  ตําแหนงของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1008 
 
 
 
 

 

ชบ.1003

ชบ.1008

ชบ.5010

ชบ.2003
ชบ.5001 

3

3

15 

16 

17 

18 
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(1.1) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1008 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1008 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2528 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 1.00 เมตร โดยที่
กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข 3 (กม.ที่ 160.500) และกิโลเมตรสุดทาย
ส้ินสุดที่บานซากแงว อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี รวมระยะทาง 9.800 กิโลเมตร โดยมีลักษณะทาง
กายภาพของสายทางดังตารางที่ 4.25 
 
ตารางที่ 4.25 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1008 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 4+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนที่อยูอาศัย และพื้นที่ทางการ
เกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

กม. 4+000 ถึง 5+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชน และรานคา 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

 
 
 
 
 



 118 

ตารางที่ 4.25  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1008 (ตอ) 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 

กม. 5+000 ถึง 9+800 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนที่อยูอาศัย และพื้นที่ทางการ
เกษตร 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

 
(1.2) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1003 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1003 ชวงกม. 0+000 ถึง 9+550 เปนถนนแอสฟลติกสคอนกรีตขนาด 
2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 1.20 เมตร กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 
2538  และกม. 9+550 ถึง 12.750 เปนถนนแอสฟลติกสคอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร 
ไมมีไหลทาง กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2543  โดยท่ีกิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยกกับทาง
หลวงหมายเลข 3 (กม.ที่ 161.200) และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่บานเขาชีจรรย อําเภอบางสัตหีบ 
จังหวัดชลบุรี รวมระยะทาง 12.750 กิโลเมตร โดยมีลักษณะทางกายภาพของสายทางดังตารางที่ 4.26 
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ตารางที่ 4.26 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1003 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 2+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนชุมชน โรงเรียน และสถานที่
ราชการ 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

กม. 2+000 ถึง 5+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไม พ้ืนที่ทางการเกษตร 
และสถานที่ทองเที่ยว 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

กม. 5+000 ถึง 12+750 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไมสูง พ้ืนที่ทางการเกษตร  
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
ชองจราจรแคบ 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
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1.3 ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5001 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 5001 กอสรางแลวเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2528 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 3.50 และ 4.50 เมตร มีไหลทางกวางขางละประมาณ 5.50 และ 
4.50 เมตร โดยเปนสายทางที่ผานเขาไปในวัดญาณสังวราราม โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทาง
แยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1008 และกิโลเมตรสุดทายส้ินสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวง
ชนบทหมายเลข ชบ. 3002 รวมระยะทาง 6.622 กิโลเมตร โดยมีลักษณะทางกายภาพของสายทางดัง
ตารางที่ 4.27 
 
ตารางที่ 4.27  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5001 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 2+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนเขตวัดญาณสังวราราม 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

กม. 2+000 ถึง 6+622 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไมสูง   
ไมมีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ชองจราจรแคบ 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
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1.4 ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5001 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 5010 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2532 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 5.00 เมตร ไมมีไหลทาง โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่มจากจุดตัดทางแยก
กับทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 3002 และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่จุดตัดทางแยกกับทางหลวง
ชนบทหมายเลข ชบ. 1003 รวมระยะทาง 2.720 กิโลเมตร โดยมีลักษณะทางกายภาพของสายทางดัง
ตารางที่ 4.28 
 
ตารางที่ 4.28  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5010 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 2+720 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไม และพื้นที่ทางการ
เกษตร  
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
ชองจราจรแคบ 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 

 
1.5 ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.3002 
ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 3002 กอสรางแลวเสร็จเมื่อ ปพ.ศ. 2528 เปนถนนแอสฟลติกส
คอนกรีตขนาด 2 ชองจราจร กวาง 6.00 เมตร มีไหลทางกวางขางละ 1 เมตร โดยที่กิโลเมตรแรกเริ่ม
จากจุดตัดทางแยกกับทางหลวงหมายเลข ชบ. 311 (กม.ที่ 124.600) และกิโลเมตรสุดทายสิ้นสุดที่
จุดตัดทางแยกกับทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1008 รวมระยะทาง 7.298 กิโลเมตร โดยมีลักษณะ
ทางกายภาพของสายทางดังตารางที่ 4.29 
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ตารางที่ 4.29  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.3002 
 

ลักษณะทางกายภาพ รายละเอียดชวงถนน 
กม. 0+000 ถึง 4+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-

กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไม และพื้นที่ทางการ
เกษตร  
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

กม. 4+000 ถึง 5+000 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนพุมไมสูง พ้ืนที่ทางการเกษตร  
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
พุมไมปกคลุมผิวจราจร 
ไมมีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางสมบูรณ 

กม. 5+000 ถึง 7+298 ลักษณะทางกายภาพ : ทางหลวง 2 ชองจราจร (ไป-
กลับ) 
ลักษณะผิวจราจร : แอสฟลติกคอนกรีต 
ลักษณะถนน :  
ลักษณะสองขางทางเปนที่อยูอาศัย และสถานที่
ทองเที่ยว 
มีอุปกรณจราจร เชน ปายจราจร เครื่องหมายจราจร 
และอุปกรณนําทาง 
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง 
มีระบบไฟฟาแสงสวาง 
สภาพผิวทางบางชวงขรุขระ 
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 (2) ปริมาณการจราจร 
 

(2.1) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1008 
ทางสํานักทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรีไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 10 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 998 คัน/
วัน โดยสวนใหญเปนรถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 312 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 31.26 ของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถยนตนั่ง โดยมีจํานวน 243 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 24.35 ของ
ปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.30 และรูปที่ 4.31 
 
ตารางที่ 4.30  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง ชบ. 1008 

ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี 
ท่ี ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร (คัน/วัน) หนวยแปลง PCU. PCU. 
1 รถยนตนั่ง 243 1 243 
2 รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 312 1 312 
3 รถโดยสาร 47 1.5 71 
4 รถโดยสารขนาดใหญ 73 2 146 
5 รถบรรทุก 6 ลอ 64 2 128 
6 รถบรรทุก 10 ลอ 39 2.5 98 

รวม 998 

 

 
 

รูปท่ี 4.31 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1008 

รถยนตนั่ง 
24.35% 

รถโดยสารขนาดใหญ 
14.63% 

รถบรรทุก 10 ลอ 977% 

รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 
31.26% 

รถบรรทุก 6 ลอ 
12.83% 

รถโดยสาร 
7.06% 
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 (2.2) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.1003 
ทางสํานักทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรีไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 10 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 1,179 
คัน/วัน โดยสวนใหญเปนรถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 410 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 34.78 ของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถยนตนั่ง โดยมีจํานวน 310 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 27.06 ของ
ปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.31 และรูปที่ 4.32 
 
ตารางที่ 4.31  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง ชบ. 1003  
  ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี 
ท่ี ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร (คัน/วัน) หนวยแปลง PCU. PCU. 
1 รถยนตนั่ง 319 1 319 
2 รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 410 1 410 
3 รถโดยสาร 36 1.5 54 
4 รถโดยสารขนาดใหญ 98 2 196 
5 รถบรรทุก 6 ลอ 40 2 80 
6 รถบรรทุก 10 ลอ 48 2.5 120 

รวม 1,179 

 

รูปท่ี 4.32  สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1003 
 

รถยนตนั่ง 
27.06% 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ 

16 62% 

รถบรรทุก 10 ลอ  
10.18% 

รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 
34.78% 

รถบรรทุก 6 ลอ 
6.79% 

รถโดยสาร 
4.58% 
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(2.3) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5001 
ทางสํานักทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรีไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 10 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 606 คัน/
วัน โดยสวนใหญเปนรถยนตนั่ง 175 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 28.88 ของปริมาณการจราจรทั้งหมด 
รองลงมาเปนรถโดยสารขนาดใหญ โดยมีจํานวน 174 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 28.71 ของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.32 และรูปที่ 4.33 
 
ตารางที่ 4.32  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง ชบ. 5001 
  ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี         
ท่ี ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร (คัน/วัน) หนวยแปลง PCU. PCU. 
1 รถยนตนั่ง 175 1 175 
2 รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 140 1 140 
3 รถโดยสาร 35 1.5 53 
4 รถโดยสารขนาดใหญ 87 2 174 
5 รถบรรทุก 6 ลอ 32 2 64 

รวม 606 

 

 
รูปท่ี 4.33 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 5001 

 
 

รถยนตนั่ง 
28.88% 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ 

28.71% 
รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 

23.10% 

รถบรรทุก 6 ลอ 
10.56% 

รถโดยสาร 
8.66% 
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(2.4) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.5010 
ทางสํานักทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรีไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 10 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 563 คัน/
วัน โดยสวนใหญเปนรถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 132 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 23.45 ของปริมาณ
การจราจรทั้งหมด รองลงมาเปนรถโดยสาร โดยมีจํานวน 125 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 22.11 ของ
ปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.33 และรูปที่ 4.34 
 
ตารางที่ 4.33  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง ชบ. 5010 
             ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี 
ท่ี ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร (คัน/วัน) หนวยแปลง PCU. PCU. 
1 รถยนตนั่ง 98 1 98 
2 รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 132 1 132 
3 รถโดยสาร 83 1.5 125 
4 รถโดยสารขนาดใหญ 54 2 108 
5 รถบรรทุก 6 ลอ 31 2 62 
6 รถบรรทุก 10 ลอ 15 2.5 38 

รวม 563 

 

 
รูปท่ี 4.34 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 5010 

 

รถยนตนั่ง 

17.41% 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ 

19.18% 

รถบรรทุก 10 ลอ  
6.66% 

รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 
23.45% 

รถบรรทุก 6 ลอ 
11.01% 

รถโดยสาร 
22.11% 
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(2.5) ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ.3002 
ทางสํานักทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรีไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรของถนนสายดังกลาวเมื่อ
วันที่ 10 มกราคม พ.ศ. 2547 ชวงเวลา 06.00 น. ถึง 18.00 น. พบวา มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 553 คัน/
วัน โดยสวนใหญเปนรถโดยสารขนาดใหญ 188 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 34 ของปริมาณการจราจร
ทั้งหมด รองลงมาเปนรถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) โดยมีจํานวน 168 คัน/วัน คิดเปนรอยละ 30.38 ของ
ปริมาณการจราจรทั้งหมด รายละเอียดแสดงในดังตารางที่ 4.34 และรูปที่ 4.35 
 
ตารางที่ 4.34  สรุปปริมาณการจราจรของสายทาง ชบ. 3002 
             ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี 
 
ท่ี ประเภทยานพาหนะ ปริมาณจราจร (คัน/วัน) หนวยแปลง PCU. PCU. 
1 รถยนตนั่ง 137 1 137 
2 รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 168 1 168 
3 รถโดยสาร 18 1.5 27 
4 รถโดยสารขนาดใหญ 94 2 188 
5 รถบรรทุก 6 ลอ 10 2 20 
6 รถบรรทุก 10 ลอ 5 2.5 13 

รวม 553 

 

 
 

รูปท่ี 4.35 สัดสวนยานพาหนะของทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 3002 

รถยนตนั่ง 
24.77% 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ 
34.00% 

รถบรรทุก 10 ลอ  
2.26% 

รถปคอัพ (บรรทุก 4 ลอ) 
30.38% 

รถบรรทุก 6 ลอ 
3.62% 

รถโดยสาร 
4.88% 
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 (3) ขอมูลอุบัติเหตุจราจร 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจขอมูลอุบัติเหตุของถนนโครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยววัดญาณสังวราราม-
วิหารเซียน-เขาชีจรรย โดยไดทําการเก็บขอมูลดังกลาวจากรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทในป 
พ.ศ. 2544 ถึง มิถุนายน 2547 พบวา มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 6 ครั้ง มีจํานวนผูเสียชีวิต 6 คน 
และผูบาดเจ็บ 28 คน ซ่ึงมีการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1003 ทั้งหมด 4 คร้ัง 
และอุบัติเหตุอีก 2 คร้ังเกิดบนทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1008 และชบ. 5001 โดยมีรายละเอียดดัง
แสดงในตารางที่ 4.35  
 
ตารางที่ 4.35  สรุปสถิติอุบัติเหตุจราจรบนโครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยววัดญาณสังวราราม-วิหาร

เซียน-เขาชีจรรย ป พ.ศ. 2544 – มิถุนายน 2547 
            ที่มา : สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชลบุรี 
 

สรุปสถิติอุบัติเหตุ 

ลําดับ ประเภทของยานพาหนะ 
ลักษณะการ
เกิดอุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ เสียชีวิต วันที่ เวลา สถานที่เกิดเหตุ 

1 รถไฟ - รถโดยสาร ชน 21 5 2/02/47 16.30 กม. 0+550 ชบ.1003 
2 จักรยานยนต ลอเอง 1 0 13/04/47 20.50 กม. 1+200 ชบ.1003 
3 จักรยานยนต- จกัรยานยนต เฉี่ยวชน 1 1 13/04/47 21.00 กม. 0+850 ชบ.1003 
4 สามลอเครื่อง หลุดโคง 2 0 15/04/47 13.15 กม. 1+300 ชบ.1003 
5 จักรยานยนต ลอเอง 1 0 13/04/47 22.50 กม. 0+500 ชบ.5001 
6 จักรยานยนต ลอเอง 2 0 17/04/47 21.45 กม. 5+200 ชบ.1008 

รวม 28 6  

หมายเหตุ : - หมายถึง ไมมีรายละเอียดบันทึกไว 
  
จากขอมูลในตาราง พบวา ถนนในโครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยววัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชี
จรรย ที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้งที่สุด คือ ทางหลวงชนบทหมายเลข ชบ. 1003 ซ่ึงเปนถนนที่มีปริมาณ
การจราจรมากที่สุด และอุบัติเหตุถึง 5 ครั้งเกิดในชวงเทศกาลสงกรานต อยางไรก็ตามเนื่องจากใน
อดีตไมมีการบันทึกขอมูลการเกิดอุบัติจึงทําใหมีขอมูลนอยมากจึงไมสามารถนําขอมูลดังกลาวมา
วิเคราะห 
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4.4   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการศึกษาปญหาทางแยกอันตรายจากกรณีศึกษาทางแยกอันตรายบนถนนทางหลวง
ทั้งหมด 18 ทางแยก ซ่ึงกระจายอยูบนทางหลวง 9 สายทาง กับ 1 โครงขาย โดยมีรายละเอียดของ
ปญหาความปลอดภัยที่พบในแตละจุด สามารถสรุปไดดังตารางที่ 4.36  
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ตารางที่ 4.36 สรุปสาเหตุและสภาพปญหาดานความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
 

จุดอันตราย สาเหตุและสภาพ
ปญหา 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 

1.  ลั ก ษณะท า ง
เรขาคณิต แนวทาง
แ ล ะ รู ป ตั ด ข อ ง
ถนน 

- - - √ √ - - - - √ - - - √ - - - - 

2.  การติดต้ังปาย 
และการมองเห็น
ปายจราจร 

√ √ √ √ √ - - √ √ √ √ √ - - - - - - 

3.  การมองเห็น 
และระยะมองเห็น
ปลอดภัย 

√ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ 

4. สั ญ ญ า ณ ไ ฟ
จราจร 

- - - - - - √ - - - - - - - - - - - 

5.เ ค รื่ อ ง ห ม า ย
จราจรบนพื้นทาง / 
เครื่องหมายนําทาง 

√ √ √ √ - - - √ √ - √ - - - - - - - 

6.  สภาพอันตราย
ขางทาง 

- - √ - - √ - √ - - √ - - - √ √ - - 

7.  พ้ืนถนน / ชอง
จราจร / ไหลทาง 

√ √ - - - - - √ √ - - - - - - - - - 

8.  ไฟฟาแสงสวาง - - √ - - - - - - - - √ √ √ - - √ √ 
9. ทางเชื่อม - √ √ √ √ √ - - - - - √ √ √ √ - - - 
10. อื่นๆ  - √ - - - - - - - - - - - - - - - - 
 
 
โดยสภาพปญหาของแตละทางแยกที่ศึกษา มีรายละเอยีด ดังนี ้
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4.4.1   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกศาลายา กม. 0+800 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข นฐ 3004 (จังหวัดนครปฐม) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.48 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.37 
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1 

2 3 

1 

2 

3 

ปญหา 

• ปริมาณการจราจรคอนขางมากและสับสน โดยเฉพาะ
ในชวงเวลาเรงดวน 

• สภาพขางทาง ฝาทอระบายน้ํา  ยังอยูในสภาพควร
ไดรับการปรับปรุง 

• ปายจราจรแนะนํา และเครื่องหมายจราจรติดตั้งอยูเปน
จํานวนมากทําใหเกิดความสับสน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.48 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยกศาลายา กม.0+800 
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ตารางที่ 4.37 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยกศาลายา กม.0+800 

สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตราย 
1. ในชวงเวลาเรงดวนที่ทางแยกดังกลาวมี
ปริมาณการจราจรคับคั่ง และการจัดการจราจรที่
ทางแยกคอนขางสับสน โดยเฉพาะการแบงชอง
จราจรที่ไมชัดเจน ซ่ึงอาจทําใหเกิดการเฉี่ยวชน
และอุบัติเหตุไดงาย 
 
 
 
