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 ในอดีตที่ผานมานั้น  กรมทางหลวงชนบทไดมีการปรับปรุงจุดอันตรายหลายแหง                   
ทั่วประเทศ  งบประมาณจํานวนมากไดถูกนําไปใชเพื่อปรับปรุงจุดอันตรายเหลานี้  จุดอันตราย
หลายแหงที่ไดปรับปรุงไปแลวนั้น  ไมมีการประเมินผลโครงการวามีความคุมคาหรือไม  ดังนั้น           
ในการศึกษาครั้งนี้   จะเปนการประเมินผลความคุมคาของโครงการปรับปรุงจุดอันตรายของถนน             
ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท  โดยพื้นที่การศึกษาที่ใชในโครงการนี้  คือ  ทางหลวง
ชนบทหมายเลข  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัด
นครราชสีมา  สถิติการเกิดอุบัติเหตุกอนและหลังการปรับปรุงจุดอันตรายจะนํามาใชเปนตัววัด
ความคุมคาของการปรับปรุงจุดอันตราย  โดยสถิติอุบัติเหตุจะถูกนํามาแปลงเปนมูลคาอุบัติเหตุ              
เพื่อเปรียบเทียบกับจํานวนเงินที่ลงทุนไปในการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุดังกลาว สรุป        
การประเมินในโครงการนี้ ไมมีความคุมคาในการลงทุนในดานการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 
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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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3.1    ขั้นตอนการดําเนินการ                                                                                           17 
3.2    การเกิดอุบัติเหตุบริเวณ  กม. 7+900                                                                      18 
3.3    กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                              22 
3.4    ขณะดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                              23 
3.5    หลังดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850                               23 
3.6    กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                               23 
3.7    ขณะดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                                24 
3.8    หลังดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250                              24 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

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

 

1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา 

  การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของประเทศไทย สงผลใหระบบคมนาคมขนสงขยายตัว
และจํานวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงจะมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนน   
และเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต  บาดเจ็บ  และ พิการ ในแตละป   สงผลทําใหเกิดความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจไมนอยกวาแสนลานบาทหรือ ประมาณ 2.13 %    ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ   
( GDP ) ADB  ( 2004 )   และผูเสียชีวิตไมนอยกวา    13 , 000   ราย   ทั้งนี้สาเหตุมาจากปจจัยตางๆ    
ทั้งความบกพรองของตัวยานพาหนะ พฤติกรรมของผูใชถนน และสภาพของถนน เมื่อพิจารณาถึง
ดานสภาพถนนจะพบไดวา  อุบัติ เหตุจากการจราจรความไมสมบูรณของสภาพถนนและ
สภาพแวดลอม อาทิเชน  ลักษณะแนวเสนทาง    อุปกรณจราจร    การจัดการจราจร    และ 
สภาพแวดลอมขางทาง   เปนตน 

      ปญหาดานสภาพถนนการปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ   จะแกไขโดยปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ
ตามสภาพของถนนและสภาพแวดลอม ในอดีตที่ผานมาถามีงบประมาณก็ดําเนินการ    โดยไมมี
การศึกษามูลคาความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  และวิเคราะหผลตอบแทนของเงินลงทุน                   
และความคุมคาของโครงการ  ซ่ึงบางโครงการอาจจะคุมคา บางโครงการอาจจะไมคุมคาหรือ              
เกิดประโยชนสูงสุด  

      เพื่อใหการใชงบประมาณคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด   จะตองเก็บสถิติขอมูลอุบัติเหตุ
ทุกครั้งที่เกิด    เพื่อหาคามูลคาความเสียหายเปนแนวทางในการพิจารณาโครงการแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุ และคาผลตอบแทนของเงินทุนในโครงการวามีความคุมทุนคุมคาหรือไม    งานวิจัยนี้
มุงเนนที่จะศึกษามูลคาความเสียหาย  จากการเกิดอุบัติเหตุกอนปรับปรุงแกไข ศึกษาแนวทางการ
แกไขและราคาตนทุนของโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ     เพื่อวิเคราะหหาผลตอบแทน
ของโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 
 
1.2 วัตถุประสงค  

เพื่อหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุโดยทําการศึกษาจากมูลคาความ
เสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  ราคาตนทุนของโครงการในการปรับปรุงและมูลคาความเสียหายหลัง
การปรับปรุงแกไขแลว 
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1.3 ขอบเขตการทําวิจัย 

มูลคาการเกิดอุบัติเหตุกอนการปรับปรุงจุดอันตราย  (Hazardous  Location)  ยอนหลังไป          
3 ป  จะถูกนํามาเปรียบเทียบกับมูลคาการเกิดอุบัติเหตุหลังจากที่ไดปรับปรุงจุดอันตรายนั้นแลวเปน
เวลา  3  ป  รวมกับมูลคาที่ถูกใชไปในการปรับปรุงจุดอันตราย  เพื่อใชในการประเมินความคุมคา
ของการปรับปรุงจุดอันตรายของกรมทางหลวงชนบทหมายเลข  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 
2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  โดยในการเปรียบเทียบมูลคาตาง ๆ  ดังที่
กลาวไปขางตนนั้น  จําเปนจะตองคํานึงถึงมูลคาตามเวลา  (Time Value of Money) ดวย 

 
1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.4.1 ทราบถึงมูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุกอนการแกไขปรับปรงุ 
1.4.2 มีการวิเคราะหหาคาผลตอบแทนของเงินทุน    เพื่อนําไปประยุกตใชในการ

วิเคราะห ความคุมคาของโครงการการแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ   กอนดําเนินการและ
หลังการดําเนินการโครงการอื่นตอไป  
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บทที่  2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1 กลาวนํา 
 ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยในอดีตที่ผานมา  ที่มีสวนเกี่ยวของและสัมพันธกันกับงานวิจัย
ที่ศึกษาอยูและโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
 
2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย 
  อุบัติเหตุการจราจรทางบก  กอใหเกิดความเสียหายแกประเทศเปนจํานวนมาก  ทั้งทางดาน
ทรัพยากรมนุษยและทรัพยสินของชาติ  การแกไขปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก  จําเปน
จะตองมีการกําหนดนโยบายและแผนงานอยางมีประสิทธิภาพ  และมีการดําเนินการอยางตอเนื่อง  
หลายประเทศในโลกไดใหความสําคัญตอปญหานี้  เชน  ประเทศออสเตรเลีย  ประเทศญี่ปุน  
ประเทศสหราชอาณาจักร  เปนตน  โดยสถิติของอุบัติเหตุจราจรเพิ่มมากขึ้นตามความถี่ของการ
เดินทางที่ทวีขึ้นเปนเงาตามตัว  ปริมาณรถยนตสวนตัวเพิ่มสูงขึ้น  ทั้งรถยนต  รถกระบะ  รถบรรทุก  
และจักรยานยนต  นอกจากนี้การขนสงสินคาทางถนนไดกลายมาเปนเสนทางหลักแทนรถไฟและ
เรือ  นอกจากความสะดวก  รวดเร็ว  การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของประเทศไทย     สงผลให
ระบบการคมนาคมขนสงขยายตัวและจํานวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น   ซ่ึงจะมีสัมพันธกับ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและถือไดวาเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต การบาดเจ็บ และพิการในแต
ละปสงผลทําใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจไมนอยกวาแสนลานบาทหรือประมาณ 2.13 % ของ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ADB (2004) และมีผูเสียชีวิตไมนอยกวา 13,000 ราย   

2.2.1 สถิติอุบัติภาพรวม 
    จากตารางที่  2.1  การเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจาก 24,132  ราย 
ในป 2530 เปน 102,610 ราย  ในป 2537  และลดลงทุกปจนถึงป 2542  เหลือจํานวน 67,800  ราย 
หลังจากนั้นมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอีกเรื่อยๆจนถึง  ป 2548 มีจํานวนสูงถึง 122,040 ราย  จํานวน
ผูเสียชีวิตทั่วประเทศมีคาสูงสุดในป 1995 คือจํานวน 16,727 ราย (เฉลี่ยชั่วโมงละ 1.91 คน) และ           
ใน ป 2548 ไดลดลงเหลือจํานวน 12,858 ราย  (เฉล่ียชั่วโมงละ 1.47 คน) และจํานวน
ผูไดรับบาดเจ็บทั่วประเทศ จากป 2530 มีจํานวน 8,589 ราย และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนถึง              
ป 2549  ซ่ึงมีจํานวนสูงสุดถึง  94,364  ราย 
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ตารางที่ 2.1:  สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยระหวางป 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, สํานักงานตํารวจแหงชาติ และสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  

 
  รูปที่ 2.1  แสดงใหเห็นถึงแนวโนมของจํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตจะมีความสัมพันธกัน   
ซ่ึงจะเริ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ จนถึงป 2537 หลังจากนั้นคอยๆ ลดลงถึงป 2542 และเพิ่มสูงขึ้นอีกอยาง
ตอเนื่องจนถึงป  2547 แตในป 2548 จํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตลดลงเล็กนอย 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.1 :  แนวโนมจํานวนอุบัติเหตุและผูเสียชีวิตในประเทศไทย ระหวางป 2530 – 2548 
   

