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คํานํา 
 

ในรอบสิบปีท่ีผ่านมา (พ.ศ.2544 - 2553) มีผู้ เสียชีวิตจากอบุตัิเหตใุนประเทศไทยสงูถึง 115,620 คน หรือ
หมายความว่าในแต่ละวนัจะมีคนไทยเสียชีวิตบนถนนถึง 31 คน แม้ในรอบหลายปีท่ีผ่านมา หลาย
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องได้ดําเนินมาตรการตา่งๆ เพ่ือจะลดปัญหาดงักลา่วและมีแนวโน้มท่ีจะลดลงนัน้ แตใ่น
ปี พ.ศ.2553 กลบัมีจํานวนผู้ เสียชีวิตสงูถึง 13,776 คน สง่ผลให้ปัจจบุนัประเทศไทยมีอตัราการเสียชีวิตอยู่
ท่ี 21.60 คนตอ่ประชากร 100,000 คน 

สิ่งท่ีน่าสนใจประการหนึ่งคือ นโยบายและมาตรการท่ีผ่านมาเน้นไปท่ีการรณรงค์ให้ความรู้แก่ประชาชน
เป็นส่วนใหญ่ แต่การแก้ปัญหาเฉพาะผู้ขบัข่ีเพียงอย่างเดียวไม่สามารถเปล่ียนแปลง “จํานวนผู้ เสียชีวิต” 
จากอบุตัิเหตทุางถนนได้ ซึง่ Dr. William Haddon ศาสตราจารย์ทางด้านความปลอดภยัทางถนน เคย
กล่าวไว้ว่า มาตรการท่ีมีประสิทธิภาพท่ีสุดท่ีจะลดความสญูเสียจากอุบตัิเหตุทางถนน คือ การบงัคบัใช้
กฎหมายและการปรับปรุงสภาพถนน เพราะจะมีผลโดยตรงต่อพฤติกรรมผู้ขบัข่ี เช่นเดียวกนักบันโยบาย
ของคณะกรรมการการขนส่งประเทศออสเตรเลีย ได้เสนอไว้ในแผนยุทธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนน
ระดบัประเทศว่า ปัจจยัท่ีจะลด “จํานวนผู้ เสียชีวิต” ลงได้มากท่ีสดุ คือ การยกระดบัความปลอดภยัของ
ถนน ซึง่จะสามารถลดจํานวนผู้ เสียชีวิตได้ถึง 50%  

ในปี พ.ศ.2554 ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกของสหประชาชาติหรือ UN (United Nations) ได้
ประกาศให้ปี พ.ศ.2554 - 2563 เป็น “ทศวรรษแห่งความปลอดภยั” หรือ “Decade of Action for Road 
Safety” เพ่ือให้ผู้ ใช้รถใช้ถนนตระหนกัถึงปัญหาอบุตัิเหตทุางถนนและเพ่ือให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องร่วมกนั
พัฒนามาตรการเพ่ือความปลอดภัยอย่างถนนอย่างเป็น “รูปธรรม” อันมีเป้าหมายท่ีจะลดอัตราการ
เสียชีวิตลงอยา่งน้อย 50%  

ในประเทศไทย จากสถิติอบุตัิเหตท่ีุเกิดขึน้บนทางหลวงในปี พ.ศ.2550 - 2552 พบว่ากว่า 40% เป็น
อบุตัเิหตท่ีุเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทาง ซึง่รวมทัง้อบุตัิเหตจุากการชนวตัถขุ้างทางและการพลิกคว่ําเม่ือรถ
เสียหลกัหลดุออกจากถนน ส่งผลให้มีสดัส่วนผู้ เสียชีวิตจากอบุตัิเหตปุระเภทดงักล่าวมากกว่าหนึ่งในสาม
ของอบุตัเิหตทุัง้หมด นอกจากนัน้ ยงัพบวา่ปัญหาในการป้องกนัอบุตัเิหตท่ีุเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทางบน
ทางหลวงในประเทศไทย มีสาเหตมุาจากการขาดความรู้ความเข้าใจเก่ียวกบัเขตปลอดภยั (Clear Zone) 
ความจําเป็นและประสิทธิภาพของอปุกรณ์กัน้ รูปแบบการติดตัง้ และการบํารุงรักษา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
ในหลายพืน้ท่ีท่ีมีอุบตัิเหตุอนัตรายข้างทางเกิดขึน้ แต่ยงัไม่ได้รับการแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรม ทําให้เกิด
อบุตัเิหตถุึงขัน้เสียชีวิตอยูบ่อ่ยครัง้ 



จากปัญหาดงักล่าว สํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง และศนูย์วิจยัอบุตัิเหตแุห่งประเทศไทย 
(TARC) สถาบนัเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) ได้เล็งเห็นถึงความสําคญัและความเร่งดว่นในการแก้ไขปัญหา
อบุตัิเหตท่ีุเกิดจากอนัตรายข้างทาง จึงได้เสนอ “โครงการศึกษาอนัตรายข้างทางเพ่ือยกระดบัมาตรฐาน
ความปลอดภยัให้กับผู้ ใช้ทาง” เพ่ือเป็นการยกระดบัความปลอดภยัให้กับผู้ ใช้ทางในประเทศไทย โดยมี
เป้าหมายหลกั คือ เพ่ือพฒันามาตรฐานความปลอดภยัของการติดตัง้อปุกรณ์เพ่ือความปลอดภยั คือ 1) 
อปุกรณ์กัน้: ราวกนัอนัตรายและกําแพงคอนกรีต 2) อปุกรณ์ข้างทาง: ระบบไฟฟ้าแสงสวา่ง สญัญาณไฟ
จราจร เสาป้าย และหลกันําทาง 3) อปุกรณ์ลดความรุนแรง เพ่ือลดโอกาสและความรุนแรงของอบุตัิเหตท่ีุ
เก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทาง และเพิ่มทศันวิสยัการมองเห็นของผู้ ใช้ถนนในยามค่ําคืน ให้เป็นไปตามหลกั
มาตรฐานสากล 
“คู่มือการเลือกใช้และติดตัง้อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย” ฉบับนี ้ถือเป็นผลจากการศึกษาในโครงการ
ดงักลา่ว ทางสํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง และศนูย์วิจยัอบุตัิเหตแุห่งประเทศไทย หวงัว่าจะ
เป็นจดุเร่ิมต้นท่ีดีในการยกระดบัความปลอดภยัให้กบัผู้ใช้ทาง และจะเป็นก้าวยา่งสําคญัของกรมทางหลวง
ท่ีจะมุง่ไปสูก่ารพฒันาและปรับปรุงสภาพแวดล้อมบริเวณข้างทางให้มีความปลอดภยัแก่ผู้ ใช้ทางอย่างเป็น
รูปธรรมมากขึน้ในอนาคต 
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1.1 หลักการและเหตุผล 

 

จากสถิตอิบุตัเิหตท่ีุเกิดขึน้ในประเทศไทยมีการประมาณกนัวา่ ในทกุๆ หนึง่ชัว่โมงจะมีผู้ เสียชีวิตบนถนนถึง 
3 คน ทําให้สถิติจํานวนผู้ เสียชีวิตจากอบุตัิเหตทุางถนนในแตล่ะปีสงูถึงกว่า 13,000 รายตอ่ปี (สํานกังาน
ตํารวจแห่งชาต,ิ 2553) ก่อให้เกิดความสญูเสียถึงชีวิตในกลุม่วยัรุ่นและวยัทํางานเป็นอนัดบัท่ีหนึง่ และเป็น
สาเหตกุารเสียชีวิตอนัดบัห้าในทุกกลุ่มอายุ รองจากโรคเอดส์ โรคเส้นเลือดในสมองแตก โรคหวัใจ และ
โรคเบาหวาน (WHO, 2006)  

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องได้ดําเนินมาตรการเพ่ือเสริมสร้างความปลอดภยัให้กบัผู้ ใช้รถใช้
ถนนอยา่งเตม็ท่ี แตต่วัเลขผู้ เสียชีวิตดงักลา่วยงัคงสงูอยา่งตอ่เน่ือง สิง่ท่ีน่าสนใจอยา่งหนึ่งคือ นโยบายและ
มาตรการหลายๆ ด้านเน้นไปท่ีการรณรงค์และการให้ความรู้ประชาชน แตท่ี่ผ่านมายงัพบว่าการแก้ปัญหา
เพียงเฉพาะผู้ขบัข่ีเพียงอย่างเดียว ยงัไม่สามารถสร้างความเปล่ียนแปลงในแง่ของจํานวนผู้ เสียชีวิตจาก
อบุตัเิหตทุางถนนได้ ซึง่ในเร่ืองนี ้Dr. William Haddon ศาสตราจารย์ทางด้านความปลอดภยัทางถนน เคย
กลา่วไว้วา่ มาตรการท่ีดีท่ีสดุท่ีจะลดความสญูเสียจากอบุตัเิหตทุางถนน คือ การบงัคบัใช้กฎหมายและการ
ปรับปรุงสภาพถนน (O’Neill, 2002) เช่นเดียวกันกับนโยบายของคณะกรรมการการขนส่งประเทศ
ออสเตรเลีย ได้เสนอไว้ในแผนยทุธศาสตร์ความปลอดภยัทางถนนระดบัประเทศว่า ปัจจยัท่ีจะลดจํานวน
ผู้ เสียชีวิตลงได้มากท่ีสดุ คือ การยกระดบัความปลอดภยัของถนน เพราะจะสามารถลดจํานวนผู้ เสียชีวิตได้
ถึง 50% (ATC, 2001) 

จากสถิตอิบุตัเิหตท่ีุเกิดขึน้บนทางหลวงในปี 2553 พบวา่กวา่ 40% เป็นอบุตัเิหตท่ีุเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้าง
ทาง เช่น อบุตัเิหตจุากการชนอปุกรณ์ข้างทาง อบุตัิเหตจุากการพลิกคว่ําเม่ือรถหลดุออกจากถนน ฯลฯ แม้
อบุตัิเหตปุระเภทนีจ้ะมีสาเหตมุาจากผู้ขบัข่ีเป็นหลกั แต่การป้องกันไม่ให้รถพลิกคว่ําหรือชนอปุกรณ์ข้าง
ทางก็ถือเป็นสิ่งจําเป็น โดยสิ่งท่ีควรคํานึงถึงประการแรกคือ ทําอย่างไรเพ่ือไม่ให้รถหลดุออกจากถนน และ
ในกรณีท่ีรถหลดุออกจากถนนแล้ว จะมีวิธีการอยา่งไรเพ่ือลดความรุนแรงให้ได้มากท่ีสดุ  

นอกจากนัน้ ผลการศึกษาเร่ืองอนัตรายข้างทางใน “โครงการพฒันาและเผยแพร่องค์ความรู้ด้านความ
ปลอดภยัทางถนน โดยศนูย์วิจยัอบุตัเิหตแุห่งประเทศไทย” พบวา่ ปัญหาในการป้องกนัอบุตัิเหตท่ีุเก่ียวข้อง
กบัอนัตรายข้างทางบนทางหลวงในประเทศไทย มีสาเหตมุาจากการขาดความรู้ความเข้าใจเก่ียวกบัเขต
ปลอดภยั (Clear Zone) ความจําเป็นและประสิทธิภาพของอปุกรณ์กัน้ รูปแบบการติดตัง้ และการ
บํารุงรักษา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในหลายพืน้ท่ีท่ีมีอบุตัิเหตอุนัตรายข้างทางเกิดขึน้ แต่ยงัไม่ได้รับการแก้ไข
อยา่งเป็นรูปธรรม ทําให้เกิดอบุตัเิหตถุึงขัน้เสียชีวิตอยูบ่อ่ยครัง้ 
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จากปัญหาดงักล่าว สํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง และศนูย์วิจยัอบุตัิเหตแุห่งประเทศไทย 
(TARC) สถาบนัเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) ได้เล็งเห็นถึงความสําคญัและความเร่งดว่นในการแก้ไขปัญหา
อบุตัิเหตท่ีุเกิดจากอนัตรายข้างทาง จึงได้เสนอ “โครงการศึกษาอนัตรายข้างทางเพ่ือยกระดบัมาตรฐาน
ความปลอดภยัให้กบัผู้ใช้ทาง” เพ่ือเป็นการยกระดบัความปลอดภยัให้กบัผู้ใช้ทางในประเทศไทย 
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1.2 เปาหมายและวัตถุประสงค 

 

เป้าหมายหลกัของโครงการนี ้คือ เพ่ือพฒันามาตรฐานความปลอดภยัของการติดตัง้อุปกรณ์เพ่ือความ
ปลอดภยั คือ 1) อปุกรณ์กัน้: ราวกนัอนัตรายและกําแพงคอนกรีต 2) อปุกรณ์ข้างทาง: ระบบไฟฟ้าแสง
สว่าง สญัญาณไฟจราจร เสาป้าย และหลกันําทาง 3) อปุกรณ์ลดความรุนแรง เพ่ือลดโอกาสและความ
รุนแรงของอบุตัิเหตท่ีุเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทาง และเพิ่มทศันวิสยัการมองเห็นของผู้ ใช้ถนนในยามค่ํา
คืน ให้เป็นไปตามหลกัมาตรฐานสากล พร้อมทัง้มีวตัถปุระสงค์ยอ่ย ดงันี ้

1. เพ่ือประเมินสถานการณ์ในปัจจุบนัท่ีเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทาง และระบบความปลอดภยัของ
อปุกรณ์กัน้ อปุกรณ์ข้างทาง และอปุกรณ์ลดความรุนแรงของกรมทางหลวงในปัจจบุนั 

2. เพ่ือศึกษาประเภทของอุปกรณ์กัน้ อุปกรณ์ข้างทาง และอุปกรณ์ลดความรุนแรง ท่ีเหมาะสมกับ
ลกัษณะทางกายภาพและระดบัชัน้ของทางหลวงในประเทศไทย 

3. เพ่ือทดสอบติดตัง้ พร้อมทัง้ติดตามและประเมินประสิทธิภาพของอุปกรณ์กัน้ อุปกรณ์ข้างทาง และ
อปุกรณ์ลดความรุนแรงตา่งๆ 

4. เพ่ือจดัทําข้อเสนอแนะถึงรูปแบบ วสัด ุและความเหมาะสมของตําแหน่งการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ อปุกรณ์
ข้างทาง และอปุกรณ์ลดความรุนแรง แก่โครงขา่ยทางหลวงในประเทศไทย พร้อมทัง้จดัทําข้อเสนอแนะ
ในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับกระบวนการออกแบบ ตรวจสอบ และบํารุงรักษาอุปกรณ์กัน้ อุปกรณ์ข้างทาง 
และอปุกรณ์ลดความรุนแรงดงักลา่ว 
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1.3 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 

- จํานวนผู้ เสียชีวิตและ/หรือผู้บาดเจ็บสาหสัจากอบุตัเิหตท่ีุเก่ียวข้องกบัอนัตรายข้างทางลดลง 
- เกิดการพัฒนาต้นแบบของอุปกรณ์กัน้ อุปกรณ์ข้างทาง และอุปกรณ์ลดความรุนแรง รวมถึงการ

ออกแบบการตดิตัง้ท่ีได้มาตรฐานในระดบัสากล 
- การพฒันาองค์ความรู้แก่เจ้าหน้าท่ีของกรมทางหลวงในเร่ืองความปลอดภยัทางถนน 
- กรมทางหลวงมีแผนการดําเนินงานในการติดตัง้อุปกรณ์ดงักล่าว ในพืน้ท่ีท่ีมีผู้ เสียชีวิตจากอุบตัิเหตุ

ประเภทนีเ้กิดขึน้บอ่ยครัง้ พร้อมทัง้ระบบประเมินผลท่ีเหมาะสม 
- จัดทํามาตรฐานการออกแบบ วสัดุอุปกรณ์ และแบบมาตรฐานของตําแหน่งการติดตัง้ อุปกรณ์กัน้ 

อุปกรณ์ข้างทาง และอุปกรณ์ลดความรุนแรง เพ่ือความเหมาะสมกับสภาพของถนนและปริมาณ
การจราจรในปัจจบุนั 

- กรมทางหลวงสามารถยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัแก่ผู้ใช้ทางในโครงขา่ยทางหลวง 

 



 



บทที่ 2  

การออกแบบสภาพขางทางที่ปลอดภัย 
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2.1 แนวทางในการปองกัน/ลดอบุัติเหตุอันตรายขางทาง  

 

แนวทางในการป้องกนัและ/หรือลดอบุตัิเหตอุนัตรายข้างทางสามารถแสดงเป็นแผนภาพได้ดงัรูปที่ 2-1 
โดยเร่ิมจากการพิจารณาว่าคนัทาง (Roadside Slope) และวตัถขุ้างทาง (Roadside Object) จะเป็น
อนัตรายข้างทาง (Roadside Hazards) หรือไม่ มีหลกัเกณฑ์ในการพิจารณา คือ สภาพคนัทางสามารถ
ควบคมุรถได้หรือไมแ่ละ/หรือมีวตัถขุ้างทางนัน้อยูใ่นหรือนอกเขตปลอดภยั 

 
รูปที่ 2-1 แนวทางในการป้องกันและลดอุบัตเิหตุอันตรายข้างทาง  
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2.2 ตรวจสอบระยะเขตปลอดภัย (Clear Zone) 

 

American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) ได้ให้คําจํากดั
ความของเขตปลอดภยัไว้ใน Roadside Design Guide (2006) วา่  

“Clear Zone คือ สภาพขา้งทางทีป่ลอดภยัไม่เป็นอนัตรายต่อผูข้บัขีแ่ละไม่มีวสัด ุ
กีดขวาง (Fixed Objects) ทีอ่าจก่อใหเ้กิดอนัตรายแก่ผูข้บัขี ่ติดตัง้อยู่ในเขตนัน้”  

Guide for Selecting Location and Designing Traffic Barriers ของ AASHTO (2006) ได้ให้ข้อแนะนํา
เก่ียวกับระยะห่างระหว่างขอบถนนกับอุปกรณ์ข้างทางหรือท่ีเรียกอีกอย่างว่าเขตปลอดภัยดงัแสดงใน
ตารางที่ 2-1 ซึง่แสดงถึงระยะของเขตปลอดภยัท่ีเหมาะสม โดยพิจารณาจาก 3 ปัจจยั ได้แก่ ปริมาณ
จราจรออกแบบตอ่วนั ความเร็วออกแบบ และลกัษณะพืน้ท่ีข้างทาง ในทางกลบักนั ผู้ออกแบบยงัสามารถ
ใช้แผนภาพดงักล่าวในการกําหนดความเร็วหรือปริมาณจราจรตามระยะของเขตปลอดภยัได้ในกรณีท่ีมี
ระยะข้างทางจํากดั หรือไมส่ามารถปรับปรุงพืน้ท่ีข้างทางได้มากกวา่นีแ้ล้ว อยา่งไรก็ตาม เขตปลอดภยัตาม
ข้อแนะนําในตารางท่ี 2.1 สามารถพิจารณาใช้ได้ในกรณีท่ีเป็นถนนแบบทางตรงเท่านัน้ จากผลการศกึษา
การทดสอบการชน (Crash Test) พบว่ารถท่ีหลดุออกจากถนนในช่วงทางโค้งจะเกิดความรุนแรงมากกว่า
รถท่ีหลดุออกจากถนนทางตรงท่ีความเร็วในระดบัเดียวกนั ดงันัน้ เขตปลอดภยัในช่วงทางโค้งควรมีการเว้น
เขตปลอดภยัมากกว่าทางตรง โดยใช้คา่ปรับแก้เขตปลอดภยัสําหรับทางโค้งจาก AASHTO (2006) ดงั
แสดงในตารางที่ 2-2 เป็นตวัปรับแก้สําหรับหาเขตปลอดภยัในบริเวณทางโค้ง 

โดยทัว่ไปแล้ว อบุตัิเหตอุนัตรายข้างทางจะเก่ียวข้องกบัองค์ประกอบข้างทางของถนนอยู่ 2 อย่าง คือ คนั
ทาง (Embankment) และอปุกรณ์ข้างทาง (เสาป้าย เสาไฟฟ้า ต้นไม้ ฯลฯ) หากอปุกรณ์ข้างทางเหลา่นีอ้ยู่
ใกล้กบัขอบทางมากเกินไป โอกาสในการเกิดอบุตัิเหตอุนัตรายข้างทางก็จะมากขึน้ด้วย ดงันัน้ เพ่ือให้เกิด
ความปลอดภยัตอ่ผู้ใช้ทาง อปุกรณ์หรือวตัถขุ้างทางเหลา่นีค้วรอยูห่่างจากขอบทางในระยะท่ีเหมาะสม
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ตารางที่ 2-1 เขตปลอดภัยที่ความชันคันทางในระดับต่างๆ (เมตร) 
ความเร็วออกแบบ 

หรือความเร็วจราจรที่ 85 
เปอร์เซน็ไทล์ (V85)  

(กม./ชม.) 

AADT 

ถนนเดมิ ถนนก่อสร้างใหม่และปรับปรุง 
1V:4H 
หรือชัน
น้อยกว่า 

1V:3H 
หรือชัน
มากกว่า 

1V:6H 
หรือชัน
น้อยกว่า 

1V:5H 1V:4H 
1V:3H 
หรือชัน
มากกว่า 

น้อยกวา่ 60  

น้อยกวา่ 750 2.0

พิจ
าร
ณ
าเล

ือก
ติด
ตัง้
อปุ
กร
ณ์
กัน้

 

2.0 2.0 3.0 

พิจ
าร
ณ
าเล

ือก
ติด
ตัง้
อปุ
กร
ณ์
กัน้

 

750 - 1,499 3.0 3.0 3.5 4.5 
1,500 - 6,000 3.5 3.5 4.5 5.0 
มากกวา่ 6,000 4.5 4.5 5.0 5.5 

70  

น้อยกวา่ 750 3.0 3.0 3.5 4.0 
750 - 1,499 3.5 4.5 5.0 5.5 

1500 - 6,000 4.0 5.0 6.0 6.5 
มากกวา่ 6,000 4.5 6.0 7.5 8.0 

80  

น้อยกวา่ 750 3.5 3.5 4.0 4.5 
750 - 1,499 4.0 5.0 5.5 6.0 

1,500 - 6,000 4.5 5.5 7.0 8.0 
มากกวา่ 6,000 5.0 6.5 8.0 8.5 

90  

น้อยกวา่ 750 3.5 3.5 4.5 5.5 
750 - 1,499 4.5 5.0 6.0 7.5 

1,500 - 6,000 5.0 6.0 7.5 9.0 
มากกวา่ 6,000 5.5 6.5 8.0 10.0 

100  

น้อยกวา่ 750 4.5 5.0 6.0 7.5 
750 - 1,499 5.0 6.0 8.0 10.0 

1,500 - 6,000 5.5 8.0 10.0 12.0 
มากกวา่ 6,000 6.0 9.0 11.0 13.5 

110  

น้อยกวา่ 750 5.0 5.5 6.0 8.0 
750 - 1,499 5.5 7.5 8.5 11.0 

1,500 - 6,000 6.0 8.5 10.5 13.0 
มากกวา่ 6,000 7.0 9.0 11.5 14.0 

120 

น้อยกวา่ 750 5.5 6.0 6.5 8.5 
750 - 1,499 6.0 8.0 9.0 11.5 

1,500 - 6,000 7.0 9.0 11.0 14.0 
มากกวา่ 6,000 8.0 9.5 12.0 14.5 
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ตารางที่ 2-2 ค่าปรับแก้เขตปลอดภัยในกรณีที่เป็นทางโค้ง (AASHTO, 2006) 
รัศมีโค้ง 

ของถนน (ม.) 
ความเร็วออกแบบ (กม./ชม.) 

60 70 80 90 100 110 120 
900 1.1 1.1 1.1 1.2 1.2 1.2 1.3 
700 1.1 1.1 1.2 1.2 1.2 1.3 1.4 
600 1.1 1.2 1.2 1.2 1.3 1.4 1.5 
500 1.1 1.2 1.2 1.3 1.3 1.4  
450 1.2 1.2 1.3 1.3 1.4 1.5  
400 1.2 1.2 1.3 1.3 1.4 -  
350 1.2 1.2 1.3 1.4 1.5 -  
300 1.2 1.3 1.4 1.5 1.5 -  
250 1.3 1.3 1.4 1.5 - -  
200 1.3 1.4 1.5 - - -  
150 1.4 1.5 - - - -  
100 1.5 - - - - -  
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2.3 สภาพคันทางที่สามารถควบคุมและไมสามารถควบคุมรถได 

 

คนัทาง (Embankment) เป็นองค์ประกอบหลกัท่ีสําคญัอย่างหนึ่งของถนน ซึง่มีทัง้แบบดินตดั (Cut Slope) 
และแบบดินถม (Fill Slope) ในด้านของความปลอดภยันัน้ แม้ความรุนแรงของอบุตัิเหตรุถหลดุออกจาก
ถนน (Run-Off-Road) จะมีองค์ประกอบจากความเร็วและทิศทางท่ีรถหลดุออกจากถนน แตก่ารออกแบบ
คนัทางให้มีความเหมาะสมเป็นสิ่งท่ีสําคญัอย่างยิ่ง เน่ืองจากมีผลโดยตรงต่อความรุนแรงของอบุตัิเหตรุถ
ชนกบัคนัทางหรืออบุตัิเหตรุถพลิกคว่ําจากการหลดุออกนอกเส้นทางตามความชนัคนัทาง ดงันัน้ ความสงู
หรือความลาดชนัของคนัทางจงึเป็นตวัแปรสําคญัในการกําหนดเขตปลอดภยัหรือความจําเป็นในการตดิตัง้
อปุกรณ์กัน้  

ความรุนแรงเม่ือเกิดอุบตัิเหตจุะขึน้อยู่กับระดบัความชนัคนัทาง คนัทางแบบดินตดัท่ีมีความชนัน้อยกว่า 
1V:3H และไม่มีอปุกรณ์ข้างทางอยู่ในเขตปลอดภยั ถือว่ามีความปลอดภยัต่อผู้ ใช้ทาง แต่ในกรณีท่ีความ
ชนัคนัทางมากกว่า 1V:3H (เช่น 1V:2H หรือ 1V:1H) หรือมีอปุกรณ์ข้างทางติดตัง้อยู่ในเขตปลอดภยั ควร
ทําการปรับปรุงเขตปลอดภยั โดยการเคลื่อนย้ายอปุกรณ์ข้างทาง ปรับความชนัคนัทาง หรือติดตัง้อปุกรณ์
กัน้  

สว่นคนัทางแบบดินถม (Fill Slope) สามารถแบง่ระดบัความชนัออกตามช่วงระดบัความอนัตรายดงัแสดง
ในตารางที่ 2-3 จะเห็นได้ว่าคนัทางท่ีมีความชนัน้อยกว่า 1V:4H เป็นคนัทางท่ีผู้ขบัข่ีสามารถควบคมุรถ
และขับกลับเข้าสู่เส้นทางได้อย่างปลอดภัยหากไม่ใช้ความเร็วสูง ซึ่งบริเวณด้านบนของคันทางควร
ออกแบบให้ดินคนัทางมีลกัษณะหยาบเพ่ือเพิ่มแรงยึดเกาะเม่ือรถหลดุออกจากถนน รวมถึงอาจมีการเพิ่ม
ดินหยาบบริเวณด้านล่างของคนัทางเพ่ือลดความเร็วในกรณีท่ีรถใช้ความเร็วสงู การจดัการเขตปลอดภยั
ของคนัทางท่ีมีความชนัน้อยกว่า 1V:4H สามารถใช้ข้อแนะนําจาก Roadside Design Guide (2006) โดย
อาศยัข้อมลูความเร็วออกแบบ ปริมาณการจราจร และความชนัคนัทางมาพิจารณา ซึง่เขตปลอดภยัตาม
คําแนะนําในตารางที่ 2-1 เป็นระยะทางเขตปลอดภยัท่ีเหมาะสม กล่าวคือ เป็นระยะท่ีไม่ควรมีอปุกรณ์
หรือวตัถขุ้างทางอยูใ่นเขตนัน้ๆ  
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ตารางที่ 2-3 ข้อแนะนําในการแก้ไขอันตรายจากคันทางที่ความชันระดับต่างๆ (AASHTO, 2006) 
ระดับความรุนแรง ระดับความชัน ข้อแนะนํา 

1. Recoverable slope น้อยกวา่ 1V:4H จดัการเขตปลอดภยัตามคําแนะนําในรูปที่ 2-2 (แผนผงั) 
2. Non-recoverable slope 1V:3H – 1V:4H เพิ่มเขตปลอดภยับริเวณปลายคนัทาง ปรับความชนัคนัทาง

ให้น้อยลง หรือปรับให้ดินด้านลา่งเป็นดินหยาบ 
3. Critical slope มากกวา่ 1V:3H จดัการเขตปลอดภยัใหม ่โดยการเคล่ือนย้ายอปุกรณ์ข้างทาง

หรือติดตัง้อปุกรณ์กัน้  
 

ในกรณีท่ีคนัทางมีความชนัอยู่ในช่วง 1V:3H – 1V:4H จดัว่าเป็นคนัทางท่ีอนัตรายในระดบักลาง คนัทาง
ด้านล่างควรเป็นดินหยาบเพ่ือเพิ่มแรงเสียดทานระหว่างพืน้กับล้อรถ และควรมีการเพิ่มระยะของเขต
ปลอดภยัโดยปรับความชนัคนัทางบริเวณด้านบนหรือด้านล่าง หรือทัง้ด้านบนและด้านล่าง รูปที่ 2-2 
แสดงตวัอย่างในการจดัการเขตปลอดภยัของคนัทางแบบ Non-Recoverable Slope โดยการปรับระดบั
ความชนัทัง้ด้านบนและด้านลา่งให้น้อยลง ซึง่ระยะทางด้านบนและด้านลา่งของความชนัท่ีถกูปรับปรุงต้อง
มีค่ารวมกนัไม่น้อยกว่าเขตปลอดภยัแนะนํา (ตารางที่ 2-1) ในกรณีท่ีคนัทางมีความชนัมากกว่า 1V:3H 
ถือว่าเป็นความชันท่ีเป็นอนัตราย โดยส่วนใหญ่แล้วจะพิจารณาให้มีการติดตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือลดความ
รุนแรงของอบุตัเิหต ุหากมีรถหลดุออกจากถนนแล้วตกลงไปในคนัทางท่ีมีความชนัระดบันี ้

 
รูปที่ 2-2 เขตปลอดภัยของคันทางที่มีความชัน 1V:3H – 1V:4H (Non-recoverable Slope) (AASHTO, 2006) 
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2.4 รื้อ/ยาย/ปรับปรุงวัตถุขางทาง 

 

อนัตรายข้างทางบนถนนประกอบด้วยอนัตรายข้างทางแบบเด่ียว (Point Hazards) หมายถึงวตัถขุ้างทางท่ี
อยู่ในเขตปลอดภยัท่ีมีขนาดเล็กและติดตัง้อยู่เพียงจดุเดียว เช่น เสาสะพานลอย เสาโครงสร้างต่างระดบั 
เสาไฟสัญญาณจราจร เสาป้ายจราจร หลักกิโลเมตร หรือต้นไม้เด่ียว เป็นต้น และอันตรายข้างทาง
แบบตอ่เน่ือง (Continue Hazards) หมายถึงวตัถขุ้างทางท่ีอยู่ในเขตปลอดภยัและมีความยาวต่อเน่ือง
ตลอดแนวถนน เช่น เสาไฟฟ้า เสาไฟส่องสว่าง คนัทางท่ีมีลกัษณะสงูชนั หลกันําทาง แนวก้อนหิน หรือ
ต้นไม้กลุม่ เป็นต้น  

