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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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SVT (รถยนตน์ัง่พว่ง) =  Trailer, Caravan, Boat, ect. 
TB2 (รถโดยสารขนาดกลาง) =  Two Axle Truck or Bus 
TB3 (รถโดยสารขนาดใหญ่) =  Three Axle Truck or Bus 
T4 (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง)  = Four Axle Truck 
ART3 (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) =  Three Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART4 (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) = Four Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART5 (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) = Five Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and trailer 
ART6 (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) = Six (or more) Axle Articulated vehicle or Rigid vehicle and  
    trailer 
BD (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) =  B Double or Heavy  truck and trailers 
DRT (รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง) =  Double road train or Heavy  truck and two  trailers 
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บทที ่1 
บทน า 

 

1.1 ความส าคัญและทีม่าของปัญหา 

  การเจริญเติบโตทางดา้นเศรษฐกิจของประเทศไทย ส่งผลให้ระบบคมนาคมขนส่งขยายตวั
และจ านวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงจะมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุทางถนน   
และเป็นสาเหตุหลกัของการเสียชีวติ  บาดเจบ็  และ พิการ ในแต่ละปี   ส่งผลท าให้เกิดความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจไม่นอ้ยกวา่แสนลา้นบาทหรือ ประมาณ 2.13 %    ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ   
( GDP ) ADB  ( 2004 )   และผูเ้สียชีวิตไม่นอ้ยกวา่    13 , 000   ราย   ทั้งน้ีสาเหตุมาจากปัจจยัต่างๆ    
ทั้งความบกพร่องของตวัยานพาหนะ พฤติกรรมของผูใ้ชถ้นน และสภาพของถนน เม่ือพิจารณาถึง
ด้านสภาพถนนจะพบได้ว่า อุบัติเหตุจากการจราจรความไม่สมบูรณ์ของสภาพถนนและ
สภาพแวดล้อม อาทิเช่น ลักษณะแนวเส้นทาง   อุปกรณ์จราจร   การจัดการจราจร   และ 
สภาพแวดลอ้มขา้งทาง   เป็นตน้ 

      ปัญหาดา้นสภาพถนนการปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ   จะแกไ้ขโดยปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ
ตามสภาพของถนนและสภาพแวดลอ้ม ในอดีตท่ีผ่านมาถา้มีงบประมาณก็ด าเนินการ    โดยไม่มี
การศึกษามูลค่าความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  และวิเคราะห์ผลตอบแทนของเงินลงทุน                   
และความคุม้ค่าของโครงการ  ซ่ึงบางโครงการอาจจะคุ้มค่า บางโครงการอาจจะไม่คุม้ค่าหรือ              
เกิดประโยชน์สูงสุด  

      เพื่อให้การใช้งบประมาณคุม้ค่าและเกิดประโยชน์สูงสุด   จะตอ้งเก็บสถิติขอ้มูลอุบติัเหตุ
ทุกคร้ังท่ีเกิด    เพื่อหาค่ามูลค่าความเสียหายเป็นแนวทางในการพิจารณาโครงการแก้ไขจุดเกิด
อุบติัเหตุ และค่าผลตอบแทนของเงินทุนในโครงการว่ามีความคุม้ทุนคุม้ค่าหรือไม่    งานวิจยัน้ี
มุ่งเน้นท่ีจะศึกษามูลค่าความเสียหาย  จากการเกิดอุบติัเหตุก่อนปรับปรุงแกไ้ข ศึกษาแนวทางการ
แกไ้ขและราคาตน้ทุนของโครงการแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ     เพื่อวิเคราะห์หาผลตอบแทน
ของโครงการแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ 
 
1.2 วตัถุประสงค์  

เพื่อหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุโดยท าการศึกษาจากมูลค่าความ
เสียหายจากการเกิดอุบติัเหตุ  ราคาตน้ทุนของโครงการในการปรับปรุงและมูลค่าความเสียหายหลงั
การปรับปรุงแกไ้ขแลว้ 
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1.3 ขอบเขตการท าวจัิย 

มูลค่าการเกิดอุบติัเหตุก่อนการปรับปรุงจุดอนัตราย  (Hazardous  Location)  ยอ้นหลงัไป          
3 ปี  จะถูกน ามาเปรียบเทียบกบัมูลค่าการเกิดอุบติัเหตุหลงัจากท่ีไดป้รับปรุงจุดอนัตรายนั้นแลว้เป็น
เวลา  3  ปี  รวมกบัมูลค่าท่ีถูกใชไ้ปในการปรับปรุงจุดอนัตราย  เพื่อใชใ้นการประเมินความคุม้ค่า
ของการปรับปรุงจุดอนัตรายของกรมทางหลวงชนบทหมายเลข  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข 
2 – บา้นหนองปลิง  อ าเภอเมือง  จงัหวดันครราชสีมา  โดยในการเปรียบเทียบมูลค่าต่าง ๆ  ดงัท่ี
กล่าวไปขา้งตน้นั้น  จ  าเป็นจะตอ้งค านึงถึงมูลค่าตามเวลา  (Time Value of Money) ดว้ย 

 
1.4 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

1.4.1 ทราบถึงมูลค่าความเสียหายจากอุบติัเหตุก่อนการแกไ้ขปรับปรุง 
1.4.2 มีการวิเคราะห์หาค่าผลตอบแทนของเงินทุน    เพื่อน าไปประยุกต์ใช้ในการ

วเิคราะห์ ความคุม้ค่าของโครงการการแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ   ก่อนด าเนินการและ
หลงัการด าเนินการโครงการอ่ืนต่อไป  
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บทที ่ 2 
ปริทศัน์วรรณกรรมและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
2.1 กล่าวน า 
 ในบทน้ีจะกล่าวถึงงานวิจยัในอดีตท่ีผา่นมา  ท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งและสัมพนัธ์กนักบังานวิจยั
ท่ีศึกษาอยูแ่ละโครงการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
 
2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย 
  อุบติัเหตุการจราจรทางบก  ก่อใหเ้กิดความเสียหายแก่ประเทศเป็นจ านวนมาก  ทั้งทางดา้น
ทรัพยากรมนุษยแ์ละทรัพยสิ์นของชาติ  การแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุจากการจราจรทางบก  จ  าเป็น
จะตอ้งมีการก าหนดนโยบายและแผนงานอยา่งมีประสิทธิภาพ  และมีการด าเนินการอยา่งต่อเน่ือง  
หลายประเทศในโลกได้ให้ความส าคญัต่อปัญหาน้ี  เช่น  ประเทศออสเตรเลีย  ประเทศญ่ีปุ่น  
ประเทศสหราชอาณาจกัร  เป็นตน้  โดยสถิติของอุบติัเหตุจราจรเพิ่มมากข้ึนตามความถ่ีของการ
เดินทางท่ีทวข้ึีนเป็นเงาตามตวั  ปริมาณรถยนตส่์วนตวัเพิ่มสูงข้ึน  ทั้งรถยนต ์ รถกระบะ  รถบรรทุก  
และจกัรยานยนต ์ นอกจากน้ีการขนส่งสินคา้ทางถนนไดก้ลายมาเป็นเส้นทางหลกัแทนรถไฟและ
เรือ  นอกจากความสะดวก  รวดเร็ว  การเจริญเติบโตทางดา้นเศรษฐกิจของประเทศไทย     ส่งผลให้
ระบบการคมนาคมขนส่งขยายตวัและจ านวนยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มมากข้ึน   ซ่ึงจะมีสัมพนัธ์กบั
การเกิดอุบติัเหตุทางถนนและถือไดว้า่เป็นสาเหตุหลกัของการเสียชีวติ การบาดเจ็บ และพิการในแต่
ละปีส่งผลท าใหเ้กิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจไม่นอ้ยกวา่แสนลา้นบาทหรือประมาณ 2.13 % ของ
ผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ (GDP) ADB (2004) และมีผูเ้สียชีวติไม่นอ้ยกวา่ 13,000 ราย   

2.2.1 สถิติอุบัติภาพรวม 
    จากตารางท่ี  2.1  การเกิดอุบติัเหตุมีแนวโนม้เพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองจาก 24,132  ราย 
ในปี 2530 เป็น 102,610 ราย  ในปี 2537  และลดลงทุกปีจนถึงปี 2542  เหลือจ านวน 67,800  ราย 
หลังจากนั้นมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอีกเร่ือยๆจนถึง  ปี 2548 มีจ านวนสูงถึง 122,040 ราย  จ  านวน
ผูเ้สียชีวิตทัว่ประเทศมีค่าสูงสุดในปี 1995 คือจ านวน 16,727 ราย (เฉล่ียชัว่โมงละ 1.91 คน) และ           
ใน ปี 2548 ได้ลดลงเหลือจ านวน 12,858 ราย  (เฉล่ียชั่วโมงละ 1.47 คน) และจ านวน
ผูไ้ดรั้บบาดเจ็บทัว่ประเทศ จากปี 2530 มีจ านวน 8,589 ราย และมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ จนถึง              
ปี 2549  ซ่ึงมีจ านวนสูงสุดถึง  94,364  ราย 
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ตารางท่ี 2.1:  สถิติคดีอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยระหวา่งปี 2530 – 2548 
ปี 

(พ.ศ.) 
กรุงเทพ (ราย) ภูมภิาค (ราย) ทัว่ประเทศ (ราย) 

อุบัตเิหต ุ เสียชีวติ บาดเจบ็ อุบัตเิหต ุ เสียชีวติ บาดเจบ็ อุบัตเิหต ุ เสียชีวติ บาดเจบ็ 
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 

ท่ีมา : สถิติคดีอุบติัเหตจุราจร, ส านกังานต ารวจแห่งชาติ และส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง  

 
  รูปท่ี 2.1  แสดงใหเ้ห็นถึงแนวโนม้ของจ านวนอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวิตจะมีความสัมพนัธ์กนั   
ซ่ึงจะเร่ิมสูงข้ึนเร่ือยๆ จนถึงปี 2537 หลงัจากนั้นค่อยๆ ลดลงถึงปี 2542 และเพิ่มสูงข้ึนอีกอย่าง
ต่อเน่ืองจนถึงปี  2547 แต่ในปี 2548 จ านวนอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวติลดลงเล็กนอ้ย 
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รูปท่ี 2.1 :  แนวโนม้จ านวนอุบติัเหตุและผูเ้สียชีวติในประเทศไทย ระหวา่งปี 2530 – 2548 
   

2.2.2 สถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน 

            อุบติัเหตุบนทางหลวงแผน่ดินในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง พบวา่จากปี 2540 
จนถึงปี 2547  คิดเป็น 17 % ของประเทศ   จากตารางท่ี 2.2 แสดงจ านวนการเกิดอุบติัเหตุผูเ้สียชีวิต 
และผูบ้าดเจ็บบนทางหลวงแผ่นดินหลังปี 2540  พบว่า ตั้ งแต่ปี 2543 จ านวนการเกิดอุบติัเหตุ         
มีแนวโน้มสูงข้ึนจาก 12,429 รายเป็น 18,547 ราย  ในปี 2547  หากพิจารณาถึงจ านวนผูเ้สียชีวิตท่ี
มากท่ีสุดจะอยูใ่นปี 2540  และบาดเจ็บมากท่ีสุดจะอยูใ่นปี 2540 ในส่วนความรุนแรงของอุบติัเหตุ
ในแต่ละปี  พบวา่ความมีแตกต่างกนัของจ านวนอุบติัเหตุ  ผูเ้สียชีวิตและผูบ้าดเจ็บ  ไดแ้สดงไวใ้น
รูปท่ี  2.2   
 

