
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

นำเสนอผลงาน 

 

เรื่อง การวิเคราะหและวางแผนประมาณการปรับปรุง 
แกไขอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 
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๑. เรื่อง การวิเคราะหและวางแผนประมาณการปรับปรุงแกไขอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  

เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 

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

๓. ความรู ความชำนาญงาน หรือความเชี่ยวชาญและประสบการณที่ใชในการปฏิบัติงาน 

 3.1 งานดานวิศวกรรมการทาง ในการตรวจสอบปจจัยที ่มีผลในการพิจารณาถนนตามแนวทางโคงราบ             
ที่มกีารยกโคง (Superelevation) ที่ตองพิจารณาความเร็วของรถ สัมประสิทธิ์การเสียดทานระหวางลอกับผิวทาง 
สภาพผิวจราจร สภาพยาง และสภาวะอากาศแหงหรือมีฝนตก 

ขณะที่รถวิ่งบนทางโคงจะเกิดแรงหนีศูนยกลางกระทำกับตัวรถและหากแรงนี้มากพอจะทำใหรถพลิกคว่ำ
หรือแหกโคงได ดังนั้นในการออกแบบในแนวโคง สิ่งที่สำคัญที่สุดที่ผูออกแบบจะตองพิจารณาคือ การยกขอบถนน 
(Transition Length) ใหถูกตองเหมาะสมกับความเร็วของรถ รัศมีเลี ้ยวโคง จึงจะทำใหเกิดความปลอดภัย        
แกผูขับรถมากท่ีสุด อัตราการยกขอบถนนสามารถคำนวณไดจากสูตร 

             � + � = ��

����
  

 ในเมื่อ    e = อัตราการยกขอบถนน เมตร/เมตร 
             f = สัมประสิทธิ์ของความเสียดทานระหวางลอกับผิวถนน 
             v = ความเร็วของรถ กม./ชม. 
             R = รัศมีความโคง เมตร 
 กลาวอีกนัยหนึ่ง แรงหนีศูนยกลางสามารถสมดุลไดดวยแรงสองแรง คือแรงเนื่องจากการยกขอบถนน (e) 
และแรงเนื่องจากความเสียดทาน (f)  
 3.2 งานดานวิศวกรรมจราจร ไดการวางแผนใหคำแนะนำการแกไขปญหาการเกิดอุบ ัต ิเหตุภายใน              

อุโมงคเกษตร โดยใชงบบำรุงปกติ ในการแกไขและปองกัน โดยการเพิ่มความฝดใหกับผิวทาง และติดตั้งอุปกรณ

อำนวยความปลอดภัย เพื่อลดผลกระทบในระยะเรงดวน และจัดทำแผนขอรับงบประมาณประจำป เพื่อปรับปรุง        

ผิวทาง ในการแกไขปญหาระยะยาวตอไป 

๔. สรุปสาระสำคัญ ขั้นตอนการดำเนินการ และเปาหมายของงาน 

 4.1 สรุปสาระสำคัญ 
  อุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร อยู ในพื ้นที ่ควบคุมของแขวงทางหลวงกรุงเทพ                  
ดูแลพื้นที่ควบคุมโดยหมวดทางหลวงรามอินทรา บนทางหลวงหมายเลข 351 ตอน มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร       
– คันนายาว ลอดผานถนนพหลโยธิน ของพื้นที่กรุงเทพมหานคร ลักษณะทางกายภาพเปนถนน 4 ชองจราจร       
2 ทิศทาง ความกวางชองจราจรละ 3.25 เมตร แบงทิศทางจราจรดวยฉนวนคอนกรีต เสนทางมีโคงราบ           
และโคงดิ ่ง มีการติดตั ้งระบบระบายน้ำ พัดลมดูดอากาศ และไฟฟาแสงสวางภายในอุโมงค ซึ ่งที ่ผานมา              
เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง โดยเฉพาะ ชวงฝนตก และเวลากลางคืนที่มีปริมาณการจราจรนอย ยานพาหนะสามารถ           
ทำความเร็วไดสูง ในชวงป พ.ศ.2564 แขวงทางหลวงกรุงเทพไดลงพื้นที ่ตรวจสอบสภาพผิวทาง โดยไดประสาน                
กับสำนักงานทางหลวงที่ 13 เพื่อแกไขปญหาการเกิดอุบัติเหตุ โดยในเบื้องตนไดทำการเพิ่มความฝดใหกับผิวทาง 
และตอมาเมื่อผิวจราจรเริ่มเสื่อมสภาพไดทำการขูดไสผิวจราจรเดิม และปูทับผิวจราจรใหมดวยผิวทางแอสฟลต
คอนกรีต (Asphalt Concrete) หนา 5 เซนติเมตร และไดติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย เชน ปายเตือน      



