
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

นำเสนอผลงาน 

 

เรื่อง การวิเคราะหและวางแผนประมาณการปรับปรุง 
แกไขอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 

 

 



๒ 

 
๑. เรื่อง การวิเคราะหและวางแผนประมาณการปรับปรุงแกไขอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  

เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 

๒. ระยะเวลาการดำเนินการ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2564 – 30 กันยายน พ.ศ. 2566 

๓. ความรู ความชำนาญงาน หรือความเชี่ยวชาญและประสบการณที่ใชในการปฏิบัติงาน 

 3.1 งานดานวิศวกรรมการทาง ในการตรวจสอบปจจัยที ่มีผลในการพิจารณาถนนตามแนวทางโคงราบ             
ที่มกีารยกโคง (Superelevation) ที่ตองพิจารณาความเร็วของรถ สัมประสิทธิ์การเสียดทานระหวางลอกับผิวทาง 
สภาพผิวจราจร สภาพยาง และสภาวะอากาศแหงหรือมีฝนตก 

ขณะที่รถวิ่งบนทางโคงจะเกิดแรงหนีศูนยกลางกระทำกับตัวรถและหากแรงนี้มากพอจะทำใหรถพลิกคว่ำ
หรือแหกโคงได ดังนั้นในการออกแบบในแนวโคง สิ่งที่สำคัญที่สุดที่ผูออกแบบจะตองพิจารณาคือ การยกขอบถนน 
(Transition Length) ใหถูกตองเหมาะสมกับความเร็วของรถ รัศมีเลี ้ยวโคง จึงจะทำใหเกิดความปลอดภัย        
แกผูขับรถมากท่ีสุด อัตราการยกขอบถนนสามารถคำนวณไดจากสูตร 

             � + � = ��

����
  

 ในเมื่อ    e = อัตราการยกขอบถนน เมตร/เมตร 
             f = สัมประสิทธิ์ของความเสียดทานระหวางลอกับผิวถนน 
             v = ความเร็วของรถ กม./ชม. 
             R = รัศมีความโคง เมตร 
 กลาวอีกนัยหนึ่ง แรงหนีศูนยกลางสามารถสมดุลไดดวยแรงสองแรง คือแรงเนื่องจากการยกขอบถนน (e) 
และแรงเนื่องจากความเสียดทาน (f)  
 3.2 งานดานวิศวกรรมจราจร ไดการวางแผนใหคำแนะนำการแกไขปญหาการเกิดอุบ ัต ิเหตุภายใน              

อุโมงคเกษตร โดยใชงบบำรุงปกติ ในการแกไขและปองกัน โดยการเพิ่มความฝดใหกับผิวทาง และติดตั้งอุปกรณ

อำนวยความปลอดภัย เพื่อลดผลกระทบในระยะเรงดวน และจัดทำแผนขอรับงบประมาณประจำป เพื่อปรับปรุง        

ผิวทาง ในการแกไขปญหาระยะยาวตอไป 

๔. สรุปสาระสำคัญ ขั้นตอนการดำเนินการ และเปาหมายของงาน 

 4.1 สรุปสาระสำคัญ 
  อุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร อยู ในพื ้นที ่ควบคุมของแขวงทางหลวงกรุงเทพ                  
ดูแลพื้นที่ควบคุมโดยหมวดทางหลวงรามอินทรา บนทางหลวงหมายเลข 351 ตอน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร       
– คันนายาว ลอดผานถนนพหลโยธิน ของพื้นที่กรุงเทพมหานคร ลักษณะทางกายภาพเปนถนน 4 ชองจราจร       
2 ทิศทาง ความกวางชองจราจรละ 3.25 เมตร แบงทิศทางจราจรดวยฉนวนคอนกรีต เสนทางมีโคงราบ           
และโคงดิ ่ง มีการติดตั ้งระบบระบายน้ำ พัดลมดูดอากาศ และไฟฟาแสงสวางภายในอุโมงค ซึ ่งที ่ผานมา              
เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง โดยเฉพาะ ชวงฝนตก และเวลากลางคืนที่มีปริมาณการจราจรนอย ยานพาหนะสามารถ           
ทำความเร็วไดสูง ในชวงป พ.ศ.2564 แขวงทางหลวงกรุงเทพไดลงพื้นที ่ตรวจสอบสภาพผิวทาง โดยไดประสาน                
กับสำนักงานทางหลวงที่ 13 เพื่อแกไขปญหาการเกิดอุบัติเหตุ โดยในเบื้องตนไดทำการเพิ่มความฝดใหกับผิวทาง 
และตอมาเมื่อผิวจราจรเริ่มเสื่อมสภาพไดทำการขูดไสผิวจราจรเดิม และปูทับผิวจราจรใหมดวยผิวทางแอสฟลต
คอนกรีต (Asphalt Concrete) หนา 5 เซนติเมตร และไดติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย เชน ปายเตือน      
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ลดความเร็ว ทาสีขอบทาง และงานสีตีเสนจราจรใหม ทั้งนี้ในป พ.ศ.2566 ไดมีการจัดเตรียมแผนของบประมาณ 
เพื่อปรับปรุงอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร โดยไดรับคำแนะนำจากสวนตรวจสอบและวิเคราะห
ทางวิศวกรรม สำนักงานทางหลวงที่ 13 ใหเปลี่ยนผิวจราจรเปนพอรัสแอสฟลตคอนกรีต (Porous Asphalt 
Concrete) ซึ่งเปนผิวทางที่มีรูพรุน สามารถระบายน้ำไดเร็ว และไดวางแผนการเปลี่ยนอุปกรณงานระบบตางๆ 
ภายในอุโมงค เชน ระบบระบายน้ำ พัดลมดูดอากาศ และกลองวงจรปด 

