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สนิท  รัตนศฤงค  : การประเมินผลของโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ ศึกษากรณี
เสนทางสาย นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 2-บานหนองปลิง  อําเภอเมือง จังหวัด
นครราชสีมา  (THE EVALUTION OF THE HAZARDOUS LOCATION TREATMENT– A 
CASE STUDY OF ROUTE NO.1020  ( HIGHWAY NO.2 – NONGPLING VILLAGE 
MUANG NAKORNRATCHASIMA)  อาจารยที่ปรึกษา :   รองศาสตราจารย  ดร. วัฒนวงศ  
รัตนวราห   

 
 ในอดีตที่ผานมานั้น  กรมทางหลวงชนบทไดมีการปรับปรุงจุดอันตรายหลายแหง                   
ทั่วประเทศ  งบประมาณจํานวนมากไดถูกนําไปใชเพื่อปรับปรุงจุดอันตรายเหลานี้  จุดอันตราย
หลายแหงที่ไดปรับปรุงไปแลวนั้น  ไมมีการประเมินผลโครงการวามีความคุมคาหรือไม  ดังนั้น           
ในการศึกษาครั้งนี้   จะเปนการประเมินผลความคุมคาของโครงการปรับปรุงจุดอันตรายของถนน             
ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท  โดยพื้นที่การศึกษาที่ใชในโครงการนี้  คือ  ทางหลวง
ชนบทหมายเลข  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัด
นครราชสีมา  สถิติการเกิดอุบัติเหตุกอนและหลังการปรับปรุงจุดอันตรายจะนํามาใชเปนตัววัด
ความคุมคาของการปรับปรุงจุดอันตราย  โดยสถิติอุบัติเหตุจะถูกนํามาแปลงเปนมูลคาอุบัติเหตุ              
เพื่อเปรียบเทียบกับจํานวนเงินที่ลงทุนไปในการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุดังกลาว สรุป        
การประเมินในโครงการนี้ ไมมีความคุมคาในการลงทุนในดานการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
สาขาวิชา  วิศวกรรมโยธา        ลายมือช่ือนักศึกษา          
ปการศึกษา  2553       ลายมือช่ืออาจารยที่ปรึกษา     
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SANIT RATTANASARING : THE EVALUTION  OF THE  HAZADOUS 

LOCATION TREATMENT – A CASE STUDY OF ROUTE NO. 1020 (HIGHWAY 

NO.2 – NONGPLING VILLAGE MUANG NAKHONRATCHASIMA. THESIS 

ADVISOR : ASSOC. PROF. VATANAVONGS RATANAVARAHA, Ph.D.  

 

There are many hazardous locations have been treated in term of safety issues 

for the highway under the responsibility of the Department of Rural Road. There is no 

evaluation that has been conducted in term of capital budgeting. Therefore, the 

evaluation of the capital budgeting is implemented for the treatment of hazardous 

location. The route number NM 1020 (Highway 2 – NongPling village) was selected 

to be the study area. The improvement of the accident frequency was used as the 

benefit to compare with the cost that has been invested for this evaluation. It is shows 

that the treatment of hazardous location for the highway is not worth enough in term 

of safety issues. The Department of Rural Road should use the capital budgeting 

analysis as a tool for hazardous location treatment.   
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 โครงงานบัณฑิตนี้  สําเร็จลุลวงดวยดี  เนื่องดวยคณาจารยและกลุมบุคคลตางๆ ที่ไดกรุณา
ใหคําปรึกษา  แนะนํา  และชวยเหลือสนับสนุนเปนอยางดี  ทั้งในดานวิชาการ  ดานการดําเนินงาน
วิจัยและอนุเคราะหขอมูลในการดําเนินงานวิจัย  ผูวิจัยขอขอบพระคุณเปนอยางสูงแด 
 รองศาสตราจารย  ดร.วัฒนวงศ  รัตนวราห  อาจารยที่ปรึกษา ที่ใหคําปรึกษาในการทําวิจัย 
 ศาสตราจารย  ดร.สุขสันติ์  หอพิบูลสุข  ประธานกรรมการสภา  โครงงานบัณฑิตและ
หัวหนาสาขาวิศวกรรมโยธา  ที่ชวยใหคําแนะนํา 
 ผูชวยศาสตราจารย  ดร.ฉัตรเพชร  ยศพล  กรรมการสอนโครงงานบัณฑิต  ที่ชวยให
คําแนะนําในการศกึษางานวิจัย 
 สํานักทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)  ที่ใหความอนุเคราะหขอมูลและอํานวย               
ความสะดวก 

 อนึ่งผูวิจัยมีความสํานึกในพระคุณของคณาจารยทุกทาน  ที่ไดอบรมสั่งสอนวิชาการตาง ๆ  
พรอมกราบขอบพระคุณบิดา  มารดา ของขาพเจาที่สนับสนุนสงเสริม  และขอบคุณภรรยาและบุตร
ที่สนับสนนุคอยใหกําลังใจมาโดยตลอด 
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สารบัญ 
 

  หนา 
บทคัดยอภาษาไทย  ก 
บทคัดยอภาษาอังกฤษ         ข 
กิตติกรรมประกาศ  ค 
สารบัญ           ง 
สารบัญตาราง  ช 
สารบัญรูปภาพ  ซ 
คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ                                                                                                       ฌ 
บทที่ 

1 บทนํา          1 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา                                            1 
1.2 วัตถุประสงคการวิจยั                                                               1 
1.3 ขอบเขตการทําวิจยั                                                                    2 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ                                                                 2 

2 ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยทีเ่กีย่วของ                      3 
2.1 บทนํา                                                                                                3 
2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย                                     3 

2.2.1 สถิติอุบัติภาพรวม       3 
2.2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน    5 
2.2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท     6 

2.3 มูลคาอุบัติเหตุของประเทศไทย                                                       6 
2.3.1 นิยามอุบัติเหตุจราจร       7 
2.3.2 มูลคาอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ป พ.ศ. 2547   8 
2.3.3 เปรียบเทียบมูลคาอุบัติเหตุ      13 

2.4 การประยกุตใชขอมูลความสูญเสียจากอุบตัิเหตุจราจร                         15 
2.5 สรุปผลงานวิจัยที่เกีย่วของ                                                          16 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 จ

3 วิธีการดําเนนิการวิจยั                                                                                  17 
3.1 ขั้นตอนการศกึษา                                                                            17 
3.2 การรวบรวมขอมูล                                                              18 

3.2.1 ขอมูลอุบัติเหตุ        18 
3.2.2 ขอมูลมูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย     18   
3.2.3 ขอมูลปริมาณจราจร       19  
3.2.4 ขอมูลการออกแบบทางเรขาคณิต (Geometric Design)    22 
3.2.5 ขอมูลการประมาณราคาคากอสราง     26 

3.3 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ                                         27 
3.4 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ                                          28 

3.4.1 คาใชจายในการกอสราง      28 
3.4.2 คาชดเชยอสังหาริมทรัพย      29 
3.4.3 คาบริการทางดานวิศวกรรม      29 
3.4.4 คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง      29 
3.4.5 คาใชจายอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการลงทุนและมีผลตอการวิเคราะหโครงการ 29 

3.5 การวิเคราะหหาผลตอบแทน                                                     29 
3.5.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value)      29 
3.5.2 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  

(Economic Internal Rate of Return: EIRR)     29 
3.5.3 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย   

(Benefit Cost Ratio: B/C Ratio)      30 
3.6 การอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา                                             30 

4 ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปราย                                                31 
4.1 บทนํา                                                                                    31 
4.2 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ                                                 31 
4.3 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ                                         33 
4.4 การวิเคราะหหาผลตอบแทน                                                         33 

5 สรุปผลและขอเสนอแนะ        36 
5.1 สรุปผลการวิจัย                                                        36 
5.2 ขอเสนอแนะ                                                                                   36 



 

 

 

 

 

 

 

 

 ฉ

เอกสารอางอิง          38 
ภาคผนวก ก                                             39 
ภาคผนวก ข                                                                              53 
ประวัติผูเขียน                                                                                         66 
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สารบัญตาราง 
 

ตารางที่   หนา 

2.1 สถิติอุบัติเหตุบนถนนกรมทางหลวงชนบท  ระหวางป  2530 – 2548      4 
2.2 จํานวนอุบัติเหตุผูเสียชีวิตและบาดเจ็บบนทางหลวงแผนดนิระหวางป 2540-2547   5  
2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท  ระหวางป  2547 – 2551                   6 
2.4 รายละเอียดมลูคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรขั้นต่ําของประเทศไทยป  2547  9 
2.5 รายละเอียดมลูคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรสูงสุดของประเทศไทยป  2547  10 
2.6 เปรียบเทียบความสูญเสียจากอุบัติเหตจุราจรเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงระหวาง

กรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด          13 
2.7 คาความสูญเสียจากการเสียชีวิตในประเทศพัฒนาแลว                                          14 
2.8 คาความสูญเสียจากการเสียชีวิตในประเทศกลุมอาเซียน                              14 
2.9 จํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญ  จํานวนผูเสียชีวิตและจํานวนผูบาดเจ็บบน   

เสนทางหลวงแผนดินในระหวางป พ.ศ.  2545 – พ.ศ. 2549 (5 ป)    15 
3.1 มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุป พ.ศ. 2547  18 
3.2  ปริมาณจราจรป พ.ศ.  2547 นับดวยเครื่อง Mentro Count             19 
3.3  ปริมาณจราจรป พ.ศ.  2549 นับดวยเครื่อง Mentro Count                19 
3.4 ปริมาณจราจรป พ.ศ. 2551 นับดวยเครื่อง Mentro Count                20 
3.5 ปริมาณจราจรป พ.ศ. 2553 นับดวยเครื่อง Mentro Count                 21 
4.1 สถิติอุบัติเหตุบนสายทาง นม 1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  32 
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สารบัญรูปภาพ 
 

รูปที่  หนา 
2.1   แนวโนมจํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตในประเทศไทย ระหวางป 2530 – 2548      5 
2.2   เปรียบเทียบจํานวนการเกดิอุบัติเหตุ การเสยีชีวิตและการบาดเจ็บ บนทางหลวงแผนดนิ

ระหวางป 2540 – 2547                                                             6 
2.3   รอยละความสญูเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทย ป 2547 (คาเฉลี่ย)      11 
2.4   รอยละความสญูเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทย ป 2547 (คาสูงสุด)    11 
2.5   รอยละมูลคาความสูญเสียอุบตัิเหตุจราจรของประเทศออสเตรเลีย                         12 
3.1    ขั้นตอนการดําเนินการ                                                                                           17 
3.2    การเกิดอุบัติเหตุบริเวณ  กม. 7+900                                                                      18 
3.3    กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                              22 
3.4    ขณะดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                              23 
3.5    หลังดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                               23 
3.6    กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                               23 
3.7    ขณะดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                                24 
3.8    หลังดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                              24 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

MC (รถมอเตอรไซค) = Bicycle or Motorcycle 
SV (รถยนตนั่ง) =  Sedan, Wagon, 4WD, Utilitry, Light van, Bicycle,  
    Motorcycle, etc. 
SVT (รถยนตนั่งพวง) =  Trailer, Caravan, Boat, ect. 
TB2 (รถโดยสารขนาดกลาง) =  Two Axle Truck or Bus 
TB3 (รถโดยสารขนาดใหญ) =  Three Axle Truck or Bus 
T4 (รถบรรทุก 10 ลอพวง)  = Four Axle Truck 
ART3 (รถบรรทุก 10 ลอพวง) =  Three Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART4 (รถบรรทุก 10 ลอพวง) = Four Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART5 (รถบรรทุก 10 ลอพวง) = Five Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART6 (รถบรรทุก 10 ลอพวง) = Six (or more) Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and  
    trailer 
BD (รถบรรทุก 10 ลอพวง) =  B Double or Heavy  truck and trailers 
DRT (รถบรรทุก 10 ลอพวง) =  Double road train or Heavy  truck and two  trailers 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา 

  การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของประเทศไทย สงผลใหระบบคมนาคมขนสงขยายตัว
และจํานวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงจะมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนน   
และเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต  บาดเจ็บ  และ พิการ ในแตละป   สงผลทําใหเกิดความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจไมนอยกวาแสนลานบาทหรือ ประมาณ 2.13 %    ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ   
( GDP ) ADB  ( 2004 )   และผูเสียชีวิตไมนอยกวา    13 , 000   ราย   ทั้งนี้สาเหตุมาจากปจจัยตางๆ    
ทั้งความบกพรองของตัวยานพาหนะ พฤติกรรมของผูใชถนน และสภาพของถนน เมื่อพิจารณาถึง
ดานสภาพถนนจะพบไดวา  อุบัติ เหตุจากการจราจรความไมสมบูรณของสภาพถนนและ
สภาพแวดลอม อาทิเชน  ลักษณะแนวเสนทาง    อุปกรณจราจร    การจัดการจราจร    และ 
สภาพแวดลอมขางทาง   เปนตน 

      ปญหาดานสภาพถนนการปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ   จะแกไขโดยปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ
ตามสภาพของถนนและสภาพแวดลอม ในอดีตที่ผานมาถามีงบประมาณก็ดําเนินการ    โดยไมมี
การศึกษามูลคาความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  และวิเคราะหผลตอบแทนของเงินลงทุน                   
และความคุมคาของโครงการ  ซ่ึงบางโครงการอาจจะคุมคา บางโครงการอาจจะไมคุมคาหรือ              
เกิดประโยชนสูงสุด  

      เพื่อใหการใชงบประมาณคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด   จะตองเก็บสถิติขอมูลอุบัติเหตุ
ทุกครั้งที่เกิด    เพื่อหาคามูลคาความเสียหายเปนแนวทางในการพิจารณาโครงการแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุ และคาผลตอบแทนของเงินทุนในโครงการวามีความคุมทุนคุมคาหรือไม    งานวิจัยนี้
มุงเนนที่จะศึกษามูลคาความเสียหาย  จากการเกิดอุบัติเหตุกอนปรับปรุงแกไข ศึกษาแนวทางการ
แกไขและราคาตนทุนของโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ     เพื่อวิเคราะหหาผลตอบแทน
ของโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 
 
1.2 วัตถุประสงค  

เพื่อหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุโดยทําการศึกษาจากมูลคาความ
เสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  ราคาตนทุนของโครงการในการปรับปรุงและมูลคาความเสียหายหลัง
การปรับปรุงแกไขแลว 
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1.3 ขอบเขตการทําวิจัย 

มูลคาการเกิดอุบัติเหตุกอนการปรับปรุงจุดอันตราย  (Hazardous  Location)  ยอนหลังไป          
3 ป  จะถูกนํามาเปรียบเทียบกับมูลคาการเกิดอุบัติเหตุหลังจากที่ไดปรับปรุงจุดอันตรายนั้นแลวเปน
เวลา  3  ป  รวมกับมูลคาที่ถูกใชไปในการปรับปรุงจุดอันตราย  เพื่อใชในการประเมินความคุมคา
ของการปรับปรุงจุดอันตรายของกรมทางหลวงชนบทหมายเลข  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 
2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  โดยในการเปรียบเทียบมูลคาตาง ๆ  ดังที่
กลาวไปขางตนนั้น  จําเปนจะตองคํานึงถึงมูลคาตามเวลา  (Time Value of Money) ดวย 

 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.4.1 ทราบถึงมูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุกอนการแกไขปรับปรงุ 
1.4.2 มีการวิเคราะหหาคาผลตอบแทนของเงินทุน    เพื่อนําไปประยุกตใชในการ

วิเคราะห ความคุมคาของโครงการการแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ   กอนดําเนินการและ
หลังการดําเนินการโครงการอื่นตอไป  
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บทที่  2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1 กลาวนํา 
 ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยในอดีตที่ผานมา  ที่มีสวนเกี่ยวของและสัมพันธกันกับงานวิจัย
ที่ศึกษาอยูและโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
 
2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย 
  อุบัติเหตุการจราจรทางบก  กอใหเกิดความเสียหายแกประเทศเปนจํานวนมาก  ทั้งทางดาน
ทรัพยากรมนุษยและทรัพยสินของชาติ  การแกไขปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก  จําเปน
จะตองมีการกําหนดนโยบายและแผนงานอยางมีประสิทธิภาพ  และมีการดําเนินการอยางตอเนื่อง  
หลายประเทศในโลกไดใหความสําคัญตอปญหานี้  เชน  ประเทศออสเตรเลีย  ประเทศญี่ปุน  
ประเทศสหราชอาณาจักร  เปนตน  โดยสถิติของอุบัติเหตุจราจรเพิ่มมากขึ้นตามความถี่ของการ
เดินทางที่ทวีขึ้นเปนเงาตามตัว  ปริมาณรถยนตสวนตัวเพิ่มสูงขึ้น  ทั้งรถยนต  รถกระบะ  รถบรรทุก  
และจักรยานยนต  นอกจากนี้การขนสงสินคาทางถนนไดกลายมาเปนเสนทางหลักแทนรถไฟและ
เรือ  นอกจากความสะดวก  รวดเร็ว  การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของประเทศไทย     สงผลให
ระบบการคมนาคมขนสงขยายตัวและจํานวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น   ซ่ึงจะมีสัมพันธกับ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและถือไดวาเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และพิการในแต
ละปสงผลทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจไมนอยกวาแสนลานบาทหรือประมาณ 2.13 % ของ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ADB (2004) และมีผูเสียชีวิตไมนอยกวา 13,000 ราย   

2.2.1 สถิติอุบัติภาพรวม 
    จากตารางที่  2.1  การเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจาก 24,132  ราย 
ในป 2530 เปน 102,610 ราย  ในป 2537  และลดลงทุกปจนถึงป 2542  เหลือจํานวน 67,800  ราย 
หลังจากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอีกเรื่อยๆจนถึง  ป 2548 มีจํานวนสูงถึง 122,040 ราย  จํานวน
ผูเสียชีวิตทั่วประเทศมีคาสูงสุดในป 1995 คือจํานวน 16,727 ราย (เฉลี่ยชั่วโมงละ 1.91 คน) และ           
ใน ป 2548 ไดลดลงเหลือจํานวน 12,858 ราย  (เฉล่ียชั่วโมงละ 1.47 คน) และจํานวน
ผูไดรับบาดเจ็บทั่วประเทศ จากป 2530 มีจํานวน 8,589 ราย และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนถึง              
ป 2549  ซ่ึงมีจํานวนสูงสุดถึง  94,364  ราย 
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ตารางที่ 2.1:  สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยระหวางป 2530 – 2548 
ป 

(พ.ศ.) 
กรุงเทพ (ราย) ภูมิภาค (ราย) ท่ัวประเทศ (ราย) 

อุบัติเหตุ เสียชีวิต บาดเจ็บ อุบัติเหตุ เสียชีวิต บาดเจ็บ อุบัติเหตุ เสียชีวิต บาดเจ็บ 
2530 19,745 752 6,333 4,387 1,352 2,256 24,132 2,104 8,589 
2531 31,175 817 9,565 4,114 1,198 3,939 35,289 2,015 13,504 

2532 31,709 917 10,005 6,388 4,451 3,076 38,097 5,368 13,081 

2533 33,064 949 10,701 7,417 4,816 7,551 40,481 5,765 18,252 

2534 38,355 1,057 10,778 7,946 5,276 8,777 46,301 6,333 19,555 

2535 46,743 983 11,025 14,586 7,201 9,677 61,329 8,184 20,702 

2536 64,006 1,011 11,031 20,886 8,485 14,299 84,892 9,496 25,330 

2537 72,359 1,290 18,849 30,251 13,856 24,692 102,610 15,146 43,541 

2538 64,469 1,284 21,697 24,898 15,443 29,021 94,362 16,727 50,718 

2539 60,308 1,069 23,314 28,248 13,336 26,730 88,556 14,405 50,044 
2540 54,324 903 20,933 28,012 12,933 27,828 82,336 13,836 48,761 

2541 46,800 732 18,920 26,925 11,502 33,618 73,725 12,234 52,538 

2542 37,868 594 17,104 29,932 11,446 35,434 67,800 12,040 47,770 

2543 43,485 1,582 23,368 30,252 10,406 29,743 73,737 11,988 53,111 

2544 45,711 1,519 22,854 31,905 10,133 31,106 77,616 11,652 53,960 

2545 48,507 1,734 23,488 43,116 11,382 45,825 91,623 13,116 69,313 

2546 46,806 1,491 23,597 48,386 11,718 50,555 107,565 14,012 79,692 
2547 55,381 865 23,597 69,149 12,901 70,297 124,530 13,766 94,164 
2548 - - - - - - 122,040 12,858 94,364 

ที่มา : สถิติคดีอุบัติเหตุจราจร, สํานักงานตํารวจแหงชาติ และสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  

 
  รูปที่ 2.1  แสดงใหเห็นถึงแนวโนมของจํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตจะมีความสัมพันธกัน   
ซ่ึงจะเริ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ จนถึงป 2537 หลังจากนั้นคอยๆ ลดลงถึงป 2542 และเพิ่มสูงขึ้นอีกอยาง
ตอเนื่องจนถึงป  2547 แตในป 2548 จํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตลดลงเล็กนอย 
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รูปที่ 2.1 :  แนวโนมจํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตในประเทศไทย ระหวางป 2530 – 2548 
   

2.2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน 
            อุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดินในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง พบวาจากป 2540 
จนถึงป 2547  คิดเปน 17 % ของประเทศ   จากตารางที่ 2.2 แสดงจํานวนการเกิดอุบัติเหตุผูเสียชีวิต 
และผูบาดเจ็บบนทางหลวงแผนดินหลังป 2540  พบวา ตั้งแตป 2543 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ         
มีแนวโนมสูงขึ้นจาก 12,429 รายเปน 18,547 ราย  ในป 2547  หากพิจารณาถึงจํานวนผูเสียชีวิตที่
มากที่สุดจะอยูในป 2540  และบาดเจ็บมากที่สุดจะอยูในป 2540 ในสวนความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ในแตละป  พบวาความมีแตกตางกันของจํานวนอุบัติเหตุ  ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ  ไดแสดงไวใน
รูปที่  2.2   
 

ตารางที่ 2.2 : จํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิต และบาดเจ็บบนทางหลวงแผนดิน ระหวางป 2540 - 2547 
อุบัติเหตุ ป 2540 ป 2541 ป 2542 ป 2543 ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 

จํานวน 16,160 13,902 13,343 12,429 15,341 15,066 15,171 18,547 
ผูเสียชีวิต 4,097 2,891 2,184 2,231 2,212 2,265 2,023 2,324 
ผูบาดเจ็บ 18,409 13,281 10,753 11,035 12,712 13,285 12,984 18,381 

 

ที่มา: รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดิน ป 2547 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
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รูปที่ 2.2  :  เปรียบเทียบจํานวน การเกิดอุบตัิเหต,ุ การเสียชีวิตและการบาดเจ็บ  
บนทางหลวงแผนดิน ระหวางป 2540 - 2547 

2.2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท 
    การเกิดอุบัติเหตุบนถนนของกรมทางหลวงชนบทมีการเก็บสถิติตั้งแตป  2547 – 
2551  พบวาในป  2547    เกิดอุบัติเหตุจํานวน  1,381  ครั้ง  จากนั้นมีแนวโนมลดลง  จนในป  2551              
เกิดอบุัติเหตุจํานวน  418  คร้ัง  ตามตารางที่  2.3 

ตารางที่ 2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท ระหวางป 2547-2551 ดังนี ้

 

 

 

 

ที่มา :  รายงานประจําป 2551 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท 

2.3 มูลคาอุบัติเหตุของประเทศไทย 
 คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร  โดยกรมทางหลวงชนบท  กระทรวง
คมนาคม  (2550)  ไดทําการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย  ซ่ึงการทราบคาอุบัติเหตุรวมทั้ง
ประเทศหรือในระดับจังหวัดจะชวยยกระดับความตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุของสังคมไทย  
มูลคาอุบัติเหตุที่จําแนกตามระดับความรุนแรงสามารถใชวิเคราะห พิสูจนและเปรียบเทียบถึง
ผลประโยชนและประสิทธิภาพของการลงทุนในแผนและโครงการลดอุบัติเหตุจราจรได 
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2.3.1 นิยามอุบัติเหตุจราจร 
   นิยามของผูประสบเหตุ 

 บาดเจ็บเล็กนอย : ผูปวยที่ไดรับอุบัติเหตุจราจร และไดรับการรักษาที่หองฉุกเฉินแลว
แพทยอนุญาตใหกลับบาน 