๓ 

 

ลดความเร็ว ทาสีขอบทาง และงานสีตีเสนจราจรใหม ทั้งนี้ในป พ.ศ.2566 ไดมีการจัดเตรียมแผนของบประมาณ 
เพื่อปรับปรุงอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร โดยไดรับคำแนะนำจากสวนตรวจสอบและวิเคราะห
ทางวิศวกรรม สำนักงานทางหลวงที่ 13 ใหเปลี่ยนผิวจราจรเปนพอรัสแอสฟลตคอนกรีต (Porous Asphalt 
Concrete) ซึ่งเปนผิวทางที่มีรูพรุน สามารถระบายน้ำไดเร็ว และไดวางแผนการเปลี่ยนอุปกรณงานระบบตางๆ 
ภายในอุโมงค เชน ระบบระบายน้ำ พัดลมดูดอากาศ และกลองวงจรปด 

 4.2 ขั้นตอนการดำเนินการ 
4.2.1 ตรวจสอบรูปแบบและรายละเอียดของอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ตามแบบกอสราง 

รูปที่ 1 แบบแปลนบริเวณอุโมงคเกษตรศาสตร ทางหลวงหมายเลข 351 

รูปที่ 2 รูปตัดบริเวณอุโมงคเกษตรศาสตร 
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รูปที่ 3 ขอมูลการออกแบบและวางแนวถนน 
 

 
รูปที่ 4 ขอมูลคาพิกัดในการกอสรางอุโมงคเกษตรศาสตร 
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รูปที่ 5 ขอมูลการวางแนวโคงงานอุโมงคเกษตรศาสตร 

4.2.2 ลงพื ้นที ่ตรวจสอบลักษณะทางกายภาพ และองคประกอบตางๆ ในการใชงานอุโมงคทางลอด       
แยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
 4.2.3 วางแผนและใหคำแนะนำหัวหนาหมวดทางหลวงในการแกไขปญหาการเกิดอุบัติเหตุโดยใชงบบำรุงปกต ิ
         จากการทดลองขับขี่ลอดผานอุโมงคทางลอดแยกมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ซึ ่งทางกายภาพรถไมสามารถ            
วิ่งผานจุดดังกลาวดวยความสูงเกิน 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง เนื่องจากมีโคงราบรัศมีนอย ประกอบกับมีแรงสงจากทางลาด
ลงเขาสูอุโมงค สงผลใหมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุคอนขางสูง และจากการเก็บขอมูล โดยหมวดทางหลวงรามอินทรา           
พบวามีสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุ 2 กรณี คือ (1) เกิดอุบัติเหตุขณะฝนตก และ (2) เกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคนื 
หลังเที่ยงคืน การแกไขปญหาในระยะเรงดวน เนื่องจากเสนทางดังกลาวมีปริมาณการจราจรสูง โดยแขวงทางหลวง
กรุงเทพ ไดวางแผนดำเนินการเพิ่มความฝดของผิวจราจร และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย โดยใชงบบำรุง
ปกติ ในการจางเหมาเพิ่มความฝด งานขูดไสและปูผิวจราจรแอสฟลตคอนกรีตใหม งานสีตีเสนจราจรและติดตั้ง
อุปกรณอำนวยความปลอดภัยตางๆ โดยที ่ผ านมาเมื ่อเกิดอุบัติเหตุในอุโมงคมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร           
แขวงทางหลวงกรุงเทพมีความจำเปนเรงดวนที่ตองซอมแซมและติดตั้งอุปกรณที่ถูกรถชนไดรับความเสียหาย        
ใหสามารถใชงานไดโดยเรงดวน เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุซ้ำซอน  
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 4.2.4 ติดตามและประเมินผลการดำเนินการปรับปรุง และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย 