ตารางท่ี 2.2 : จ  านวนอุบติัเหตุ ผูเ้สียชีวติ และบาดเจบ็บนทางหลวงแผน่ดิน ระหวา่งปี 2540 - 2547 
อุบัตเิหต ุ ปี 2540 ปี 2541 ปี 2542 ปี 2543 ปี 2544 ปี 2545 ปี 2546 ปี 2547 

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

 

ท่ีมา: รายงานอุบติัเหตุบนทางหลวงแผน่ดิน ปี 2547 ส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
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รูปท่ี 2.2  :  เปรียบเทียบจ านวน การเกิดอุบติัเหตุ, การเสียชีวติและการบาดเจบ็  
บนทางหลวงแผน่ดิน ระหวา่งปี 2540 - 2547 

2.2.3 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท 

    การเกิดอุบติัเหตุบนถนนของกรมทางหลวงชนบทมีการเก็บสถิติตั้งแต่ปี  2547 – 
2551  พบวา่ในปี  2547    เกิดอุบติัเหตุจ านวน  1,381  คร้ัง  จากนั้นมีแนวโนม้ลดลง  จนในปี  2551              
เกิดอุบติัเหตุจ านวน  418  คร้ัง  ตามตารางท่ี  2.3 

ตารางท่ี 2.3 สถิติอุบติัเหตุบนทางหลวงชนบท ระหวา่งปี 2547-2551 ดงัน้ี 

 

 

 

 

ท่ีมา :  รายงานประจ าปี 2551 ส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวงชนบท 

2.3 มูลค่าอุบัติเหตุของประเทศไทย 
 คณะวิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์  โดยกรมทางหลวงชนบท  กระทรวง
คมนาคม  (2550)  ได้ท าการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย  ซ่ึงการทราบค่าอุบติัเหตุรวมทั้ง
ประเทศหรือในระดบัจงัหวดัจะช่วยยกระดบัความตระหนกัถึงความสูญเสียจากอุบติัเหตุของสังคมไทย  
มูลค่าอุบัติเหตุท่ีจ  าแนกตามระดับความรุนแรงสามารถใช้วิเคราะห์ พิสูจน์และเปรียบเทียบถึง
ผลประโยชน์และประสิทธิภาพของการลงทุนในแผนและโครงการลดอุบติัเหตุจราจรได ้
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2.3.1 นิยามอุบัติเหตุจราจร 
   นิยามของผู้ประสบเหตุ 

 บาดเจ็บเล็กน้อย : ผูป่้วยท่ีไดรั้บอุบติัเหตุจราจร และไดรั้บการรักษาท่ีห้องฉุกเฉินแล้ว
แพทยอ์นุญาตใหก้ลบับา้น 

บาดเจ็บสาหัส    :  ผูป่้วยท่ีไดรั้บอุบติัเหตุจราจรและแพทยใ์หน้อนพกัรักษาในโรงพยาบาล 
พิการ                :  ผูป่้วยท่ีไดรั้บอุบติัเหตุจนพิการทางกายหรือการเคล่ือนไหว หมายถึง 

ผูป่้วยท่ีไม่สามารถเคล่ือนไหวอวยัวะต่างๆ ของร่างกาย คือ ศีรษะ ล าตวั 
แขน ขาและมือไดอ้นัเน่ืองจาก 

 มีอาการอ่อนก าลงัของล าตวั แขนและขา 
 ไม่สามารถควบคุมการเคล่ือนไหวของล าตวั แขน ขาและล าตวั 
 มีสภาพยดึติดของขอ้ต่อกระดูก แขน ขาและล าตวั  มีความผดิปกติของ
ขอ้ต่อ หรืออวยัวะท่ีใชใ้นการเคล่ือนไหว 

ประเภทคน
พิการ 

ระดบัของความพิการ 
1 2 3 4 5 

คนพิการทาง
กายหรือการ
เคล่ือนไหว 

- ความบกพร่อง
ของร่างกาย
ปรากฏใหเ้ห็นได้
ชดั แต่สามารถ
ประกอบกิจวตัร
ประจ าวนัได ้
 

ความบกพร่อง
ในการ 
เคล่ือนไหว 
ล าตวั แขน ขา 
แต่ยงัสามารถ
ประกอบ
กิจวตัร
ประจ าวนัได ้

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการเคล่ือน 
ไหวมือ แขน 
ล าตวั ซ่ึงจ าเป็น
ในการประกอบ
กิจวตัร
ประจ าวนัหลกั
ในชีวติประจ า 
วนันอ้ยกวา่คร่ึง
ตวัหรือ 2 รยางค ์ 
(แขน หรือขา
นอ้ยกวา่ 2 ขา้ง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคล่ือนไหวมือ 
แขน ล าตวั ซ่ึง
จ าเป็นในการ
ประกอบกิจวตัร
ประจ าวนัหลกั
ในชีวติประจ า 
วนัคร่ึงตวั หรือ 
2 รยางค ์(แขน 
หรือขาเพียง 2 
ขา้ง) 

การสูญเสีย
ความสามารถ
ในการ
เคล่ือนไหวมือ 
แขน ล าตวั ซ่ึง
จ าเป็นในการ
ประกอบกิจวตัร
ประจ าวนัหลกั
ในชีวติ 
ประจ าวนั
มากกวา่คร่ึงตวั 
หรือ 2 รยางค ์
(แขน หรือขา
มากกวา่ 2 ขา้ง) 

เสียชีวติ : ผูป่้วยท่ีไดรั้บอุบติัเหตุเขา้รักษาท่ีโรงพยาบาลและเสียชีวติภายใน 30 วนั หลงัจากเขา้รับ
การรักษา 
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   นิยามของความรุนแรงของการชน 
   ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลอุบติัเหตุ ระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุเป็นปัจจยัส าคญัเพราะ
เป็นตวัก าหนดขอ้มูลการบาดเจบ็ของคน ในสหราชอาณาจกัรและอีกหลายประเทศมาตรฐานในการ
รายงานความรุนแรงของการชนจะแยกเป็น 4 ระดบัดงัน้ี (DFID 2003) 

1. เสียชีวิต (A Fatal Crash) คือ มีหน่ึงคนหรือมากกวา่ท่ีเสียชีวิตทนัทีหรือภายใน 30 วนั 
ผลเน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุในคร้ังนั้น (Vienna Convention 1968) 

2. บาดเจ็บสาหัส (A Serious Crash) คือ ไม่มีคนเสียชีวิต แต่มีหน่ึงคนหรือมากกว่า
บาดเจ็บสาหัส ในสหราชอาณาจกัรไดใ้ห้นิยามดงัน้ี บาดเจ็บสาหัส คือ พกัรักษาใน
โรงพยาบาลหรือเป็นคนไขใ้น หรือไม่ไดพ้กัรักษาในโรงพยาบาล แต่ กระดูกหกั  ถูก
กระทบกระแทกอยา่งรุนแรง บาดเจ็บภายใน บาดแผลลึกหรือรอยถลอกมาก และเป็น
ลมหมดสติตอ้งไดรั้บการรักษา รวมถึงการตายหลงัจาก 30 วนัท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

3.  บาดเจ็บเล็กนอ้ย (A Slight Crash) คือ ไม่มีคนบาดเจ็บสาหสัและคนเสียชีวิต แต่มีคน
บาดเจ็บเพียงเล็กน้อย หมายถึง มีบาดแผลเล็กน้อย เคล็ดขดัยอก รอยถลอก ขีดข่วน 
เป็นตน้ 

4. ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว (A Damage only Crash) คือ ไม่มีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บและตาย
จากการเกิดอุบติัเหตุในคร้ังน้ี แต่ยานพาหนะเสียหายหรือทรัพยสิ์นอ่ืนเสียหาย 

2.3.2 มูลค่าอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2547 
ตารางท่ี 2.4  แสดงรายละเอียดของมูลค่าขั้นต ่าความสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจรจ าแนกตาม

องคป์ระกอบตน้ทุนของกรุงเทพมหานครกบัต่างจงัหวดั พบวา่ องคป์ระกอบท่ีมีมูลค่ารวมสูงสุด 3 
อนัดบัแรกของ กรุงเทพฯ คือ ความล่าชา้ในการเดินทาง (52.39%) ความสูญเสีย              เชิงคุณภาพ
ชีวติ (16.40%) และยานพาหนะเสียหาย (16.16%) ซ่ึงจะแตกต่างกบั 3 อนัดบัสูงสุดของ 
พื้นท่ีต่างจงัหวดั กล่าวคือ ความสูญเสียเชิงคุณภาพชีวิต (34.19%) ยานพาหนะเสียหาย (25.98%) 
และการสูญเสียความสามารถในการผลิต (20.96%) 

 ตารางท่ี 2.5  แสดงรายละเอียดของมูลค่าสูงสุดความสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจรจ าแนกตาม
องคป์ระกอบตน้ทุนของกรุงเทพมหานครกบัต่างจงัหวดั 
    นอกจากน้ี เม่ือพิจารณาภาพรวมของทั้งประเทศ พบวา่ มูลค่าความสูญเสียทั้งหมดมีค่า
เท่ากบั184,568 ลา้นบาท โดยองคป์ระกอบท่ีมีมูลค่ารวมสูงสุด 4 อนัดบั คือ ความสูญเสียเชิง
คุณภาพชีวิต (31.44%) ทรัพยสิ์นเสียหาย (24.47%) การสูญเสียความสามารถในการผลิต (19.51%) 
และความล่าชา้ในการเดินทาง (16.85%) ตามล าดบั ดงัแสดงในรูปท่ี   2.2 
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ตารางท่ี  2.5   แสดงรายละเอียดของมูลค่าสูงสุดในแต่ละกลุ่มของมูลค่าความสูญเสียอุบติัเหตุจราจร 
ประเทศไทย 

ตารางท่ี 2.4  รายละเอียดมูลค่าความสูญเสียอุบติัเหตุจราจรขั้นต ่าของประเทศไทย ปี 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา :  โครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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ตารางท่ี 2.5  รายละเอียดมูลค่าความสูญเสียอุบติัเหตุจราจรสูงสุดของประเทศไทย ปี 2547 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา :  โครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 
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รูปท่ี 2.3  ร้อยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบติัเหตุจราจรประเทศไทย ปี 2547 (ค่าเฉล่ีย) 

 

 
 
รูปท่ี 2.4 ร้อยละของความสูญเสียรวมจากการเกิดอุบติัเหตุจราจรประเทศไทย ปี 2547 (ค่าสูงสุด) 
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เม่ือเปรียบเทียบร้อยละมูลค่าความสูญเสียกับกรณีของประเทศออสเตรเลียท่ีใช้เป็นตวัแบบใน
การศึกษาคร้ังน้ี จะเห็นความแตกต่างกบัของไทย โดยท่ีของประเทศออสเตรเลียนั้นค่าใชจ่้ายหลกั 
คือ พาหนะเสียหาย (27%) สูญเสียการผลิต (21%) การดูแลระยะยาว (13%) คุณภาพชีวิต (12%) 
และค่าความล่าชา้ต่อการจราจร (10%) ดงัแสดงในรูปท่ี 2.4 
 