 
 

 

 

2. ฝาทอบริเวณผิวทางทรุดและมีลักษณะไม
เหมาะสม เนื่องจากตะแกรงเปนรองตามแนว
ยาวและมีความกวาง ซ่ึงเปนอันตรายกับ
รถจักรยาน และรถจักรยานยนต อาจตกลงไปได 
และในบริเวณดังกลาวมีทางเทาแคบ และมีเสา
ไฟฟาอยูกีดขวางทางเดินทําใหคนเดินเทา
จําเปนตองเดินบนผิวจราจร ซ่ึงอาจทําใหเกิด
อุบัติเหตุได 
 
 

 

 

3. ลักษณะการจอดรถบริเวณทางแยกดังกลาว
ในปจจุบันเปนลักษณะเฉียงทํามุมกับขอบทาง
เทา ซ่ึงไมเหมาะสม เนื่องจากตอนถอยรถออกผู
ขับขี่ไมสามารถเห็นรถขางหลังไดไมสะดวก 
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ตารางที่ 4.37 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยกศาลายา กม.0+800 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตราย 
4. การติดตั้งปายจราจรที่ซับซอน และติดตั้งใน
ตําแหนงที่ไมเหมาะสม ทําใหบดบังกันเอง 
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4.4.2   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกศาลายา กม. 2+000 ทางหลวงชนบท
หมายเลข นฐ 3004 (จังหวัดนครปฐม) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.49 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงใน ตารางที่ 4.38 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.49 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยกศาลายา กม. 2+000 

1 

2 

3 
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ตารางที่ 4.38 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยกศาลายา กม. 2+000 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. ปายโฆษณาติดตั้งตลอดแนวโคง ซ่ึงในบางชวงก็
บดบังปายและเครื่องหมายจราจร 
 
 
 
 
 
 

 

 

2. บริเวณดังกลาวเปนจุดอันตราย เกิดอุบัติเหตุ
บอยคร้ัง ดังนั้นราวกันตกอาจมีการชํารุดเนื่องจาก
ถูกชน ซ่ึงควรเปลี่ยนใหม เพื่อปองกันอุบัติเหตุที่
อาจเกิดขึ้นครั้งตอไป 

โดยมีการทําเครื่องหมาย ขาว-ดํา ที่ Guardrail ให
ชัดเจน 

 

 

3. ที่มุมของทางแยกมีตนไมและปายโฆษณาบดบัง
แนวการมองเห็นที่ทางแยก 
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ตารางที่ 4.38  สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ทางแยกศาลายา กม. 2+000 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4.บริเวณทางโคงมีทางเชื่อม ซ่ึงทางเชื่อมดังกลาว
จะทําใหเกิดปญหาระยะมองเห็นปลอดภัย และเกิด
จุดตัดของการจราจรที่ทางโคง  
 

 

5. ขาดอุปกรณจราจรที่ทางแยก ไดแก ปายจราจร 
และเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
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4.4.3   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก ร.พ.ศาลายา กม. 12+600  ทางหลวงชนบท
หมายเลข นฐ 4006 (จังหวัดนครปฐม) 
 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.50 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.39 
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รูปท่ี 4.50  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก ร.พ.ศาลายา กม.12+600 
 
 

1 
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ตารางที่ 4.39  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก ร.พ.ศาลายา กม.12+600 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1.  ปายเตือนทางแยกชํารุดและถูกบดบัง
โดยตนไมขางทาง 
 

 

 

2. เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลาง
และไมมีการแบงชองจราจรที่ชัดเจนทําให
ก า รจั ดก ารจร าจร   ค อนข า งสั บสน 
ประกอบกับในชวงเวลาเรงดวนปริมาณ
การจราจรจะคับคั่ง 
 

 

 

3. ที่ทางเชื่อมถนนสายดังกลาวไมมี
อุปกรณและเครื่องหมายจราจรที่ชัดเจน 
ระบุทางเอกทางโททําใหเกิดความสับสน
และอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุได 
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ตารางที่ 4.39  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตราย ทางแยก ร.พ.ศาลายา กม.12+600 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. ที่มุมของทางแยกมีปายโฆษณา และ
สวนของสิ่งกอสรางยื่นออกมาบดบังการ
มองเห็นของผูขับขี่ 
 

 

 

 

5.  แสงสวางในชวงเวลากลางคืน  ที่ทาง
แยกดังกลาวไมเพียงพอ ทําใหการมองเห็น
ของผูขับขี่ไมชัดเจน 
 

 

 

6.  ผิวทางที่มุมเลี้ยวของทางแยกขรุขระ 
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4.4.4 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางโคงและทางแยก กม. 12+700 ทางหลวงชนบท
หมายเลข นย.3001 (จังหวัดนครนายก) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.51 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.40 
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รูปท่ี 4.51  สภาพปจจุบันบริเวณทางโคงและทางแยก กม.21+700 
 
 
 
 
 
 

อุปกรณระบบนําทาง และอุปกรณปองกันรถตกถนนไมเพียงพอ  
โดยเฉพาะปายบอกแนวโคงจะถูกบดบัง 

ลักษณะ แนวเสนทางเปนทางโคง S- Curve ซึ่งทําใหเกิดปญหารถ
ไมสามารถใชความเร็วไดอยางตอเนือ่ง และผูขับขี่จะควบคุมรถได
ยากขึ้น 

ปญหาทางเชื่อมบริเวณทางโคง  
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ตารางที่ 4.40 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางโคงและทางแยก กม.21+700  

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. บริเวณนี้เปนจุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
บอยครั้ง จากการตรวจสอบในสนามพบวา มี
ลักษณะเปนทางโคง  
S-Curve  รถสวนใหญใชความเร็วสูงในการ
สัญจรผาน  และการติดตั้งปายจราจรใน
บริเวณนี้ใกลกันมากจนทําใหบดบังกันเอง 
 
 

 

 

2. ชวงถนนเปนทางโคงอันตราย และในชวง
เวลากลางคืนจะมองเหน็แนวโคงไมไดไม
ชัดเจน 
 

 

 
3. มีทางเชื่อมบริเวณทางโคง ซ่ึงสภาพของ
ทางเชื่อมเปนถนนลูกรัง มีตนไมขึ้นปกคลุม
ที่ มุ มของทางแยกทํ า ใหมีปญหาระยะ
มองเห็นปลอดภัย ประกอบกับทางเชื่อมอยู
ใตทางโคงทําใหสภาพปญหามีความวิกฤต
มากขึ้น โดยเฉพาะกับรถที่ออกจากทางเชื่อม
แลวเล้ียวขวาออกไป จะมองเห็นรถในทาง
ซายมือไดไมชัดเจน 
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ตารางที่ 4.40 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางโคงและทางแยก กม.21+700 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. ปญหาทางแยกอยูบริเวณโคงดานในทําให
มีปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไมเพียงพอ 
ประกอบกับมุมของทางแยกไมเปนมุมฉาก 
ทําใหปญหาดังกลาววิกฤตเพิ่มขึ้น 
 
 
 
 
 

 

 
 

5. อุปกรณควบคุมการจราจรชํารุด (ปาย
หยุด) และติดตั้งไมเหมาะสม คือ หันหนาไป
ทางดานทางเอก ซ่ึงตองหันหนามาทางดาน
โท 
 

 

 

6. มีตนไมและหญา และปายโฆษณาบดบัง
การมองเห็นที่ทางแยก 
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ตารางที่ 4.40 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางโคงและทางแยก กม.21+700 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
7. ระดับของผิวจราจรของทางเอกและทาง
โทแตกตางกัน และผิวจราจรที่มุมเล้ียวของ
ทางแยกขรุขระเปนหลุมและผิวทางยังเปน
ลูกรังทําใหรถเล้ียวไมสะดวก 
 

 

 

8. หญาขึ้นปกคลุมราวกันอันตราย 
เครื่องหมายจราจร และอุปกรณนําทาง ทําให
ผูขับขี่ไมสามารถมองเห็นแนวโคงของถนน
ไดชัดเจน โดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืน 
 

 

 

9. ในชวงเวลากลางคืนจะมองเห็นแนวโคง
ไดไมชัดเจน เนื่องจาก Guide Post ที่มีอยู
สะทอนแสงไดไมสมบูรณ และไมมีความ
ตอเนื่อง 
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4.4.5 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 25+100  ทางหลวงชนบท 
หมายเลข นย. 3001 (จังหวัดนครนายก) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.52 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.41 
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รูปท่ี 4.52 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.25+100 
 
 
 
 
 
 
 
 

2 

ตําแหนงของทางแยกตั้งอยูหลังสะพานที่มี 
ลักษณะโคงลาดชัน  ซึ่งถารถที่วิ่งมาดวย
ความเร็วสูงจะรับรูไมทันวาขางหนาเปนทาง
แยก 

1 
- ทางแยกมีลักษณะคอนขางกวาง  ทําใหจุดตัด   
  ของกระแสจราจรกระจัดกระจาย   
- รถที่จะเลี้ยวขวาเขาสูทางเชื่อม จะทําไดไม  
  สะดวกอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นได  รวมทั้งรถ   
  ที่จอดรอเพื่อจะรอเลี้ยวขวาเสี่ยงตอการชนทาย  
 ไดงาย  เนื่องจากถูกแนวโคงบดบัง 
- รัศมีเลี้ยวซายจากบานคลองสิบหกไปบานบาง  
  น้ําเปรี้ยวคอนขางแคบ  ทําใหรถเล้ียวไดไมคอย 
  สะดวก   
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ตารางที่ 4.41  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.25+100 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. อุปกรณแนะนําจดุหมายปลายทางชํารุด
และไมไดมาตรฐาน 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

2. ปายแนะนําสถานที่ตางๆ ปกอยูบริเวณมุม
ของทางแยกซึง่บดบังการมองเห็นของผูขับขี่ 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

3. ปญหาฝุนทรายบนผิวทางทําใหสภาพผวิ
ทางลื่นและสภาพผิวทางบางสวนชํารุด 
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ตารางที่ 4.41 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.25+100 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. ตําแหนงของทางแยกดังกลาวอยูบริเวณ
ทางโคง  และอยูหลังสะพานซึ่ งสะพาน
คอนขางมีความลาดชัน ทําใหรถที่วิ่งมาจะ
ถูกแนวของสะพานบัง ทําใหไมทราบวามี
ทางแยกอยู ข า งหน า  ซ่ึ งอาจทํ า ให เกิ ด
อุบัติเหตุไดหากรถวิ่งมาดวยความเร็วสูง จาก
ลักษณะทางกายภาพของทางแยก พบวาทาง
แยกมีลักษณะคอนขางกวางทําใหจุดตัดของ
กระแสจราจรมีมากและกระจายการควบคุม
ทําไดลําบากนอกจากนี้ในชวงเวลากลางคืน
ที่ทางแยกดัง   กลาวจะคอนขางมืด มองเห็น
กันไดไมชัดเจน 
 

 

 

5. การติดตั้ง Guide Post ไมเหมาะสม
เนื่องจากมีการยึดแนนของฐานของ Guide 
Post มากเกินไป อาจทําใหรถพุงชนเกิด
อุบัติเหตุรุนแรงได 
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4.4.6 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 1+050 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข สส.6002 (จังหวัดสมุทรสงคราม) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.53 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพือ่หาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอนัตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที ่4.42 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.53  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.1+050 

ปญหา 

• มีทางเชื่อมบริเวณทางโคง  ซึ่งชวงทางโคงดังกลาวเปนทางโคงที่มีลักษณะเปน
โคงตอเนื่องและโคงกลับ 

• อุปกรณนําทางที่ทางโคงมีไมเพียงพอ และถูกบดบังจากวัชพืชขางทางทําให
มองไมเห็นในชวงเวลากลางคืน 

•   ปริมาณการจราจรคอนขางคับคั่ง  และมีรถขนาดใหญวิ่งดวยความเร็วสูง 

1 

2 
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ตารางที่ 4.42  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.1+050 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. ในชวงเวลากลางคืนจะพบปญหาเรื่องการ
มองเห็นแนวทางโคง เนื่องจากขาดอุปกรณนํา
ทางและเสนจราจรเลือนลาง โดยเฉพาะ
ในชวงเวลากลางคืนและชวงที่มีฝนตก 
 

 

 

2.  ตําแหนงของทางเชื่อมอยูระหวางทางโคง 
S-Curve  ทําใหรถทางตรงไมสามารถมองเหน็
และรถที่ออกจากทางเชื่อมไดชัดเจน 
 

 

 

3. ปายหยุดไมไดมาตรฐานและตําแหนงของ
เสนหยุดอยูชิดขอบทางมากเกินไป อาจทําให
รถทางตรงเฉียวชนรถที่ออกจากทางเชื่อมได 
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ตารางที่ 4.42 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.1+050 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. บริเวณนี้เปนทางโคงที่มีรัศมีคอนขางสั้น 
ซ่ึงจะเกิดปญหาในเรื่องของการมองเห็น
แนวทางโคง  โดยเฉพาะในเวลากลางคืน 
เนื่องจากขาดอุปกรณนําทาง อีกทั้งอุปกรณ
อํานวยความปลอดภัยที่ทางโคงนี้ ซ่ึงไดแก 
ราวกันอันตราย (Guard Rail) อยูในสภาพไม
พรอมใชงาน คือ ติดตั้งไมครอบคลุมตลอด
แนวโคงมีระดับต่ํากวามาตรฐาน และถูกปก
คลุมดวยหญาขางทาง และบริเวณขางทางชวง
กอนเขาโคงเปนหลุมบอซ่ึงเปนอันตรายตอผู
ขับขี่  โดย เฉพาะผู ขับขี่ รถจักรยานและ
รถจักรยานยนต 
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4.4.7 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม.26+108 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข ชม.3029 (จังหวัดเชียงใหม) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.54 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.43 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.54  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.26+108 

2 

ปญหา 
• การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรไมเหมาะสม  คือ มีการติดตั้งหัวสัญญาณไฟแดงเลี้ยวขวา 

ซึ่งอาจทําใหผูขับขี่เกิดความสับสนไดวาที่ทางแยกดังกลาวรถสามารถเลี้ยวขวาไดแตใหหยุดรอ
สัญญาณไฟ  ซึ่งจริงเลี้ยวหามเลี้ยวขวา 

• การติดตั้งปายจราจรที่ทางแยกมีเปนจํานวนมาก  ทําใหเกิดความสับสนกับผูขับขี่   
โดยเฉพาะปายไปดอยสุเทพ  ซึ่งมีอยุสองปายแตชี้กันคนละทิศทาง  

1 

ปญหา  การลักลอบกลับรถที่ทางแยก  
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ตารางที่ 4.43 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.26+108 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. ปายบอกจดุหมายปลายทางไปดอยสุเทพชุด
แรกบอกใหรถไปทางขวา  แตชุดหลังบอกใหรถ
ไปทางซาย  ทาํใหเกิดความสับสนกับผูขับขี่ 
 

 
 

 

 
 
 
 

2. สัญญาณไฟจราจรมีการติดตั้งสัญญาณไฟแดง
รถที่เล้ียวขวา  แตแยกดังกลาวบังคับใหเล้ียวซาย
เทานั้น  ซ่ึงอาจทําใหผูขับขี่สับสนวาสามารถ
เล้ียวขวาไดแลวหยุดรอสัญญาณไฟ 
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ตารางที่ 4.43  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.26+108 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 

3.มีทางมาลายที่ทางแยก  แตไมมีการเปดเกาะ
กลางไว  ทําใหเกิดความไมสะดวกและปลอดภัย
กับคนเดนิเดนิเทาที่ขามถนน 
 

 

 

4. ฝุนทรายบนพื้นทาง 
 

 

 

5.  ที่มุมเลี้ยวทีท่างแยกมีรองรอยการชนอาจ
เนื่องจากมกีารปาดมุมของทางเทาไมเพยีงพอ 
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ตารางที่ 4.43 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.26+108 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 

6. เสนขอบทางทําใหความกวางของไหลทาง
กวางมาก  ซ่ึงสามารถเพิ่มชองจราจรของรถที่
ผานทางแยกไดอีก 
 

 

 

7. การลักลอบกลับรถบริเวณทางแยก 
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4.4.8   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 8+100 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข ฉช. 3017 (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.55 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.44 
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รูปท่ี 4.55  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.8+100 
 
 
 
 
 
 
 
 

ไมมีอุปกรณเตือนใหผูขับขี่ทราบวา
ขางหนาเปนทางแยก   

แนวพุมไมขางทางบดบังการมองเห็น
ทางแยก  ทําใหผูขับขี่ที่ไมทันสังเกต
จะไมทราบวามีทางแยกอยูขางหนา   

สภาพผิวจราจรที่ทางแยกขรุขระเปนหลมุ
บอ  ซ่ึงจะเปนอันตรายกับรถจักรยานยนต   
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ตารางที่ 4.44  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.8+100 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. มีการนําถังน้ํามันเปลามาตั้งเพื่อเปนที่สังเกต
ซ่ึงอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุโดยเพราะชวงเวลา
กลางคืน ขาดปายเตือนทางแยก และปายจราจรที่
ติดตั้งอยูไมสอดคลองกับลักษณะทางกายภาพ 
เนื่องจากเปนทางเอกจึงไมควรติดตั้งปายเตือน
หยุดที่บริเวณทางแยก เครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางเลือนลาง และอุปกรณไฟฟาแสงสวางไม
เพียงพอเนื่องจากบริเวณดังกลาวเปนบริเวณทาง
แยกในชวงเวลากลางคืนจะคอนขางมืด 
 