บาดเจ็บสาหัส    :  ผูปวยที่ไดรับอุบัติเหตุจราจรและแพทยใหนอนพักรักษาในโรงพยาบาล 
พิการ                :  ผูปวยท่ีไดรับอุบัติเหตุจนพิการทางกายหรือการเคลื่อนไหว หมายถึง 

ผูปวยที่ไมสามารถเคลื่อนไหวอวัยวะตางๆ ของรางกาย คือ ศีรษะ ลําตัว 
แขน ขาและมือไดอันเนื่องจาก 

• มีอาการออนกาํลังของลําตัว แขนและขา 
• ไมสามารถควบคุมการเคลื่อนไหวของลําตัว แขน ขาและลําตัว 
• มีสภาพยึดติดของขอตอกระดูก แขน ขาและลําตัว  มีความผิดปกติของ
ขอตอ หรืออวยัวะที่ใชในการเคลื่อนไหว 

ประเภทคน
พิการ 

ระดับของความพิการ 
1 2 3 4 5 

คนพิการทาง
กายหรือการ
เคลื่อนไหว 

- ความบกพรอง
ของรางกาย
ปรากฏใหเห็นได
ชัด แตสามารถ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันได 
 

ความบกพรอง
ในการ 
เคลื่อนไหว 
ลําตัว แขน ขา 
แตยังสามารถ
ประกอบ
กิจวัตร
ประจําวันได 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการเคลื่อน 
ไหวมือ แขน 
ลําตัว ซึ่งจําเปน
ในการประกอบ
กิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิตประจํา 
วันนอยกวาครึ่ง
ตัวหรือ 2 รยางค  
(แขน หรือขา
นอยกวา 2 ขาง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคลื่อนไหวมือ 
แขน ลําตัว ซึ่ง
จําเปนในการ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิตประจํา 
วันครึ่งตัว หรือ 
2 รยางค (แขน 
หรือขาเพียง 2 
ขาง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคลื่อนไหวมือ 
แขน ลําตัว ซึ่ง
จําเปนในการ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิต 
ประจําวัน
มากกวาครึ่งตัว 
หรือ 2 รยางค 
(แขน หรือขา
มากกวา 2 ขาง) 

เสียชีวิต : ผูปวยที่ไดรับอุบตัิเหตุเขารักษาที่โรงพยาบาลและเสียชีวิตภายใน 30 วนั หลังจากเขารับ
การรักษา 
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   นิยามของความรุนแรงของการชน 
   ในการเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุเปนปจจัยสําคัญเพราะ
เปนตัวกําหนดขอมูลการบาดเจ็บของคน ในสหราชอาณาจักรและอีกหลายประเทศมาตรฐานในการ
รายงานความรุนแรงของการชนจะแยกเปน 4 ระดับดังนี้ (DFID 2003) 

1. เสียชีวิต (A Fatal Crash) คือ มีหนึ่งคนหรือมากกวาที่เสียชีวิตทันทีหรือภายใน 30 วัน 
ผลเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนั้น (Vienna Convention 1968) 

2. บาดเจ็บสาหัส (A Serious Crash) คือ ไมมีคนเสียชีวิต แตมีหนึ่งคนหรือมากกวา
บาดเจ็บสาหัส ในสหราชอาณาจักรไดใหนิยามดังนี้ บาดเจ็บสาหัส คือ พักรักษาใน
โรงพยาบาลหรือเปนคนไขใน หรือไมไดพักรักษาในโรงพยาบาล แต กระดูกหัก  ถูก
กระทบกระแทกอยางรุนแรง บาดเจ็บภายใน บาดแผลลึกหรือรอยถลอกมาก และเปน
ลมหมดสติตองไดรับการรักษา รวมถึงการตายหลังจาก 30 วันที่เกิดอุบัติเหตุ 

3.  บาดเจ็บเล็กนอย (A Slight Crash) คือ ไมมีคนบาดเจ็บสาหัสและคนเสียชีวิต แตมีคน
บาดเจ็บเพียงเล็กนอย หมายถึง มีบาดแผลเล็กนอย เคล็ดขัดยอก รอยถลอก ขีดขวน 
เปนตน 

4. ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว (A Damage only Crash) คือ ไมมีผูไดรับบาดเจ็บและตาย
จากการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้ แตยานพาหนะเสียหายหรือทรัพยสินอื่นเสียหาย 

2.3.2 มูลคาอุบัติเหตจุราจรในประเทศไทย ป พ.ศ. 2547 
ตารางที่ 2.4  แสดงรายละเอยีดของมูลคาขั้นต่ําความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรจําแนกตาม

องคประกอบตนทุนของกรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด พบวา องคประกอบที่มีมูลคารวมสูงสุด 3 
อันดับแรกของ กรุงเทพฯ คือ ความลาชาในการเดินทาง (52.39%) ความสูญเสีย              เชิงคุณภาพ
ชีวิต (16.40%) และยานพาหนะเสียหาย (16.16%) ซ่ึงจะแตกตางกับ 3 อันดับสูงสดุของ 
พื้นที่ตางจังหวัด กลาวคือ ความสูญเสียเชิงคุณภาพชีวิต (34.19%) ยานพาหนะเสียหาย (25.98%) 
และการสูญเสียความสามารถในการผลิต (20.96%) 

 ตารางที่ 2.5  แสดงรายละเอียดของมูลคาสูงสุดความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรจําแนกตาม
องคประกอบตนทุนของกรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด 
    นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาภาพรวมของทั้งประเทศ พบวา มูลคาความสูญเสียทั้งหมดมีคา
เทากับ184,568 ลานบาท โดยองคประกอบที่มีมูลคารวมสูงสุด 4 อันดับ คือ ความสูญเสียเชิง
คุณภาพชีวิต (31.44%) ทรัพยสินเสียหาย (24.47%) การสูญเสียความสามารถในการผลิต (19.51%) 
และความลาชาในการเดินทาง (16.85%) ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่   2.2 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 9 

ตารางที่  2.5   แสดงรายละเอียดของมูลคาสูงสุดในแตละกลุมของมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจร 
ประเทศไทย 

ตารางที่ 2.4  รายละเอียดมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรขั้นต่ําของประเทศไทย ป 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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ตารางที่ 2.5  รายละเอียดมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตจุราจรสูงสุดของประเทศไทย ป 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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รูปที่ 2.3  รอยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเทศไทย ป 2547 (คาเฉลี่ย) 

 

 
 
รูปที่ 2.4 รอยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเทศไทย ป 2547 (คาสูงสุด) 
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เมื่อเปรียบเทียบรอยละมูลคาความสูญเสียกับกรณีของประเทศออสเตรเลียที่ใชเปนตัวแบบใน
การศึกษาครั้งนี้ จะเห็นความแตกตางกับของไทย โดยที่ของประเทศออสเตรเลียนั้นคาใชจายหลัก 
คือ พาหนะเสียหาย (27%) สูญเสียการผลิต (21%) การดูแลระยะยาว (13%) คุณภาพชีวิต (12%) 
และคาความลาชาตอการจราจร (10%) ดังแสดงในรูปที่ 2.4 
 

 
รูปที่ 2.5  รอยละมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรของประเทศออสเตรเลีย 

 
มูลคาอุบัติเหตตุอราย 
  ในกรุงเทพฯ ของมูลคาความสูญเสียตอราย กรณีเสียชีวิต เทากับ 8,259,264 – 9,708,474
บาท  กรณีพิการ เทากับ 9,081,183 – 10,897,420 บาท กรณีบาดเจ็บสาหัส เทากับ 257,850 – 
264,419  บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอย เทากับ 135,446 – 135,695 บาท และ กรณีทรัพยสินเสียหาย
เทานั้นเทากับ 128,617 บาทตอครั้งสวนในพื้นที่ตางจังหวัด เมื่อหาผลเฉลี่ยของมูลคาความสูญเสีย
จําแนกตามระดับความรุนแรงจาก 4 ภาคที่ศึกษา พบวา มูลคาความสูญเสียตอราย กรณีเสียชีวิต 
เทากับ 3,721,920 – 4,379,084บาท กรณีพิการ เทากับ 4,386,606 - 5,263,927 บาท กรณีบาดเจ็บ
สาหัส เทากับ 116,409 –121,951 บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอย เทากับ 23,227 – 23,394 บาท และ 
กรณีทรัพยสินเสียหายเทานั้น เทากับ 31,178 บาทตอคร้ัง 
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  มูลคาความสูญเสียจําแนกตามระดับความรุนแรงเพื่อหาภาพรวมของประเทศ พบวา 
คาเฉล่ียของมูลคาความสูญเสียตอกรณีเสียชีวิต เทากับ 3,959,387 – 4,658,004 บาท กรณีพิการ 
เทากับ 4,503,479 - 5,404,175 บาท กรณีบาดเจ็บสาหัส เทากับ 123,245 - 128,836 บาท กรณี
บาดเจ็บเล็กนอยเทากับ 30,289 – 30,461 บาทและกรณีทรัพยสินเสียหายเทานั้น เทากับ 40,220 บาท 
ตอคร้ัง ดังแสดงในตารางที่ 2.6 

ตารางที่ 2.6  เปรียบเทียบความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงใน 
       ระหวางกรุงเทพมหานครกับตางจังหวดั 

 
 
 
 
 
 
 
ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 

  2.3.3  เปรียบเทียบมูลคาอุบตัิเหต ุ
   เมื่อเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียจากการเสียชีวิตตอราย ซ่ึงอยูระหวาง 3,963,507- 
4,662,124 บาท พบวามูลคาความสูญเสียมากกวามูลคาที่ไดจากการศึกษาสวนใหญในประเทศไทย 
และตัวเลขใกลเคียงกับการศึกษาของ ดิเรก  ปทมศิริวัฒน (1994) ซ่ึงไดมูลคา                     4.76 ลาน
บาทตอราย เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาในประเทศที่พัฒนาแลวในยุโรปที่ใชวิธีทุนมนุษย
เหมือนกัน ของประเทศไทยก็ยังอยูในระดับต่ํากวาประเทศเนเธอรแลนด ฝร่ังเศส เบลเยียม และ
เยอรมัน (ตารางที่ 2.7) และเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศกลุมอาเซียนดวยกันที่ประมาณการมูลคา
อุบัติเหตุดวยวิธีทุนมนุษยอันเดียวกัน (ตารางที่ 2.8) พบวา มูลคาการเสียชีวิตตอรายของบรูไนและ
สิงคโปรมีมูลคาสูง อาจมาจากระดับรายไดตอหัวประชากรที่สูงกวาประเทศไทยมาก มูลคาการ
เสียชีวิตตอรายของไทยสูงกวาของประเทศอินโดนีเซียและฟลิปปนส และดวยการประมาณคาใน
การศึกษาครั้งนี้ที่ครอบคลุมรายการคาใชจายมากกวาทําใหมูลคาสําหรับประเทศไทย (ป พ.ศ. 
2547) สูงขึ้นเปน 3,959,387–4,658,004 บาท 
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ตารางที่ 2.7  คาความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศพฒันาแลว  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.8  คาความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศกลุมอาเซียน 
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2.4 การประยุกตใชขอมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร 
  ตัวอยางการนําขอมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนมาใชในการประเมินความสูญเสีย
ตอป กรณีของรถโดยสารที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงภายใตการดูแลของกรมทางหลวง 
 
สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญจากขอมูลกรมทางหลวง 
  จากขอมูลการรายงานอุบัติเหตุจราจร บนทางหลวงแผนดิน ซ่ึงเก็บรวบรวมจากระบบการ
รายงานอุบัติเหตุของกรมทางหลวง ที่รายงานโดยแขวงการทางทั่วประเทศ ตามแบบ ส.3-02 
ระหวาง ป พ.ศ. 2545-2549  พบวาในป พ.ศ.2549    รถโดยสารขนาดใหญ ที่วิ่งบนทางหลวงทั่ว
ประเทศ    มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นทั้งสิ้น 360 ครั้ง รถโดยสารขนาดใหญประสบอุบัติเหตุ 370 คัน 
มีผูเสียชีวิต 153 ราย และมีผูบาดเจ็บ 1,042 ราย (บาดเจ็บสาหัส 252 รายและบาดเจ็บเล็กนอย               
790 ราย) ดังแสดงในตารางที่ 2.9 

ตารางที่ 2.9 :   จํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญ จํานวนผูเสียชีวิต และจํานวนผูบาดเจ็บ              
บนเสนทาง หลวงแผนดิน ในระหวาง ป พ.ศ.2545- พ.ศ.2549 (5 ป) 