 
รูปท่ี 2.5  ร้อยละมูลค่าความสูญเสียอุบติัเหตุจราจรของประเทศออสเตรเลีย 

 
มูลค่าอุบัติเหตุต่อราย 
  ในกรุงเทพฯ ของมูลค่าความสูญเสียต่อราย กรณีเสียชีวิต เท่ากบั 8,259,264 – 9,708,474
บาท  กรณีพิการ เท่ากบั 9,081,183 – 10,897,420 บาท กรณีบาดเจ็บสาหสั เท่ากบั 257,850 – 
264,419  บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอ้ย เท่ากบั 135,446 – 135,695 บาท และ กรณีทรัพยสิ์นเสียหาย
เท่านั้นเท่ากบั 128,617 บาทต่อคร้ังส่วนในพื้นท่ีต่างจงัหวดั เม่ือหาผลเฉล่ียของมูลค่าความสูญเสีย
จ าแนกตามระดบัความรุนแรงจาก 4 ภาคท่ีศึกษา พบวา่ มูลค่าความสูญเสียต่อราย กรณีเสียชีวิต 
เท่ากบั 3,721,920 – 4,379,084บาท กรณีพิการ เท่ากบั 4,386,606 - 5,263,927 บาท กรณีบาดเจ็บ
สาหสั เท่ากบั 116,409 –121,951 บาท กรณีบาดเจ็บเล็กนอ้ย เท่ากบั 23,227 – 23,394 บาท และ 
กรณีทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น เท่ากบั 31,178 บาทต่อคร้ัง 
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  มูลค่าความสูญเสียจ าแนกตามระดับความรุนแรงเพื่อหาภาพรวมของประเทศ พบว่า 
ค่าเฉล่ียของมูลค่าความสูญเสียต่อกรณีเสียชีวิต เท่ากบั 3,959,387 – 4,658,004 บาท กรณีพิการ 
เท่ากบั 4,503,479 - 5,404,175 บาท กรณีบาดเจ็บสาหสั เท่ากบั 123,245 - 128,836 บาท กรณี
บาดเจบ็เล็กนอ้ยเท่ากบั 30,289 – 30,461 บาทและกรณีทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น เท่ากบั 40,220 บาท 
ต่อคร้ัง ดงัแสดงในตารางท่ี 2.6 

ตารางท่ี 2.6  เปรียบเทียบความสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจรเฉล่ียจ าแนกตามระดบัความรุนแรงใน 
       ระหวา่งกรุงเทพมหานครกบัต่างจงัหวดั 

 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา :  โครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง, 2550 

  2.3.3  เปรียบเทยีบมูลค่าอุบัติเหตุ 
   เม่ือเปรียบเทียบมูลค่าความสูญเสียจากการเสียชีวิตต่อราย ซ่ึงอยู่ระหว่าง 3,963,507- 
4,662,124 บาท พบวา่มูลค่าความสูญเสียมากกวา่มูลค่าท่ีไดจ้ากการศึกษาส่วนใหญ่ในประเทศไทย 
และตวัเลขใกลเ้คียงกบัการศึกษาของ ดิเรก  ปัทมศิริวฒัน์ (1994) ซ่ึงไดมู้ลค่า                     4.76 ลา้น
บาทต่อราย เม่ือเปรียบเทียบกับการศึกษาในประเทศท่ีพฒันาแล้วในยุโรปท่ีใช้วิธีทุนมนุษย์
เหมือนกนั ของประเทศไทยก็ยงัอยูใ่นระดบัต ่ากวา่ประเทศเนเธอร์แลนด์ ฝร่ังเศส เบลเยียม และ
เยอรมนั (ตารางท่ี 2.7) และเม่ือเปรียบเทียบกบัประเทศกลุ่มอาเซียนดว้ยกนัท่ีประมาณการมูลค่า
อุบติัเหตุดว้ยวิธีทุนมนุษยอ์นัเดียวกนั (ตารางท่ี 2.8) พบวา่ มูลค่าการเสียชีวิตต่อรายของบรูไนและ
สิงคโปร์มีมูลค่าสูง อาจมาจากระดบัรายไดต่้อหัวประชากรท่ีสูงกว่าประเทศไทยมาก มูลค่าการ
เสียชีวิตต่อรายของไทยสูงกวา่ของประเทศอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์ และดว้ยการประมาณค่าใน
การศึกษาคร้ังน้ีท่ีครอบคลุมรายการค่าใช้จ่ายมากกว่าท าให้มูลค่าส าหรับประเทศไทย (ปี พ.ศ. 
2547) สูงข้ึนเป็น 3,959,387–4,658,004 บาท 
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ตารางท่ี 2.7  ค่าความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศพฒันาแลว้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางท่ี 2.8  ค่าความสูญเสียจากการเสียชีวติในประเทศกลุ่มอาเซียน 
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2.4 การประยุกต์ใช้ข้อมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร 
  ตวัอยา่งการน าขอ้มูลความสูญเสียจากอุบติัเหตุทางถนนมาใชใ้นการประเมินความสูญเสีย
ต่อปี กรณีของรถโดยสารท่ีประสบอุบติัเหตุบนทางหลวงภายใตก้ารดูแลของกรมทางหลวง 
 
สถิติอุบัติเหตุรถโดยสารขนาดใหญ่จากข้อมูลกรมทางหลวง 
  จากขอ้มูลการรายงานอุบติัเหตุจราจร บนทางหลวงแผน่ดิน ซ่ึงเก็บรวบรวมจากระบบการ
รายงานอุบติัเหตุของกรมทางหลวง ท่ีรายงานโดยแขวงการทางทัว่ประเทศ ตามแบบ ส.3-02 
ระหว่าง ปี พ.ศ. 2545-2549  พบว่าในปี พ.ศ.2549    รถโดยสารขนาดใหญ่ ท่ีวิ่งบนทางหลวงทัว่
ประเทศ    มีจ  านวนอุบติัเหตุเกิดข้ึนทั้งส้ิน 360 คร้ัง รถโดยสารขนาดใหญ่ประสบอุบติัเหตุ 370 คนั 
มีผูเ้สียชีวิต 153 ราย และมีผูบ้าดเจ็บ 1,042 ราย (บาดเจ็บสาหัส 252 รายและบาดเจ็บเล็กน้อย               
790 ราย) ดงัแสดงในตารางท่ี 2.9 

ตารางท่ี 2.9 :   จ  านวนอุบติัเหตุรถโดยสารขนาดใหญ่ จ านวนผูเ้สียชีวิต และจ านวนผูบ้าดเจ็บ              
บนเส้นทาง หลวงแผน่ดิน ในระหวา่ง ปี พ.ศ.2545- พ.ศ.2549 (5 ปี) 

ปี 
พ.ศ. จ านวนคร้ัง                  

ท่ีเกิดอุบติัเหต ุ
(คร้ัง) 

รถโดยสารท่ี
ประสบ
อุบติัเหต ุ
(คนั) 

ผูเ้สียชีวติ 
 

(ราย) 

ผูบ้าดเจ็บ 
 

(ราย) 

บาดเจ็บ 
สาหสั 
(ราย) 

บาดเจ็บ 
เลก็นอ้ย 
(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 
เฉล่ีย 551.6 573.6 232.4 1,977.2 494.2 1,483 

ท่ีมา : ขอ้มูลส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง, 2550 

       จากตารางท่ี 2.9 พบว่า ในกรณีเกิดอุบติัเหตุ 1 คร้ัง  ประกอบดว้ย  ผูเ้สียชีวิต  0.42  ราย  พิการ 
0.03 ราย บาดเจ็บสาหัส  0.79 ราย   บาดเจ็บเล็กน้อย 2.76 ราย   คิดเป็นมูลค่าความสูญเสียจากอุบติัเหตุ
รถโดยสารเป็นเงินรวมสูงถึง =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 ลา้น/คร้ัง ดงันั้นความสูญเสียจากอุบติัเหตุรถโดยสารบนทางหลวง 
ระหวา่งปี พ.ศ. 2545 – 2549 เท่ากบั 2,758*2.3 = 6,343.4 ลา้นบาท 
 
การค านวณมูลค่าความสูญเสีย 
 ผลการค านวณมูลค่าความเสียเป็นมูลค่า ณ ปี พ.ศ.  2547  ดงันั้น  หากตอ้งการค านวณมูลค่า
ความสูญเสียในปี พ.ศ.  2550  จึงตอ้งมีการปรับค่าให้เป็นมูลค่าปีปัจจุบนั  โดยควรใชอ้ตัราเงินเฟ้อเฉล่ีย
ระหว่างปี พ.ศ. 2547-2550  ซ่ึงมีค่าประมาณ  3.6%  เป็นตวัปรับมูลค่า  (ขอ้มูลอตัราเงินเฟ้อได้จาก
รายงานของธนาคารแห่งประเทศไทย) 
 ตวัอย่าง  มูลค่าความสูญเสียต่อหน่วยในปี พ.ศ. 2547 เท่ากบั A บาท  ระยะเวลาจากปี พ.ศ. 
2547 – 2550  เท่ากบั 3 ปี  ดงันั้น  มูลค่าความสูญเสียต่อหน่วยในปี พ.ศ. 2550 เท่ากบั Ax(1+3.6%)3 
 
2.5 สรุปผลงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
 สรุปผลการศึกษาจากผลการวจิยัท่ีผา่นมาขา้งตน้  ไดมี้การศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย  
ท าให้ทราบวิธีการประเมินมูลค่าและมูลความเสียหายทั้ งในและต่างประเทศ  กรณีเสียชีวิต                   
กรณีพิการ  กรณีบาดเจ็บสาหัส  กรณีบาดเจ็บเล็กน้อย  กรณีทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว  และ                
ในการศึกษาคร้ังน้ีผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาประเมินผลของโครงการปรับปรุงแก้ไขจุดเกิดอุบติัเหตุ             
ซ่ึงจะไดน้ ามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทยไปใชใ้นการวเิคราะห์หาผลตอบแทนของโครงการซ่ึงจะ
กล่าวรายละเอียดในบทต่อไป 
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บทที ่ 3 
วธิีการด าเนินการวจิัย 

 

  การศึกษาคร้ังน้ี  ด าเนินการรวบรวมขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุ  การตรวจสอบความปลอดภยัทาง
ถนน (Road Safety Audit) การวิเคราะห์การเกิดอุบติัเหตุ การออกแบบปรับปรุงดา้นเรขาคณิตของ
ทาง (Geometric Design) การประมาณราคาค่าก่อสร้างและการก่อสร้าง จากส านกัทางหลวงชนบท
ท่ี 5 (นครราชสีมา) เพื่อน าขอ้มูลมาด าเนินการศึกษาหาผลตอบแทนจากการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิด
อุบติัเหตุบนเส้นทางหลวงชนบท สาย นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บา้นหนองปลิง   

3.1 ขั้นตอนการศึกษา 
  ในการประเมินผลโครงการแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุบนเส้นทางหลวงชนบท สาย นม.1020 
แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บา้นหนองปลิง  มีขั้นตอนในการศึกษาดงัน้ี 

3.1.1 รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ โดยท าการรวบรวมข้อมูลยอ้นหลัง  3  ปี  ก่อนการ
ก่อสร้าง คือ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545-2547 

3.1.2 น าขอ้มูลมาวเิคราะห์หามูลค่าอุบติัเหตุ 
3.1.3 หามูลค่าราคาก่อสร้างของโครงการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ 
3.1.4 รวมรวมขอ้มูลอุบติัเหตุหลงัการก่อสร้างแลว้เสร็จ  3  ปี 
3.1.5 น าขอ้มูลท่ีไดม้าท าการวเิคราะห์หาผลตอบแทน  ซ่ึงแสดงขั้นตอนตามรูปท่ี  3.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี  3.1  ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 
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3.2 การรวบรวมข้อมูล 
ขอ้มูลท่ีมีความจ าเป็นในการประเมินผลโครงการแกไ้ขปรับปรุงจุดอนัตรายหรือจุดเกิด