2.2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน 
            อุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดินในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง พบวาจากป 2540 
จนถึงป 2547  คิดเปน 17 % ของประเทศ   จากตารางที่ 2.2 แสดงจํานวนการเกิดอุบัติเหตุผูเสียชีวิต 
และผูบาดเจ็บบนทางหลวงแผนดินหลังป 2540  พบวา ตั้งแตป 2543 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ         
มีแนวโนมสูงขึ้นจาก 12,429 รายเปน 18,547 ราย  ในป 2547  หากพิจารณาถึงจํานวนผูเสียชีวิตที่
มากที่สุดจะอยูในป 2540  และบาดเจ็บมากที่สุดจะอยูในป 2540 ในสวนความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ในแตละป  พบวาความมีแตกตางกันของจํานวนอุบัติเหตุ  ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ  ไดแสดงไวใน
รูปที่  2.2   
 

ตารางที่ 2.2 : จํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิต และบาดเจ็บบนทางหลวงแผนดิน ระหวางป 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 
ผูเสียชีวิต 4,097 2,891 2,184 2,231 2,212 2,265 2,023 2,324 
ผูบาดเจ็บ 18,409 13,281 10,753 11,035 12,712 13,285 12,984 18,381 

 

ที่มา: รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดิน ป 2547 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
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รูปที่ 2.2  :  เปรียบเทียบจํานวน การเกิดอุบตัิเหต,ุ การเสียชีวิตและการบาดเจ็บ  
บนทางหลวงแผนดิน ระหวางป 2540 - 2547 

2.2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท 
    การเกิดอุบัติเหตุบนถนนของกรมทางหลวงชนบทมีการเก็บสถิติตั้งแตป  2547 – 
2551  พบวาในป  2547    เกิดอุบัติเหตุจํานวน  1,381  ครั้ง  จากนั้นมีแนวโนมลดลง  จนในป  2551              
เกิดอบุัติเหตุจํานวน  418  คร้ัง  ตามตารางที่  2.3 

ตารางที่ 2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท ระหวางป 2547-2551 ดังนี ้

 

 

 

 

ที่มา :  รายงานประจําป 2551 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท 

2.3 มูลคาอุบัติเหตุของประเทศไทย 
 คณะวิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร  โดยกรมทางหลวงชนบท  กระทรวง
คมนาคม  (2550)  ไดทําการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย  ซ่ึงการทราบคาอุบัติเหตุรวมทั้ง
ประเทศหรือในระดับจังหวัดจะชวยยกระดับความตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุของสังคมไทย  
มูลคาอุบัติเหตุที่จําแนกตามระดับความรุนแรงสามารถใชวิเคราะห พิสูจนและเปรียบเทียบถึง
ผลประโยชนและประสิทธิภาพของการลงทุนในแผนและโครงการลดอุบัติเหตุจราจรได 
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2.3.1 นิยามอุบัติเหตุจราจร 
   นิยามของผูประสบเหตุ 

 บาดเจ็บเล็กนอย : ผูปวยที่ไดรับอุบัติเหตุจราจร และไดรับการรักษาที่หองฉุกเฉินแลว
แพทยอนุญาตใหกลับบาน 

บาดเจ็บสาหัส    :  ผูปวยที่ไดรับอุบัติเหตุจราจรและแพทยใหนอนพักรักษาในโรงพยาบาล 
พิการ                :  ผูปวยท่ีไดรับอุบัติเหตุจนพิการทางกายหรือการเคลื่อนไหว หมายถึง 

ผูปวยที่ไมสามารถเคลื่อนไหวอวัยวะตางๆ ของรางกาย คือ ศีรษะ ลําตัว 
แขน ขาและมือไดอันเนื่องจาก 

• มีอาการออนกาํลังของลําตัว แขนและขา 
• ไมสามารถควบคุมการเคลื่อนไหวของลําตัว แขน ขาและลําตัว 
• มีสภาพยึดติดของขอตอกระดูก แขน ขาและลําตัว  มีความผิดปกติของ
ขอตอ หรืออวยัวะที่ใชในการเคลื่อนไหว 

ประเภทคน
พิการ 

ระดับของความพิการ 
1 2 3 4 5 

คนพิการทาง
กายหรือการ
เคลื่อนไหว 

- ความบกพรอง
ของรางกาย
ปรากฏใหเห็นได
ชัด แตสามารถ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันได 
 

ความบกพรอง
ในการ 
เคลื่อนไหว 
ลําตัว แขน ขา 
แตยังสามารถ
ประกอบ
กิจวัตร
ประจําวันได 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการเคลื่อน 
ไหวมือ แขน 
ลําตัว ซึ่งจําเปน
ในการประกอบ
กิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิตประจํา 
วันนอยกวาครึ่ง
ตัวหรือ 2 รยางค  
(แขน หรือขา
นอยกวา 2 ขาง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคลื่อนไหวมือ 
แขน ลําตัว ซึ่ง
จําเปนในการ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิตประจํา 
วันครึ่งตัว หรือ 
2 รยางค (แขน 
หรือขาเพียง 2 
ขาง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคลื่อนไหวมือ 
แขน ลําตัว ซึ่ง
จําเปนในการ
ประกอบกิจวัตร
ประจําวันหลัก
ในชีวิต 
ประจําวัน
มากกวาครึ่งตัว 
หรือ 2 รยางค 
(แขน หรือขา
มากกวา 2 ขาง) 

เสียชีวิต : ผูปวยที่ไดรับอุบตัิเหตุเขารักษาที่โรงพยาบาลและเสียชีวิตภายใน 30 วนั หลังจากเขารับ
การรักษา 
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   นิยามของความรุนแรงของการชน 
   ในการเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุเปนปจจัยสําคัญเพราะ
เปนตัวกําหนดขอมูลการบาดเจ็บของคน ในสหราชอาณาจักรและอีกหลายประเทศมาตรฐานในการ
รายงานความรุนแรงของการชนจะแยกเปน 4 ระดับดังนี้ (DFID 2003) 

1. เสียชีวิต (A Fatal Crash) คือ มีหนึ่งคนหรือมากกวาที่เสียชีวิตทันทีหรือภายใน 30 วัน 
ผลเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนั้น (Vienna Convention 1968) 

2. บาดเจ็บสาหัส (A Serious Crash) คือ ไมมีคนเสียชีวิต แตมีหนึ่งคนหรือมากกวา
บาดเจ็บสาหัส ในสหราชอาณาจักรไดใหนิยามดังนี้ บาดเจ็บสาหัส คือ พักรักษาใน
โรงพยาบาลหรือเปนคนไขใน หรือไมไดพักรักษาในโรงพยาบาล แต กระดูกหัก  ถูก
กระทบกระแทกอยางรุนแรง บาดเจ็บภายใน บาดแผลลึกหรือรอยถลอกมาก และเปน
ลมหมดสติตองไดรับการรักษา รวมถึงการตายหลังจาก 30 วันที่เกิดอุบัติเหตุ 

3.  บาดเจ็บเล็กนอย (A Slight Crash) คือ ไมมีคนบาดเจ็บสาหัสและคนเสียชีวิต แตมีคน
บาดเจ็บเพียงเล็กนอย หมายถึง มีบาดแผลเล็กนอย เคล็ดขัดยอก รอยถลอก ขีดขวน 
เปนตน 

4. ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว (A Damage only Crash) คือ ไมมีผูไดรับบาดเจ็บและตาย
จากการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้ แตยานพาหนะเสียหายหรือทรัพยสินอื่นเสียหาย 

2.3.2 มูลคาอุบัติเหตจุราจรในประเทศไทย ป พ.ศ. 2547 
ตารางที่ 2.4  แสดงรายละเอยีดของมูลคาขั้นต่ําความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรจําแนกตาม

องคประกอบตนทุนของกรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด พบวา องคประกอบที่มีมูลคารวมสูงสุด 3 
อันดับแรกของ กรุงเทพฯ คือ ความลาชาในการเดินทาง (52.39%) ความสูญเสีย              เชิงคุณภาพ
ชีวิต (16.40%) และยานพาหนะเสียหาย (16.16%) ซ่ึงจะแตกตางกับ 3 อันดับสูงสดุของ 
พื้นที่ตางจังหวัด กลาวคือ ความสูญเสียเชิงคุณภาพชีวิต (34.19%) ยานพาหนะเสียหาย (25.98%) 
และการสูญเสียความสามารถในการผลิต (20.96%) 