 

          จากการสำรวจทางกายภาพพบวาอุโมงคทางลอดเกษตรศาสตร มีแนวถนนอยูในโคงราบ ที่มีรัศมีโคง 
97.122 เมตร มีมุมเบี่ยงเบนประมาณ 40 องศา และความเร็วที่ใชในการออกแบบที่ 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง          
แตในการใชงานจริงในกรณีที่การจราจรไมติดขัด พบวามีการใชความเร็วเกินกวาที่กำหนด เนื่องจากมีความเร็ว    
ที่เพ่ิมขึ้นจากการขับรถลงเนิน การเกิดอุบัติเหตุสวนใหญมีการขับรถชนขอบทาง และรถเสียการควบคุม 

จากสมการ � + � = ��

����
  

 ถา         e = 0.04 เมตร/เมตร 
                      v = 50 กม./ชม. 

           R = 97.122 เมตร 
  จะได            f = 0.163 

 ขอมูลจากรูปแบบการกอสรางและขอมูลการวางแนวโคง พบวามีการยกโคง 4% ซึ่งตองอาศัยแรงเสียด
ทานของลอรถกับผิวถนน ชวยไมใหรถหลุดโคง จากการคำนวณ คาสัมประสิทธิ์ของความเสียดทานของผิวจราจร
ตองมากกวา 0.163 เนื่องจากการเสื่อมสภาพของผิวจราจร ทำใหสัมประสิทธิ์ของความเสียดทานลดลง ประกอบ
กับบางชวงเวลาอาจมีน้ำขัง ทำใหอาจเกิดอุบัติเหตุได และจากขอมูลการเกิดอุบัติเหตุพบวาเกิดอุบัติเหตุใน
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ชวงเวลากลางคืนระหวาง 22.00 น.- 05.00 น. เนื่องจากเปนชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรนอยกวาปกติ และ
ในชวงเขาสูฤดูฝน จะมีรายงานการเกิดอุบัติเหตุมากกวาปกต ิ
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การแกไขปญหาระยะยาวไดวางแผนของบประมาณปรับปรุงผิวจราจรภายในอุโมงคเกษตรศาสตร        
โดยใช พอรัสแอสฟลตคอนกรีต (Porous Asphalt Concrete) ปรับปรุงผิวถนน เพื ่อเพิ ่มคาสัมประสิทธิ์             
ของความเสียดทานระหวางลอกับผิวถนนใหมีคาที่สูงขึ้น และเพิ่มประสิทธิภาพการระบายน้ำของผิวถนนอีกดวย                  
ซึ่งจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุจากการที่ขับรถหลุดโคงได ทั้งนี้ไดประสานสำนักงานทางหลวงที่ 13 เพื่อปรับคา 
การยกโคงเพิ ่มเติมจาก 0.04 เมตรตอเมตร เปน 0.06 เมตรตอเมตร โดยไดทำการคำนวณการยกโคง               
ภายในอุโมงคเกษตรศาสตร เพื่อใชในการตรวจสอบพารามิเตอรตางๆ ในโคง 

HORIZONTAL CURVE DESIGN 4 ชองจราจร 
 

ยกโคงขอบทางดานในเปนจุดหมุน ดาน 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 

      