ป 
พ.ศ. จํานวนครั้ง        

ที่เกิดอุบัติเหตุ 
(ครั้ง) 

รถโดยสารที่
ประสบ
อุบัติเหตุ 

(คัน) 

ผูเสียชีวิต 
 

(ราย) 

ผูบาดเจ็บ 
 

(ราย) 

บาดเจ็บ 
สาหัส 
(ราย) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(ราย) 

2545 595 629 254 2,285 640 1,645 
2546 582 601 233 2,104 405 1,699 
2547 670 695 304 2,460 638 1,822 
2548 551 573 218 1,995 536 1,459 
2549 360 370 153 1,042 252 790 
รวม 2,758 2,868 1,162 9,886 2,471 7,415 
เฉลี่ย 551.6 573.6 232.4 1,977.2 494.2 1,483 

ที่มา : ขอมูลสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2550 

       จากตารางที่ 2.9 พบวา ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง  ประกอบดวย  ผูเสียชีวิต  0.42  ราย  พิการ 
0.03 ราย บาดเจ็บสาหัส  0.79 ราย   บาดเจ็บเล็กนอย 2.76 ราย   คิดเปนมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารเปนเงินรวมสูงถึง =0.42*4,658,004 +0.03*5,404,175 +0.79*128,836+2.76*30,461= 
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2,304,340 บาท หรือประมาณ 2.3 ลาน/คร้ัง ดังนั้นความสูญเสียจากอุบัติเหตุรถโดยสารบนทางหลวง 
ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2549 เทากับ 2,758*2.3 = 6,343.4 ลานบาท 
 
การคํานวณมูลคาความสูญเสีย 
 ผลการคํานวณมูลคาความเสียเปนมูลคา ณ ป พ.ศ.  2547  ดังนั้น  หากตองการคํานวณมูลคา
ความสูญเสียในป พ.ศ.  2550  จึงตองมีการปรับคาใหเปนมูลคาปปจจุบัน  โดยควรใชอัตราเงินเฟอเฉลี่ย
ระหวางป พ.ศ. 2547-2550  ซ่ึงมีคาประมาณ  3.6%  เปนตัวปรับมูลคา  (ขอมูลอัตราเงินเฟอไดจาก
รายงานของธนาคารแหงประเทศไทย) 
 ตัวอยาง  มูลคาความสูญเสียตอหนวยในป พ.ศ. 2547 เทากับ A บาท  ระยะเวลาจากป พ.ศ. 
2547 – 2550  เทากับ 3 ป  ดังนั้น  มูลคาความสูญเสียตอหนวยในป พ.ศ. 2550 เทากับ Ax(1+3.6%)3 
 
2.5 สรุปผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 สรุปผลการศึกษาจากผลการวิจัยที่ผานมาขางตน  ไดมีการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย  
ทําใหทราบวิธีการประเมินมูลคาและมูลความเสียหายทั้งในและตางประเทศ  กรณีเสียชีวิต                   
กรณีพิการ  กรณีบาดเจ็บสาหัส  กรณีบาดเจ็บเล็กนอย  กรณีทรัพยสินเสียหายอยางเดียว  และ                
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาประเมินผลของโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ             
ซ่ึงจะไดนํามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทยไปใชในการวิเคราะหหาผลตอบแทนของโครงการซึ่งจะ
กลาวรายละเอียดในบทตอไป 
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บทที่  3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 

  การศึกษาครั้งนี้  ดําเนินการรวบรวมขอมูลสถิติอุบัติเหตุ  การตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน (Road Safety Audit) การวิเคราะหการเกิดอุบัติเหตุ การออกแบบปรับปรุงดานเรขาคณิตของ
ทาง (Geometric Design) การประมาณราคาคากอสรางและการกอสราง จากสํานักทางหลวงชนบท
ที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อนําขอมูลมาดําเนินการศึกษาหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุบนเสนทางหลวงชนบท สาย นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง   

3.1 ขั้นตอนการศึกษา 
  ในการประเมินผลโครงการแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุบนเสนทางหลวงชนบท สาย นม.1020 
แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  มีขั้นตอนในการศึกษาดังนี้ 

3.1.1 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ โดยทําการรวบรวมขอมูลยอนหลัง  3  ป  กอนการ
กอสราง คือ ตั้งแตป พ.ศ. 2545-2547 

3.1.2 นําขอมูลมาวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
3.1.3 หามูลคาราคากอสรางของโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 
3.1.4 รวมรวมขอมูลอุบัติเหตุหลังการกอสรางแลวเสร็จ  3  ป 
3.1.5 นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหหาผลตอบแทน  ซ่ึงแสดงขั้นตอนตามรูปที่  3.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่  3.1  ขั้นตอนการดําเนนิการศึกษา 
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3.2 การรวบรวมขอมูล 
ขอมูลที่มีความจําเปนในการประเมินผลโครงการแกไขปรับปรุงจุดอันตรายหรือจุดเกิด

อุบัติเหตุ ไดแก  ขอมูลอุบัติเหตุ  ขอมูลโครงการกอสราง  ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

3.2.1 ขอมูลอุบัติเหตุ 
ขอมูลอุบัติเหตุยอนหลัง  3  ป  กอนการดําเนินโครงการกอสราง และหลังการกอสรางแลว

เสร็จ  3  ป  โดยจําแนกจํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต  จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บ  และจํานวน
อุบัติเหตุที่มีเพียงความเสียหายของทรัพยสิน  จากฐานขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดยสํานักทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  3.2  การเกิดอุบัติเหตุ  บริเวณ กม. 7+900 
3.2.2 ขอมูลมูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย   
 ขอมูลมูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย   ซ่ึงทําการศึกษาโดยคณะวิศวกรรมศาสตร  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร  ทุนกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม มีรายละเอียดดังนี้ 
 

ตารางที่  3.1  มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ป พ.ศ. 2547 
 

ระดับความรุนแรง 
ภาพรวมทั้งประเทศ กรุงเทพมหานคร จังหวัดในภูมิภาค 

(บาท/คร้ัง) (บาท/คร้ัง) (บาท/คร้ัง) 

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

กรณีบาดเจ็บสาหัส 126,040 261,134 119,180 

กรณีบาดเจ็บเล็กนอย 30,375 135,570 12,860 

กรณีทรัพยสินเสียหายอยางเดียวเทานั้น 40,220 128,617 31,178 
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3.2.3 ขอมูลปริมาณจราจร 
ใชขอมูลปริมาณจราจร ใน 1 วัน เฉลี่ยทั้งป ADT (คันตอวัน) จากขอมูลท่ีรวบรวมโดยกรม

ทางหลวงชนบท ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.2  ปริมาณจราจร ป พ.ศ. 2547 นับดวยเครื่อง Mentro count 
 

 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

1 รถมอเตอรไซค (MC) 7 78 103 51 239 59.75   
2 รถยนตนั่ง (SV) 66 404 488 193 1,151 1,151   

3 รถยนตนั่งพวง(SVT) 0 1 2 0 3 3   
4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 20 101 114 36 271 407   

5 รถโดยสารขนาดใหญ(TB3) 4 25 23 11 63 126   

6 รถบรรทุก 10 ลอพวง (T4) 0 9 2 1 12 30   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 0 0 0   
8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 1 2 2 2 7 17.5   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 4 13 26 6 49 122.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 0 7 10 2 19 47.5   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 3 4 1 8 20   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(DRT) 0 0 0 0 0 0   
รวม 102 643 774 303 1,822 1,983.75  

 
ตารางที่ 3.3 ปริมาณจราจร ป พ.ศ. 2549 นับดวยเครื่อง Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

1 รถมอเตอรไซค (MC) 41 580 527 363 1511 377.75   
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ตารางที่ 3.3  (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

2 รถยนตนั่ง (SV) 111 974 1044 421 2550 2550   

3 รถยนตนั่งพวง(SVT) 0 11 11 1 23 23   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 19 44 62 24 149 223.5   

5 รถโดยสารขนาดใหญ(TB3) 14 30 49 26 119 238   

6 รถบรรทุก 10 ลอพวง (T4) 2 12 11 14 39 97.5   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 0 0 0   

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 3 2 4 9 22.5   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 4 23 41 7 75 187.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 1 10 8 3 22 55   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 0 3 2 5 12.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(DRT) 0 0 1 0 1 2.5   

รวม 192 1687 1759 865 4503 3,789.75   

 
ตารางที่ 3.4   ปริมาณจราจร ป พ.ศ. 2551 นับดวยเครื่อง Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

1 รถมอเตอรไซค (MC) 39 691 440 484 1,654 413.5   

2 รถยนตนั่ง (SV) 78 922 793 253 2,046 2,046   

3 รถยนตนั่งพวง(SVT) 0 12 2 1 15 15   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 19 90 347 192 648 1,296   
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ตารางที่ 3.4   (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

5 รถโดยสารขนาดใหญ(TB3) 4 36 44 13 97 194   

6 รถบรรทุก 10 ลอพวง (T4) 1 36 17 20 74 185   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 1 0 1 2 5   

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 2 2 4 8 20   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 3 36 32 10 81 202.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 2 10 9 11 32 80   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 1 1 3 2 7 17.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(DRT) 0 1 1 0 2 5   

รวม 147 1,838 1,690 991 4,666 4,479.5   
 

ตารางที่  3.5  ปริมาณจราจร ป พ.ศ. 2553  นับดวยเครื่อง  Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

1 รถมอเตอรไซค (MC) 39 580 552 274 1,445 361.25   

2 รถยนตนั่ง (SV) 106 1,340 1,441 510 3,397 3,397   

3 รถยนตนั่งพวง(SVT) 0 7 6 3 16 16   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 8 57 50 23 138 276   

5 รถโดยสารขนาดใหญ(TB3) 3 31 27 7 68 136   

6 รถบรรทุก 10 ลอพวง (T4) 0 10 13 6 29 72.5   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 1 1 2.5   
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ตารางที่  3.5  (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

00:00 06:00 12:00 18:00 

06:00 12:00 18:00 00:00 

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 3 1 2 6 15   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 5 7 12 8 32 80   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 0 6 14 5 25 62.5   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 1 6 0 7 17.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(DRT) 0 0 2 0 2 5   

รวม 161 2,042 2,124 839 5,166 4,441.25   
 

3.2.4 ขอมูลการออกแบบทางเรขาคณิต (Geometric Design) 
ขอมูลทางเรขาคณิต  ไดแก ลักษณะรูปราง จํานวนชองความกวางของชองทาง ไหลทาง  

บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.3  กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
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รูปที่  3.4  ขณะดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.5 หลังดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.6  กอนดําเนนิการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 



 

 

 

 

 

 

 

 

 24 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.7  ขณะดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.8  หลังดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 
 

จากการศึกษาและตรวจสอบพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ของผูใชถนนดวย
เครื่อง Automatic traffic Count พบวา ทางโคงบริเวณ กม.ที่ 5+288.850 ผูขับขี่วิ่งรถดวย
ความเร็วกอนเขาโคง Mean speed = 79.2 กม. /ชม. และทางโคงบริเวณ กม.ที่ 7+858.250           
ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็วกอนเขาโคง Mean speed = 67.96 กม. /ชม. พบวา ความเร็ว (Speed)              
ที่ออกแบบไวเดิมไมสอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชถนน และคา Super elevation ไมเพียงพอ             
จึงจําเปนตองปรับปรุงการออกแบบดานเรขาคณิต เพื่อใหรถวิ่งในทางโคงใหมีความปลอดภัยมาก
ขึ้น โดยการออกแบบดานเรขาคณิตของทางโคงใหม ดังนี้ 
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CURVE   DATA NO.1 (ใหม) PI. STA. 5+288.850 CURVE   DATA  NO.1 (เดมิ) PI.STA 5+288.850 

A = 35’-56’-00’  LT E = 9.142 M. A = 38’-56’-00’  LT E = 15.790 M. 

D = 22’-00’-00’ SPEED = 45 KPH. D = 38’-00’-00’ SPEED = 80 KPH. 

R = 260.435 M. SE  =  0.054  M/M. R = 150.776 M. SE  =  0.096 M/M. 

T = 92.055  M. Ta = 53.010 M. T = 53.295  M. Ta = 86.580 M. 

L = 176.970 M. W = 1.50 M. L = 102.456 M. W = 2.00 M. 