อบุตัเิหต ุไดแ้ก่  ขอ้มูลอุบติัเหตุ  ขอ้มูลโครงการก่อสร้าง  ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

3.2.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ 
ขอ้มูลอุบติัเหตุยอ้นหลงั  3  ปี  ก่อนการด าเนินโครงการก่อสร้าง และหลงัการก่อสร้างแลว้

เสร็จ  3  ปี  โดยจ าแนกจ านวนอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิต  จ  านวนอุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจ็บ  และจ านวน
อุบติัเหตุท่ีมีเพียงความเสียหายของทรัพยสิ์น  จากฐานขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมโดยส านักทางหลวง
ชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา) 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่ 3.2  การเกดิอุบัติเหตุ  บริเวณ กม. 7+900 
3.2.2 ข้อมูลมูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย   
 ข้อมูลมูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย  ซ่ึงท าการศึกษาโดยคณะวิศวกรรมศาสตร์  

มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์  ทุนกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม มีรายละเอียดดงัน้ี 
 

ตารางท่ี  3.1  มูลค่าความสูญเสียเฉล่ียจ าแนกตามระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ ปี พ.ศ. 2547 
 

ระดบัความรุนแรง 
ภาพรวมทั้งประเทศ กรุงเทพมหานคร จงัหวดัในภูมภิาค 

(บาท/คร้ัง) (บาท/คร้ัง) (บาท/คร้ัง) 

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

กรณีบาดเจบ็สาหสั 126,040 261,134 119,180 

กรณีบาดเจบ็เลก็นอ้ย 30,375 135,570 12,860 

กรณีทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียวเท่านั้น 40,220 128,617 31,178 
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3.2.3 ข้อมูลปริมาณจราจร 
ใชข้อ้มูลปริมาณจราจร ใน 1 วนั เฉล่ียทั้งปี ADT (คนัต่อวนั) จากขอ้มูลท่ีรวบรวมโดยกรม

ทางหลวงชนบท ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 3.2  ปริมาณจราจร ปี พ.ศ. 2547 นบัดว้ยเคร่ือง Mentro count 
 

 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

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

3 รถยนตน์ัง่พว่ง(SVT) 0 1 2 0 3 3   
4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 20 101 114 36 271 407   
5 รถโดยสารขนาดใหญ่(TB3) 4 25 23 11 63 126   

6 รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง (T4) 0 9 2 1 12 30   
7 รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง(ART3) 0 0 0 0 0 0   
8 รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง(ART4) 1 2 2 2 7 17.5   

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

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

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

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

 
ตารางท่ี 3.3 ปริมาณจราจร ปี พ.ศ. 2549 นบัดว้ยเคร่ือง Mentro count 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

1 รถมอเตอร์ไซค ์(MC) 41 580 527 363 1511 377.75   
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ตารางท่ี 3.3  (ต่อ) 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

2 รถยนตน์ัง่ (SV) 111 974 1044 421 2550 2550   

3 รถยนตน์ัง่พว่ง(SVT) 0 11 11 1 23 23   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 19 44 62 24 149 223.5   

5 รถโดยสารขนาดใหญ่(TB3) 14 30 49 26 119 238   

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

7 รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง(ART3) 0 0 0 0 0 0   

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

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

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

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

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

รวม 192 1687 1759 865 4503 3,789.75   

 
ตารางท่ี 3.4   ปริมาณจราจร ปี พ.ศ. 2551 นบัดว้ยเคร่ือง Mentro count 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

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

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

3 รถยนตน์ัง่พว่ง(SVT) 0 12 2 1 15 15   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 19 90 347 192 648 1,296   
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ตารางท่ี 3.4   (ต่อ) 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

5 รถโดยสารขนาดใหญ่(TB3) 4 36 44 13 97 194   

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

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

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

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

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

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

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

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

ตารางท่ี  3.5  ปริมาณจราจร ปี พ.ศ. 2553  นบัดว้ยเคร่ือง  Mentro count 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

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

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

3 รถยนตน์ัง่พว่ง(SVT) 0 7 6 3 16 16   

4 รถโดยสารขนาดกลาง(TB2) 8 57 50 23 138 276   

5 รถโดยสารขนาดใหญ่(TB3) 3 31 27 7 68 136   

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

7 รถบรรทุก 10 ลอ้พว่ง(ART3) 0 0 0 1 1 2.5   
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ตารางท่ี  3.5  (ต่อ) 

ที่ ประเภทยานพาหนะ 

จ านวนนับ (คัน) 
รวม 
(คัน) 

ค่า  
PCU 

หมาย
เหตุ 

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

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

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

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

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

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

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

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

3.2.4 ข้อมูลการออกแบบทางเรขาคณติ (Geometric Design) 
ขอ้มูลทางเรขาคณิต  ไดแ้ก่ ลกัษณะรูปร่าง จ านวนช่องความกวา้งของช่องทาง ไหล่ทาง  

บริเวณท่ีเกิดอุบติัเหตุ 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.3  ก่อนด าเนินการก่อสร้างบริเวณทางโคง้  PI STA.  5+288.850 
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รูปท่ี  3.4  ขณะด าเนินการก่อสร้าง  บริเวณทางโคง้  PI STA.  5+288.850 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  3.5 หลงัด าเนินการก่อสร้าง  บริเวณทางโคง้  PI STA.  5+288.850 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  3.6  ก่อนด าเนินการก่อสร้าง  บริเวณทางโคง้  PI STA.  7+858.250 
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รูปท่ี  3.7  ขณะด าเนินการก่อสร้าง  บริเวณทางโคง้  PI STA.  7+858.250 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  3.8  หลงัด าเนินการก่อสร้าง  บริเวณทางโคง้  PI STA.  7+858.250 
 

จากการศึกษาและตรวจสอบพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขบัขี่ของผูใ้ช้ถนนด้วย
เคร่ือง Automatic traffic Count พบว่า ทางโคง้บริเวณ กม.ที่ 5+288.850 ผูข้บัขี่วิ่งรถด้วย
ความเร็วก่อนเขา้โคง้ Mean speed = 79.2 กม. /ชม. และทางโคง้บริเวณ กม.ที่ 7+858.250           
ผูข้บัขี่วิ่งรถด้วยความเร็วก่อนเขา้โคง้ Mean speed = 67.96 กม. /ชม. พบวา่ ความเร็ว (Speed)              
ท่ีออกแบบไวเ้ดิมไม่สอดคลอ้งกบัพฤติกรรมของผูใ้ช้ถนน และค่า Super elevation ไม่เพียงพอ             
จึงจ าเป็นตอ้งปรับปรุงการออกแบบดา้นเรขาคณิต เพื่อให้รถวิ่งในทางโคง้ให้มีความปลอดภยัมาก
ข้ึน โดยการออกแบบด้านเรขาคณิตของทางโคง้ใหม่ ดงัน้ี 
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CURVE   DATA NO.1 (ใหม่) 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 (เดมิ) PI. STA. 7+858.250 CURVE   DATA  NO.1 (ใหม่) 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 ข้อมูลการประมาณราคาค่าก่อสร้าง 
 

การประมาณราคาค่าก่อสร้าง  โครงการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ 
สายทาง  นม.1020   แยกทางหลวงหมายเลข 2 - บา้นหนองปลิง 

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

ที ่ รายการ จ านวน หน่วย 
ราคาวสัดุ-ค่าแรง-ต่อหน่วย จ านวนเงนิ 

(บาท) วสัดุ ค่าแรง  รวม 

1 งานปรับปรุงโครงสร้างทาง          
  1.1  ขดุร้ือผิวทางและไหล่ทางเดิมแลว้ขนท้ิง 6,750.00 ตร.ม. - 0.60 0.60 40,905.00  

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

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

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

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

  1.6  ดินถมบดจากดินตดั 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 งานผวิทาง         

  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 งานผวิไหล่ทาง         

  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 งานตเีส้น         

  

4.1  สีเทอร์โมพลาสติก 
 
ยอดยกไป 

200.00 
 
 

ตร.ม. 
 
 

226.00 
 
 

20.00 
 
 

246.00 
 
 

49,200.00  
 
1,402,324.00 
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ที ่ รายการ จ านวน หน่วย 

ราคาวสัดุ-ค่าแรง-ต่อ
หน่วย 

จ านวนเงนิ 
(บาท) 

วสัดุ ค่าแรง  รวม 

 ยอดยกมา      1,402,324.00 

  5.2  งานตดิตั้ง        

          5.2.1  ป้ายจราจรแบบ 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  

  รวมเป็นเงนิค่างานทาง           1,466,589.00  
 

  

ค่าตน้ทุนงานทาง                         1,466,589.00  บาท    

   Factor  F                                                1.3006  บาท 

   รวมค่างานก่อสร้าง                      1,907,445.65  บาท 

   คิดเป็นค่าก่อสร้างประมาณ       1,900,000.00  บาท 

  

3.3 การวเิคราะห์หามูลค่าอุบัติเหตุ 
ความเสียหายท่ีเกิดจากอุบติัเหตุบนระบบโครงข่ายการจราจร นบัเป็นส่วนหน่ึงของตน้ทุนทาง

เศรษฐกิจของโครงการ ทั้งน้ีเพราะอุบติัเหตุก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์น ดงันั้นในการ
ประเมินมูลค่าทางเศรษฐกิจจึงควรค านึงถึงมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ (Accident Cost) ผูว้ิจยั
ไดส้รุปขั้นตอนการศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุเป็น 2 ขั้นตอนหลกั ดงัน้ี 

 ขั้นตอนการศึกษาอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนโครงข่ายคมนาคม มกัแบ่งเป็นอตัราการเกิด
อุบติัเหตุบนแต่ละประเภทของโครงข่ายคมนาคมและความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดย
รวบรวมและวเิคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัอุบติัเหตุบนสายทางท่ีด าเนินการก่อสร้าง โดยจ าแนก
ประเภทของความรุนแรงเ ป็ นอุบั ติ เหตุ ท่ี มี ผู ้ เ สี ย ชี วิ ต  (Fatal Accidents)                                                                   
อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจ็บร้ายแรง (Severe Injury Accidents) อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจ็บเล็กนอ้ย 
(Minor Injury Accidents) และอุบติัเหตุท่ีสูญเสียเพียงทรัพยสิ์น ทั้งน้ี ขั้นตอนประเมิน
มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุต่อคร้ัง จะแยกประเภทค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงไดแ้ก่ 
มูลค่าการรักษาพยาบาล มูลค่าความเสียหายของรถยนต ์การสูญเสียรายไดใ้นอนาคตเน่ือง 
จากบาดเจ็บและการตาย ค่าจดัการดา้นอุบติัเหตุ ค่าใช้จ่ายโดยตรงอ่ืนๆ และค่าใช้จ่าย
ทางออ้มเน่ืองจากความเจ็บปวด เศร้าโศก และทุกขท์รมาน 
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 ขั้นตอนการค านวณมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ จะใชมู้ลค่ารวมของความสูญเสีย
คูณกบัอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนถนนแต่ละประเภท 