 

 

2. สภาพชางทางมีความอันตรายตอผูใชทาง
โดยเฉพาะผู ขับขี่ จักรยานยนต  และผูขับขี่
จักรยาน เนื่องจากสภาพขางทางที่มีความตาง
ระดับกับผิวจราจรมาก 
 
 
 
 
 
 

 

 

3. สภาพผิวถนนขรุขระเปนหลุมบอ ซ่ึงอาจเปน
อันตรายตอผูขับขี่ได โดยเฉพาะรถจักรยานยนต 
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4.4.9   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 12+000 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข ฉช. 3017 (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.56 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.45 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.56  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.12+000 
 

ลักษณะแนวทางของทางแยกของถนนทาง
หลวงชนบท  ซึ่งมีลักษณะเปนทางโทตัดกับ
ทางหลวงที่เปนทางเอก  มุมของทางแยกเปน
มุมแหลม  และเชื่อมกับทางหลวงบริเวณทาง
โคง  ทําใหแนวของทางเชื่อมเหมือนเปน
เสนตรง  และคลายกับวาเปนทางเอก  ซึ่งอาจ
ทําใหผูขับขี่สับสนได 

แนวของพุมไมบดบังการมองเห็นที่
ทางแยก  ทําใหผูขับขี่ที่ไมทัน
สังเกต อาจไมทราบวาขางหนาเปน
ทางแยกได 

ถนนทางหลวงรถวิ่งดวยความเร็วสูง 
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ตารางที่ 4.45 สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.12+000 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. การติดตั้งราวกันตก (Guard Rail) ไมไดมีการ
ซอนปลาย ซ่ึงพบรองรอยการชนที่ประสบ
อุบัติเหตุหลุดโคงเขาชนราวกันตก หรืออีกกรณี
คือเขาชนตนไมขางทางเนื่องจากราวกันตกสั้น
เกินไป 
 
 
 
 

 

 

2 .  ลักษณะทาง เรขาคณิตของทางแยกไม
เหมาะสม กลาวคือมุมมองของผูขับขี่จะรูสึกวา
เปนทางตรง เนื่องจากที่ทางแยกมีพุมไมบดบัง
ระยะมองเห็นปลอดภัยของทางโคงที่ส้ินสุดทาง 
โดยไมมีปายเตือนทางแยก 
 
 
 
 

 

 

3. สภาพผิวถนนขรุขระเปนหลุมบอขนาดใหญ 
ซ่ึงอาจเปนอันตรายตอผูขับขี่ได โดยเฉพาะ
รถจักรยานยนต  
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ตารางที่ 4.45  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก กม.12+000 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. เสนหยุดเลือนลางและไมสัมพันธกับปายหยุด 
 
 

 

 

5. ลักษณะการเชื่อมตอทางไมตอเนื่อง เนื่องจาก
ระดับของผิวจราจรตางกันมาก เพราะทางหลวง
หมายเลข  3259 อยู ในชวงทางโคงจึงมีการ
ยกระดับ (Super-elevation) สูงกวาระดับของทาง
หลวงชนบท 
 
 
 

 

 

6. ไมมีปายบอกจุดหมายปลายทาง และสภาพผิว
ถนนขรุขระเปนหลุมบอ ซ่ึงอาจเปนอันตรายตอผู
ขับขี่ไดโดยเฉพาะรถจักรยานยนต 
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4.4.10 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 3+600 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข พบ. 6020 (จังหวัดเพชรบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.57 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.46 
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รูปท่ี 4.57 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.3+600 
 
 
 
 

ปญหา 

• การมองเห็นทางแยกของรถที่วิ่งบนถนนทางหลวง 3024 จะเห็นทางแยกขางหนาไดใน
ระยะใกล  ซึ่งหากไมสังเกตจะไมทราบวาขางหนาเปนทางแยก 

• รถที่วิ่งมาในทิศทางจากบานลาดไปโพธิ์ลอย  บนทางหลวงชนบทสาย ชบ.6020 จะ
มองเห็นทางแยกในระยะใกลเนื่องจากทางแยกตั้งอยูหลังทางโคง 

• ปญหาการมองเห็นที่ทางแยกไมเพียงพอ  เนื่องจากที่บริเวณมุมขาองทางแยก มีสิ่งปลูก
สราง ตนไม และตนหญา ขึ้นบดบัง 

• อุปกรณควบคุมการจราจรยังมีไมครบถวนและไดมาตรฐาน 

1 

2 
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ตารางที่ 4.46 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.3+600 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยกไม
เหมาะสม กลาวคือรถจากบานลาดมุงสูแยกบอ
หมันเมื่อเขาโคงจะรูสึกเหมือนเปนทางโคงที่
ตอเนื่องไมทราบวามีทางแยกอยูขางหนา  
 
 
 
 

 

 

2. อุปกรณจราจรที่ทางแยกไมเพียงพอ และมี
ลําดับการติดตั้งปายจราจรไมเหมาะสม ทําใหผู
ขับขี่เกิดความสับสน โดยเฉพาะการติดตั้งปาย
เตือนทางแยกและปายเตือนทางโคง เนื่องจาก
ชวงถนนดังกลาวเปนทางแยกกอนถึงทางโคง 
การติดตั้งปายควรติดปายเตือนทางแยกกอน แลว
จึงติดปายเตือนทางโคงตามหลัง 
 
 

 

 

3. ระยะมองเห็นปลอดภัยที่ทางแยกไมเพียงพอ 
เนื่องจากถูกบดบังดวยตนไมขางทาง และแผง
รานคาบดบังการมองเห็นที่ทางแยก 
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4.4.11   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 6+900 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข พบ.6020 (จังหวัดเพชรบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.58 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.47 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

202 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.58 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.6+900 
 
 
 
 

ปญหา 
- ลักษณะของทางแยกเปนแยกรูปตัว Y ทําใหการ  
  กําหนดสิทธิทางเอกและทางโททําไดไมชัดเจน    
  ประกอบกับท่ีทางแยกดังกลาวไมมีอุปกรณจราจร   
  โดยเฉพาะการแบงทิศทางการจราจรแบงชอง 
  จราจรที่ทางแยก 
- ท่ีทางแยกไมมี Timber Barricade และอุปกรณ  
   ควบคุมการจราจรที่เปนมาฐานของทางแยก 
-  การมองเห็นปลอดภัยท่ีทางแยกมีไมดีนัก 
   เนื่องจาก  มีตนไมและสิ่งปลูกสรางบดบังการ  
   มองเห็นท่ีทางแยก 

1 3 2 
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ตารางที่ 4.47  สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.6+900 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. การติดตั้งอุปกรณจราจร เชน ปายจราจรและ
เครื่องหมายจราจรที่ทางแยกไมเพียงพอและมี
การติดตั้งในตําแหนงที่ไมเหมาะสม โดยติดตั้ง
ปายบอกจุดหมายปลายทาง (น.2) ในตําแหนงที่
ไมเหมาะสม และยังมีการติดตั้งแผนปายเถื่อน
ตางๆที่ทางแยก ทําใหผูขับขี่เกิดความสับสนใน
การใชเสนทาง 
 

 

 

2. เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเลือนลางและไม
ถูกตองเนื่องจากมีการตีเสนหยุดในทางเอก และ
ไมไดมีการแบงระดับชั้นของถนนทางเอกและ
ทางโทที่ชัดเจนรวมทั้งสภาพผิวทางที่ทางแยก
ชํารุดเสียหาย 
 

 

 

3. สภาพชางทางมีความอันตรายตอผูใชทาง
โดยเฉพาะผูขับขี่จักรยานยนต และผูขับขี่
จักรยาน เนื่องจากสภาพขางทางที่มีความตาง
ระดับกับผิวจราจรมาก 
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ตารางที่ 4.47 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.6+900 (ตอ) 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
4. ระยะการติดตั้งราวกันตก (Guard Rail) ไม
ครอบคลุมบริเวณอันตราย และทําการติดตั้งยอน
เกล็ดซ่ึงการติดตั้งในลักษณะนี้อาจเพิ่มระดับ
ความรุนแรงใหแกผูประสบอุบัติเหตุได 
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4.4.12 ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 0+900 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข นม.1016 (จังหวัดนครราชสีมา) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.59 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.48 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.59  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.0+900 

ปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไมเพียงพอ เนื่องจากแนว
กําแพงบังและทางเชื่อมมีความลาดชัน   

ปญหามีทางเชื่อมบริเวณทางโคง
และมุมของทางเชื่อมไมเปนมุม
ฉาก   

ปญหารถที่ตองการเลี้ยวขวาจาก
ซอยวัดบุญฤทธิ์จะทําไดไมสะดวก
และปลอดภัย   

ปญหาทางเชื่อมมีความลาด
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ตารางที่ 4.48 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.0+900 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
 
1.  จุดอันตรายเปนชวงถนนทางโคง  และมีทาง
เชื่อมที่ไมไดมาตรฐานมาเชื่อมบริเวณทางโคง 
ไดแก  มุมของทางแยกมีลักษณะเปนมุมแหลม  
ทําใหเกิดปญหาระยะมองเห็นปลอดภัย  และ
จุดตัดกระแสการจราจรที่มีปญหาความปลอดภัย 
รวมทั้งทางเชื่อมที่ทางโคงมีความลาดชัน 
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เขา
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ธิ์ทางเขามุยฉําฉาเฟอรนิเจอร

5.0 เมตร

5.0 เมตร

ทางหลวงชนบท 
กม.1+000

20.0 เมตร 20.0 เมตร

15.0 เมตร

15.0 เมตร

15.0 เมตร

ถนน 3.5 เมตร

ถนน 3.5 เมตร

ไหลทาง 0.5 เมตรทั้งสองฝง

ไป
ถน

นม
ิตร
ภา
พ

ไปถนนธนะรัตน

50.0 เมตร

60.0 เมตร

หลักกิโลเมตร
หลักกันโคง
ปายเตือน
ร้ัวบานคอนกรีต

 
2. การติดตั้งปายจราจรมีลักษณะการติดตั้งใน 
ตําเเหนงที่ไมเหมาะสม และไมมีการติดตั้งปาย
จราจรเตือนแยก อาจทําใหผูขับขี่ไมสามารถรูถึง
ลักษณะทางกายภาพของถนนวาเปนทางโคงที่มี
ทางแยกเขาวัดมาเชื่อมตอ  
 
 

 

 

 
3. ขาดอุปกรณไฟฟาแสงสวาง ทําใหผูขับขี่ไม
สามารถเห็นลักษณะทางกายภาพของถนน 
รวมถึงส่ิงแวดลอมขางทางในบริเวณเขตชุมชนได
ชัดเจน 
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4.4.13   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 2+900 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข นม.1016 (จังหวัดนครราชสีมา) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.60 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.49 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.60 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.2+900 
 
 
 
 

ปญหาทางเชื่อมมีความลาดชัน ทําให
เกิดปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไม
เพียงพอ  

ปญหาที่ทางแยกในชวงเวลากลางคืนจะมีรถเขาออกที่แยก

ดังกลาวพอสมควร  แตไมมีไฟฟาสองสวางทําใหการ

มองเห็นไดไมชัดเจน 
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ตารางที่ 4.49  สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.2+900 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
 
1. ทางแยกเขาวัดหนองยาง เปนทางลงเนิน ไมมี
การติดตั้งปายเตือนลักษณะกายภาพถนน และ
Timber Barricade ซ่ึงทําใหรถทางตรงไม
สามารถเห็นรถที่ออกมาจากทางเชื่อมไดชัดเจน 
หรือรถที่ออกมาจากหมูบานไมสามารถทราบถึง
เขตทางขางหนาได 
 
 
 

 

 

 
2. มีปายตางๆ และมีศาลาที่พัก ที่ทางเขาวัด
หนองยางบดบังการมองเห็นของผูขับขี่รวมทั้งผู
ที่ออกจากวัดหนองยาง และรถที่มาจากทางตรง
ไมสามารถมองเห็นรถที่ออกมาจากทางแยกได
ชัดเจน 
 

 

 
 

 
3. อุปกรณไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอและชํารุด 
ทําใหผูขับขี่ไมสามารถเห็นลักษณะทางกายภาพ
ของถนนรวมถึงสิ่งแวดลอมขางทางในบริเวณ
เขตชุมชนไดชัดเจน 
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4.4.14   ปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก กม. 11+500 ทางหลวงชนบท 
หมายเลข นม.1016 (จังหวัดนครราชสีมา) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ที่ปรึกษาไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณ
และเครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.61 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ที่ปรึกษาไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุป
ประเด็นปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.50 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.61 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก กม.11+500 
 
 
 

ปญหาทางเชื่อมมีความลาดชัน ทําให
เกิดปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไม
เพียงพอ  

ปญหามีทางเชื่อมบริเวณทางโคง  
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ตารางที่ 4.50  สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก กม.11+500 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
 
1. ทางแยกเขาไร “แกรนมอนเต” ที่ทาง
โคงเปนทางเชื่อมที่ไมไดมาตรฐาน ใน
ขณะเดียวกันรถจากทางแยกมีปญหาเรื่อง
การมองเห็นรถจากทางตรง เนื่องจากมี
ลักษณะเปนทางโคงลงเนิน  
 
 
 

 

 
 

 
2. ขาดอุปกรณไฟฟาแสงสวาง ทําใหผูขับ
ขี่ไมสามารถเห็นลักษณะทางกายภาพของ
ถนนรวมถึงส่ิงแวดลอมขางทางในบริเวณ
เขตชุมชนไดชัดเจน 
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4.4.15 บริเวณทางแยก ชบ. 3002/ชบ. 1008 โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว  
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน – เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.62 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.51 
 
ตารางที่ 4.51  สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก ชบ. 3002/ชบ. 1008 
สภาพปญหาความปลอดภัย 
 
1. อุปกรณจราจรที่ทางแยกไมเพียงพอ ตําแหนง
ของปายบอกจุดหมายปลายทางอยูใกลทางแยก
เกินไปทําใหผูขับขี่มีระยะเวลาในการตัดสินใจ
เลือกเสนทางไมเพียงพอ  
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รูปท่ี 4.62 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก  ชบ.3002/ชบ.1008 

 
 
 

2 

1 

3 

ปญหารถบนทางหลักที่รอเล้ียวขวาเขาทางเชื่อมทั้งสอง  กีด
ขวางการจราจรซึ่งอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นได 

ปญหาในชวงเวลากลางคืน  ทางแยกดังกลาวคอนขางมืด  ซึ่ง
จะทําใหรถที่เลี้ยวเขาออกที่ทางแยกมองไมเห็นกันไดชัดเจน 

ปญหาอุปกรณจราจรที่ทางแยก
ชํารุด  และไมไดมาตรฐาน 

ปญหาที่มุมของทางแยกมีตนไม
ขึ้นบดบังการมองเห็น  ทําใหรถ
บนทางหลักและทางเชื่อมมองเห็น
กันไดไมชัดเจน 
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4.4.16   บริเวณทางแยก ชบ. 5010/ชบ. 1005 โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว  
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน – เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.63 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.52 
 
ตารางที่ 4.52 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก ชบ.5010/ชบ.1003 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
1. บริเวณดังกลาวเปนทางแยกซึ่งทางหลวงชนบท
สาย  ชบ . 5010  บรรจบกับ  ชบ . 1003  จากการ
ตรวจสอบในสนามพบวาบริเวณดังกลาวเปนจุดที่อยู
บนเนินดังนั้นจึงมีปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไม
เพียงพอ และอุปกรณจราจรที่ทางแยกชํารุด และขาด
ไฟฟาแสงสวางทําใหผูขับขี่ไมสามารถมองเห็น
ลักษณะของทางแยกไดชัดเจน 
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รูปท่ี 4.63  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก ชบ.5010/ชบ.1003 

 
 
 

ปญหา 
 
- ที่บริเวณมุมของทางแยกจะมีตนไม และหญาขึ้นบดบังการมองเห็นของผูขับขี่ ซึ่ง อาจ
ทําให เกิดอุบัติเหตขุึ้นได 
-  รถที่วิ่งบนทางหลัก (ชบ. 1003) เมื่อถึงทางแยกแลวรอเลี้ยวขวาเขาสู ชบ.5010 ซึ่งเสี่ยง
ที่จะทําใหเกิดปญหารถชนทายที่ทางแยก 
- รถที่วิ่งเขาสูทางแยกที่มาจากถนน ชบ.5010 ตําแหนงของทางแยกจะอยูหลังเนิน ซึ่งหาก
รถวิ่งมาดวยความเร็วสูงและไมชํานาญเสนทางอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

2 

1 

3 
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4.4.17 บริเวณทางแยก ชบ.1005/ ทางหลวงหมายเลข 3 โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว                     
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน – เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.64 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.53 
 

ตารางที่ 4.53 สภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตรายทางแยก ชบ.1003/ทางหลวงหมายเลข 3 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
 