SE ATTAINED STA. 5+153.505 TO  STA.5+240.085 SE ATTAINED STA. 5+209.050 TO  STA.5+262.060 

SE REMOVED STA.5+330.475 TO STA 5+147.055 SE REMOVED STA.5+311.506 TO STA 5+364.515 

 

CURVE   DATA NO.1 (เดิม) PI. STA. 7+858.250 CURVE   DATA  NO.1 (ใหม) PI.STA 7+858.250 

A = 79’-21’-00’  LT E = 43.963 M. A = 79’-21’-00’  LT E = 47.626 M. 

D = 39’-00’-00’ SPEED = 45 KPH. D = 36’-00’-00’ SPEED = 63 KPH. 

R = 148.912 M. SE  =  0.055 M/M. R = 159.155M. SE  =  0.100  M/M. 

T = 121.861  M. Ta = 53.438 M. Ta = 145.7565  M. Ta = 114.413 M. 

L = 230.462 M. W = 1.50 M. L = 275.393 M. W = 1.50 M. 

SE ATTAINED STA. 7+709.671 TO  STA.7+763.108 SE ATTAINED STA. 7+653.069 TO  STA.7+767.482 

SE REMOVED STA.7+913.132 TO STA 7+966.570 SE REMOVED STA.7+932.899 TO STA 8+047.312 
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3.2.5 ขอมูลการประมาณราคาคากอสราง 
 

การประมาณราคาคากอสราง  โครงการปรับปรุงแกไขจดุเกิดอุบัติเหต ุ
สายทาง  นม.1020   แยกทางหลวงหมายเลข 2 - บานหนองปลิง 

ชวง กม. 5+125 ถึง 5+475, ชวง กม. 7+625 - กม. 8.025 

ท่ี รายการ จํานวน หนวย 
ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอหนวย จํานวนเงิน 

(บาท) วัสดุ คาแรง  รวม 

1 งานปรับปรุงโครงสรางทาง          
  1.1  ขุดรื้อผิวทางและไหลทางเดิมแลวขนทิ้ง 6,750.00 ตร.ม. - 0.60 0.60 40,905.00  

  1.2  หินคลุกบดอัดแนน 850.00 ลบ.ม. 345.00 61.96 407.95  346,757.50  

  1.3  ลูกรังบดอัดแนน 420.00 ลบ.ม. 63.57 31.28 94.85 39,837.00  

  1.4  ดินตัด 1,650.00 ลบ.ม.  19.14 19.14 31,581.00  

  1.5  ขนยายวัสดุหินคลุกเดิม คิด 1 กม. 1,500.00 ลบ.ม.  24.73 24.73 37,095.00  

  1.6  ดินถมบดจากดินตัด 1,580.00 ลบ.ม.  23.95 23.95 37,841.00  

  1.7  Benching 450.00 ตร.ม.  36.87 36.87 6,591.50  

2 งานผิวทาง         

  2.1  prime  Coat 5,225.00 ตร.ม. 10.08 4.34 14.42 75,344.50  

  2.2  ผิว  Asphaltic  Concrete         

    - Asphaltic Concrete (ปูบน  Prime coat) 5,225.00 ตร.ม. 84.78 8.16 92.94  485,611.50  

3 งานผิวไหลทาง         

  3.1  งานPrime Coat   2,250.00 ตร.ม. 10.08 4.34 14.42 32,445.00  

  
3.2  ผิว Asphaltic Concrete  (ปูบน Prime 
coat) 2,250.00 ตร.ม. 84.78 8.16 92.94   209,115.00  

4 งานตีเสน         

  

4.1  สีเทอรโมพลาสติก 
 
ยอดยกไป 

200.00 
 
 

ตร.ม. 
 
 

226.00 
 
 

20.00 
 
 

246.00 
 
 

49,200.00  
 

1,402,324.00 
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ท่ี รายการ จํานวน หนวย 

ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอ
หนวย 

จํานวนเงิน 
(บาท) 

วัสดุ คาแรง  รวม 

 ยอดยกมา      1,402,324.00 

  5.2  งานติดตั้ง        

          5.2.1  ปายจราจรแบบ บ3-บ55+ต1-ต60,ต61 4.00  ชุด     2,400.00   9,600.00  

          5.2.2  Guard  Rail 20.00  เมตร     1,470.00  29,400.00  

  รวมเปนเงินคางานทาง           1,466,589.00  
 

  

คาตนทุนงานทาง                         1,466,589.00  บาท    

   Factor  F                                                1.3006  บาท 

   รวมคางานกอสราง                      1,907,445.65  บาท 

   คิดเปนคากอสรางประมาณ       1,900,000.00  บาท 

  

3.3 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
ความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนระบบโครงขายการจราจร นับเปนสวนหนึ่งของตนทุนทาง

เศรษฐกิจของโครงการ ทั้งนี้เพราะอุบัติเหตุกอใหเกิดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน ดังนั้นในการ
ประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจจึงควรคํานึงถึงมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) ผูวิจัย
ไดสรุปขั้นตอนการศึกษามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุเปน 2 ขั้นตอนหลัก ดังนี้ 

• ขั้นตอนการศึกษาอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนโครงขายคมนาคม มักแบงเปนอัตราการเกิด
อุบัติเหตุบนแตละประเภทของโครงขายคมนาคมและความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดย
รวบรวมและวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนสายทางที่ดําเนินการกอสราง โดยจําแนก
ประเภทของความรุนแรงเปนอุบัติ เหตุที่มี ผู เสียชีวิต (Fatal Accidents)                              
อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บรายแรง (Severe Injury Accidents) อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 
(Minor Injury Accidents) และอุบัติเหตุที่สูญเสียเพียงทรัพยสิน ทั้งนี้ ขั้นตอนประเมิน
มูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุตอครั้ง จะแยกประเภทคาใชจายที่เกิดขึ้น ซ่ึงไดแก 
มูลคาการรักษาพยาบาล มูลคาความเสียหายของรถยนต การสูญเสียรายไดในอนาคตเนื่อง 
จากบาดเจ็บและการตาย คาจัดการดานอุบัติเหตุ คาใชจายโดยตรงอื่นๆ และคาใชจาย
ทางออมเนื่องจากความเจ็บปวด เศราโศก และทุกขทรมาน 
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• ขั้นตอนการคํานวณมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ จะใชมูลคารวมของความสูญเสีย
คูณกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนแตละประเภท 

ทั้งนี้ ในการศึกษามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ทําการรวบรวมและวิเคราะหขอมูล
เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากกรมทางหลวงชนบท  สํานักงานตํารวจแหงชาติ รายงานการวิเคราะห
ประมวลผลขอมูล แบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดเกิดเหตุ และแบบบันทึกการสืบสวน
อุบัติเหตุจราจร (เชิงลึก) โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) และ
ผลการวิจัยจากสถานศึกษาตางๆ สําหรับขอมูลมูลคาความเสียหายจะทําการรวบรวมจากโรงพยาบาล                   
บริษัทประกนัภัย อูซอมรถ รายไดประชากร และสถิติขอมูลจากหนวยงานราชการตางๆ 

หลังจากปรับปรุงคาใชจายในการใชรถ มูลคาเวลา และมูลคาอุบัติเหตุแลว จะคํานวณ
ผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจจากคาใชจายทั้งสามประเภทประกอบกับขอมูลปริมาณจราจร 
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง และระยะเวลาการเดินทาง ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะหดานจราจรกรณีที่มี
โครงการและไมมีโครงการเกิดขึ้น ซ่ึงผลประโยชนของโครงการจะไดจากการเปรียบเทียบผลตาง
ระหวางกรณีที่มีโครงการและไมมีโครงการ  

 

3.4 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ 
การประเมินคาใชจายของโครงการประกอบดวยคากอสรางและคาควบคุมงานกอสราง คา

บํารุงรักษา คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน คาชดเชยสิ่งปลูกสราง คาใชจายตามมาตรการปองกันและลด
ผลกระทบสิ่งแวดลอม และคาใชจายทางตรงอื่นๆ ทั้งนี้ ในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจนั้น คาใชจาย
ของโครงการจะหมายถึงตนทุนที่แทจริงของทรัพยากรที่นํามาใชในการดําเนินโครงการ โดยหัก
คาใชจายที่เปนรายการเงินโอนตางๆ เชน ภาษีอากรขาเขาและขาออก ดังนั้นในการวิเคราะหจึงตองมี
การปรับมูลคาทางการเงินใหเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตร โดยการนํามูลคาทางการเงินคูณดวยตัว
ปรับคา (Conversion Factor) โดยใชตัวปรับคาที่เคยมีการศึกษาไวของธนาคารโลก (ที่มา : Sadig 
Ahmed; Shadow Prices for Economics Appraisal of Project : An  Application to Thailand, World 
Bank Staff Working Paper, Number 609, Year 1983)  ประกอบดวยคาใชจายตางๆ ดังตอไปนี้ 

3.4.1 คาใชจายในการกอสราง 

• คากอสรางของโครงการซึ่งเกี่ยวพันกับรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบของ
ถนนโครงการ รวมถึงคากอสรางและคาดําเนินการตางๆ เพื่อบรรเทาหรือปองกัน
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 

• คาเผื่อขาด โดยทั่วไปคิดเปน 10% ของคากอสราง เนื่องจากราคาคา 
กอสรางของโครงการประมาณการจากการออกแบบกอสรางเบื้องตน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 29 

3.4.2 คาชดเชยอสังหาริมทรัพย  

• คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

• คาชดเชยอาคารสิ่งปลูกสราง 
3.4.3 คาบริการทางดานวิศวกรรม 

• คาสํารวจออกแบบ โดยทั่วไปคิดเปน 3.5% ของคากอสราง 

• คาควบคุมงานกอสราง โดยทั่วไปคิดเปน 3% ของคากอสราง 
3.4.4 คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง 

• คาบํารุงรักษาตามปกติ 
• คาบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา 

3.4.5 คาใชจายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของกับการลงทุนและมีผลตอการวิเคราะหโครงการ 
 

3.5 การวิเคราะหหาผลตอบแทน 
ทําการประเมินผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ โดยทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคาใชจายและ

ผลประโยชนในรูปของผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ซ่ึงโดยทั่วไปจะพิจารณาจากความเหมาะสมจาก
ตัวช้ีวัดตางๆ ดังนี้ 

3.5.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 
มูลคาปจจุบัน หมายถึง ผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจายในปตางๆ เมื่อคิดเปน

มูลคาปจจุบันตลอดอายุโครงการ โดยใชอัตราสวนลด (Discount Rate) เพื่อประเมินเปนมูลคา
ปจจุบัน ถาโครงการลงทุนมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวกหรือมากกวาศูนย แสดงวาโครงการนั้นมี
ความเหมาะสมในการลงทุน กลาวคือ เมื่อลงทุนไปแลวมีผลประโยชนมากกวาคาใชจายตลอดอายุ
โครงการ 

3.5.2 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of 
Return: EIRR) 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ หมายถึง คาเสียโอกาสของเงินลงทุนหรือ
อัตราสวนลด (Discount Rate) ที่ทําใหมูลคาปจจุบันของผลประโยชนและมูลคาปจจุบันของคาใชจาย
เทากัน ถาคาเสียโอกาสของเงินลงทุนที่ใชในการศึกษาเทากับรอยละ 12 ตอป ซ่ึงเปนอัตราที่เคยมี
การศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ดังนั้นโครงการลงทุนที่มีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการมากกวารอยละ 12 ตอป แสดงวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน 
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3.5.3 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost 
Ratio: B/C Ratio) 

อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย หมายถึง อัตราสวนของผลประโยชนเมื่อคิดเปนมูลคา
ปจจุบันตอมูลคาปจจุบันของคาใชจายของโครงการ โดยใชอัตราสวนลด (Discount Rate) เพื่อ
ประเมินเปนมูลคาปจจุบัน ถาโครงการลงทุนมีอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายมากกวาหนึ่ง 
แสดงวาโครงการนั้นมีความเหมาะสมในการลงทุน 

 
3.6 การอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา 
 เปนการเปรียบเทียบความคุมคาของการลงทุนในการดําเนินการกอสรางกับผลประโยชนที่
พึงไดรับหลังการดําเนินการ โดยการคิดมูลคาออกมาเปนตวัเลขทางเศรษฐศาสตร  
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บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมลูและการอภิปราย 