 ตารางที่ 2.5  แสดงรายละเอียดของมูลคาสูงสุดความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรจําแนกตาม
องคประกอบตนทุนของกรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด 
    นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาภาพรวมของทั้งประเทศ พบวา มูลคาความสูญเสียทั้งหมดมีคา
เทากับ184,568 ลานบาท โดยองคประกอบที่มีมูลคารวมสูงสุด 4 อันดับ คือ ความสูญเสียเชิง
คุณภาพชีวิต (31.44%) ทรัพยสินเสียหาย (24.47%) การสูญเสียความสามารถในการผลิต (19.51%) 
และความลาชาในการเดินทาง (16.85%) ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่   2.2 
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ตารางที่  2.5   แสดงรายละเอียดของมูลคาสูงสุดในแตละกลุมของมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจร 
ประเทศไทย 

ตารางที่ 2.4  รายละเอียดมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรขั้นต่ําของประเทศไทย ป 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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ตารางที่ 2.5  รายละเอียดมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตจุราจรสูงสุดของประเทศไทย ป 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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รูปที่ 2.3  รอยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเทศไทย ป 2547 (คาเฉลี่ย) 

 

 
 
รูปที่ 2.4 รอยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเทศไทย ป 2547 (คาสูงสุด) 
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เมื่อเปรียบเทียบรอยละมูลคาความสูญเสียกับกรณีของประเทศออสเตรเลียที่ใชเปนตัวแบบใน
การศึกษาครั้งนี้ จะเห็นความแตกตางกับของไทย โดยที่ของประเทศออสเตรเลียนั้นคาใชจายหลัก 
คือ พาหนะเสียหาย (27%) สูญเสียการผลิต (21%) การดูแลระยะยาว (13%) คุณภาพชีวิต (12%) 
และคาความลาชาตอการจราจร (10%) ดังแสดงในรูปที่ 2.4 
 

 
รูปที่ 2.5  รอยละมูลคาความสูญเสียอุบัติเหตุจราจรของประเทศออสเตรเลีย 

 
มูลคาอุบัติเหตตุอราย 
  ในกรุงเทพฯ ของมูลคาความสูญเสียตอราย กรณีเสียชีวิต เทากับ 8,259,264 – 9,708,474
บาท  กรณีพิการ เทากับ 9,081,183 – 10,897,420 บาท กรณีบาดเจ็บสาหัส เทากับ 257,850 – 
264,419  บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอย เทากับ 135,446 – 135,695 บาท และ กรณีทรัพยสินเสียหาย
เทานั้นเทากับ 128,617 บาทตอครั้งสวนในพื้นที่ตางจังหวัด เมื่อหาผลเฉลี่ยของมูลคาความสูญเสีย
จําแนกตามระดับความรุนแรงจาก 4 ภาคที่ศึกษา พบวา มูลคาความสูญเสียตอราย กรณีเสียชีวิต 
เทากับ 3,721,920 – 4,379,084บาท กรณีพิการ เทากับ 4,386,606 - 5,263,927 บาท กรณีบาดเจ็บ
สาหัส เทากับ 116,409 –121,951 บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอย เทากับ 23,227 – 23,394 บาท และ 
กรณีทรัพยสินเสียหายเทานั้น เทากับ 31,178 บาทตอคร้ัง 
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  มูลคาความสูญเสียจําแนกตามระดับความรุนแรงเพื่อหาภาพรวมของประเทศ พบวา 
คาเฉล่ียของมูลคาความสูญเสียตอกรณีเสียชีวิต เทากับ 3,959,387 – 4,658,004 บาท กรณีพิการ 
เทากับ 4,503,479 - 5,404,175 บาท กรณีบาดเจ็บสาหัส เทากับ 123,245 - 128,836 บาท กรณี
บาดเจ็บเล็กนอยเทากับ 30,289 – 30,461 บาทและกรณีทรัพยสินเสียหายเทานั้น เทากับ 40,220 บาท 
ตอคร้ัง ดังแสดงในตารางที่ 2.6 

ตารางที่ 2.6  เปรียบเทียบความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงใน 
       ระหวางกรุงเทพมหานครกับตางจังหวดั 

 
 
 
 
 
 
 
ที่มา :  โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 

  2.3.3  เปรียบเทียบมูลคาอุบตัิเหต ุ
   เมื่อเปรียบเทียบมูลคาความสูญเสียจากการเสียชีวิตตอราย ซ่ึงอยูระหวาง 3,963,507- 
4,662,124 บาท พบวามูลคาความสูญเสียมากกวามูลคาที่ไดจากการศึกษาสวนใหญในประเทศไทย 
และตัวเลขใกลเคียงกับการศึกษาของ ดิเรก  ปทมศิริวัฒน (1994) ซ่ึงไดมูลคา                     4.76 ลาน
บาทตอราย เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาในประเทศที่พัฒนาแลวในยุโรปที่ใชวิธีทุนมนุษย
เหมือนกัน ของประเทศไทยก็ยังอยูในระดับต่ํากวาประเทศเนเธอรแลนด ฝร่ังเศส เบลเยียม และ
เยอรมัน (ตารางที่ 2.7) และเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศกลุมอาเซียนดวยกันที่ประมาณการมูลคา
อุบัติเหตุดวยวิธีทุนมนุษยอันเดียวกัน (ตารางที่ 2.8) พบวา มูลคาการเสียชีวิตตอรายของบรูไนและ
สิงคโปรมีมูลคาสูง อาจมาจากระดับรายไดตอหัวประชากรที่สูงกวาประเทศไทยมาก มูลคาการ
เสียชีวิตตอรายของไทยสูงกวาของประเทศอินโดนีเซียและฟลิปปนส และดวยการประมาณคาใน
การศึกษาครั้งนี้ที่ครอบคลุมรายการคาใชจายมากกวาทําใหมูลคาสําหรับประเทศไทย (ป พ.ศ. 
2547) สูงขึ้นเปน 3,959,387–4,658,004 บาท 
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ตารางที่ 2.7  คาความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศพฒันาแลว  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.8  คาความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศกลุมอาเซียน 
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2.4 การประยุกตใชขอมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร 
  ตัวอยางการนําขอมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนมาใชในการประเมินความสูญเสีย
ตอป กรณีของรถโดยสารที่ประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงภายใตการดูแลของกรมทางหลวง 
 
สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญจากขอมูลกรมทางหลวง 
  จากขอมูลการรายงานอุบัติเหตุจราจร บนทางหลวงแผนดิน ซ่ึงเก็บรวบรวมจากระบบการ
รายงานอุบัติเหตุของกรมทางหลวง ที่รายงานโดยแขวงการทางทั่วประเทศ ตามแบบ ส.3-02 
ระหวาง ป พ.ศ. 2545-2549  พบวาในป พ.ศ.2549    รถโดยสารขนาดใหญ ที่วิ่งบนทางหลวงทั่ว
ประเทศ    มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นทั้งสิ้น 360 ครั้ง รถโดยสารขนาดใหญประสบอุบัติเหตุ 370 คัน 
มีผูเสียชีวิต 153 ราย และมีผูบาดเจ็บ 1,042 ราย (บาดเจ็บสาหัส 252 รายและบาดเจ็บเล็กนอย               
790 ราย) ดังแสดงในตารางที่ 2.9 

ตารางที่ 2.9 :   จํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญ จํานวนผูเสียชีวิต และจํานวนผูบาดเจ็บ              
บนเสนทาง หลวงแผนดิน ในระหวาง ป พ.ศ.2545- พ.ศ.2549 (5 ป) 

ป 
พ.ศ. จํานวนครั้ง        

ที่เกิดอุบัติเหตุ 
(ครั้ง) 

รถโดยสารที่
ประสบ
อุบัติเหตุ 

(คัน) 

ผูเสียชีวิต 
 

(ราย) 

ผูบาดเจ็บ 
 

(ราย) 

บาดเจ็บ 
สาหัส 
(ราย) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(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 : ขอมูลสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2550 

       จากตารางที่ 2.9 พบวา ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง  ประกอบดวย  ผูเสียชีวิต  0.42  ราย  พิการ 
0.03 ราย บาดเจ็บสาหัส  0.79 ราย   บาดเจ็บเล็กนอย 2.76 ราย   คิดเปนมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารเปนเงินรวมสูงถึง =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 ลาน/คร้ัง ดังนั้นความสูญเสียจากอุบัติเหตุรถโดยสารบนทางหลวง 
ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2549 เทากับ 2,758*2.3 = 6,343.4 ลานบาท 
 
การคํานวณมูลคาความสูญเสีย 
 ผลการคํานวณมูลคาความเสียเปนมูลคา ณ ป พ.ศ.  2547  ดังนั้น  หากตองการคํานวณมูลคา
ความสูญเสียในป พ.ศ.  2550  จึงตองมีการปรับคาใหเปนมูลคาปปจจุบัน  โดยควรใชอัตราเงินเฟอเฉลี่ย
ระหวางป พ.ศ. 2547-2550  ซ่ึงมีคาประมาณ  3.6%  เปนตัวปรับมูลคา  (ขอมูลอัตราเงินเฟอไดจาก
รายงานของธนาคารแหงประเทศไทย) 
 ตัวอยาง  มูลคาความสูญเสียตอหนวยในป พ.ศ. 2547 เทากับ A บาท  ระยะเวลาจากป พ.ศ. 
2547 – 2550  เทากับ 3 ป  ดังนั้น  มูลคาความสูญเสียตอหนวยในป พ.ศ. 2550 เทากับ Ax(1+3.6%)3 
 