ทั้งน้ี ในการศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ ท าการรวบรวมและวิเคราะห์ขอ้มูล
เก่ียวกบัการเกิดอุบติัเหตุจากกรมทางหลวงชนบท  ส านกังานต ารวจแห่งชาติ รายงานการวิเคราะห์
ประมวลผลขอ้มูล แบบบนัทึกการเกิดอุบติัเหตุจราจร ณ จุดเกิดเหตุ และแบบบนัทึกการสืบสวน
อุบติัเหตุจราจร (เชิงลึก) โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และ
ผลการวจิยัจากสถานศึกษาต่างๆ ส าหรับขอ้มูลมูลค่าความเสียหายจะท าการรวบรวมจากโรงพยาบาล                   
บริษทัประกนัภยั อู่ซ่อมรถ รายไดป้ระชากร และสถิติขอ้มูลจากหน่วยงานราชการต่างๆ 

หลงัจากปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการใช้รถ มูลค่าเวลา และมูลค่าอุบติัเหตุแลว้ จะค านวณ
ผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจจากค่าใช้จ่ายทั้งสามประเภทประกอบกับข้อมูลปริมาณจราจร 
ความเร็วเฉล่ีย ระยะทาง และระยะเวลาการเดินทาง ซ่ึงเป็นผลจากการวิเคราะห์ดา้นจราจรกรณีท่ีมี
โครงการและไม่มีโครงการเกิดข้ึน ซ่ึงผลประโยชน์ของโครงการจะไดจ้ากการเปรียบเทียบผลต่าง
ระหวา่งกรณีท่ีมีโครงการและไม่มีโครงการ  

 

3.4 การหามูลค่าราคาค่าก่อสร้างโครงการ 
การประเมินค่าใชจ่้ายของโครงการประกอบดว้ยค่าก่อสร้างและค่าควบคุมงานก่อสร้าง ค่า

บ ารุงรักษา ค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน ค่าชดเชยส่ิงปลูกสร้าง ค่าใช้จ่ายตามมาตรการป้องกนัและลด
ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และค่าใช้จ่ายทางตรงอ่ืนๆ ทั้งน้ี ในการวิเคราะห์ทางเศรษฐกิจนั้น ค่าใช้จ่าย
ของโครงการจะหมายถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของทรัพยากรท่ีน ามาใช้ในการด าเนินโครงการ โดยหัก
ค่าใชจ่้ายท่ีเป็นรายการเงินโอนต่างๆ เช่น ภาษีอากรขาเขา้และขาออก ดงันั้นในการวิเคราะห์จึงตอ้งมี
การปรับมูลค่าทางการเงินให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยการน ามูลค่าทางการเงินคูณด้วยตวั
ปรับค่า (Conversion Factor) โดยใชต้วัปรับค่าท่ีเคยมีการศึกษาไวข้องธนาคารโลก (ท่ีมา : Sadig 
Ahmed; Shadow Prices for Economics Appraisal of Project : An  Application to Thailand, World 
Bank Staff Working Paper, Number 609, Year 1983)  ประกอบดว้ยค่าใชจ่้ายต่างๆ ดงัต่อไปน้ี 

3.4.1 ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง 

 ค่าก่อสร้างของโครงการซ่ึงเก่ียวพนักบัรูปแบบและมาตรฐานการออกแบบของ
ถนนโครงการ รวมถึงค่าก่อสร้างและค่าด าเนินการต่างๆ เพื่อบรรเทาหรือป้องกนั
ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

 ค่าเผื่อขาด โดยทัว่ไปคิดเป็น 10% ของค่าก่อสร้าง เน่ืองจากราคาค่า 
ก่อสร้างของโครงการประมาณการจากการออกแบบก่อสร้างเบ้ืองตน้ 
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3.4.2 ค่าชดเชยอสังหาริมทรัพย์  

 ค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน 
 ค่าชดเชยอาคารส่ิงปลูกสร้าง 

3.4.3 ค่าบริการทางด้านวศิวกรรม 

 ค่าส ารวจออกแบบ โดยทัว่ไปคิดเป็น 3.5% ของค่าก่อสร้าง 
 ค่าควบคุมงานก่อสร้าง โดยทัว่ไปคิดเป็น 3% ของค่าก่อสร้าง 

3.4.4 ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาทาง 

 ค่าบ ารุงรักษาตามปกติ 
 ค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา 

3.4.5 ค่าใช้จ่ายอืน่ๆ ทีเ่กีย่วข้องกบัการลงทุนและมีผลต่อการวเิคราะห์โครงการ 
 

3.5 การวเิคราะห์หาผลตอบแทน 
ท าการประเมินผลตอบแทนดา้นเศรษฐกิจ โดยท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายและ

ผลประโยชน์ในรูปของผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ซ่ึงโดยทัว่ไปจะพิจารณาจากความเหมาะสมจาก
ตวัช้ีวดัต่างๆ ดงัน้ี 

3.5.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 
มูลค่าปัจจุบนั หมายถึง ผลต่างระหว่างผลประโยชน์และค่าใช้จ่ายในปีต่างๆ เม่ือคิดเป็น

มูลค่าปัจจุบนัตลอดอายุโครงการ โดยใช้อตัราส่วนลด (Discount Rate) เพื่อประเมินเป็นมูลค่า
ปัจจุบนั ถา้โครงการลงทุนมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกหรือมากกวา่ศูนย ์ แสดงว่าโครงการนั้นมี
ความเหมาะสมในการลงทุน กล่าวคือ เม่ือลงทุนไปแลว้มีผลประโยชน์มากกวา่ค่าใชจ่้ายตลอดอายุ
โครงการ 

3.5.2 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of 
Return: EIRR) 

อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ หมายถึง ค่าเสียโอกาสของเงินลงทุนหรือ
อตัราส่วนลด (Discount Rate) ท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์และมูลค่าปัจจุบนัของค่าใชจ่้าย
เท่ากนั ถา้ค่าเสียโอกาสของเงินลงทุนท่ีใชใ้นการศึกษาเท่ากบัร้อยละ 12 ต่อปี ซ่ึงเป็นอตัราท่ีเคยมี
การศึกษาถึงต้นทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและส านักงานคณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ดงันั้นโครงการลงทุนท่ีมีอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการมากกวา่ร้อยละ 12 ต่อปี แสดงวา่โครงการน้ีมีความเหมาะสมในการลงทุน 
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3.5.3 อัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit Cost 
Ratio: B/C Ratio) 

อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าใชจ่้าย หมายถึง อตัราส่วนของผลประโยชน์เม่ือคิดเป็นมูลค่า
ปัจจุบนัต่อมูลค่าปัจจุบนัของค่าใช้จ่ายของโครงการ โดยใช้อตัราส่วนลด (Discount Rate) เพื่อ
ประเมินเป็นมูลค่าปัจจุบนั ถา้โครงการลงทุนมีอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่ายมากกว่าหน่ึง 
แสดงวา่โครงการนั้นมีความเหมาะสมในการลงทุน 

 
3.6 การอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา 
 เป็นการเปรียบเทียบความคุม้ค่าของการลงทุนในการด าเนินการก่อสร้างกบัผลประโยชน์ท่ี
พึงไดรั้บหลงัการด าเนินการ โดยการคิดมูลค่าออกมาเป็นตวัเลขทางเศรษฐศาสตร์  
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บทที ่ 4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูลและการอภิปราย 

 
4.1   บทน า 
  ในบทน้ีจะกล่าวถึงการน าขอ้มูลอุบติัเหตุก่อนการด าเนินโครงการปรับปรุงแก้ไขจุดเกิด
อุบติัเหตุ 3 ปี  และหลงัการด าเนินการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ  3  ปี  มาท าการวิเคราะห์หา
มูลค่าอุบติัเหตุ  เปรียบเทียบมูลค่าก่อสร้างของโครงการ  ท าการวิเคราะห์หาผลตอบแทนมูลค่า
ปัจจุบนัสุทธิ  (Net Present Value) อตัราส่วนระหวา่งมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อค่าใชจ่้าย 
(Benefit cost Ratio: B/C Ratio) และ อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  (Economic 
Internal Rate of Return : EIRR)  นั้น 
 
4.2 การวเิคราะห์หามูลค่าอุบัติเหตุ 
 จากการเก็บขอ้มูลอุบติัเหตุ  จากฐานขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมโดย ส านกัทางหลวงชนบทท่ี 5 
(นครราชสีมา)  ก่อนด าเนินโครงการปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ 3 ปี  ช่วงปี พ.ศ. 2545  - ปี พ.ศ.  2547 
และหลงัด าเนินการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ 3  ปี  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549 – พ.ศ.2551  ตามตารางท่ี 
4.1   พบวา่ในช่วง กม.   ท่ีท  าการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ  ช่วง กม.ท่ี 5+125 ถึง   กม. 5+475  
เกิดอุบติัเหตุท่ี กม. 7+950  จ านวน 1 คร้ัง  ในวนัท่ี  16  ธนัวาคม  2547  เวลา  13.26 น.  ลกัษณะท่ีเกิด
เหตุบริเวณทางโคง้  ชนิดอุบติัเหตุเป็นรถจกัรยานยนต ์ มีผูบ้าดเจ็บเล็กนอ้ย  จ  านวน   1  คน  และช่วง 
กม.ท่ี  7+625 ถึง กม.ท่ี  8+025  เกิดอุบติัเหตุท่ี กม. 7+900 และ ท่ี  กม. 7+950  รวมจ านวน  2 คร้ัง  ใน
วนัท่ี 10 กรกฎาคม  2546  เวลา  17.34  น.  ลกัษณะท่ีเกิดเหตุบริเวณทางโคง้  ชนิดอุบติัเหตุเป็น
รถจกัรยานยนต ์ มีผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ยจ านวน  1 คน  ในวนัท่ี  9  เมษายน  2547  เวลา 9.45 น.  ลกัษณะ
ท่ีเกิดเหตุบริเวณทางโค้ง  ชนิดอุบติัเหตุเป็นรถบรรทุกมากกว่า  10 ล้อ (รถพ่วง)  พลิกคว  ่า  มี
ผูบ้าดเจ็บเล็กนอ้ย จ านวน 1 คน  รวมมีผูบ้าดเจ็บ 2 คน  คิดเป็นมูลค่า ความเสียหายจากอุบติัเหตุใน
บริเวณท่ีท าการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุเป็นเงิน   23,310x3 = 69,930  บาท 
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ตารางท่ี 4.1  สถิติอุบติัเหตุบนสายทาง  นม.1020  แยกทางหลวงหมายเลข  2 – บา้นหนองปลิง 

ท่ี จุดเกิดเหตุ วนั/เดือน/ปี เวลา 
ลกัษณะท่ี
เกิดเหตุ 

แสงสวา่ง สภาพทาง ชนิดอุบติัเหตุ 
สาเหตุ
เบ้ืองตน้ 

บาดเจบ็ (คน) เสียชีวติ 
(คน) 

หมายเหตุ 
เล็กนอ้ย สาหสั 

1 7+950 10  ก.ค. 2546 17.34 ทางโคง้ กลางวนั แหง้ รถจกัรยานยนต ์ ขบัรถเร็ว                  
1  

             
-    

               
-    

  

2 7+900 9  เม.ย.  2547 09.45 ทางโคง้ กลางวนั แหง้ รถบรรทุกมากกวา่ 10 ลอ้ 
(รถพว่ง) พลิกคว  ่า 

ขบัรถเร็ว                  
1  

             
-    

               
-    

  