ความรุนแรงท่ีเกิดจากการชนวตัถุข้างทางเหล่านี ้นอกจากจะขึน้อยู่กับความเร็วของรถขณะชนแล้ว ยงั
ขึน้อยู่กบัประเภทของอปุกรณ์ข้างทางด้วยเช่นกนั ตารางที่ 2-4 แสดงถึงระดบัความรุนแรงท่ีเกิดจากการ
ชนกบัวตัถขุ้างทางประเภทตา่งๆ โดยแบ่งระดบัความรุนแรงออกเป็น 3 ระดบัท่ีความเร็วในการชนเท่ากนั 
ซึง่โดยธรรมชาติแล้ว อปุกรณ์ข้างทางท่ีมีความแกร่ง เช่น คอนกรีต เช่น ก้อนหิน หรือต้นไม้ขนาดใหญ่ จะ
ก่อให้เกิดความรุนแรงในระดบัสงู  

ตารางที่ 2-4 ระดับความรุนแรงจากการชนกับอุปกรณ์ข้างทางแต่ละประเภท (Barrier Warrants, 2005)  
ประเภทวัตถุข้างทาง 

ระดับความรุนแรง 
ตํ่า ปานกลาง สูง 

ตอมอ่สะพาน คอสะพาน   
ก้อนหิน ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางน้อยกวา่ 0.3 เมตร 
ก้อนหิน ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางมากกวา่ 0.3 เมตร  
เสาไฟฟ้าสอ่งสว่าง เสาป้ายชนิด Non-Breakaway 
ต้นไม้ต้นเด่ียว ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางระหวา่ง 10 - 20 ซม.  
ต้นไม้ต้นเด่ียว ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางมากกวา่ 20 ซม.    
ต้นไม้กลุม่ ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางแตล่ะต้นมากกวา่ 10 ซม.  
หลกันําทาง  

 

หากพบวา่วตัถขุ้างทางเป็นวตัถอุนัตราย ควรมีการปรับปรุงความปลอดภยัแก่ผู้ใช้ทางตามแนวทางดงันี ้

รือ้ถอน/รือ้ย้าย โดยทั่วไปแล้ว อุปกรณ์ข้างทางเหล่านีจ้ะติดตัง้เพ่ือประโยชน์แก่ผู้ ใช้รถใช้ถนนหรือเพ่ือ
สาธารณูปโภคอ่ืนๆ แต่หากพิจารณาแล้วว่าวตัถุดงักล่าวไม่มีความจําเป็นต่อการใช้งานหรือไม่จําเป็นท่ี
จะต้องติดตัง้ในบริเวณดงักลา่ว ควรจะทําการรือ้ถอน/รือ้ย้ายวตัถเุหลา่นัน้ นัน่หมายความว่า หากเป็นการ
รือ้ถอนจะทําให้รถท่ีหลดุออกจากถนนไม่มีโอกาสท่ีจะไปชนวตัถเุหล่านัน้ได้เลย แต่หากพิจารณาแล้วว่า
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วตัถดุงักล่าวจําเป็นจะต้องติดตัง้อยู่ข้างทางแต่สามารถรือ้ย้ายให้ห่างออกไป จะสามารถลดโอกาสท่ีรถจะ
ไปชนวตัถเุหลา่นัน้ได้ ดงัแสดงในตารางที่ 2-5 

ตารางที่ 2-5 การลดลงของอุบัติเหตุรถชนวัตถุข้างทางเม่ือมีการย้ายตําแหน่งให้ห่างออกไป (Zegeer and 
Cynecki, 1984) 
ตาํแหน่งเดมิ 

)เมตร(  
ตาํแหน่งใหม่ )เมตร(  

1.8 2.4 3.0 3.6 4.5 5.2 6.1 7.6 9.1 
0.6 50% 58% 64% 68% 72% 74% 77% 80% 82% 
0.9 35% 46% 53% 58% 64% 67% 70% 74% 77% 
1.2 22% 35% 44% 50% 57% 60% 65% 69% 73% 
1.5 11% 26% 36% 43% 51% 55% 59% 65% 69% 
1.8 – 17% 28% 36% 45% 49% 54% 61% 65% 
2.1 – 8% 20% 29% 39% 44% 50% 57% 62% 
2.4 – – 13% 23% 33% 39% 45% 53% 58% 
3.0 – – – 11% 23% 29% 37% 45% 52% 
3.4 – – – 5% 18% 25% 33% 42% 49% 
3.7 – – – – 14% 20% 29% 39% 46% 
4.0 – – – – 9% 16% 25% 35% 43% 
4.3 – – – – 4% 12% 21% 32% 40% 
4.6 – – – – – 8% 17% 29% 37% 

  
ใช้วัสดุที่สามารถแตกหักได้ หากวตัถเุหล่านัน้เป็นอปุกรณ์ถนน โดยเฉพาะอปุกรณ์ประเภทเสา และไม่
สามารถรือ้ย้ายหรือรือ้ถอนได้ ควรจะได้รับการออกแบบให้สามารถแตกหกัได้เม่ือเกิดการปะทะจากรถท่ีพุ่ง
เข้าไปชนเพ่ือลดความรุนแรงของอบุตัเิหตท่ีุอาจจะเกิดขึน้ โดยมีเกณฑ์ในการพิจารณาความเหมาะสม ดงันี ้

- ตดิตัง้อยูใ่นเขตปลอดภยั 
- ไมส่ามารถรือ้ถอนหรือรือ้ย้ายได้ หรือไมมี่ความคุ้มคา่ท่ีจะรือ้ถอนหรือรือ้ย้าย 
- เป็นเสาขนาดเลก็ท่ีไมจํ่าเป็นต้องรับนํา้หนกัของอปุกรณ์อ่ืนๆ มากนกั 
- มีพืน้ท่ีหลงัการชนท่ีปลอดภยั 
- เป็นพืน้ท่ีท่ีไมมี่ผู้ใช้ถนนอ่ืนหรือคนเดนิเท้ามากนกั 
- ตําแหน่งของเสาและ/หรือสายไฟฟ้าหลงัจากชนจะไมก่่อให้เกิดอนัตรายแตผู่้ใช้ถนนอ่ืน 
- ไมมี่ความคุ้มคา่ในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ 

ทัง้นี  ้ผู้ ออกแบบจะต้องพิจารณาถึงผลกระทบอ่ืนในภาพรวมหากอุปกรณ์เหล่านัน้เกิดความเสียหาย
เน่ืองจากอบุตัเิหต ุและพิจารณาถึงความคุ้มคา่ในการนําอปุกรณ์เหลา่นีม้าใช้บนท้องถนนจริง  
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นอกจากนี ้ยงัมีวิธีการอ่ืนๆ ท่ีจะช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบตัิเหตรุถชนวตัถุข้างทางหรือลดความรุนแรง
ของอบุตัิเหตปุระเภทนีล้ง เช่น เพิ่มการมองเห็นให้กบัผู้ขบัข่ี (Delineation) มาตรการลดความเร็ว การลด
จํานวนเสา หรือการใช้ระบบสาธารณปูโภคใต้ดิน เป็นต้น ผู้ออกแบบสามารถศกึษาเพิ่มเติมจากคู่มือการ
ออกแบบและการศกึษาท่ีน่าสนใจ เช่น  

- NCHRP Report 500: Guidance for Implementation of the AASHTO Strategic Highway 
Safety Plan (2004) โดย Transportation Research Board 
o Volume 03: A Guide for Addressing Collisions with Trees in Hazardous Locations 
o Volume 06: A Guide for Addressing Run-Off-Road Collisions 
o Volume 08: A Guide for Reducing Collisions Involving Utility Poles   
o Volume 14: Reducing Crashes Involving Drowsy and Distracted Drivers 

- Transportation Research Board State of the Art Report 9: Utilities and Roadside Safety 
(2004) โดย Transportation Research Board 

- European Best Practice for Roadside Design: Guidelines for Roadside Infrastructure on 
New and Existing Roads (2005) โดย Chalmers University of Technology ในฐานะตวัแทน
ของ Roadside Infrastructure for Safer European Road (RISER) 

- Roadside Design Guide (2010) โดย American Association of State Highway and 
Transportation Officials 

- Guide to Road Design Part 6: Roadside Design, Safety, and Barriers (2010) โดย 
Austroads 



บทที่ 3  
อุปกรณกั้น 
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3.1 เหตุอนัควรในการติดตั้งอปุกรณกั้น 

 

ในการออกแบบสภาพข้างทางท่ีมีความปลอดภยัมากท่ีสดุนัน้ ควรถือหลกัเกณฑ์ในการกําหนดไม่ให้มีวตัถุ
อนัตรายต่างๆ อยู่ในระยะเขตปลอดภยั  โดยอาศยัหลกัการในการออกแบบทางชนิดให้อภยั (Forgiving 
Highway Concepts) ซึง่มีแนวทางปฏิบตัิอยู่ด้วยกนัหลายวิธี แนวทางแรกก็คือการกําหนดเขตปลอดภยั 
แตเ่ม่ือใดก็ตามท่ีมีวตัถอุนัตรายตัง้อยู่ในเขตปลอดภยั ให้พิจารณาแนวทางอ่ืนๆ ในการป้องกนัโอกาสท่ีจะ
เกิดอบุตัเิหตอุนัตรายข้างทางซึง่มีอยู ่5 วิธี ได้แก่ 

- การรือ้ย้ายวตัถอุนัตรายเหลา่นัน้ออกไปจากเขตปลอดภยั (Remove) 
- การออกแบบการติดตัง้วัตถุอันตรายใหม่ให้มีความปลอดภัยมากขึน้ (Redesign) เช่นการ

ออกแบบความชนัคนัทางท่ีปลอดภยัมากขึน้ การออกแบบเสาไฟฟ้าหรือเสาป้ายจราจรแบบชน
แล้วล้ม (Breakaway Poles) 

- การเคลื่อนย้ายวตัถอุนัตรายไปยงับริเวณท่ีไม่เป็นอนัตราย เช่น เคล่ือนย้ายออกไปนอกเขต
ปลอดภยั (Relocate)  

- การตดิตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัการชนกบัวตัถอุนัตรายข้างทาง (Shield) เช่น การติดตัง้การ์ดเรล 
(Guardrail) หรือกําแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) หรือการติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรง 
(Impact Attenuator) 

- การทําเคร่ืองหมายท่ีวตัถอุนัตรายข้างทางเพ่ือให้เป็นท่ีสงัเกตได้อย่างชดัเจน (Delineation) เช่น
การทาสี หรือตดิเคร่ืองหมายเตือน 

แต่ในกรณีท่ีไม่สามารถรือ้ย้ายหรือปรับปรุงวัตถุอันตรายข้างทางออกจากเขตปลอดภัยได้ วิศวกร
ผู้ออกแบบทางต้องพิจารณาว่าควรมีการป้องกันวตัถุอนัตรายข้างทางโดยใช้อุปกรณ์กัน้ (Longitudinal 
barrier) หรืออปุกรณ์ลดความรุนแรง (Crash cushion) หรือไม่ การพิจารณาติดตัง้อปุกรณ์กัน้นัน้ จะต้อง
คํานงึถึงความรุนแรงท่ีเกิดขึน้หากรถยนต์พุง่เข้าชนกบัอปุกรณ์กัน้ วา่ควรมีความรุนแรงน้อยกวา่เม่ือรถยนต์
ชนกบัวตัถอุนัตรายข้างทาง 

มีหลายกรณีท่ีทางเลือกในการป้องกนัอนัตรายข้างทางมีอยูเ่พียง 2 ทางเลือก คือ การตดิตัง้อปุกรณ์กัน้หรือ
การไม่ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ใดๆ เลย ซึ่งในหวัข้อนีจ้ะระบุเหตอุนัควรในการติดตัง้ (Warrants) ท่ีเหมาะสม
สําหรับการพิจารณาการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ในประเทศไทย โดยเหตอุนัควรดงักล่าวจะพิจารณาจากประเภท
อนัตรายข้างทาง ปริมาณจราจร ลกัษณะทางกายภาพของถนน และระยะห่างระหว่างอนัตรายข้างทางถึง
ขอบถนนเป็นหลกั  
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เหตุอันควรในการติดตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันอันตรายข้างทางสําหรับประเทศไทย แบ่งออกเป็น 2 
ประเภทหลกั ได้แก่ 

1. เหตอุนัควรในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ข้างทาง (Roadside Barrier Warrant) 
2. เหตอุนัควรในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้บริเวณเกาะกลาง (Median Barrier Warrant) 

3.1.1 เหตุอนัควรในการติดตั้งอุปกรณกั้นขางทาง (Roadside Barrier Warrant) 

เหตอุนัควรในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ข้างทาง (Roadside Barrier Warrant) แยกได้เป็น 2 กรณี คือ การ
พิจารณาติดตัง้อุปกรณ์กัน้ข้างทางสําหรับป้องกันสภาพข้างทางท่ีไม่ปลอดภยั และสําหรับป้องกันวตัถุ
อนัตรายข้างทาง โดยมีหลกัเกณฑ์ในการพิจารณาดงันี ้

เหตุอันควรในการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้สาํหรับป้องกันสภาพข้างทางที่ไม่ปลอดภยั 

สภาพข้างทางท่ีไม่ปลอดภยันัน้ สามารถพิจารณาได้จากลกัษณะทางกายภาพข้างทาง ซึ่งเกิดจากการ
ออกแบบทางหรือสภาพข้างทางท่ีไม่ปลอดภัย เช่น ทางโค้งท่ีมีรัศมีโค้งแคบ หรือความชันคันทางท่ีไม่
ปลอดภยั โดยปกติแล้วความชนัคนัทางจะถกูพิจารณาเป็นสําคญั โดยสภาพคนัทางท่ีมีความชนัมากกว่า 
1V:3H ได้ถกูกําหนดให้เป็น “สภาพคนัทางวกิฤต ิ(Critical Slopes)” เพราะรถท่ีเสียหลกัหลดุลงไปในสภาพ
คนัทางลกัษณะนีจ้ะไมส่ามารถควบคมุรถให้กลบัมาสูผิ่วทาง หรือไมส่ามารถหยดุรถได้ และมีแนวโน้มท่ีจะ
เกิดการพลิกคว่ําได้ง่าย ในการออกแบบสภาพข้างทาง ควรหลีกเล่ียงสภาพคนัทางวิกฤติ ท่ีอยู่ติดกบัขอบ
ทาง แต่เม่ือมีข้อจํากดัทางด้านพืน้ท่ีข้างทางและจําเป็นต้องมีการก่อสร้างสภาพคนัทางวิกฤติ ความสงูคนั
ทางท่ีปลอดภยัก็จะถูกพิจารณาเป็นลําดบัต่อมา เช่น หากความชนัคนัทางอยู่ในสภาพคนัทางวิกฤติท่ีมี
ความชนั 1V:2H เหมือนกนั คนัทางท่ีมีความสงูคนัทางมาก (2.5 เมตร) จะเกิดการพลิกคว่ําท่ีอนัตราย
มากกวา่คนัทางท่ีมีความสงูคนัทางน้อย (0.5 เมตร) 

ดงันัน้ ความชนัและความสงูของคนัทาง จงึเป็นสองปัจจยัหลกัท่ีต้องพิจารณาในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ จาก
การพิจารณาสภาพข้างทางและพืน้ท่ีจํากดัของทางหลวงในประเทศไทยทัง้ในพืน้ท่ีทางหลวงท่ีใช้งานอยู่ใน
ปัจจบุนัและพืน้ท่ีท่ีกําลงัออกแบบสําหรับก่อสร้างใหม ่พบวา่ความชนัคนัทางและความสงูคนัทางมีสภาพท่ี
แตกต่างกนั ดงันัน้ รูปที่ 3-1 แสดงเหตอุนัควรในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับสภาพคนัทางท่ีไม่ปลอดภยั 
อ้างอิงจาก Roadside Design Guide 2006 (AASHTO 2006) โดยพิจารณาถึงความเส่ียงท่ีรถยนต์จะเสีย
หลกัตกลงไปในคนัทาง  
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ตารางที่ 3-1 สรุปประเภทของวัตถุอันตรายข้างทางและสภาพข้างทาง ที่สมควรให้มีการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้ 
อันตรายข้างทาง วธีิการป้องกัน 

อันตรายข้างทางต่อเน่ือง  
สภาพคนัทางท่ีเป็นดินถม ติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับสภาพคนัทางท่ีมีความชนัมากกวา่ 1V:3H 
สภาพคนัทางท่ีเป็นดินตดั พิจารณาโอกาสในการชน และความชนัของสภาพดินตดั 
ทอ่ หรือทางระบายนํา้ พิจารณาขนาดของทอ่ หรือทางระบายนํา้ 
ต้นไม้กลุม่ ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ ในกรณีท่ีต้นไม้กลุม่อยูใ่นเขตปลอดภยัและต้นไม้มีขนาดเส้นผา่น

ศนูย์กลางมากกวา่ 10 ซม. 
แหลง่นํา้ ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ ในกรณีท่ีแหลง่นํา้อยูใ่นเขตปลอดภยัและมีความลกึของแหลง่นํา้

มากกวา่ 0.60 ม. 
อันตรายข้างทางตาํแหน่งเดี่ยว  
ต้นไม้เด่ียว ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ ในกรณีท่ีต้นไม้อยูใ่นเขตปลอดภยัและมีขนาดเส้นผา่นศนูย์กลาง

มากกวา่ 10 ซม . 
ตอไม้หรือฐานรากเสาคอนกรีต ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ ในกรณีท่ีตอไม้หรือฐานรากเสาคอนกรีตอยูใ่นเขตปลอดภยัและ

มีความสงูโผลเ่หนือจากผิวดินมากกวา่ 10 ซม . 
เสาสาธารณปูโภค เสาป้าย  
เสาไฟฟ้า 

ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ ถ้าเสาสาธารณปูโภค/เสาป้าย/เสาไฟ อยูใ่นเขตปลอดภยัและไม่
สามารถทําการรือ้หรือย้ายได้ นอกจากนีต้้องแน่ใจวา่เม่ือรถยนต์ชนกบัอปุกรณ์กัน้
จะอนัตรายน้อยกวา่ชนกบัเสาสาธารณปูโภค/เสาป้าย/เสาไฟ ท่ีไมมี่การป้องกนั 

เสาสญัญาณไฟจราจร ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ในกรณีท่ีมีการติดตัง้เสาสญัญาณไฟจราจรในเขตปลอดภยับน
ทางหลวงท่ีรถมีการใช้ความเร็วสงู แตใ่นทางปฏิบติัมกัไมจํ่าเป็นต้องมีการติดตัง้
อปุกรณ์กัน้ 

เสาหรือตอมอ่สะพาน  ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ 
ก้อนหินขนาดใหญ่ข้างทาง พิจารณาโอกาสในการชน ถ้ามีการชนเกิดขึน้บอ่ยครัง้ ควรติดตัง้อปุกรณ์กัน้ 
ทางโค้ง ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ในกรณีท่ีรัศมีโค้งน้อยกวา่ 500 ม. และมีพืน้ท่ีหลงัโค้งไมเ่พียงพอ 

 

จากข้อพิจารณาในเบือ้งต้นทัง้หมด สามารถกําหนดเหตุอันควรในการติดตัง้อุปกรณ์กัน้ข้างทาง 
(Roadside Barrier Warrant) สําหรับประเทศไทยได้ดงัรูปที่ 3-2 
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รูปที่ 3-2 เหตุอันควรในการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้ข้างทาง (Roadside Barrier Warrant) 

3.1.2 เหตอุนัควรในการติดตั้งอุปกรณกั้นสําหรับเกาะกลาง (Median Barrier Warrant) 

ข้อควรพิจารณาในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางถนนนัน้ จะคล้ายกบัการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ข้าง
ทางสําหรับป้องกนัสภาพข้างทางท่ีไมป่ลอดภยัและวตัถอุนัตรายข้างทางท่ีอยูใ่นบริเวณเกาะกลาง แตค่วรมี
การพิจารณาความเส่ียงและโอกาสของรถท่ีอาจเสียหลกัพลิกคว่ําข้ามไปยงัฝ่ังตรงข้าม และชนกบัรถท่ีมา
จากทิศทางจราจรฝ่ังตรงข้าม อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางถนน มกัใช้ในบริเวณท่ีต้องการควบคมุการเข้า
ออกผ่านเกาะกลางถนนอย่างสมบรูณ์ (Full Access Control) เช่น ป้องกนัไม่ให้มีการกลบัรถหรือตดัผ่าน
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ของกระแสจราจร มกัใช้สําหรับถนน 4 ช่องจราจรขึน้ไป มีปริมาณจราจรสงู และเป็นถนนท่ีใช้ความเร็ว
มากกวา่ 70 กม./ชม. 

Roadside Design Guide (AASHTO 2006) ได้แนะนําเหตอุนัควรในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะ
กลางซึง่พิจารณาปริมาณจราจร (ADT) และความกว้างของเกาะกลางถนนเป็นหลกั เพราะหากปริมาณ 
ADT ต่ํา ความน่าจะเป็นท่ีรถจะเสียหลกัข้ามเกาะกลางถนนก็จะน้อยลงตามไปด้วย ดงันัน้ จึงได้กําหนดไว้
ว่าหากปริมาณ ADT ต่ํากว่า 20,000 คนัตอ่วนัและความกว้างของเกาะกลางมากกว่า 10 เมตร อาจไม่
จําเป็นต้องติดตัง้อปุกรณ์กัน้ แตท่ัง้นีข้ึน้อยู่กบัความถ่ีของการเกิดอบุตัิเหตรุถเสียหลกัข้ามเกาะกลาง และ
ความรุนแรงของอบุตัเิหตท่ีุเกิดขึน้ด้วย 

ในคูมื่อฉบบันี ้ได้กําหนดเหตอุนัควรในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง (Median Barrier Warrant) 
ท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทยได้ดงัรูปที่ 3-3  

 
รูปที่ 3-3 เหตุอันควรในการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้สาํหรับเกาะกลาง (Median Barrier Warrant) 

ส่วนตําแหน่งในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางท่ีเหมาะสม ควรพิจารณาถึงสภาพคนัทางบริเวณ
เกาะกลางเป็นสําคญั โดยสภาพคนัทางท่ีควรมีการติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง (Median Barrier) 
ไม่ควรมีความชนัสงูกว่า 1V:6H แต่ถ้าสภาพความชนัคนัทางบริเวณเกาะกลางสงูกว่า 1V:3H หรือเป็น
สภาพคนัทางวิกฤตควรมีการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ข้างทาง (Roadside Barrier)  

มีวตัถอุนัตรายอยู่ใน
เกาะกลาง หรือความชนัคนัทาง

เกาะกลาง >1V:3H

Vออกแบบ หรือ V85

>70 กม./ชม.
เกาะกลางกว้าง

>15 ม.

เกาะกลางกว้าง
10-15 ม.

AADT
<20,000

ความถ่ีของรถท่ีเสียหลกั
ไปยงัฝ่ังตรงข้าม

(จากข้อมลูอบุตัิเหต)ุ

ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ข้างทาง
(Roadside Barrier)

ไมต่ิดอปุกรณ์กัน้

ใช่

ไมใ่ช่

ไมใ่ช่

ไม่ติดอปุกรณ์กัน้

ติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง
(Median Barrier)

ไม่ติดอปุกรณ์กัน้

ติดตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง
(Median Barrier)

ขึน้อยู่กบัการตดัสินใจ
ของวิศวกรผู้ออกแบบ

ใช่ ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่
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3.2 ประเภทอุปกรณกั้น 

 

จากการทบทวนและศึกษาประเภทอุปกรณ์กัน้ท่ีใช้ตามมาตรฐานสากล พบว่าอุปกรณ์กัน้ข้างทางแบ่ง
ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ อปุกรณ์กัน้แบบยืดหยุ่น (Flexible Systems) อปุกรณ์กัน้แบบกึ่งแข็ง (Semi-
Rigid Systems) และอปุกรณ์กัน้แบบแข็ง (Rigid Systems) ซึง่ในแตล่ะประเภทประกอบไปด้วยรูปแบบ
อุปกรณ์กัน้ท่ีต่างกัน และมีความเหมาะสมสําหรับใช้งานบนถนนท่ีมีลกัษณะต่างกัน โดยอุปกรณ์กัน้ทุก
ประเภทท่ีนํามาใช้ ได้ผ่านการทดสอบการชนท่ีความรุนแรงต่างๆ ตามมาตรฐานการทดสอบการชนท่ี
กําหนด แต่เม่ือมีการศึกษารูปแบบของอุปกรณ์กัน้ท่ีใช้สําหรับประเทศไทยในปัจจุบนั กลบัพบว่ามีการ
เลือกใช้อปุกรณ์เพียง 2 ประเภท ได้แก่ ราวกนัอนัตรายรูปตวั W โดยใช้เสาแบบอ่อน (Weak Post W-
Beam Guardrail) ซึง่ไมมี่ประวตัิว่าผ่านการทดสอบการชนมาก่อน และกําแพงคอนกรีตชนิด New Jersey 
(Concrete Barrier: New Jersey Shape) 

คูมื่อแนะนําการติดตัง้อปุกรณ์กัน้เลม่นีจ้ึงรวบรวมประเภทอปุกรณ์กัน้ข้างทาง (Roadside Barrier) และ
อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง (Median Barrier) ท่ีมีความเหมาะสมสําหรับประเทศไทย หรือมีความเป็นไป
ได้ในการนําเข้าจากต่างประเทศหรือสามารถผลิตเองได้ภายในประเทศ เน่ืองจากในปัจจุบนัยงัไม่มีการ
พฒันามาตรฐานการทดสอบการชน (Crash Test) ภายในประเทศไทย ดงันัน้การเลือกใช้อปุกรณ์กัน้
สําหรับประเทศไทย อปุกรณ์กัน้ดงักลา่วควรต้องผา่นมาตรฐานการทดสอบการชนท่ีน่าเช่ือถือได้ โดยอาศยั
หลกัเกณฑ์การทดสอบอ้างอิงจาก 2 สถาบนัหลกัท่ีทําการทดสอบการชนของอุปกรณ์กัน้หรือเทียบเท่า 
ได้แก่ 

1. National Cooperative Highway Research Program (NCHRP 350) ประเทศสหรัฐอเมริกา  
2. European Barrier Performance Criteria (EN 1317) สหภาพยโุรป  

รายละเอียดของอปุกรณ์กัน้ท่ีควรนํามาใช้ในประเทศไทย ประเภทตา่งๆ มีดงัตอ่ไปนี ้

3.2.1 ประเภทอุปกรณกัน้ขางทางสําหรับประเทศไทย 

3.2.1.1 ราวกันอันตรายรูปตวั W โดยใช้เสาแบบอ่อน (W-Beam Weak Post Guardrail) 

ราวกันอนัตรายประเภทนี ้ถูกจัดให้อยู่ในประเภทอุปกรณ์กัน้แบบยืดหยุ่น (Flexible System) ซึ่งผ่าน
มาตรฐานการทดสอบการชนอ้างอิงจาก NCHRP 350 ท่ีระดบัการชน TL-2 ราวกนัอนัตรายประเภทนีมี้การ
ใช้เสาเหลก็ชนิด S75x8.5 และมีระยะห่างระหวา่งเสาอยูท่ี่ประมาณ 3.81 ม. ความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง 
W-Beam ถึงพืน้ดนิ (Rail Height) อยูท่ี่ 55 ซม. ความสงูของเสาเท่ากบั 1.65 เมตร โดยสว่นของเสาท่ีอยู่ใต้
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ผิวดินควรมีแผ่นเหล็กต้านแรงกระทําจากดิน (Soil Plate) ขนาด 200 x 650 x 6.35 มม. ระยะตอ่ทาบ
ระหว่างราวกนัอนัตรายจะใช้ตวั Bolts ขนาดเส้นผ่านศนูย์กลาง 1.4 ซม. ความยาว 5 ซม. จํานวน 8 ตวั 
เป็นตวัยดึ 

3.2.1.2 ราวกันอันตรายรูปตวั W แบบเพิ่มประสิทธิภาพ โดยใช้เสาแบบอ่อน  
(Modified W-Beam Weak Post Guardrail) 

ราวกนัอนัตรายแบบเพิ่มประสิทธิภาพนี ้เป็นอปุกรณ์กัน้แบบยืดหยุ่น ท่ีผ่านมาตรฐานการทดสอบการชน
อ้างอิงจาก NCHRP 350 ท่ีระดบัการชน TL-3 รูปที่ 3-4 แสดงรูปตดัและรายละเอียดของราวกนัอนัตราย
รูปตวั W แบบเพิ่มประสทิธิภาพ โดยใช้เสาแบบออ่น ราวกนัอนัตรายประเภทนีมี้รายละเอียดท่ีคล้ายกบัราว
กนัอนัตรายรูปตวั W ปกติ เพียงแตมี่การเพิ่มระยะความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง W-Beam ถึงพืน้ดิน (Rail 
Height) อยูท่ี่ 82 ซม. และมีการใช้แผน่เหลก็ (Backup Plates) เพิ่มความแข็งแรงท่ีเสาแตล่ะต้น 

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W แบบเพิ่มประสิทธิภาพ โดยใช้เสาแบบอ่อน ท่ีใช้สําหรับอปุกรณ์กัน้ตรงเกาะกลาง 
(Median Barrier) ก็จะมีลกัษณะคล้ายกนั เว้นแตว่่าความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง W-Beam ถึงพืน้ดิน 
(Rail Height) จะเพิ่มขึน้เป็น 83.5 ซม. 

 

 
รูปที่ 3-4 รูปตัดและรายละเอียดของราวกันอันตรายรูปตัว W แบบเพิ่มประสทิธิภาพ โดยใช้เสาแบบอ่อน 
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3.2.1.3 ราวกันอันตรายรูปตวั W โดยใช้เสาแบบแข็ง  
(W-Beam Strong Post with Wood Block Guardrail) 

ราวกนัอนัตรายแบบใช้เสาแข็งนีเ้ป็นอุปกรณ์กัน้แบบกึ่งแข็ง (Semi-Rigid System) ผ่านมาตรฐานการ
ทดสอบการชนอ้างอิงจาก NCHRP 350 ท่ีระดบั TL-3 การใช้เสาแบบแข็งคือการใช้ตวั Blockout เสริม
ด้านหลงัระหวา่ง W-Beam และเสาแตล่ะต้น เพ่ือป้องกนัไม่ให้รถยนต์ชนเสาล้ม และช่วยรักษาระดบัความ
สงูของราวกนัอนัตรายหลงัมีการชนเกิดขึน้ เพราะถ้าราวกนัอนัตรายสามารถรักษาระดบัความสงูของราว
ได้มากพอ จะป้องกนัไม่ให้รถยนต์พุ่งข้ามราวกนัอนัตรายออกไปด้านหลงัได้ ซึง่การพุ่งข้ามราวกนัอนัตราย
ออกไปมกัพบบอ่ยเม่ือใช้เสาแบบออ่นท่ีล้มลงทนัทีหลงัจากรถยนต์พุง่เข้าชน  

เสาแบบแข็งนีอ้าจเป็นเสาเหล็กหรือเสาไม้ก็ได้ หากเป็นเสาเหล็ก ควรเป็นเสาเหล็กประเภท W 150 x 13 มี
ความสงูของเสา 1.83 หรือ 1.98 เมตร ความสงูของเสาท่ีโผลพ้่นผิวดินควรอยู่ท่ีประมาณ 73 ซม. ถ้าเป็น
เสาไม้ ควรเป็นเสาไม้ขนาด 20 x 15 ซม. หรือเป็นเสากลมท่ีมีเส้นผ่านศนูย์กลาง 18 ซม. ความสงูของเสา
ไม้อยู่ท่ี 1.83 หรือ 1.98 เมตร และความสงูของเสาท่ีโผลพ้่นผิวดินอยู่ท่ีประมาณ 73 ซม. เช่นเดียวกนักบั
เสาเหล็ก ราวกนัอนัตรายประเภทนีจ้ะมีความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง W-Beam ถึงพืน้ดิน (Rail Height) 
ประมาณ 55 ซม. และมีการใช้ตวั Blockout ท่ีทําจากไม้ขนาดความยาว 36 ซม. เสริมท่ีระหวา่งเสาและราว
กนัอนัตราย (รูปที่ 3-5) 

 

 
รูปที่ 3-5 รูปตัดและรายละเอียดของราวกันอันตรายรูปตัว W โดยใช้เสาแบบแขง็ 
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ราวกนัอนัตรายรูปตวั W โดยใช้เสาแบบแข็งนี ้อาจไม่จําเป็นต้องใช้ตวั Blockout แต่อาจมีการออกแบบ
เพิ่มความแข็งแรงของเสาในลกัษณะอ่ืน อย่างไรก็ตาม ราวกันอนัตรายประเภทนีค้วรผ่านมาตรฐานการ
ทดสอบการชนท่ีระดบั TL-3 เป็นอยา่งต่ํา เพ่ือป้องกนัการล้มของเสาได้ 

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W โดยใช้เสาแบบแข็ง ท่ีใช้สําหรับอปุกรณ์กัน้ตรงเกาะกลาง (Median Barrier) จะมี
ลกัษณะคล้ายกนั แตจ่ะประกอบไปด้วย W-Beam ทัง้สองด้านของเสาและมีความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง 
W-Beam ถึงพืน้ดนิ (Rail Height) เพิ่มขึน้เป็น 61 ซม. 