 4.2 ขั้นตอนการดำเนินการ 
4.2.1 ตรวจสอบรูปแบบและรายละเอียดของอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ตามแบบกอสราง 

รูปที่ 1 แบบแปลนบริเวณอุโมงคเกษตรศาสตร ทางหลวงหมายเลข 351 

รูปที่ 2 รูปตัดบริเวณอุโมงคเกษตรศาสตร 
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รูปที่ 3 ขอมูลการออกแบบและวางแนวถนน 
 

 
รูปที่ 4 ขอมูลคาพิกัดในการกอสรางอุโมงคเกษตรศาสตร 
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รูปที่ 5 ขอมูลการวางแนวโคงงานอุโมงคเกษตรศาสตร 

4.2.2 ลงพื ้นที ่ตรวจสอบลักษณะทางกายภาพ และองคประกอบตางๆ ในการใชงานอุโมงคทางลอด       
แยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
 4.2.3 วางแผนและใหคำแนะนำหัวหนาหมวดทางหลวงในการแกไขปญหาการเกิดอุบัติเหตุโดยใชงบบำรุงปกต ิ
         จากการทดลองขับขี่ลอดผานอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ซึ ่งทางกายภาพรถไมสามารถ            
วิ่งผานจุดดังกลาวดวยความสูงเกิน 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง เนื่องจากมีโคงราบรัศมีนอย ประกอบกับมีแรงสงจากทางลาด
ลงเขาสูอุโมงค สงผลใหมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุคอนขางสูง และจากการเก็บขอมูล โดยหมวดทางหลวงรามอินทรา           
พบวามีสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุ 2 กรณี คือ (1) เกิดอุบัติเหตุขณะฝนตก และ (2) เกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคนื 
หลังเที่ยงคืน การแกไขปญหาในระยะเรงดวน เนื่องจากเสนทางดังกลาวมีปริมาณการจราจรสูง โดยแขวงทางหลวง
กรุงเทพ ไดวางแผนดำเนินการเพิ่มความฝดของผิวจราจร และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย โดยใชงบบำรุง
ปกติ ในการจางเหมาเพิ่มความฝด งานขูดไสและปูผิวจราจรแอสฟลตคอนกรีตใหม งานสีตีเสนจราจรและติดตั้ง
อุปกรณอำนวยความปลอดภัยตางๆ โดยที ่ผ านมาเมื ่อเกิดอุบัติเหตุในอุโมงคมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร           
แขวงทางหลวงกรุงเทพมีความจำเปนเรงดวนที่ตองซอมแซมและติดตั้งอุปกรณที่ถูกรถชนไดรับความเสียหาย        
ใหสามารถใชงานไดโดยเรงดวน เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุซ้ำซอน  
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 4.2.4 ติดตามและประเมินผลการดำเนินการปรับปรุง และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย 

 

          จากการสำรวจทางกายภาพพบวาอุโมงคทางลอดเกษตรศาสตร มีแนวถนนอยูในโคงราบ ที่มีรัศมีโคง 
97.122 เมตร มีมุมเบี่ยงเบนประมาณ 40 องศา และความเร็วที่ใชในการออกแบบที่ 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง          
แตในการใชงานจริงในกรณีที่การจราจรไมติดขัด พบวามีการใชความเร็วเกินกวาที่กำหนด เนื่องจากมีความเร็ว    
ที่เพ่ิมขึ้นจากการขับรถลงเนิน การเกิดอุบัติเหตุสวนใหญมีการขับรถชนขอบทาง และรถเสียการควบคุม 

จากสมการ � + � = ��

����
  

 ถา         e = 0.04 เมตร/เมตร 
                      v = 50 กม./ชม. 