1. ในชวงเวลากลวงคืนผูขับขี่ไมสามารถมองเห็น
วาทางขางหนาเปนทางสามแยกเนื่องจากไมมีการ
ติดตั้งอุปกรณไฟฟาแสงสวาง และตําแหนงของ
ปายเตือนทางแยกและปายบอกจุดหมายปลายทาง
ไมเหมาะสมโดยติดตั้งใกลทางแยกมากเกินไปทํา
ใหผูขับขี่ไมสามารถตัดสินใจไดทัน 
 
 

 

 

 

 
2. รถที่จะเลี้ยวเขาทางหลวงชนบทหมายเลข 
ชบ.1003 จะตองจอดรอที่ทางแยกซึ่งอาจถูกรถ
ทางตรงซึ่งวิ่งดวยความเร็วสูงชนทายได 
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รูปท่ี 4.64 สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก ชบ.1003/ทางหลวงหมายเลข 3 

 
 
 

ปญหา 

• รถบนทางหลวงหมายเลข 331 สวนใหญวิ่งดวยความเร็วสูง  ประกอบกับรถที่จะเลี้ยวออกจาก ชบ.1003 คอนขางเลี้ยวและเพิ่มความเร็วเขา
สูถนนทางหลวงหมายเลข 3 ไดลําบาก เนื่องจากไมมีชองจราจรสําหรับเพิ่มความเร็ว 

• รถบนทางหลัก (ทางหลวงหมายเลข 331)ที่หยุดรอเลี้ยวขวาเขาสู ชบ.1003 มีความเสียงสูงที่จะถูกชนทาย  

• ในชวงเวลากลางคืนที่แยกดังกลาวจะคอนขางมืด เนื่องจากไมมีไฟฟาสองสวาง 

1 

2 
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4.4.18   บริเวณทางแยก ชบ. 3002/ทางหลวงหมายเลข 331 โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว                     
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน – เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

 
(1) ลักษณะทางกายภาพ 
ผูวิจัยไดทําการสํารวจสภาพลักษณะทางเรขาคณิต สภาพแวดลอมทั่วไปทางกายภาพ และอุปกรณและ
เครื่องหมายจราจรตางๆ ในพื้นที่บริเวณจุดอันตราย  เพื่อเปนขอมูลในการจัดทําแนวทางในการ
ปรับปรุงในระยะยาว  ซ่ึงรายละเอียดจากการสํารวจบริเวณจุดอันตรายดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.65 
 
(2) สภาพปญหาของจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบเพื่อหาสภาพปญหาความปลอดภัยของจุดอันตราย ซ่ึงสามารถสรุปประเด็น
ปญหาไดแสดงในตารางที่ 4.54 
 
ตารางที่ 4.54  สภาพปญหาความปลอดภยัของจุดอันตรายทางแยก ชบ.3002/ทางหลวงหมายเลข 331 

สภาพปญหาความปลอดภยั 
 
1. บริเวณดังกลาวเปนสามแยกซึ่งทางหลวง
ชนบทสาย  ชบ .3002 บรรจบกับทางหลวง
หมายเลข 331 จากการตรวจสอบในสนามพบวา
อุปกรณจราจรที่ทางแยกไมเพียงพอ และขาด
ไฟฟาแสงสวาง ทําใหผูขับขี่ไมทราบวาเปนทาง
แยกโดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืน 
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รูปท่ี 4.65  สภาพปจจุบันบริเวณทางแยก ชบ.3002/ทางหลวงหมายเลข 331 

ปญหา 

• รถบนทางหลวงหมายเลข 331 สวนใหญวิ่งดวยความเร็วสูง  
ประกอบกับรถที่จะเลี้ยวออกจาก ชบ.1003 คอนขางเลีย้วและเพิ่ม
ความเร็วเขาสูถนนทางหลวงหมายเลข 331 ไดลําบาก เนื่องจากไมมี
ชองจราจรสําหรับเพิ่มความเร็ว 

• รถบนทางหลัก (ทางหลวงหมายเลข 331)ที่หยุดรอเลี้ยวขวาเขาสู 
ชบ.1003 มีความเสยีงสูงที่จะถูกชนทาย  

• ในชวงเวลากลางคนืที่แยกดังกลาวจะคอนขางมืด เนื่องจากไมมี
ไฟฟาสองสวาง 

• อุปกรณจราจรที่ทางแยกมีไมครบถวน  เชน ปายหยุด Timber 
Barricade  

ปญหา 

• ที่บริเวณมุมของทางแยกมี
ตนไมและหญาขึ้น  บดบัง
การมองเห็นของผูขับขี ่

1 
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4.5 การปรับปรุงกรณีศึกษาทางแยกอันตราย 
 
ผูวิจัยไดทําการเสนอแนวทางการปรับปรุง ดังแสดงในตารางที่ 4.55 
 
ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย 

ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 
1.1 ลักษณะทางเรขาคณิตของ
ทางแยกไมเหมาะสม 

1. ในระยะสั้นใหติดต้ังปายอุปกรณจราจรและ
อุปกรณไฟฟาแสงสวางตามมาตรฐานการ
ติดต้ังบริเวณทางแยก 
2. ในระยะยาวใหทําการตรวจนับปริมาณ
การจราจรที่เขา-ออกจากทางแยกเพื่อนําไป
ประกอบการวิเคราะหการจัดชองจราจรที่ทาง
แ ยก ใหม  ( Channelization) เ พื่ อ ให ผู ขั บ ขี่
สามารถมองเห็นลักษณะของทางแยกไดอยาง
ชัดเจน 

1.2  รูปตัดถนน / ชองจราจร
ไมไดมาตรฐาน 

1. เพิ่มความกวางของชองจราจรใหได
มาตรฐานและมีความเหมาะสมสามารถรองรับ
พาหนะไดทุกประเภทที่เขาใชได  
2. เพิ่มความกวางของชองจราจร (Widening on 
Curve) บริเวณทางโคง  
3. จัดชองจราจรพิเศษหรือออกฉุกเฉินเพื่อให
รถบรรทุกที่ระบบเบรกขัดของสามารถหลบ
ออกนอกเสนทางอยางปลอดภัยได 

1. ลักษณะทางเรขาคณิตของ
ทางแยก แนวทางและรูปตัด
ถนน 

1.2 แนวทางราบ พิจารณาทําการออกแบบเพื่อวางแนวทางของ
ถนนใหม โดยการปรับปรุงรัศมีความโคงใหมี
ความยาวเพิ่มขึ้น ทําการยกโคง (Super 
Elevation) และติดต้ังอุปกรณนําทาง เชน เปา
สะทอนแสง ปายเตือนแนวทาง เปนตน รวมทั้ง
ควรทําการติดตั้งไฟฟาแสงสวาง และแถบ
ชะลอความเร็วเพิ่มเติม 
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ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

 1.3 แนวทางดิ่ง สําหรับทางโคงดิ่งที่อยูกอนถึงทางแยก (ดังใน
รูปที่ 4.52) ใหติดตั้งปายจราจรใหสูงกวาระดับ
ปกติเพื่อใหรถที่อยูหลังเนินสามารถมองเห็น
ปายจราจรได และในบริเวณทางโคงลงเนินที่มี
ความชันมากควรพิจารณากอสรางชองทาง
พิเศษหรือออกฉุกเฉินเพื่อใหรถบรรทุกที่
ระบบเบรกขัดของสามารถหลบออกนอก
เสนทางอยางปลอดภัยได 

2.1 ปญหาการติดต้ังปายจราจร
ในตําแหนงที่ไมเหมาะสม 

ยายปายจราจรที่ติดต้ังในตําแหนงที่ไมถูกตอง
ไปติดต้ังในตําแหนงที่เหมาะสม โดยตําแหนง
ดังกลาวจะตองเปนตําแหนงที่ผูขับขี่สามารถ
มองเห็นปายจราจรไดอยางชัดเจน และไมทับ
ซอนกับปายจราจรอื่นๆ อันจะกอใหเกิดปญหา
ปายจราจรบดบังบดบังกันเอง 

2.2 การติดต้ังปายจราจรเกิน
ความจําเปน 

ติดต้ังปายจราจรตามมาตรฐานการติดต้ังที่
บริเวณตางๆ เชน บริเวณทางแยก ทางโคง 
โรงเรียน และจุดตัดทางรถไฟ เปนตน 

2.3 ปายจราจรไมสอดคลองกับ
ลักษณะทางกายภาพของถนน 

ยายปายจราจรที่มีความหมายขัดกับลักษณะ
ทางกายภาพของถนนและการควบคุ ม
การจราจรออก และติดต้ังปายจราจรชุดใหมที่
มีความสอดคลองกับลักษณะทางกายภาพของ
ถนนในบริเวณนั้น 

2.  การติดตั้งปาย   และการ
มองเห็นปายจราจร 

2.4  ปญหาปายจราจรบดบัง
กันเอง 

ปายจราจรที่สื่อความหมายเสริมกัน เชน ปาย
เตือนทางโคงกับปายเตือนความเร็วที่เหมาะสม 
ใหติดตั้งบนเสาเดียวกัน ยายปายจราจรที่ไมมี่
ความจําเปนหรือเกินความจําเปนออก และ
ติด ต้ั งป า ยจราจรในระยะที่ ห า งกันตาม
มาตรฐานการติดตั้ง คือ ที่ระยะ 60 ม. สําหรับ
ปายจราจรประเภทเตือนกับปายเตือน และ 100 
ม. ระหวางปายจราจรประเภทแนะนํากับปาย
จราจรประเภทเตือน 

 
 
 
 



 

 

221 

ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

2.5 ปญหาปายจราจรไมเพียงพอ ในถนนที่มีหลายชองหรือมีจํานวนชองจราจร
มากกวา  2 ชองจราจรขึ้นไป  ใหติดตั้งปาย
จราจรที่ เกาะกลางถนนหรือในกรณีที่ เกาะ
กลางเปนคูน้ําใหติดตั้งปายจราจรเสริมทางขวา
ของชองจราจรขวาสุดเพื่อเสริมใหผูขับขี่ใน
ชองจราจรตางๆ สามารถมองเปนปายจราจรได
อยางชัดเจน 

2.6 ปายจราจรถูกพุมไมขางทาง
บดบัง 

จัดสรรงบประมาณสําหรับตัดแตงตนไมและ
พุมไมขางทางเปนประจํา โดยเฉพาะในชวงฤดู
ฝนควรจัดใหมีการตัดแตงตมไมขางทางเดือน
ละครั้ง 

 

2.7 ปญหาปายจราจรชํารุด จัดทําทะเบียนปายจราจรอยางเปนระบบและ
ตรวจสอบปายจราจรตามอายุการใชงานอยู
เสมอหากพบวาปายจราจรใดชํารุดหรือไม
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนใหทําการ
เปลี่ยนเปนปายจราจรชุดใหมทันที่ 

3.1 พุมไมและปายโฆษณาบดบัง
มุมมองของผูขับขี่ 

ตัดแตงพุมไมกิ่งไมและยายปายโฆษณาที่มุม
ของทางแยกออกไปไว       
ในตําแนงที่เหมาะสม และติดต้ังปายแนะนํา
เสนทางที่ทางแยกใน      
ตําแหนงที่เหมาะสมตามมาตรฐานการติดตั้ง
บริเวณทางแยก 

3. การมองเห็น และระยะ
มองเห็นปลอดภัย 

3.2 ระยะมองเห็นปลอดภัยที่ทาง
เช่ือมไมเพียงพอ 
 

ตัดตนไมและพุมไมขางทาง และทําการรื้อ
ถอนปายโฆษณาที่บดบังการมองเห็นของผูขับ
ขี่ที่บริเวณทางเชื่อมออก 
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ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

4.1  สัญญาณไฟจราจรทําใหผูขับ
ขี่เกิดความสับสน 

ปดสัญญาณไฟจราจรที่ถูกยกเลิกการใชงาน
แลวหรือทําการรื้อถอนออกไป เนื่องจากหาร
เปดสัญญาณไฟจราจรไวดังรูปที่ 4.30 จะทํา
ใหผูขับขี่ เกิดความสับสนได  โดยเฉพาะ
นักทองเที่ยวหรือผูขับขี่ที่ไมมีความชํานาญใน
เสนทาง 

4.2 ปญหาสัญญาณไฟจราจร
ชํารุด 
 

ซอมแซมสัญญาณไฟจราจรที่ชํารุดใหอยูใน
สภาพที่ใชงานไดอยู เสมอ  และใหผูขับขี่
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนในทิศทางที่
กําหนด 

4.3 ตําแหนงของสัญญาณไฟ
จราจรไมเหมาะสม 
 

ยายสัญญาณไฟจราจรไปติดตังในตําแหนงที่
มีความเหมาะสมตามลักษณะการใชงาน 

4.  สัญญาณไฟจราจร 

4.4 พุมไมขางทางบดบังสัญญาณ
ไฟจราจร 

ตัดแตงกิ่งไมพุมไมขางทางที่บดบังสัญญาณ
ไฟจราจรอยางสม่ําเสมอ 

5.1  เสนจราจรไมเหมาะสมกับ
ลักษณะทางกายภาพของ
ถนน 

ทาสีติเสนเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหม
ใหมีความเหมาะสมกับลักษณะของถนนและ
ความเร็วของการจราจรบนทองถนน โดย
ถนนขนาด 6 ชองจราจร และมีความเร็วใน
การออกแบบ 80-100 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
ควรใชเสนจราจรที่มีขนาด 15 เซนติเมตร 

5.2  ขาดการติดตั้งเครื่องหมาย
จราจรบนพื้นทาง 

ทาสีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และขอบ
ทาง  โดยเฉพาะในชวงที่  แนวถนนมีการ
เปลี่ยนแปลง ใหมใหสามารถมองเห็นไดอยาง
ชัด เจน  ทั้ ง ในช วง เวลากลางวันและใน
ชวงเวลากลางคืน 

5. เครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทาง / เครื่องหมายนําทาง 

5.3  เครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางเลือนราง 

ทาสีเครื่องหมายจราจรใหมใหชัดเจน และทํา
การบํารุงรักษาใหเครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางอยูในสภาพพรอมใชงานอยูเสมอ 
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ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

5.4  เครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางไมสอดคลองกับปายจราจร 

ปรับปรุงการติดตั้งเครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางใหมในตําแหนงที่ถูกตอง และมีความ
สอดคลองกับปายจราจร และอุปกรณควบคุม
การจราจรอื่นๆ 

5.5  ขาดการติดตั้งเครื่องหมายนํา
ทาง 

ติดต้ังเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนําทาง เปา
สะทอนแสง  และเครื่องหมายปุมจราจร 
โดยเฉพาะในบริเวณที่แนวทางของถนนมีการ
เปลี่ยนแปลง เชน บริเวณทางโคง ใหถูกตอง
ตามมาตรฐานการติดต้ัง 

5.6  อุปกรณนําทางชํารุดและถูก
บดบังดัวยหญาขางทาง 

ปรับปรุงอุปกรณนําทาง เชน หลักนําทาง เปา
สะทอนแสง ใหอยูในสภาพพรอมใชงานอยู
เสมอ และใหผูขับขี่สามารถมองเห็นอุปกรณ
นําทางตางๆ ไดอยางชัดเจนทั้งในชวงเวลา
กลางวันและกลางคืน 

5.7  เครื่องหมายปุมจราจรชํารุด ปรับปรุงเครื่องหมายปุมจราจรที่ชํารุดและทํา
การบํารุงรักษาเครื่องหมายปุมจราจรใหอยูใน
สภาพพรอมใชงานอยูเสมอ 

 

5.8  ติดตั้งเสนชะลอความเร็วใน
ตําแหนงที่ไมเหมาะสม 

ติดตั้งเสนชะลอความเร็วในบริเวณที่เห็นควร
ติดตั้งตามความจําเปน ทั้งนี้เพื่อหลีกเลี่ยงการ
ติดต้ังเสนชะลอความเร็วเกินความจําเปน ซึ่ง
เสียงกระทบของลอรถยนตกับเสนชะลอ
ความเร็วจะรบกวนผูที่อยูอาศัยในละแวก
ดังกลาว 

6.1  อุปสรรคขางทาง ยายอุปสรรคขางทาง เชน เสาไฟฟาที่อยูใน
เขตปลอดภัยออก เพื่อปองกันรถที่เสียหลัก
หลุดออกนอกเสนทางพุ ง เข าชน  อันจะ
กอใหเกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรง 

6.   สภาพอันตรายขางทาง 
 

6.2  กิจกรรมการกอสรางขางทาง
ทําใหเกิดฝุนทรายบนผิวจราจร 

ติดตอประสานงานกับบริษัทกอสร างที่
ดําเนินงานอยูใหจัดคนมาทําความสะอาดผิว
จราจรใหเรียบรอย 
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ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

7.1 พ้ืนถนนเปนหลุมบอ ซอมแซม และบํารุงรักษาสภาพพื้นถนนที่เปน
หลุมบอใหมีสภาพเรียบอยูเสมอ 

7.2 ระดับของผิวถนนตางกับ
ระดับของไหลทางมาก 

ปรับปรุงไหลทางใหมีระดับเสมอกับระดับ
ของผิวถนน และทําการบํารุงรักษาอยูเสมอ 

7.  พ้ืนถนน / ชองจราจร / 
ไหลทาง 

7.3 ฝาตะแกรงทอระบายน้ํา
บริเวณไหลทางทรุด 

ปรับปรุงและซอมแซมใหระดับของตะแกรง
ทอระบายน้ํามีระดับเสมอกับผิวถนน และให
วางตะแกรงใหม โดยใหแนวตะแกรงขวางกับ
ถนนเพื่อปองกันรถจักรยานตกทอ 