3 5+200 16 ธ.ค. 2547 13.26 ทางโคง้ กลางวนั แหง้ รถจกัรยานยนต ์ ขบัรถเร็ว                  
1  

             
-    

               
-    

  

4 13+150 8  ธ.ค.  2549 16.57 ทางโคง้ กลางวนั แหง้ รถบรรทุกมากกวา่ 10 ลอ้ 
(รถพว่ง) พลิกคว  ่าตก
ถนน 

อุปกรณ์
ช ารุด 

                
-    

             
-    

               
-    

  

5 13+850 28  ก.พ. 2550 13.30 ทางตรง กลางวนั แหง้ รถจกัรยานยนตช์น
รถยนต ์

หลบัใน                 
-    

             
-    

                
1  

  

6 11+000 30 ธ.ค. 2550 03.10 ทางตรง มืดไม่มี
แสงสวา่ง 

แหง้ รถยนตค์ลิกคว  ่าตกถนน ขบัรถไม่
ช านาญ 

                
-    

              
2  

               
-    
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4.3 การหามูลค่าราคาค่าก่อสร้างโครงการ 

4.3.1 จากศึกษาหาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุท่ี กม. 5+288.8  พบวา่ผูข้บัข่ีขบัรถดว้ยความเร็ว
เกินก าหนด จึงไดอ้อกแบบปรับปรุงแก้ไขจุดเกิดอุบติัเหตุ โดยไดเ้พิ่มความเร็วช่วง 
กม. 5+125 - กม.5+475  จากความเร็ว 45 กม./ชม. เป็น  80 กม./ชม. พร้อมกับยก 
Super elevation จาก 0.045 m/m       เป็น 0.096 m/m และ widening 1.50  เมตร เป็น 
2.00    เมตร และช่วง กม. 7+625 – กม. 8+025       จากความเร็ว 45 กม./ชม. เป็น 63 
กม./ชม.  พร้อมกบัยก  Super elevation  จาก 0.055  m/m เป็น 0.100  จากการประมาณ
ราคาค่าก่อสร้าง จะได้ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง โดยรวมค่าด าเนินการ, ก าไร , ถา้มี   
อยูใ่นค่า Factor  F   แลว้รวมเป็นเงินประมาณ  1,900,000 บาท   (-หน่ึงลา้นเกา้แสน
บาทถว้น-)       

4.3.2  ค่าชดเชยอสังหาริมทรัพย ์ เน่ืองจากโครงการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุน้ี  เป็น
โครงการยก Super elevation และ ขยาย widening ท่ีอยูใ่นเขตทางหลวง  จึงไม่ตอ้ง
จ่ายค่าจดัการกรรมสิทธ์ิท่ีดินและไม่มีอาคารส่ิงปลูกสร้าง  ท่ีจะตอ้งจ่าย   ชดเชย
อาคารส่ิงปลูกสร้าง   

4.3.3  ค่าบริการทางด้านวิศวกรรม  ค่าส ารวจออกแบบและค่าควบคุมการก่อสร้าง  
โครงการน้ีเป็นโครงการขนาดเล็ก  การส ารวจออกแบบและการควบคุมการก่อสร้าง
ได้ใช้บุคลากรของส านักทางหลวงชนบทท่ี  5 (นครราชสีมา)  ซ่ึงเป็นขา้ราชการ  
ไม่ไดจ้า้งท่ีปรึกษาส ารวจออกแบบและควบคุมงาน  จึงไม่มีค่าใชจ่้ายในดา้นน้ี     

4.3.4  ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาทาง  ค่าบ ารุงรักษาทางตามปกติ  ในช่วงท่ีได้ท าการ
ปรับปรุงแก้ไข คิดเป็นระยะทาง  750  เมตร  เสียค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
ประมาณ  20,000 บาท/ต่อปี      ส่วนค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา  หลงัจากการ
ก่อสร้างแลว้เสร็จ  อายกุารใชง้านยงัไม่ถึง 5  ปี  จึงไม่มีค่าบ ารุงรักษา 

4.3.5  ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ  ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลงทุนและมีผลต่อการวิเคราะห์โครงการเป็น
ค่าใชจ่้ายในการเก็บขอ้มูลการจราจร  การส ารวจสภาพทาง  คิดเป็นเงิน  1,500 บาท / ปี 

 
4.4 การวเิคราะห์หาผลตอบแทน 

4.1.1 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ  (Net Present Value) มูลค่าอุบติัเหตุก่อนด าเนินการโครงการ
ปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ 3 ปี ตามตารางท่ี 4.1 และหลงัจากก่อสร้างแลว้เสร็จ 
3 ปี  คือ ปี พ.ศ. 2549, ปี พ.ศ. 2550  , ปี พ.ศ.  2551 ไม่เกิดอุบติัเหตุ 
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ปี ความรุนแรงของอุบัติเหตุ มูลค่าอุบัติเหตุ 

2546 บาดเจบ็เล็กนอ้ย 1  คน 23,310 

2547 บาดเจบ็เล็กนอ้ย  2  คน 46,620 

 
การวิเคราะห์คร้ังน้ีใชค้่า   Discount  Rate   เป็นค่าผลรวมของดอกเบ้ียพนัธบตัรรัฐบาล (2.75%)  
อตัราเงินเฟ้อพื้นฐาน (1.2%)  และเผือ่ความเส่ียง (2%)  ดงันั้น Discount  Rate   ท่ีใชใ้นการวิเคราะห์
ใช ้ = 5.95 % 
                         I = 5.95 %               46,620         

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

        1,900,000 
 

การวเิคราะห์ใชค้่า Discount Rate เป็นค่าผลรวมของดอกเบ้ียพนัธบตัรรัฐบาล (2.75%) 
อตัราเงินเฟ้อพื้นฐาน (1.2%) และเผือ่ความเส่ียง (2%) 
ดงันั้น Discount Rate ท่ีใชว้เิคราะห์ = 5.95%       
        

ดอกเบีย้เงินกู้ 5.95%  

Year ลงทุน ผลประโยชน์ 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 ปีท่ี 3 -1,595,223  
มูลค่าสุทธิปัจจุบนั  (Net Present Valve) ในปีท่ี  3  เท่ากบั  -1,595,223.-บาท  ซ่ึงมีค่าเป็นลบ แสดงวา่
โครงการน้ีไม่เหมาะสมในการลงทุน 
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4.1.2 อตัราส่วนระหวา่งมูลค่าปัจจุบนัของประโยชน์ต่อค่าใชจ่้าย (Benefit  cost  Ratio : 
B/C Rate) 

 

   B/C  =        

     

    =    0.01   เทา่ 
 
  อตัราส่วนของประโยชน์ต่อค่าใช้จ่ายมีค่านอ้ยกว่าหน่ึงแสดงว่าโครงการน้ีไม่เหมาะสมใน
การลงทุน 

4.1.3 อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Rectum 
: EIRR)  เน่ืองจากมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) มีค่าตวัลบ และ Benefit Cost Ratio 
น้อยกว่าหน่ึง  เป็นการลงทุนท่ีขาดทุนอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ 
โครงการมีค่าติดลบ   ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ ร้อยละ 12 ต่อปี แสดงวา่ไม่เหมาะสมในการ
ลงทุน  ในดา้นการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ  แต่ก็เกิดประโยชน์ในดา้นการ
เพิ่มประสิทธิภาพของจราจร โดยท าให้เพิ่มความเร็วข้ึน ลดระยะเวลาในการ
เดินทาง และลดอุบติัเหตุในบริเวณท่ีท าการปรับปรุงแกไ้ข 

 

 

    
 
 

 23,613 
1,900,000 
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บทที ่ 5 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการวจัิย 
  จากผลการศึกษา  ซ่ึงเป็นผลการศึกษาวิเคราะห์หามูลค่าอุบติัเหตุ  ก่อนด าเนินโครงการ
ปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ  3 ปี  และหลงัด าเนินการแลว้เสร็จ 3 ปี    การหามูลค่าราคาค่าก่อสร้างของ
โครงการ  การวเิคราะห์หาผลตอบแทน  มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value), อตัราผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) อตัราส่วนระหวา่งมูลค่า
ปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย  (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio) ซ่ึงสรุปผลการศึกษา
ดงัต่อไปน้ี 

5.1.1 จากขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุ  ก่อนด าเนินการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ  ปี พ.ศ. 2545 
– 2547  พบอุบติัเหตุ ปี 2546  และปี 2547  เกิดอุบติัเหตุ 3 คร้ัง  มีผูบ้าดเจ็บเล็กนอ้ย 
3 คน    เม่ือน าขอ้มูลมาวเิคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ  พบวา่เกิดจากผูข้บัข่ี
ใชค้วามเร็วเกินก าหนด  จึงไดอ้อกแบบประมาณราคาแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ
ท่ีช่วง กม. 5+125 ถึง กม5+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  โดยการเพิ่ม  Design 
Speed  ทั้ง 2 ช่วง  มีมูลค่าราคาค่าก่อสร้าง 1,900,000 บาท  (-หน่ึงลา้นเกา้แสนบาท
ถว้น-) ด าเนินการก่อสร้างแลว้เสร็จในปี 2548 และหลงัด าเนินการก่อสร้างแลว้เสร็จ 
3 ปี  (ปี พ.ศ.2549– ปี พ.ศ. 2551)  และจากปี พ.ศ. 2551 – ปี พ.ศ. 2553  ยงัไม่เกิด
อุบติัเหตุในช่วง กม. ท่ีท าการปรับปรุงแกไ้ข 

5.1.2 ผลการวเิคราะห์หาผลตอบแทน  มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ ( Net Present Value)   มีค่าเฉล่ีย
เป็นลบหรือน้อยกว่าศูนย ์  อตัราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อ
ค่าใชจ่้าย (Benefit Cost Ratio :B/C  Ratio)  นอ้ยกวา่ 1 และอตัราค่าตอบแทนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR)  นอ้ยกวา่ 12 %  ต่อปี 

5.1.3 การประเมินผลโครงการแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ  เส้นทางสาย นม.1020  แยก
ทางหลวงหมายเลข 2 – บา้นหนองปลิง  อ าเภอเมือง  จงัหวดันครราชสีมา  ท่ีช่วง 
กม. 5+125 ถึง กม+475  และ กม. 7+625 ถึง กม.8+025  ปรากฏวา่ไม่มีความคุม้ค่าใน
การลงทุนในการแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
5.2.1 จากการประเมินผลโครงการแกไ้ขอุบติัเหตุเส้นทางสาย นม.1020  แยกทางหลวง 

หมายเลข 2 – บา้นหนองปลิง  อ าเภอเมือง  จงัหวดันครราชสีมา  ท่ีช่วง กม 5+125  
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ถึง กม. 5+475 และช่วง กม. 7+625 ถึง กม.8+025   ไม่มีความคุม้ค่าในการลงทุนใน
การแกไ้ขปรับปรุงจุดเกิดอุบติัเหตุ  แต่ก็เกิดประโยชน์ในดา้นการเพิ่มประสิทธิภาพ
ของการจราจรโดยท าให้เพิ่มความเร็วข้ึน  ลดระยะเวลาในการเดินทางและลด
อุบติัเหตุ  เน่ืองจากปริมารจราจรเพิ่มมากข้ึนในแต่ละปี  แมจ้ะมีถนนวงแหวนของ
กรมทางหลวง  ช่วยรองรับปริมารจราจรก็ตาม 