 
4.1   บทนํา 
  ในบทนี้จะกลาวถึงการนําขอมูลอุบัติเหตุกอนการดําเนินโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุ 3 ป  และหลังการดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  3  ป  มาทําการวิเคราะหหา
มูลคาอุบัติเหตุ  เปรียบเทียบมูลคากอสรางของโครงการ  ทําการวิเคราะหหาผลตอบแทนมูลคา
ปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value) อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย 
(Benefit cost Ratio: B/C Ratio) และ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  (Economic 
Internal Rate of Return : EIRR)  นั้น 
 
4.2 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
 จากการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ  จากฐานขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดย สํานักทางหลวงชนบทที่ 5 
(นครราชสีมา)  กอนดําเนินโครงการปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 3 ป  ชวงป พ.ศ. 2545  - ป พ.ศ.  2547 
และหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 3  ป  ตั้งแตป พ.ศ. 2549 – พ.ศ.2551  ตามตารางที่ 
4.1   พบวาในชวง กม.   ที่ทําการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  ชวง กม.ที่ 5+125 ถึง   กม. 5+475  
เกิดอุบัติเหตุที่ กม. 7+950  จํานวน 1 คร้ัง  ในวันที่  16  ธันวาคม  2547  เวลา  13.26 น.  ลักษณะที่เกิด
เหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปนรถจักรยานยนต  มีผูบาดเจ็บเล็กนอย  จํานวน   1  คน  และชวง 
กม.ที่  7+625 ถึง กม.ที่  8+025  เกิดอุบัติเหตุที่ กม. 7+900 และ ที่  กม. 7+950  รวมจํานวน  2 คร้ัง  ใน
วันที่ 10 กรกฎาคม  2546  เวลา  17.34  น.  ลักษณะที่เกิดเหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปน
รถจักรยานยนต  มีผูบาดเจ็บเล็กนอยจํานวน  1 คน  ในวันที่  9  เมษายน  2547  เวลา 9.45 น.  ลักษณะ
ที่เกิดเหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปนรถบรรทุกมากกวา  10 ลอ (รถพวง)  พลิกคว่ํา  มี
ผูบาดเจ็บเล็กนอย จํานวน 1 คน  รวมมีผูบาดเจ็บ 2 คน  คิดเปนมูลคา ความเสียหายจากอุบัติเหตุใน
บริเวณที่ทําการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุเปนเงิน   23,310x3 = 69,930  บาท 
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ตารางที่ 4.1  สถิติอุบัติเหตุบนสายทาง  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข  2 – บานหนองปลิง 

ที่ จุดเกดิเหต ุ วัน/เดือน/ป เวลา 
ลักษณะที่
เกิดเหต ุ

แสงสวาง สภาพทาง ชนิดอุบัติเหต ุ
สาเหตุ
เบื้องตน 

บาดเจ็บ (คน) เสียชีวิต 
(คน) 

หมายเหต ุ
เล็กนอย สาหัส 

1 7+950 10  ก.ค. 2546 17.34 ทางโคง กลางวัน แหง รถจักรยานยนต ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

2 7+900 9  เม.ย.  2547 09.45 ทางโคง กลางวัน แหง รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ 
(รถพวง) พลิกคว่ํา 

ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

3 5+200 16 ธ.ค. 2547 13.26 ทางโคง กลางวัน แหง รถจักรยานยนต ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

4 13+150 8  ธ.ค.  2549 16.57 ทางโคง กลางวัน แหง รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ 
(รถพวง) พลิกคว่ําตก
ถนน 

อุปกรณ
ชํารุด 

          
-    

        
-    

          
-    

  

5 13+850 28  ก.พ. 2550 13.30 ทางตรง กลางวัน แหง รถจักรยานยนตชน
รถยนต 

หลับใน           
-    

        
-    

          
1  

  

6 11+000 30 ธ.ค. 2550 03.10 ทางตรง มืดไมมี
แสงสวาง 

แหง รถยนตคลิกคว่ําตกถนน ขับรถไม
ชํานาญ 

          
-    

        
2  

          
-    
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4.3 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ 

4.3.1 จากศึกษาหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่ กม. 5+288.8  พบวาผูขับขี่ขับรถดวยความเร็ว
เกินกําหนด จึงไดออกแบบปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ โดยไดเพิ่มความเร็วชวง 
กม. 5+125 - กม.5+475  จากความเร็ว 45 กม./ชม. เปน  80 กม./ชม. พรอมกับยก 
Super elevation จาก 0.045 m/m       เปน 0.096 m/m และ widening 1.50  เมตร เปน 
2.00    เมตร และชวง กม. 7+625 – กม. 8+025       จากความเร็ว 45 กม./ชม. เปน 63 
กม./ชม.  พรอมกับยก  Super elevation  จาก 0.055  m/m เปน 0.100  จากการประมาณ
ราคาคากอสราง จะไดคาใชจายในการกอสราง โดยรวมคาดําเนินการ, กําไร , ถาม ี  
อยูในคา Factor  F   แลวรวมเปนเงินประมาณ  1,900,000 บาท   (-หนึ่งลานเกาแสน
บาทถวน-)       

4.3.2  คาชดเชยอสังหาริมทรัพย  เนื่องจากโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุนี้  เปน
โครงการยก Super elevation และ ขยาย widening ที่อยูในเขตทางหลวง  จึงไมตอง
จายคาจัดการกรรมสิทธิ์ที่ดินและไมมีอาคารสิ่งปลูกสราง  ที่จะตองจาย   ชดเชย
อาคารสิ่งปลูกสราง   

4.3.3  คาบริการทางดานวิศวกรรม  คาสํารวจออกแบบและคาควบคุมการกอสราง  
โครงการนี้เปนโครงการขนาดเล็ก  การสํารวจออกแบบและการควบคุมการกอสราง
ไดใชบุคลากรของสํานักทางหลวงชนบทที่  5 (นครราชสีมา)  ซ่ึงเปนขาราชการ  
ไมไดจางที่ปรึกษาสํารวจออกแบบและควบคุมงาน  จึงไมมีคาใชจายในดานนี้     

4.3.4  คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง  คาบํารุงรักษาทางตามปกติ  ในชวงที่ไดทําการ
ปรับปรุงแกไข คิดเปนระยะทาง  750  เมตร  เสียคาใชจายในการบํารุงรักษา
ประมาณ  20,000 บาท/ตอป      สวนคาบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา  หลังจากการ
กอสรางแลวเสร็จ  อายุการใชงานยังไมถึง 5  ป  จึงไมมีคาบํารุงรักษา 

4.3.5  คาใชจายอื่น ๆ  ที่เกี่ยวของกับการลงทุนและมีผลตอการวิเคราะหโครงการเปน
คาใชจายในการเก็บขอมูลการจราจร  การสํารวจสภาพทาง  คิดเปนเงิน  1,500 บาท / ป 

 
4.4 การวิเคราะหหาผลตอบแทน 

4.1.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value) มูลคาอุบัติเหตุกอนดําเนินการโครงการ
ปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 3 ป ตามตารางที่ 4.1 และหลังจากกอสรางแลวเสร็จ 
3 ป  คือ ป พ.ศ. 2549, ป พ.ศ. 2550  , ป พ.ศ.  2551 ไมเกิดอุบัติเหตุ 
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ป ความรุนแรงของอุบัติเหต ุ มูลคาอุบัติเหต ุ

2546 บาดเจ็บเล็กนอย 1  คน 23,310 

2547 บาดเจ็บเล็กนอย  2  คน 46,620 

 
การวิเคราะหคร้ังนี้ใชคา   Discount  Rate   เปนคาผลรวมของดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล (2.75%)  
อัตราเงินเฟอพื้นฐาน (1.2%)  และเผื่อความเสี่ยง (2%)  ดังนั้น Discount  Rate   ที่ใชในการวิเคราะห
ใช  = 5.95 % 
                         I = 5.95 %               46,620         

   
   23,310 
 
 0            1              2                        3   Year 
 
     21,500         21,500         21,500                      

        1,900,000 
 

การวิเคราะหใชคา Discount Rate เปนคาผลรวมของดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล (2.75%) 
อัตราเงินเฟอพื้นฐาน (1.2%) และเผื่อความเสี่ยง (2%) 
ดังนั้น Discount Rate ที่ใชวิเคราะห = 5.95%       
        

ดอกเบี้ยเงินกู 5.95%  

Year ลงทุน ผลประโยชน รวม Present Value Cumulative 

0 21,500 - -21,500 -21,500 -21,500 

1 21,500 23,100 1,600 1,510 -19,990 

2 21,500 46,200 24,700 22,103 2,013 

3 1,900,000 - -1,900,000 -1,597,536 -1,595,223 

   NPV ปที่ 3 -1,595,223  
มูลคาสุทธิปจจุบัน  (Net Present Valve) ในปที่  3  เทากับ  -1,595,223.-บาท  ซ่ึงมีคาเปนลบ แสดงวา
โครงการนี้ไมเหมาะสมในการลงทุน 
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4.1.2 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของประโยชนตอคาใชจาย (Benefit  cost  Ratio : 
B/C Rate) 

 

   B/C  =        

     

    =    0.01   เทา 
 
  อัตราสวนของประโยชนตอคาใชจายมีคานอยกวาหนึ่งแสดงวาโครงการนี้ไมเหมาะสมใน
การลงทุน 

4.1.3 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Rectum 
: EIRR)  เนื่องจากมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) มีคาตัวลบ และ Benefit Cost Ratio 
นอยกวาหนึ่ง  เปนการลงทุนที่ขาดทุนอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ 
โครงการมีคาติดลบ   ซ่ึงมีคานอยกวา รอยละ 12 ตอป แสดงวาไมเหมาะสมในการ
ลงทุน  ในดานการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  แตก็เกิดประโยชนในดานการ
เพิ่มประสิทธิภาพของจราจร โดยทําใหเพิ่มความเร็วขึ้น ลดระยะเวลาในการ
เดินทาง และลดอุบัติเหตุในบริเวณที่ทําการปรับปรุงแกไข 

 

 

    
 
 

 23,613 
1,900,000 
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บทที่  5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
  จากผลการศึกษา  ซ่ึงเปนผลการศึกษาวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ  กอนดําเนินโครงการ
ปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  3 ป  และหลังดําเนินการแลวเสร็จ 3 ป    การหามูลคาราคาคากอสรางของ
โครงการ  การวิเคราะหหาผลตอบแทน  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value), อัตราผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) อัตราสวนระหวางมูลคา
ปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย  (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio) ซ่ึงสรุปผลการศึกษา
ดังตอไปนี้ 

5.1.1 จากขอมูลสถิติอุบัติเหตุ  กอนดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  ป พ.ศ. 2545 
– 2547  พบอุบัติเหตุ ป 2546  และป 2547  เกิดอุบัติเหตุ 3 คร้ัง  มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 
3 คน    เมื่อนําขอมูลมาวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  พบวาเกิดจากผูขับขี่
ใชความเร็วเกินกําหนด  จึงไดออกแบบประมาณราคาแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ
ที่ชวง กม. 5+125 ถึง กม5+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  โดยการเพิ่ม  Design 
Speed  ทั้ง 2 ชวง  มีมูลคาราคาคากอสราง 1,900,000 บาท  (-หนึ่งลานเกาแสนบาท
ถวน-) ดําเนินการกอสรางแลวเสร็จในป 2548 และหลังดําเนินการกอสรางแลวเสร็จ 
3 ป  (ป พ.ศ.2549– ป พ.ศ. 2551)  และจากป พ.ศ. 2551 – ป พ.ศ. 2553  ยังไมเกิด
อุบัติเหตุในชวง กม. ที่ทําการปรับปรุงแกไข 

5.1.2 ผลการวิเคราะหหาผลตอบแทน  มูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value)   มีคาเฉลี่ย
เปนลบหรือนอยกวาศูนย   อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอ
คาใชจาย (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio)  นอยกวา 1 และอัตราคาตอบแทนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR)  นอยกวา 12 %  ตอป 

5.1.3 การประเมินผลโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  เสนทางสาย นม.1020  แยก
ทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ที่ชวง 
กม. 5+125 ถึง กม+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  ปรากฏวาไมมีความคุมคาใน
การลงทุนในการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 
5.2.1 จากการประเมินผลโครงการแกไขอุบัติเหตุเสนทางสาย นม.1020  แยกทางหลวง 

หมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ที่ชวง กม 5+125  
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ถึง กม. 5+475 และชวง กม. 7+625 ถึง กม.8+025   ไมมีความคุมคาในการลงทุนใน
การแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  แตก็เกิดประโยชนในดานการเพิ่มประสิทธิภาพ
ของการจราจรโดยทําใหเพิ่มความเร็วขึ้น  ลดระยะเวลาในการเดินทางและลด
อุบัติเหตุ  เนื่องจากปริมารจราจรเพิ่มมากขึ้นในแตละป  แมจะมีถนนวงแหวนของ
กรมทางหลวง  ชวยรองรับปริมารจราจรก็ตาม 

5.2.2 การดําเนินโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุในเสนทางสายอื่นๆ  ของ
หนวยงานที่เกี่ยวของไมวาจะเปนกรมทางหลวง  กรมทางหลวงชนบท และองคกร
ปกครองสวนทองถ่ิน ควรจะตองทําการเก็บสถิติขอมูลอุบัติเหตุ  เพื่อนํามาวิเคราะห
หามูลคาอุบัติเหตุและวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุวาเกิดจากสาเหตุใด  
จากคน ยานพาหนะหรือถนน  ถาเปนถนนตองทําการออกแบบ  ประมาณราคา
ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหหาผลตอบแทนความคุมคาของโครงการกอน   
แลวจึงนํามาจัดลําดับความสําคัญของโครงการ   กอนที่จะนําไปเสนอขอรับ
สนับสนุนงบประมาณในการกอสรางเพื่อปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  เพื่อใหการ
ใชเงินงบประมาณเกิดความคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตอไป 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามจุดเกิดอุบัติเหตุ 

ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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แบบสอบถามอุบตัิเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 

วันเวลาเกิดเหตุ  
วันที่      :   18/12/2549 (16.57 น.) 
สถานที่เกิดเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  13.15 
ช่ือเสนทาง  :  ทางหลวงชนบท นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ที่   

239.000)  – บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ  :   ทางโคง 
สภาพดินฟาอากาศ  :  แจมใส 
แสงสวาง  :   กลางวัน 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรือยานพาหนะที่เก่ียวของ 
                    ประเภท                                   ช่ือนามสกุล/ย่ีหอรถ          ทะเบียนรถ         จังหวัดภูมิลําเนา 
      รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ (รถพวง)       Hino                                  84-4989              นคราชสีมา 
      รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ (รถพวง)       Hino                                 84-6039              นคราชสีมา 
ความเสียหาย  :   ไมมีความเสียหาย 
การควบคุมการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  :  รถพลิกคว่ําตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   อุปกรณชํารุด 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   - 
ขอมูลสารเคมี 
     ช่ือสารเคมี  :   - 
     ปริมาณสารเคมีที่ขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอียดผูบันทึก 
     วันที่รายงาน  :   18/12/2549  (16.57 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     โทรศัพท  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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แบบสอบถามอุบตัิเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกิดเหตุ  
วันท่ี      :   28/02/2550 (13.30 น.) 
สถานที่เกิดเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  13.85 
ชื่อเสนทาง  :  ทางหลวงชนบท  นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหต ุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟาอากาศ  :   แจมใส 
แสงสวาง  :   กลางวัน 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรอืยานพาหนะที่เกี่ยวของ 
                    ประเภท                                   ชื่อนามสกุล/ยีห่อรถ          ทะเบียนรถ         จังหวดัภมูลิําเนา 
      รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ            TOYOTA                         บบ  1618              สระบุร ี
      รถจักรยานยนต            Suzuki                              กบส  943              จันทบุรี 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เด็กชาย    เด็กหญงิ   ไมระบุ    รวม 
                                             ผูเสียชีวิต (ราย)                                1             0              0              0                0            1 
                                            ผูบาดเจ็บสาหัส (ราย)                       0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบาดเจ็บเลก็นอย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสินผูอื่น    0   บาท   
                                                 ทรพัยสินทางราชการ     0  บาท    
 การควบคมุการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัตเิหตุ  :  รถจักรยานยนตชนรถยนต 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   หลับใน 
ทรัพยสินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   - 
ขอมูลสารเคม ี
     ชือ่สารเคม ี  :   - 
     ปรมิาณสารเคมท่ีีขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผูบันทึก 
     วันท่ีรายงาน  :   28/2/2550 (13:30 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     โทรศัพท  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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แบบสอบถามอุบตัิเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกิดเหตุ  
วันท่ี      :   30/12/2550 (03.10 น.) 
สถานที่เกิดเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  11 
ชื่อเสนทาง  :  ทางหลวงชนบท นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหต ุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟาอากาศ  :  แจมใส 
แสงสวาง  :   มดืไมมีไฟฟาแสงสวาง 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรอืยานพาหนะที่เกี่ยวของ 
                    ประเภท                                            ชื่อนามสกลุ/ยี่หอรถ          ทะเบียนรถ         จังหวดัภมูิลําเนา 
   รถยนตน่ังสวนบุคคล/รถยนตน่ังสาธารณะ       Daewoo                             7อ- 0273           กรุงเทพมหานคร 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เด็กชาย    เด็กหญงิ   ไมระบุ    รวม 
                                             ผูเสียชีวิต (ราย)                                0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบาดเจ็บสาหัส (ราย)                       2             0              0              0                0            2 
                                            ผูบาดเจ็บเลก็นอย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสินผูอื่น    0   บาท   
                                                 ทรพัยสินทางราชการ     0  บาท    
การควบคุมการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัตเิหตุ  :  รถยนตพลิกคว่ําตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   ขับรถไมชาํนาญ/ไมเปน 
ทรัพยสินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   สงโรงพยาบาล 
ขอมูลสารเคม ี
     ชือ่สารเคม ี  :   - 
     ปรมิาณสารเคมท่ีีขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผูบันทึก 
     วันท่ีรายงาน  :   30/12/2550 (09:44 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     โทรศัพท  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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ภาคผนวก ข 
การวิเคราะหและออกแบบดานเรขาคณิตเพื่อปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 

ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ข.1 การตรวจสอบบริเวณทางโคง   
การตรวจสอบบริเวณทางโคง    กม.ที่  5+288.850  และ กม.ที่  7+858.250  ผูออกแบบได

ทําการตรวจสอบบริเวณทางโคง ทั้งสองโคง  พบปญหาความปลอดภยั  ดังนี ้
        1  ขับรถผานบริเวรทางโคงทั้งสอง  พบความเร็วรถไมสัมพันธกับการยกโคง (Super 
elevation) ในเบื้องตนสันนิษฐานวา  โคงนี้ยก Super elevation ไมเพียงพอ    หรือไมเหมาะสมกับ
ความเร็วของผูใชถนน 
      2 ทําการสํารวจโดยใชกลองวางแนว  และเก็บคาระดับบริเวณทางโคงทั้งสอง  แลวทําการ
ตรวจสอบ การออกแบบโคงเดิม  พบวา ทางโคงกม.ที่ 5+288.850 และกม.ที่ 7+858.250  ออกแบบ
ความเร็ว Design Speed   45 กม./ชม. , 45 กม./ชม. ตามลําดับ   และการยก Super elevation   ไม
เพียงพอ   ตามตารางที่  1  และ 2  ผลการตรวจสอบคาระดับโคงเดิม 
 
ข.2  การวิเคราะหและออกแบบ ดานเรขาคณิต เพื่อปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 
    1.  DATA  CURVE  ของโคงเดิม 

-  DATA  CURVE  ของทางโคง  กม.ที่ 5+288.850 

Δ =   38 ° - 65 ′ - 00 ′′ LT                       E  =      9.142   m. 
D  =   38 ° - 00 ′ - 00 ′′                     Speed   =       45  km/hr. 
R  =   150.778   m.                          SE   =       0.054 
T  =  53.295    m.                            Ts   =       53.010  m. 
L  =  102.456   m. 

-  DATA  CURVE  ของทางโคง  กม.ที่ 7+858.250 

Δ =   79 ° - 12 ′  - 00 ′′   LT                       E  =      43.963   m. 
D  =   39 ° - 00 ′ - 00 ′′                                 Speed   =     45  km/hr. 
R  =   146.921   m.                          SE   =     0.055 
T  =  121.861    m.                            Ts   =     53.438  m. 
L  =  203.462   m. 

  2   ทําการศึกษา  พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ของผูใชถนน  ดวยเครื่อง 
Automatic traffic Count   พบวา 
         -  ทางโคงบริเวณ  กม.ที่ 5+288.850  ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็ว กอนเขาโคง   
Mean speed = 79.2  กม./ชม. 
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          -  ทางโคงบริเวณ   กม.ที่ 7+858.250  ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็ว   กอนเขาโคง 
Mean speed = 67.96  กม./ชม. 
 
  จากการตรวจสอบพบวา ความเร็ว  (Speed)   ที่ออกแบบไวเดิม  ไมสอดคลองกับ
พฤติกรรม  ของผูใชถนน  และคา Super elevation ไมเพียงพอ   จําเปนตองปรับปรุงการออกแบบ
ดานเรขาคณิตใหรถวิ่งในโคงดวยความเร็วเพิ่มขึ้นและเกิดความปลอดภัย 
 3.  การออกแบบดานเรขาคณิตของทางโคงใหม   เพื่อเพิ่มความเร็วซ่ึงในการเพิ่มความเร็ว
ในโคง  สามารถดําเนินการ   ไดดังนี้ 
           1.  ลดคามุม Deflection Angle 
           2.  เพิ่มคา R 
           3.  เพิ่มคา E 
           4.  เพิ่มคา SE (Super elevation) 
 
       แตดวยขอจํากัดดานเขตทางหลวง  ซ่ึงไมสามารถขยายเขตทางได    เนื่องจากที่ดินมีเจาของ

กรรมสิทธิ์ การเปลี่ยน Aligment  เพื่อลดคา Δ  ไมสามารถทําได  ผูออกแบบจึงเลือกวิธีการ เพิ่มคา 
E ใหมากที่สุดในการออกแบบ  แบบทั้งสองโคงใหม เพื่อเพิ่มความเร็วในการออกแบบใหมากที่สุด  

และในสวนของโคง กม.ที่ 7+858.250 ซ่ึงมีคา Δ  (Deflection Angle)  มากและรัศมีส้ัน  ลักษณะ
เกือบเปนSharp Curve  ผูออกแบบไดเลือกการออกแบบโคงเปน Spiral Curve เพื่อใหรถสามารถวิ่ง
เขาโคงไดอยางปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
  3.1  ออกแบบทางโคง  PI  Sta.  5+288.850   โดยใช  Simple  Curve 

   สูตร    D  =   
R
57795.729,5  

    T = R  tan  
2
Δ  

    E = R (Sec  1
2
−

Δ ) 

    L = 100 
D
Δ  

    SE = 0.004 
R

V 2

 

 
   เมื่อ    Δ   =   °38   65 ′    00 ′′  
   เลือกใชคา   E = 15.790  m 
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   ไดคา  D = 22 °  00 ′   00 ′′  
     R = 260.435  m 
     T = 92.055   m 
     L = 176.970  m 
     Speed = 80 km/hr. 
     SE = 0.098  m/m 
     Ts = 98.280 
     PC Sta.= 5+196.795 
     PT Sta. = 5+373.765 
   SE   ATTAINED  STA. =   5+209.050    To     STA. 5+262.060 
   SE   REMOVED  STA. =   5+311.506    To     STA. 5+364.516 
การคํานวณ  Pavement   Widening 
 จาก  ASSHTO  To  Pavement   Widening   =  Wc – Wn 
 
  Wc = (V+C) + FA + f 
 

  C      = 2 x 0.3048   = 0.6096  m 
 

V   =   4005.8 2 −−+ RR  
 

 = 1612.375908.2 2 −−+ RR  
 

= ( ) 1612.37435.260435.2605908.2 2 −−+  
= 2.662   m 
 
 

FA = RR −+ 3509.162   
 

 = ( ) 435.2603509.16435.260 2 −+  
 

 = 0.032   m. 
 

f   =  1046.0  RV  
 

 = 435.260801046.0 x  
 = 0.519    m. 
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Wc = 2(2.662+0.6096) + 0.032 + 0.519 
   = 7.0932   m. 
  Wn    = 6.00   m. 
 Widening = 7.0932 – 6.00 
   = 1.09    m. 