2.5 สรุปผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 สรุปผลการศึกษาจากผลการวิจัยที่ผานมาขางตน  ไดมีการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย  
ทําใหทราบวิธีการประเมินมูลคาและมูลความเสียหายทั้งในและตางประเทศ  กรณีเสียชีวิต                   
กรณีพิการ  กรณีบาดเจ็บสาหัส  กรณีบาดเจ็บเล็กนอย  กรณีทรัพยสินเสียหายอยางเดียว  และ                
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาประเมินผลของโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ             
ซ่ึงจะไดนํามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทยไปใชในการวิเคราะหหาผลตอบแทนของโครงการซึ่งจะ
กลาวรายละเอียดในบทตอไป 
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บทที่  3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 

  การศึกษาครั้งนี้  ดําเนินการรวบรวมขอมูลสถิติอุบัติเหตุ  การตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน (Road Safety Audit) การวิเคราะหการเกิดอุบัติเหตุ การออกแบบปรับปรุงดานเรขาคณิตของ
ทาง (Geometric Design) การประมาณราคาคากอสรางและการกอสราง จากสํานักทางหลวงชนบท
ที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อนําขอมูลมาดําเนินการศึกษาหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุบนเสนทางหลวงชนบท สาย นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง   

3.1 ขั้นตอนการศึกษา 
  ในการประเมินผลโครงการแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุบนเสนทางหลวงชนบท สาย นม.1020 
แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  มีขั้นตอนในการศึกษาดังนี้ 

3.1.1 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ โดยทําการรวบรวมขอมูลยอนหลัง  3  ป  กอนการ
กอสราง คือ ตั้งแตป พ.ศ. 2545-2547 

3.1.2 นําขอมูลมาวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
3.1.3 หามูลคาราคากอสรางของโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 
3.1.4 รวมรวมขอมูลอุบัติเหตุหลังการกอสรางแลวเสร็จ  3  ป 
3.1.5 นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหหาผลตอบแทน  ซ่ึงแสดงขั้นตอนตามรูปที่  3.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่  3.1  ขั้นตอนการดําเนนิการศึกษา 
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3.2 การรวบรวมขอมูล 
ขอมูลที่มีความจําเปนในการประเมินผลโครงการแกไขปรับปรุงจุดอันตรายหรือจุดเกิด

อุบัติเหตุ ไดแก  ขอมูลอุบัติเหตุ  ขอมูลโครงการกอสราง  ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

3.2.1 ขอมูลอุบัติเหตุ 
ขอมูลอุบัติเหตุยอนหลัง  3  ป  กอนการดําเนินโครงการกอสราง และหลังการกอสรางแลว

เสร็จ  3  ป  โดยจําแนกจํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต  จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บ  และจํานวน
อุบัติเหตุที่มีเพียงความเสียหายของทรัพยสิน  จากฐานขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดยสํานักทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  3.2  การเกิดอุบัติเหตุ  บริเวณ กม. 7+900 
3.2.2 ขอมูลมูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย   
 ขอมูลมูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย   ซ่ึงทําการศึกษาโดยคณะวิศวกรรมศาสตร  

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร  ทุนกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม มีรายละเอียดดังนี้ 
 

ตารางที่  3.1  มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยจําแนกตามระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 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 

กรณีบาดเจ็บเล็กนอย 30,375 135,570 12,860 

กรณีทรัพยสินเสียหายอยางเดียวเทานั้น 40,220 128,617 31,178 
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3.2.3 ขอมูลปริมาณจราจร 
ใชขอมูลปริมาณจราจร ใน 1 วัน เฉลี่ยทั้งป ADT (คันตอวัน) จากขอมูลท่ีรวบรวมโดยกรม

ทางหลวงชนบท ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.2  ปริมาณจราจร ป พ.ศ. 2547 นับดวยเครื่อง Mentro count 
 

 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

1 รถมอเตอรไซค (MC) 7 78 103 51 239 59.75   
2 รถยนตนั่ง (SV) 66 404 488 193 1,151 1,151   

3 รถยนตนั่งพวง(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 ลอพวง (T4) 0 9 2 1 12 30   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 0 0 0   
8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 1 2 2 2 7 17.5   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 4 13 26 6 49 122.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 0 7 10 2 19 47.5   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 3 4 1 8 20   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(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 นับดวยเครื่อง Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

1 รถมอเตอรไซค (MC) 41 580 527 363 1511 377.75   
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ตารางที่ 3.3  (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

2 รถยนตนั่ง (SV) 111 974 1044 421 2550 2550   

3 รถยนตนั่งพวง(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 ลอพวง (T4) 2 12 11 14 39 97.5   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 0 0 0   

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 3 2 4 9 22.5   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 4 23 41 7 75 187.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 1 10 8 3 22 55   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 0 3 2 5 12.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(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 นับดวยเครื่อง Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

1 รถมอเตอรไซค (MC) 39 691 440 484 1,654 413.5   

2 รถยนตนั่ง (SV) 78 922 793 253 2,046 2,046   

3 รถยนตนั่งพวง(SVT) 0 12 2 1 15 15   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 19 90 347 192 648 1,296   
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ตารางที่ 3.4   (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
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 ลอพวง (T4) 1 36 17 20 74 185   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 1 0 1 2 5   

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 2 2 4 8 20   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 3 36 32 10 81 202.5   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 2 10 9 11 32 80   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 1 1 3 2 7 17.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(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  นับดวยเครื่อง  Mentro count 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

1 รถมอเตอรไซค (MC) 39 580 552 274 1,445 361.25   

2 รถยนตนั่ง (SV) 106 1,340 1,441 510 3,397 3,397   

3 รถยนตนั่งพวง(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 ลอพวง (T4) 0 10 13 6 29 72.5   

7 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART3) 0 0 0 1 1 2.5   
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ตารางที่  3.5  (ตอ) 

ท่ี ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

คา  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

8 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART4) 0 3 1 2 6 15   

9 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART5) 5 7 12 8 32 80   

10 รถบรรทุก 10 ลอพวง(ART6) 0 6 14 5 25 62.5   

11 รถบรรทุก 10 ลอพวง(BD) 0 1 6 0 7 17.5   

12 รถบรรทุก 10 ลอพวง(DRT) 0 0 2 0 2 5   

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

3.2.4 ขอมูลการออกแบบทางเรขาคณิต (Geometric Design) 
ขอมูลทางเรขาคณิต  ไดแก ลักษณะรูปราง จํานวนชองความกวางของชองทาง ไหลทาง  

บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.3  กอนดําเนินการกอสรางบริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
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รูปที่  3.4  ขณะดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.5 หลังดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  5+288.850 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.6  กอนดําเนนิการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 
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รูปที่  3.7  ขณะดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.8  หลังดําเนินการกอสราง  บริเวณทางโคง  PI STA.  7+858.250 
 

จากการศึกษาและตรวจสอบพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ของผูใชถนนดวย
เครื่อง Automatic traffic Count พบวา ทางโคงบริเวณ กม.ที่ 5+288.850 ผูขับขี่วิ่งรถดวย
ความเร็วกอนเขาโคง Mean speed = 79.2 กม. /ชม. และทางโคงบริเวณ กม.ที่ 7+858.250           
ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็วกอนเขาโคง Mean speed = 67.96 กม. /ชม. พบวา ความเร็ว (Speed)              
ที่ออกแบบไวเดิมไมสอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชถนน และคา Super elevation ไมเพียงพอ             
จึงจําเปนตองปรับปรุงการออกแบบดานเรขาคณิต เพื่อใหรถวิ่งในทางโคงใหมีความปลอดภัยมาก
ขึ้น โดยการออกแบบดานเรขาคณิตของทางโคงใหม 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 ขอมูลการประมาณราคาคากอสราง 
 

การประมาณราคาคากอสราง  โครงการปรับปรุงแกไขจดุเกิดอุบัติเหต ุ
สายทาง  นม.1020   แยกทางหลวงหมายเลข 2 - บานหนองปลิง 

ชวง กม. 5+125 ถึง 5+475, ชวง กม. 7+625 - กม. 8.025 

ท่ี รายการ จํานวน หนวย 
ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอหนวย จํานวนเงิน 

(บาท) วัสดุ คาแรง  รวม 

1 งานปรับปรุงโครงสรางทาง          
  1.1  ขุดรื้อผิวทางและไหลทางเดิมแลวขนทิ้ง 6,750.00 ตร.ม. - 0.60 0.60 40,905.00  

  1.2  หินคลุกบดอัดแนน 850.00 ลบ.ม. 345.00 61.96 407.95  346,757.50  

  1.3  ลูกรังบดอัดแนน 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  ขนยายวัสดุหินคลุกเดิม 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 งานผิวไหลทาง         

