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บทคดัย่อ 

เกาะกลางถนนไดถู้กออกแบบและติดตั�งบนทางหลวง เพื�อแบ่งแยก

ทิศทางการจราจรสาํหรับทางหลวงที�มีช่องจราจร 4 ช่องขึ�นไป ทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 407 เป็นเส้นทางสายหลักที�ต่อเชื�อมการคมนาคมและ

ขนส่ง ระหว่างเมืองสงขลากบัเมืองหาดใหญ่ ระยะทาง 26.00 กม. กอ่น

หน้านี� มีเกาะกลางถนนเป็นแบบเกาะสีกว้าง 1.60 ม. ซึ� งไม่สามารถ

ป้องกนัการแซงที�ผิดกฎหมายของยานพาหนะทั�งสองทิศทาง เป็นผลทาํ

ให้เก ิดอุบัติเหตุในลักษณะการชนประสานงากนั กรมทางหลวงได้

ตระหนกัถึงปัญหาและไดด้าํเนินการเปลี�ยนเกาะกลางดังกล่าวจากเกาะสี

เป็นเกาะคอนกรีตเป็นระยะทาง 4.40 กม. มี 2 รูปแบบ คือ 1) แบบกาํแพง

คอนกรีต (Concrete Barrier) และ 2) แบบยกขึ� น (Raised Median)  

บทความนี� มีวตัถุประสงค ์เพื�อประเมินสภาพความปลอดภยัของช่วงถนน

ทั�งกอ่นและหลงัการปรับปรุง ประเมินประสิทธิผลของเกาะกลาง ความ

คุม้ค่าและรวมถึงการคน้หาบริเวณอนัตรายบนช่วงทางหลวงดังกล่าว ใน

การศึกษาคณะวิจัยทาํการประเมินประสิทธิผลความปลอดภัยของเกาะ

กลางในภาคสนาม และใช้ข้อมูลสถิติการเกดิอุบัติเหตุกอ่นและหลังการ

ปรับปรุงเป็นตัววัดผลตอบแทนด้านความคุ้มค่าและกาํหนดบริเวณ

อนัตราย  

 จากการตรวจสอบเบื�องตน้พบว่า ปัญหาความปลอดภยับนทาง

หลวงในช่วงดงักล่าวที�ควรแกไ้ขในอนัดบัตน้ๆ มีดงันี�  1) บริเวณทางแยก 

คือ จุดเปิดกลบัรถที�อยู่ในบริเวณใกลเ้คียงกบัทางแยกทาํใหเ้กดิปัญหาการ

ขดัแยง้ของกระแสจราจร 2) การระบายนํ� า ไม่มีการดูแลระบบระบายนํ� า

เพื�อใหส้ามารถทาํงานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ เกดินํ�าท่วมขงัและไหลผ่าน

บนผิวจราจร  จากปัญหาความปลอดภยัที�พบจะนาํไปสู่แนวทางการแกไ้ข

และปรับปรุงทางหลวงที�ปลอดภยัขึ�น ส่วนเรื�องความคุม้ค่าของโครงการ

และประสิทธิผลของเกาะกลางยงัอยู่ในระหว่างการวิเคราะห ์

คาํสาํคญั : ประเมินความปลอดภยั, เกาะกลางถนน, การชนประสานงา  

Abstract 

The road median was designed and installed on the highway in order 

to separate opposing lanes of traffic for 4 or multiple lanes. The highway 

No. 407, 26.00 km. in length, is the main road that links the city of 

Songkhla and Hatyai city. In the past, the highway median was 

constructed using painted medians with 1.6 m width that could not 

prevent illegal passing of vehicles for both directions. These led to many 

traffic accidents including many head on collisions. The Department of 

Highways is extremely concerned about these problems and replace these 

painted medians with concrete medians which are divided, 4.40 km in 

length, to 2 types ; 1) concrete barrier and 2) raised median. The aim of 

this paper is to assess the road safety for both stages of before and after 

improvement. In the study, researchers evaluated the safety effectiveness 

of the medians and used accident data before and after the improvement, 

identified hazardous road locations, and also, calculated the cost 

effectiveness of the medians. 
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Problems identified include : 1) intersections near the U-turn, there 

were more traffic conflict. 2) the drainage system was not well 

maintained, to a performance, these was thick film of water on the road 

and the water also flew across the road surface. The results of this study 

would be used to improve the safety of the highway. The cost 

effectiveness of the project is being evaluated.  