๒๐ 
 

  
150.00 M 

     
Lf1 = 0.6V 

      

  
30.00 M 

     
Lf2 = SE*(W/2)*Smin 

     

  
29.25 M 

     
DESIGN โดยเลือกใชคา Lf ที่มากกวา 

      
Lf = 45.00 M 

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

     

 
= 19.50 M 

     
Ts = Lf+Lout       

 
= 64.50 M 

     
         
เงื่อนไข 

        
SPEED < 80 KPH 0.6Lf อยูบน TANGENT และ 0.4Lf อยูในโคง 

   
ชวง ATTAINING 

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

     

  
1+385.501 

      
ATTAINED STA. = TO STA.-Ts 

      

  
1+321.001 

      
ชวง 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 ชองจราจร 

ยกโคงขอบทางดานในเปนจุดหมุน ดาน 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 โดยเลือกใชคา Lf ที่มากกวา 

      
Lf = 45.00 M 

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

     

 
= 19.50 M 

     
Ts = Lf+Lout 

      

 
= 64.50 M 

     
         
เงื่อนไข 

        
SPEED < 80 KPH 0.6Lf อยูบน TANGENT และ 0.4Lf อยูในโคง 

   
ชวง ATTAINING 

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

     

  
1+383.127 

      
ATTAINED STA. = TO STA.-Ts 

      

  
1+318.627 

      
ชวง 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 
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นอกจากนี้ยังมีการวางแผนติดตั้งปายประกาศขอความที่เปลี่ยนแปลงได (VMS) เพื่อแจงเตือนใหหลีกเลี่ยง
เสนทางในขณะที่รอการเคลื่อนยายรถที่เกิดอุบัติเหตุ และแจงเตือนผูขับขี่ในชวงเวลากลางคืน รวมทั้งซอมแซม
อุปกรณตางๆ ภายในอุโมงคที่มีอายุการใชงานที่ยาวนาน และเสื่อมสภาพ เชน เครื่องสูบน้ำ พัดลมดูดอากาศ      
และกลองวงจรปด เปนตน ซึ่งไดรับการจัดสรรงบประมาณในการดำเนินการในป พ.ศ. 2567 เปนเงินทั ้งสิ้น
ประมาณ 9.50 ลานบาท  

 4.3 เปาหมายของงาน 
  4.3.1 เพื่อเพิ่มประสิทธิของทางหลวงใหรองรับการขับขี่ภายในอุโมงคใหมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 
ตลอดจนชวยลดอุบัติเหตุ ซึ่งทำใหเกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสิน 

4.3.2 ปรับปรุงอุปกรณความปลอดภัยภายในอุโมงคใหมีความชัดเจน สามารถสื ่อสารกับผู ข ับขี่            
ใหมีความระมัดระวัง และปองกันการเกิดอุบัติเหตุได 

๕. ผลสำเร็จของงาน (เชิงปริมาณ/คุณภาพ) 

 5.1 เชิงปริมาณ 
 จากการเก็บขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุระหวางป พ.ศ. 2565 - พ.ศ. 2566 ดังแสดงในตารางสรปุสถิติ
การเกิดอุบัติเหตุ พบวา หลังจากดำเนินการติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย งานทาสีขอบทาง เกาะแบง        
และงานจางเหมาปรับปรุงผิวจราจรเพื่อเพิ่มความฝด โดยการขัดผิวจราจรเดิมออก การเกิดอุบัติเหตุลดนอยลง 
 5.2 เชิงคุณภาพ 
  การดำเนินการเพิ่มความฝดของผิวจราจร และติดตั้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัย โดยเพิ่มความฝด  
และติดตั ้งอุปกรณอำนวยความปลอดภัยตางๆ ชวยใหการขับรถผานอุโมงคเกษตรมีความปลอดภัยมากขึ้น         
และลดความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากผูขับขี่มีความระมัดระวังมากขึ้น 

 

 

 

 

 

 