8.  ไฟฟา 8.1 ขาดการติดตั้งอุปกรณไฟฟา
แสงสวาง 

ติดตั้งอุปกรณไฟฟาแสงสวางใหไดมาตรฐาน
ในบริเวณที่จําเปน เชน บริเวณทางแยก บริเวณ
ทางโคง และบริเวณเขตชุมชน เปนตน และ
ซอมแซมอุปกรณไฟฟาแสงสวางที่ ชํารุด
รวมถึงบํารุงรักษาอุปกรณไฟฟาสองสวางให
อยูในสภาพพรอมใชงานอยูเสมอ 

9.1 ลักษณะทางกายภาพของทาง
เช่ือมไมเหมาะสม 

ในระยะยาวควรทําการออกแบบทางเชื่อมใหม 
โดยใหทางเชื่อมบรรจบกับทางหลักดัวยการทํา
มุมฉาก หรือไมควรทํามุมกับทางหลักเกิน 60 
องศา  และไมควรมีความลาดชันมาก  และ
ติดต้ังอุปกรณควบคุมการจราจรที่ทางเชื่อม 

9.2 ขาดอุปกรณควบคุม
การจราจรที่ทางเชื่อม 

ติดตั้งอุปกรณควบคุมการจราจรที่ทางเชื่อม 
เชน ปายหยุด เสนหยุดหรือทางเชื่อมที่มีความ
เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุควรพิจารณาติดตั้ง
สัญญาณไฟกระพริบเพิ่มเติม 

9.3 ระยะมองเห็นปลอดภัยที่ทาง
เช่ือมไมเพียงพอ 
 
 

ตัดตนไมและพุมไมขางทาง และทําการรื้อ
ถอนปายโฆษณาที่บดบังการมองเห็นของผูขับ
ขี่ที่บริเวณทางเชื่อมออก 

9.   ทางเชื่อม 

9.4   ตําแหนงของทางเชื่อมที่ไม
เหมาะสม 

ควรมีการตรวจสอบการขออนุญาตกอสราง
ทางเชื่อมใหถูกตองตามหลักวิศวกรรม ( ดู
ภาคผนวก ข ) 
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ตารางที่ 4.55   แนวทางการปรับปรุงประเด็นปญหาดานความปลอดภยับริเวณจุดอนัตราย (ตอ) 
ประเด็นปญหา รายการปญหา แนวคิดและแนวทางในการปรับปรุงแกไข 

 9.5 ตําแหนงที่หยุดรถประจําทาง
หรือศาลาริมทาง 

ที่หยุดรถประจําทางหรือศาลาริมทางควรอยู
หางจากทางแยกไมนอยกวา 50.0 เมตร เพื่อมิ
ใหบดบังการมองเห็นบริเวณทางแยก 

 
 

4.5.1 การปรับปรุงทางแยกศาลายา กม. 0+800 ทางหลวงชนบท 
หมายเลขนฐ.3004  (จังหวัดนครปฐม) 

จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุง บริเวณแยก
ศาลายา กม.0+800 ดังนี้ 
 

- ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร เพื่อการจัดการจราจรในชวงเวลาเรงดวน  เนื่องจากในสภาพปจจุบัน
ชวงเวลาเรงดวน  การจราจรคอนขางมีความสับสน 

- ขยายชองจราจรจากเดิม 2 ชองจราจร เปน 3 ชองจราจร  เพื่อใหการเดินทางบนถนน นฐ.4006 
มีความสะดวกและปลอดภัยมากขึ้นในการสัญจรผานทางแยก 

- ปรับปรุงระบบระบายน้ํา  ฝาทอ  ใหอยูในสภาพสมบูรณ  และไมเปนอันตรายกับผูขับขี่
รถจักรยานยนต หรือ รถจักรยาน 

- ปรับปรุงผิวจราจรและขยายผิวจราจรบริเวณทางแยก  โดยเฉพาะบริเวณขางทาง  ซ่ึงอยูใน
สภาพชํารุด  ผิวทางขรุขระ เปนหลุมบอ   

- ทาสีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหม  โดยแบงชองจราจรในแตละทิศทางใหชัดเจน พรอม
ทั้งจัดระเบียบปายแนะนําตางๆ ซ่ึงมีอยูกระจายมากมายบริเวณทางแยกใหชัดเจน  และเปน
ระเบียบมากขึ้น   

 
แบบแสดงแนวคิดและแนวทางของการปรับปรุงทั้งหมดสรุปไดดังแสดงในรูปที่ 4.66 
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รูปท่ี 4.66  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.0+800 
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4.5.2 การปรับปรุงทางแยก กม.2+000 ทางหลวงชนบทหมายเลข 
นฐ.3004  (จังหวัดนครปฐม) 

จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณแยก      
กม. 2+000 ดังนี้ 

- เพิ่มชองจราจรจากเดิมเปน 2 ชองจราจรในทิศทางในทิศทางมุงไปศาลายา  เพื่อเปนการ
อํานวยความสะดวกใหรถทางตรงสามารถผานไปไดตลอด  โดยไมชะลอเนื่องจากติดขัดรถที่
กําลังรอเล้ียวขวาเขาถนน ชบ.6011  

- ร้ือยายปายโฆษณา และปายอื่นๆที่บดบังการมองเห็นที่ทางแยกออก  โดยเฉพาะฝงตรงขาม
ของจุดที่ ชบ.6011 มาตัดกับ นฐ. 3004  ซ่ึงมีปายโฆษณาบดบังปายจราจรเปนจํานวนมาก  
และบดบังการมองเห็นที่ทางโคงอีกดวย 

- ปรับปรุงและซอมแซมราวกันตกที่ทางโคงที่ชํารุดใหไดมาตรฐาน  โดยเฉพาะความสูง  ซ่ึงใน
ปจจุบันหลังจากไดมีการปรับปรุงผิวจราจร  ทําใหระดับความสูงของราวกันตกเตี้ยลง  ไมได
มาตรฐาน     

   
แบบแสดงแนวคิดและแนวทางของการปรับปรุงทั้งหมดสรุปไดดังแสดงในรูปที่ 4.67 
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หลกักม. 4

21

นฐ3004

 
 

รูปท่ี4.67   แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.2+000 
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4.5.3 การปรับปรุงทางแยก ร.พ.ศาลายา กม. 12+600 ทางหลวงชนบทหมายเลข 
นฐ.4006 (จงัหวัดนครปฐม) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณเขตโรงเรียน 
กม.9+750 ไดแก 

− ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร  เนื่องจากในชวงเวลาเรงดวนจากการตรวจสอบภาคสนาม 
พบวา ปริมาณการจราจรคอนขางคับคั่งและการจัดการจราจรยังไมเปนระเบียบเทาที่ควร 

− เคลื่อนยายศาลาพักผูโดยสารไปหางจากทางแยก  เนื่องจากตําแหนงของศาลาพัก
ผูโดยสารในปจจุบัน  นอกจากกีดขวางการจราจรที่ทางแยกแลว  ยังทําใหเกิดปญหาบด
บังการมองเห็นที่ทางแยก   ซ่ึงในสภาพปจจุบันนอกจากศาลาพักผูโดยสารแลว  ยังมีปาย
โฆษณา และสวนของสิ่งปลูกสรางยื่นออกมาบดบังการมองเห็นที่ทางแยก 

− ทาสีตีเสนเพื่อแบงชองจราจรใหชัดเจนที่ทางแยก  และติดตั้งปายเครื่องหมายจราจรใหได
มาตรฐานทางสี่แยก 

   
แบบแสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.68 
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รูปท่ี 4.68 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก ร.พ.ศาลายา กม.12+600 
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4.5.4 การปรับปรุงทางโคงและทางแยก กม.21+700 ทางหลวงชนบทหมายเลข 
 นย.3001  (จงัหวัดนครนายก) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณแยก 
กม.21+700 ถึง กม. 22+000 ไดแก 

- ปรับปรุง Alignment ของแนวเสนทาง เนื่องจากลักษณะของแนวเสนทางในชวงดังกลาว
เปนโคงกลับ S-Curve ทําใหเกิดปญหารถใชความเร็วไดไมตอเนื่อง  และผูขับขี่ควบคุม
รถไดยากขึ้น 

-   เนื่องจากแนวทางที่เสนอเปลี่ยนแปลงไป ทําใหตองมกีารกอสรางสะพานขามคลอง
ใหม  โดยสะพานควรมีรูปแบบใหม  ซ่ึงไมควรมีฐานฟุตบาทบนสะพาน   เส่ียงที่จะทํา
ใหเกิดการเฉีย่วชน  และควรติดแผนสะทอนแสงเพื่อบอกแนวทางในเวลากลางคืน 

- ติดตั้งราวกนัตกกั้นบริเวณสะพาน   
 
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที ่4.69 
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ทางเขาหมุบาน

วัดรา
ษฏรบํ

ารุงศั
กด์ิ

คลอง 21

คลอง 21

 
รูปท่ี 4.69 ก.  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางโคงและทางแยก กม.21+700  

แนวถนนใหม 

แนวถนนเดิม 



 

 

233 

วัดราษฏรบํารุงศักดิ์

วัดบึงตาหอม

คลอง 21

คลอง 21

 
 

รูปท่ี 4.69 ข.  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางโคงและทางแยก กม.21+700  
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4.5.5 การปรับปรุงทางแยก กม.25+100 ทางหลวงชนบทหมายเลข 
 นย.3001  (จงัหวัดนครนายก) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
กม.25+100 ไดแก 

- ปรับปรุงรัศมีเล้ียวซายที่ทางแยกจากบานคลองสิบหกไปบานบางน้ําเปรี้ยวใหกวางขึน้  
ทําใหรถเล้ียวไดงายและมุมในการรวมกระแสเปนมุมแหลมมากขึ้น  ซ่ึงจะทําใหเกดิ
ความปลอดภยัเพิ่มขึ้น 

- ขยายชองจราจรที่ดานในของทางโคง  เพื่อเปนการเพิ่มรัศมีโคงทําใหรถสามารถใช
ความเร็วไดสม่ําเสมอมากขึ้น และเปนการเปดมุมมองทําใหมีระยะการมองเห็นปลอดภัย
เพิ่มขึ้น 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ติดตั้งปายและเครื่องหมายจราจรใหไดมาตรฐาน 

   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที ่4.70 
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รูปท่ี 4.70  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.25+100 
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4.5.6 การปรับปรุงทางโคง กม. 1+050 ทางหลวงชนบทหมายเลข 
 นย.3001  (จงัหวัดนครนายก) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณแยก 
กม.1+050 ไดแก 

- ปรับปรุง Alignment ของแนวเสนทาง  เพื่อเพิ่มรัศมีความโคง  ทําใหผูขับขี่สามารถใช
ความเร็วไดอยางสม่ําเสมอมากขึ้น  พรอมทั้งเปนการเปดมุมมองที่ทางเชื่อมไปวัดชางเผือก 

- ติดตั้งราวกันตก  พรอมอุปกรณนําทาง ไดแก ปายเตือนทางโคง  แผนเปาสะทอนแสง   
- ติดตั้งปายเตือนทางแยก  ปายหยุดที่ทางเชื่อม  พรอมทาสีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหม

ใหชัดเจน  สามารถมองเห็นไดชัดเจนทั้งในชวงเวลากลางวันและกลางคืน 
- ตัดแตงตนไมและหญาขางทางที่บดบังปายจราจร และการมองเห็นที่ทางโคง  

   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.71 
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รูปท่ี 4.71   แนวทางการปรบัปรุงบริเวณทางโคง กม.1+050 
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4.5.7 การปรับปรุงทางแยก กม.26+108 ทางหลวงชนบทหมายเลข ชม.3029 (จังหวัด
เชียงใหม) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณ ทางแยก 
กม.26+108 ไดแก 

- ร้ือยายหัวสัญญาณไฟแดงเลี้ยวขวาออก  เพื่อปองกันความสับสนของผูขับขี่ 
- ปรับเปลี่ยนปายจราจรที่เปนปายแนะนําใหไปดอยสุเทพเลี้ยวขวาออก  โดยออกแบบใหเปน

ลูกศรกลับรถแทน 
- ตีเสนแบงชองจราจรที่ทางแยกใหมใหชัดเจน และบนถนนสายหลักทิศขาเขาทางแยกสามารถ

แบงชองจราจรเพิ่มไดอีก 1 ชองจราจร 
- ปาดเกาะบริเวณทางแยก  เพื่อเปนทางสําหรับขามผานทางแยก  และตีเสนทางมาลายให

ชัดเจน 
 

แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.72 
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รูปท่ี 4.72 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.26+108 
 

ปาดหัวเกาะ

ตีเสนแบงชองจราจรที่
ทางแยกใหมใหชัดเจน 

เปดเกาะ เพื่อเปนทางขามทางมา

ปรับเปลี่ยนลูกศรปายไปดอยสุเทพ รื้อยายสัญญาณแดงไฟเลี้ยวขวา 
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4.5.8 การปรับปรุงทางแยก กม.8+100  ทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017  (จังหวัด
ฉะเชิงเทรา) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณ กม.8+100 
ไดแก 

- ปรับแกไขรัศมีเล้ียวซายทุกขาของทางแยกเปน 9.00 ม.  เพื่อใหรถสามารถเลี้ยวไดอยาง
สะดวกและปลอดภัยมากขึ้น 

- ขยายความกวางของผิวจราจรเดิมจาก 3.0 ม. เปน 3.5 ม. และไหลทางจากเดิม 1.00 ม. เปน 
1.50 ม. ทุกขาโดยระยะจากทางแยกไป 50 ม.  เพื่อใหผูขับขี่สามารถสังเกตไดวาขางหนาเปน
ทางแยก  และสามารถผานทางแยกไดอยางปลอดภัยมากขึ้น 

- ปรับปรุงผิวจราจรที่ชํารุดในแตละขาของทางแยกทางแยก ไปดานละ 80 เมตร  และที่ตรง
กลางทางแยก 

- ติดตั้งปายเตือนทางแยก ปายบอกจุดหมายปลายทาง เพื่อใหผูขับขี่ทราบวามีทางแยกขางหนา 
- ทาสีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหชัดเจน  และไดมาตรฐานของทางแยก 
- ปรับปรุงผิวจราจรที่ทางแยก 
- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ตัดแตงพุมไมขางทางที่บดบังการมองเห็นที่ทางแยก  เพื่อใหผูขับขี่สามารถมองเห็นทางแยก

ไดในระยะที่ไกลขึ้น  และเมื่อถึงทางแยกก็สามารถมองเห็นรถทุกขาในระยะที่ปลอดภัย 
   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.73 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 
 

 

241 

21μÑ¹

μÑ¹21

LC

EX
IS

T.
  R

.O
.W

EX
IS

T.
  R

.O
.W

LC

EX
IS

T.
  R

.O
.W

EX
IS

T.
  R

.O
.W

 
 

รูปท่ี 4.73  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม.8+100 
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4.5.9 การปรับปรุงทางแยก กม.12+000 ทางหลวงชนบทหมายเลข ฉช.3017 (จังหวัด
ฉะเชิงเทรา) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอนัตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวเิคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุง บริเวณ กม.12+000 
ไดแก 

- ปรับปรุง Alignment ที่ทางแยกใหมใหทางเชื่อมมาตั้งฉากกับทางแยก   ทําใหสามารถแบง
ถนนทางเอกและทางโทได และทําใหระยะการมองเห็นที่ทางแยกดีขึ้น 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ขยายความกวางของผิวจราจรที่ทางแยกเดิมจาก 3.0 เมตร เปน 3.5 เมตร และไหลทางจากเดิม 

1.00 เมตร เปน 1.50 เมตร เพื่อใหผูขับขี่สามารถสังเกตไดวาขางหนาเปนทางแยก  และ
สามารถผานทางแยกไดอยางปลอดภัยมากขึ้น 

- ติดตั้งปายจราจรที่ทางแยกใหไดมาตรฐานทางสามแยก 
- ทาสีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหชัดเจน  และไดมาตรฐานของทางสามแยก 
- ตัดแตงพุมไมขางทางที่บดบังการมองเห็นที่ทางแยก  เพื่อใหผูขับขี่สามารถมองเห็นทางแยก

ไดในระยะที่ไกลขึ้น  และเมื่อถึงทางแยกก็สามารถมองเห็นรถทุกขาในระยะที่ปลอดภัย 
   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.74 
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อ.สนามชัยเขต

อ.ทาตะเกียบ

บานเกาะบุนนาค

 
 

รูปท่ี 4.74   แนวทางปรับปรุงบริเวณทางแยก กม. 12+000 
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4.5.10 การปรับปรุงทางแยก กม.3+600  ทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020  (จังหวัด
เพชรบุรี) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
กม.3+600 ไดแก 

- ปรับปรุงรัศมีเล้ียวซายและขวาที่ทางแยก ในขาที่มาจากบานลาดของ พบ.6020 เพื่อใหรถมมีมุ
เล้ียวที่สะดวกและเปนการทําใหมุมของการรวมกระแสเปนมุมแหลมมากขึ้น เพื่อความ
ปลอดภัยมากขึ้นนอกจากนี้การเปดมุมมองที่ทางแยกทําใหการมองเห็นที่ทางแยกมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น 

- ปรับปรุงปายจราจรและเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหไดมาตรฐาน 
- ตัดแตงกิ่งไมและสิ่งบดบังขางทางที่บดบังการมองเห็นทางแยก ทําใหรถที่วิ่งบนทางหลวง 

3024 สามารถมองเห็นทางแยกไดในระยะไกลมากขึ้น 
 
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.75 
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รูปท่ี 4.75   แนวทางการปรบัปรุงบริเวณทางแยก กม. 3+600 
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4.5.11 การปรับปรุงทางแยก กม.6+900 ทางหลวงชนบทหมายเลข พบ.6020  (จังหวัด
เพชรบุรี) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงทางแยก กม.
6+900 ไดแก 

- ปรับปรุงและขยายไหลทางในทุกขาของทางแยก เพื่อใหรถสามารถเขาสูทางแยกไดสะดวก
มากขึ้นและเปนการเปดมุมมองที่ทางแยกใหกวางขึ้น เพื่อเปนการแกปญหาระยะมองเห็น
ปลอดภัยไมเพียงพอ 

- ปรับปรุงปายจราจรและเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางใหไดมาตรฐาน เชน ติดตั้ง Timber 
barricade ปายแนะนําจุดหมายปลายทาง และปายเตือนทางแยก 

- ตัดแตงกิ่งไมและปรับปรุงส่ิงที่บดบังการมองเห็นทางแยก ทําใหรถสามารถมองเห็นกันไดใน
ระยะที่ไกลขึ้น 

 
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูป 4.76 
 
 
 
 
 
 
. 
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รูปท่ี 4.76  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก กม. 6+900 
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4.5.12 การปรับปรุงทางแยก กม.0+900 ทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 (จังหวัด
นครราชสีมา) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
กม.0+900 ไดแก 

- ยุบทางเชื่อมเดิมจาก 2 ทาง ใหเหลือแคทางเชื่อมเดียว  เพื่อลดจุดตัดของกระแสจราจรและ
ปญหาการจัดการจราจรที่ตําแหนงทางเชื่อม 

- ติดตั้ง Rumble Strips เพื่อเตือนใหผูขับขี่ชะลอความเร็วและใชความระมัดระวังกอนถึงทาง
แยก 

- ติดตั้งปายเตือนทางแยก  เพื่อใหผูขับขี่ทราบวามีทางแยกขางหนา 
- ติดตั้งปายหยุดที่ทางเชื่อม 

   
การแสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.77 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.77   แนวทางการปรบัปรุงบริเวณทางแยก กม.0+900 

ติดต้ังปายหยุด และปาย
เตือนทาง 3 แยกขางหนา 

ติดต้ัง Rumble Strip 

ยุบทางเชื่อมใหเหลือทางเช่ือมแคจุดเดียว
ที่ทางโคง จากเดิมที่มี 2 ทางเชื่อม 
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4.5.13 การปรับปรุงทางแยก กม.2+900  ทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 (จังหวัด
นครราชสีมา) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
กม.2+900 ไดแก 

- ขยายชองจราจรฝงไปถนนธนรัตนจากเดิม 1 ชองจราจร เปน 2 ชองจราจร  โดยเริ่มขยายกอน
ถึงทางแยกประมาณ 50 ม. และเลยออกจากทางแยกไปอีก 30 ม. รวมเปนระยะทาง 80 ม. เพื่อ
เปนการแบงการจราจรของรถทางตรง และรถที่รอเล้ียวเขา-ออกเขาถนนวัดหนองยาง  จะได
ไมตัดกระแสการจราจรกัน   

- ทําเกาะสี โดยการทาสีเทอรโมพลาสติก เพื่อแบงชองจราจรเฉพาะใหรถเพื่อรอเลี้ยวเขา-ออก
จากทางแยก หากตองการใหการจัดการจราจรมีประสิทธิภาพมากขึ้นโดยเฉพาะในชวงเวลา
กลางคืน อาจพิจารณาติดตั้งหมุดสะทอนแสงบนเกาะสีเพิ่มเติมได 

- ติดตั้ง Timber barricade พรอมปายบอกจุดหมายปลายทางที่ทางแยก  
- ติดตั้งอุปกรณความคุมการจราจรที่ทางเชื่อม ไดแก ปายหยุด และปายทางแยก 

   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงดังแสดงในรูปที่ 4.78 
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รูปท่ี 4.78   แนวทางการปรบัปรุงบริเวณทางแยก กม.2+900 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ติดต้ังปายหยุด และ
ปายเตือนทางแยก

ขางหนา ทั้ง 3 ทิศทาง 

เพิ่มชองจราจรฝงไปถนนธนรัตนจาก 1 ชอง เปน 2 ชอง
จราจร เปนระยะทางประมาณ 80 ม. 

ติดตั้ง Timber barricade และปาย

บอกจุดหมายปลายทาง 

ทาสีเกาะสี เพื่อก้ันชองจราจรสําหรับ
รถรอเลี้ยว 
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4.5.14 ทางแยก กม.11+500 ทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1016 (จังหวัดนครราชสีมา) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
กม.11+500 ไดแก 

- ขยายชองจราจรฝงไปถนนธนรัตนจากเดิม 1 ชองจราจร เปน 2 ชองจราจร  โดยเริ่มขยายกอน
ถึงทางแยกประมาณ 50 ม. และเลยออกจากทางแยกไปอีก 25 ม. รวมเปนระยะทาง 75 ม. เพื่อ
เปนการแบงการจราจรของรถทางตรง และรถที่รอเล้ียวเขา-ออกเขาถนนทางเขาไรองุน จะได
ไมตัดกระแสการจราจรกัน   

- ทําเกาะสี โดยการทาสีเทอรโมพลาสติก เพื่อแบงชองจราจรเฉพาะใหรถเพื่อรอเล้ียวเขา-ออก
จากทางแยก หากตองการใหการจัดการจราจรมีประสิทธิภาพมากขึ้นโดยเฉพาะในชวงเวลา
กลางคืน อาจพิจารณาติดตั้งหมุดสะทอนแสงบนเกาะสีเพิ่มเติมได 

- ติดตั้งอุปกรณความคุมการจราจรที่ทางเชื่อม ไดแก ปายหยุด และปายทางแยก 
   
การปรับปรุงทั้งหมดสรุปไดดังแสดงในรูปที่ 4.79 
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รูปท่ี 4.79   แนวทางการปรบัปรุงบริเวณทางแยก กม.11+500 
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4.5.15 การปรับปรุงทางแยก ชบ.3002/ชบ.1008 โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว  
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุง 

บริเวณทางแยก ชบ.3002/ชบ.1008 ไดแก 
- ขยายเพิ่มชองจราจรจากเดิม 1 ชองจราจรเปน 2 ชองจราจรที่ทางแยกในทิศทางมุงไปวัด

ญาณสังวราราม เพิ่มใหรถในทิศทางดังกลาวสามารถตรงไปไดตลอดโดยรถที่กําลังรอเลี้ยว
ขวาจะไมกีดขวางการจราจร 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง และปรับเปลี่ยนอุปกรณจราจรที่ชํารุด ไดแก Timber Barricade ปาย
บอกจุดหมายปลายทาง  และติดตั้งปายจราจรอื่นเพิ่มเติมใหไดมาตรฐานของทางแยก 

- ตัดแตงตนไมและตนหญาขางทางที่บดบังการมองเห็นของผูขับขี่ที่ทางแยก 
   
การแสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.80 
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รูปท่ี 4.80  แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก ชบ.3002/ชบ.1008 
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4.5.16 การปรับปรุงทางแยก ชบ.5010 / ชบ.1003โครงขายยุทธศาสตรทองเที่ยว  
วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 

จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภัย และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศึกษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงทางแยก ชบ.5010 
/ ชบ.1003 ไดแก 

- ปรับเพิ่มชองจราจรในทิศทางมุงสูถนนสุขุมวิท  จากเดิมเปนสองชองจราจรเพื่ออํานวยความ
สะดวกและปองกันปญหาการชนทานของรถทางตรงกับรถท่ีกําลังรอเลี้ยวขวาเขาสูทาง 
ชบ.5010 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ปรับปรุงอุปกรณจราจรใหไดมาตรฐานของทางสามแยก 
- ตัดแตงตนไมและตนหญาขางทางที่บดบังการมองเห็นของผูขับขี่ที่ทางทางแยก 

   
การปรับปรุงทั้งหมดสรุปไดดังแสดงในรูปที่ 4.81 
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รูปท่ี 4.81 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก ชบ.5010/ชบ.1003 
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4.5.17 การปรับปรุงทางแยก ชบ.1003/ทางหลวงหมายเลข 3 โครงขายยุทธศาสตร
ทองเที่ยว วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชีจรรย  (จังหวัดชลบุรี) 

 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุง บริเวณทางแยก 
ชบ.1003/ทางหลวงหมายเลข 3 ไดแก 

- ปรับเพิ่มชองจราจรในทิศทางมุงสูสัตหีบ จากเดิมเปนสองชองจราจรเพื่ออํานวยความสะดวก
และปองกันปญหาการชนทานของรถทางตรงกับรถที่กําลังรอเล้ียวขวาเขาสูทาง ชบ.1003 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ปรับปรุงอุปกรณจราจรใหไดมาตรฐานของทางสามแยก 

   
แสดงแนวคิดและแนวทางการปรับปรุงแสดงในรูปที่ 4.82 
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รูปท่ี 4.82 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก ชบ.1003/ทางหลวงหมายเลข 3 
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4.5.18  การปรับปรุงทางแยก ชบ.3002/ทางหลวงหมายเลข 331 โครงขายยุทธศาสตร
ทองเที่ยว วัดญาณสังวราราม-วิหารเซียน-เขาชีจรรย (จังหวัดชลบุรี) 
 
จากการศึกษาสภาพปญหาความปลอดภยั และจากสภาพทางเรขาคณิตและลักษณะทางกายภาพของ
จุดอันตรายที่ศกึษา  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยก 
ชบ.3002 /ทางหลวงหมายเลข 331 ไดแก 

- ปรับเพิ่มชองจราจรในทิศทางมุงสูสัตหีบ จากเดิมเปนสองชองจราจรเพื่ออํานวยความสะดวก
และปองกันปญหาการชนทานของรถทางตรงกับรถที่กําลังรอเล้ียวขวาเขาสูทาง ชบ.3002 

- ติดตั้งไฟฟาสองสวาง 
- ปรับปรุงอุปกรณจราจรใหไดมาตรฐานของทางสามแยก  เชน ปายหยุด Timber Barricade 

เปนตน 
- ตัดแตงตนไมและหญาที่ขึ้นบดบังการมองเห็นของผูขับขี่ที่ทางแยก 

   
การปรับปรุงทั้งหมดสรุปไดดังแสดงในรูปที่ 4.83 
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รูปท่ี 4.83 แนวทางการปรับปรุงบริเวณทางแยก ชบ.3002/ทางหลวงหมายเลข 331 
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4.6   รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
ภายหลังจากการศึกษาและวิเคราะหขอมูลในสวนของหลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย สภาพ
ปญหาบริเวณทางแยก และแนวทางการปรับปรุงความปลอดภัยบริเวณทางแยกแลว ผูวิจัยไดนําผล
การศึกษาดังกลาวมาประกอบการวิเคราะหเพื่อจัดทํารายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใชเปนเครื่องมือในการชวยใหผูตรวจสอบสามารถตรวจประเด็นปญหาได
อยางครบถวน โดยในการจัดทํารายการตรวจสอบดังกลาวผูวิจัยไดนํารายการตรวจสอบสําหรับทาง
แยกที่เปดใหบริการแลว (Existing Intersection) ของ AUSTROADS [17] และคูมือการตรวจสอบ
ความปลอดภัยบริเวณทางแยกสําหรับประเทศไทย กระทรวงคมนาคม มาทําการเปรียบเทียบประเด็น
ปญหาที่ตรวจสอบ เพื่อรวบรวมประเด็นปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่ควรทําการตรวจสอบ 
และนําประเด็นปญหาที่ตรวจพบบริเวณทางแยกอันตรายมาเพิ่มเติม เพื่อใหครอบคลุมประเด็นปญหา
ความปลอดภัยของทางแยกมากยิ่งขึ้น 
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ตารางที่ 4.56   การเปรียบเทียบรายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกของกระทรวง   
                           คมนาคมกับ  AUSTROADS และ งานวิจัยนี้ 
 

ประเด็นปญหา กระทรวงคมนาคม [2] AUSTROADS [17] งานวิจัยนี ้
1.   ตําแหนงของทางแยก    
2.   ลักษณะเรขาคณิตของทางแยก    
3.   การมองเห็น    
4.   ระยะผาย    
5.   รูปตัดถนน    
6.   ชองรอเล้ียว    
7.   การระบายน้ํา    
8.   การควบคุมการจราจรและการ  
     นําทางบริเวณทางแยก 

   

9.   ชนิดและการติดตั้งปายจราจร    
10.   การมองเห็นปายจราจร    
11.   การรองรับปายจราจร    
12.   สัญญาณไฟจราจร    
13. เครื่องหมายจราจรและ   
     เครื่องหมายนําทาง 

   

14.   อุปกรณบนผิวจราจร  
       (ปุมจราจร) 

   

15.   สภาพอันตรายขางทาง    
16.   สภาพพื้นถนน    
17.   ไฟฟาแสงสวาง    
18.   คนเดินเทา คนขามถนน 
        คนขี่จักยาน 

   

19.   การจอดรถและที่หยุดรถ   
       ประจําทาง 

   

20.   ประเด็นอื่นๆ    
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จากการเปรียบเทียบรายการตรวจสอบของกระทรวงคมนาคม  และรายการตรวจสอบของ 
AUSTROADS ผูวิจัยพบวาการเรียบเรียงและการจัดกลุมประเด็นปญหาที่ตรวจสอบของทั้งสองโดย
สวนใหญมีความสอดคลองกัน โดยประเด็นปญหาหลักที่ตรวจสอบที่ตางกัน คือ ตําแหนงของทาง
แยก ระยะผาย  ไหลทาง  ชองรอเล้ียว  ตําแหนงของทางแยก  การมองเห็น  การควบคุมการจราจรที่
ทางแยกและการรองรับปาย ดังนั้นผูวิจัยจึงไดนําประเด็นปญหาความปลอดภัยตางๆ จากรายการทั้ง
สองมาทําการเรียบเรียงใหมและไดเพิ่มเติมประเด็นปญหาการเดินเทาที่ทางแยก เนื่องจากในการ
ตรวจสอบความปลอดภัยในสนามผูวิจัยไดพบวาบริเวณการเกิดอุบัติเหตุ บริเวณทางแยกสวนหนึ่งเกิด
ในลักษณะ รถยนตชนคนเดินเทา และคนขามถนน รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่
ผูวิจัยไดจัดทําขึ้นนี้ประกอบไปดวยประเด็นปญหาความปลอดภัยที่ไดจากการศึกษาในการวิจัยนี้ 20 
ประเด็นหลัก ดังนี้  
          1.   ตําแหนงของทางแยก 
          2.   ลักษณะเรขาคณิตของทางแยก 
          3.   การมองเห็น 
          4.   ระยะผาย 
          5.   รูปตัดถนน 
          6.   ชองรอเล้ียว 
          7.   การระบายน้ํา 
          8.   การควบคุมการจราจรและการนําทางบริเวณทางแยก 
          9.   ชนิดและการติดตั้งปายจราจร 
        10.   การมองเห็นปายจราจร 
        11.   การรองรับปายจราจร 
        12.   สัญญาณไฟจราจร 
        13. เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 
        14.   อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) 
        15.   สภาพอันตรายขางทาง 
        16.   สภาพพื้นถนน 
        17.   ไฟฟาแสงสวาง 
        18.   คนเดินเทา คนขามถนน คนขี่จักยาน 
        19.   การจอดรถและที่หยุดรถประจําทาง 
        20.   ประเด็นอื่นๆ 
 
รายละเอียดของรายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก แสดงในภาคผนวก  



บทที่ 5 สรปุผลการศกึษาและขอเสนอแนะ 
 

5.1  สรุปผลการศึกษา 
อุบัติเหตุจราจรทางบกมีความรุนแรงและกอใหเกิดความเสียหายทั้งชีวิต และทรัพยสินและทางสังคม
เปนมูลคามหาศาลในแตละป สาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สําคัญประการหนึ่ง คือ ปญหาจุด
อันตรายบนโครงขายถนน ซ่ึงทางแยกก็มักจะกลายเปนจุดอันตรายบนโครงขายถนนที่เกิดอุบัติเหตขุึน้
บอยครั้ง โดยเฉพาะความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอมเปนองคประกอบที่สําคัญองคประกอบ
หนึ่งในการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้นการศึกษานี้จึงจัดทําขึ้นเพื่อทําการศึกษาปญหาความปลอดภัยบริเวณ
ทางแยก แนวทางการปรับปรุงจุดอันตรายบริเวณทางแยก การศึกษาเริ่มจากการทบทวนเอกสารและ
การวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อศึกษาปญหาความปลอดภัยบริเวณทางแยก จากนั้นจึงทําการเก็บรวบรวม
ขอมูลจากกรณีศึกษา โดยนําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะห เพื่อใหทราบถึงปญหาความปลอดภัย
บริเวณทางแยกอันตราย และนําผลที่ไดไปจัดทําเปนแนวทางในการปรับปรุงทางแยกอันตราย ซ่ึง
สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังตอไปนี้ 
 