Keywords: Safety assessment, road median, head on collision 

1. บทนํา 
อุบติัเหตุทางถนนเป็นหนึ�งในปัญหาที�สาํคญัทางเศรษฐกจิและสังคม

ของโลก ในทุกๆ ปี จะมีผูเ้สียชีวิตและได้รับบาดเจ็บเป็นจาํนวนมาก 

รวมถึงมูลค่าความเสียหายของทรัพยสิ์นที�เกดิจากอุบัติเหตุทางถนนกมี็

มูลค่ามหาศาล ประเทศไทยซึ� งเป็นหนึ� งในประเทศกาํลังพัฒนาของ

ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ มีมูลค่าความสูญเสียเนื�องจากอุบัติเหตุ

ทางถนนทั�งทางเศรษฐกจิและทางสังคมมหาศาล  มาตรการและวิธีแกไ้ข

จากหน่วยงานที�เก ี�ยวข้องได้กระทําอย่างต่อเนื�องแต่ยังไม่เพียงพอกบั

ปัญหาที�เกดิขึ�น การปรับปรุงเกาะกลางถนนจากเกาะสีเป็นเกาะคอนกรีต

บนทางหลวงแผ่นดิน เป็นมาตรการหนึ�งที�กรมทางหลวงไดใ้ชเ้พื�อช่วยลด

อุบัติเหตุในลักษณะการชนประสานงา จากการแซงที�ผิดกฎหมายของ

ยานพาหนะทั�งสองทิศทาง เพื�อใหท้ราบถึงประสิทธิผลของมาตรการที�ได้

ดาํเนินการไป การประเมินความปลอดภัยและประสิทธิผลของโครงการ

ปรับปรุงเกาะกลางทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 เป็นกรณีศึกษาเพื�อวดั

ความคุม้ค่าของทรัพยากรที�ใชไ้ปในการปรับปรุงโครงการดงักล่าว 
 

2. วัตถุประสงค์ 
งานวิจยันี� มีวตัถุประสงคเ์พื�อ 

1) เพื�อประเมินประสิทธิผลของฉนวนก ั�นกลางในการเพิ�มความ

ปลอดภยับนทางหลวงหมายเลข 407 หลงัการปรับปรุงเกาะกลาง 

2) เพื�อคน้หาบริเวณอนัตรายบนทางหลวงหมายเลข 407  

3) เพื�อเสนอแนะแนวทางป้องกนัอุบติัเหตุทางถนนและความไม่

ปลอดภยัทางถนนอื�นๆ 
 

3. ขอบเขตการศึกษา 

ขอบเขตการศึกษาของงานวิจัยนี� ได้ทาํการประเมินประสิทธิผลของ

โครงการปรับปรุงเกาะกลางบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 ตอน 

คลองหวะ- สงขลา ระหว่าง กม.16+600 - กม. 21+000 ระยะทาง 4.40 

กโิลเมตร ในการเพิ�มความปลอดภยัในการสัญจร ดงัแสดงในรูปที� 1 

 

 

  
รูปที� 1 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4079 ตอนคลองหวะ-สงขลา 

4. รูปแบบเกาะกลางถนน (Road Medians) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 มีจาํนวนช่องทางการเดินรถ 4 ช่อง

จราจร (2 ช่อง/ ทิศทาง) กวา้งช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้งข้างละ 3.75 

เมตร ทั�งสองทิศทาง มีเกาะสีกวา้ง 1.60 เมตร. แบ่งสองทิศทางการจราจร 

ดงัแสดงในรูปที� 2 

 

 

รูปที� 2 รูปตดัถนนกอ่นการปรับปรุงเกาะกลาง 

 

ถนนสายดงักล่าวไดรั้บการจดัสรรงบประมาณและสร้างแลว้เสร็จ เมื�อ 

เมษายน พ.ศ. 2556 จากความรับผิดชอบโดยกรมทางหลวง มีการ กอ่สร้าง

ฉนวนก ั�นกลาง 2 รูปแบบ คือ แบบกาํแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) 

และเกาะแบ่งถนนแบบยกขึ�น (Raised Median) ในช่วง กม.16+600 ถึง กม.