5.2.2 การด าเนินโครงการแก้ไขปรับปรุงจุดเกิดอุบัติเหตุในเส้นทางสายอ่ืนๆ  ของ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งไม่วา่จะเป็นกรมทางหลวง  กรมทางหลวงชนบท และองคก์ร
ปกครองส่วนทอ้งถ่ิน ควรจะตอ้งท าการเก็บสถิติขอ้มูลอุบติัเหตุ  เพื่อน ามาวิเคราะห์
หามูลค่าอุบติัเหตุและวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุว่าเกิดจากสาเหตุใด  
จากคน ยานพาหนะหรือถนน  ถ้าเป็นถนนต้องท าการออกแบบ  ประมาณราคา
ปรับปรุงแก้ไขและน ามาวิเคราะห์หาผลตอบแทนความคุ้มค่าของโครงการก่อน   
แล้วจึงน ามาจัดล าดับความส าคัญของโครงการ  ก่อนท่ีจะน าไปเสนอขอรับ
สนบัสนุนงบประมาณในการก่อสร้างเพื่อปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ  เพื่อให้การ
ใชเ้งินงบประมาณเกิดความคุม้ค่าและเกิดประโยชน์สูงสุดต่อไป 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามจุดเกดิอบัุติเหตุ 

ในเส้นทางทีใ่ช้ศึกษา 
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แบบสอบถามอุบัติเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกดิเหตุ  
วนัท่ี      :   18/12/2549 (16.57 น.) 
สถานท่ีเกดิเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  13.15 
ช่ือเส้นทาง  :  ทางหลวงชนบท นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   

239.000)  – บา้นหนองปลิง 
จงัหวดั  :  นครราชสีมา 
ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ  :   ทางโคง้ 
สภาพดินฟ้าอากาศ  :  แจ่มใส 
แสงสวา่ง  :   กลางวนั 
สภาพทาง  :  แหง้ 
คนเดินเท้าหรือยานพาหนะท่ีเกีย่วข้อง 
                    ประเภท                                   ช่ือนามสกลุ/ยีห่อ้รถ          ทะเบียนรถ         จงัหวดัภูมิล  าเนา 
      รถบรรทกุมากกวา่ 10 ลอ้ (รถพว่ง)       Hino                                  84-4989              นคราชสีมา 
      รถบรรทกุมากกวา่ 10 ลอ้ (รถพว่ง)       Hino                                 84-6039              นคราชสีมา 
ความเสียหาย  :   ไม่มีความเสียหาย 
การควบคุมการใช้ทาง  :   - 
ลกัษณะการเกดิอบุัติเหตุ  :  รถพลิกคว  ่าตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบือ้งต้น  :   อปุกรณ์ช ารุด 
การด าเนินการขอความช่วยเหลอื  :   - 
ข้อมูลสารเคมี 
     ช่ือสารเคมี  :   - 
     ปริมาณสารเคมีท่ีขนส่ง  :   - 
     ช่วงเวลาท่ีสารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผู้บันทึก 
     วนัท่ีรายงาน  :   18/12/2549  (16.57 น.) 
     ส านกัทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบ้นัทึก  :   - 
     ต าแหน่ง  :   - 
     โทรศพัท ์  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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แบบสอบถามอุบัติเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกดิเหตุ  
วนัท่ี      :   28/02/2550 (13.30 น.) 
สถานที่เกดิเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  13.85 
ช่ือเส้นทาง  :  ทางหลวงชนบท  นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บา้นหนองปลิง 
จงัหวดั  :  นครราชสีมา 
ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟ้าอากาศ  :   แจ่มใส 
แสงสวา่ง  :   กลางวนั 
สภาพทาง  :  แหง้ 
คนเดนิเท้าหรือยานพาหนะที่เกีย่วข้อง 
                    ประเภท                                   ช่ือนามสกลุ/ยีห่อ้รถ          ทะเบียนรถ         จงัหวดัภูมิล าเนา 
      รถปิคอพับรรทุก 4 ลอ้            TOYOTA                         บบ  1618              สระบุรี 
      รถจกัรยานยนต ์           Suzuki                              กบส  943              จนัทบุรี 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เดก็ชาย    เดก็หญิง   ไม่ระบุ    รวม 
                                             ผูเ้สียชีวิต (ราย)                                1             0              0              0                0            1 
                                            ผูบ้าดเจบ็สาหสั (ราย)                       0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสิ์นผูอ่ื้น    0   บาท   
                                                 ทรัพยสิ์นทางราชการ     0  บาท    
 การควบคุมการใช้ทาง  :   - 
ลกัษณะการเกดิอุบตัเิหตุ  :  รถจกัรยานยนตช์นรถยนต ์
มูลเหตุสันนิษฐานเบือ้งต้น  :   หลบัใน 
ทรัพย์สินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การด าเนินการขอความช่วยเหลอื  :   - 
ข้อมูลสารเคม ี
     ช่ือสารเคมี  :   - 
     ปริมาณสารเคมีท่ีขนส่ง  :   - 
     ช่วงเวลาท่ีสารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผู้บนัทึก 
     วนัท่ีรายงาน  :   28/2/2550 (13:30 น.) 
     ส านกัทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบ้นัทึก  :   - 
     ต าแหน่ง  :   - 
     โทรศพัท ์  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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แบบสอบถามอุบัติเหตุ – กรมทางหลวงชนบท 
วันเวลาเกดิเหตุ  
วนัท่ี      :   30/12/2550 (03.10 น.) 
สถานที่เกดิเหตุ 
หมายเลขทางหลวงชนบท   :   นม.1020 
กม.     :  11 
ช่ือเส้นทาง  :  ทางหลวงชนบท นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (กม.ท่ี   239.000)  – 

บา้นหนองปลิง 
จงัหวดั  :  นครราชสีมา 
ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ  :   ทางตรง 
สภาพดินฟ้าอากาศ  :  แจ่มใส 
แสงสวา่ง  :   มืดไม่มีไฟฟ้าแสงสวา่ง 
สภาพทาง  :  แหง้ 
คนเดนิเท้าหรือยานพาหนะที่เกีย่วข้อง 
                    ประเภท                                            ช่ือนามสกลุ/ยีห่อ้รถ          ทะเบียนรถ         จงัหวดัภูมิล าเนา 
   รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล/รถยนตน์ัง่สาธารณะ       Daewoo                             7อ- 0273           กรุงเทพมหานคร 
ความเสียหาย  :   ชาย         หญิง        เดก็ชาย    เดก็หญิง   ไม่ระบุ    รวม 
                                             ผูเ้สียชีวิต (ราย)                                0             0              0              0                0            0 
                                            ผูบ้าดเจบ็สาหสั (ราย)                       2             0              0              0                0            2 
                                            ผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย (ราย)                    0             0              0              0                0            0 
                                                             ทรัพยสิ์นผูอ่ื้น    0   บาท   
                                                 ทรัพยสิ์นทางราชการ     0  บาท    
การควบคุมการใช้ทาง  :   - 
ลกัษณะการเกดิอุบตัเิหตุ  :  รถยนตพ์ลิกคว ่าตกถนน 
มูลเหตุสันนิษฐานเบือ้งต้น  :   ขบัรถไม่ช านาญ/ไม่เป็น 
ทรัพย์สินของกรมทางหลวงที่เสียหาย  :   - 
การด าเนินการขอความช่วยเหลอื  :   ส่งโรงพยาบาล 
ข้อมูลสารเคม ี
     ช่ือสารเคมี  :   - 
     ปริมาณสารเคมีท่ีขนส่ง  :   - 
     ช่วงเวลาท่ีสารเคมีหก  :   - 
     ทิศทางลม  :   - 
รายละเอยีดผู้บนัทึก 
     วนัท่ีรายงาน  :   30/12/2550 (09:44 น.) 
     ส านกัทางหลวง  :   - 
     แขวงการทาง  :   - 
     ผูบ้นัทึก  :   - 
     ต าแหน่ง  :   - 
     โทรศพัท ์  :   - 
     โทรสาร  :   - 
     e-mail  :   - 
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ภาคผนวก ข 
การวเิคราะห์และออกแบบด้านเรขาคณติเพือ่ปรับปรุงแก้ไขจุดเกดิอบัุติเหตุ 

ในเส้นทางทีใ่ช้ศึกษา 
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ข.1 การตรวจสอบบริเวณทางโค้ง   
การตรวจสอบบริเวณทางโคง้    กม.ท่ี  5+288.850  และ กม.ท่ี  7+858.250  ผูอ้อกแบบได้

ท าการตรวจสอบบริเวณทางโคง้ ทั้งสองโคง้  พบปัญหาความปลอดภยั  ดงัน้ี 
        1  ขบัรถผ่านบริเวรทางโค้งทั้งสอง  พบความเร็วรถไม่สัมพนัธ์กบัการยกโคง้ (Super 
elevation) ในเบ้ืองตน้สันนิษฐานวา่  โคง้น้ียก Super elevation ไม่เพียงพอ    หรือไม่เหมาะสมกบั
ความเร็วของผูใ้ชถ้นน 
      2 ท าการส ารวจโดยใชก้ลอ้งวางแนว  และเก็บค่าระดบับริเวณทางโคง้ทั้งสอง  แลว้ท าการ
ตรวจสอบ การออกแบบโคง้เดิม  พบวา่ ทางโคง้กม.ท่ี 5+288.850 และกม.ท่ี 7+858.250  ออกแบบ
ความเร็ว Design Speed   45 กม./ชม. , 45 กม./ชม. ตามล าดบั   และการยก Super elevation   ไม่
เพียงพอ   ตามตารางท่ี  1  และ 2  ผลการตรวจสอบค่าระดบัโคง้เดิม 
 
ข.2  การวเิคราะห์และออกแบบ ด้านเรขาคณติ เพือ่ปรับปรุงแก้ไขจุดอนัตราย 
    1.  DATA  CURVE  ของโคง้เดิม 

-  DATA  CURVE  ของทางโคง้  กม.ท่ี 5+288.850 
 =   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  ของทางโคง้  กม.ท่ี 7+858.250 
 =   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   ท าการศึกษา  พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขบัข่ีของผูใ้ช้ถนน  ด้วยเคร่ือง 
Automatic traffic Count   พบว่า 
         -  ทางโคง้บริเวณ  กม.ท่ี 5+288.850  ผูข้บัข่ีวิ่งรถด้วยความเร็ว ก่อนเขา้โคง้   
Mean speed = 79.2  กม./ชม. 
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          -  ทางโคง้บริเวณ   กม.ท่ี 7+858.250  ผูข้บัข่ีวิ่งรถด้วยความเร็ว   ก่อนเขา้โคง้ 
Mean speed = 67.96  กม./ชม. 
 