  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 งานตีเสน         

  

4.1  สีเทอรโมพลาสติก 
 
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 หนวย 

ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอ
หนวย 

จํานวนเงิน 
(บาท) 

วัสดุ คาแรง  รวม 

 ยอดยกมา      1,402,324.00 

  5.2  งานติดตั้ง        

          5.2.1  ปายจราจรแบบ 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  

  รวมเปนเงินคางานทาง           1,466,589.00  
 

  

คาตนทุนงานทาง                         1,466,589.00  บาท    

   Factor  F                                                1.3006  บาท 

   รวมคางานกอสราง                      1,907,445.65  บาท 

   คิดเปนคากอสรางประมาณ       1,900,000.00  บาท 

  

3.3 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
ความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนระบบโครงขายการจราจร นับเปนสวนหนึ่งของตนทุนทาง

เศรษฐกิจของโครงการ ทั้งนี้เพราะอุบัติเหตุกอใหเกิดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน ดังนั้นในการ
ประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจจึงควรคํานึงถึงมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) ผูวิจัย
ไดสรุปขั้นตอนการศึกษามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุเปน 2 ขั้นตอนหลัก ดังนี้ 

• ขั้นตอนการศึกษาอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนโครงขายคมนาคม มักแบงเปนอัตราการเกิด
อุบัติเหตุบนแตละประเภทของโครงขายคมนาคมและความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดย
รวบรวมและวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนสายทางที่ดําเนินการกอสราง โดยจําแนก
ประเภทของความรุนแรงเปนอุบัติ เหตุที่มี ผู เสียชีวิต (Fatal Accidents)                              
อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บรายแรง (Severe Injury Accidents) อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 
(Minor Injury Accidents) และอุบัติเหตุที่สูญเสียเพียงทรัพยสิน ทั้งนี้ ขั้นตอนประเมิน
มูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุตอครั้ง จะแยกประเภทคาใชจายที่เกิดขึ้น ซ่ึงไดแก 
มูลคาการรักษาพยาบาล มูลคาความเสียหายของรถยนต การสูญเสียรายไดในอนาคตเนื่อง 
จากบาดเจ็บและการตาย คาจัดการดานอุบัติเหตุ คาใชจายโดยตรงอื่นๆ และคาใชจาย
ทางออมเนื่องจากความเจ็บปวด เศราโศก และทุกขทรมาน 
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• ขั้นตอนการคํานวณมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ จะใชมูลคารวมของความสูญเสีย
คูณกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนแตละประเภท 

ทั้งนี้ ในการศึกษามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ทําการรวบรวมและวิเคราะหขอมูล
เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากกรมทางหลวงชนบท  สํานักงานตํารวจแหงชาติ รายงานการวิเคราะห
ประมวลผลขอมูล แบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดเกิดเหตุ และแบบบันทึกการสืบสวน
อุบัติเหตุจราจร (เชิงลึก) โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) และ
ผลการวิจัยจากสถานศึกษาตางๆ สําหรับขอมูลมูลคาความเสียหายจะทําการรวบรวมจากโรงพยาบาล                   
บริษัทประกนัภัย อูซอมรถ รายไดประชากร และสถิติขอมูลจากหนวยงานราชการตางๆ 

หลังจากปรับปรุงคาใชจายในการใชรถ มูลคาเวลา และมูลคาอุบัติเหตุแลว จะคํานวณ
ผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจจากคาใชจายทั้งสามประเภทประกอบกับขอมูลปริมาณจราจร 
ความเร็วเฉลี่ย ระยะทาง และระยะเวลาการเดินทาง ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะหดานจราจรกรณีที่มี
โครงการและไมมีโครงการเกิดขึ้น ซ่ึงผลประโยชนของโครงการจะไดจากการเปรียบเทียบผลตาง
ระหวางกรณีที่มีโครงการและไมมีโครงการ  

 

3.4 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ 
การประเมินคาใชจายของโครงการประกอบดวยคากอสรางและคาควบคุมงานกอสราง คา

บํารุงรักษา คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน คาชดเชยสิ่งปลูกสราง คาใชจายตามมาตรการปองกันและลด
ผลกระทบสิ่งแวดลอม และคาใชจายทางตรงอื่นๆ ทั้งนี้ ในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจนั้น คาใชจาย
ของโครงการจะหมายถึงตนทุนที่แทจริงของทรัพยากรที่นํามาใชในการดําเนินโครงการ โดยหัก
คาใชจายที่เปนรายการเงินโอนตางๆ เชน ภาษีอากรขาเขาและขาออก ดังนั้นในการวิเคราะหจึงตองมี
การปรับมูลคาทางการเงินใหเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตร โดยการนํามูลคาทางการเงินคูณดวยตัว
ปรับคา (Conversion Factor) โดยใชตัวปรับคาที่เคยมีการศึกษาไวของธนาคารโลก (ที่มา : Sadig 
Ahmed; Shadow Prices for Economics Appraisal of Project : An  Application to Thailand, World 
Bank Staff Working Paper, Number 609, Year 1983)  ประกอบดวยคาใชจายตางๆ ดังตอไปนี้ 

3.4.1 คาใชจายในการกอสราง 

• คากอสรางของโครงการซึ่งเกี่ยวพันกับรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบของ
ถนนโครงการ รวมถึงคากอสรางและคาดําเนินการตางๆ เพื่อบรรเทาหรือปองกัน
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 

• คาเผื่อขาด โดยทั่วไปคิดเปน 10% ของคากอสราง เนื่องจากราคาคา 
กอสรางของโครงการประมาณการจากการออกแบบกอสรางเบื้องตน 
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3.4.2 คาชดเชยอสังหาริมทรัพย  

• คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

• คาชดเชยอาคารสิ่งปลูกสราง 
3.4.3 คาบริการทางดานวิศวกรรม 

• คาสํารวจออกแบบ โดยทั่วไปคิดเปน 3.5% ของคากอสราง 

• คาควบคุมงานกอสราง โดยทั่วไปคิดเปน 3% ของคากอสราง 
3.4.4 คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง 

• คาบํารุงรักษาตามปกติ 
• คาบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา 

3.4.5 คาใชจายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของกับการลงทุนและมีผลตอการวิเคราะหโครงการ 
 

3.5 การวิเคราะหหาผลตอบแทน 
ทําการประเมินผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ โดยทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคาใชจายและ

ผลประโยชนในรูปของผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ซ่ึงโดยทั่วไปจะพิจารณาจากความเหมาะสมจาก
ตัวช้ีวัดตางๆ ดังนี้ 

3.5.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 
มูลคาปจจุบัน หมายถึง ผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจายในปตางๆ เมื่อคิดเปน

มูลคาปจจุบันตลอดอายุโครงการ โดยใชอัตราสวนลด (Discount Rate) เพื่อประเมินเปนมูลคา
ปจจุบัน ถาโครงการลงทุนมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวกหรือมากกวาศูนย แสดงวาโครงการนั้นมี
ความเหมาะสมในการลงทุน กลาวคือ เมื่อลงทุนไปแลวมีผลประโยชนมากกวาคาใชจายตลอดอายุ
โครงการ 

3.5.2 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of 
Return: EIRR) 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ หมายถึง คาเสียโอกาสของเงินลงทุนหรือ
อัตราสวนลด (Discount Rate) ที่ทําใหมูลคาปจจุบันของผลประโยชนและมูลคาปจจุบันของคาใชจาย
เทากัน ถาคาเสียโอกาสของเงินลงทุนที่ใชในการศึกษาเทากับรอยละ 12 ตอป ซ่ึงเปนอัตราที่เคยมี
การศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ดังนั้นโครงการลงทุนที่มีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการมากกวารอยละ 12 ตอป แสดงวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน 
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3.5.3 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost 
Ratio: B/C Ratio) 

อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย หมายถึง อัตราสวนของผลประโยชนเมื่อคิดเปนมูลคา
ปจจุบันตอมูลคาปจจุบันของคาใชจายของโครงการ โดยใชอัตราสวนลด (Discount Rate) เพื่อ
ประเมินเปนมูลคาปจจุบัน ถาโครงการลงทุนมีอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายมากกวาหนึ่ง 
แสดงวาโครงการนั้นมีความเหมาะสมในการลงทุน 

 
3.6 การอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา 
 เปนการเปรียบเทียบความคุมคาของการลงทุนในการดําเนินการกอสรางกับผลประโยชนที่
พึงไดรับหลังการดําเนินการ โดยการคิดมูลคาออกมาเปนตวัเลขทางเศรษฐศาสตร  
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บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมลูและการอภิปราย 