เพื่อความปลอดภัยออกแบบ  widening =  2.00  เมตร 
 

ตรวจสอบระยะหยุดรถปลอดภัยและระยะมองเห็น  (Sight  Distance) 

 Stopping  sight  distance  =  0.70 V +  
f

V
254

2

 

V = ความเร็วของยานพาหนะ   (km/hr.) 
F = สมประสิทธิ์ของแรงเสียดทานตามแนวถนนระหวางลอรถและ

ผิวจราจร 
 

Speed  (km/hr.) Coefficient  of  Friction (f) 
40 0.52 
50 0.50 
60 0.47 
70 0.45 
80 0.43 
90 0.41 
100 0.39 
110 0.37 
120 0.35 
130 0.33 

 

   เมื่อ   V  = 80   km/hr.      f =   0.43 
∴  Stopping  sight  distance     =    114.60   m. 
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-  ตรวจสอบระยะมองเหน็ในโคงราบ 
 ระยะมองเห็นนอยกวาความยาวโคงราบ  (S<L) 
               S = RM8  

  เมื่อ  M  =  R  (1-Cos
2
Δ )  = 260.435 (1-Cos 

2
006538 ′′′°

)  

     = 14.88  m. 
S = 176.12 ม. >  114.60  m.  OK. 

ระยะแซงโดยปลอดภยัสําหรับถนน  2   ชองจราจร 
 

  ระยะแซงโดยปลอดภัย  447 ม. >  176.12  ม. 
ออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ  (หามแซง) 
 

ระยะการมองเห็น  Stopping Sight Distance(s) ใน Crest Vertical Curve   
เมื่อความเร็ว   = 80 km/hr 

  Stopping Sight Distance  = 120  km. 

 กรณ ี L > S  ;  L = 
5.461

AS2

  
 

= 
5.461

8.11202 ×  
 

= 56.16 m. 
 

 กรณ ี L < S  ;  L = 
A

5.461S2 −  
 

     = 
8.1

5.4611202 −×  

= -16.38 m. 
 ไดคาความยาวโคงดิ่ง (L) เทากับ  56.16 เมตร 
 เพื่อความปลอดภัยออกแบบความยาวโคงดิ่ง  =  150 เมตร     OK. 
 
 

กลุมความเร็ว  (กม./ชม.) 43-64 64-80 80-96 
ระยะแซงโดยปลดภัย  (ม.) 315 447 583 
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ระยะแซงโดยปลอดภยับนทางขึน้เนิน (Passing Sight Distance Over crests) 
เมื่อความเร็ว  = 80  km/hr. 

 ระยะแซงปลอดภัย  = 450  m. 

 กรณ ี L > S   ;  L  = 
920
AS2

   

     = 
920

4508.1 2×  

     = 396.2 m. 

 กรณ ี L < S   ;  L  = 
A

920S2 −  

     = 
8.1

9204502 −×  

     = 388.88 m. 
 พิจารณาจากความยาว  L =  388.88   เมตร    มีความยาวนอยกวา  S  =  450  เมตร            
ดังนั้น  L  =  388.88  เมตร 
 ในกรณีถาจะออกแบบใหมีระยะแซงโดยปลอดภัย จะตองสิ้นเปลืองคากอสราง เกี่ยวกับ
งานดินเพิ่มขึ้นอีก  ผูออกแบบจึงเลือกความยาวโคงดิ่ง (L)  เทากับ  150  เมตร  ซ่ึงเปนโคงที่มีระยะ
มองเห็นปลอดภัย  และเพื่อความปลอดภัยจึงออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ (หามแซง) 

3.2 ออกแบบทางโคง PI  STA.  7+858.250 
  ดวยโคงนี้มีรัศมีแคบและไมสามารถขยายเขตทางไดจึงเลือกออกแบบโคง โดยใช 
Spiral Curve  แบบ Unshiff  Spiral Curve  เพื่อใหรถสามารถเขาโคงไดอยางปลอดภยั 
     PI  STA  7 + 858.250 

Δs = 001279 ′′−′−°  
D = 000036 ′′−′−°  
V = 63  km/hr 

Ls = 
Rc

V
14

3

 

    = 
155.15914

633

×
 

    = 112.22  m. 
Use  Ls = 112.20  m. 

          ∴  Ls / 1°D = 112.20 x 36 
                 = 4039.20  m. 
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นําคา  4039.20  ไปเปดตาราง  เพื่อหาคา 

θs = 000027 ′′−′−°  
Ls(ls) = 112.20  m. 
a = 1349.27 / 36 = 37.480 
Dc = 133.69 x 36 = 48.1284 
Xc = 3950.4  / 36 = 109.733 
Yc = 624.49 / 36 = 17.347 
LT = 2724.82 / 36 = 75.689 
ST = 1375.55 / 36 = 38.210 

Δc = Δs - 2θs 
   = ( )0000272001279 ′′−′−−′′−′− °°  
   = 001225 ′′−′−°  

   Lc = 
D
cΔ100  

 

    = ( )
000036

001225100
′′−′−
′′−′−

°

°

 

    = 70.417  m. 

   T = R  tan 
2
Δ  

    = 159.155 x tan 
2

001279 ′′−′°

 

    = 132.016  m. 
PC  Sta  = PI  Sta – T 

    = 7 + 858.250 – 132.016 
    = 7 + 726.234 
  TS  Sta  = Sta   PC – a 
    = 7 + 726.234 -37.480 
  TS  Sta  = 7 + 688.754 
   Ls =       112.200 
  SC  Sta  = 7 + 800.954 
   Lc =         70.417 
  Cs  Sta  = 7 + 871.371 
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   Ls =       112.200 
  ST  Sta   = 7 + 983.571 
 

   S = 75 + 1.5V 
    = 75 + 1.5(63) 
    = 169.50 
 
จงหาคา  Transition  Length of Se (TS) 
  เมื่อ   W =   6.00 m. 
 
   X = (HC)(2S) 
 

    = 5.1692
2
6

100
5.2

×××  

 
    = 25.425 m. 
 
   Y = (HC)(S) 
 

    = 5.169
2
6

100
5.2

××  

 
    = 12.713 m. 

   Z = ( )SHCFS
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ −

2
 

 

    = ( )5.169
2
6025.0

2
61.0 ⎟

⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ×−×  

 

    = 38.138 m. 
   TS = X + Y + Z 
    = 25.425 + 12.713 + 38.138 
    = 76.267 m. 
 TS  ส้ันกวา  LS เพราะฉะนั้น  จุด  NC  จะอยูหางจาก  TS 
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    = 
F

RL×  

 

    = 
500,3

155.15920.112 ×   

    = 5.102   
SE. ATTAINED TS   STA 7 + 688.754 
  

                      5.102 
 

    ∴  STA 7 + 683.652 เปน  NC 
     X         25.425 

    ∴  STA 7 + 709.077 เปน  HC 
     Y        12.713 

    ∴  STA 7 + 721.790 เปน  FC 
     Z         38.138 

    ∴  STA 7 + 759.928 เปน  FS 
SE. REMOVED TS   STA 7 + 983.571 

                       5.102 

    ∴  STA 7 + 988.673 เปน  NC 
     X         25.425 

    ∴  STA 7 + 963.248 เปน  HC 
     Y         12.713 

    ∴  STA 7 + 950.535 เปน  FC 
     Z         38.138 

    ∴  STA 7 + 912.397 เปน  FS 
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การคํานวณ Pavement Widening 
 

 Pavement Widening  =  Wc – Wn 
  Wc =  2(U+C) + FA + Z 
 เมื่อ R = 159.155 m. 
  V = 63  km/hr. 
  C = 2 x 0.3048  
   = 0.6096 m. 

  U = 2.5908 + R - 1612.372 −R  

   = 2.5908 + 159.155 - ( ) 1612.37155.159 2 −  
   = 2.708 m. 

  FA = RR −+ 3509.162  

=   155.1593509.162 −+R  
 

   = 0.051 m. 
 

  Z = 0.1046 
R

V  
 

   = 0.1046 x 
155.159

63  
 

   = 0.522 m. 
 

  Wc = 2(2.708 + 0.6096) + 0.051 + 0.522 
   = 7.208 m. 
 

 Widening = 7.208 – 6 
 

   = 1.208 m. 
 
 เมื่อความปลอดภัยออกแบบ  Widening  =  1.50 ม. 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 64 

ตรวจสอบระยะหยุดรถปลอดภัยและระยะมองเห็น (Sight Distance) 
 

 Stopping Sight Distance = 0.070 V +
F

V
254

2

 
 

   เมื่อ V  = 63  km/hr. 
 

    F = 0.47 
 

 Stopping Sight Distance = 37.66 m. 
 
ระยะมองเห็นนอยกวาความยาวโคง (S<L) 
 
  S = RM8  
 

 เมื่อ L  = 275.393 m. 
 

  M = R – ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ Δ
−

2
cos1  

 

   = 159.155 – ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ ′′′
−

2
001279cos1

o

 

   = 36.657 m. 
 

  S = 675.36155.1598 ××  
 

   = 275.393 m.  >  37.66 m. 
 

ระยะแซงปลอดภัยสําหรับถนน 2 ชองจราจร 
 

กลุมความเร็ว  กม./ชม. 48 - 64 64 - 80 80 - 96 
ระยะแซงโดยปลอดภัย  (ม.) 315 447 583 

 
ระยะแซงปลอดภัย 315 > 275.393  ม.  
ออกแบบใหเสนแบงทิศทางการจราจรตีเสนทึบ (หามแซง) 
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ระยะมองเห็น  Stopping Sight Distance(s) ใน   Crest Vertical Curve 
   เมื่อความเร็ว  = 63 km/hr. 
    Stopping Sight Distance  = 86 m. 

 กรณี  L > S  ; L = 
5.461

AS2

  

= 
800

04.3862 ×  

= 28.10 m. 

 กรณ ี L < S   ; L = 
A

5.461S2 −  

     = 
04.3

5.461862 −×  

= 20.19 m. 
 ไดคาความยางโคงดิ่ง (L) =  20.19  เมตร 
 เพื่อความปลอดภัยออกแบบความยาวโคงดิ่ง  =  150  เมตร 
ระยะแซงโดยปลอดภยับนทางขึน้เนิน  (Passing Sight Distance Over Crests) 

เมื่อความเร็ว     = 63 km/hr. 
 ระยะแซงปลอดภัย  = 310 m. 

  กรณี   L > S  ; L =  
920
AS2

  

= 
920

31004.3 2×  

= 317.55 m. 

  กรณ ี L < S  ; L = 
A

920S2 −  

     = 
04.3

9203102 −×  

= 317.36 m. 
 พิจารณาจากความยาว   L  =  317.55   เมตร  มีความยาวมากกวา  310  เมตร   
ดังนั้น  L  =  317.55  เมตร 
 ในกรณีถาจะออกแบบใหมีระยะแซงโดยปลอดภัย จะตองสิ้นเปลืองคากอสราง เกี่ยวกับ
งานดินเพิ่มขึ้นอีก  ผูออกแบบจึงเลือกความยาวโคงดิ่ง (L)  เทากับ  150  เมตร  ซ่ึงเปนโคงที่มีระยะ
มองเห็นปลอดภัย  และเพื่อความปลอดภัยจงึออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ (หามแซง)  
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ประวัติผูเขียน 

 นายสนิท  รัตศฤงค  เกิดวันที่  12  ตุลาคม  2509  ที่ตําบลธารปราสาท  อําเภอโนนสูง  
จังหวัดนครราชสีมา  จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนตนที่โรงเรียนธารปราสาทเพชรวิทยา  
อําเภอโนนสูง  จังหวัดนครราชสีมา  ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) แผนกวิชาวิศวกรรม
สํารวจ  และระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) แผนกชางโยธา  ที่สถาบันเทคโนโยลีราช
มงคล  วิทยาเขตนครราชสีมา  และสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี ป พ.ศ.2531 คณะวิศวกรรม
เทคโนโลยี  สาขาครุศาสตรอุตสาหกรรม (วิศวกรรมโยธา – กอสราง)  สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  
วิทยาเขตนครราชสีมาและสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาโท ป พ.ศ.  2542 คณะพัฒนาสังคม  
สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร (นิดา)  และในป พ.ศ.  2552  ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท  
หลักสูตร   การบริหารงานกอสร างและสาธารณูปโภค   สาขาวิศวกรรมโยธา   สํานัก
วิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี   และปจจุบันรับราชการตําแหนง  วิศวกรโยธา
ชํานาญการพิเศษ  ปฏิบัติหนาที่  ผูอํานวยการสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชัยภูมิ  สังกัด  
สํานักทางหลวงชนบทที่  5  (นครราชสีมา)  กรมทางหลวงชนบท 