  จากการตรวจสอบพบว่า ความเร็ว  (Speed)   ท่ีออกแบบไวเ้ดิม  ไม่สอดคล้องกับ
พฤติกรรม  ของผูใ้ชถ้นน  และค่า Super elevation ไม่เพียงพอ   จ  าเป็นตอ้งปรับปรุงการออกแบบ
ดา้นเรขาคณิตใหร้ถวิง่ในโคง้ดว้ยความเร็วเพิ่มข้ึนและเกิดความปลอดภยั 
 3.  การออกแบบดา้นเรขาคณิตของทางโคง้ใหม่   เพื่อเพิ่มความเร็วซ่ึงในการเพิ่มความเร็ว
ในโคง้  สามารถด าเนินการ   ไดด้งัน้ี 
           1.  ลดค่ามุม Deflection Angle 
           2.  เพิ่มค่า R 
           3.  เพิ่มค่า E 
           4.  เพิ่มค่า SE (Super elevation) 
 
       แต่ดว้ยขอ้จ ากดัดา้นเขตทางหลวง  ซ่ึงไม่สามารถขยายเขตทางได ้   เน่ืองจากท่ีดินมีเจา้ของ
กรรมสิทธ์ิ การเปล่ียน Aligment  เพื่อลดค่า   ไม่สามารถท าได ้ ผูอ้อกแบบจึงเลือกวิธีการ เพิ่มค่า 
E ใหม้ากท่ีสุดในการออกแบบ  แบบทั้งสองโคง้ใหม่ เพื่อเพิ่มความเร็วในการออกแบบให้มากท่ีสุด  
และในส่วนของโคง้ กม.ท่ี 7+858.250 ซ่ึงมีค่า   (Deflection Angle)  มากและรัศมีสั้ น  ลกัษณะ
เกือบเป็นSharp Curve  ผูอ้อกแบบไดเ้ลือกการออกแบบโคง้เป็น Spiral Curve เพื่อให้รถสามารถวิ่ง
เขา้โคง้ไดอ้ยา่งปลอดภยัมากยิง่ข้ึน 
  3.1  ออกแบบทางโค้ง  PI  Sta.  5+288.850   โดยใช้  Simple  Curve 

   สูตร    D  =   
R

57795.729,5  

    T = R  tan  
2

  

    E = R (Sec  1
2


 ) 

    L = 100 
D

  

    SE = 0.004 
R

V 2

 

 
   เม่ือ       =   38   65     00   
   เลือกใชค้่า   E = 15.790  m 
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   ไดค้่า  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 
การค านวณ  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. 

เพื่อความปลอดภยัออกแบบ  widening =  2.00  เมตร 
 

ตรวจสอบระยะหยุดรถปลอดภัยและระยะมองเห็น  (Sight  Distance) 

 Stopping  sight  distance  =  0.70 V +  
f

V

254

2

 

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

ผวิจราจร 
 

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 

 

   เม่ือ   V  = 80   km/hr.      f =   0.43 
  Stopping  sight  distance     =    114.60   m. 
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-  ตรวจสอบระยะมองเห็นในโคง้ราบ 
 ระยะมองเห็นนอ้ยกวา่ความยาวโคง้ราบ  (S<L) 
               S = RM8  

  เม่ือ  M  =  R  (1-Cos
2

 )  = 260.435 (1-Cos 
2

006538 

)  

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

ระยะแซงโดยปลอดภัยส าหรับถนน  2   ช่องจราจร 
 

  ระยะแซงโดยปลอดภยั  447 ม. >  176.12  ม. 
ออกแบบให้เส้นแบ่งทิศทางจราจรตีเส้นทึบ  (หา้มแซง) 
 

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

  Stopping Sight Distance  = 120  km. 

 กรณี L > S  ;  L = 
5.461

AS2

  
 

= 
5.461

8.11202   
 

= 56.16 m. 
 

 กรณี L < S  ;  L = 
A

5.461
S2   

 

     = 
8.1

5.461
1202   

= -16.38 m. 
 ไดค้่าความยาวโคง้ด่ิง (L) เท่ากบั  56.16 เมตร 
 เพื่อความปลอดภยัออกแบบความยาวโคง้ด่ิง  =  150 เมตร     OK. 
 
 

กลุ่มความเร็ว  (กม./ชม.) 43-64 64-80 80-96 
ระยะแซงโดยปลดภยั  (ม.) 315 447 583 
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ระยะแซงโดยปลอดภัยบนทางขึน้เนิน (Passing Sight Distance Over crests) 
เม่ือความเร็ว  = 80  km/hr. 

 ระยะแซงปลอดภยั  = 450  m. 

 กรณี L > S   ;  L  = 
920

AS2

   

     = 
920

4508.1 2  

     = 396.2 m. 

 กรณี L < S   ;  L  = 
A

920
S2   

     = 
8.1

920
4502   

     = 388.88 m. 
 พิจารณาจากความยาว  L =  388.88   เมตร    มีความยาวนอ้ยกวา่  S  =  450  เมตร            
ดงันั้น  L  =  388.88  เมตร 
 ในกรณีถา้จะออกแบบให้มีระยะแซงโดยปลอดภยั จะตอ้งส้ินเปลืองค่าก่อสร้าง เก่ียวกบั
งานดินเพิ่มข้ึนอีก  ผูอ้อกแบบจึงเลือกความยาวโคง้ด่ิง (L)  เท่ากบั  150  เมตร  ซ่ึงเป็นโคง้ท่ีมีระยะ
มองเห็นปลอดภยั  และเพื่อความปลอดภยัจึงออกแบบใหเ้ส้นแบ่งทิศทางจราจรตีเส้นทึบ (หา้มแซง) 

3.2 ออกแบบทางโค้ง PI  STA.  7+858.250 
  ดว้ยโคง้น้ีมีรัศมีแคบและไม่สามารถขยายเขตทางไดจึ้งเลือกออกแบบโคง้ โดยใช้ 
Spiral Curve  แบบ Unshiff  Spiral Curve  เพื่อใหร้ถสามารถเขา้โคง้ไดอ้ยา่งปลอดภยั 
     PI  STA  7 + 858.250 

s = 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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น าค่า  4039.20  ไปเปิดตาราง  เพือ่หาค่า 

s = 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 
c = s - 2s 

   =  0000272001279    
   = 001225   

   Lc = 
D

c
100  

 

    =  
000036

001225100








 

    = 70.417  m. 

   T = R  tan 
2

  

    = 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 
 
จงหาค่า  Transition  Length of Se (TS) 
  เม่ือ   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 =  SHC
FS











2
 

 

    =  5.169
2

6
025.0

2

6
1.0 








  

 

    = 38.138 m. 
   TS = X + Y + Z 
    = 25.425 + 12.713 + 38.138 
    = 76.267 m. 
 TS  สั้นกวา่  LS เพราะฉะนั้น  จุด  NC  จะอยูห่่างจาก  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 เป็น  NC 
     X         25.425 
      STA 7 + 709.077 เป็น  HC 
     Y        12.713 
      STA 7 + 721.790 เป็น  FC 
     Z         38.138 
      STA 7 + 759.928 เป็น  FS 

SE. REMOVED TS   STA 7 + 983.571 
                       5.102 
      STA 7 + 988.673 เป็น  NC 
     X         25.425 
      STA 7 + 963.248 เป็น  HC 
     Y         12.713 
      STA 7 + 950.535 เป็น  FC 
     Z         38.138 
      STA 7 + 912.397 เป็น  FS 
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การค านวณ Pavement Widening 
 

 Pavement Widening  =  Wc – Wn 
  Wc =  2(U+C) + FA + Z 
 เม่ือ 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. 
 
 เม่ือความปลอดภยัออกแบบ  Widening  =  1.50 ม. 
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ตรวจสอบระยะหยุดรถปลอดภัยและระยะมองเห็น (Sight Distance) 
 

 Stopping Sight Distance = 0.070 V +
F

V

254

2

 
 

   เม่ือ V  = 63  km/hr. 
 

    F = 0.47 
 

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

 เม่ือ L  = 275.393 m. 
 

  M = R – 






 


2
cos1  

 

   = 159.155 – 






 


2

001279
cos1



 

   = 36.657 m. 
 

  S = 675.36155.1598   
 

   = 275.393 m.  >  37.66 m. 
 

ระยะแซงปลอดภยัส าหรับถนน 2 ช่องจราจร 
 

กลุ่มความเร็ว  กม./ชม. 48 - 64 64 - 80 80 - 96 
ระยะแซงโดยปลอดภยั  (ม.) 315 447 583 

 
ระยะแซงปลอดภยั 315 > 275.393  ม.  
ออกแบบให้เส้นแบ่งทิศทางการจราจรตีเส้นทึบ (หา้มแซง) 
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ระยะมองเห็น  Stopping Sight Distance(s) ใน   Crest Vertical Curve 
   เม่ือความเร็ว  = 63 km/hr. 
    Stopping Sight Distance  = 86 m. 

 กรณี  L > S  ; L = 
5.461

AS2

  

= 
800

04.3862   

= 28.10 m. 

 กรณี L < S   ; L = 
A

5.461
S2   

     = 
04.3

5.461
862   

= 20.19 m. 
 ไดค้่าความยางโคง้ด่ิง (L) =  20.19  เมตร 
 เพื่อความปลอดภยัออกแบบความยาวโคง้ด่ิง  =  150  เมตร 
ระยะแซงโดยปลอดภัยบนทางขึน้เนิน  (Passing Sight Distance Over Crests) 

เม่ือความเร็ว     = 63 km/hr. 
 ระยะแซงปลอดภยั  = 310 m. 

  กรณี   L > S  ; L =  
920

AS2

  

= 
920

31004.3 2  

= 317.55 m. 

  กรณี L < S  ; L = 
A

920
S2   

     = 
04.3

920
3102   

= 317.36 m. 
 พิจารณาจากความยาว   L  =  317.55   เมตร  มีความยาวมากกวา่  310  เมตร   
ดงันั้น  L  =  317.55  เมตร 
 ในกรณีถา้จะออกแบบให้มีระยะแซงโดยปลอดภยั จะตอ้งส้ินเปลืองค่าก่อสร้าง เก่ียวกบั
งานดินเพิ่มข้ึนอีก  ผูอ้อกแบบจึงเลือกความยาวโคง้ด่ิง (L)  เท่ากบั  150  เมตร  ซ่ึงเป็นโคง้ท่ีมีระยะ
มองเห็นปลอดภยั  และเพื่อความปลอดภยัจึงออกแบบใหเ้ส้นแบ่งทิศทางจราจรตีเส้นทึบ (หา้มแซง)  
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ประวตัิผู้เขยีน 

 นายสนิท  รัตศฤงค์  เกิดวนัท่ี  12  ตุลาคม  2509  ท่ีต าบลธารปราสาท  อ าเภอโนนสูง  
จงัหวดันครราชสีมา  จบการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้ท่ีโรงเรียนธารปราสาทเพชรวิทยา  
อ าเภอโนนสูง  จงัหวดันครราชสีมา  ระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวช.) แผนกวิชาวิศวกรรม
ส ารวจ  และระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) แผนกช่างโยธา  ท่ีสถาบนัเทคโนโยลีราช
มงคล  วิทยาเขตนครราชสีมา  และส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี ปี พ.ศ.2531 คณะวิศวกรรม
เทคโนโลย ี สาขาครุศาสตร์อุตสาหกรรม (วศิวกรรมโยธา – ก่อสร้าง)  สถาบนัเทคโนโลยีราชมงคล  
วิทยาเขตนครราชสีมาและส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาโท ปี พ.ศ.  2542 คณะพฒันาสังคม  
สถาบนับณัฑิตพฒันบริหารศาสตร์ (นิดา้)  และในปี พ.ศ.  2552  ไดศึ้กษาต่อในระดบัปริญญาโท  
หลัก สูตร  การบริหารงานก่อสร้างและสาธารณูปโภค  สาขาวิศวกรรมโยธา   ส านัก
วิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี   และปัจจุบนัรับราชการต าแหน่ง  วิศวกรโยธา
ช านาญการพิเศษ  ปฏิบติัหน้าท่ี  ผูอ้  านวยการส านักงานทางหลวงชนบทจงัหวดัชัยภูมิ  สังกัด  
ส านกัทางหลวงชนบทท่ี  5  (นครราชสีมา)  กรมทางหลวงชนบท 