21+000 ระยะทาง 4,400 เมตร ดงัแสดงในรูปที� 3 และ รูปที� 4 

 
 

 

รูปที� 3 รูปตดัถนนหลงัการปรับปรุงเกาะกลางแบบยกขึ�น  

(Raised Median) 
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รูปที� 4 รูปตดัถนนหลงัการปรับปรุงเกาะกลางแบบกาํแพงคอนกรีต 

(Concrete Barrier) 

5. ทฤษฎีและงานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 

โกวิท รังษีสุริยะชัย (2550) ได้ท ําการศึกษาประเมินเส้นทาง

อันตรายเพื�อใช้ในการจัดลําดับความสําคัญ โดยประยุกต์ใช้วิ ธีการ

ประเมินสภาพอนัตรายแ บบเมตริกซ์ในการจดัลาํดบัเส้นทางอันตรายบน

ถนนทางหลวงในจงัหวดันครราชสีมา ใชปั้จจยัหลกั 2 ตวัไดแ้ก ่อัตราการ

เกดิอุบติัเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุที�เกดิขึ�นจากการศึกษาพบว่า

การใชร้ะบบดงักล่าวขา้งต้นสามารถทาํได้ มีความสะดวกในการจัดเกบ็

ฐานข้อมูล แสดงผลได้เร็ว  สามารถนําผลที�ได้ไปพิจารณาตัดสินใจ

ปรับปรุงแกไ้ขถนนที�มีความเสี�ยงในการเกดิอุบติัเหตุไดอ้ย่างเหมาะสม 

สนิท  รัตนศฤงค ์(2553) ได้ประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการ

ปรับปรุงแกไ้ขจุดเกดิอุบัติเหตุ บนทางหลวงชนบทหมายเลข นม.1020 

แยก ทางหลว งหมายเล ข2  –บ้านหนอ งป ลิง  อําเภอเ มือ ง จัง หวัด

นครราชสีมา โดยการนาํสถิติกอ่นและหลงัการปรับปรุงมาใช้เป็นตัวชี� วดั

ความคุม้ค่า ค่าสถิติจะถูกแปลงเป็นมูลค่าอุบัติเหตุเพื�อนาํมาเปรียบเทียบ

กบัเงินลงทุนในโครงการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกดิอุบัติเหตุดังกล่าว พบว่า

โครงการนี�ไม่มีความคุม้ค่าในการลงทุน ในดา้นการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกดิ

อุบติัเหตุ 

การวิเคราะหท์างสถิติในการจดัลาํดบับริเวณอนัตรายจากขอ้มลูที�

ไดร้วบรวมมานั�นในการวิเคราะห์ที�ผ่าน สามารถทาํไดห้ลายวิธี โดยมี

รายละเอียดดงันี�  [1] 

1) วิธีความถี�ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency 

Method) 

ใช้การเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั� งในการพิจารณา ซึ� งจะนับจาก

จาํนวนอุบติัเหตุในช่วงถนนที�ทาํการแบ่งเรียบร้อยแลว้ วิธีนี�จะบอกว่าช่วง

ถนนที�ทาํการวิเคราะหท์ี�มีจาํนวนอุบติัเหตุเกดิขึ�นบ่อยนั�นจะเป็นช่วงถนน

ที�มีอันตรายสูงโดยไม่นาํปริมาณจราจรมาและค่าอื�นมาพิจารณา แต่มี

ข้อเสียเนื�องจากจาํนวนอุบัติเหตุที� สูงนั�นไม่ได้บ่งบอกถึงจุดอันตรายที�

แทจ้ริง ความถี�ของการเกดิอุบติัเหตุ สามารถคาํนวณได้จากสมการที� 5.1 

ดงันี� 

F = A/(L*T)              (5.1) 
 