3.2.1.4 ราวกันอันตรายแบบ Thrie-Beam โดยใช้เสาแบบแข็ง 
 (Strong Post Thrie-Beam Guardrail) 

ราวกนัอนัตรายประเภทนีป้ระกอบไปด้วยการใช้ Thrie-Beam ซึง่เป็นแผ่นเหล็กรีดท่ีมีรูปตดัลกัษณะเป็น 3 
ลอน ขนาดความกว้าง 50.6 ซม. ความลกึ 8.3 ซม. ระยะต่อทาบระหว่างแผ่น Thrie-Beamจะใช้ Bolts 
ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลาง 1.6 ซม. จํานวน 12 ตวั เป็นตวัยดึ รูปที่ 3-6 แสดงการเปรียบเทียบระหว่างรูปตดั
ของ W-Beam และ Thrie-Beam 

 

รูปที่ 3-6 การเปรียบเทียบระหว่างรูปตัดของ W-Beam และ Thrie-Beam 

เม่ือเปรียบเทียบกบั W-Beam ท่ีมีลกัษณะ 2 ลอนและมีขนาดความกว้าง 31.2 ซม. นัน้ จะเห็นได้ว่า Thrie-
Beam มีความกว้างมากกวา่ทําให้สามารถป้องกนัรถขนาดใหญ่ข้ามราวกนัอนัตรายและสามารถป้องกนัรถ
ขนาดเล็กมดุลอดใต้ราวกนัอนัตรายได้ดีกว่า ทัง้นีย้งัมีความแข็งแรงในระดบัท่ีสงูกว่าราวกนัอนัตรายรูปตวั 
W ซึง่ราวกนัอนัตรายประเภทนีส้ามารถผ่านมาตรฐานการทดสอบการชนอ้างอิงจาก NCHRP 350 ท่ีระดบั 
TL-4 
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เสาแบบแข็งท่ีใช้สําหรับราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam อาจเป็นเสาเหล็กหรือเสาไม้ก็ได้ หากเป็นเสา
เหล็ก ควรเป็นเสาเหล็กประเภท W 150 x 13.5 มีความสงูของเสา 1.98 เมตร ถ้าเป็นเสาไม้ ควรเป็นเสาไม้
ขนาด 15 x 20 ซม. ความสงูของเสาไม้อยูท่ี่ 1.98 เมตร เช่นเดียวกนักบัเสาเหล็ก ราวกนัอนัตรายประเภทนี ้
จะมีความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง W-Beam ถึงพืน้ดิน (Rail Height) ประมาณ 55 ซม. และมีการใช้ตวั 
Block out ท่ีทําจากไม้ขนาดความยาว 43 ซม. เสริมท่ีระหวา่งเสาและราวกนัอนัตราย 

ราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam โดยใช้เสาแบบแข็ง ท่ีใช้สําหรับเป็นอปุกรณ์กัน้ตรงเกาะกลาง (Median 
Barrier) จะมีลกัษณะคล้ายกนั แตจ่ะประกอบไปด้วย Thrie-Beam ทัง้สองด้านของเสา รูปที่ 3-7 แสดงรูป
ตดัและรายละเอียดของราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam โดยใช้เสาแบบแข็ง 

 
รูปที่ 3-7 รูปตัดและรายละเอียดของราวกันอันตรายแบบ Thrie-Beam โดยใช้เสาแบบแขง็และราวกันอันตราย

แบบ Thrie-Beam แบบเพิ่มประสทิธิภาพ โดยใช้เสาแบบแขง็ 
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3.2.1.5 ราวกันอันตรายแบบ Thrie-Beam แบบเพิ่มประสิทธิภาพ โดยใช้เสาแบบแข็ง (Modified 
Thrie-Beam Strong Post Guardrail) 

ราวกันอนัตรายแบบเพิ่มประสิทธิภาพนี ้เป็นอุปกรณ์กัน้ท่ีผ่านมาตรฐานการทดสอบการชนอ้างอิงจาก 
NCHRP 350 ท่ีระดบั TL-4 ราวกนัอนัตรายประเภทนีมี้รายละเอียดท่ีคล้ายกบัราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-
Beam โดยใช้เสาแข็งปกติ เพียงแตมี่การเพิ่มระยะความสงูจากตําแหน่งกึ่งกลาง W-Beam ถึงพืน้ดิน (Rail 
Height) เป็น 61 ซม. และมีการใช้ตวั Blockout เหล็กขนาด M 360 x 25.6 หรือ W 360 x 32.9 ความสงู 
35.5 ซม. เสริมเพ่ือเพิ่มความแข็งแรงท่ีเสาแต่ละต้น เม่ือมีการเสริม Blockout แล้วจะทําให้ระยะห่าง
ระหว่างเสาและราวกนัอนัตรายอยู่ท่ี 36 ซม. ทัง้นีเ้พ่ือป้องกนัไม่ให้ล้อรถใหญ่ชนเข้ากับตวัเสา ส่วนตวั 
Blockout จะมีการตดัมมุความลกึประมาณ 15 ซม. ทํามมุ 40 องศาท่ีด้านลา่งของตวั Blockout เพ่ือลด
ความรุนแรงขณะท่ีรถขนาดเล็กพุ่งชนเสาแข็งประเภทนี ้รูปที่ 3-7 (ด้านบน) แสดงรูปตดัและรายละเอียด
ของราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam แบบเพิ่มประสทิธิภาพ โดยใช้เสาแบบแข็ง 

3.2.1.6 กาํแพงคอนกรีต (Concrete Barrier) 

กําแพงคอนกรีตเป็นอปุกรณ์กัน้แบบแข็ง (Rigid System) เหมาะสําหรับป้องกนัอนัตรายข้างทางท่ีมี
ตําแหน่งอยู่ชิดกับอปุกรณ์กัน้ หรือเหมาะสําหรับใช้เป็นอุปกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง บนถนนท่ีค่อนข้าง
แคบและมีปริมาณจราจรสงู เพราะกําแพงคอนกรีตมีระยะยืดหยุ่นท่ีต่ํามาก สามารถป้องกนัการชนของรถ
ขนาดใหญ่ได้ และเม่ือมีการชนเกิดขึน้ความเสียหายท่ีเกิดขึน้กบักําแพงคอนกรีตจะค่อนข้างน้อยกว่าราว
กนัอนัตราย ไม่ต้องมีการซอ่มแซมบํารุงดแูลรักษาบ่อย จึงเหมาะสําหรับติดตัง้บนถนนท่ีมีพืน้ท่ีน้อยและไม่
สะดวกในการซ่อมแซมอปุกรณ์กัน้ แต่ความเสียหายท่ีเกิดขึน้กบัตวัรถยนต์อาจรุนแรงมากกว่าการชนกบั
ราวกนัอนัตราย กําแพงคอนกรีตสามารถผ่านการทดสอบการชนท่ีระดบั TL-5 ถึง TL-6 โดยอ้างอิงตาม
มาตรฐานการทดสอบการชนของ NCHRP 350 

ข้อเสียหลกัของกําแพงคอนกรีต คือมีความรุนแรงท่ีเกิดขึน้หลงัจากการชนสงู ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ
ของผู้ โดยสารท่ีอยูใ่นตวัรถเม่ือชนกบักําแพงคอนกรีตจะสงูกวา่การชนกบัราวกนัอนัตราย โดยเฉพาะการชน
ในลกัษณะท่ีมีความเร็วและมีมมุการชนสงู (High-Speed, High-Angle Impact) กําแพงคอนกรีตจึงไม่
เหมาะสําหรับติดตัง้บนถนนท่ีมีขอบทางห่างจากกําแพงคอนกรีตมากกว่าความกว้างของไหล่ทางปกต ิ
เพราะจะยิ่งเพิ่มมมุการชนให้สงูมากขึน้และทําให้เกิดความรุนแรงหลงัการชนเพิ่มมากขึน้ ดงันัน้การใช้ราว
กนัอนัตรายจะมีความปลอดภยัมากกว่าการใช้กําแพงคอนกรีต หากถนนมีระยะห่างระหว่างอุปกรณ์กัน้
และอนัตรายข้างทางท่ีมากพอ และการบํารุงรักษาอปุกรณ์กัน้ทําได้ไมลํ่าบากมากนกั  

กําแพงคอนกรีตท่ีนิยมใช้อยูใ่นปัจจบุนัและสามารถนํามาใช้ได้ในประเทศไทย มีดงันี ้
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1) กาํแพงคอนกรีตประเภท New Jersey (New Jersey Shape)  

กําแพงคอนกรีตประเภทนีเ้ป็นกําแพงคอนกรีตประเภทท่ีใช้อยู่ในประเทศไทยในปัจจุบัน สําหรับเป็น
อปุกรณ์กัน้ข้างทางและอปุกรณ์กัน้เกาะกลาง มีความสงู 81 ซม. และมีความกว้างของขอบกําแพงด้านบน 
15 ซม. รูปที่ 3-8 แสดงรูปตดัของกําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey 

 
รูปที่ 3-8 รูปตัดของกาํแพงคอนกรีตประเภท New Jersey 

2) กาํแพงคอนกรีตรูปตวั F (F Shape)  

กําแพงคอนกรีตประเภทนีจ้ะมีลกัษณะคล้ายกบักําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey โดยมีความสงูท่ี
เท่ากันแต่จะมีความสูงของความชันด้านหน้ากําแพงส่วนล่างท่ีน้อยกว่ากําแพงคอนกรีตประเภท New 
Jersey สําหรับกําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey จะมีความสงูของความชนัส่วนลา่ง 25.5 ซม. แต่
กําแพงคอนกรีตรูปตวั F มีความสงูของความชนัสว่นลา่ง 18 ซม. ดงัรูปที่ 3-9 ทัง้นีก้ารมีความสงูของความ
ชนัสว่นลา่งท่ีน้อยกวา่ ทําให้ลดโอกาสท่ีล้อรถจะปีนกําแพงคอนกรีตและสามารถลดความเส่ียงในการพลิก
คว่ําโดยเฉพาะรถขนาดเลก็ได้  
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ทัง้กําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey และรูปตวั F จะสามารถมีการ Overlay ผิวถนนได้ถึง 7.5 ซม. 
ก่อนท่ีจะมีผลกระทบกบัความสงูของตวักําแพงคอนกรีต 

 
รูปที่ 3-9 รูปตัดของกาํแพงคอนกรีตรูปตัว F 

3) กาํแพงคอนกรีตที่มีความชันส่วนเดยีว (Single Slope Concrete Barrier)  

กําแพงคอนกรีตประเภทนีไ้ม่มีความชนัของกําแพงในส่วนล่าง ทําให้มีโอกาสในการพลิกคว่ําของรถขนาด
เลก็น้อยกวา่ สว่นการมีความชนัเท่ากนัตลอดทัง้กําแพงคอนกรีตทําให้ไม่มีผลในด้านรูปตดัท่ีเปล่ียนไปเม่ือ
มีการ Overlay ผิวถนนท่ีมากขึน้ดงัรูปที่ 3-10 กําแพงคอนกรีตประเภทนีจ้ึงเหมาะสําหรับใช้บนถนนท่ีมี
การยก Superelevation  

นอกจากนีแ้ม้วา่ความสงูเบือ้งต้นท่ีกําหนดไว้ของกําแพงคอนกรีตประเภทนีจ้ะอยูท่ี่ประมาณ 1.07 เมตร แต่
กลบัพบวา่กําแพงคอนกรีตท่ีมีความชนัสว่นเดียวยงัใช้งานได้ดีและผา่นการทดสอบการชนท่ีระดบัความสงู 
76.5 ซม. จึงสามารถใช้กําแพงคอนกรีตนีสํ้าหรับเผ่ือในการทํา Overlay ผิวถนนได้ค่อนข้างมาก แต่
เน่ืองจากการก่อสร้างกําแพงคอนกรีตประเภทนีต้้องใช้วสัดท่ีุมากกว่ากําแพงคอนกรีตประเภทอ่ืน ทําให้
กําแพงคอนกรีตท่ีมีความชนัสว่นเดียวมีราคาท่ีสงูกวา่ 
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รูปที่ 3-10 รูปตัดของกาํแพงคอนกรีตที่มีความชันส่วนเดียว 

3.2.2 การเลือกใชอุปกรณกั้นขางทางและอุปกรณกั้นเกาะกลางสําหรบัประเทศไทย 

คูมื่อแนะนําการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้เลม่นี ้ได้ระบถุึงขัน้ตอนในการเลือกใช้อปุกรณ์กัน้ท่ีเหมาะสมสําหรับพืน้ท่ี
ตา่งๆ โดยจะพิจารณาถึงความสามารถในการต้านทานการชนของอปุกรณ์กัน้เป็นหลกั ในคูมื่อแนะนํานีจ้ึง
แนะนําให้เลือกใช้อปุกรณ์กัน้ท่ีได้ผ่านมาตรฐานการทดสอบการชนท่ีเช่ือถือได้ อปุกรณ์กัน้ส่วนใหญ่จะถกู
ออกแบบให้สามารถต้านทานการชนของรถยนต์ขนาดปกติได้ท่ีความเร็วตา่งกนั แตถ้่าบางถนนท่ีมีปริมาณ
จราจรมาก ใช้ความเร็วสงู มีอบุตัิเหตอุนัตรายข้างทางเกิดขึน้บ่อยครัง้ หรือมีปริมาณจราจรของรถขนาด
ใหญ่สงู ก็ควรพิจารณาให้ใช้อปุกรณ์กัน้ท่ีมีความแข็งแรงมากยิ่งขึน้ โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง ในบริเวณพืน้ท่ีท่ีถ้า
มีการพุง่เข้าชนของรถยนต์ผา่นข้ามอปุกรณ์กัน้ไปแล้วจะทําให้เกิดความรุนแรงของอบุตัเิหตสุงู 

รูปที่ 3-11 แสดงหลกัเกณฑ์พิจารณาในการเลือกใช้ประเภทอปุกรณ์กัน้ข้างทาง  
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รูปที่ 3-11 แสดงหลักเกณฑ์พจิารณาในการเลือกใช้อุปกรณ์กัน้ข้างทาง 

ระยะยืดหยุน่ของอปุกรณ์กัน้ก็มีความสําคญัอยา่งมากในการเลือกใช้ประเภทของอปุกรณ์กัน้ ตารางที่ 3-2 
แสดงระยะยืดหยุน่โดยปกตขิองอปุกรณ์กัน้ท่ีควรมีการนํามาใช้ในประเทศไทยดงัท่ีกลา่วในหวัข้อท่ี 3.2.1 
ทัง้นีจ้ะต้องพจิารณาระยะยืดหยุน่ควบคูไ่ปกบัระยะห่างระหวา่งอปุกรณ์กัน้ถงึอนัตรายข้างทางด้วย 

สําหรับข้อพิจารณาเพิ่มเติมในการเลือกใช้ประเภทอปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง ให้พิจารณาหลกัเกณฑ์
เพิ่มเตมิดงัตอ่ไปนี ้

1. ความกว้างของเกาะกลาง ซึง่ถ้ามีความกว้างของเกาะกลางอย่างน้อย 8 เมตร หรือมากกว่าควร
พิจารณาใช้อุปกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบประเภทกึ่งแข็ง (Semi-Rigid Systems) แต่ถ้ามี

ติดตัง้อปุกรณ์กัน้

V85 

>70 กม./ชม.

สดัสว่น
รถขนาดใหญ่

<28%

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาแบบออ่น 
W-Beam Weak Post (หวัข้อ 3.2.1.1)

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W แบบเพิ่มประสทิธิภาพ โดยใช้เสาแบบอ่อน 
Modified W-Beam Weak Post (หวัข้อ 3.2.1.2)

สดัสว่น
รถขนาดใหญ่

<28%

มีโอกาสท่ีรถจะพุ่งข้าม
หรือมดุใต้ราวกนัอนัราย

(จากข้อมลูอบุตัิเหต)ุ

มีประวตักิารชน
บอ่ยครัง้

โอกาสเกิดการชน
ท่ีมมุกว้าง และระยะหา่งจาก

ขอบถนน >2.5 ม.

เป็นพืน้ท่ีเขาหรือ
ก่อให้เกิดความรุนแรงสงูหาก

รถพุ่งข้ามอปุกรณ์กัน้

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาแบบแข็ง 
Strong Post W-Beam w/ Wood Block (หวัข้อ 3.2.1.3)

ราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam ใช้เสาแบบแข็ง 
Strong Post Thrie–Beam w/ Wood BLock (หวัข้อ 3.2.1.4)

ราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam แบบเพ่ิมประสิทธิภาพ ใช้เสาแบบแข็ง 
Modified Thrie-Beam Strong Post (หวัข้อ 3.2.1.5)

New Jersey Shape ความสงู 810 มม.

F Shape ความสงู 810 มม. ในกรณีเป็นอปุกรณ์กัน้เกาะกลาง

Single Slope ความสงู 810 มม. ในกรณีมีการทํา Overlay บอ่ยครัง้

New Jersey Shape ความสงู 1070 มม.

F Shape ความสงู 1070 มม.

Single Slope ความสงู 1070 มม.

ใช่

ไมใ่ช่

ใช่

ใช่

ใช่

ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ไมใ่ช่
ไมใ่ช่

ไมใ่ช่

ไมใ่ช่

ไมใ่ช่

ใช่

(หวัข้อ 3.2.1.6)

(หวัข้อ 3.2.1.6)

TL-5 หรือ H41, H4B

TL-5 หรือ H41, H4B

TL-5 หรือ H41, H4B

TL-4 หรือ H2, H3

TL-4 หรือ H2, H3

TL-4 หรือ H2, H3

TL-4 หรือ H2, H3

TL-4 หรือ H2, H3

TL-3 หรือ H1

TL-3 หรือ H1

TL-2 หรือ N1, N2
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ความกว้างของเกาะกลางน้อยกว่า 8 เมตร ควรพิจารณาใช้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบแข็ง 
(Rigid Systems) 

2. ปริมาณจราจร ถ้าปริมาณจราจรสงูกว่า 12,000 ต่อช่องจราจรต่อวนั ควรใช้อปุกรณ์กัน้สําหรับ
เกาะกลางแบบแข็ง (Rigid Systems)แต่ถ้าปริมาณจราจรตํ่ากว่า 12,000 ต่อช่องจราจรต่อวนั 
ควรใช้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบกึ่งแข็ง (Semi-Rigid Systems) 

3. ปริมาณรถขนาดใหญ่ ถ้าสดัสว่นรถขนาดใหญ่สงูกว่า 28% ควรใช้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลาง
แบบแข็ง (Rigid Systems) แตถ้่ามีจํานวนอบุตัิเหตท่ีุรถขนาดใหญ่พุ่งข้ามเกาะกลางคอ่นข้างสงู
ควรพิจารณาใช้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบแข็งท่ีเพิ่มความสงูเป็น 1,070 มม. ถ้าสดัสว่นรถ
ขนาดใหญ่ต่ํากว่า 28% อาจใช้อุปกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบกึ่งแข็งได้ (Semi-Rigid 
Systems) 

4. วัตถุอันตรายอยู่ในบริเวณเกาะกลาง ถ้ามีวตัถุอนัตรายใดๆ ในเขตเกาะกลาง เช่น เสาไฟฟ้า 
เสาป้าย หรือต้นไม้ ควรมีการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้สําหรับเกาะกลางแบบแข็งเท่านัน้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ตารางที่ 3-2 ระยะยืดหยุ่นโดยประมาณของอุปกรณ์กัน้ที่สามารถนํามาใช้ในประเทศไทย 
ประเภทอุปกรณ์กัน้ ระยะห่าง 

ระหว่างเสา (ม.) 
ชนิด 

แผ่นราวกันอันตราย 
ประเภทเสา ระยะยืดหยุ่น

โดยประมาณ (ม.) 
อุปกรณ์กัน้ข้างทาง 

ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบออ่น (W-Beam Weak Steel Post Guardrail) 3.810 W-beam S75 x 8.5 2.440 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบออ่น (W-Beam Weak Steel Post Guardrail) 1.905 W-beam S75 x 8.5 1.830 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบออ่น (W-Beam Weak Steel Post Guardrail) 1.270 W-beam S75 x 8.5 1.525 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (W-Beam Strong Steel Post Guardrail) 1.905 W-beam W150 x 13.5 0.910 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (W-Beam Strong Steel Post Guardrail) 0.952 W-beam W150 x 13.5 0.541 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam 150 x 200 มม. 0.700 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam 200 x 200 มม. 0.700 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam เส้นผ่านศนูย์กลาง 180 มม. 0.910 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Steel Post Guardrail) 1.905 Thrie-beam W150 x 13.5 0.720 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Steel Post Guardrail) 0.952 Thrie-beam W150 x 13.5 0.480 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Steel Post Guardrail) 0.476 Thrie-beam W150 x 13.5 0.355 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาไม้แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 Thrie-beam 150 x 200 มม. 0.720 
กําแพงคอนกรีต - - - 0 

อุปกรณ์กัน้เกาะกลาง 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบออ่น (W-Beam Weak Steel Post Guardrail) 3.810 W-beam S75 x 8.5 2.135 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (W-Beam Strong Steel Post Guardrail) 1.905 W-beam W150 x 13.5 0.600 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (W-Beam Strong Steel Post Guardrail) 1.905 W-beam S75 x 8.5 1.525 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam 150 x 200 มม. 0.600 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam 200 x 200 มม. 0.600 
ราวกนัอนัตรายรูปตวั W ใช้เสาไม้แบบแข็ง (W-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 W-beam เส้นผ่านศนูย์กลาง 210 มม. 0.600 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาเหลก็แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Steel Post Guardrail) 1.905 Thrie-beam W150 x 13.5 0.910 
ราวกนัอนัตราย Thrie-beam ใช้เสาไม้แบบแข็ง (Thrie-Beam Strong Wood Post Guardrail) 1.905 Thrie-beam 450 x 200 มม. 0.910 
กําแพงคอนกรีต - - - 0 

 



3.2.3 มาตรฐานการทดสอบการชนของอุปกรณกั้น 

การทดสอบการชน (Crash Test) เป็นกระบวนการสําคญัเพ่ือประเมินถึงประสิทธิภาพความปลอดภยัของ
อปุกรณ์กัน้และอปุกรณ์ลดความรุนแรง โดยจําเป็นจะต้องมีการกําหนดปัจจยัและตวัแปรตา่งๆ ท่ีใช้ในการ
ทดสอบให้เป็นมาตรฐานเดียวกนัเพ่ือให้ผลการทดสอบการชนมีความเหมาะสมและได้รับการยอมรับจาก
ทกุฝ่าย ทัง้นี ้ในสหรัฐอเมริกากําหนดให้อปุกรณ์กัน้จะต้องผ่านการทดสอบการชนตามมาตรฐาน NCHRP 
350 ในขณะท่ีสหภาพยโุรปเลือกใช้มาตรฐาน EN 1317  

ในการทดสอบนัน้ มีปัจจยัท่ีเป็นตวัควบคมุในการทดสอบ (Testing Conditions) ได้แก่ ประเภทและ
นํา้หนกัของรถทดสอบ ความเร็ว มมุชน ตําแหน่งท่ีปะทะของอปุกรณ์ ดงัแสดงรายละเอียดของ NCHRP 
350 และ EN 1317 ในตารางที่ 3-3 หลงัจากท่ีทําการทดสอบการชนจริงแล้ว จะต้องพิจารณาปัจจยัท่ีใช้ใน
การประเมิน (Evaluation Criteria) ว่าอุปกรณ์ดงักล่าวผ่านการทดสอบหรือไม่ หากผ่านการทดสอบ 
หน่วยงานกลางจะจดัทําเป็นเอกสารประกอบและสามารถขึน้ทะเบียนเพ่ือรับรองอปุกรณ์กัน้นัน้ๆ อย่างเป็น
ลายลกัษณ์อกัษร เพ่ือให้หน่วยงานทางถนนสามารถเลือกใช้อปุกรณ์เหลา่นัน้มาตดิตัง้บนถนนจริงตอ่ไป 

ทัง้นี ้แม้ในประเทศไทยยงัไม่ได้มีการกําหนดมาตรฐานการทดสอบอปุกรณ์อํานวยความปลอดภยั แต่จาก
การประชมุของ International Road Federation (IRF) ในปี ค  .ศ . 2008 ได้ระบวุ่า หากประเทศใดยังไม่มี
มาตรฐานการทดสอบอุปกรณ์กัน้ สามารถเลือกใช้มาตรฐาน NCHRP 350 หรือ EN 1317 ได้
เน่ืองจากถือเป็นมาตรฐานที่มีความสมบูรณ์ที่ สุดในขณะนี ้ อย่างไรก็ตามในประเทศไทยได้มีการ
ติดตัง้อปุกรณ์กัน้ประเภทท่ีมีอยู่เดิมมาเป็นเวลานาน ซึง่เป็นอปุกรณ์กัน้ประเภทท่ีไม่ผ่านมาตรฐานการชน
จากสถาบนัทดสอบใดๆ ดงันัน้การท่ีจะกําหนดให้เลือกใช้อุปกรณ์กัน้ท่ีต้องผ่านการทดสอบการชนตาม
มาตรฐาน NCHRP 350 หรือ EN 1317 อาจทําได้ไม่ง่ายนกั เน่ืองจากมีข้อจํากดัในการนําเข้าอปุกรณ์กัน้ท่ี
ผ่านการทดสอบการชนจากต่างประเทศ หรือหากเป็นการผลิตอปุกรณ์กัน้เองโดยผู้ผลิตในประเทศไทยก็
จําเป็นจะต้องส่งอุปกรณ์กัน้ไปทดสอบท่ีต่างประเทศ คู่มือแนะนําฉบบันีจ้ึงแนะนําให้สามารถเลือกใช้
อุปกรณ์กัน้ท่ีผ่านการทดสอบการชนจากสถาบันท่ีเช่ือน่าถืออ่ืนๆได้ โดยปัจจัยท่ีเป็นตัวควบคุมในการ
ทดสอบการชนและเกณฑ์ในการประเมินอุปกรณ์กัน้หลงัการทดสอบการชนว่าผ่านการทดสอบหรือไม ่
จะต้องเทียบเท่ากบัเกณฑ์มาตรฐานการทดสอบการชนของ NCHRP 350 หรือ EN 1317 ซึง่มีรายละเอียด
การประเมินประสิทธิภาพของอุปกรณ์กัน้แสดงในตารางที่ 3-4 โดยตารางดงักล่าวเป็นการสรุปเพ่ือ
เปรียบเทียบมาตรฐานทัง้สองตามนํา้หนกัรถและความเร็วการทดสอบเท่านัน้  

ดงันัน้การท่ีจะนําอปุกรณ์กัน้ประเภทใดๆ มาใช้ในประเทศไทย ควรมีการตรวจสอบว่าอปุกรณ์กัน้ประเภท
นัน้ได้ผ่านการทดสอบการชนท่ีได้มาตรฐานมาก่อนหรือไม่ และสถาบนัท่ีรับรองการทดสอบดงักลา่ว ควรมี
มาตรฐานท่ีเทียบเท่ากบัมาตรฐานของ NCHRP 350 หรือ EN 1317 โดยพิจารณาจากเกณฑ์การทดสอบ
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และการประเมินผลตามท่ีได้อธิบายไว้แล้วในเบือ้งต้น ทัง้นีเ้พ่ือเป็นการรับรองว่าอุปกรณ์กัน้ชนิดนีมี้
ประสทิธิภาพท่ีดีพอสําหรับป้องกนัอนัตรายข้างทางได้ 

ตารางที่ 3-3 เปรียบเทียบมาตรฐานการทดสอบการชนระหว่าง NCHRP 350 และ EN 1317 (Ross et al, 1993; 
CEN, 2000) 

NCHRP 350 EN 1317 
ระดับ
การชน 

นํา้หนักรถ 
(กก.) 

ประเภทรถ 
ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

มุมการชน 
(องศา) 

ระดับ
การชน 

นํา้หนักรถ 
(กก.) 

ประเภทรถ 
ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

มุมการชน 
(องศา) 

TL -1 
820 C 50 20 
700 C 50 20 
2000 P 50 25 

TL -2 
820 C 70 20 
700 C 70 20 
2000 P 70 25 

N1 1500 C 80 20 

TL -3 
820 C 100 20 

N2 
900 C 100 20 

700 C 100 20 1500 C 110 20 
2000 P 100 25 

TL -4 

820 C 100 20 
700 C 100 20 
2000 P 100 25 
8000 S 80 15 

 

H1 
900 C 100 20 

10000 R 70 15 

H2 
900 C 100 20 

13000 B 70 20 

H3 
900 C 100 20 

16000 R 80 20 

H4a 
900 C 100 20 

36000 A 65 20 

TL -5 

820 C 100 20 

 
700 C 100 20 
2000 P 100 25 

36000 V 80 15 

TL -6 

820 C 100 20 

H4b 

900 C 100 20 
700 C 100 20 

  2000 P 100 25 
36000 T 80 15 38000 A 65 20 

หมายเหต:ุ  C = รถยนต์สว่นบคุคล V = รถกึ่งพ่วงแบบตู้คอนเทนเนอร์ P = รถกระบะ  
  T = รถก่ึงพ่วงแบบแทงค์ S = รถบรรทกุ   B = รถบสั 
  A = Articulated Heavy Goods Vehicle    R = Rigid Heavy Goods Vehicle
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ตารางที่ 3-4 เปรียบเทียบเกณฑ์การประเมินอุปกรณ์กัน้หลังจากทดสอบการชนตามมาตรฐานของ NCHRP 350 
และ EN 1317 (Ross et al, 1993; CEN, 2000) 

NCHRP 350 EN 1317 
Evaluation 

Factors 
Acceptance Criteria Evaluation 

Factors 
Acceptance Criteria 

Structural 
Adequacy 

Test Article should contain and redirect 
the vehicle; the vehicle should not 
penetrate, underride, or override the 
installation although controlled lateral 
deflection of the test article is acceptable. 

Safety Barrier 
Behavior 

The safety barrier shall contain and 
redirect the vehicle without complete 
breakage of the principal longitudinal 
elements of the system. 

Occupant 
Risk 

Detached elements, fragments or other 
debris from the test article should not 
penetrate or show potential for penetrating 
the occupant compartment, or present an 
undue hazard to other traffic, pedestrians, 
or personnel in a work zone. Deformations 
of, or intrusions into, the occupant 
compartment that could cause serious 
injuries should not be permitted. 

No major part of the safety barrier shall 
become totally detached or present an 
undue hazard to other traffic, 
pedestrians or personnel in a work 
zone. 
Elements of the safety barrier shall not 
penetrate the passenger compartment 
of the vehicle. 
Deformations of, or intrusions into the 
passenger compartment that can 
cause serious injuries are not 
permitted. 

 

Test Vehicle 
Behavior 

The center of gravity of the vehicle 
shall not cross the centerline of the 
deformed system. 

The vehicle should remain upright during 
and after collision although moderate roll, 
pitching and yawing are acceptable. 

The vehicle shall remain upright during 
and after impact, although moderate 
roll, pitching and yawing are 
acceptable. 

It is preferable, although not essential, that 
the vehicle remain upright during and after 
collision. 