 
4.1   บทนํา 
  ในบทนี้จะกลาวถึงการนําขอมูลอุบัติเหตุกอนการดําเนินโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิด
อุบัติเหตุ 3 ป  และหลังการดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  3  ป  มาทําการวิเคราะหหา
มูลคาอุบัติเหตุ  เปรียบเทียบมูลคากอสรางของโครงการ  ทําการวิเคราะหหาผลตอบแทนมูลคา
ปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value) อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย 
(Benefit cost Ratio: B/C Ratio) และ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  (Economic 
Internal Rate of Return : EIRR)  นั้น 
 
4.2 การวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ 
 จากการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ  จากฐานขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดย สํานักทางหลวงชนบทที่ 5 
(นครราชสีมา)  กอนดําเนินโครงการปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 3 ป  ชวงป พ.ศ. 2545  - ป พ.ศ.  2547 
และหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 3  ป  ตั้งแตป พ.ศ. 2549 – พ.ศ.2551  ตามตารางที่ 
4.1   พบวาในชวง กม.   ที่ทําการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  ชวง กม.ที่ 5+125 ถึง   กม. 5+475  
เกิดอุบัติเหตุที่ กม. 7+950  จํานวน 1 คร้ัง  ในวันที่  16  ธันวาคม  2547  เวลา  13.26 น.  ลักษณะที่เกิด
เหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปนรถจักรยานยนต  มีผูบาดเจ็บเล็กนอย  จํานวน   1  คน  และชวง 
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.  ลักษณะที่เกิดเหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปน
รถจักรยานยนต  มีผูบาดเจ็บเล็กนอยจํานวน  1 คน  ในวันที่  9  เมษายน  2547  เวลา 9.45 น.  ลักษณะ
ที่เกิดเหตุบริเวณทางโคง  ชนิดอุบัติเหตุเปนรถบรรทุกมากกวา  10 ลอ (รถพวง)  พลิกคว่ํา  มี
ผูบาดเจ็บเล็กนอย จํานวน 1 คน  รวมมีผูบาดเจ็บ 2 คน  คิดเปนมูลคา ความเสียหายจากอุบัติเหตุใน
บริเวณที่ทําการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุเปนเงิน   23,310x3 = 69,930  บาท 
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ตารางที่ 4.1  สถิติอุบัติเหตุบนสายทาง  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข  2 – บานหนองปลิง 

ที่ จุดเกดิเหต ุ วัน/เดือน/ป เวลา 
ลักษณะที่
เกิดเหต ุ

แสงสวาง สภาพทาง ชนิดอุบัติเหต ุ
สาเหตุ
เบื้องตน 

บาดเจ็บ (คน) เสียชีวิต 
(คน) 

หมายเหต ุ
เล็กนอย สาหัส 

1 7+950 10  ก.ค. 2546 17.34 ทางโคง กลางวัน แหง รถจักรยานยนต ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

2 7+900 9  เม.ย.  2547 09.45 ทางโคง กลางวัน แหง รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ 
(รถพวง) พลิกคว่ํา 

ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

3 5+200 16 ธ.ค. 2547 13.26 ทางโคง กลางวัน แหง รถจักรยานยนต ขับรถเร็ว           
1  

        
-    

          
-    

  

4 13+150 8  ธ.ค.  2549 16.57 ทางโคง กลางวัน แหง รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ 
(รถพวง) พลิกคว่ําตก
ถนน 

อุปกรณ
ชํารุด 

          
-    

        
-    

          
-    

  

5 13+850 28  ก.พ. 2550 13.30 ทางตรง กลางวัน แหง รถจักรยานยนตชน
รถยนต 

หลับใน           
-    

        
-    

          
1  

  

6 11+000 30 ธ.ค. 2550 03.10 ทางตรง มืดไมมี
แสงสวาง 

แหง รถยนตคลิกคว่ําตกถนน ขับรถไม
ชํานาญ 

          
-    

        
2  

          
-    
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4.3 การหามูลคาราคาคากอสรางโครงการ 

4.3.1 จากศึกษาหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่ กม. 5+288.8  พบวาผูขับขี่ขับรถดวยความเร็ว
เกินกําหนด จึงไดออกแบบปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ โดยไดเพิ่มความเร็วชวง 
กม. 5+125 - กม.5+475  จากความเร็ว 45 กม./ชม. เปน  80 กม./ชม. พรอมกับยก 
Super elevation จาก 0.045 m/m       เปน 0.096 m/m และ widening 1.50  เมตร เปน 
2.00    เมตร และชวง กม. 7+625 – กม. 8+025       จากความเร็ว 45 กม./ชม. เปน 63 
กม./ชม.  พรอมกับยก  Super elevation  จาก 0.055  m/m เปน 0.100  จากการประมาณ
ราคาคากอสราง จะไดคาใชจายในการกอสราง โดยรวมคาดําเนินการ, กําไร , ถาม ี  
อยูในคา Factor  F   แลวรวมเปนเงินประมาณ  1,900,000 บาท   (-หนึ่งลานเกาแสน
บาทถวน-)       

4.3.2  คาชดเชยอสังหาริมทรัพย  เนื่องจากโครงการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุนี้  เปน
โครงการยก Super elevation และ ขยาย widening ที่อยูในเขตทางหลวง  จึงไมตอง
จายคาจัดการกรรมสิทธิ์ที่ดินและไมมีอาคารสิ่งปลูกสราง  ที่จะตองจาย   ชดเชย
อาคารสิ่งปลูกสราง   

4.3.3  คาบริการทางดานวิศวกรรม  คาสํารวจออกแบบและคาควบคุมการกอสราง  
โครงการนี้เปนโครงการขนาดเล็ก  การสํารวจออกแบบและการควบคุมการกอสราง
ไดใชบุคลากรของสํานักทางหลวงชนบทที่  5 (นครราชสีมา)  ซ่ึงเปนขาราชการ  
ไมไดจางที่ปรึกษาสํารวจออกแบบและควบคุมงาน  จึงไมมีคาใชจายในดานนี้     

4.3.4  คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง  คาบํารุงรักษาทางตามปกติ  ในชวงที่ไดทําการ
ปรับปรุงแกไข คิดเปนระยะทาง  750  เมตร  เสียคาใชจายในการบํารุงรักษา
ประมาณ  20,000 บาท/ตอป      สวนคาบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา  หลังจากการ
กอสรางแลวเสร็จ  อายุการใชงานยังไมถึง 5  ป  จึงไมมีคาบํารุงรักษา 

4.3.5  คาใชจายอื่น ๆ  ที่เกี่ยวของกับการลงทุนและมีผลตอการวิเคราะหโครงการเปน
คาใชจายในการเก็บขอมูลการจราจร  การสํารวจสภาพทาง  คิดเปนเงิน  1,500 บาท / ป 

 
4.4 การวิเคราะหหาผลตอบแทน 

4.1.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value) มูลคาอุบัติเหตุกอนดําเนินการโครงการ
ปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 3 ป ตามตารางที่ 4.1 และหลังจากกอสรางแลวเสร็จ 
3 ป  คือ ป พ.ศ. 2549, ป พ.ศ. 2550  , ป พ.ศ.  2551 ไมเกิดอุบัติเหตุ 
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ป ความรุนแรงของอุบัติเหต ุ มูลคาอุบัติเหต ุ

2546 บาดเจ็บเล็กนอย 1  คน 23,310 

2547 บาดเจ็บเล็กนอย  2  คน 46,620 

 
การวิเคราะหคร้ังนี้ใชคา   Discount  Rate   เปนคาผลรวมของดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล (2.75%)  
อัตราเงินเฟอพื้นฐาน (1.2%)  และเผื่อความเสี่ยง (2%)  ดังนั้น Discount  Rate   ที่ใชในการวิเคราะห
ใช  = 5.95 % 
                         I = 5.95 %               46,620         

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

        1,900,000 
 

การวิเคราะหใชคา Discount Rate เปนคาผลรวมของดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล (2.75%) 
อัตราเงินเฟอพื้นฐาน (1.2%) และเผื่อความเสี่ยง (2%) 
ดังนั้น Discount Rate ที่ใชวิเคราะห = 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 ปที่ 3 -1,595,223  
มูลคาสุทธิปจจุบัน  (Net Present Valve) ในปที่  3  เทากับ  -1,595,223.-บาท  ซ่ึงมีคาเปนลบ แสดงวา
โครงการนี้ไมเหมาะสมในการลงทุน 
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4.1.2 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของประโยชนตอคาใชจาย (Benefit  cost  Ratio : 
B/C Rate) 

 

   B/C  =        

     

    =    0.01   เทา 
 
  อัตราสวนของประโยชนตอคาใชจายมีคานอยกวาหนึ่งแสดงวาโครงการนี้ไมเหมาะสมใน
การลงทุน 

4.1.3 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Rectum 
: EIRR)  เนื่องจากมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) มีคาตัวลบ และ Benefit Cost Ratio 
นอยกวาหนึ่ง  เปนการลงทุนที่ขาดทุนอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ 
โครงการมีคาติดลบ   ซ่ึงมีคานอยกวา รอยละ 12 ตอป แสดงวาไมเหมาะสมในการ
ลงทุน  ในดานการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  แตก็เกิดประโยชนในดานการ
เพิ่มประสิทธิภาพของจราจร โดยทําใหเพิ่มความเร็วขึ้น ลดระยะเวลาในการ
เดินทาง และลดอุบัติเหตุในบริเวณที่ทําการปรับปรุงแกไข 