เมื�อ F = ความถี�ของการเกดิอุบติัเหตุ 

 A = จาํนวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาที�วิเคราะห ์

 T = ช่วงเวลาที�ใชใ้นการวิเคราะห์(ปี) 

 L = ความยาวช่วงถนน(กโิลเมตร) 

2) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 

วิธีนี� จะเป็นการใช้ความถี�ในการเกดิอุบัติเหตุ ปริมาณจราจร 

และความยาวของช่วงถนนที�พิจารณา สถิติการเกดิอุบัติเหตุที�สูงในบาง

ช่วงของถนนอาจจะไม่ถือว่ามีบริเวณอันตรายกไ็ด้เมื�อเปรียบเทียบกบั

ปริมาณจราจร สามารถคาํนวณไดจ้ากสมการที� 5.2 ดงันี� 

 

R = (1,000,000 x A)/(365xAADTxLxT)      (5.2) 
     

เมื�อ     R = อตัราการเกดิอุบติัเหตุ (จาํนวนอุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กโิลเมตร) 

 A = จาํนวนอุบติัเหตุบนช่วงถนนในช่วงเวลาที�วิเคราะห์  AADT 

= ปริมาณการจราจรใน 1 วนัเฉลี�ยทั�งปี(คนั/วนั) 

L = ความยาวช่วงถนน(กโิลเมตร) 

T = ช่วงเวลาในการวิเคราะห(์ปี) 

3) วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality 

Control Method) 

 วิธีนี� เป็นการวิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติ เหตุและจํานวน

อุบติัเหตุที�เกดิขึ�นโดยใช้หลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติ มาเป็นตัวกาํหนด

ขอบเขต โดยสัมพนัธ์กบัปริมาณจราจร เพื�อแยกแยะตาํแหน่งที�มีโอกาส

เกดิอุบติัเหตุสูง ที�น่าเชื�อถือมากขึ�น สามารถคาํนวณ ได้จากสมการที� 5.3 

ดงันี�  

Rc =Ra+K(Ra/M)0.5+1/2M                (5.3) 
 

เม่ือ    Rc = อัตราอุบัติเหตุวิกฤต(Critical Accident Rate)ในช่วง

ถนนที�ทาํการศึกษา 

Ra = อัตราการเกดิอุบัติเหตุเฉลี�ยบนถนน ต่อปริมาณจราจร 

100 ลา้นคนั-กโิลเมตร 

K = ค่าของนัยสําคัญที�ระดับความเชื�อมั�น (Confidence 

Limit)95% (K = 1.645) 

M = โอกาสในการเกดิอุบัติเหตุ ต่อปริมาณจราจร 100 ล้าน

คนั – กโิลเมตร 

4) วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 

วิธีนี�จะพิจารณาถึงระดับความอันตรายของแต่ละสถานที�  เห็น

ถึงระดับความรุนแรงที� เกิดขึ�น วิธีนี� จะมีการให้นํ� าหนักกบัประเภท

อุบัติเหตุเพื�อบอกถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที�เก ิดขึ�นในแต่ละครั� ง 

สามารถคาํนวณไดจ้ากสมการที� 5.4 ดงันี�  
 
SI = aF + bL + cN             (5.4) 

 
เมื�อ SI = ดชันีความรุนแรง 

 F = จาํนวนผูเ้สียชีวิต 

 L = จาํนวนผูบ้าดเจ็บ(บาดเจ็บสาหสั บาดเจ็บเล็กนอ้ย) 

 N = จาํนวนอุบติัเหตุ  

 a,b,c = ค่าคงที�ในการใหน้ํ�าหนกักบัอุบติัเหตุ 
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5) วิธีผสม (Combination Methods) 

เป็นวิธีที�จะลดความคลาดเคลื�อนที�มีอยู่ในแต่ละสมการ นาํผล

จากสมการไปใช้ในการจัดลําดับจุด/บริเวณอันตราย ในวิธีนี� จะนาํมา

พิจารณาๆจุด เพื�อคดัเลือกจุดที�อนัตรายที�สุด หรือเป็นจุดที�ควรแกไ้ขเป็น

ลาํดับแรก เรียกการจัดลาํดับใหม่นี� ว่าดัชนีอันตราย (Hazard Index, HI) 