 

 The vehicle shall leave the safety 
barrier after impact, so that the wheel 
track does not cross a line parallel to 
the initial traffic face of the safety 
barrier, at a distance A plus the width 
of the vehicle plus 16% of the length of 
the vehicle within a distance B from the 
final intersection (break) of wheel track 
with the initial traffic face of the safety 
barrier. 
Car: A = 2.2 m., B = 10 m. 
Others: A = 4.4 m., B = 20 m. 

Occupant impact velocities should satisfy 
the following: 
Longitudinal and Lateral: Preferred = 9 
m/s, Max = 12 m/s 
Longitudinal: Preferred = 3 m/s, Max = 5 
m/s 

Severity Index 

THIV (Theoretical Head Impact 
Velocity) should be less than 33 km/h 
(9.2 m/s) 

Occupant ridedown accelerations should 
satisfy the following: 
Longitudinal and Lateral: Preferred = 15 
G’s, Max = 20 G’s 

PHD (Post-impact Head Deceleration) 
should be less than 20 G’s. 

Vehicle 
Trajectory 

After collision it is preferable that the 
vehicle’s trajectory not intrude into 
adjacent traffic lanes. 

 

The occupant impact velocity in the 
longitudinal direction should not exceed 12 
m/sec and the occupant ridedown 
acceleration in the longitudinal direction 
should not exceed 20 G’s. 

THIV (Theoretical Head Impact 
Velocity) should be less than 33 km/h 
(9.2 m/s) 
PHD (Post-impact Head Deceleration) 
should be less than 20 G’s. 

The exit angle from the test article 
preferably should be less than 60 percent 
of test impact angle, measured at time of 
vehicle loss of contact with test device. 
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3.3 การออกแบบและติดตั้งอุปกรณกั้น 

 

การออกแบบและตดิตัง้อปุกรณ์กัน้นัน้ ควรพิจารณาองค์ประกอบตา่งๆ ดงัตอ่ไปนี ้

1. ปลายอปุกรณ์กัน้ (End Treatment) การออกแบบปลายอปุกรณ์กัน้มีความสําคญัในแง่ของการลด
ความรุนแรงท่ีเกิดขึน้เม่ือรถยนต์เกิดการชนกับปลายอปุกรณ์กัน้ และสามารถเพิ่มความแข็งแรง
ให้กบัอปุกรณ์กัน้ได้ รายละเอียดในการออกแบบและติดตัง้ปลายอปุกรณ์กัน้จะถกูระบใุนหวัข้อท่ี 
3.4 

2. ความยาวในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ (Length of Need) คือความยาวทัง้หมดท่ีใช้สําหรับป้องกนั
บริเวณท่ีมีอนัตรายข้างทาง 

3. รูปตดัมาตรฐานของอปุกรณ์กัน้ (Standard Section) ได้แสดงอยูใ่นหวัข้อท่ี 3.2 
4. จดุตอ่เช่ือมระหว่างอปุกรณ์กัน้หรือราวสะพานคอนกรีต (Transition) รายละเอียดในการออกแบบ

จดุตอ่เช่ือมจะถกูระบใุนหวัข้อท่ี 3.5 

รูปที่ 3-12 แสดงองค์ประกอบของอปุกรณ์กัน้ท่ีควรพิจารณา 

 

รูปที่ 3-12 องค์ประกอบของอุปกรณ์กัน้ที่ควรพจิารณา 

การพิจารณาตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ ควรคํานงึถึงสิง่ตา่งๆ ดงัตอ่ไปนี ้

1. ระยะหา่งจากขอบทาง (Lateral offset from the edge-of-travelled way) 
2. ระยะยืดหยุน่ (Deflection Distance) 
3. ผลกระทบจากพืน้ท่ีข้างทาง (Terrain Effects) 
4. อตัราการผายออกของอปุกรณ์กัน้ (Flare Rate) 
5. ความยาวในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ (Length of Need) 
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3.3.1 ระยะหางจากขอบทาง (Lateral offset from the edge-of-travelled way) 

อปุกรณ์กัน้ควรติดตัง้ให้ห่างจากขอบทางในระยะท่ีไม่ก่อให้เกิดอนัตราย การติดตัง้อปุกรณ์กัน้ในระยะห่าง
จากขอบทางท่ีเพียงพอจะช่วยเพิ่มระยะการมองเห็น เพิ่มพืน้ท่ีข้างทางให้สามารถควบคมุรถได้ และยงัช่วย
ลดผลกระทบทางความรู้สกึของผู้ขบัข่ีท่ีต้องขบัรถเข้าใกล้อปุกรณ์กัน้ได้อีกด้วย ดงันัน้จึงควรติดตัง้อปุกรณ์
กัน้ในตําแหน่งท่ีห่างจากระยะแนะนําในการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ (Shy Line Offset) ซึง่เป็นระยะระหว่างขอบ
ทางจนถึงระยะท่ีเหมาะสมในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ท่ีจะไมเ่กิดผลกระทบตอ่ผู้ขบัข่ี ข้อแนะนําในการกําหนด
ระยะ Shy Line Offset แสดงในตารางที่ 3-5 

ตารางที่ 3-5 Shy Line )เมตร(  (Alberta Infrastructure and Transportation, 2009) 

 

จากตารางในข้างต้น ถ้ามีอนัตรายข้างทางอยู่ในระยะท่ีติดกบัขอบไหล่ทางมาก หรืออยู่ในระยะ Shy line 
offset ควรมีการติดตัง้อุปกรณ์กัน้ติดกับแนวขอบไหล่ทาง และการเลือกใช้ประเภทอุปกรณ์กัน้ก็ต้อง
คํานึงถึงระยะยืดหยุ่นของอุปกรณ์กัน้ด้วย โดยระยะยืดหยุ่นของอุปกรณ์กัน้จะต้องน้อยกว่าระยะห่าง
ระหว่างอปุกรณ์กัน้กบัอนัตรายข้างทาง อย่างไรก็ตามควรหลีกเล่ียงการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ท่ีชิดกบัขอบไหล่
ทางมากเกินไป เพราะจะทําให้เพิ่มโอกาสท่ีรถยนต์จะชนกบัอปุกรณ์กัน้ได้ นอกจากนัน้ความชนัข้างทางใน
บริเวณท่ีติดตัง้อปุกรณ์กัน้ควรจะมีการปรับระดบัให้มีความเรียบมากท่ีสดุ เพ่ือลดความรุนแรงเม่ือรถยนต์
พุง่ชนเข้ากบัอปุกรณ์กัน้ 

3.3.2 ระยะยืดหยุน (Deflection Distance) 

ระยะยืดหยุน่ (Deflection) ของอปุกรณ์กัน้เป็นอีกตวัแปรหนึง่ท่ีต้องคํานงึถึง หากระยะยืดหยุ่นของอปุกรณ์
กัน้มากกวา่ระยะห่างระหวา่งอปุกรณ์กัน้กบัอนัตรายข้างทาง เม่ือมีการชนเข้ากบัอปุกรณ์กัน้ อาจทําให้เกิด
การชนกบัอนัตรายข้างทางตามมาด้วย ซึง่เท่ากบัวา่การตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ไม่สามารถป้องกนัการชนกบัวตัถุ
อนัตรายข้างทางได้เลย ดงันัน้ Roadside Design Guide ของประเทศสหรัฐอเมริกา ได้ให้ข้อแนะนําว่า 

ช่องจราจร 
Shy Line 
(เมตร) 

หมายเหตุ 

น้อยกวา่หรือเท่ากบั 2 ช่องจราจร 1 ปริมาณการจราจร (AADT) น้อยกวา่ 20,000 คนัตอ่วนั 
4 ช่องจราจร 2 
6 ช่องจราจร 2.5 
8 ช่องจราจร 3 

มากกวา่หรือเทา่กบั 8 ช่องจราจร 3 -3.5 
ปริมาณการจราจร (AADT) มากกวา่ 20,000 คนัตอ่วนั 
หรือถนนท่ีมีความเร็วออกแบบมากกวา่ 100 กม./ชม. 
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ระยะห่างระหว่างอปุกรณ์กัน้กบัอนัตรายข้างทางควรไม่น้อยกว่าระยะยืดหยุ่นจากการทดสอบการชนของ
รถขนาดใหญ่สดุ (จากข้อมลูรถบนถนนเส้นนัน้) ท่ีความเร็ว 100 กม./ชม. และมมุการชน 25 องศา  

ประเภทอุปกรณ์กัน้ต่างๆ จะมีระยะยืดหยุ่นท่ีต่างกันตามประสิทธิภาพของอุปกรณ์กัน้แต่ละประเภท ใน
การติดตัง้อุปกรณ์กัน้ท่ีปลอดภัยโดยคํานึงถึงระยะยืดหยุ่นควรมีการพิจารณาการติดตัง้เพ่ือป้องกัน
อนัตรายข้างทางใน 2 รูปแบบ ดงัรูปที่ 3-13 คือ 

1) การติดตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัวตัถอุนัตรายหรืออปุกรณ์ข้างทาง ระยะห่างระหว่างอปุกรณ์กัน้
กบัวตัถอุนัตรายหรืออปุกรณ์ข้างทาง ควรมีระยะห่างท่ีมากพอท่ีจะป้องกนัไม่ให้รถยนต์พุ่งเข้าชน
อุปกรณ์กัน้จนเสียรูปแล้วชนกับวัตถุอันตราย ถ้าวัตถุอันตรายอยู่ชิดแนวของอุปกรณ์กัน้ ควร
เลือกใช้ประเภทอปุกรณ์กัน้แบบแข็ง (Rigid Barrier) แต่ถ้ามีการใช้อปุกรณ์กัน้ประเภทก่ึงแข็ง 
(Semi-Rigid Barrier) หรืออปุกรณ์กัน้ประเภทยืดหยุ่น (Flexible Barrier) แล้วมีระยะห่างระหว่าง
อปุกรณ์กัน้และวตัถอุนัตรายไมเ่พียงพอ อาจต้องพิจารณาลดระยะยืดหยุ่นของอปุกรณ์กัน้ โดยทํา
ให้อุปกรณ์กัน้มีความแข็งเพิ่มมากขึน้ เช่น ลดระยะห่างระหว่างเสา เพิ่มขนาดเสา หรือใช้แผ่น
เหลก็เสริมท่ีบริเวณเสา 

2) การติดตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันความชนัคนัทางท่ีไม่ปลอดภยั ควรพิจารณาระยะห่างระหว่าง
อุปกรณ์กัน้กับจุดเร่ิมต้นของความชันข้างทาง เพราะถ้าติดตัง้อุปกรณ์กัน้ใกล้กับจุดเร่ิมต้นของ
ความชนัข้างทางมากเกินไป เสาท่ีฝังอยู่ใต้ดินจะมีความแข็งแรงไม่เพียงพอในการต้านทานแรง
กระแทกจากการชน ทําให้เสาเอียงหรือล้มได้ และระยะยืดหยุ่นทัง้หมดจะมากกว่าระยะยืดหยุ่น
ปกติของอุปกรณ์กัน้ ดงันัน้ควรติดตัง้อุปกรณ์กัน้ให้ห่างจากจุดเร่ิมต้นของความชันคนัทางเป็น
ระยะอย่างน้อย 60 ซม. ถ้าไม่สามารถทําได้เน่ืองจากพืน้ท่ีจํากดั ควรเสริมความแข็งของอปุกรณ์
กัน้ เช่น ลดระยะห่างระหว่างเสา เพิ่มขนาดเสา เพิ่มความยาวเสา หรือเลือกใช้ราวกนัอนัตรายท่ีมี
ความแข็งเพิ่มมากขึน้ 
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รูปที่ 3-13 การตดิตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันอันตรายข้างทางโดยพจิารณาระยะยืดหยุ่น 

3.3.3 ผลกระทบจากพืน้ท่ีขางทาง (Terrain Effects) 

อปุกรณ์กัน้จะทําหน้าท่ีได้อย่างมีประสิทธิภาพท่ีสดุเม่ือล้อรถยนต์ทัง้ 4 ล้อ ท่ีเข้าชนอปุกรณ์กัน้ไม่ยกลอย
เหนือพืน้ และตวัรถยนต์ควรอยูใ่นระดบัและตําแหน่งท่ีวิ่งมาปกต ิดงันัน้พืน้ผิวในช่วงระยะระหว่างขอบทาง
ถึงอุปกรณ์กัน้ควรมีระดับพืน้ผิวท่ีสม่ําเสมอ สําหรับการติดตัง้อุปกรณ์กัน้บนคนัหิน จะมีโอกาสเส่ียงท่ี
รถยนต์จะชนกบัขอบคนัหิน ทําให้ล้อรถยนต์ลอยยกตวัขึน้และอาจพุ่งข้ามอุปกรณ์กัน้ภายหลงัการชนได้ 
ดงันัน้เม่ือพืน้ท่ีข้างทางมีลกัษณะท่ีแตกตา่งกนัออกไป ควรมีการพิจารณาข้อควรระวงัในการติดตัง้อปุกรณ์
กัน้เพิ่มเตมิดงันี ้

3.3.3.1 คันหนิ (Curb)  

การติดตัง้อปุกรณ์กัน้บนคนัหิน ทําให้หน้าสมัผสัของคนัหินอยู่ด้านหน้าของหน้าสมัผสัอปุกรณ์กัน้ ดงันัน้
รถยนต์จะเข้าชนกบัคนัหินก่อน และอาจทําให้เกิดการพลกิคว่ําข้ามอปุกรณ์กัน้หรือพุง่ชนเข้ากบัตวัอปุกรณ์
กัน้ได้ จงึควรหลีกเล่ียงไมต่ดิตัง้อปุกรณ์กัน้บนคนัหิน โดยเฉพาะถนนท่ีใช้ความเร็วสงูและมีโอกาสท่ีเกิดการ

ระยะ
ยืดหยุน่

การติดตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัวตัถอุนัตรายหรืออปุกรณ์ข้างทาง

ระยะหา่งอยา่งน้อย 
0.60 ม.

การติดตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัความชนัคนัทางท่ีไม่ปลอดภยั
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ชนแบบทํามมุได้ แตเ่ม่ือจําเป็นท่ีต้องมีการติดตัง้คนัหินและอปุกรณ์กัน้เข้าด้วยกนับนถนนท่ีใช้ความเร็วสงู 
คนัหินควรมีความสงูไม่เกิน 10 ซม. และควรติดตัง้ให้หน้าสมัผสัของคนัหินอยู่ตรงกบัแนวของหน้าสมัผสั
ของอปุกรณ์กัน้ นอกจากนีค้วรเพิ่มความแข็งให้กบัอปุกรณ์กัน้เพ่ือลดระยะยืดหยุ่นด้วย สําหรับถนนท่ีใช้
ความเร็วต่ํา อาจใช้คนัหินท่ีมีความสงูมากกว่า 10 ซม. ได้โอกาสท่ีรถเกิดการพลิกคว่ําอาจน้อยกว่าถนนท่ี
ใช้ความเร็วสงู 

3.3.3.2 ความชันบริเวณที่ตดิตัง้อุปกรณ์ (Slope) 

การติดตัง้อปุกรณ์กัน้บนผิวดินท่ีมีความชนัสงูจะทําให้รถยนต์ชนอปุกรณ์กัน้ในตําแหน่งท่ีสงูกว่าตําแหน่ง
ชนระดบัปกตแิละอาจทําให้เกิดการพลิกคว่ําได้ ดงันัน้ควรพิจารณาติดตัง้อปุกรณ์กัน้บนผิวดินท่ีมีความชนั
ไมเ่กิน 1V:10H  

3.3.3.3 ไหล่ทาง (Shoulders) 

โดยทัว่ไปแล้ว ควรตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ให้มีระยะห่างจากขอบไหลท่างประมาณ 60 ซม. เพ่ือท่ีจะอํานวยความ
สะดวกให้กบัรถยนต์ท่ีจําเป็นต้องจอดฉกุเฉินบริเวณไหลท่าง แตถ้่าพืน้ท่ีมีระยะจํากดัหรืออนัตรายข้างทาง
อยูใ่นระยะใกล้กบัขอบทางมาก อาจจําเป็นต้องตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ให้ชิดกบัแนวขอบไหลท่าง 

3.3.4 อัตราการผายออกของอุปกรณกั้น (Flare Rate) 

โดยทัว่ไปแล้ว การติดตัง้อปุกรณ์กัน้ในลกัษณะผายออกจะเป็นการติดตัง้ในช่วงของปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีมี
ระยะห่างไล่ออกไปจากขอบทาง ดังนัน้การผายออกของอุปกรณ์กัน้จะทําให้สามารถลดความยาวท่ี
ต้องการของอปุกรณ์กัน้ และลดผลกระทบทางความรู้สึกของผู้ขบัข่ีท่ีจะต้องขบัรถในระยะใกล้กบัอปุกรณ์
กัน้ได้ แต่ข้อเสียของการผายออก คือ ทําให้เกิดมมุการชนท่ีมากขึน้ และอาจเพ่ิมความรุนแรงในการชนให้
สูงขึน้ได้ นอกจากนัน้การผายออกของอุปกรณ์กัน้จะทําให้รถยนต์ท่ีพุงเข้าชนอุปกรณ์กัน้ อาจสะท้อน
กลบัมายงัผิวจราจร และชนเข้ากับรถยนต์คนัอ่ืนในผิวจราจร หรือชนอุปกรณ์ข้างทางอ่ืนๆ ท่ีอยู่บริเวณ
ใกล้เคียงได้ ดงันัน้จึงควรควบคมุอตัราการผายออกของอปุกรณ์กัน้ให้อยู่ในระดบัท่ีต่ําสดุ โดยเฉพาะเม่ือมี
การออกแบบการผายออกของอปุกรณ์กัน้ภายในระยะแนะนําในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ (Shy line offset) 

พืน้ท่ีในการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ในลกัษณะผายออกควรเป็นพืน้ท่ีเรียบ หรือมีความชนัไม่มากกว่า 1V:10H ซึง่
อาจทําให้มีค่าใช้จ่ายมากขึน้ในการปรับระดบัพืน้ท่ีให้มีความเรียบดงักล่าว ดงันัน้การติดตัง้อปุกรณ์กัน้ใน
ลกัษณะผายออกถึงแม้จะสามารถลดความยาวอปุกรณ์กัน้ท่ีต้องใช้ลงได้ แต่ก็จะมีค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เพิ่มขึน้
ตามมา จงึสมควรต้องพิจารณาปัจจยัตา่งๆในการเลือกวิธีการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ควบคูก่นัไปด้วย 
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ข้อแนะนําสําหรับอัตราการผายออกของอุปกรณ์กัน้ จะขึน้อยู่กับความเร็วออกแบบและประเภทของ
อปุกรณ์กัน้ ซึง่สามารถอ้างอิงได้จาก Roadside Design Guide ดงัแสดงในตารางที่ 3-6 

จากตารางที่ 3-6 จะเห็นว่าเม่ือความเร็วออกแบบสงูขึน้ และประเภทอปุกรณ์กัน้ท่ีใช้เป็นอปุกรณ์กัน้แบบ
แข็ง (Rigid Barrier) อตัราการผายออกควรอยู่ในระดบัท่ีต่ําสดุ ในกรณีท่ีเป็นการติดตัง้อปุกรณ์กัน้บนถนน
ท่ีมีอยู่เดิมแล้ว การเลือกใช้อตัราการผายออกของอปุกรณ์กัน้อาจใช้ความเร็วจราจรท่ีเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 85 
แทนความเร็วออกแบบได้ 

ตารางที่ 3-6 อัตราการผายออกบริเวณปลายของอุปกรณ์กัน้ (Flare Rate) (AASHTO, 2006) 

ความเร็วออกแบบ 
(กม./ชม.) 

การผายออกของ
อุปกรณ์กัน้ที่ตดิตัง้ใน 

Shy line 

การผายออกของอุปกรณ์กัน้ที่ตดิตัง้นอก Shy Line 
อุปกรณ์กัน้แบบแขง็ 

(Rigid System) 
อุปกรณ์กัน้แบบกึ่งแขง็  
(Semi-Rigid System) 

120 33:1 22:1 17:1 
110 30:1 20:1 15:1 
100 26:1 18:1 14:1 
90 24:1 16:1 12:1 
80 21:1 14:1 11:1 
70 18:1 12:1 10:1 
60 16:1 10:1 8:1 
50 13:1 8:1 7:1 

 

3.3.5 ความยาวในการติดตั้งอุปกรณกั้น (Length of Need) 

อปุกรณ์กัน้ควรติดตัง้ในความยาวท่ีเพียงพอ ท่ีสามารถครอบคลมุพืน้ท่ีอนัตรายข้างทางและป้องกนัไม่ให้
รถยนต์เสียหลกัออกนอกขอบทางและพุ่งเข้าชนกบัวตัถอุนัตรายข้างทางได้ ดงันัน้ความยาวในการติดตัง้
อปุกรณ์กัน้ (Length of Need) คือความยาวทัง้หมดท่ีใช้ในการป้องกนับริเวณท่ีมีโอกาสท่ีรถยนต์จะพุ่งเข้า
ชนอันตรายข้างทาง ปัจจัยท่ีมีผลต่อความยาวในการติดตัง้อุปกรณ์กัน้ ได้แก่ ความเร็วของรถยนต์ 
ระยะทางจากขอบทางถึงขอบหลงัสดุของวตัถขุ้างทาง (Lateral Extent of the Area of Concern, LA) 
ปริมาณจราจร และระยะทางจากขอบด้านใกล้ของวตัถุข้างทางถึงจุดสมมติท่ีรถเร่ิมหลุดออกจากถนน 
(Run out Length, LR) 

ระยะ LA  และระยะ LR ดงัแสดงในรูปที่ 3-14 เป็นสองตวัแปรสําคญัท่ีใช้ในการหาความยาวในการติดตัง้
อปุกรณ์กัน้ ความยาว LR สามารถใช้ความยาวตามคําแนะนําจากตารางที่ 3-7  (Hutchinson and 
Kennedy, 1966) ซึง่ขึน้อยู่กบัปริมาณจราจรและความเร็วออกแบบ (หรือความเร็วจราจรท่ีเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 
85 ในกรณีท่ีเป็นการตดิตัง้บนถนนท่ีมีอยูเ่ดมิ) 
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รูปที่ 3-14 การหาความยาวในการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้ (Length of Need) 

ตารางที่ 3-7 ระยะ LR แนะนํา (Hutchinson and Kennedy, 1966)  

ความเร็วออกแบบ 
(กม./ชม.) 

ปริมาณจราจร ADT 
มากกว่า 6,000 2,000 – 6,000 800 – 2,000 น้อยกว่า 800 

LR (เมตร) 
120 160 150 135 125 
110 145 135 120 110 
100 130 120 105 100 
90 110 105 95 85 
80 100 90 80 75 
70 80 75 65 60 
60 70 60 55 50 
50 50 50 45 40 

 

3.3.5.1 การกาํหนดความยาวอุปกรณ์กัน้เพื่อป้องกันวัตถุอันตรายสําหรับจราจรที่อยู่ ฝ่ังเดียวกับ
วัตถุอันตราย (Adjacent Traffic) 

รูปที่ 3-15 แสดงแนวทางการออกแบบความยาวอปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัวตัถอุนัตราย สําหรับการจราจรท่ี
อยูฝ่ั่งเดียวกบัวตัถอุนัตราย ซึง่อาจเป็นถนน 2 ช่องจราจรหรือมากกว่า 2 ช่องจราจรขึน้ไป และมีเกาะกลาง
ถนน โดยระยะ Run out Length (LR) จะวดัจากขอบด้านใกล้ของวตัถขุ้างทางท่ีการจราจรมีทิศทางพุ่งเข้า
หาจนถึงจดุสมมตท่ีิรถเร่ิมหลดุออกจากถนน พืน้ท่ีภายในบริเวณแนวเส้นท่ีวดัจากขอบหลงัสดุของวตัถขุ้าง
ทางถึงจดุสิน้สดุของ Run out Length คือพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์สามารถเสียหลกัออกนอกถนน ดงันัน้ควรมี
การตดิตัง้อปุกรณ์กัน้เร่ิมตัง้แตแ่นวขอบด้านใกล้ของวตัถขุ้างทางจนถึงจดุตดัแนวท่ีรถยนต์เร่ิมเสียหลกัออก
นอกถนน 
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ถ้าวตัถอุนัตรายข้างทางเป็นวตัถตุอ่เน่ืองหรือเป็นแหลง่นํา้พาดขวางแนวถนน ให้เลือกใช้ระยะ LA เป็นระยะ
เดียวกนักบัระยะเขตปลอดภยั (LC) 

 

รูปที่ 3-15 แนวทางการออกแบบความยาวอุปกรณ์กัน้ 
เพ่ือป้องกันวัตถุอันตรายสาํหรับจราจรที่อยู่ฝ่ังเดียวกับวัตถุอันตราย 

วิธีการกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้สามารถทําได้ 2 วิธีด้วยกนั ได้แก่ 

1. การกําหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ ใช้สําหรับถนนทางตรงและทางโค้ง
ด้านใน 

วิธีนีส้ามารถหาความยาวอปุกรณ์กัน้ได้โดยการวดัระยะตามสดัสว่นความยาวจริงบนแบบก่อสร้าง
ทาง ซึง่มีขัน้ตอนดงันี ้

1.1 หาระยะเขตปลอดภยั (LC) ตามตารางที่ 2-1 
1.2 หาพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์จะเสียหลกัออกนอกถนน กําหนดได้จากระยะทางจากขอบทางถึงขอบ

หลงัสดุของวตัถขุ้างทาง (LA) หรือใช้ LC ในกรณีท่ีเป็นวตัถอุนัตรายแบบต่อเน่ือง หรือเม่ือ LC 
น้อยกวา่ LA 

1.3 หาระยะ Run out Length (LR) ตามตารางที่ 3-7 
1.4 วดัระยะ Run out Length  (LR) ตามสดัสว่นจริงลงบนแบบ โดยวดัตามแนวขอบทาง เร่ิมจาก

ตําแหน่งสิน้สดุของระยะ Run out Length ในด้านใกล้การจราจร จนถึงขอบด้านใกล้ของวตัถุ
ข้างทาง จากนัน้เขียนแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน โดยเร่ิมจากตําแหน่ง
สิน้สดุของระยะ Run out Length ในด้านใกล้การจราจร จนถึงขอบด้านหลงัสดุของวตัถขุ้าง
ทาง  

ขอบทาง
ทิศทางจราจร

Shy Line

X (ในกรณีติดตัง้แบบผายออก)

X (ในกรณีติดตัง้แบบตรง)

ปลายอปุกรณ์กัน้

LR

L1
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1.5 เขียนแนวอปุกรณ์กัน้ห่างจากขอบทางเป็นระยะ L2 ซึง่ก็คือ ระยะจากขอบทางถึงแนวท่ีติดตัง้
อุปกรณ์กัน้ โดยเขียนแนวอุปกรณ์กัน้เร่ิมจากขอบด้านใกล้ของวัตถุข้างทาง จนถึงจุดตัด
ระหวา่งแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนนและแนวระยะ Run out Length 

1.6 ความยาวของอุปกรณ์กัน้ท่ีออกแบบ สามารถวัดได้จากระยะตามสดัส่วนจริงบนแบบ แต่
เน่ืองจากอปุกรณ์กัน้มกัถกูผลิตขึน้โดยช่วงเสาหนึ่งมีระยะประมาณ 4 เมตร ดงันัน้ความยาวท่ี
ปรากฏบนแบบควรเป็นความยาวจริงของช่วงความยาวอปุกรณ์กัน้ท่ีถกูผลติขึน้จริง 

2. การกาํหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ ใช้สาํหรับถนนทางโค้งด้านนอก 

วิธีนีเ้ป็นวิธีเดียวท่ีสามารถหาความยาวอุปกรณ์กัน้สําหรับถนนทางโค้งด้านนอกได้ โดยทําการ
เปรียบเทียบระยะ Run out Length  (LR) และระยะ Tangent (T) ของโค้ง หากทางโค้งมีระยะ 
Tangent (T) มากกว่าระยะ  Run out Length  (LR) ให้ใช้วิธีการกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ 
สําหรับถนนทางตรง แตห่ากทางโค้งมีระยะ Tangent (T) น้อยกว่าระยะ  Run out Length  (LR) จะ
สามารถหาความยาวอปุกรณ์กัน้ได้ตามขัน้ตอนดงันี ้

2.1 หาระยะเขตปลอดภยั (LC) และระยะทางจากขอบทางถึงขอบหลงัสดุของวตัถขุ้างทาง (LA) 
2.2 จากขอบหลงัสดุของวตัถขุ้างทาง เขียนเส้นตรงตามแนวเดียวกบั Tangent (T) ของทางโค้ง 

เส้นตรงแนวนีจ้ะเป็นขอบเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์จะเสียหลกัออกนอกถนน (รูปที่ 3-16) 
2.3 เขียนแนวอปุกรณ์กัน้ห่างจากขอบทางเป็นระยะ L2 โดยให้แนวอปุกรณ์กัน้เร่ิมจากขอบด้าน

ใกล้ของวตัถขุ้างทางจนถึงจดุตดักบัแนวเส้นตรงตาม Tangent ในข้อ 2.2 
2.4 วดัความยาวอปุกรณ์กัน้ตามสดัสว่นจริงบนแบบท่ีเขียนไว้ 

โดยปกตแิล้ว ไม่ควรติดตัง้อปุกรณ์กัน้แบบมีการผายออกในบริเวณทางโค้ง เพราะจะทําให้มมุการ
ชนเพิ่มสงูขึน้และเป็นอนัตรายตอ่ผู้ขบัข่ีเม่ือเกิดการชนได้ 

 



3. 