 

 

    
 
 

 23,613 
1,900,000 
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บทที่  5 
สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
  จากผลการศึกษา  ซ่ึงเปนผลการศึกษาวิเคราะหหามูลคาอุบัติเหตุ  กอนดําเนินโครงการ
ปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  3 ป  และหลังดําเนินการแลวเสร็จ 3 ป    การหามูลคาราคาคากอสรางของ
โครงการ  การวิเคราะหหาผลตอบแทน  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value), อัตราผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) อัตราสวนระหวางมูลคา
ปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจาย  (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio) ซ่ึงสรุปผลการศึกษา
ดังตอไปนี้ 

5.1.1 จากขอมูลสถิติอุบัติเหตุ  กอนดําเนินการปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  ป พ.ศ. 2545 
– 2547  พบอุบัติเหตุ ป 2546  และป 2547  เกิดอุบัติเหตุ 3 คร้ัง  มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 
3 คน    เมื่อนําขอมูลมาวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  พบวาเกิดจากผูขับขี่
ใชความเร็วเกินกําหนด  จึงไดออกแบบประมาณราคาแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ
ที่ชวง กม. 5+125 ถึง กม5+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  โดยการเพิ่ม  Design 
Speed  ทั้ง 2 ชวง  มีมูลคาราคาคากอสราง 1,900,000 บาท  (-หนึ่งลานเกาแสนบาท
ถวน-) ดําเนินการกอสรางแลวเสร็จในป 2548 และหลังดําเนินการกอสรางแลวเสร็จ 
3 ป  (ป พ.ศ.2549– ป พ.ศ. 2551)  และจากป พ.ศ. 2551 – ป พ.ศ. 2553  ยังไมเกิด
อุบัติเหตุในชวง กม. ที่ทําการปรับปรุงแกไข 

5.1.2 ผลการวิเคราะหหาผลตอบแทน  มูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value)   มีคาเฉลี่ย
เปนลบหรือนอยกวาศูนย   อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอ
คาใชจาย (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio)  นอยกวา 1 และอัตราคาตอบแทนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR)  นอยกวา 12 %  ตอป 

5.1.3 การประเมินผลโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  เสนทางสาย นม.1020  แยก
ทางหลวงหมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ที่ชวง 
กม. 5+125 ถึง กม+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  ปรากฏวาไมมีความคุมคาใน
การลงทุนในการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 
5.2.1 จากการประเมินผลโครงการแกไขอุบัติเหตุเสนทางสาย นม.1020  แยกทางหลวง 

หมายเลข 2 – บานหนองปลิง  อําเภอเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ที่ชวง กม 5+125  
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ถึง กม. 5+475 และชวง กม. 7+625 ถึง กม.8+025   ไมมีความคุมคาในการลงทุนใน
การแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุ  แตก็เกิดประโยชนในดานการเพิ่มประสิทธิภาพ
ของการจราจรโดยทําใหเพิ่มความเร็วขึ้น  ลดระยะเวลาในการเดินทางและลด
อุบัติเหตุ  เนื่องจากปริมารจราจรเพิ่มมากขึ้นในแตละป  แมจะมีถนนวงแหวนของ
กรมทางหลวง  ชวยรองรับปริมารจราจรก็ตาม 

5.2.2 การดําเนินโครงการแกไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุในเสนทางสายอื่นๆ  ของ
หนวยงานที่เกี่ยวของไมวาจะเปนกรมทางหลวง  กรมทางหลวงชนบท และองคกร
ปกครองสวนทองถ่ิน ควรจะตองทําการเก็บสถิติขอมูลอุบัติเหตุ  เพื่อนํามาวิเคราะห
หามูลคาอุบัติเหตุและวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุวาเกิดจากสาเหตุใด  
จากคน ยานพาหนะหรือถนน  ถาเปนถนนตองทําการออกแบบ  ประมาณราคา
ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหหาผลตอบแทนความคุมคาของโครงการกอน   
แลวจึงนํามาจัดลําดับความสําคัญของโครงการ   กอนที่จะนําไปเสนอขอรับ
สนับสนุนงบประมาณในการกอสรางเพื่อปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ  เพื่อใหการ
ใชเงินงบประมาณเกิดความคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตอไป 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามจุดเกิดอุบัติเหตุ 

ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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แบบสอบถามอุบตัิเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 

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

239.000)  – บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ  :   ทางโคง 
สภาพดินฟาอากาศ  :  แจมใส 
แสงสวาง  :   กลางวัน 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรือยานพาหนะที่เก่ียวของ 
                    ประเภท                                   ช่ือนามสกุล/ย่ีหอรถ          ทะเบียนรถ         จังหวัดภูมิลําเนา 
      รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ (รถพวง)       Hino                                  84-4989              นคราชสีมา 
      รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ (รถพวง)       Hino                                 84-6039              นคราชสีมา 
ความเสียหาย  :   ไมมีความเสียหาย 
การควบคุมการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  :  รถพลิกคว่ําตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   อุปกรณชํารุด 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   - 
ขอมูลสารเคมี 
     ช่ือสารเคมี  :   - 
     ปริมาณสารเคมีที่ขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอียดผูบันทึก 
     วันที่รายงาน  :   18/12/2549  (16.57 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     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 
ชื่อเสนทาง  :  ทางหลวงชนบท  นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหต ุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟาอากาศ  :   แจมใส 
แสงสวาง  :   กลางวัน 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรอืยานพาหนะที่เกี่ยวของ 
                    ประเภท                                   ชื่อนามสกุล/ยีห่อรถ          ทะเบียนรถ         จังหวดัภมูลิําเนา 
      รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ            TOYOTA                         บบ  1618              สระบุร ี
      รถจักรยานยนต            Suzuki                              กบส  943              จันทบุรี 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เด็กชาย    เด็กหญงิ   ไมระบุ    รวม 
                                             ผูเสียชีวิต (ราย)                                1             0              0              0                0            1 
                                            ผูบาดเจ็บสาหัส (ราย)                       0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบาดเจ็บเลก็นอย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสินผูอื่น    0   บาท   
                                                 ทรพัยสินทางราชการ     0  บาท    
 การควบคมุการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัตเิหตุ  :  รถจักรยานยนตชนรถยนต 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   หลับใน 
ทรัพยสินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   - 
ขอมูลสารเคม ี
     ชือ่สารเคม ี  :   - 
     ปรมิาณสารเคมท่ีีขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผูบันทึก 
     วันท่ีรายงาน  :   28/2/2550 (13:30 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     โทรศัพท  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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แบบสอบถามอุบตัิเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกิดเหตุ  
วันท่ี      :   30/12/2550 (03.10 น.) 
สถานที่เกิดเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  11 
ชื่อเสนทาง  :  ทางหลวงชนบท นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บานหนองปลิง 
จังหวัด  :  นครราชสีมา 
ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหต ุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟาอากาศ  :  แจมใส 
แสงสวาง  :   มดืไมมีไฟฟาแสงสวาง 
สภาพทาง  :  แหง 
คนเดินเทาหรอืยานพาหนะที่เกี่ยวของ 
                    ประเภท                                            ชื่อนามสกลุ/ยี่หอรถ          ทะเบียนรถ         จังหวดัภมูิลําเนา 
   รถยนตน่ังสวนบุคคล/รถยนตน่ังสาธารณะ       Daewoo                             7อ- 0273           กรุงเทพมหานคร 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เด็กชาย    เด็กหญงิ   ไมระบุ    รวม 
                                             ผูเสียชีวิต (ราย)                                0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบาดเจ็บสาหัส (ราย)                       2             0              0              0                0            2 
                                            ผูบาดเจ็บเลก็นอย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสินผูอื่น    0   บาท   
                                                 ทรพัยสินทางราชการ     0  บาท    
การควบคุมการใชทาง  :   - 
ลักษณะการเกิดอุบัตเิหตุ  :  รถยนตพลิกคว่ําตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบื้องตน  :   ขับรถไมชาํนาญ/ไมเปน 
ทรัพยสินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การดําเนินการขอความชวยเหลือ  :   สงโรงพยาบาล 
ขอมูลสารเคม ี
     ชือ่สารเคม ี  :   - 
     ปรมิาณสารเคมท่ีีขนสง  :   - 
     ชวงเวลาที่สารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผูบันทึก 
     วันท่ีรายงาน  :   30/12/2550 (09:44 น.) 
     สํานักทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบันทึก  :   - 
     ตําแหนง  :   - 
     โทรศัพท  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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ภาคผนวก ข 
การวิเคราะหและออกแบบดานเรขาคณิตเพื่อปรับปรุงแกไขจุดเกิดอุบัติเหตุ 