           R = 97.122 เมตร 
  จะได            f = 0.163 

 ขอมูลจากรูปแบบการกอสรางและขอมูลการวางแนวโคง พบวามีการยกโคง 4% ซึ่งตองอาศัยแรงเสียด
ทานของลอรถกับผิวถนน ชวยไมใหรถหลุดโคง จากการคำนวณ คาสัมประสิทธิ์ของความเสียดทานของผิวจราจร
ตองมากกวา 0.163 เนื่องจากการเสื่อมสภาพของผิวจราจร ทำใหสัมประสิทธิ์ของความเสียดทานลดลง ประกอบ
กับบางชวงเวลาอาจมีน้ำขัง ทำใหอาจเกิดอุบัติเหตุได และจากขอมูลการเกิดอุบัติเหตุพบวาเกิดอุบัติเหตุใน
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ชวงเวลากลางคืนระหวาง 22.00 น.- 05.00 น. เนื่องจากเปนชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรนอยกวาปกติ และ
ในชวงเขาสูฤดูฝน จะมีรายงานการเกิดอุบัติเหตุมากกวาปกต ิ
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การแกไขปญหาระยะยาวไดวางแผนของบประมาณปรับปรุงผิวจราจรภายในอุโมงคเกษตรศาสตร        
โดยใช พอรัสแอสฟลตคอนกรีต (Porous Asphalt Concrete) ปรับปรุงผิวถนน เพื ่อเพิ ่มคาสัมประสิทธิ์             
ของความเสียดทานระหวางลอกับผิวถนนใหมีคาที่สูงขึ้น และเพิ่มประสิทธิภาพการระบายน้ำของผิวถนนอีกดวย                  
ซึ่งจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุจากการที่ขับรถหลุดโคงได ทั้งนี้ไดประสานสำนักงานทางหลวงที่ 13 เพื่อปรับคา 
การยกโคงเพิ ่มเติมจาก 0.04 เมตรตอเมตร เปน 0.06 เมตรตอเมตร โดยไดทำการคำนวณการยกโคง               
ภายในอุโมงคเกษตรศาสตร เพื่อใชในการตรวจสอบพารามิเตอรตางๆ ในโคง 

HORIZONTAL CURVE DESIGN 4 ชองจราจร 
 

ยกโคงขอบทางดานในเปนจุดหมุน ดาน LT. 

   
D = 40°  7’ 44.80” LT. 

D = 40.129 ° 
     

R = 90.622 M 
     

D = 63.225 ° 
     

D = 63.225 ° 
     

R = 90.622 M 
     

T = 33.099 M 
     

Lc = 63.470 M 
     

P.I.STA. = 1+400.600 
      

P.C.STA. = 1+367.501 
      

P.T.STA. = 1+430.971 
      

         
SUPERELEVATION 

       
         
DESIGN SPEED  = 50 KPH 

     
W = 6.50 M 

     
Cr = 2.00 % 

     
SE = 0.06 M/M 

     
Smin = 75+1.5V 
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150.00 M 

     
Lf1 = 0.6V 

      

  
30.00 M 

     
Lf2 = SE*(W/2)*Smin 

     

  
29.25 M 

     
DESIGN โดยเลือกใชคา Lf ที่มากกวา 

      
Lf = 45.00 M 

     
         
Lout = 2xSmin(W/2)(Cr) 

     

 
= 19.50 M 

     
Ts = Lf+Lout       

 
= 64.50 M 

     
         
เงื่อนไข 

        
SPEED < 80 KPH 0.6Lf อยูบน TANGENT และ 0.4Lf อยูในโคง 

   
ชวง ATTAINING 

        
TO STA. = PC.STA.+0.4*Lf 

     

  
1+385.501 

      
ATTAINED STA. = TO STA.-Ts 

      

  
1+321.001 

      
ชวง REMOVING 

        
REMOVED STA. = PT.STA.-0.4*Lf 

     

  
1+412.971 

      
TO STA. = REMOVED STA.+Ts 

     

  
1+477.471 

      
         
FS = 0.390 M 

     
HC = 0.065 M 

     
x = 19.50 M 

     
y = 9.75 M 
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z = 19.50 M 
     

Ts = 48.75 M 
     

         
Fs > Lc/3 

        
Fs = 27.470 M 

      
Lc/3 = 21.157 M 

      
HORIZONTAL CURVE DESIGN 4 ชองจราจร 

ยกโคงขอบทางดานในเปนจุดหมุน ดาน RT. 
  