รูปที่ 3-

การกาํหนด

รูปที่ 3-16 แ

สมการท่ี 1 ใ
สมการท่ี 2 ใ

a และ b คือ 

L1 คือ ระย
อยา่งน้

L2 คือ ระยะจ
L3 คือ ระยะจ
LA คือ ระยะจ
LR คือ ระยะจ
EA คือ ตําแห

พืน้ท่ีท่ีติดตัง้
อปุกรณ์กนัช
จะแตกตา่งต

-16 แนวทางก

ดความยาวอุป

แสดงการหาค

ใช้คํานวณห
ใช้สําหรับในก

อตัราสว่นกา

ยะของอปุกร
น้อยควรมีระย
จากขอบทางถึ
จากขอบทางถึ
จากขอบทางถึ
จากขอบด้าน
หน่งของวตัถอุั

งควรมีความช
น สําหรับเส้น
ตรงท่ี LA ซึง่จะ

การออกแบบค

ปกรณ์กัน้ด้ว

ความยาวของ

 ܺ ൌ	 ௅ಲାሺ௕⁄
 ܺ ൌ	 ௅ሺ௅ಲ
าความยาวข
รณีท่ีไมมี่การ

ารผายออก (F

ณ์กัน้จากขอ
ยะประมาณ 5
ถึงแนวท่ีมีกา
ถึงขอบด้านห
ถึงขอบหลงัสุ
นใกล้ของวตัถุ
อนัตราย 

ชันน้อยกว่า 
นทางการจรา
ะต้องวดัจากข

ความยาวอุปก

วยวิธีการคาํ

งอปุกรณ์กัน้ (ାሺ௕ ௔⁄ ሻሺ௅భ௔⁄ ሻାሺ௅ಲሻ⁄௅ಲି௅మಲሻ ሺ௅ೃሻ⁄  

ของอุปกรณ์ก
รผายออกบริ

Flare rate) ซึ่

บด้านใกล้ขอ
5.7 เมตร 
รตดิตัง้อปุกร
หน้าของวตัถขุ้
ดุของวตัถขุ้า
ถขุ้างทางถึงจดุ

1V:10H และ
าจรท่ีมีทิศทาง
ขอบเส้นจราจ

กรณ์กัน้ที่ตดิตั ้

านวณ ใช้สาํ

(X) ซึง่สามาร

భሻି௅మሺ௅ೃሻ⁄   

 

กัน้ในกรณีท่ี
เวณปลาย  

งสามารถใช้ต

องวตัถอุนัตร

รณ์กัน้  
ข้างทาง  
างทาง 
ดสมมตท่ีิรถเ ิ

ะบริเวณปลา
งตรงกนัข้าม
จรในทิศทางน

ัง้บนทางโค้งด้

หรับถนนทา

รถคํานวณได้จ

มีการผายออ

ตามข้อแนะนํ

ายถึงจุดท่ีอปุ

ร่ิมหลดุออกจ

ายของอุปกร
จะมีหลกัการ
นัน้  

 
ด้านนอก 

างตรง 

จากสมการท่ี

…….. สมก

…….. สมก

อกบริเวณปล

นําตามตาราง

ปกรณ์กัน้เร่ิม

จากถนน (ER)

รณ์กัน้ควรมีก
รคํานวณเหมื

 3-3

ท 1 หรือ 2 

ารที่ 1  

ารที่ 2 

ลาย และ

งที่ 3-6 

มผายออก 

) 

การติดตัง้
อนกนัแต่

32 
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3.3.5.2 การกาํหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ในด้านไกลจราจรสาํหรับถนนที่มีเกาะกลาง 

ถ้าถนนท่ีมีการติดตัง้อปุกรณ์กัน้ไม่ใช่ถนนท่ีการจราจรสวนทางกนั การติดตัง้อปุกรณ์กัน้อาจสิน้สดุท่ีขอบ
วตัถอุนัตรายด้านไกลจราจรดงัรูปที่ 3-17 แตค่วรมีการจดัการปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีปลอดภยัด้วย 

 
รูปที่ 3-17 ความยาวอุปกรณ์กัน้ในด้านไกลจราจรสาํหรับถนนที่มีเกาะกลาง 

3.3.5.3 การกําหนดความยาวอุปกรณ์กัน้เพื่อป้องกันวัตถุอันตรายสําหรับจราจรที่อยู่ ฝ่ังตรงกัน
ข้ามกับวัตถุอันตราย (Opposing Traffic) 

รูปที่ 3-18 แสดงการคํานวณหาความยาวของอปุกรณ์กัน้สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายจากรถยนต์ท่ีมาจาก
ฝ่ังตรงกนัข้ามกบัวตัถอุนัตราย ซึง่มีวิธีการคํานวณในลกัษณะเดียวกบัในกรณีท่ีวตัถอุนัตรายอยู่ฝ่ังเดียวกบั
การจราจร แต่การวดัระยะทางด้านข้างต่างๆ ให้เร่ิมวดัจากขอบทางของช่องจราจรในทิศทางฝ่ังตรงข้าม 
หรือถ้าเป็นถนน 2 ช่องจราจรให้เร่ิมต้นวดัจากเส้นกึ่งกลางถนนเป็นหลกั 

 
รูปที่ 3-18 แนวทางการออกแบบความยาวอุปกรณ์กัน้สาํหรับป้องกันวัตถุอันตรายจากรถยนต์ที่มาจากฝ่ัง

ตรงกันข้ามกับวัตถุอันตราย 

 

L C

L S

L 2L 3

L A
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3.3.5.4 การกาํหนดความยาวอุปกรณ์กัน้เพื่อป้องกันความชันคันทางที่ไม่ปลอดภยั 

รูปที่ 3-19 แสดงการวดัระยะความยาวอปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัความชนัคนัทางท่ีไม่ปลอดภยั โดยตําแหน่ง 
X เป็นตําแหน่งเร่ิมต้นท่ีคนัทางมีความชนัและความสงูตามท่ีรูปที่ 3-1 แนะนําว่าควรต้องมีการติดตัง้
อปุกรณ์กัน้ และจากตําแหน่ง X จะสามารถวดัระยะ Run out Length (LR) เพ่ือกําหนดขอบเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ี
รถยนต์จะเสียหลกัออกนอกถนนได้ ความยาวอปุกรณ์กัน้จะเร่ิมจากตําแหน่ง X จนถึงจุดตดัระหว่างแนว
ตดิตัง้อปุกรณ์กัน้และแนวท่ีรถยนต์จะเสียหลกัออกนอกถนน 

 
รูปที่ 3-19 ระยะความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันความชันคันทางที่ไม่ปลอดภัย 
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3.3.5.5 ตวัอย่างการออกแบบความยาวอุปกรณ์กัน้ 

ตัวอย่างที่ 1 ในกรณีท่ีวตัถอุนัตรายข้างทางเป็นแบบต่อเน่ือง เช่น แหล่งนํา้ขวางแนวถนนท่ีมีเกาะกลาง 
และมีจํานวนช่องจราจร 4 ช่องจราจร (รูปที่ 3-20) 

เม่ือ ความเร็วออกแบบ 110 กม./ชม. 
  ปริมาณจราจร (ADT) = 9,000 คนัตอ่วนั 
 ความชนัข้างทาง = 1V:4H 

คํานวณหาความยาวอปุกรณ์กัน้ 

 
รูปที่ 3-20 ตัวอย่างวัตถุอันตรายข้างทางเป็นแบบต่อเน่ือง 

 
 รูปที่ 3-21 ความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันวัตถุอันตรายข้างทางแบบต่อเน่ือง 

 

 

แม
นํ่า้

3 ม. ขอบทาง

5.7 ม. 3 ม.

EA

1 15

การจดัการปลายอปุกรณ์กัน้

การติดตัง้แบบผายออก

การติดตัง้แบบตรง
การจดัการปลายอปุกรณ์กัน้

LR = 145 ม.

ER

LA = LC = 14 ม.
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การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ 

1. เม่ือวตัถอุนัตรายเป็นแบบตอ่เน่ือง ให้ LA = LC โดยตามตารางที่ 2-1 ระยะเขตปลอดภยั หรือ LC  = 
14 เมตร 

2. จากตารางที่ 3-7 ระยะ Runout Length (LR) = 145 เมตร 
3. ในกรณีนีว้ตัถอุนัตรายข้างทางคือแหลง่นํา้ เม่ือ LA = LC = 14 เมตร จึงวดัระยะห่างจากขอบทาง

จนถึงตําแหน่งของแหลง่นํา้ท่ีระยะ 14 เมตร จากรูปที่ 3-21   ตําแหน่ง  EA คือตําแหน่งท่ี LA = 14 
เมตร 

4. จากตําแหน่ง EA ให้วดัระยะ Run out Length (LR) = 145 เมตร ตามสดัสว่นจริงลงบนแบบ โดยวดั
ตามแนวขอบทาง เร่ิมจากตําแหน่ง EA ถึงตําแหน่ง ER จากนัน้เขียนแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสีย
หลกัออกนอกถนน โดยเร่ิมลากแนวเส้นตรงเฉียงจากจดุท่ีแนวตําแหน่ง EA ตัง้ฉากกบัขอบทางและ
ตดัท่ีตําแหน่งของแหลง่นํา้ จากนัน้ลากเส้นแนวเฉียงยาวมาจนตดักบัตําแหน่ง ER บนแนวขอบทาง  

5. จากตารางที่ 3-5 ระยะ Shy line offset = 2 เมตร แตใ่นตวัอย่างนี ้ราวสะพานมีระยะห่างจาก
ขอบทาง 3 เมตร ซึง่เป็นระยะท่ีมากกว่า Shy line offset ดงันัน้การติดตัง้อปุกรณ์กัน้อาจเป็นการ
ตดิตัง้แบบตรง หรือแบบผายออกบริเวณปลายก็ได้ 

6. สําหรับการออกแบบในกรณีท่ีเป็นแบบตรง ให้เขียนแนวอปุกรณ์กัน้ตรงตําแหน่งกึ่งกลางของราว
สะพาน โดยเขียนแนวอปุกรณ์กัน้เร่ิมจากขอบราวสะพานด้านใกล้สดุ จนตดักบัแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียง
ท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนนท่ีตําแหน่ง ER ความยาวของอปุกรณ์กัน้ท่ีออกแบบสามารถวดัได้
จากระยะตามสดัสว่นจริงบนแบบ ซึง่ได้ความยาวประมาณ 114 เมตร 

7. สําหรับการออกแบบในกรณีท่ีเป็นการผายออกบริเวณปลาย เม่ือเลือกใช้อุปกรณ์กัน้ประเภทก่ึง
แข็ง (Semi-rigid barrier) ให้ใช้อตัราสว่นการผายออกตามตารางที่ 3-6 คือท่ีอตัราสว่น 15:1 เม่ือ
ใช้ระยะ L1 ท่ี 5.7 เมตร อปุกรณ์กัน้ในแนวตรงก่อนท่ีจะผายออกจะอยู่ท่ีระยะ 5.7 เมตร แตเ่ม่ือมี
การเช่ือมตอ่อปุกรณ์กัน้จากราวสะพาน ระยะ L1 ใหมจ่ะอยูท่ี่ 8.7 เมตรโดยเร่ิมวดัจากตําแหน่ง EA 
จากนัน้อปุกรณ์กัน้จะผายออกตามอตัราส่วนท่ี 15:1 จนแนวอปุกรณ์กัน้ไปสิน้สดุท่ีแนวเขตพืน้ท่ี
เส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน ซึง่สามารถวดัความยาวของอปุกรณ์กัน้ได้ทัง้หมด 70 เมตร 

การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีการคํานวณ 

ตามรูปที่ 3-21 สามารถออกแบบความยาวอปุกรณ์กัน้ได้ดงันี ้
LC = 14 เมตร = LA 
Runout Length = 145 เมตร 
L1 = 5.7 เมตร 
ระยะหา่งระหวา่งแนวอปุกรณ์กัน้ถงึขอบทาง (L2) = 3 เมตร 
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อตัราการผายออก = 15:1 
สําหรบัการติดตัง้แบบตรง 

R

A

A

L
L

LLX 2−=  
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สําหรบัการติดตัง้แบบมีการผายออกบริเวณปลาย 

R
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L

a
b
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เมตร 

จากตวัอยา่งนี ้หากสะพานคอนกรีตเป็นสะพานท่ีมีอยู่เดิมและความชนัข้างทางอยู่ท่ี 1V:4H ตามท่ีกลา่วไว้
ข้างต้น ควรตดิตัง้อปุกรณ์กัน้แบบตรงและไมมี่การผายออก เพราะการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้แบบมีการผายออก
จําเป็นท่ีจะต้องปรับระดบัความชนัข้างทางให้มีความเรียบมากกว่าความชนั 1V:4H ทําให้ราคาคา่ก่อสร้าง
ในการทําดินถมอาจสงูขึน้มาก และราคาคา่ดินถมอาจมีราคาสงูกว่าความยาวของอปุกรณ์กัน้ท่ีใช้สําหรับ
การตดิตัง้อปุกรณ์กัน้แบบตรงซึง่มีความยาวมากกวา่ได้ 
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ตัวอย่างที่ 2 ในกรณีท่ีมีการติดตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัความชนัคนัทางท่ีมีความชนั 1V:2.5H และมี
ความสงูคนัทางมากกวา่ 10 เมตร บนถนน 2 ช่องจราจร 

เม่ือ ความเร็วออกแบบ 100 กม./ชม. 
 ปริมาณจราจร (ADT) = 6,000 คนัตอ่วนั 
 ความกว้างไหลท่างด้านซ้าย 3.0 เมตร 
 เป็นช่วงถนนทางตรง ท่ีมีพืน้ท่ีด้านลา่งของความชนัคนัทางเป็นพืน้ท่ีเรียบ 

คํานวณหาความยาวอปุกรณ์กัน้ 

 
รูปที่ 3-22 ความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันความชันคันทางที่ไม่ปลอดภัย 

 
การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ 

1. จากตารางที่ 2-1 ท่ีความชนัคนัทาง 1V:2.5H ไม่จําเป็นต้องติดตัง้อปุกรณ์กัน้ถ้าความสงูคนัทาง
ต่ํากวา่ 2.5 เมตร ดงันัน้ในตวัอยา่งนีท่ี้มีความสงูคนัทางมากกวา่ 10 เมตร จงึควรตดิตัง้อปุกรณ์กัน้
ท่ีตําแหน่งเร่ิมต้นท่ีคนัทางมีความสงูคนัทางมากกวา่ 2.5 เมตร ขึน้ไป ดงัรูปที่ 3-22 

2. จากนัน้ควรมีการตดิตัง้ปลายอปุกรณ์กัน้ตอ่เน่ืองจากอปุกรณ์กัน้ท่ีตดิตัง้ตามความยาวในข้อ 1  
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ตวัอย่างที่ 3 ในกรณีท่ีมีการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้เพ่ือป้องกนัตอมอ่สะพานบนถนน 2 ช่องจราจร 

เม่ือ ความเร็วออกแบบ 90 กม./ชม. 
 ปริมาณจราจร (ADT) = 1,800 คนัตอ่วนั 
 ความชนัคนัทางเป็นพืน้เรียบ 
 ประเภทอปุกรณ์กัน้เป็นราวกนัอนัตราย โดยใช้เสาแบบแข็ง (Strong Post W-Beam) 

คํานวณหาความยาวอปุกรณ์กัน้ทัง้ 2 ทิศทางจราจร 

 
 

รูปที่ 3-23 ตัวอย่างการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันตอม่อสะพาน 

 

 
 

รูปที่ 3-24 ความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันตอม่อสะพาน 
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การกําหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบในทิศทางจราจรท่ีอยู่ ฝ่ังเดียวกับวัตถุอันตราย 
(Adjacent Traffic) 

1. จากตารางที่ 2-1  ระยะเขตปลอดภยั หรือ LC = 6.5 เมตร แต่ระยะห่างระหว่างตอม่อสะพานถึง
ขอบทาง = 4 เมตร ดังนัน้ตอม่อสะพานจึงอยู่ภายในระยะเขตปลอดภัย สมควรมีการติดตัง้
อปุกรณ์กัน้ 

2. จากตารางที่ 3-2 ระยะ Shy line offset = 1 เมตร และระยะยืดหยุ่นของอปุกรณ์กัน้ท่ีเป็นราวกนั
อนัตราย โดยใช้เสาแบบแข็ง (Strong Post W-Beam) = 910 มม.  

3. ดงันัน้ควรติดตัง้ราวกนัอนัตรายอยู่ในระยะท่ีห่างจากตอม่อสะพานอย่างน้อย 1 เมตร และทําให้
ระยะห่างระหว่างผิวสมัผสัด้านหน้าของอุปกรณ์กัน้ถึงขอบทาง (L2) จะอยู่ท่ีระยะประมาณ 2.6 
เมตรดงัแสดงในรูปที่ 3-23 

4. จากรูปที่ 3-23 ระยะ LA = 5.5 เมตร 
5. จากตารางที่ 3-7 ระยะ Runout Length (LR) = 105 ม. เขียนแนวความยาว LR เร่ิมจากตําแหน่ง

EA ซึ่งเป็นตําแหน่งของแนวตอม่อสะพานด้านใกล้ท่ีตัง้ฉากกบัแนวถนนจนถึงระยะ LR สิน้สดุท่ี
ตําแหน่ง ER ซึง่ตําแหน่ง ER คือจดุสมมตท่ีิรถยนต์จะเร่ิมหลดุออกนอกถนน 

6. เขียนแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน โดยเร่ิมจากตําแหน่ง ER และลากเส้นแนว
เฉียงยาวจนถึงขอบด้านหลงัของตอมอ่สะพาน  

7. สําหรับการออกแบบอุปกรณ์กัน้แบบตรง ให้เขียนแนวอุปกรณ์กัน้ให้ห่างจากขอบทางท่ีระยะ L2 
โดยเร่ิมจากแนวขอบตอม่อสะพานด้านหน้าจนถึงจดุตดัแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออก
นอกถนน ความยาวของอปุกรณ์กัน้ท่ีออกแบบสามารถวดัได้จากระยะตามสดัสว่นจริงบนแบบ ซึง่
ได้ความยาวประมาณ 55 เมตร 

8. สําหรับการออกแบบอปุกรณ์กัน้แบบมีการผายออกบริเวณปลาย ให้ใช้อตัราสว่นการผายออกตาม
ตารางที่ 3-6 คือท่ีอตัราสว่น 12:1 เม่ือใช้ระยะ L1 = 6.0 เมตร จะสามารถวดัความยาวของ
อปุกรณ์กัน้ได้ทัง้หมด 25 เมตร 

การกําหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ด้วยวิธีการคํานวณในทิศทางจราจรท่ีอยู่ ฝ่ังเดียวกับวัตถุอันตราย 
(Adjacent Traffic) 

ตามรูปที่ 3-23 สามารถออกแบบความยาวอปุกรณ์กัน้ได้ดงันี ้
สําหรบัการติดตัง้แบบตรง 
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สําหรบัการติดตัง้แบบมีการผายออกบริเวณปลาย 
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การกําหนดความยาวอุปกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบในทิศทางจราจรท่ีอยู่ฝ่ังตรงกันข้ามกับวตัถุอนัตราย 
(Opposing Traffic) 

 
 

รูปที่ 3-25 ความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันตอม่อสะพานสาํหรับทศิทางจราจรที่อยู่ฝ่ังตรงกันข้าม 

1. ระยะเขตปลอดภยั หรือ LC ยงัคงมีคา่เท่ากบั 6.5 เมตร แตเ่ป็นการวดัจากเส้นกึ่งกลางถนน สว่น
ระยะห่างระหว่างตอม่อสะพานถึงเส้นกึ่งกลางถนน = 7.6 เมตร ดงันัน้ตอม่อสะพานจึงอยู่นอก
ระยะเขตปลอดภยัสําหรับทิศทางจราจรท่ีอยูฝ่ั่งตรงข้ามกบัตอมอ่สะพาน 

2. เม่ือพิจารณาปลายอปุกรณ์กัน้ ท่ีอยู่ในระยะเขตปลอดภยั (L2 = 6.2 เมตร ซึง่น้อยกว่า LC = 6.5 
เมตร ) จึงสมควรให้มีการจดัการปลายอปุกรณ์กัน้ ซึง่ให้รวมความยาวปลายอปุกรณ์เข้ากบัความ
ยาวของอปุกรณ์กัน้ในทิศทางจราจรท่ีอยูฝ่ั่งเดียวกบัตอมอ่สะพาน (Approaching Traffic) 

 
 
 
 
 
 
ตวัอย่างที่ 4 ในกรณีท่ีต้องการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ในบริเวณทางโค้งนอก 



เม่ือ 

คํานวณห

การกําห

ความเร็วออก
ปริมาณจราจ
ความชนัคนัท
รัศมีโค้ง = 50
ประเภทอปุก

หาความยาว

รูปที่ 3-

รูป

นดความยาว

กแบบ 90 กม
จร (ADT) = 7
ทาง = 1V:6H
00 เมตร 
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1. จากตารางที่ 2-1 ระยะเขตปลอดภยั หรือ LC = 4.5 เมตร แตเ่น่ืองจากเป็นทางโค้งจึงต้องมีการ
ปรับคา่ระยะเขตปลอดภยั ซึง่ Adjustment Factor ท่ีได้จากตารางที่ 2-2 = 1.3 ดงันัน้ระยะเขต
ปลอดภยัท่ีปรับแก้สําหรับทางโค้งแล้ว = 5.9 เมตร 

2. จากรูปที่ 3-26 วตัถุอนัตรายอยู่ห่างจากขอบทางเป็นระยะ 4.5 เมตร รวมทัง้ยงัมีแหล่งนํา้อยู่
ภายในระยะเขตปลอดภยัด้วย ดงันัน้จงึควรมีการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้บริเวณทางโค้งนี ้

3. เม่ือ LA = LC = 5.9 เมตร ให้วาดแนวเส้นท่ีขอบด้านใกล้ของวตัถอุนัตรายตัง้ฉากกบัแนวถนนจนตดั
ขอบทางท่ีตําแหน่ง EA  

4. จากตารางที่ 3-5 ระยะ Shy line offset = 1 เมตร และระยะยืดหยุ่นของอปุกรณ์กัน้ท่ีเป็นราวกนั
อนัตราย โดยใช้เสาแบบแข็ง (Strong Post W-Beam) = 910 มม. 

5. ดังนัน้ควรติดตัง้ราวกันอันตรายอยู่ในระยะท่ีห่างจากวัตถุอันตรายประมาณ 1 เมตร ทําให้
ผิวสมัผสัด้านหน้าของอปุกรณ์กัน้จะอยูใ่นตําแหนง่ท่ีตดิกบัขอบไหลท่าง 

6. เร่ิมต้นจากแนวตําแหน่ง EA ท่ีระยะ LA เขียนเส้นตรงตามแนวเดียวกบั Tangent (T) ของทางโค้ง 
เส้นตรงแนวนีจ้ะเป็นขอบเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์จะเสียหลกัออกนอกถนน 

7. เขียนแนวอปุกรณ์กัน้จนถึงจดุตดักบัแนวเส้นตรงตาม Tangent ในข้อ 6 และสามารถวดัความยาว
อปุกรณ์กัน้ได้ 23 เมตร ดงัรูปที่ 3-27 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตวัอย่างที่ 5 ในกรณีท่ีต้องการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ตรงบริเวณราวสะพานคอนกรีต 
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เม่ือ ความเร็วออกแบบ 110 กม./ชม. 
ปริมาณจราจร (ADT) = 7200 คนัตอ่วนั 
ความชนัคนัทาง = 1V:4H (ด้านซ้ายทาง) 1V:2H (บริเวณเกาะกลาง) 
เกาะกลางมีความกว้าง 5.20 เมตร 

คํานวณหาความยาวอปุกรณ์กัน้ในทิศทางมุง่หน้าเข้าหาราวสะพานคอนกรีต 

 
 

รูปที่ 3-28 ตัวอย่างการตดิตัง้อุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันวัตถุอันตรายทัง้สองทศิทางจราจร 

 
รูปที่ 3-29 ความยาวอุปกรณ์กัน้เพ่ือป้องกันวัตถุอันตรายทัง้สองทศิทางจราจร 

 

การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ (ด้านซ้ายทาง) 
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1. จากตารางที่ 2-1 ระยะเขตปลอดภยั หรือ LC = 14 เมตร สําหรับด้านซ้ายทาง  
2. จากตารางที่ 3-7 ระยะ Runout Length หรือ LR = 145 เมตร และจากตารางที่ 3-5 ระยะ Shy 

line offset = 2 เมตร ระยะห่างจากขอบทางถึงราวสะพานอยู่ท่ีระยะ 3.5 เมตร ดงันัน้จึงสามารถ
ตดิตัง้อปุกรณ์กัน้ได้ทัง้แบบผายออกและไมผ่ายออก 

3. กําหนดตําแหน่ง EA ซึง่เป็นตําแหน่งของปลายสะพานท่ีตัง้ฉากกบัแนวถนน เน่ืองจากอนัตรายข้าง
ทางคือแหลง่นํา้ซึง่เป็นวตัถอุนัตรายแบบตอ่เน่ือง ให้วดัระยะ LA = LC = 14 เมตร 

4. เขียนแนวความยาว LR จากตําแหน่ง EA จนถึงจดุสิน้สดุท่ีตําแหน่ง ER  
5. เขียนแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน โดยเร่ิมจากตําแหน่ง  ER และลากเส้นแนว

เฉียงยาวจนถึงแนวตําแหน่ง EA ท่ีระยะ LA  
6. สําหรับการออกแบบอปุกรณ์กัน้แบบตรง ให้เขียนแนวอปุกรณ์กัน้เร่ิมจากตําแหน่ง EA จนถงึจดุตดั

แนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน ความยาวของอปุกรณ์กัน้ท่ีออกแบบสามารถวดั
ได้จากระยะตามสดัสว่นจริงบนแบบ ซึง่ได้ความยาวประมาณ 108.8 เมตร โดยตดิตัง้แนวอปุกรณ์
กัน้ให้เช่ือมตอ่กบัแนวของราวสะพาน หรือให้ชิดขอบไหลท่าง 

7. สําหรับการออกแบบอปุกรณ์กัน้แบบมีการผายออกบริเวณปลาย ให้ใช้อตัราสว่นการผายออกตาม
ตารางที่ 3-6 คือท่ีอตัราส่วน 15:1 เม่ือใช้ระยะ L1 = 5.7 เมตร จะสามารถวดัความยาวของ
อปุกรณ์กัน้ได้ทัง้หมด 66.2 เมตร 

การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีการคํานวณ (ด้านซ้ายทาง) 
สําหรบัการติดตัง้แบบตรง 
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สําหรบัการติดตัง้แบบมีการผายออกบริเวณปลาย 
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การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีเขียนแบบ (บริเวณเกาะกลาง) 
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1. เกาะกลางมีความชนัคนัทาง 1V:2H ดงันัน้จึงควรติดตัง้อปุกรณ์กัน้แบบตรงเท่านัน้ และเน่ืองจาก
ความกว้างเกาะกลางมีระยะ 5.2 เมตร ระยะ LA ท่ีตําแหน่ง EA จึงเท่ากบัระยะห่างจากขอบทางถึง
ขอบราวสะพานท่ีอยู่ใกล้กับทิศทางจราจรฝ่ังตรงข้าม ซึ่งวดัระยะ LA ได้ 7.6 เมตร เน่ืองจาก
อนัตรายข้างทางในบริเวณเกาะกลางคือราวสะพานบนทิศทางจราจรฝ่ังตรงข้าม 

2. จากตารางที่ 3-7 ระยะ Runout Length หรือ LR = 145 เมตร เขียนแนวความยาว LR จาก
ตําแหน่ง EA จนถึงจดุสิน้สดุท่ีตําแหน่ง ER 

3. เขียนแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออกนอกถนน โดยเร่ิมจากตําแหน่ง  ER และลากเส้นแนว
เฉียงยาวจนถึงแนวตําแหน่ง EA ท่ีระยะ LA  

4. เขียนแนวอปุกรณ์กัน้เร่ิมจากแนวตําแหน่ง EA จนถึงจดุตดัแนวเขตพืน้ท่ีเส่ียงท่ีรถยนต์เสียหลกัออก
นอกถนน ความยาวของอปุกรณ์กัน้ท่ีออกแบบสามารถวดัได้จากระยะตามสดัสว่นจริงบนแบบ ซึง่
ได้ความยาวประมาณ 99 เมตร โดยตดิตัง้แนวอปุกรณ์กัน้ให้เช่ือมตอ่กบัแนวของราวสะพาน 

การกําหนดความยาวอปุกรณ์กัน้ด้วยวิธีการคํานวณ (บริเวณเกาะกลาง) 

สําหรบัการติดตัง้แบบไม่มีการผายออกบริเวณปลาย 
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3.4 การออกแบบและติดตั้งปลายอุปกรณกั้น  

 

ปลายอปุกรณ์กัน้เป็นสว่นหนึ่งท่ีอาจก่อให้เกิดอนัตรายตอ่ผู้ขบัข่ี การปรับปรุงสว่นปลายของอปุกรณ์กัน้จึง
มีความจําเป็นในแง่ของการลดความรุนแรงท่ีเกิดขึน้เม่ือเกิดการชนกบัปลายอปุกรณ์กัน้ จากการทบทวน
รูปแบบปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีใช้กนัอย่างแพร่หลายในปัจจุบนัพบว่า ประเภทปลายอปุกรณ์กัน้ สามารถแบ่ง
ออกได้เป็น 2 ประเภทคือ 

1. ปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทไม่มีลิขสิทธ์ิ (Non-Proprietary Terminal) เช่น การดดัโค้งออกทางด้าน
ข้าง (Wing End) หรือ การฝังลงดิน (Turn Down) ปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทนีมี้ราคาถกู และง่าย
ตอ่การตดิตัง้และบํารุงรักษา แตมี่ประสิทธิภาพต่ํา และอาจเป็นอนัตรายตอ่รถยนต์ถ้ามีการพุ่งเข้า
ชนบริเวณปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทนีไ้ด้ 

2. ปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทมีลิขสิทธ์ิ (Proprietary Terminal) เช่นปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีมีการออกแบบ
และผลิตโดยบริษัทผู้ผลิตต่างๆ ซึ่งส่วนใหญ่แล้วจะเป็นปลายอุปกรณ์กัน้ท่ีมีประสิทธิภาพสูง มี
ความปลอดภัยในการใช้งาน เพราะส่วนใหญ่จะเป็นปลายอุปกรณ์กัน้ท่ีมีการออกแบบให้มี
ลกัษณะท่ีสามารถดดูซบัพลงังานท่ีเกิดขึน้หลงัการชนได้ เหมาะสําหรับใช้บนถนนท่ีมีการจราจร
ความเร็วสงู ปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทนีจ้ึงมีช่ือเรียกเฉพาะตามบริษัทผู้ผลิต มีรูปแบบท่ีแน่นอน 
และส่วนใหญ่ได้ผ่านการทดสอบการชนก่อนนํามาใช้งานจริง เช่น ET Family, FLEAT system, 
Quadtrend System และอ่ืนๆ  

ในคู่มือแนะนําการติดตัง้อุปกรณ์กัน้นี  ้จะแนะนําการใช้ปลายของอุปกรณ์กัน้เฉพาะประเภทท่ีมี
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยสําหรับใช้ในประเทศไทยโดยจะพิจารณาใช้ทัง้ปลายของอุปกรณ์กัน้
ประเภทไม่มีลิขสิทธ์ิและประเภทท่ีมีลิขสิทธ์ ตารางที่ 3-8 ได้สรุปประเภทปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีแนะนําให้ใช้
สําหรับประเทศไทย 
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ตารางที่ 3-8 ประเภทปลายอุปกรณ์กัน้ที่แนะนําให้ใช้สาํหรับประเทศไทย 
ประเภท 

ปลายอุปกรณ์กัน้ 
อุปกรณ์กัน้ที่ใช้ ลักษณะการตดิตัง้ การทดสอบการชน 

ประเภทไม่มีลขิสทิธ์ิ (Non-Proprietary Terminal)
ลาดลงดิน  
(Turned-Down Terminal) 

ทกุประเภท ตรง (Non-flared)
หรือผายออก (Flared) 

ไมผ่่านการทดสอบ
การชน 

Modified Eccentric Loader 
Terminal (MELT) 

Strong Post W-Beam 
Guardrail 

ผายออก (Flared) ไมผ่่านการทดสอบ
การชน 

ประเภทมีลขิสทิธ์ิ (Proprietary Terminal) 
ETTM Family Semi-Rigid System ตรง (Non-flared) ระดบั TL-2 และ TL-3
FLEAT-350TM และ FLEAT-MTTM W-Beam Guardrail

Thrie-Beam Guardrail 
กําแพงคอนกรีต 

ผายออก (Flared) ระดบั TL-2 และ TL-3

QUADTRENDTM350 กําแพงคอนกรีต ตรง (Non-flared) ระดบั TL-3
REGENTTM  W-Beam Guardrail

Thrie-Beam Guardrail 
ผายออก (Flared) ระดบั TL-3

SKT-350TM  Semi-Rigid System
กําแพงคอนกรีต 

ตรง (Non-flared) ระดบั TL-2 และ TL-3

SRT-350TM  Semi-Rigid System
กําแพงคอนกรีต 

ผายออก (Flared) ระดบั TL-3

 

3.4.1 ปลายอุปกรณกั้นประเภทไมมีลิขสิทธ์ิ (Non-Proprietary Terminal) 

สําหรับปลายของอปุกรณ์กัน้ประเภทไมมี่ลขิสทิธ์ิจะแนะนําให้ใช้เพียง 2 ประเภท ได้แก่ 

3.4.1.1 ปลายอุปกรณ์กัน้แบบลาดลงดนิ (Turned-Down Terminal) 

สําหรับราวกนัอนัตรายท่ีมีการจดัการปลายอปุกรณ์กัน้แบบลาดลงดินดงัรูปที่ 3-30 ถ้ามีการพุ่งเข้าชน
บริเวณปลายของอุปกรณ์กัน้ด้วยความเร็วสงู อาจทําให้รถยนต์เหินพุ่งข้ามอุปกรณ์กัน้ หรือเกิดการพลิก
คว่ําของรถยนต์ได้ง่าย ทําให้ปลายอปุกรณ์กัน้ประเภทนีกํ้าลงัจะถกูยกเลิกการใช้งานในตา่งประเทศ แตใ่น
ประเทศไทยพบว่ามีการใช้งานอยู่อย่างแพร่หลาย ดังนัน้จึงพิจารณาให้สามารถใช้ปลายอุปกรณ์กัน้
ประเภทนีไ้ด้สําหรับถนนท่ีมีการจราจรใช้ความเร็วท่ีเปอร์เซนต์ไทล์ท่ี 85 (V85) ต่ํากว่า 100 กม./ชม. แตถ้่า
เป็นถนนท่ีการจราจรมีความเร็วสงูกว่า 100 กม./ชม. หรือเป็นถนนท่ีพบอบุตัิเหตรุถยนต์พุ่งเข้าชนบริเวณ
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3.4.2.2
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3.4.2.3
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 3-56 

3.4.2.4 ปลายของอุปกรณ์กัน้ประเภท REGENTTM SYSTEM 

REGENTTM SYSTEM (รูปที่ 3-42 และรูปที่ 3-43) คือปลายอปุกรณ์กัน้ท่ีมีลกัษณะเป็น Redirective, 
Gating Flared End Treatment อปุกรณ์ประเภทนีไ้ด้ผ่านการทดสอบการชนตามมาตรฐานการชนของ 
NCHRP 350 ท่ีระดบัความรุนแรง TL-3 

 

 
รูปที่ 3-42 แบบปลายอุปกรณ์กัน้ประเภท REGENTTM SYSTEM 

 

PAY LIMITS FOR REGENT 350 GUARDRAIL END ANCHOR
11.5m (MEASURED ALONG FACE OF RAIL)

TRANSITION TO 
ANY SLOPE

610mm
MIN.