คาํนวณไดจ้ากสมการที� 5.5 ดงันี�  

 

HI = (F Rank + R Rank + Q Rank + SI Rank)/4      (5.5)

  

เมื�อ HI  = ดชันีอนัตราย 

 F Rank = การจดัลาํดบัโดยวิธีความถี�ของอุบติัเหตุ 

 R Rank = การจดัลาํดบัโดยอตัราการเกดิอุบติัเหตุ 

Q Rank = การจัดลาํดับโดยวิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการ

เกดิอุบติัเหตุ  

 SI Rank = การจดัลาํดบัโดยวิธีดชันีความรุนแรง 

โดยบริเวณที�มีค่าดัชนีอันตรายมีค่าน้อยที� สุด จะเป็นจุดที� มี

ความเสี�ยงต่อการเกดิอุบติัเหตุสูง จะตอ้งพิจารณาแกไ้ขเป็นลาํดบัแรก 

6. แนวทางการศึกษา 

6.1 วิธีดาํเนินงานวิจัย 

ในการประเมินความปลอดภัยของโครงการปรับปรุงเกาะกลางของ

ทางหลวงหมายเลข 407 มีวิธีดาํเนินงานประกอบดว้ย                   

6.1.1 รวบรวมข้อมูลมูลค่าของโครงการและข้อมูลอุบัติเหตุ 

อุบติัเหตุที�เกดิบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 ได้มาจากรายงาน

สถิติอุบติัเหตุ ส-302 ของกรมทางหลวง ซึ� งจะประกอบไปด้วยข้อมูลหลัก

สี�ส่วน ส่วนที� 1 เป็นขอ้มูลทั�วไป เช่น วนัและเวลาที�เกดิเหตุ  หมายเลขทาง

หลวง หลกักโิลเมตรที�เกดิเหตุ มาตรฐานทางหลวง ส่วนที� 2 เป็นสภาพทาง

กายภาพของทางหลวง เช่น ทศันะวิสัย สภาพแวดลอ้ม สภาพผิวทาง สภาพ

แสงสว่าง ระบบการควบคุมจราจร ส่วนที�  3 เป็นข้อมูลเกี�ยวกบัรถที�

ประสบอุบติัเหตุ เช่น ประเภทรถ หมายเลขทะเบียนรถ ยี�หอ้รถ ข้อมูลผูข้ับ

ขี� ส่วนที�  4 เป็นข้อมูลความเสียหายจากอุบัติเหตุ ซึ� งประกอบไปด้วย 

จาํนวนผูเ้สียชีวิตและผูบ้าดเจ็บ ความเสียหายของทรัพยสิ์นราชการและ

เอกชน ลกัษณะการชน สาเหตุการเกดิอุบติัเหตุ เป็นตน้  

6.1.2 สํารวจและเกบ็ข้อมูลภาคสนาม  

 แบ่งออกเป็นสองส่วน ส่วนที� 1 เกบ็ปริมาณจราจร ความเร็วในการ

ขบัขี� พฤติกรรมของผูข้ับขี�รถและผูใ้ช้ถนน ส่วนที� 2 เกบ็ข้อมูลประเด็น

ปัญหาความปลอดภัยของเกาะกลางถนน และประเด็นปัญหาความ

ปลอดภยัจากบริเวณอนัตรายที�วิเคราะหจ์ากสถิติการเกดิอุบติัเหตุ 

6.1.3 วิเคราะห์หาบริเวณอันตราย 

การวิเคราะห์หาบริเวณอันตรายใช้หลักการวิเคราะห์ตามทฤษฎีที�ได้

กล่าวมาข้างต้น มาจัดลาํดับความสําคัญของบริเวณอันตรายในจุดที�เก ิด

อุบติัเหตุ 

 

 

6.1.4 ประเดน็ปัญหาความปลอดภัย 

การตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยโดยหลักการตรวจสอบ

ความปลอดภยัทางถนนจากภาคสนามเพื�อหาแนวทางแกไ้ขให้เกดิความ

ปลอดภยักบัผูใ้ชถ้นนมากขึ�น 

 