   
D = 40° 7’ 44.80” LT. 

D = 40.129 ° 
     

R = 97.122 M 
     

D = 58.994 ° 
     

D = 58.994 ° 
     

R = 97.122 M 
     

T = 35.473 M 
     

Lc = 68.023 M 
     

P.I.STA. = 1+400.600 
      

P.C.STA. = 1+365.127 
      

P.T.STA. = 1+433.149 
      

         
SUPERELEVATION 

       
         
DESIGN SPEED  = 50 KPH 

     
W = 6.50 M 

     
Cr = 2.00 % 

     
SE = 0.06 M/M 

     
Smin = 75+1.5V 

      

  
150.00 M 

     
Lf1 = 0.6V 

      

  
30.00 M 

     
Lf2 = SE*(W/2)*Smin 

     

  
29.25 M 
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DESIGN โดยเลือกใชคา Lf ที่มากกวา 

      
Lf = 45.00 M 

     
         
Lout = 2xSmin(W/2)(Cr) 

     

 
= 19.50 M 

     
Ts = Lf+Lout 

      

 
= 64.50 M 

     
         
เงื่อนไข 

        
SPEED < 80 KPH 0.6Lf อยูบน TANGENT และ 0.4Lf อยูในโคง 

   
ชวง ATTAINING 

        
TO STA. = PC.STA.+0.4*Lf 

     

  
1+383.127 

      
ATTAINED STA. = TO STA.-Ts 

      

  
1+318.627 

      
ชวง REMOVING 

        
REMOVED STA. = PT.STA.-0.4*Lf 

     

  
1+415.149 

      
TO STA. = REMOVED STA.+Ts 

     

  
1+479.649 

      
         
FS = 0.390 M 

     
HC = 0.065 M 

     
x = 19.50 M 

     
y = 9.75 M 

     
z = 19.50 M 

     
Ts = 48.75 M 

     
         
Fs > Lc/3 

        
Fs = 32.023 M 

      
Lc/3 = 22.674 M 

      



๒๓ 

 

นอกจากนี้ยังมีการวางแผนติดตั้งปายประกาศขอความที่เปลี่ยนแปลงได (VMS) เพื่อแจงเตือนใหหลีกเลี่ยง
เสนทางในขณะที่รอการเคลื่อนยายรถที่เกิดอุบัติเหตุ และแจงเตือนผูขับขี่ในชวงเวลากลางคืน รวมทั้งซอมแซม
อุปกรณตางๆ ภายในอุโมงคที่มีอายุการใชงานที่ยาวนาน และเสื่อมสภาพ เชน เครื่องสูบน้ำ พัดลมดูดอากาศ      
และกลองวงจรปด เปนตน ซึ่งไดรับการจัดสรรงบประมาณในการดำเนินการในป พ.ศ. 2567 เปนเงินทั ้งสิ้น
ประมาณ 9.50 ลานบาท  

 4.3 เปาหมายของงาน 
  4.3.1 เพื่อเพิ่มประสิทธิของทางหลวงใหรองรับการขับขี่ภายในอุโมงคใหมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
ตลอดจนชวยลดอุบัติเหตุ ซึ่งทำใหเกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสิน 

4.3.2 ปรับปรุงอุปกรณความปลอดภัยภายในอุโมงคใหมีความชัดเจน สามารถสื ่อสารกับผู ข ับขี่            
ใหมีความระมัดระวัง และปองกันการเกิดอุบัติเหตุได 

๕. ผลสำเร็จของงาน (เชิงปริมาณ/คุณภาพ) 

 5.1 เชิงปริมาณ 
 จากการเก็บขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุระหวางป พ.ศ. 2565 - พ.ศ. 2566 ดังแสดงในตารางสรปุสถิติ
การเกิดอุบัติเหตุ พบวา หลังจากดำเนินการติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย งานทาสีขอบทาง เกาะแบง        
และงานจางเหมาปรับปรุงผิวจราจรเพื่อเพิ่มความฝด โดยการขัดผิวจราจรเดิมออก การเกิดอุบัติเหตุลดนอยลง 
 5.2 เชิงคุณภาพ 
  การดำเนินการเพิ่มความฝดของผิวจราจร และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย โดยเพิ่มความฝด  
และติดตั ้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัยตางๆ ชวยใหการขับรถผานอุโมงคเกษตรมีความปลอดภัยมากขึ้น         
และลดความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากผูขับขี่มีความระมัดระวังมากขึ้น 

 

 

 

 

 

 