ในเสนทางที่ใชศึกษา 
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ข.1 การตรวจสอบบริเวณทางโคง   
การตรวจสอบบริเวณทางโคง    กม.ที่  5+288.850  และ กม.ที่  7+858.250  ผูออกแบบได

ทําการตรวจสอบบริเวณทางโคง ทั้งสองโคง  พบปญหาความปลอดภยั  ดังนี ้
        1  ขับรถผานบริเวรทางโคงทั้งสอง  พบความเร็วรถไมสัมพันธกับการยกโคง (Super 
elevation) ในเบื้องตนสันนิษฐานวา  โคงนี้ยก Super elevation ไมเพียงพอ    หรือไมเหมาะสมกับ
ความเร็วของผูใชถนน 
      2 ทําการสํารวจโดยใชกลองวางแนว  และเก็บคาระดับบริเวณทางโคงทั้งสอง  แลวทําการ
ตรวจสอบ การออกแบบโคงเดิม  พบวา ทางโคงกม.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  ผลการตรวจสอบคาระดับโคงเดิม 
 
ข.2  การวิเคราะหและออกแบบ ดานเรขาคณิต เพื่อปรับปรุงแกไขจุดอันตราย 
    1.  DATA  CURVE  ของโคงเดิม 

-  DATA  CURVE  ของทางโคง  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  ของทางโคง  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  พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่ของผูใชถนน  ดวยเครื่อง 
Automatic traffic Count   พบวา 
         -  ทางโคงบริเวณ  กม.ที่ 5+288.850  ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็ว กอนเขาโคง   
Mean speed = 79.2  กม./ชม. 
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          -  ทางโคงบริเวณ   กม.ที่ 7+858.250  ผูขับขี่วิ่งรถดวยความเร็ว   กอนเขาโคง 
Mean speed = 67.96  กม./ชม. 
 
  จากการตรวจสอบพบวา ความเร็ว  (Speed)   ที่ออกแบบไวเดิม  ไมสอดคลองกับ
พฤติกรรม  ของผูใชถนน  และคา Super elevation ไมเพียงพอ   จําเปนตองปรับปรุงการออกแบบ
ดานเรขาคณิตใหรถวิ่งในโคงดวยความเร็วเพิ่มขึ้นและเกิดความปลอดภัย 
 3.  การออกแบบดานเรขาคณิตของทางโคงใหม   เพื่อเพิ่มความเร็วซ่ึงในการเพิ่มความเร็ว
ในโคง  สามารถดําเนินการ   ไดดังนี้ 
           1.  ลดคามุม Deflection Angle 
           2.  เพิ่มคา R 
           3.  เพิ่มคา E 
           4.  เพิ่มคา SE (Super elevation) 
 
       แตดวยขอจํากัดดานเขตทางหลวง  ซ่ึงไมสามารถขยายเขตทางได    เนื่องจากที่ดินมีเจาของ

กรรมสิทธิ์ การเปลี่ยน Aligment  เพื่อลดคา Δ  ไมสามารถทําได  ผูออกแบบจึงเลือกวิธีการ เพิ่มคา 
E ใหมากที่สุดในการออกแบบ  แบบทั้งสองโคงใหม เพื่อเพิ่มความเร็วในการออกแบบใหมากที่สุด  

และในสวนของโคง กม.ที่ 7+858.250 ซ่ึงมีคา Δ  (Deflection Angle)  มากและรัศมีส้ัน  ลักษณะ
เกือบเปนSharp Curve  ผูออกแบบไดเลือกการออกแบบโคงเปน Spiral Curve เพื่อใหรถสามารถวิ่ง
เขาโคงไดอยางปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
  3.1  ออกแบบทางโคง  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 ′′  
   เลือกใชคา   E = 15.790  m 



 

 

 

 

 

 

 

 

 56 

   ไดคา  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 = สมประสิทธิ์ของแรงเสียดทานตามแนวถนนระหวางลอรถและ

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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-  ตรวจสอบระยะมองเหน็ในโคงราบ 
 ระยะมองเห็นนอยกวาความยาวโคงราบ  (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   ชองจราจร 
 

  ระยะแซงโดยปลอดภัย  447 ม. >  176.12  ม. 
ออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ  (หามแซง) 
 

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. 
 ไดคาความยาวโคงดิ่ง (L) เทากับ  56.16 เมตร 
 เพื่อความปลอดภัยออกแบบความยาวโคงดิ่ง  =  150 เมตร     OK. 
 
 

กลุมความเร็ว  (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    มีความยาวนอยกวา  S  =  450  เมตร            
ดังนั้น  L  =  388.88  เมตร 
 ในกรณีถาจะออกแบบใหมีระยะแซงโดยปลอดภัย จะตองสิ้นเปลืองคากอสราง เกี่ยวกับ
งานดินเพิ่มขึ้นอีก  ผูออกแบบจึงเลือกความยาวโคงดิ่ง (L)  เทากับ  150  เมตร  ซ่ึงเปนโคงที่มีระยะ
มองเห็นปลอดภัย  และเพื่อความปลอดภัยจึงออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ (หามแซง) 

3.2 ออกแบบทางโคง PI  STA.  7+858.250 
  ดวยโคงนี้มีรัศมีแคบและไมสามารถขยายเขตทางไดจึงเลือกออกแบบโคง โดยใช 
Spiral Curve  แบบ Unshiff  Spiral Curve  เพื่อใหรถสามารถเขาโคงไดอยางปลอดภยั 
     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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นําคา  4039.20  ไปเปดตาราง  เพื่อหาคา 

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 
 
จงหาคา  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  ส้ันกวา  LS เพราะฉะนั้น  จุด  NC  จะอยูหางจาก  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 เปน  NC 
     X         25.425 

    ∴  STA 7 + 709.077 เปน  HC 
     Y        12.713 

    ∴  STA 7 + 721.790 เปน  FC 
     Z         38.138 

    ∴  STA 7 + 759.928 เปน  FS 
SE. REMOVED TS   STA 7 + 983.571 

                       5.102 

    ∴  STA 7 + 988.673 เปน  NC 
     X         25.425 

    ∴  STA 7 + 963.248 เปน  HC 
     Y         12.713 

    ∴  STA 7 + 950.535 เปน  FC 
     Z         38.138 

    ∴  STA 7 + 912.397 เปน  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. 
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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. 
 
ระยะมองเห็นนอยกวาความยาวโคง (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 ชองจราจร 
 

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

 
ระยะแซงปลอดภัย 315 > 275.393  ม.  
ออกแบบใหเสนแบงทิศทางการจราจรตีเสนทึบ (หามแซง) 
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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. 
 ไดคาความยางโคงดิ่ง (L) =  20.19  เมตร 
 เพื่อความปลอดภัยออกแบบความยาวโคงดิ่ง  =  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  มีความยาวมากกวา  310  เมตร   
ดังนั้น  L  =  317.55  เมตร 
 ในกรณีถาจะออกแบบใหมีระยะแซงโดยปลอดภัย จะตองสิ้นเปลืองคากอสราง เกี่ยวกับ
งานดินเพิ่มขึ้นอีก  ผูออกแบบจึงเลือกความยาวโคงดิ่ง (L)  เทากับ  150  เมตร  ซ่ึงเปนโคงที่มีระยะ
มองเห็นปลอดภัย  และเพื่อความปลอดภัยจงึออกแบบใหเสนแบงทิศทางจราจรตีเสนทึบ (หามแซง)  
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ประวัติผูเขียน 

 นายสนิท  รัตศฤงค  เกิดวันที่  12  ตุลาคม  2509  ที่ตําบลธารปราสาท  อําเภอโนนสูง  
จังหวัดนครราชสีมา  จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนตนที่โรงเรียนธารปราสาทเพชรวิทยา  
อําเภอโนนสูง  จังหวัดนครราชสีมา  ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) แผนกวิชาวิศวกรรม
สํารวจ  และระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) แผนกชางโยธา  ที่สถาบันเทคโนโยลีราช
มงคล  วิทยาเขตนครราชสีมา  และสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี ป พ.ศ.2531 คณะวิศวกรรม
เทคโนโลยี  สาขาครุศาสตรอุตสาหกรรม (วิศวกรรมโยธา – กอสราง)  สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  
วิทยาเขตนครราชสีมาและสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาโท ป พ.ศ.  2542 คณะพัฒนาสังคม  
สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร (นิดา)  และในป พ.ศ.  2552  ไดศึกษาตอในระดับปริญญาโท  
หลักสูตร   การบริหารงานกอสร างและสาธารณูปโภค   สาขาวิศวกรรมโยธา   สํานัก
วิศวกรรมศาสตร  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี   และปจจุบันรับราชการตําแหนง  วิศวกรโยธา
ชํานาญการพิเศษ  ปฏิบัติหนาที่  ผูอํานวยการสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดชัยภูมิ  สังกัด  
สํานักทางหลวงชนบทที่  5  (นครราชสีมา)  กรมทางหลวงชนบท 