6.2 ข้อมูลที�ได้จากการรวบรวม  

6.2.1 ข้อมูลอุบัติเหต ุ

ขอ้มูลสถิติการเกดิอุบติัเหตุบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 นั�น

ไดร้วบรวมจากรายงานอุบติัเหตุ ส-302 ของกรมทางหลวง จากกราฟเป็น

สถิติอุบัติเหตุที�แบ่งตามลักษณะของช่วงถนน โดยคิดเป็นร้อยละของ

อุบติัเหตุในปี 2553-2556 ต่อกโิลเมตร ดงัแสดงในรูปที� 5  และข้อมูลการ

เกดิอุบติัเหตุในปี 2553-2555 เป็นช่วงกอ่นดาํเนินการปรับปรุงเกาะกลาง 

ส่วนขอ้มูลในปี 2556 เป็นช่วงหลงัการกรับปรุงเกาะกลาง ดังแสดงในรูป

ที� 6 

 

 
 
 

รูปที� 5 ขอ้มูลการเกดิอุบตัิเหตุตามลกัษณะของช่วงถนนในปี 2553-2556  

 

 
รูปที� 6 ขอ้มูลอุบตัิเหตุในพื�นที�ศึกษาในปี 2553-2556 

 

6.2.2 ข้อมูลปริมาณจราจร 

ขอ้มูลปริมาณจราจรที�ผูว้ิจยัใชอ้า้งอิงนั�น ไดเ้กบ็รวบรวมโดยกรมทาง

หลวง ซึ� งขอ้มูลที�รวบรวมต้องแปลงให้เป็นหน่วยรถยนต์นั�งส่วนบุคคล

(Passenger Car Unit,PCU) ไดป้ริมาณจราจรดงัแสดงในรูปที� 7 

 

28.49%

55.16%

16.35%

ต่อกโิลเมตร

ช่วงที�เป็นเกาะยก

ช่วงที�เป็นเกาะสี

ช่วงที�ปรับปรุงเกาะกลาง

20.0%

20.0%

30.0%

30.0%

2553

2554

2555

2556
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รูปที� 7 ปริมาณจราจรเขา้-ออก บนทางหลวง ช่วงปรับปรุงเกาะกลาง 

 

6.2.3 ความเร็ว 

การวิจัยนี� ได้ศึกษาความเร็วของยานพาหนะแบบ Spot Speed  

เครื�องมือที�ใชใ้นการเกบ็ข้อมูลความเร็วยานพาหนะ คือ ปืนเรดาห์วดั

ความเร็ว  โดยการเกบ็แบ่งออกเป็น 2 จุด คือ จุดแรกกอ่นเข้าบริเวณ

ปรับปรุงเกาะกลาง  และจุดที�สองบริเวณปรับปรุงเกาะกลาง แสดงผล

ในรูปกราฟผลรวมของการกระจายความถี� ดังแสดงในรูปที� 8 และ 9 

จากรูปพบว่าความเร็วที�  85 เปอร์เซ็นไทม์ ของยานพาหนะก่อนเข้า

บริเวณที�ปรับปรุงเกาะกลาง คือ 99 กม./ชม.และในบริเวณที�ปรับปรุง

เกาะกลาง คือ 59 กม./ชม. 

 
รูปที� 8 ผลรวมของการกระจายความถี�ของความเร็วกอ่นเขา้บริเวณที�ปรับปรุง 

 
รูปที� 9 ผลรวมของการกระจายความถี�ของความเร็วในบริเวณที�ปรับปรุง 

7. ผลการศึกษา 

6.3 การวิเคราะห์อุบัติเหตุพื�นที�ที�ได้ปรับปรุงแก้ไข 

การวิเคราะหจ์าํนวนอุบติัเหตุกอ่นและหลงัปรับปรุง เพื�อตรวจสอบว่า

มีอุบติัเหตุเพิ�มขึ�นหรือลดลงจากเดิม โดยการเปรียบเทียบกบัพื�นที�ควบคุม

ซึ� งเป็นทางหลวงเส้นเดียวกนัที�ยงัไม่ได้ปรับปรุงเกาะกลางตามแนวการ

วิเคราะห์ของงานอาํนวยความปลอดภัยกรมทางหลวง รายละเอียดของ

การวิเคราะหแ์สดงดงัตารางที� 1,.2 และ 3 

ตารางที� 1 จาํนวนอุบตัิเหตุของบริเวณที�ปรับปรุง ปี พ.ศ. 2553 - 2556 

ความรุนแรงของ

อุบตัิเหตุ 

ปีกอ่นปรับปรุง(พ.ศ.) 