TIE INTO APPROACH
SHOULDER AT A 15°
MAX. ANGLE

SLOPE 1V:4H OR FLATTER

1,220mm
15°

610mm
MIN.

TANGENT LINE

TRAFFIC

PLAN VIEW

OFFSET MEASUREMENTS FROM 
TANGENT LINE (FACE OF BLOCKOUTS
OF THE DOWNSTREAM RAIL)  TO
CENTER FACE OF THE REGENT 
350 SYSTEM POSTS.

1

2
34

5
678910

11
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สามารถ
ติดตัง้ใน
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ectional ene
น สามารถใช้
แนวถนน อุป
ามรุนแรง TL

ท REGENTTM

STEM 

ดงัรูปที่ 3-44
ระกอบจากรา
rgy-absorbi
ช้เป็นปลายอุ
ปกรณ์ประเภท
-3 และ TL-2

SYSTEM 

4 และรูปที่ 3
าวกนัอนัตรา
ng end trea
อุปกรณ์กัน้ทัง้
ทนีไ้ด้ผ่านกา
 

 

3-45 คือปลาย
ยทัว่ไป เป็นอ

atment) เหมา
ัง้ประเภทก่ึง
ารทดสอบกา

 3-

ยอปุกรณ์
อปุกรณ์ท่ี
าะสําหรับ
งแข็งและ
ารชนตาม
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รูปที่ 3-44 แบบปลายอุปกรณ์กัน้ประเภท SKT-350TM SYSTEM 

1V:10H
or Flatter

1V:10H 
or Flatter

5'-0" MIN.

LENGTH OF NEED

NORMAL 
SHLD. SLOPE

BEGIN 50:1 TAPER 
FROM THIS POINT

685 mm 



3.4.2.6 

SRT-350
cable-a
นีไ้ด้ผา่น

 

ปลายของอุ

0TM หรือ Slot
nchored sy
นการทดสอบก

รูปที่ 3-4

ปกรณ์กัน้ป

tted Rail Ter
stem ใช้สําห
การชนตามม

5 ปลายอุปกร

ระเภท SRT

rminal (รูปที่
หรับปลายอปุ
าตรฐานการช

รณ์กัน้ประเภท

T-350TM (Slo

ท ี3-46 และรูป
กรณ์กัน้ทัง้ป
ชนของ NCH

ท SKT-350TM

otted Rail Te

ปที่ 3-47) คือ
ระเภทก่ึงแข็ง
RP 350 ท่ีระ

SYSTEM 

erminal) 

อปลายอปุกร
งและประเภท
ะดบัความรุนแ

 

รณ์กัน้ท่ีมีลกัษ
ทแข็ง อปุกรณ
แรง TL-3 

 3-

ษณะเป็น 
ณ์ประเภท
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รูปที่ 3-46 แบบปลายอุปกรณ์กัน้ประเภท SRT-350TM SYSTEM 
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3.4.2.7 

1. 

2. 

3. 

4. 

 

 

 

ข้อพจิารณา

ควรมีการเลือ
ตําแหน่งของ
ปลายอปุกรณ
ชนจากหน่วย
และ/หรือการ
ปลอดภัย ใน
เคร่งครัด  
ผู้ผลิตควรให้
ควรมีการวา
ชนรูปแบบตา่
โดยทั่วไปแล้
ความรุนแรง
ทนัทีเม่ือเกิด

รูปที่ 3-4

าในการเลือก

อกใช้ปลายอปุ
งวตัถอุนัตราย
ณ์กัน้ประเภท
ยงานท่ีเช่ือถือ
รตดิตัง้ในบริเ
นขัน้ตอนการ

ห้คําแนะนําใน
งแผนสํารอง
างๆ เกิดขึน้ 
ล้วอุปกรณ์ปร
งสูง ดงันัน้คว
การชนเกิดขึน้

7 ปลายอุปกร

กใช้ปลายอุป

ปกรณ์กัน้ประ
ยข้างทาง และ
ทมีลขิสทิธ์ิท่ีกล
อได้ ดงันัน้กา
เวณท่ีไมเ่หมา
รติดตัง้จึงคว

นการบํารุงดู
อปุกรณ์ชิน้ส่

ระเภทท่ีมีลิข
วรมีการวางแ
น้ 

รณ์กัน้ประเภท

ปกรณ์กัน้ปร

ะเภทมีลขิสทิ ิ
ะพืน้ท่ีในการ
ลา่วมาเบือ้งต้
ารติดตัง้อปุก
าะสม จะทําใ
วรปฏิบัติตาม

แลรักษาและ
ส่วนและอะไห

ขสิทธ์ิ จะติดต
แผนในการซ่อ

ท SRT-350TM

ระเภทมีลิขสิ

ธ์ิให้เหมาะสม
ตดิตัง้อปุกรณ
ต้นทกุประเภท
กรณ์กัน้ท่ีไม่ถู
ให้ปลายอปุกร
มคําแนะนําข

ะซ่อมแซมปล
หล่ เพ่ือให้สา

ตัง้ในบริเวณ
อมแซมอุปกร

SYSTEM 

สิทธ์ิ 

มกบัสภาพกา
ณ์ 
ทได้ผ่านมาต
กูวิธี การบําร
รณ์กัน้ไมส่าม
ของผู้ ผลิตปล

ลายอุปกรณ์เ
มารถซ่อมแซ

ณท่ีมีโอกาสใน
รณ์ล่วงหน้า 

 

ารจราจร ประ

ตรฐานการทด
รุงดแูลรักษา
มารถทําหน้าที
ลายอุปกรณ์

เม่ือเกิดการช
ซมได้ทนัทีเม่ือ

นการเกิดอุบั
ซึ่งจะต้องดํา

 3-

ะเภทและ

ดสอบการ
ท่ีไม่ดีพอ 
ท่ีได้อย่าง

ณ์กัน้อย่าง

ชนเกิดขึน้ 
อเกิดการ

ตัิเหตุท่ีมี
าเนินการ
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3.5 กา

 

สะพานจ
คอนกรีต
สะพานย
ต้นไม้ขน
การตดิตั ้

- 

- 

รออกแบบแ

จัดเป็นอุปกร
ตซึ่งเป็นวัสดุ
ยอ่มก่อให้เกิด
นาดใหญ่ ดงัน
ตัง้อปุกรณ์กัน้

จดุเช่ือมต่อร
อุปกรณ์กัน้ 
สะพานดงัรูป

เสาท่ีใช้ในกา
Post) และมี
ป้องกันไม่ให้
อนัตรายปกติ

และติดตั้งรา

รณ์ข้างทางช
ดุท่ีมีความแข็
ดความรุนแรง
นัน้ ควรมีการ
นเช่ือมตอ่กบัส

ระหว่างอปุกร
โดยทั่วไปจะ
ปที่ 3-48 

รูปที่ 3-4

ารติดตัง้ราวก
การเสริมด้าน
ห้ล้อรถวิ่งพุ่ง
ตเิพ่ือลดโอกา

าวสะพานแล

ชนิดหนึ่งท่ีก่อ
ข็งแรงมาก อุ
งสงูเช่นเดียวก
รติดตัง้อปุกรณ
สะพานควรพิจ

รณ์กัน้และรา
ะใช้เหล็กยึดบ

48 จุดเช่ือมต่อ

กนัอนัตรายใน
นหลงั (Block
เข้าชนเสา แ
าสท่ีรถยนต์จะ

ละจุดเชือ่มต

อให้เกิดอันต
อุบัติเหตุท่ีเกิด
กบัวตัถอุนัตร
ณ์กัน้บริเวณส
จารณาถึงหลั

าวสะพานควร
บริเวณข้อต่อ

อระหว่างอุปก

นจุดเช่ือมตอ่
ked Out) 
และควรมีการ
ะมดุใต้ราวกนั

ตอระหวางอุ

รายต่อผู้ ขับขี
ดจากการชน
รายข้างทางที
สะพานเพ่ือล
ลกัการ ดงัตอ่ไ

รมีความแข็ง
อโดยให้ปลา

กรณ์กัน้และรา

อกบัราวสะพา
ด้วยแท่งเห

รเสริมแผ่นรา
นอนัตรายแล

อปกรณกั้น

ข่ีเช่นกัน สะพ
นกับสะพานโ
ท่ีมีความแข็ง 
ลดความรุนแร
ไปนี ้

แรงใกล้เคียง
ายด้านหนึ่งเชื

 
าวสะพาน 

าน ควรเป็นเส
ล็ก แท่งไม้ ห
าวกันอนัตรา
ะชนกบัราวส

และราวสะพ

พานส่วนใหญ
โดยเฉพาะบ
เช่น เสา ก้อน
รงท่ีเกิดขึน้ด้ว

งกบัความแข็
ช่ือมต่อเน่ือง

สาแบบแข็ง 
หรือแท่งพลาส
ยด้านล่างขอ
สะพานดงัรูปท

 3-

พาน 

ญ่ทําจาก
บริเวณหัว
นหิน หรือ
วยเช่นกนั 

งแรงของ
งจากราว

(Strong 
สติก เพ่ือ
องราวกัน
ที่ 3-49 
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- 

- 

- 

จดุเช่ือม

3.5.1 จ
บริเวณ

จดุเช่ือม
กบัสว่นที
ต่อทาบร
แข็งแรงข
คอนกรีต
ปรับช่วง

รูปที่ 3-49 

อปุกรณ์กัน้ค
ของความตา่
ความแข็งแร
กบัราวสะพา
ลดระยะห่าง
หรือมีความห
ไมค่วรตดิตัง้
การพลิกคว่ํา
ไมส่งูกวา่ 1V

ตอ่ระหวา่งอปุ

จุดเชื่อมตอส
ณท่ีเปนจุดเชื่

ตอ่ลกัษณะนี
ท่ีเป็นบริเวณห
ราวกนัอนัตรา
ของอปุกรณ์กั
ตประเภท Ne
ปลายกําแพง

การเสริมแผ่น

ควรมีความยา
างระยะยืดตวั
งของอปุกรณ
าน โดยบริเวณ
งระหว่างเสาห
หนาเพิ่มมากขึ
คนัหินบริเวณ
าของรถยนต์ไ
V:10H 

ปกรณ์กัน้และ

สําหรบัราว
ชื่อมตอ 

นีใ้ช้สําหรับกา
หน้าตรง (Ver
ายต่อเน่ืองกั
กัน้บริเวณใกล
w Jersey หรื
งคอนกรีตให้มี

นราวกันอันตร

าวท่ีเหมาะสม
ทางด้านข้าง 
ณ์กัน้ควรเพิ่มขึ
ณท่ีใกล้จดุเช่ือ
หรือการเพิ่มข
ขึน้ 
ณหน้าจดุเช่ือม
ได้ พืน้ท่ีบริเว

ะราวสะพานที

กันอันตราย

ารเช่ือมตอ่ระ
rtical Surfac
บัปลายกําแพ
ล้จดุต่อเช่ือม
รือ F Shape 
มีลกัษณะหน้

รายที่จุดเช่ือม

ม โดยทัว่ไปแ
 (Lateral De
ขึน้อย่างตอ่เนื
อมตอ่ต้องมีค
ขนาดของเส

มตอ่ระหวา่งอ
วณจดุเช่ือมต่

ท่ีมีสามารถนํ

ย (W-Bea

ะหว่างราวกนั
ce) ของกําแพ
พงคอนกรีต โ
ม (ระยะห่างร
จะไม่สามาร

น้าตรง (Vertic

มต่อระหว่างอุป

แล้วจะติดตัง้ที
eflection) ของ
น่ืองจากปลา
ความแข็งแรง
า หรือใช้แผ่น

อปุกรณ์กัน้แล
อจากขอบทา

นํามาใช้ในปร

am) และกํา

อนัตรายท่ีใช้
พงคอนกรีตห ื
โดยมีระยะห่
ะหว่างเสาปร
รถเช่ือมตอ่กบั
cal Surface) 

ปกรณ์กัน้และ

ท่ีความยาวปร
งอปุกรณ์กัน้แ
ยของอปุกรณ
มากท่ีสดุ ซึง่ส
นราวกันอนัต

ละราวสะพาน
างก็ควรเป็นพื

ะเทศไทย มีดั

แพงคอนกรี

เสาแข็ง (Stro
รือราวสะพาน
างระหว่างเส
ระมาณ 0.47
บราวกนัอนัตร
ก่อนท่ีจะเช่ือ

 
ะราวสะพาน 

ระมาณ 10 –
และสะพาน  
ณ์กัน้จนถึงจดุ
สามารถทําได
ตรายท่ีมีความ

น เพราะทําให
พืน้ท่ีเรียบท่ีมี

ดงันี ้

รตีแบบหนา

ong Post W
นคอนกรีต ซึง่
สาสัน้ลงเพ่ือเ
75 ม.) ถ้าเป็
รายได้ทนัที ต้
อมตอ่กบัอปุก

 3-

– 12 เท่า

ดเช่ือมต่อ
ด้โดยการ
มแข็งแรง

ห้เส่ียงตอ่
มีความชนั

าตรงใน

W-Beam) 
งมีวิธีการ
พิ่มความ
ปนกําแพง
ต้องมีการ
กรณ์กัน้  
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 3-64 

จุดเช่ือมต่อประเภทนีส้ามารถใช้ได้กับการติดตัง้กําแพงคอนกรีตแบบผายออกและไม่ผายออก ทําให้ลด
โอกาสท่ีรถจะพุง่เข้าชนด้านปลายของกําแพงคอนกรีตหรือราวสะพานคอนกรีตได้  

รูปที่ 3-50 ถึง 3-53 แสดงตวัอยา่งจดุเช่ือมตอ่สําหรับราวกนัอนัตราย (W-Beam) และกําแพงคอนกรีตแบบ
หน้าตรง 

 
รูปที่ 3-50 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตรายรูปตัว W และกาํแพงคอนกรีตรูปตัว F 
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 3-65 

 
รูปที่ 3-51 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตรายรูปตัว W และกาํแพงคอนกรีตประเภท New Jersey 



รูป

 

W/TERM

BEARING  P

TR
RE
PL
RO
CO

ปที่ 3-52 จุดเช่ื

รูปที่

4-22mm DIA BO
MINAL CONNECT

150 m

PLATE

W-B
TER
CON

RIMMED GUARDR
ECESSED  NUT  W
LATE  WASHER U
OUND  WASHER U
ONNECTING  TO C

685
mm

ชือมต่อระหว่า

ท ี3-53 จุดเช่ือ

OLTS 
TING

mm MIN.

BEAM
RMINAL
NNECTOR

RAIL BOLT AND  
WITH GUARDRAIL

NDER  HEAD  AN
UNDER  NUT  
COLLAPSING  TU

550
mm

5
m

งราวกันอันตร

มต่อระหว่างร

950mm

TWO
RA

L  
ND  

BE

8-GUAR
SPLICE  

รายรูปตัว W 

ราวกันอันตรา

4  SPACES @

COLLAPS

O SECTIONS OF 4
AIL ONE SET INSI

PL

ELEV

RDRAIL
BOLTS
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3.5.2 จุดเชือ่มตอสําหรบัราวกันอันตราย (W-Beam) และกําแพงคอนกรีตแบบหนาตรง 
โดยใช W-Beam Rub Rail 

การออกแบบจุดเช่ือมต่อลกัษณะนี ้ใช้สําหรับการเช่ือมต่อระหว่างราวกันอนัตรายท่ีใช้เสาแข็ง (Strong 
Post W-Beam) กบัสว่นท่ีเป็นบริเวณหน้าตรง (Vertical Surface) ของกําแพงคอนกรีตหรือราวสะพาน
คอนกรีต มีการตอ่ทาบราวกนัอนัตรายในรูปแบบสองชัน้ โดยเสริมด้วย W-Beam Rub Rail เพ่ือเพิ่มความ
แข็งแรงบริเวณจดุเช่ือมต่อ ถ้าเป็นกําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey หรือ F Shape จะไม่สามารถ
เช่ือมต่อกับราวกันอันตรายได้ทันที ต้องมีการปรับช่วงปลายกําแพงคอนกรีตให้มีลักษณะหน้าตรง 
(Vertical Surface) ก่อนท่ีจะเช่ือมตอ่กบัอปุกรณ์กัน้  

รูปที่ 3-54 ถึง 3-56 แสดงตวัอยา่งจดุเช่ือมตอ่สําหรับราวกนัอนัตราย (W-Beam) และกําแพงคอนกรีตแบบ
หน้าตรง โดยใช้ W-Beam Rub Rail 

 
รูปที่ 3-54 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตรายรูปตัว W และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง  

โดยมีการเสริมราวกันอันตรายบริเวณจุดเช่ือมต่อ 
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รูปที่ 3-55 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตรายรูปตัว W และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง โดยมีการเสริมราวกัน

อันตรายบริเวณจุดเช่ือมต่อ (ผ่านการทดสอบการชนท่ีระดับ TL-3) 

 

A B C

1 2 3 4

1 2

3 4 5 6 7 8 9 10

SECTION A-A SECTION B-B SECTION C-C

C

4 @ 476mm 4 @ 950mm

1,905mm

STANDARD GUARDRAIL SECTION

POST 7 BACKUP PLATE BOLTED TO BLOCK ONLY

RUBRAIL

TWO SECTIONS OF W-BEAM 
ONE SET INSIDE THE OTHER

10 GUAGE
W-BEAM
TERMINAL
CONNECTORS

2,285mm
W200x19

1,830mm

W150x13.5

190mm

ROUTED
WOOD BLOCKOUTS

1,830mm

550mm

TWO SECTIONS 
OF W-BEAM 
ONE SET INSIDE 
THE OTHER

WOOD BLOCKS
FOR RUBRAIL

360x100

SLOPE = 10:1
OR FLATTER

GUARDRAIL BOLT & RECESS NUT W RECTANGULAR PLATE WASHER
UNDER THE BOLT HEAD AND A STEEL WASHER UNDER THE NUT 

W-BEAM GUARDRAIL
BACK-UP PLATE BOLTED TO BLOCK ONLY

190 mm

550mm

685mm
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รูปที่ 3-56 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตรายรูปตัว W และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง โดยมีการเสริมราวกัน

อันตรายบริเวณจุดเช่ือมต่อ (อ้างองิจากรัฐ Connecticut) 
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3.5.3 จุดเชือ่มตอสําหรบั Nested Thrie-Beam และกําแพงคอนกรีตแบบหนาตรง 

การออกแบบจดุเช่ือมตอ่ลกัษณะนี ้ใช้สําหรับการเช่ือมตอ่ระหว่างราวกนัอนัตรายรูปตวั W แบบใช้เสาแข็ง 
(Strong Post W-Beam) หรือราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam (Thrie-Beam System) กบัสว่นท่ีเป็น
บริเวณหน้าตรง (Vertical Surface) ของกําแพงคอนกรีตหรือราวสะพานคอนกรีต ซึง่มีวิธีการตอ่ทาบแผ่น
ราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-Beam ตอ่เน่ืองกบัปลายกําแพงคอนกรีต จดุเช่ือมตอ่นีมี้ความแข็งแรงสงู ดงันัน้
จึงต้องมีการออกแบบปลายกําแพงคอนกรีตให้มีความแข็งแรงเพียงพอเพ่ือรองรับแรงกระแทกท่ีเกิดจาก
การชนด้วย  

รูปที่ 3-59 ถึง 3-60 แสดงตวัอย่างจดุเช่ือมตอ่สําหรับ Nested Thrie-Beam และกําแพงคอนกรีตแบบหน้า
ตรง 

 
รูปที่ 3-57 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตราย Thrie-beam และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง (ผ่านการทดสอบการ

ชนที่ระดับ TL-3 อ้างองิจากรัฐ Nebraska) 

POST  8 POST  7 POST  6

POST  5

POST  4 POST  3 POST  2

POST  1

STANDARD W-BEAM GUARDRAIL

TRANSITION PLAN

FOUR SPACES @ 950mm
630mm

STANDARD W-BEAM GUARDRAIL

THRIE BEAM TERMINAL
CONNECTOR, 10 GAUGE

NESTED 12 GAUGE THRIE BEAM

BEAM  3,810mm

W-BEAM TO
THRIE BEAM
TRANSITION

1,905mm 

12-GAUGE W-BEAM
TO THRIE BEAM

3,810mm

TRANSITION

NESTED 12-GAUGE THRIE

706mm 

TRANSITION ELEVATION

W150x22 STEEL POSTS 2,134mm LONG 
W/ 150x200x356 TIMBER BLOCKOUTS

W150x22 STEEL POSTS 2,134mm LONG 
W/ 150x200x457 TIMBER BLOCKOUT W150x22 STEEL POSTS 2,134mm LONG

W/  150x200x457 TIMBER BLOCKOUT

W150x37 STEEL POSTS 2,591mm LONG
W/  150x200x457 TIMBER BLOCKOUT

833mm
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รูปที่ 3-58 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตราย Thrie-beam และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง (ผ่านการทดสอบการ

ชนที่ระดับ TL-3) 

 
รูปที่ 3-59 จุดเช่ือมต่อระหว่างราวกันอันตราย Thrie-beam และกาํแพงคอนกรีตหน้าตรง 
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3.6 การตรวจสอบและบํารุงรักษา 

 

การท่ีอปุกรณ์กัน้จะสามารถทําหน้าท่ีในการป้องกนัสภาพข้างทางท่ีไม่ปลอดภยัและวตัถอุนัตรายข้างทาง
ได้อย่างมีประสิทธิภาพนัน้ อุปกรณ์กัน้จะต้องอยู่ในสภาพท่ีสมบูรณ์สําหรับการใช้งานตลอดเวลา จึงมี
ความจําเป็นอย่างยิ่งท่ีอุปกรณ์กัน้จะต้องได้รับการตรวจสอบสภาพและมีการซ่อมแซมบํารุงรักษาอย่าง
สม่ําเสมอ ดงันัน้หน่วยงานทางควรต้องมีแผนการตรวจสอบสภาพและบํารุงรักษาอปุกรณ์กัน้ทัง้ท่ีได้ทําการ
ตดิตัง้ไปแล้วหรือท่ีกําลงัมีการตดิตัง้ใหม ่รวมอยูใ่นแผนงานการบรูณะหรือซอ่มแซมทางหลวง  

ในขัน้ตอนการตรวจสอบสภาพอุปกรณ์กัน้ (Routine Maintenance Inspection) และการซ่อมแซม
บํารุงรักษาอปุกรณ์กัน้เม่ือเกิดการชน (Crash Repair) นัน้ ควรพิจารณาตามประเภทของอปุกรณ์กัน้ ได้แก่ 
ราวกันอนัตรายและกําแพงคอนกรีตซึ่งมีคุณลกัษณะท่ีแตกต่างกัน รายละเอียดการตรวจสอบและการ
ซอ่มแซมบํารุงรักษาก็จะแตกตา่งกนัด้วย 

3.6.1 การตรวจสอบสภาพการใชงานท่ัวไปของอุปกรณกั้น  

การตรวจสอบสภาพของอปุกรณ์กัน้ควรต้องทําทุกครัง้หลงัจากท่ีมีอบุตัิเหตเุกิดขึน้ ทัง้นีเ้พ่ือช่วยประเมิน
ประสิทธิภาพของอุปกรณ์กัน้และความเสียหายท่ีเกิดขึน้ ส่วนการตรวจสอบสภาพการใช้งานทั่วไป 
(Routine Inspection) ควรทําไปพร้อมกบัการตรวจสอบสภาพงานทางทัว่ไป 

การตรวจสอบสภาพอุปกรณ์กัน้แยกตามประเภทอุปกรณ์ ได้แก่ ราวกันอนัตรายและกําแพงคอนกรีต มี
รายละเอียดดงันี ้

3.6.1.1 การตรวจสอบสภาพการใช้งานทั่วไปของราวกันอันตราย 

การตรวจสอบสภาพราวกนัอนัตรายควรตรวจสอบในประเดน็หลกัๆ ดงันี ้

แผ่นราวกันอันตราย (Rail) 

- ตรวจสอบแผน่ราวกนัอนัตรายว่าอยู่ในสภาพท่ีดีอยู่หรือไม่ มีสนิมในปริมาณมากหรือไม่ ได้รับการ
ชนจนแผ่นราวกันอันตรายเสียรูปหรือไม่ มีการติดตัง้แผ่นราวกันอันตรายท่ีผิดรูปหรือผิดแบบ
หรือไม ่

- ตวัน็อตท่ีใช้ยดึระหวา่งแผน่ราวกนัอนัตราย (Splice Bolts) และตวัน็อตท่ีใช้ยดึระหว่างแผ่นราวกนั
อนัตรายและตวัเสา (Post Attachment Bolts) อยู่ในตําแหน่งท่ีถกูต้องหรือไม่ มีอยู่ครบทกุตวั
หรือไม ่ขนัแน่นหรือไม ่
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- ตรวจสอบสภาพแผ่นราวกันอันตรายว่าเช่ือมกับปลายอุปกรณ์กัน้หรือเช่ือมกับราวสะพาน ใน
สภาพท่ีสมบรูณ์หรือไม ่

- มีวตัถอุนัตรายข้างทาง เช่น ต้นไม้ หรือเสาเอียง ลํา้เข้ามาอยู่ในระยะยืดหยุ่นของราวกนัอนัตราย
หรือไม ่

- มีการทาบต่อแผ่นราวกนัอนัตรายในทิศทางท่ีถกูต้องหรือไม่ ถ้าไม่ถกูต้องควรให้มีการติดตัง้ใหม่
โดยเร็วท่ีสดุ เพราะจะเป็นอนัตรายตอ่รถท่ีพุง่เข้าชนราวกนัอนัตราย 

- ตรวจสอบสภาพผิวดินบริเวณหน้าราวกนัอนัตรายว่ามีสภาพท่ีอาจทําให้รถยนต์พลิกคว่ําข้ามราว
กนัอนัตรายได้หรือไม ่เช่นสภาพผิวดนิท่ีขรุขระหรือผิวดนิทรุดตวั 

- แผ่นราวกันอนัตรายมีผิวหน้าเรียบตรงอยู่หรือไม่ เพราะถ้ารถยนต์พุ่งเข้าชนกับตําแหน่งราวกัน
อนัตรายท่ีบิดงอหรือหกักลางอาจก่อให้เกิดอบุตัิเหตท่ีุมีความรุนแรงได้ ดงันัน้เม่ือราวกนัอนัตราย
ถกูชน ควรได้รับการซอ่มแซมทนัที 

- ราวกนัอนัตรายยงัคงอยู่ในระดบัความสงูท่ีเหมาะสมหรือไม่ ถ้าใช้ราวกนัอนัตรายรูปตวั W โดยใช้
เสาแบบแข็ง (Strong Post W-Beam) ควรมีความสงูของราวท่ี 550 มม. โดยวดัจากพืน้ดินถึง
ตําแหน่งกึ่งกลางของแผ่นราวกนัอนัตราย ถ้าใช้ราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-beam ควรมีความสงู
ของราวท่ี 550 มม. ถ้าเป็นราวกนัอนัตรายแบบ Thrie-beam เพิ่มประสิทธิภาพ ควรมีความสงูของ
ราวท่ี 610 มม. ถ้าความสงูของราวมีการเปล่ียนแปลงมากกว่า 50 มม. สมควรต้องมีการปรับแก้
ระดบัความสงูให้ถกูต้อง 

เสาและตวั Blockout 

- มีจํานวนเสาครบหรือไม ่เสาถกูตดิตัง้ในลกัษณะบดิเบีย้วหรือไม ่
- ตวั Blockout อยูค่รบหรือไม ่และยงัอยูใ่นตําแหน่งตัง้ตรงหรือไม ่ 
- เสาฝังตวัอยู่ในพืน้ดินในสภาพท่ียงัดีอยู่หรือไม่ มีการเอียง ล้มของเสา หรือพืน้ดินในบริเวณท่ีฝัง

เสามีสภาพท่ีถกูกดัเซาะตามแนวความชนัคนัทางหรือไม ่

การตรวจสอบสภาพราวกันอันตรายอย่างละเอียดหลังการบูรณะหรือซ่อมแซมบาํรุงทาง 

การตรวจสอบสภาพราวกนัอนัตรายอย่างละเอียดหลงัการบรูณะหรือซ่อมแซมบํารุงทาง ควรตรวจสอบใน
ประเดน็หลกัดงันี ้

- ควรตรวจสอบความสงูของราวกนัอนัตรายว่าหลงัจากบูรณะหรือซ่อมแซมบํารุงทางแล้ว ราวกัน
อนัตรายยงัอยู่ในระดบัความสงูท่ีเหมาะสมหรือไม่ ปัญหาสว่นใหญ่ท่ีพบบอ่ยคือ เม่ือมีการบรูณะ
ทางหรือมีการทํา Overlay ผิวทางแล้ว ผิวทางจะมีระดบัท่ีสงูขึน้ทําให้ราวกนัอนัตรายอยู่ในระดบัท่ี
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ต่ําลง ถ้าราวกนัอนัตรายอยู่ในระดบัท่ีต่ํากว่าระดบัท่ียอมรับได้ ควรให้มีแผนการปรับความสงูของ
ราวกนัอนัตรายอยูใ่นแผนบรูณะบํารุงทางด้วย  

- เม่ือมีการบูรณะหรือซ่อมแซมบํารุงทางแล้ว ควรตรวจสอบตําแหน่งท่ีติดตัง้ราวกนัอนัตรายว่ายงั
ตรงตามเหตอุนัควรในการติดตัง้ราวกนัอนัตรายอยู่หรือไม่ เพราะขณะท่ีบรูณะทางใหม่อาจมีการ
รือ้ย้ายวตัถอุนัตรายข้างทางออก หรือมีการปรับสภาพความปลอดภยัข้างทางใหม่ ดงันัน้อาจไม่
จําเป็นต้องมีการตดิตัง้ราวกนัอนัตรายอีก 

- ตรวจสอบว่าราวกันอันตรายท่ีได้ติดตัง้อยู่เดิม มีความยาวท่ีเหมาะสมสําหรับถนนท่ีได้รับการ
บรูณะใหมห่รือไม ่ควรต้องมีการปรับระยะความยาวในการตดิตัง้ราวกนัอนัตรายใหมห่รือไม ่

- สภาพคนัทางหรือคนัหินหน้าราวกันอนัตรายทําให้มีความเส่ียงท่ีรถยนต์จะพลิกคว่ําข้ามราวกัน
อนัตรายหรือไม ่

- เม่ือมีการบรูณะหรือซอ่มแซมบํารุงทางใหมแ่ล้ว ให้ตรวจสอบวา่ราวกนัอนัตรายประเภทท่ีติดตัง้อยู่
เดิมยงัเหมาะสมกับสภาพการจราจรท่ีเปล่ียนแปลงไปหรือไม่ หรือควรมีการเลือกใช้อุปกรณ์กัน้
ประเภทอ่ืนท่ีมีประสทิธิภาพในการป้องกนัการชนได้มากขึน้ 

- ระยะห่างระหว่างเสาของราวกนัอนัตรายยงัเหมาะสมอยู่หรือไม่ ควรมีการปรับระยะห่างระหว่าง
เสาเพ่ือให้ได้ระยะยืดหยุน่ของราวกนัอนัตรายท่ีเหมาะสมหรือไม ่

- ปลายอปุกรณ์กัน้และจดุเช่ือมต่อระหว่างราวกนัอนัตรายและราวสะพานเหมาะสมสําหรับถนนท่ี
ได้รับการบรูณะใหมห่รือไม ่

3.6.1.2 การตรวจสอบสภาพการใช้งานทั่วไปของกาํแพงคอนกรีต 

การตรวจสอบสภาพกําแพงคอนกรีตควรตรวจสอบในประเดน็หลกัๆ ดงันี ้

- ตรวจสอบกําแพงคอนกรีตวา่อยูใ่นสภาพดีหรือไม ่มีการชนจนกําแพงคอนกรีตเสียรูปหรือไม่ มีการ
ตดิตัง้กําแพงคอนกรีตท่ีผิดรูปหรือผิดแบบหรือไม ่

- คอนกรีตยงัคงสภาพท่ีดีอยู่หรือไม่ มีรอยแตกร้าวท่ีรุนแรงหรือมีเศษชิน้ส่วนคอนกรีตหลดุออกมา
มากหรือไม ่

- มีการติดตัง้อปุกรณ์ข้างทางชนิดอ่ืนๆ เช่น เสาป้าย เสาไฟฟ้าแสงสว่างบนกําแพงคอนกรีตหรือไม ่
เพราะถ้ามีอปุกรณ์ข้างทางเหลา่นีอ้ยูบ่นกําแพงคอนกรีตอาจทําให้รถพุ่งเข้าชนกบัอปุกรณ์ข้างทาง
ได้ 

- ปลายกําแพงคอนกรีตหรือจดุเช่ือมตอ่กบัราวกนัอนัตรายหรือราวสะพาน ยงัอยู่ในสภาพท่ีสมบรูณ์
หรือไม ่
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- ท่ีฐานของกําแพงคอนกรีต มีฝุ่ นหรือเศษดินทบัถมอยู่เป็นพืน้หนาหรือไม่ เพราะเศษดินท่ีทบัถมอยู่
อาจทําให้รถยนต์พุง่เข้าชนกําแพงคอนกรีตในระดบัท่ีสงูขึน้ เพิ่มโอกาสท่ีรถจะพลกิคว่ําข้ามกําแพง
คอนกรีตได้  

การตรวจสอบสภาพกําแพงคอนกรีตอย่างละเอียด (In-depth Inspection) หลังการบูรณะหรือ
ซ่อมแซมบาํรุงทาง 

การตรวจสอบสภาพกําแพงคอนกรีตอย่างละเอียดหลงัการบรูณะหรือซอ่มแซมบํารุงทาง ควรตรวจสอบใน
ประเดน็หลกัดงันี ้

- ควรตรวจสอบความสูงของกําแพงคอนกรีตว่าหลังจากบูรณะหรือซ่อมแซมทางแล้ว กําแพง
คอนกรีตยงัอยู่ในระดบัความสงูท่ียอมรับได้หรือไม่ ปัญหาสว่นใหญ่ท่ีพบบอ่ยคือ เม่ือมีการบรูณะ
ทางหรือมีการทํา Overlay ผิวทางแล้ว ผิวทางจะมีระดบัท่ีสงูขึน้ทําให้กําแพงคอนกรีตมีความสงู
ต่ําลง ซึง่โดยปกติแล้วกําแพงคอนกรีตประเภท New Jersey และ F Shape ได้เผ่ือไว้ให้มีการ 
Overlay ได้ 75 มม. ดงันัน้จงึต้องรักษาระดบัความสงูของกําแพงคอนกรีตไว้อยา่งน้อย 735 มม. 