5.1.1 หลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย 
จากผลการศึกษาถึงหลักการออกแบบทางแยกปลอดภัย  ทําใหสามารถแบงประเด็นที่สําคัญในการ
ออกแบบทางแยกปลอดภัยได เปน 4 ประเด็น คือ 
 

(1) ปจจัยเกี่ยวกับมนุษยในการจราจร 
(2) ลักษณะทางแยกและการควบคุมการจราจร 
(3) การจัดสภาพแวดลอมของทางแยก 
(4) ขอพิจารณาในการออกแบบทางแยกปลอดภัย 

 
โดยมีรายละเอียดของเนื้อหาแสดงใน หัวขอที่ 4.2 
 

5.1.2 การพิสูจนทราบจุดอันตรายบริเวณทางแยก 
จากการวิเคราะหขอมูลเพื่อพิสูจนทราบจุดอันตรายบริเวณทางแยก พบวาในการศึกษาดังกลาว
จําเปนตองศึกษาในสวนขอมูล และหลักการตางๆ ดังตอไปนี้ 
 

(1) ขอมูลประกอบการวิเคราะห  เชน  ขอมูลอุบัติเหตุจราจร แผนที่/โครงขาย 
(2) การพิสูจนทราบบริเวณอันตรายโดยใชหลักสถิติ 
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(3) การตรวจสอบในสนามจุดอันตรายบริเวณทางแยก 
 
ซ่ึงขอมูลและรายละเอียดการของหลักการตางๆ แสดงในหัวขอที่ 4.3 
 

5.1.3 ปญหาปลอดภัยบริเวณทางแยกอันตราย 
ผูวิจัยไดทําการศึกษาปญหาทางแยกอันตรายจากกรณีศึกษาทางแยกอันตรายบนถนนทางหลวง
ทั้งหมด 18 ทางแยก ซ่ึงกระจายอยูบนทางหลวง 9 สายทาง กับ 1 โครงขาย  ซ่ึงจากการสรุปสาเหตแุละ
สภาพปญหาดานความปลอดภัยบริเวณทางแยกทั้งหมด 10 ประเด็นปญหา พบวามีประเด็นปญหาที่
พบมากที่สุด คือ  ประเด็นการมองเห็น และระยะมองเห็นปลอดภัย เปนประเด็นที่พบในทุกจุดที่ทํา
การสํารวจ  รองลงมาเปนประเด็นดานการติดตั้งปาย และการมองเห็นปายจราจร ซ่ึงพบมากถึง 10 
ทางแยกจากการศึกษาทั้งหมด   โดยผลการศึกษาทั้งหมด แสดงในหัวขอที่ 4.4 
 

5.1.4 แนวทางการปรับปรุงทางแยกอันตราย 
จากสภาพปญหาตางๆ ของทางแยกอันตราย ผูวิจัยไดเสนอแนวทางการปรับปรุงกรณีศึกษา ทางแยก
อันตราย โดยในการปรับปรุงทางแยกอันตรายตางๆนั้น จะตองคํานึงถึง ประเด็นปญหาที่ตรวจพบ  
และสรุปออกเปนรายการปญหาของทางแยกตางๆ  จากนั้นจึงทําการวิเคราะหปญหาและหาแนว
ทางการปรับปรุงแกไข  ซ่ึงผูวิจัยไดนําเสนอรายละเอียดในการปรับปรุงแกไขไวอยางละเอียด โดย
แสดงไวในหัวขอที่ 4.5 
 

5.1.5 รายการตรวจสอบทางแยกอันตราย 
เนื่องจากในการตรวจสอบความปลอดภัยในสนามผูวิจัยไดพบวาบริเวณการเกิดอุบัติเหตุ บริเวณทาง
แยกสวนหนึ่งเกิดในลักษณะ รถยนตชนคนเดินเทา และคนขามถนน รายการตรวจสอบความปลอดภยั
บริเวณทางแยกที่ผูวิจัยไดจัดทําขึ้นนี้ประกอบไปดวยประเด็นปญหาความปลอดภัยที่ไดจากการศึกษา
ในการวิจัยนี้ 15 ประเด็น แสดงในหัวขอที่ 4.6 
 
และไดการเปรียบเทียบรายการตรวจสอบของกระทรวงคมนาคม  และรายการตรวจสอบของ 
AUSTROADS ผูวิจัยพบวาการเรียบเรียงและการจัดกลุมประเด็นปญหาที่ตรวจสอบของทั้งสองโดย
สวนใหญมีความสอดคลองกัน และมีรายละเอียดของรายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
แสดงในภาคผนวก  
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5.2 ขอเสนอแนะ 
จากการศึกษาครั้งนี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไปไดดังตอไปนี้ 
 
1.  ขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท เปนแหลงขอมูลที่สําคัญในการนําไปใชในการศึกษา
เกี่ยวกับอุบัติเหตุ แตโดยทั่วไปพบวา เจาหนาที่ไมคอยใหความสําคัญในการบันทึกรายงานดังกลาว 
ทําใหไดขอมูลและรายละเอียดของขอมูลไมครบถวน โดยเฉพาะภาพสเก็ตการเกิดอุบัติเหตุอีกทั้ง
แบบฟอรมในการบันทึกยังไมมีความละเอียดพอที่จะนํามาใชในการวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุได
อยางชัดเจน ซ่ึงควรมีการปรับปรุง 
 
2.  เพื่อใหเกิดการศึกษาและการแกปญหาอยางครอบคลุมทั้งโครงขายถนน เพราะฉะนั้นควรมี
การศึกษาในลักษณะเดียวกับงานวิจัยนี้ในสวนอ่ืน ๆ ไดแก ชวงทางตรง บริเวณจุดกลับรถ บริเวณ
โรงเรียน บริเวณจุดตัดทางรถไฟ และสะพาน 
 
3.  เพื่อใหเกิดความปลอดภัยกับผูโดยสารในระบบขนสงสาธารณะ เชน การขนสงทางเรือ การขนสง
ทางรถไฟ การขนสงทางเครื่องบิน และการขนสงทางทอ เพราะฉะนั้นควรมีการศึกษาปญหาความ
ปลอดภัยของระบบดังกลาวเชนเดียวกับงานวิจัยนี้ 
 
4. การเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงทางแยกที่ศึกษา ไมสามารถทํานายไดวามาตรการที่จะ
นํามาใชนาจะไดผลในระดับใด เพราะในประเทศไทยยังไมมีการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพของ
มาตรการในการปรับปรุงจุดอันตรายตาง ๆ ที่นํามาใช ทําใหไมมีขอมูลในการอางอิง ซ่ึงควรมี
การศึกษาเปนอยางยิ่ง 
 
5.  ในการออกแบบทางแยกบนทางหลวงชนบทที่มีปริมาณจราจรและความเร็วไมสูงมาก หากมีพื้นที่
มากเพียงพอ ควรพิจารณาออกแบบเปนวงเวียนเพื่อลดจุดตัดของกระแสจราจร 
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ก.1  รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก 
 

ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

1.  ตําแหนงของทางแยก 
• ตําแหนงที่ต้ังของทางแยกมีปญหาในเรื่องการมองเห็นจากสาเหตุ

ของแนวทางราบหรือแนวทางดิ่งหรือไม (ผูขับขี่ทราบลวงหนาวามี
ทางแยกขางหนาจากลักษณะทางกายภาพ) 

• ในกรณีที่ทางแยกตั้งอยูในบริเวณรอยตอที่มีการเปลี่ยนแปลง
ความเร็วบนเสนทาง (เชน ชวงกอนเขายานชุมชน) ไดมีการติดตั้ง
อุปกรณเพื่อเตือนผูขับขี่หรือไม 

   

2.  ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
• ความกวางของชองจราจร ชองทางเลี้ยว รัศมีวงเลี้ยว ไหลทาง และ

ถนนโดยรวม เพียงพอสําหรับยานพาหนะทุกประเภทที่เขามาใน
บริเวณทางแยกหรือไม 

• ความกวางของถนนและรัศมีวงเลี้ยวมีความเหมาะสมหรือไม เพื่อ
ปองกันมิใหผูขับขี่ใชความเร็วสูงจนเกินควร 

• รูปแบบของทางแยกมีความชัดเจนไมกอใหเกิดความสับสนตอผูใช
รถใชถนนทุกประเภทหรือไม 

• มีการจัดชองจราจร  (Channelization) ที่ เพียงพอและเหมาะสม
หรือไม 

• ชนิดของเกาะกลางมีความเหมาะสมหรือไม 

• ความกวางของเกาะกลางเพียงพอหรือไม 

• รัศมีหัวเกาะและระยะปรับรน (OFFSET) ที่เหมาะสมหรือไม 

• จุดเปดกลับรถที่อยูในบริเวณใกลเคียงกับทางแยกทําใหเกิดปญหา
การขัดแยงกันของกระแสจราจร (Conflicting Problems) หรือไม 

• ทางเชื่อมบริเวณใกลทางแยกสรางปญหาแกกระแสจราจรของทาง
แยกหรือไม 

   

3.  การมองเห็น 
• มีระยะมองเห็นปลอดภัยกอนเขาสูทางแยกหรือไม 

• ระยะการมองเห็นบริเวณทางแยกถูกบดบังจากตนไม เสาไฟฟา การ
จอดรถ ที่หยุดรถประจําทาง ฯลฯ หรือไม 

• มีระยะหยุดปลอดภัยที่เพียงพอในกรณีที่ทางแยกมีคิวรถจอดรอ
หรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

4. ระยะผาย 
• ลักษณะทางเรขาคณิตของชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว เชน ความกวาง

ระยะผายความกวาง (Taper Lengths) ความยาวของชองพักรถ 
(Storage Lengths) มีความเหมาะสมหรือไม 

• จุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของระยะผายอยูในตําแหนงที่เหมาะสม
หรือไม 

   

5. รูปตัดถนน 
• ความกวางชองจราจรและจํานวนชองจราจรเพียงพอกับปริมาณ

การจราจรและเหมาะสมกับประเภทของยานพาหนะหรือไม 

• มีการขยายความกวางของชองจราจรบริเวณทางโคงอยางเพียงพอใน
กรณีจําเปนหรือไม 

• ชนิดและความกวางของเกาะกลางถนนมีความเหมาะสมหรือไม 

• ระยะผายความกวาง (Taper Length) ในบริเวณที่รูปตัดถนนมีการ
เปลี่ยนแปลง มีความเหมาะสมหรือไม 

• ความกวางของไหลทางเพียงพอเพื่อใหผูขับขี่รถที่พลัดหลุดออก
นอกถนนสามารถควบคุมยานพาหนะใหกลับเขาสูถนนไดหรือไม 

• ความกวางของไหลทางเพียงพอเพื่อจะใหรถที่ขัดของไมสามารถ
แลนตอไปไดหรือรถที่ตองจอดฉุกเฉิน  สามารถจอดไดอยาง
ปลอดภัยหรือไม 

   

6. ชองรอเลี้ยว 
• มีการจัดชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว (Auxiliary Lane) ในกรณีที่

จําเปนหรือไม เชน รถเลี้ยวมีปริมาณมาก หรือรถที่รอเลี้ยวกีดขวาง
กระแสการจราจรในทางตรง 

• ผูขับขี่สามารถหยุดรถหรือชะลอความเร็วไดอยางปลอดภัยใน
ระยะทางของชองจราจรสําหรับรอเลี้ยวหรือไม 

• ชองจราจรสําหรับรอเลี้ยวมีความยาวเพียงพอเพื่อที่จะใหผูขับขี่
สามารถเปลี่ยนชองจราจรเขาไปรวมกับชองจราจรที่อยูถัดไปได
อยางปลอดภัยหรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

7. การระบายน้ํา 
• ความลาดเอียงของผิวทางเพียงพอตอการระบายน้ําบนผิวทางหรือไม 

• ระบบการระบายน้ํามีความเหมาะสมหรือไม 

• มีการปองกันการเกิดน้ําทวมขังหรือการไหลผานของกระแสน้ําบน
ผิวจราจรในบริเวณที่ถนนตัดผานแนวการไหลของทางน้ําอยาง
เพียงพอหรือไม 

• มีวัชพืชหรืออุปสรรคอื่น ๆ บริเวณไหลทางกั้นขวางการไหลของน้ํา
จากผิวจราจรหรือไม 

• มีการดูแลรักษาระบบระบายน้ําเพื่อใหสามารถทํางานไดอยางมี
ประสิทธิภาพหรือไม 

• ความสัมพันธระหวางความลาดเอียงของถนนตามรูปตัดแนวขวาง
และตามแนวยาวมีความเหมาะสมโดยไมทําใหเกิดปญหาน้ําทวมขัง
บนผิวทางหรือไม 

   

8. การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 
• มีการเตือนผูขับขี่ใหรูลวงหนากอนเขาสูทางแยกหรือไม 
• เครื่องหมายจราจรบนผิวทางและปายจราจรที่มีอยูเหมาะสมในการ

ควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกหรือไม 
• มีอุปกรณหรือเครื่องหมายนําทางผานทางแยกอยางเหมาะสมหรือไม 

   

9. ชนิดและการการติดตั้งปายจราจร 
• ปายจราจรที่ติดต้ังมีความถูกตองเหมาะสมในการใชงานหรือไม 
• รูปแบบของปายจราจรที่ติดต้ังเปนไปตามมาตรฐานหรือไม 
• มีปญหาดานความสับสนของผูขับขี่เนื่องจากการมีปายจราจรที่มาก

เกินไปหรือไม 
• ปายจราจรที่ไมไดใชแลวถูกรื้อถอนออกไปหรือไม 
• ตําแหนงของการติดต้ังปายจราจรมีความเหมาะสมหรือไม 
• ขนาดของตัวอักษรหรือสัญลักษณบนปายจราจรมีความเหมาะสม

หรือไม 
• ผูขับขี่สามารถอานและทําความเขาใจขอความหรือสัญลักษณบน

ปายจราจรไดงายหรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

10. การมองเห็นปายจราจร 
• ปายจราจรอยูในสภาพที่สามารถมองเห็นไดชัดเจนในทุกชวงเวลา

ทุกสภาวะหรือไม เชน กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอกลง พระ
อาทิตยกําลังขึ้นหรือตก 

• ปายจราจรสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนโดยไมมีสิ่งบดบังตาง ๆ 
ที่อยูใกลเคียงหรือไม เชน ตนไม เสาไฟฟาสองสวาง ปายตาง ๆ รถที่
จอดอยู ที่หยุดรถประจําทาง ฯลฯ 

• ปายจราจรถูกติดต้ังอยางเหมาะสมโดยไมบดบังกันเองหรือไม 
• ปายจราจรสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนโดยไมถูกดึงดูดความ

สนใจจากเห็นสิ่งรอบขางหรือพ้ืนที่ดานหลังของปายหรือไม 
• การมองเห็นปายจราจรมีความชัดเจนโดยไมถูกรบกวนจากไฟฟา

แสงสวางหรือแสงไฟจากขางทาง หรือไม 
• ปายจราจรสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนโดยไมถูกรบกวนจากแสง

ไฟหนารถที่อยูในทิศทางตรงขามหรือไม 
• มีการติดตั้งไฟฟาแสงสวางสําหรับปายจราจรแขวนสูงอยางเพียงพอ

หรือไม 
• มีการติดตั้งปายจราจรอยางเพียงพอบริเวณถนนที่มีหลายชองจราจร

เพื่อใหสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนหรือไม 
• ปายจราจรถูกติดตั้งหันไปในทิศทางที่กําหนดไว เพื่อใหผูขับขี่

มองเห็นไดอยางถูกตองหรือไม 
• ปายจราจรถูกติดต้ังโดยมีความสูงและระยะหางจากถนนที่เหมาะสม 

เพื่อใหสามารถมองเห็นไดชัดเจนหรือไม 

   

11. การรองรับปายจราจร 
• เสาปายจราจรอยูในระยะปลอดภัยขางทางหรือไม 
• ในกรณีที่เสาปายไมอยูในระยะปลอดภัยขางทางมีการติดตั้งอุปกรณ

กันชน เชน ราวกันอันตราย (Guard Rail) , กําแพงกันอันตราย 
(Guard Rail) หรือไม 

   

12. สัญญาณไฟจราจร 
12.1 การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณไฟจราจร 

• สัญญาณไฟจราจรทํางานอยางถูกตองหรือไม 

• จํานวน ตําแหนง และชนิดของไฟสัญญาณ มีความเหมาะสมสําหรับ
ยานพาหนะในแตละประเภทและสภาพการจราจรหรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 
• มีสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับคนตาบอด ผูสูงอายุ หรือคนพิการ

ในกรณีที่จําเปนหรือไม 

• ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจรอยูในตําแหนงที่ปลอดภัย (เชน จากการ
ถูกเฉี่ยวชน) หรือไม 

• จังหวะของสัญญาณไฟจราจรมีความเหมาะสมในดานความ
ปลอดภัยหรือไม 

12.2     การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 

• สัญญาณไฟจราจรอยูในสภาพที่สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน
หรือไม 

• สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนโดยไมมีสิ่งบดบัง
ตาง ๆ ที่อยูใกลเคียงหรือไม เชน ตนไม เสาไฟฟาสองสวาง ปายตาง 
ๆ ที่หยุดรถประจําทาง ฯลฯ 

• สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจนโดยไมถูกดึงดูด
ความสนใจจากเห็นสิ่งรอบขางหรือพ้ืนที่ดานหลังของหัวสัญญาณ
ไฟจราจรหรือไม 

• การมองเห็นสัญญาณไฟจราจรมีความชัดเจนโดยไมถูกรบกวนจาก
ไฟฟาแสงสวางหรือแสงไฟจากขางทาง หรือไม 

• สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นไดเฉพาะทิศทางที่ไดกําหนดไว
อยางถูกตองเทานั้นหรือไม 

• การมองเห็นสีของสัญญาณไฟจราจรมีปญหาจากสีของไฟฟาสอง
สวางในบริเวณใกลเคียงหรือไม 

• สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็นไดชัดเจนโดยไมมีการขัดแยงกับ
สัญญาณไฟจราจรของทางแยกใกลเคียงหรือไม 

   

13.  เคร่ืองหมายจราจรและเครื่องหมายนาํทาง 
13.1     ปญหาทั่วไป 

• เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทางมีความเหมาะสมกับหนาที่
การใชงานของถนนหรือไม 

• เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทางมีความสม่ําเสมอไปตลอด
เสนทางหรือไม 

• เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทางอยูในสภาพใชงานได
ตามปกติในทุกสภาวะหรือไม เชน กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอก
ลง พระอาทิตยขึ้นหรือตก 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 
13.2    เคร่ืองหมายนําทาง 

• เสนแบงทิศทางจราจร เสนขอบทาง เสนแบงชองจราจร มีเพียงพอ 
เหมาะสม และเปนไปตามมาตรฐานหรือไม 

• เครื่องหมายลูกศรบนผิวทางในบริเวณที่จําเปนมีแสดงหรือไม 

• เสนหยุดและเสนใหทางมีแสดงอยางเหมาะสมหรือไม 

• เครื่องหมายจราจรบริเวณเขตหามแซงในบริเวณที่จําเปนไดติดตั้ง
อยางเพียงพอและเหมาะสมหรือไม 

• เครื่องหมายจราจรบนสันขอบทางไดติดต้ังอยางเพียงพอเหมาะสม
หรือไม 

• เครื่องหมายจราจรที่ไมจําเปนถูกยายหรือลบออกเรียบรอยหรือไม 
13.3     เคร่ืองหมายนําทาง 

• มีการติดต้ังเครื่องหมายนําทางที่เหมาะสม เชน หลักนําทาง ปาย
สะทอนแสง ปายจราจรเตือนแนวทาง ในบริเวณที่จําเปนหรือไม 

• เครื่องหมายนําทางถูกบดบังการมองเห็นจาก ตนไม ปายตาง ๆ การ
จอดรถ ฯลฯ หรือไม 

• ชวงระยะหางของเครื่องหมายนําทางมีความเหมาะสมหรือไม 

• ปายเตือนแนวทางสามารถมองเห็นไดชัดเจน โดยผูขับขี่ที่กําลัง
เคลื่อนที่เขามาในทางโคงและมีความตอเนื่องไปตลอดชวงทางโคง
หรือไม 

   

14 .   อุปกรณบนผิวจราจร 
• อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) อยูในสภาพที่ใชงานไดตามปกติ

และสามารถมองเห็นไดในทุกสภาวะหรือไม เชน กลางคืน ฝนตก 
หมอกลง 

• อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) ไดมีการติดตั้งอยางถูกตองและ
เหมาะสมหรือไม 

• อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) มีความสูงที่ไมทําใหเกิดอันตรายผู
ขับขี่จักรยานหรือจักรยานยนตหรือไม 

• อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) แบบสะทอนแสง ไดมีการติดตั้ง
ในกรณีที่จําเปนหรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 

 
ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

15.  สภาพอันตรายขางทาง 
15.1     เขตปลอดภัย (Clear Zone) 

• บริเวณเขตปลอดภัย (Clear Zone) มีอุปสรรคที่อาจกอใหเกิด
อันตรายตอผูขับขี่รถที่อาจเสียหลักหลุดออกนอกเสนทางหรือไม 
เชน ตนไม เสาไฟฟา คันทางที่สูงและลาดชัน ชองเปดทอระบายน้ํา 
ชองเปดสะพาน เสาปายจราจร สิ่งปลูกสรางตาง ๆ ฯลฯ 

15.2 อุปกรณกันชน 

• มีการติดตั้งอุปกรณกันชนที่ไมจําเปนอันอาจกอใหเกิดอันตรายตอ
ผูใชรถใชถนนหรือไม 

• จุดปลายของอุปกรณกันชนมีลักษณะที่ไมกอใหเกิดอันตรายตอผูขับ
ขี่ที่เสียหลักพุงเขาไปชนหรือไม 

• ชนิดและประเภทของอุปกรณกันชนมีความเหมาะสมกับความเร็ว
ของการจราจรสวนใหญและประเภทของยานพาหนะในบริเวณนั้น
หรือไม 

• อุปกรณกันชนไดรับการติดต้ังอยางเหมาะสมหรือไม 

• ระยะหางดานขางของอุปกรณกันชนกับขอบทางเหมาะสมหรือไม 

• อุปกรณกันชนที่ชํารุดไดรับการซอมแซมหรือไม 

• อุปกรณกันชนสามารถมองเห็นไดในทุกสภาวะหรือไม  เชน 
กลางคืน ฝนตก หมอกลง เปนตน 

   

16 .  สภาพพืน้ถนน 
• ผิวถนน (ผิวจราจร) เกิดความเสียหายที่อาจเปนอันตรายตอผูขับขี่

หรือไม เชน พ้ืนผิวขรุขระ เปนหลุม มีการทรุดตัว ผิวเปนคลื่น 
• มีความแตกตางระหวางระดับผิวทางและไหลทางหรือไม 
• พ้ืนผิวถนนมีสภาพที่มีความตานทานการลื่นไถลที่เพียงพอหรือไม 

โดยเฉพาะบริเวณทางโคง บริเวณที่มีความลาดชัน และชวงกอนถึง
ทางแยก เปนตน 

• พ้ืนผิวถนนมีปจจัยที่อาจทําใหผิวถนนเกิดสภาพลื่นหรือไม 
ระดับของผิวถนนที่มีการเปลี่ยนแปลงซึ่งอาจทําใหผูขับขี่ประสบปญหา
ในเรื่องของการควบคุมรถหรือไม เชน การทรุดตัวของถนนบริเวณคอ
สะพาน 

• สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิวจราจรอาจทําใหเกิด
อันตรายตอผูขับขี่รถจักรยานหรือจักรยานยนตหรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

17.  ไฟฟาแสงสวาง 
• มีการติดต้ังไฟฟาสองสวางอยางเพียงพอหรือไม 
• ระดับของแสงสวางเพียงพอหรือไม 
• แสงไฟมีความสม่ําเสมอหรือไม 
• ไฟฟาสองสวางมีสิ่งที่อาจบดบังแสงสวาง เชน กิ่งไม ปาย ฯลฯ 

หรือไม 

   

18.  คนเดินเทา คนเดินขามถนน คนขี่จักรยาน 
18.1     สิ่งอํานวยความสะดวกและปลอดภัยสําหรับคนเดินเทา       
            คนขามถนน 

• มีการจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกและอํานวยความปลอดภัยที่
เหมาะสมสําหรับคนเดินเทาและคนเดินขามถนนหรือไม 

• ความกวางของทางเดินหรือทางเทาเพียงพอกับปริมาณคนเดินเทา
หรือไม 

• ชนิดและความสูงของสันขอบทางมีความเหมาะสมหรือไม 

• ทางเดินหรือทางเทามีสภาพที่ไมกอใหเกิดอันตรายตอคนเดินเทา
หรือไม 

• ทางเดินหรือทางเทามีความตอเนื่องหรือไม 

• ตําแหนงของทางขามมีความเหมาะสมหรือไม 

• ความกวางของทางขามเพียงพอหรือไม 

• เครื่องหมายจราจรสําหรับทางคนขามสามารถมองเห็นไดชัดเจน
หรือไม 

• ทางขามสามารถมองเห็นไดชัดเจนโดยไมถูกบดบังจากแนวเสนทาง
ราบหรือแนวเสนดิ่งหรือไม 

• ระยะการมองเห็นบริเวณทางขามถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวางตาง ๆ 
หรือไม เชน ปายตาง ๆ ตนไม สิ่งปลูกสราง เสาไฟฟา รถที่จอดอยู 
ปายหยุดรถประจําทาง ฯลฯ 

• แนวทางขามถนนมีความตอเนื่องหรือไม 

• ทางขามปราศจากสภาพที่ทําใหเกิดความลื่นหรือไม 

• ชนิดและความสูงของสันขอบทางบริเวณจุดเริ่มตนและสิ้นสุดของ
ทางขามมีความปลอดภัยเพียงพอสําหรับคนเดินเทาทุกประเภท
หรือไม 

มีสิ่งกีดขวางแนวทางขามหรือไม เชน เสาไฟ ปายตาง ๆ รถที่จอดอยู  
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 

 
ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

• มีการทําเกาะพักสําหรับคนเดินขามถนนในบริเวณที่จําเปนหรือไม 

• มีการติดต้ังอุปกรณกั้นหรือรั้วเพื่อบังคับใหคนเดินเทาไปขามถนน
ในจุดทางขามที่ปลอดภัยหรือไม 

• มีเจาหนาที่คอยอํานวยความปลอดภัยสําหรับคนเดินขามในบริเวณที่
จําเปนหรือไม เชน บริเวณหนาโรงเรียนหรือบริเวณที่มีปริมาณคน
ขามถนนสูง 

• สะพานสําหรับคนเดินขามถูกออกแบบ โดยคํานึงคนเดินเทาทุก
ประเภทหรือไม 

18.2     สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับผูขับขี่  
            รถจักรยาน 

• ความกวางของถนนเพียงพอสําหรับปริมาณผูขับขี่รถจักรยาน
หรือไม 

• มีการจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยที่จําเปน
สําหรับผูขับขี่รถจักรยานหรือไม 

• ทางจักรยานมีความตอเนื่องและอยูในสภาพที่ปลอดภัยตอผูขับขี่
รถจักรยานหรือไม 

   

19.  การจอดรถ และที่หยุดรถประจําทาง 
19.1     การจอดรถ 

• มีการจัดพื้นที่สําหรับจอดรถอยางเพียงพอหรือไม 
• พ้ืนที่การเลี้ยวสําหรับการเขาจอดรถเพียงพอหรือไม 
19.2     ท่ีหยุดรถประจําทาง 

• ที่จอดรถประจําทางอยูในตําแหนงที่เหมาะสมโดยไมกอใหเกิด
ปญหาทางดานความปลอดภัย หรือไม 

• มีรถจอดกีดขวางทําใหรถประจําทางไมสามารถเขาไปจอดที่หยุดรถ
ประจําทางที่เหมาะสมหรือไม 

   

20.     อ่ืนๆ 
20.1     แสงที่สะทอนเขาตาผูขับขี่ 

• ทัศนะวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจาก
โคมไฟหนารถที่อยูในทิศทางตรงขามหรือไม 

• แสงสะทอนจากไฟฟาสองสวางรบกวนการมองเห็นของผูขับขี่
หรือไม 
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ตารางที่ ก.1 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยกที่เปดใชบริการแลว (ตอ) 
 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 
• แสงไฟจากขางทางสะทอนเขาตาผูขับขี่ทําใหเกิดปญหาดานการ

มองเห็นหรือไม 
20.2     กิจกรรมขางทาง 

• มีกิจกรรมขางทางซึ่งอาจเบี่ยงเบนความสนใจของผูขับขี่หรือไม 

• มีกิจกรรมขางทางที่อาจกอใหเกิดอันตรายตอผูใชรถใชถนนหรือไม 
เชน เกิดการจอดรถกีดขวางการจราจรในทางหลักที่มีความเร็วสูง 

• ลักษณะการจอดรถ (การเขาและถอยออก) ทําใหเกิดความไม
ปลอดภัยหรือไม 

• มีปายโฆษณาหรือสิ่งอื่น ๆ ติดตั้งอยูบริเวณขางเคียงซึ่งอาจเบี่ยงเบน
ความสนใจของผูขับขี่หรือไม 

• ปายโฆษณาที่อยูขางทางมีลักษณะที่อาจทําใหผูขับขี่เกิดความสับสน
ในการมองเห็นแนวทางหรือไม 
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ก.2  รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก (กระทรวงคมนาคม) 
 

ตารางที่  ก.2 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก (กระทรวงคมนาคม) 

ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

1.   ลักษณะทั่วไปของทางแยก 
1.1  ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
• ความกวางของชองจราจร ชองทางเลี้ยว รัศมีวงเลี้ยว ไหลทาง 

และถนนโดยรวม เพียงพอสําหรับยานพาหนะทุกประเภทที่
เขามาในบริเวณทางแยกหรือไม 

   

• ความกวางของถนนและรัศมีวงเลี้ยวมีความเหมาะสมหรือไม 
เพื่อปองกันมิใหผูขับขี่ใชความเร็วสูงจนเกินควร 

   

• รูปแบบของทางแยกมีความชัดเจนไมกอใหเกิดความสับสน
ตอผูใชรถใชถนนทุกประเภทหรือไม 

   

• มีการจัดชองจราจร (Channelization) ที่เพียงพอและเหมาะสม
หรือไม 

   

• ชนิดของเกาะกลางมีความเหมาะสมหรือไม    

• ความกวางของเกาะกลางเพียงพอหรือไม    

• มีการจัดชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว (Auxiliary Lane) ในกรณีที่
จําเปนหรือไม เชน รถเล้ียวมีปริมาณมาก หรือรถที่รอเลี้ยวกีด
ขวางกระแสการจราจรในทางตรง 

   

• ลักษณะทางเรขาคณิตของชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว เชน 
ความกวางระยะผายความกวาง (Taper Lengths) ความยาวของ
ชองพักรถ (Storage Lengths) มีความเหมาะสมหรือไม 

   

• ผูขับขี่สามารถหยุดรถหรือชะลอความเร็วไดอยางปลอดภัยใน
ระยะทางของชองจราจรสําหรับรอเลี้ยวหรือไม 

   

• ชองจราจรสําหรับรอเลี้ยวมีความยาวเพียงพอเพ่ือที่จะใหผูขับ
ขี่สามารถเปลี่ยนชองจราจรเขาไปรวมกับชองจราจรที่อยู
ถัดไปไดอยางปลอดภัยหรือไม 

   

• จุดเปดกลับรถที่อยูในบริเวณใกลเคียงกับทางแยกทําใหเกิด
ปญหาการขัดแยงกันของกระแสจราจร (Conflicting 
Problems) หรือไม 

   

• ทางเชื่อมบริเวณใกลทางแยกสรางปญหาแกกระแสจราจร
ของทางแยกหรือไม 
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ตารางที่  ก.2 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก (กระทรวงคมนาคม) (ตอ) 

 
ประเด็น ใช ไมใช ขอคิดเห็น 

1.2 การมองเห็น 

• ตําแหนงที่ต้ังของทางแยกมีปญหาในเรื่องการมองเห็นจาก
สาเหตุของแนวทางราบหรือแนวทางดิ่งหรือไม 

   

• ระยะการมองเห็นบริเวณทางแยกถูกบดบังจากตนไม เสา
ไฟฟา การจอดรถ ที่หยุดรถประจําทาง ฯลฯ หรือไม 

   

1.3 การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 

• เครื่องหมายจราจรบนผิวทางและปายจราจรที่มีอยูเหมาะสม
ในการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกหรือไม 

   

• มีอุปกรณหรือเครื่องหมายนําทางผานทางแยกอยางเหมาะสม
หรือไม 
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ก.3  รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก (AUSTROADS) 
 

ตารางที่  ก.3 รายการตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณทางแยก (AUSTROADS) 
 

Issue Yes No Comment 
Intersections 
1. Location 

Are all intersections located safely with respect to the 
Horizontal and vertical alignment? 

   

Where intersections occur at the end of high-speed 
environments (for example, at approaches to towns), are 
there traffic control devices to alert drivers? 

   

2. Visibility; sight distance 

Is the presence of each intersection obvious to all road 
users? 

   

Is the sight distance appropriate for all movements and all 
users?    
Is there stopping sight distance to the rear of any queue or 
slow-moving turning vehicles?    
Has the appropriate sight distance been provided for 
entering and leaving vehicles?    

3. Controls and delineation 

Are pavement markings and intersection control signs 
satisfactory? 

   

Are vehicle paths through intersections delineated 
satisfactorily?    

Are all lanes properly marked (including any arrows)?    
4. Layout 

Are all conflict points between vehicles safely managed? 
   

Is the intersection layout obvious to all road users?    
Is the alignment of kerbs obvious and appropriate?    
Is the alignment of traffic islands obvious and appropriate?    
Is the alignment of medians obvious and appropriate?    
Can all likely vehicle types be accommodated?    
Are merge tapers long enough?    
Is the intersection free of capacity problems that may 
produce safety problems?    

5. Miscellaneous 

Particularly at rural sites, are all intersections free of loose 
gravel? 

   

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
มาตรฐานทางเชื่อม 
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