ปีหลงั

ปรับปรุง

(พ.ศ.) ทั�งหมด 

2553 2554 2555 2556 

เสียชีวิต 0 0 1 1 2 

บาดเจบ็สาหสั 0 0 1 0 1 

บาดเจบ็เลก็นอ้ย 0 1 0 1 2 

อุบตัิเหตุที�ม ี

ผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ 
0 1 2 1 4 

อุบตัิเหตุที�ม ี

ทรัพยสิ์น

เสียหาย 

เท่านั�น 

2 1 2 1 4 

จาํนวนอุบตัิเหตุ 

ทั�งหมด 
2 2 3 3 10 

 

ตารางที� 2 จาํนวนอุบตัิเหตุของบริเวณที�ควบคุม ปี พ.ศ. 2553 - 2556 

ความรุนแรงของ

อุบตัิเหตุ 

ปีกอ่นปรับปรุง(พ.ศ.) 

ปีหลงั

ปรับปรุง

(พ.ศ.) ทั�งหมด 

2553 2554 2555 2556 

เสียชีวิต 0 1 0 1 2 

บาดเจบ็สาหสั 3 0 1 0 4 

บาดเจบ็เลก็นอ้ย 0 3 13 1 17 

อุบตัิเหตุที�ม ี

ผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ 
2 4 6 2 14 

อุบตัิเหตุที�ม ี

ทรัพยสิ์นเสียหาย 

เท่านั�น 

8 5 5 3 21 

จาํนวนอุบตัิเหตุ 

ทั�งหมด 
8 8 11 4 31 

 

7.79%

39.13%

12.89%2.13%
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ตารางที� 3 เปรียบเทียบการเปลี�ยนแปลงของการเกดิอุบติัเหตุบริเวณ

ปรับปรุงและบริเวณควบคุม 

ความรุนแรง

ของอุบตัิเหต ุ

บริเวณที�ปรับปรุง บริเวณควบคุม 

กอ่น

ปรับปรุง 

หลงั

ปรับปรุง 

กอ่น

ปรับปรุง 

หลงั

ปรับปรุง 

รวม /ปี รวม /ปี รวม /ปี รวม /ปี 

   เสียชีวิต 1 0.33 1 1 1 0.33 1 1 

บาดเจบ็สาหัส 1 0.33 0 0 3 1 0 0 

บาดเจบ็

เล็กนอ้ย 
1 0.33 1 1 8 2.67 1 1 

อุบตัิเหตุที�มี 

ผูไ้ดร้ับ 

บาดเจบ็ 

3 1.00 2 2 12 4.00 2 2 

+100% -50% 

+150% 

อุบตัิเหตุที�มี 

ทรัพยสิ์น

เสียหายเท่านั�น 

3 1 1 1 18 6 3 3 

จาํนวน

อุบตัิเหต ุ

ทั�งหมด 

7 2.33 3 3 27 9 4 4 

+29% -56% 

+85% 

 

6.4 ประเดน็ปัญหา 

ผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยสามารถสรุป

ประเด็นปัญหาฯที�พบจากการปรับปรุงเกาะกลางบนทางหลวงหมายเลข 

407 ดงันี� 

6.4.1 จุดเปิดกลับรถ 

จากการตรวจสอบพบว่าปัญหาหลัก คือ จุดเปิดกลับรถที�อยู่ใน

บริเวณใกลเ้คียงกบัทางแยก ส่งผลให้ยานพาหนะที�ออกจากทางแยกเกดิ

ปัญหาการขัดแยง้กบักระแสจราจรในทิศทางหลัก ดังแสดงในรูปที� 10 

และ 11 

 

 
 

รูปที� 10 จุดขดัแยง้ของกระแสจราจรบริเวณทางแยกใกลจุ้ดกลบัรถ 
 

 

 

 
 

รูปที� 11 ลกัษณะทางกายบริเวณทางแยกใกลจุ้ดกลบัรถ 

6.4.2 การระบายนํ�า 

จากการตรวจสอบพบว่าปัญหาหลกั คือ ไม่มีการจดัการระบายนํ�าทาํ

ใหเ้กดินํ�าท่วมขงั ดงัแสดงในรูปที� 12  

 

 

 
รูปที� 12 ปัญหาการจดัการระบบระบายนํ� า 

 

8. ข้อเสนอแนะ 

จากผลการตรวจสอบประเด็นปัญหาที�ยงัคงมีอยู่ โดยประเด็นปัญหา

หลกัที�พบในทุกช่วงของถนนจะเป็นปัญหาที�เกี�ยวขอ้งกบั กบั บริเวณทาง

แยกใกลก้บัจุดกลบัรถ การระบายนํ�าบริเวณเกาะกลาง และประเด็นปัญหา

อื�น ผูว้ิจยัเสนอแนะว่าควรทาํการปรับปรุงถนน ดงันี�  

 ลดจาํนวนจุดกลับรถซึ� งมีจาํนวน 4 จุด ในระยะทางเพียง 4.40 

กโิลเมตรเพื�อสามารถเพิ�มความเร็วในการเดินทางและลดจาํนวนอุบติัเหตุ 

 ยา้ยจุดกลบัรถใหไ้กลจากบริเวณทางแยกเพื�อลดการตัดกระแส

จราจรของยานพาหนะที�ออกจากทางแยกจะไปกลับรถหรือพิจารณาเปิด

เป็นจุดกลบัรถตรงทางแยกพิจารณาปริมาณจราจรเพื�อติดตั�งสัญญาณไฟ

จราจรต่อไป 

 การระบายนํ�าบริเวณเกาะกลางโดยวิธีการเปิดเกาะกลางเพื�อการ

ระบายนํ�าจากฝนตกและนํ� าท่วม ดังแสดงในรูปที� 13 และการระบายนํ� า

เกาะกลางแบบกาํแพงคอนกรีต (Concrete Barrier)โดยวิธีการเปิดช่องว่าง

บริเวณฐานกาํแพงคอนกรีต ดงัแสดงในรูปที� 14 ทั�งสองวิธีสามารถระบาย

นํ�าที�มีประสิทธิภาพลดการเกดิอุบติัเหตุจากการลื�นไถล 

 

2437



 

 

 

รูปที� 13 การเปิดช่องเกาะกลางเพื�อระบายนํ� า 

 

รูปที� 14  การเปิดฐานกาํแพงคอนกรีตเพื�อระบายนํ� า 

9. สรุปผลการการศึกษา 

จากการเปรียบเทียบการเปลี�ยนแปลงของการเกดิอุบัติเหตุบริเวณที�

ปรับปรุงเกาะกลางกบัพื�นที�ควบคุมที�มีเกาะกลางเป็นเกาะสีบนทางหลวง

ช่วงเดียวกนั พบว่าในช่วงเวลาพิจารณาหนึ� งปีหลังจากได้ปรับปรุงเกาะ

กลางมีอุบัติเหตุเพิ�มขึ� น 100% บริเวณควบคุมมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

ลดลง 50% การที�บริเวณที�ได้รับการปรับปรุงมีอุบัติเหตุเพิ�มขึ�นมากกว่า

บริเวณที�ไม่ไดป้รับปรุงแกไ้ขไม่ใช่ผลลัพธ์ที�ดี จากการตรวจสอบความ

ปลอดภยัทางถนนเบื�องตน้พบว่า จาํนวนจุดเปิดกลบัรถบนฉนวนก ั�นกลาง

ที�มีหลายจุดในช่วงที�มีการปรับปรุงควรลดจุดกลับรถให้น้อยที�สุด เพื�อ

ประสิทธิผลสูงสุดในเรื�องความปลอดภยัของผูใ้ชถ้นน 
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