- เม่ือมีการบูรณะหรือซ่อมแซมทางแล้ว ควรตรวจสอบตําแหน่งท่ีติดตัง้กําแพงคอนกรีตว่ายงัตรง
ตามเหตุอันควรในการติดตัง้กําแพงคอนกรีตอยู่หรือไม่ เพราะขณะท่ีบูรณะทางใหม่อาจมีการ
เคล่ือนย้ายวตัถอุนัตรายข้างทางออก หรือมีการปรับสภาพความปลอดภยัข้างทางใหม่ ดงันัน้อาจ
ไมจํ่าเป็นต้องมีการตดิตัง้กําแพงคอนกรีตแล้วก็ได้ 

- ตรวจสอบว่ากําแพงคอนกรีตท่ีติดตัง้อยู่เดิม มีความยาวท่ีเหมาะสมสําหรับถนนท่ีได้รับการบรูณะ
ใหมห่รือไม ่ควรต้องมีการปรับระยะความยาวในการตดิตัง้กําแพงคอนกรีตใหมห่รือไม ่

- สภาพคนัทางหรือคนัหินหน้ากําแพงคอนกรีตทําให้มีความเส่ียงท่ีรถยนต์จะพลิกคว่ําข้ามกําแพง
คอนกรีตหรือไม ่

- เม่ือมีการบรูณะหรือซ่อมแซมบํารุงทางใหม่แล้ว ให้ตรวจสอบว่ากําแพงคอนกรีตท่ีติดตัง้อยู่เดิมยงั
เหมาะสมกับสภาพการจราจรท่ีเปล่ียนแปลงไปหรือไม่ หรือควรให้มีการเลือกใช้อุปกรณ์กัน้
ประเภทอ่ืนท่ีมีประสทิธิภาพในการป้องกนัการชนได้มากขึน้ 

- ปลายอปุกรณ์กัน้และจดุเช่ือมตอ่ระหว่างอปุกรณ์กัน้หรือราวสะพานเหมาะสมสําหรับถนนท่ีได้รับ
การบรูณะใหมห่รือไม ่
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3.6.2 การซอมแซมบํารงุรักษาอุปกรณกั้น  

3.6.2.1 การซ่อมแซมบาํรุงรักษาราวกันอันตราย 

การซอ่มแซมบํารุงรักษาราวกนัอนัตรายสว่นใหญ่จะทําเม่ือมีความเสียหายท่ีเกิดจากอบุตัิเหตรุถชนราวกนั
อนัตรายเกิดขึน้ โดยการซ่อมแซมบํารุงรักษาสามารถทําได้ในหลายระดบัตามความรุนแรงของการชน ซึ่ง
แบง่ออกได้เป็น 3 ระดบั ดงันี ้

1. ระดบัการชนไม่รุนแรง (Minor Impact) ถ้าราวกนัอนัตรายท่ีใช้เป็นประเภทก่ึงแข็ง จะมีความ
แข็งแรงค่อนข้างสงู ดงันัน้การชนท่ีไม่รุนแรงอาจทําความเสียหายให้ราวกนัอนัตรายได้ไม่มากนกั 
จงึไมต้่องมีการซอ่มแซมใดๆ หลงัการชน 

2. ระดบัการชนรุนแรงปานกลาง (Moderate Impact) มีการซ่อมแซมโดยเปลี่ยนราวกนัอนัตราย
เฉพาะช่วงท่ีถกูชน หรือมีการตัง้แนวเสาใหมใ่นกรณีท่ีเสาถกูชนจนเอียงหรือล้มลง 

3. ระดบัการชนรุนแรงมาก (Severe Impact) ถ้าเกิดความเสียหายมาก ต้องมีการเปล่ียนเสา แผ่น
ราวกนัอนัตรายหรือตวั Blockout  

โดยปกตแิล้ว ถ้ามีความเสียหายใดๆ ท่ีเกิดขึน้จากการชนในระดบัรุนแรงปานกลางหรือรุนแรงมาก ควรให้มี
การซ่อมแซมราวกนัอนัตรายทนัทีเพ่ือให้ราวกันอนัตรายกลบัมาอยู่ในสภาพเดิมโดยเร็ว สามารถป้องกัน
การชนท่ีอาจเกิดขึน้ในครัง้ใหมไ่ด้ 

การบํารุงรักษาราวกนัอนัตรายทัว่ไป (Routine Maintenance) อาจไม่มีความจําเป็นมากนกั ถ้าราวกนั
อนัตรายไม่ได้ถกูชน เพราะโดยปกติจะมีการชบุสงักะสีท่ีสว่นประกอบหลกัของราวกนัอนัตรายอยู่แล้ว ทํา
ให้ราวกนัอนัตรายยงัคงสภาพท่ีดีอยูไ่ด้ถ้าไมเ่กิดการชนเกิดขึน้ 

3.6.2.2 การซ่อมแซมบาํรุงรักษากาํแพงคอนกรีต 

เน่ืองจากกําแพงคอนกรีตเป็นอปุกรณ์กัน้แบบแข็ง เกิดความเสียหายจากการชนได้น้อยมากดงันัน้โอกาสท่ี
จะต้องซอ่มแซมบํารุงรักษาหลงัการชนจงึมีน้อย แตถ้่าเกิดการชนท่ีรุนแรงมากทําให้กําแพงคอนกรีตเสียรูป
หรือมีรอยแตกอยา่งรุนแรง อาจต้องพิจารณาให้มีการเปล่ียนกําแพงคอนกรีตใหม่ โดยต้องทําการซอ่มแซม
อย่างเร่งด่วนท่ีสุด เพราะบริเวณท่ีมีการติดตัง้กําแพงคอนกรีตมกัเป็นบริเวณท่ีมีความรุนแรงสูงเม่ือเกิด
อบุตัเิหตอุนัตรายข้างทางเกิดขึน้ ทัง้นีเ้พ่ือป้องกนัการชนครัง้ใหมท่ี่อาจเกิดขึน้ 

3.6.3 การจัดเก็บและเปล่ียนอะไหลสํารอง (Material Storage)  

แขวงการทางควรจะต้องมีอะไหล่สํารองเสมอเพ่ือให้สามารถซ่อมแซมอุปกรณ์กัน้ได้ทันที ซึ่งหากไม่
สามารถทําได้ จะต้องมีแผนสํารองในการป้องกนัและควบคมุพืน้ท่ี เพ่ือไมใ่ห้เกิดอบุตัเิหตซุํา้ได้  
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บทที่ 4  
อุปกรณลดความรุนแรง 
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4.1 เหตุอันควรในการติดตั้งอปุกรณลดความรุนแรง 

 

อปุกรณ์ลดความรุนแรง (Crash Cushion หรือ Impact Attenuator) เป็นอปุกรณ์ท่ีติดตัง้ไว้เพ่ือลดความ
รุนแรงของรถท่ีหลดุออกจากถนนและพุ่งเข้าชนอุปกรณ์ข้างทาง โดยจะทําหน้าท่ีค่อยๆ ช่วยลดความเร็ว
ของรถลงให้เหลือความเร็วท่ีปลอดภัย หรือทําหน้าท่ีสะท้อนรถไม่ให้พุ่งเข้าชนวัตถุข้างทางโดยตรง ซึ่ง
เหมาะสมท่ีจะตดิตัง้ในบริเวณท่ีไมส่ามารถปรับปรุงความปลอดภยัได้ด้วยวิธีอ่ืนแล้ว ทัง้นี ้อปุกรณ์ลดความ
รุนแรงนีมี้วตัถปุระสงค์เหมือนอปุกรณ์ความปลอดภยัอ่ืนๆ คือ ทําหน้าท่ีลดความรุนแรงของอบุตัเิหตเุท่านัน้ 
ไมไ่ด้ทําหน้าท่ีเพ่ือลดการเกิดอบุตัเิหตแุตอ่ยา่งใด 

โดยทัว่ไปแล้ว การป้องกนัวตัถอุนัตรายข้างทางสว่นใหญ่จะใช้อปุกรณ์กัน้ท่ีมีการปรับปรุงส่วนปลายเป็น
หลกั แตสํ่าหรับอปุกรณ์ลดความรุนแรงแล้ว เหมาะสมท่ีจะติดตัง้ตรงบริเวณพืน้ท่ีทางออก (Gore Area) 
ของทางตา่งระดบั รวมถึงสว่นปลายของราวกนัอนัตรายบริเวณเกาะกลางด้วย เพ่ือป้องกนัรถท่ีจะพุง่เข้าชน
กบัอปุกรณ์ข้างทางท่ีบริเวณมมุทางแยก ซึง่อปุกรณ์ท่ีลดความรุนแรงจากการชนด้านหน้าเพียงอย่างเดียว
จดัอยู่ในประเภท “Non-Redirecting” สว่นอปุกรณ์ท่ีลดความรุนแรงจากทัง้การชนด้านหน้าและการชน
ด้านข้างได้จดัอยูใ่นประเภท “Redirecting” 

เหตอุนัควร (Warrant) ในการติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงจะเหมือนกบัอปุกรณ์กัน้ (Barrier) คือเม่ือ
พิจารณาแล้ววา่พืน้ท่ีใดเป็นพืน้ท่ีอนัตรายข้างทาง ผู้ออกแบบจะต้องทําการรือ้ย้าย หรือเปล่ียนเป็นอปุกรณ์
ท่ีสามารถแตกหกัได้ (Breakaway) แตห่ากไมส่ามารถทําได้ จึงควรติดตัง้อปุกรณ์กัน้ หรืออปุกรณ์ลดความ
รุนแรงเป็นวิธีสดุท้าย สามารถสรุปเหตอุนัควรในการเลือกพืน้ท่ีตดิตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงไว้ดงันี ้

1. เป็นตําแหน่งท่ีมีการเปล่ียนทิศทางการจราจรอยา่งเห็นได้ชดั 
2. เป็นบริเวณท่ีผู้ขบัข่ีมีความสบัสนในการเลือกช่องจราจร 
3. ตําแหน่งท่ีรถวิ่งอยู่ใกล้กบัวตัถอุนัตราย และไม่สามารถติดตัง้ราวกนัอนัตรายท่ีมีการปรับปรุงสว่น

ปลายให้ปลอดภยัได้แล้ว 
4. หากวตัถอุนัตรายมีความจําเป็นท่ีจะต้องติดตัง้อยู่ในบริเวณนัน้เพ่ือให้บริการแก่ผู้ ใช้รถใช้ถนน แต่

หากเกิดอบุตัิเหตรุถชนวตัถอุนัตรายดงักล่าว จะส่งผลกระทบโดยตรงต่อประชาชนหรือผู้ ใช้รถใช้
ถนนอ่ืนๆ 

5. ถนนท่ีมีการออกแบบทางเรขาคณิต (Geometry) และหน้าตดัของถนน (Cross Section) ไมเ่ป็นไป
ตามมาตรฐานความปลอดภยั อาจมีสาเหตจุากข้อจํากดัของพืน้ท่ีบริเวณท่ีออกแบบ 

6. Gore Area บริเวณทางออก โดยเฉพาะโครงสร้างทางตา่งระดบั 
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7. ปลายกําแพงคอนกรีต ราวสะพาน หรือราวกนัอนัตราย 
8. ป้ายหรือสญัญาณไฟจราจร ท่ีมีความแข็งและเป็นอนัตรายตอ่รถท่ีอาจพุง่เข้าชน 
9. แนวกําแพงกนัดนิ 
10. ปลายกําแพงคอนกรีตท่ีใช้เป็นเกาะกลางถนน 
11. เป็นตําแหน่งท่ีมีสถิติอุบตัิเหตุประเภทรถชนวัตถุอันตรายสูงกว่าค่าเฉลี่ยทั่วไป และอุบตัิเหตุท่ี

เกิดขึน้มีความรุนแรงสงู  
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4.2 ประเภทอุปกรณลดความรนุแรง 

 

4.2.1 คุณสมบัติของอุปกรณลดความรุนแรง 

เม่ือพิจารณาแล้วว่าจําเป็นจะต้องมีการติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรง ผู้ออกแบบจะต้องเลือกประเภทของ
อปุกรณ์ให้เหมาะสมกบัประเภทของอนัตรายข้างทางท่ีจะป้องกนั คณุสมบตัิท่ีสําคญัของอปุกรณ์ลดความ
รุนแรงท่ีจะต้องทําความเข้าใจเบือ้งต้น ได้แก่ คณุลกัษณะในการสะท้อนรถ (Redirective) ดงัรูปที่ 4-1 
และคณุลกัษณะในการทะล ุ(Gating) ดงัรูปที่ 4-2 ซึง่มีคําจํากดัความ ดงันี ้

- Redirective คือ คณุสมบตัิของอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีสามารถควบคมุและสะท้อนรถท่ีพุ่งเข้า
ชนด้านข้างให้กลบัไปยงัช่องจราจรได้ โดยท่ีรถไมท่ะลเุข้าไปยงัตวัอปุกรณ์ 

- Non-Redirective คือ คณุสมบตัิของอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีไม่สามารถควบคมุและสะท้อนรถท่ี
พุง่เข้าชนด้านข้าง ทําให้ตวัรถสามารถทะลเุข้าไปในตวัอปุกรณ์ได้ 

- Gating คือ คณุสมบตัขิองอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีจะยบุตวัเม่ือรถพุง่เข้าชนบริเวณสว่นปลาย 
- Non-Gating คือ คณุสมบตัขิองอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีจะสะท้อนรถกลบัไปยงัช่องจราจร เม่ือพุง่

เข้าชนบริเวณส่วนปลาย ซึง่จะหมายถึงอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีมีคณุสมบตัิ Redirective ตลอด
ทัง้ความยาว 



 4-5 

 
รูปที่ 4-1 คุณสมบัต ิRedirective และ Non-Redirective (Main Roads, 2007) 

 
รูปที่ 4-2 คุณสมบัต ิGating และ Non-Gating (Main Roads, 2007) 

Gating

Non- Gating
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แม้อปุกรณ์ลดความรุนแรงส่วนใหญ่จะมีคณุสมบตัิ Redirective แต่อปุกรณ์บางชนิดก็ไม่มีคณุสมบตัินี ้
เน่ืองจากข้อจํากดัด้านขนาด  โดยเฉพาะประเภทท่ีใช้สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายขนาดเล็ก เช่น ปลายราว
กนัอนัตราย กําแพงคอนกรีต หรือขอบสะพาน เน่ืองจากอปุกรณ์ประเภทนีมี้รูปร่างบอบบาง โดยทัว่ไปมี
ความยาวประมาณ 6 เมตร แตมี่ความกว้างเพียง 60-90 ซม. ทําให้ไม่สามารถรองรับแรงกระแทกด้านข้าง
โดยตรงได้ ดงันัน้ จึงต้องมีการออกแบบเป็นพิเศษเพ่ือให้สามารถสะท้อนรถได้ เช่น การติดตัง้สายเคเบิล้ 
การใช้ Thrie Beam การใช้โซ ่หรือวิธีอ่ืนๆ เป็นต้น ทัง้นี ้มีเพียงอปุกรณ์ประเภทถงัทรายเท่านัน้ท่ีไม่มีความ
จําเป็นจะต้องมีคณุสมบตั ิRedirective นี ้

สว่นอปุกรณ์ท่ีมีคณุสมบตัิ Non-Gating จะมีคณุสมบตัิสะท้อนรถได้ตลอดทัง้ความยาวของอปุกรณ์  แต่
อปุกรณ์ท่ีมีคณุสมบตัิ Gating ดงัรูปที่ 4-3 สว่นปลายของอปุกรณ์จะทําหน้าท่ีควบคมุและชะลอความเร็ว
ของรถท่ีชนหากมีการปะทะในตําแหน่งก่อนถึงความยาวท่ีต้องการ1 (พืน้ท่ีท่ี 2) แตห่ากรถชนด้านข้างของ
อปุกรณ์ในตําแหน่งอ่ืนหลงัจากนัน้ (พืน้ท่ีท่ี 3) อปุกรณ์จะสามารถสะท้อนรถได้ดงัเช่นอปุกรณ์ท่ีมี
คณุสมบตัิ Non-Gating ดงันัน้ ผู้ออกแบบจะต้องระบุตําแหน่งของความยาวท่ีต้องการให้ชดัเจนเพ่ือให้
อปุกรณ์ท่ีมีคณุสมบตั ิGating ใช้งานได้อยา่งมีประสิทธิภาพ ทัง้นี ้ควรจะต้องคํานึงถึงตําแหน่งและทิศทาง
ของรถภายหลงัการชน เพ่ือไมใ่ห้เกิดความรุนแรงอ่ืนๆ ตามมา เช่น รถพลกิคว่ํา 

 
รูปที่ 4-3 คุณลักษณะต่างๆ ของอุปกรณ์ลดความรุนแรงแบบ Gating (WSDOT, 2011) 

 

 

                                            
1 ความยาวท่ีต้องการ (Length of Need) เป็นความยาวของอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีจะทําหน้าท่ีเหมือนเป็นอปุกรณ์กัน้ ซึง่จะเป็นระยะท่ีรถจะ
ไม่ชนวตัถขุ้างทาง ดรูายละเอียดเพ่ิมเติมได้ในบทท่ี 3 

[3] [2]

GatingRedirective

Length of Need

อปุกรณ์กัน้

วตัถุ
อนัตราย
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4.2.2 มาตรฐานการชนของอุปกรณลดความรุนแรง 

การทดสอบการชน (Crash Test) เป็นกระบวนการสําคญัเพ่ือประเมินถึงประสิทธิภาพความปลอดภยัของ
อปุกรณ์ลดความรุนแรง และเพ่ือให้ผลการทดสอบการชนมีความเหมาะสมและได้รับการยอมรับจากทุก
ฝ่าย จําเป็นจะต้องมีการกําหนดปัจจยัและตวัแปรต่างๆ ท่ีใช้ในการทดสอบให้เป็นมาตรฐานเดียวกนั ทัง้นี ้
ในสหรัฐอเมริกากําหนดให้อปุกรณ์ความปลอดภยัจะต้องผ่านการทดสอบการชนตามมาตรฐาน NCHRP 
350 ในขณะท่ีสหภาพยโุรปเลือกใช้มาตรฐาน EN 1317  

ในการทดสอบนัน้ กําหนดให้รถพุง่เข้าชนอปุกรณ์ลดความรุนแรงในทิศทางและความเร็วท่ีแตกตา่งกนั เพ่ือ
ประเมินสภาพความเสียหายภายหลงัการชนวา่มีความปลอดภยัหรือไม ่อยา่งไร โดยปัจจยัท่ีเป็นตวัควบคมุ
ในการทดสอบ ได้แก่ ประเภทและนํา้หนกัของรถทดสอบ ความเร็ว มมุชน ตําแหน่งท่ีปะทะของอปุกรณ์ ดงั
แสดงรายละเอียดของ NCHRP 350 และ EN 1317 ในตารางที่ 4-1 รูปที่ 4-4 และ รูปที่4-5 

สว่นปัจจยัท่ีเป็นตวัประเมิน (Evaluation) วา่อปุกรณ์ดงักลา่วผา่นการทดสอบหรือไมน่ัน้ ได้แก่ 

- ความเพียงพอในการรับแรงกระแทกของอปุกรณ์ 
- ความเส่ียงท่ีผู้ โดยสารจะบาดเจ็บ 
- การเคลื่อนท่ีของรถหลงัการชน 
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ตารางที่ 4-1 มาตรฐานการทดสอบการชนของ NCHRP 350 และ EN 1317 (Ross et al, 1993; CEN, 2000) 
NCHRP 350  EN 1317  

ระดับ 
การทดสอบ  

ประเภทของ
อุปกรณ์  

ประเภท 
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

ระดับ
การทดสอบ  

ประเภท
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

TL-1  

Redirective 
Crash Cushions  

C 820 50 0
50 

C 900 50 0(ด้านหน้า)
C 700 50 0 C 1,300 50 15(ด้านข้าง)
P 2,000 50 0     
C 820 50 15     
C 700 50 15     
P 2,000 50 15     
C 820 50 15     
C 700 50 15     
P 2,000 50 20     
C 820 50 15     
C 700 50 15     
P 2,000 50 20     
P 2,000 50 20     
P 2,000 50 20     

Nonredirective 
Crash Cushions  

C 820 50 0 50 C 900 50 0(ด้านหน้า)
C 700 50 0     
P 2,000 50 0     
C 820 50 15     
C 700 50 15     
P 2,000 50 15     
P 2,000 50 20     

หมายเหต:ุ     C = รถยนต์สว่นบคุคล     P = รถกระบะ 
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ตารางที่ 4-1 (ต่อ) มาตรฐานการทดสอบการชนของ NCHRP 350 และ EN 1317 (Ross et al, 1993; CEN, 2000) 
NCHRP 350  EN 1317  

ระดับ 
การทดสอบ  

ประเภทของ
อุปกรณ์  

ประเภท 
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

ระดับ
การทดสอบ  

ประเภท
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

TL-2 

Redirective 
Crash Cushion  

C 820 70 0     
C 700 70 0     
P 2,000 70 0     
C 820 70 15     
C 700 70 15     
P 2,000 70 15     
C 820 70 15     
C 700 70 15     
P 2,000 70 20     
C 820 70 15     
C 700 70 15     
P 2,000 70 20     
P 2,000 70 20     
P 2,000 70 20     

 

80/1 
C 1,300 80 0(ด้านหน้า)
C 900 80 0(offset) 
C 1,300 80 15(ด้านข้าง)

80 

C 900 80 0(ด้านหน้า)
C 1,300 80 0(ด้านหน้า)
C 900 80 0(offset) 
C 1,300 80 15(ด้านหน้า)
C 1,300 80 15(ด้านข้าง)
C 1,300 80 165

Nonredirective 
Crash Cushion  

C 820 70 0     
C 700 70 0     
P 2,000 70 0     
C 820 70 15     
C 700 70 15     
P 2,000 70 15     
P 2,000 70 20     

80/1 
C 1,300 80 0(ด้านหน้า)
C 900 80 0(offset) 

80 

C 900 80 0(ด้านหน้า)
C 1,300 80 0(ด้านหน้า)
C 900 80 0(offset) 
C 1,300 80 15(ด้านหน้า)

หมายเหต:ุ     C = รถยนต์สว่นบคุคล     P = รถกระบะ 
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ตารางที่ 4-1 (ต่อ) มาตรฐานการทดสอบการชนของ NCHRP 350 และ EN 1317 (Ross et al, 1993; CEN, 2000) 
NCHRP 350  EN 1317  

ระดับ 
การทดสอบ  

ประเภทของ
อุปกรณ์  

ประเภท 
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

ระดับ
การทดสอบ  

ประเภท
รถ  

นํา้หนัก 
(กก.)  

ความเร็ว 
(กม/ชม.) 

มุมชน 
(องศา)  

TL-3 

Redirective 
Crash Cushions  

C 820 100 0
100 

C 900 100 0(ด้านหน้า)
C 700 100 0 C 1,300 100 0(ด้านหน้า)
P 2,000 100 0     

100 C 900 100 0(offset) 
C 820 100 15 100 C 1,300 100 15(ด้านข้าง)
C 700 100 15     
C 700 100 15 100 C 1,300 100 15(ด้านหน้า)
P 2,000 100 20     
C 820 100 15     
C 700 100 15     
P 2,000 100 20     
P 2,000 100 20     
P 2,000 100 20     

100 C 1,300 100 165

Nonredirective 
Crash Cushions  

C 820 100 0

100 

C 900 100 0(ด้านหน้า)
C 700 100 0 C 1,300 100 0(ด้านหน้า)
P 2,000 100 0 C 900 100 0(offset) 
C 820 100 15 C 1,300 100 15(ด้านข้าง)
C 700 100 15     
P 2,000 100 15     
P 2,000 100 20     

Redirective 
Crash Cushions  

110 

C 900 110 0(ด้านหน้า)
C 1,500 110 0(ด้านหน้า)
C 900 110 0(offset) 
C 1,500 110 15(ด้านหน้า)
C 1,500 110 15(ด้านข้าง)
C 1,500 110 165

Nonredirective 
Crash Cushions  

110 

C 900 110 0(ด้านหน้า)
C 1,500 110 0(ด้านหน้า)
C 900 110 0(offset) 
C 1,500 110 15(ด้านหน้า)

หมายเหต:ุ     C = รถยนต์สว่นบคุคล     P = รถกระบะ 
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directive 
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directive 
n-Gating 

Redirective 

รูปที่ 4-4 ทศิศทางและมุมชชนของ NCHRP 350 (Main Roads, 2007)) 

4-
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5 ทศิทางและม

กลางจะจัดทํ
ย่างเป็นลาย
ป 

การกําหนดม
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สามารถเลือก
นขณะนี ้

ณลดความร
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บียนกบัสํานกั
ลดความรุนแร

ความรุนแรงด
กหนว่ยงานท่ี
ต้องมีจดหมา
ละอปุกรณ์ปร
นวน 6 ชดุ 

มุมชนของ EN

ทําเป็นเอกสา
ลักษณ์อักษ

มาตรฐานการ
tion (IRF) ใ
กใช้มาตรฐาน

รุนแรง 

นทางหลวงใน
กอํานวยควา
รง ดงันี ้

ดงัรูปที่ 4-6
รองรับการทด
ายรับรองจาก
ะกอบอ่ืนๆ จํ

6 การท
7 การท
8 การท
9 ความ
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ารประกอบแล
ษร เพ่ือให้หน่

รทดสอบอปุก
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นประเทศไทย
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ดสอบ NCHR
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ทดสอบท่ี 3 
ทดสอบท่ี 4 
ทดสอบท่ี 5 
มกว้างคร่ึงหนึง่ขอ

EN, 2000) 

ละสามารถขึ ้
นวยงานทางถ

รณ์อํานวยค
8 ได้ระบวุ่า ห
50 หรือ EN 1

ย จะต้องผ่าน
กรมทางหลวง

RP 350 หรือ 

 

องตวัรถ 

ขึน้ทะเบียนเพื
ถนนเลือกใช้

วามปลอดภยั
หากประเทศใ
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นการทดสอบ 
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EN 1317 

4-

พ่ือรับรอง
ช้อุปกรณ์

ยั แต่จาก
ใดยงัไม่มี
งจากเป็น

NCHRP 
หลกัฐาน
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- ข้อกําหนดในการออกแบบ (Design Criteria) จํานวน 2 ชดุ 
- คูมื่อการตดิตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรง จํานวน 2 ชดุ 
- คูมื่อการซอ่มบํารุงอปุกรณ์ลดความรุนแรง จํานวน 1 ชดุ 
- ข้อจํากดัและข้อควรระวงั 
- คา่ใช้จ่ายสําหรับซอ่มบํารุงโดยประมาณ (เฉพาะคา่อปุกรณ์)  

อุปกรณ์ลดความรุนแรงท่ีได้ขึน้ทะเบียนกับสํานักอํานวยความปลอดภยัแล้ว จะแสดงไว้ในเวบไซด์ของ
สํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง (http://bhs.doh.go.th) เพ่ือให้สํานกังานทางหลวง แขวงการ
ทาง สํานักบํารุงทาง หรือหมวดการทาง ดาวน์โหลดข้อมลูสําหรับติดตัง้และ/หรือข้อมูลสําหรับการซ่อม
บํารุง 

4.2.4 การเลือกประเภทอุปกรณลดความรุนแรง 

ในการเลือกใช้อุปกรณ์ลดความรุนแรง ผู้ออกแบบจะต้องเลือกใช้อุปกรณ์ท่ีขึน้ทะเบียนกับสํานกัอํานวย
ความปลอดภยั กรมทางหลวง และจะต้องพิจารณาควบคู่ไปกบัสภาพพืน้ท่ีจริงด้วย โดยมีแนวทางในการ
เลือกอปุกรณ์ลดความรุนแรง ดงัแสดงในรูปที่ 4-7 และตารางที่ 4-2 พร้อมทัง้ตวัอย่างอปุกรณ์แต่ละ
ประเภทดงัแสดงในภาคผนวก 

4.2.5 ราคา   

แม้ว่าอปุกรณ์ลดความรุนแรงท่ีจะถกูเลือกใช้ จะต้องผ่านมาตรฐานการทดสอบการชนเป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว 
แต่ปัจจยัสําคญัท่ีผู้ออกแบบจะตดัสินใจเลือกอปุกรณ์ประเภทใดนัน้ อาจต้องพิจาณาเร่ืองราคาเป็นหลกั
ด้วย ซึ่งรวมถึงราคาค่าวสัดอุปุกรณ์ ค่าเตรียมพืน้ท่ีก่อนการติดตัง้ ค่าติดตัง้อปุกรณ์ ค่าซ่อมบํารุง และค่า
เปล่ียนอปุกรณ์ ซึง่คา่เตรียมพืน้ท่ีก่อนการติดตัง้อาจมีราคาสงูสําหรับอปุกรณ์บางประเภท ทัง้นี ้คา่ใช้จ่าย
ตลอดอายกุารใช้งานจะมากน้อยขึน้อยู่กบัค่าซ่อมหรือค่าเปล่ียนอปุกรณ์ โดยเฉพาะพืน้ท่ีท่ีมีอบุตัิเหตใุน
ลกัษณะนีบ้อ่ยครัง้  
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องรับการชนด้า
องรับการชนด้า
องรับการชนทศิ
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รูปที่ 4-7 แนวทางในการเลือกประเภทของอุปกรณ์ลดความรุนแรง 
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ตารางที่ 4-2 ประเภทของอุปกรณ์ลดความรุนแรง (ITD, 2008; ODOT, 2009; UDOT, 2012) 
ช่ือประเภท คุณสมบตั ิ

(1) Sand Filled Plastic Barrier
หรือ Inertial Crash Cushion  
สําหรับความเร็ว 70 กม./ชม. 

- สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายท่ีห่างจากช่องจราจรอย่างน้อย 4.5 เมตร และมีพืน้ท่ีหลงัการชน
ไม่จํากดั 

- ประเภท Gating และ Nonredirective 
- สามารถใช้สําหรับป้องกนัปลายกําแพงคอนกรีต ราวสะพาน หรือวตัถอุนัตรายแบบเด่ียวอ่ืนๆ 
- สามารถใช้ในพืน้ท่ีก่อสร้างได้ หากอยู่ห่างจากช่องจราจรอย่างน้อย 4.5 เมตร 
- ใช้ในบริเวณท่ีไม่สามารถใช้ Crash Cushion ประเภทอ่ืนได้แล้วจริงๆ เน่ืองจากมีค่า
บํารุงรักษาสงู 

(2) Energy Absorbing, Non-Gating  
Crash Cushion (ขนาดใหญ่)  
สําหรับความเร็ว 70 หรือ 100 กม./ชม. 

- สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายท่ีมีความกว้างมากกวา่ 1 เมตร ท่ีมีพืน้ท่ีหลงัการชนจํากดั
- ประเภท Non-Gating 
- สามารถใช้สําหรับป้องกนัปลายกําแพงคอนกรีต ราวสะพาน หรือวตัถอุนัตรายแบบเด่ียวอ่ืนๆ 
- มีพืน้ท่ีวา่ง (Space) หน้าวตัถอุนัตรายอย่างน้อย 30 เมตร 
- สามารถติดตัง้บนไหลท่างหรือเกาะกลางถนน 
- สามารถติดตัง้เป็นอุปกรณ์เด่ียวๆ โดยไม่ต้องมีอุปกรณ์เสริมได้ หากมีความคุ้มค่ามากกว่า
การติดตัง้อปุกรณ์กัน้ เช่น ป้องกนัเสาโครงสร้าง เสาป้าย 

(3) Reusable Energy-Absorbing, 
Redirective, Non-Gating  
Crash Cushion สําหรับความเร็ว  
70 หรือ 100 กม./ชม. 

- สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายในจดุท่ีมีความเสี่ยงอบุติัเหตสุงู และท่ีมีพืน้ท่ีหลงัการชนจํากดั
- มีพืน้ท่ีวา่ง (Space) หน้าวตัถอุนัตรายอย่างน้อย 30 เมตร 
- สามารถใช้สาํหรับป้องกนัปลายกําแพงคอนกรีต ราวสะพาน หรือวตัถอุนัตรายแบบเด่ียวอ่ืนๆ 
- สามารถติดตัง้บนไหลท่างหรือเกาะกลางถนน 
- เหมาะสําหรับบริเวณ Gore Area หรือบริเวณทางออกของช่องจราจรหลกั 

(4) Energy Absorbing, Redirective,  
Non-Gating Crash Cushion  
(ขนาดเลก็) สําหรับความเร็ว  
70 หรือ 100 กม./ชม. 

- สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายท่ีมีความกว้างน้อยกวา่ 1 เมตร ท่ีมีพืน้ท่ีหลงัการชนจํากดั
- ประเภท Non-Gating 
- สามารถใช้สําหรับป้องกนัปลายกําแพงคอนกรีต ราวสะพาน หรือวตัถอุนัตรายแบบเด่ียวอ่ืนๆ 
- มีพืน้ท่ีวา่ง (Space) หน้าวตัถอุนัตรายอย่างน้อย 30 เมตร 
- สามารถติดตัง้บนไหลท่างหรือเกาะกลางถนน 
- สามารถติดตัง้เป็นอุปกรณ์เด่ียวๆ โดยไม่ต้องมีอุปกรณ์เสริมได้ หากมีความคุ้มค่ามากกว่า
การติดตัง้อปุกรณ์กัน้ เช่น ป้องกนัเสาโครงสร้าง เสาป้าย 

(5) Cable Anchor Assembly, 
Gating Crash Cushion  
สําหรับความเร็ว 100 กม./ชม. 

- สําหรับป้องกนัวตัถอุนัตรายท่ีมีความกว้างน้อยกวา่ 60 ซม.
- ประเภท Gating  
- ติดตัง้บนเกาะกลาง ใช้ร่วมกับราวกันอันตรายหรือใช้ร่วมกับกําแพงคอนกรีตท่ีมีราวกัน
อนัตรายเป็นตวัเช่ือม (Transition) 

- หากติดตัง้บนไหลท่าง ควรมีพืน้ท่ีหลงัการชนอย่างน้อย 20x6 เมตร  
- หากติดตัง้บนเกาะกลางถนน ควรมีพืน้ท่ีหลงัการชนอย่างน้อย 20x6 เมตร ทัง้สองด้านของ
อปุกรณ์ 
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4.3 การตดิตั้งอุปกรณลดความรุนแรง 

 

 
รูปที่ 4-8 ขัน้ตอนในการปรับปรุงพืน้ที่สาํหรับตดิตัง้อุปกรณ์ลดความรุนแรง 



 

หลงัจาก
ต่อมาคือ
ประสทิธิ
รายละเอี

พืน้ที่ตดิ

ขนาดขอ
ขนาดขอ
ลกัษณะ
ความเหม

ทัง้นี ้อปุ
ความรุน

 
 
 
 
 
 

กท่ีได้เลือกปร
อการปรับปรุ
ธิภาพในการใ
อียดของการป

ดตัง้ 

องพืน้ท่ีในการ
องอุปกรณ์ล
ะพืน้ท่ี ดงัท่ีแส
มาะสมและค

กรณ์ลดความ
นแรงกบัวตัถรุ

รูปที่ 4

ระเภทของอุป
รุงพืน้ท่ีท่ีจะติ
ใช้งานได้อยา่ง
ปรับปรุงพืน้ท่ี

รติดตัง้อปุกร
ดความรุนแ
สดงข้อแนะนํา
ความจําเป็นทั

มรุนแรงจะต้อ
อบข้างอยา่ง

4-9 องค์ประก

ปกรณ์ลดควา
ติดตัง้ให้มีคว
งเตม็ท่ี รูปที่
ในหวัข้ออ่ืนๆ

ณ์ลดความรุน
รงบริเวณปล
าขนาดของพืน้
ทัง้ด้านประสทิ

องไมต่ดิตัง้ลํา้
น้อย 60 ซม.

อบของพืน้ที่ติ

ามรุนแรงท่ีเห
วามเหมาะส
4-8 แสดงขัน้
ๆ ตอ่ไป 

นแรง ควรพิจ
ลายของเกา
น้ท่ีในรูปที่ 4
ทธิภาพและรา

าเข้ามาในช่อ
เพ่ือความสะ

ตดิตัง้อุปกรณ์

หมาะสมกบัส
ม เพ่ือจะช่ว
นตอนในการป

จารณาควบคู่
ะกลางถนน

4-9 และตารา
าคาในการตดิ

งจราจร และ
ะดวกในการติ

ณ์ลดความรุนแ

สภาพพืน้ท่ีจริ
ยให้อุปกรณ์
ปรับปรุงพืน้ที

ไปกบัขัน้ตอน
หรือบริเวณท
างที่ 4-3 ซึง่ผู้
ดตัง้และบํารุง

ควรมีระยะห่
ตดิตัง้หรือซอ่ม

แรง (AASHTO

ริงแล้ว ขัน้ตอ
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ตารางที่ 4-3 ขนาดแนะนําของอุปกรณ์ลดความรุนแรงตามลักษณะพืน้ที่ (AASHTO, 2006)     

ความเร็วออกแบบ 
(กม./ชม.) 

ขนาด (เมตร) 
อย่างน้อย 

เหมาะสม 
มีพืน้ที่จาํกัด มีพืน้ที่เพียงพอ 

N L F N L F N L F 
50 2 2.5 0.5 2.5 3.5 1.0 3.5 5.0 1.5 
80 2 5.0 0.5 2.5 7.5 1.0 3.5 10.0 1.5 
110 2 8.5 0.5 2.5 13.5 1.0 3.5 17.0 1.5 
130 2 11.0 0.5 2.5 17.0 1.0 3.5 21.0 1.5 

 

คันหนิ (Curb) 

ไมว่า่จะเป็นอปุกรณ์กัน้หรืออปุกรณ์ลดความรุนแรงก็แล้วแต ่การติดตัง้บนคนัหิน (Curb) หรือพืน้ลาดเอียง
จะส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของอุปกรณ์เหล่านี ้เน่ืองจากมีโอกาสท่ีรถจะเหินข้ามหรือพลิกคว่ําได้ 
ดงันัน้ หากเป็นการก่อสร้างใหม ่ควรหลีกเล่ียงการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้บนคนัหินหรือพืน้ลาดเอียง แตห่ากเป็น
งานซ่อมบํารุง ควรปรับปรุงพืน้ท่ีก่อนติดตัง้อุปกรณ์กัน้ ทัง้นี ้หากคนัหินมีความสงูต่ํากว่า 10 ซม. อาจ
อนโุลมได้ เว้นแตมี่การประเมินแล้วว่าจะทําให้ประสิทธิภาพของอปุกรณ์ลดความรุนแรงลดลงอย่างเห็นได้
ชดั 

ความลาดเอียง (Level Terrain) 

เน่ืองการอปุกรณ์ลดความรุนแรงได้รับการออกแบบและทดสอบบนพืน้ราบ และไม่มีวตัถหุรืออปุกรณ์อ่ืนๆ 
รอบข้าง ดงันัน้ หากติดตัง้ในพืน้ท่ีท่ีมีระดบัแตกต่างจากท่ีได้ออกแบบไว้ เช่น พืน้ท่ีลาดเอียง จะทําให้
ประสิทธิภาพของอุปกรณ์ลดลง หรือในบางกรณีอาจส่งผลให้อุบตัิเหตเุกิดความรุนแรงมากกว่าท่ีควรจะ
เป็น ทัง้นี ้ควรตดิตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงบนพืน้ท่ีมีความลาดเอียงไมเ่กิน 5%  

พืน้ผิว (Surface) 

สภาพผิวทางบริเวณจดุท่ีติดตัง้อปุกรณ์กัน้จะต้องราบเรียบและแข็งแรง (พืน้คอนกรีตหรือแอสฟัสต์) และมี
ความกว้างพืน้ผิวมากกวา่ความกว้างของอปุกรณ์ลดความรุนแรงอยา่งน้อย 60 ซม. เพ่ือไมใ่ห้เกิดปัญหาใน
ระหวา่งการดดูซบัแรงกระแทกเม่ือเกิดการชน 

โครงสร้างต่างระดบั (Elevated Structure) 

หากจําเป็นจะต้องติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงบนโครงสร้างตา่งระดบั จําเป็นต้องพิจารณาตําแหน่งของ
รอยตอ่ของโครงสร้างด้วย และจําเป็นจะต้องเลือกประเภทให้เหมาะสม เน่ืองจากหากมีการปรับปรุงพืน้ท่ีท่ี
จะติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรง อาจสง่ผลตอ่โครงสร้างทางยกระดบัได้ ทัง้นี ้พืน้ท่ีดงักลา่วอาจไม่แนะนํา
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ให้ติดตัง้อปุกรณ์ประเภท Sand Filled Plastic Barrier ท่ีไม่มีการยดึติดกบัพืน้ เน่ืองจากโครงสร้างถนนมี
การสัน่ไหว (Vibration) ตลอดเวลา 

รอยต่อของโครงสร้างสะพาน (Bridge Joint) 

หลีกเล่ียงการติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงบริเวณรอยต่อของโครงสร้างสะพาน เน่ืองจากรอยตอ่เหลา่นีมี้
การเคลื่อนไหวตลอดเวลา จะทําให้ตวัอปุกรณ์เกิดการยืดตวัหรือหดตวั และสง่ผลตอ่ประสทิธิภาพในการใช้
งานได้ 

ทศิทางในการตดิตัง้ (Orientation) 

โดยทัว่ไป อปุกรณ์ลดความรุนแรงจะต้องติดตัง้ในทิศทางท่ีรถจะหลดุเข้าไปชนวตัถอุนัตรายในทิศทางตรง 
(Head-On) แต่อาจไม่จําเป็นสําหรับอปุกรณ์ประเภทท่ีสะท้อนรถได้ (Redirective) เน่ืองจากสามารถ
รองรับการชนด้านข้างได้ ทัง้นี ้ทิศทางท่ีเหมาะสมท่ีสามารถยอมรับได้ คือ มมุระหว่างถนนและอปุกรณ์ลด
ความรุนแรงแตกตา่งกนัไมเ่กิน 10 องศา  

เคร่ืองหมายจราจร 

เคร่ืองหมายจราจรในบริเวณท่ีติดตัง้อุปกรณ์ลดความรุนแรง ให้เป็นไปตาม “คู่มือและมาตรฐาน
เคร่ืองหมายจราจรบนพืน้ทางและเคร่ืองหมายนําทาง” (กรมทางหลวง, 2554) โดยใช้เคร่ืองหมาย “เขต
ปลอดภยัหรือเกาะสี (พบ.18 Island Marking)” โดยหากเป็นการติดตัง้บนไหลท่าง ให้ใช้การตีเส้นบัง้เฉียง 
(Cross Hatching) แตห่ากเป็นการตดิตัง้บน Gore Area ให้ใช้การตีเส้นบัง้หวัเกาะ (Chevron Hatching)  

ตรวจสอบความเรียบร้อยในการตดิตัง้ 

หลงัจากท่ีติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรงแล้ว ผู้ควบคมุงานจะต้องทําการตรวจสอบความเรียบร้อยของการ
ติดตัง้ เพ่ือให้เกิดความมั่นใจว่าอุปกรณ์สามารถรองรับแรงกระแทกจากรถท่ีพุ่งเข้าชนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ทัง้นี ้การตรวจสอบความเรียบร้อยในการติดตัง้ให้เป็นไปตาม “คู่มือการติดตัง้อุปกรณ์ลด
ความรุนแรง” ของบริษัทผู้ผลติท่ีลงทะเบียนและสง่มอบให้สํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 
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4.4 การบาํรุงรักษา 

 

แม้ขัน้ตอนต่างๆ ในบทท่ีผ่านมาจะเป็นกระบวนการท่ีสําคญั ทัง้การวิเคราะห์พืน้ท่ีติดตัง้ ประสิทธิภาพใน
การลดความรุนแรง หรือคา่ใช่จ่ายในการตดิตัง้ แตโ่ดยสว่นใหญ่แล้ว การท่ีจะเลือกอปุกรณ์ลดความรุนแรง
ท่ีเหมาะสมจะพิจารณาถึงการซอ่มบํารุงเป็นหลกั ซึง่ข้อมลูนีเ้ป็นข้อมลูสําคญัท่ีผู้ผลิตจะต้องแจ้งให้วิศวกร
ผู้ออกแบบทราบให้ครบถ้วน ได้แก่ การตรวจเช็คสภาพการใช้งานทัว่ไป (Regular Maintenance) การซอ่ม
บํารุงเม่ือเกิดการชน (Crash Repair) และการจดัเก็บอะไหลสํ่าหรับซอ่มบํารุง (Material Storage) โดยมี
รายละเอียดเบือ้งต้น ดงันี ้

4.4.1 การตรวจสอบสภาพการใชงานท่ัวไป  

เป็นการตรวจสอบความพร้อมในการใช้งานของอุปกรณ์ท่ีต้องทําอยู่เป็นประจํา เพ่ือเป็นการยืนยันว่า
อปุกรณ์จะสามารถใช้ได้หากเกิดอบุตัิเหตจุริง หากเป็นตําแหน่งท่ีปลอดสายตาผู้คนอาจเกิดการลกัขโมย
ชิน้สว่นท่ีสําคญัไปได้ หรือหากเป็นอปุกรณ์แบบ Gating ซึง่มีส่วนประกอบสําคญั คือ ทราย จะต้องมีการ
ตรวจเช็คระดบัทรายอยู่บ่อยครัง้ เน่ืองจากอปุกรณ์อาจเกิดการร่ัวซมึได้ โดยเฉพาะหากติดตัง้บนทางต่าง
ระดบัซึง่มีการสัน่กระเทือน (Vibration) ของโครงสร้างอยูต่ลอดเวลา  

วิธีการตรวจสอบสภาพการใช้งานทัว่ไปสามารถดําเนินการได้ 2 วิธี ได้แก่  

1) การขับรถตรวจสอบ (Drive By) ความถ่ีในการตรวจสอบโดยการขบัรถขึน้อยู่กบัปริมาณจราจรและ
โอกาสท่ีอปุกรณ์ลดความรุนแรงจะถกูชน แตค่วรจะมีการตรวจสอบโดยการขบัรถอยา่งน้อยเดือนละครัง้ 

1. ผู้ตรวจสอบจะต้องขับรถด้วยความเร็วท่ีพอเหมาะ ท่ีจะเห็นร่องรอยความเสียหายท่ีเกิดขึน้กับ
อปุกรณ์หรือร่องรอยอ่ืนๆ รอบข้างหากเกิดการชนขึน้ หากตรวจพบจริง จะต้องทําการตรวจสอบ
อยา่งละเอียดตอ่ไป 

2. ตรวจสอบว่าอปุกรณ์หลกัท่ีดดูซบัแรงกระแทกติดตัง้อยู่ครบถ้วน และจะต้องไม่มีวตัถหุรือเศษสิ่ง
สกปรกอ่ืนใดขวางแนวการยบุตวัด้านลา่งของอปุกรณ์ 

3. ตรวจสอบแผน่สะท้อนแสงท่ีด้านหน้า (เฉพาะประเภทท่ีมีแผน่สะท้อนแสงตดิอยู)่ 

2) การตรวจสอบอย่างละเอียด ความถ่ีในการตรวจสอบอย่างละเอียดขึน้อยู่กบัปริมาณจราจรและ
โอกาสท่ีอปุกรณ์ลดความรุนแรงจะถกูชน แต่ควรจะมีการตรวจสอบอย่างละเอียดอย่างน้อยสามเดือนต่อ
ครัง้ 
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1. ตรวจสอบว่าวสัดตุามแนวนอนของอปุกรณ์อยู่ในตําแหน่งท่ีตัง้ตรง ไม่บิดเบีย้ว และน็อตแต่ละตวั
ถกูขนัให้แน่นตามท่ีระบไุว้ในคูมื่อการตดิตัง้ 

2. ตรวจสอบบริเวณด้านล่างขอบอปุกรณ์ เพ่ือมัน่ใจว่าอปุกรณ์สามารถยบุตวัได้โดยไม่มีสิ่งกีดขวาง
ใดๆ 

3. ตรวจสอบความแข็งแรงของแท่นรองรับแรงกระแทกทางด้านหลงั 
4. ตรวจสอบตําแหน่งของอปุกรณ์หลกัท่ีดดูซบัแรงกระแทก และตรวจสอบสิง่สกปรกอ่ืนๆ ท่ีอาจจะไป

กีดขวางหรือสง่ผลตอ่ความสามารถในการรับแรงกระแทก 
5. ตรวจสอบความเช่ือมตอ่ของอปุกรณ์รับแรงกระแทกทางด้านข้าง 

ทัง้นี ้ในระหว่างการตรวจสอบโดยการขบัรถตรวจสอบและการตรวจสอบอย่างละเอียด ผู้ตรวจสอบจะต้อง
บนัทึกรายละเอียดพร้อมระบวุนัเวลาในการตรวจสอบลงในแบบฟอร์มการตรวจสอบดงัรูปที่ 4-10 ทกุครัง้ 
เพ่ือประโยชน์ในภายหลงัหากมีอบุตัเิหตเุกิดขึน้ 

4.4.2 การซอมแซมเม่ือเกิดการชน  

ในบริเวณท่ีมีสถิติการเกิดอุบตัิเหตุบ่อยครัง้ ควรพิจารณาติดตัง้อุปกรณ์ลดความรุนแรงท่ีสามารถซ่อม
กลบัมาใช้ได้หลายครัง้ (Reusable) เพราะเม่ือความเสียหายเน่ืองจากการชนน้อยจะทําให้คา่ซอ่มบํารุงต่ํา 
ในทางตรงกนัข้าม หากบริเวณท่ีมีการเกิดอบุตัิเหตใุนระดบัปกติ ควรเลือกอปุกรณ์ท่ีสามารถสะท้อนรถได้ 
(Redirective) เพ่ือลดคา่ใช้จ่ายในการซอ่มหรือเปล่ียนอปุกรณ์  

หากพบว่าอปุกรณ์ลดความรุนแรงมีความเสียหาย ผู้ รับผิดชอบ (หมวดการทาง) จะต้องทําการตรวจสอบ
และซอ่มแซมอปุกรณ์พร้อมทัง้บนัทึกรายละเอียดลงในแบบฟอร์มการซอ่มแซมดงัรูปที่ 4-11 โดยมีขัน้ตอน
การดําเนินงานดงันี ้

1. ตรวจสอบผิวจราจรและผิวทางท่ีติดตัง้อปุกรณ์ลดความรุนแรง หากจดุยดึมีการเคล่ือนตวัหรือเกิด
รอยแตกหรือรอยร้าวบนผิวทาง จะต้องทําการซอ่มแซมผิวจราจรก่อน ในระหว่างนีอ้าจทําการย้าย
อปุกรณ์ออกไปไว้ในตําแหน่งท่ีเหมาะสมชัว่คราวก่อน 

2. หากอุปกรณ์ลดความรุนแรงเป็นประเภทซ่อมแซม (Reuseable) ได้ ให้ทําการตรวจสอบและ
ซอ่มแซมให้สว่นหน้ากลบัมาอยูใ่นตําแหน่งเดมิ 

3. ตรวจสอบสภาพของอปุกรณ์หลกัท่ีดดูซบัแรงกระแทก หากมีความเสียหายจะต้องทําการเปล่ียน
ใหม ่(ไมค่วรซอ่มแซมและนํากลบัมาใช้ใหม)่  

4. ตรวจสอบแท่นรองรับและฐานราก หากมีความเสียหายสามารถทําการซ่อมแซมได้ หรือเปลี่ยน
อปุกรณ์ใหมห่ากมีความจําเป็น 
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5. ตรวจสอบน็อตท่ีใช้ยึดฐานราก หากมีความเสียหายจะต้องทําการเปล่ียนใหม่ (ไม่ควรดดัตวัน็อต
และนํากลบัมาใช้ใหม)่ 

6. ตรวจสอบอปุกรณ์รับแรงกระแทกด้านข้าง หากมีความเสียหายสามารถทําการซ่อมแซมได้ หรือ
เปล่ียนอปุกรณ์ใหมห่ากมีความจําเป็น 

7. ตรวจสอบความสมบรูณ์ของฝาครอบด้านหน้า รวมทัง้แผน่สะท้อนแสง 
8. หลงัจากตรวจสอบอปุกรณ์ทัง้หมดครบถ้วนแล้ว จะต้องทําการขนัน็อตทกุตวัให้แน่นตามท่ีระบไุว้

ในคูมื่อการตดิตัง้ 

ทัง้นี ้ขัน้ตอนของการซอ่มแซมอยา่งละเอียดให้เป็นไปตาม “คูมื่อการซอ่มแซมอปุกรณ์ลดความรุนแรง” ของ
บริษัทผู้ผลติท่ีลงทะเบียนและสง่มอบให้สํานกัอํานวยความปลอดภยั กรมทางหลวง 

4.4.3 การจัดเก็บและเปล่ียนอะไหลสํารอง  

แขวงการทางควรจะต้องมีอะไหล่สํารองเสมอเพ่ือให้สามารถซ่อมแซมได้ทันที ซึ่งหากไม่สามารถทําได้ 
จะต้องมีแผนสํารองในการป้องกนัและควบคมุพืน้ท่ี เพ่ือไม่ให้เกิดอบุตัิเหตซุํา้ได้ โดยทัว่ไปแล้ว ควรจะ
พิจารณาเลือกใช้อปุกรณ์ลดความรุนแรงประเภทเดียวกนัในถนนหลายสายเพ่ือความสะดวกในการซ่อม
บํารุงและการจดัเก็บอะไหล ่



 4-24 

แบบฟอรมการตรวจสอบสภาพท่ัวไปของอปุกรณลดความรุนแรง 
ทางหลวงหมายเลข ________________ กิโลเมตรท่ี __________ ทิศทาง ______________ 
ตรวจสอบวนัท่ี ____________________ โดย ____________________________________ 

ลาํดับ รายการ ใช่ ไม่ใช่ หมายเหตุ 
1 ถกูรถชน    
2 อปุกรณ์เสียหาย    
3 มีหลกัฐานวา่เกือบถกูชน    
4 มีการผพุงัหรือกดักร่อน    
5 รถท่ีชนเกิดความเสียหาย    
6 มีบนัทกึประจําวนัของตํารวจ    
7 ถกูชนจดุแรกท่ีปลายของอปุกรณ์    
8 ความยาวท่ียบุลงไป _____________ เมตร  
9 ต้องมีการซอ่มแซม    

10 ต้องมีการปิดการจราจร    
11 ต้องมีการเปล่ียนอะไหล ่    
12 มีปัญหาในการเปล่ียนอะไหล ่    
13 ระยะเวลาในการสัง่อะไหล ่__________ วนั  
14 ต้องมีการตรวจสอบภายหลงั    

 
แผนภาพประกอบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4-10 แบบฟอร์มการตรวจสอบสภาพการใช้งานทั่วไป 
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แบบฟอรมการซอมแซมอุปกรณลดความรุนแรง 
จํานวนรอยปะทะและทิศทาง (ด้านหน้าหรือด้านข้าง) ______________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
ประเภทรถท่ีชน ______________________________________________ 
ข้อมลูอ่ืนๆ เช่น ความเร็วของรถ มมุท่ีชน  (หากมีข้อมลูเพียงพอ) ______________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 
__________________________________________________________________________________________________ 

แผนภาพประกอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

วนัท่ีทําการซอ่มแซม: ___________________________________________ 
อะไหลท่ี่ต้องเปล่ียน: ___________________________________________ 
คา่ซอ่มแซม: _________________________________________________ 
เวลาท่ีใช้ซอ่มแซม: _____________________________________________ 

รูปที่ 4-11 แบบฟอร์มการซ่อมแซมอุปกรณ์ลดความรุนแรง 
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ภาคผนวก 
ตวัอยา่งอปุกรณ์ลดความรุนแรงแตล่ะประเภท 
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ระบบไฟฟาแสงสวาง 
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5.1 บทนํา 

 

5.1.1 วัตถุประสงคของการติดตั้งไฟฟาแสงสวางบนทางหลวง  

วัตถุประสงค์ของการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง คือ การช่วยเพิ่มความสามารถในการขับข่ีใน
ช่วงเวลากลางคืนเพ่ือให้การมองเห็นเส้นทางและวตัถุข้างทางท่ีถูกต้องในเวลาอนัรวดเร็ว ทําให้ผู้ ใช้ทาง
สามารถหลบหลีกหากเกิดเหตกุารณ์ฉกุเฉิน และช่วยลดโอกาสในการเกิดอบุตัเิหต ุการออกแบบเพ่ือติดตัง้
ไฟฟ้าแสงสว่างนัน้ ผู้ออกแบบต้องพิจารณาให้สอดคล้องกบัสภาพการใช้งานจริงของผู้ ใช้ทาง การติดตัง้
ไฟฟ้าแสงสว่างท่ีดีและมีประสิทธิภาพนัน้ ควรคํานึงถึงประโยชน์ทางเศรษฐกิจ สงัคม และความปลอดภยั
ตอ่ผู้ใช้ทาง โดยมีวตัถปุระสงค์ดงันี ้

- เพ่ือลดปัญหาอบุตัเิหตทุางถนนในช่วงเวลากลางคืน และลดการสญูเสียชีวิตและทรัพย์สินของผู้ ใช้
ทางหลวง 

- เพ่ือลดปัญหาอาชญากรรมและเพิ่มความปลอดภยัตอ่ผู้ใช้ทางหลวง 
- เพ่ือเพิ่มความคลอ่งตวัและการมองเห็นแก่ผู้ใช้ทางหลวง 

5.1.2 ปจจัยตอการมองเห็นของผูใชทางหลวง  

การมองเห็นถือเป็นกลไกท่ีสําคญัอย่างหนึ่งของการรับรู้ทางสายตา ระบบไฟฟ้าแสงสว่างท่ีติดตัง้บนทาง
หลวงต้องทําให้ผู้ขบัข่ีและคนเดินเท้าสามารถมองเห็นกายภาพถนน สภาพข้างทาง ตลอดจนวตัถอุนัตราย
ข้างทางได้อยา่งสะดวกและชดัเจน อยา่งไรก็ตาม การมองเห็นยงัมีปัจจยัแวดล้อมตา่งๆ ท่ีเป็นองค์ประกอบ 
อนัได้แก่ 

- ความสวา่งของวตัถท่ีุอยูใ่นบริเวณช่องจราจรและสภาพแวดล้อมโดยรอบ 
- ขนาดของวตัถท่ีุสง่ผลตอ่การมองเห็น 
- การตดักนัของแสงระหวา่งวตัถกุบัสภาพแวดล้อมข้างทาง 
- การตดักนัของแสงระหวา่งผิวทางและสภาพแวดล้อมรอบข้าง ท่ีสง่ผลตอ่ผู้ใช้ทางหลวง 
- ช่วงเวลาท่ีสามารถมองเห็นวตัถ ุ
- สภาพข้างทางท่ีสว่างมาก จนทําให้เกิดความไม่สบายตาต่อผู้ ใช้ทาง (แสงจ้าหรือแสงบาดตา 

(Glare)) 
- มมุมองการมองเห็นขณะขบัข่ี (Driver vision) 
- สภาพของกระจกหน้ารถ เช่น การตดิฟิล์ม (Condition of windshield)  
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5.1.3 นิยามและคําจํากัดความงานไฟฟาแสงสวางบนทางหลวง  

โคมไฟฟ้า (Lantern) หมายถึง ดวงโคมท่ีประกอบด้วยหลอดไฟฟ้าหนึ่งหลอดหรือมากกว่า ประกอบด้วย
บลัลาสต์ อปุกรณ์หกัเหแสง อปุกรณ์สะท้อนแสง อปุกรณ์กระจายแสงของหลอดไฟ 

ช่วงแขน (Outreach) หมายถึง ระยะทางในแนวราบระหวา่งศนูย์กลางของโคมไฟฟ้ากบัศนูย์กลางของเสา
ไฟฟ้า 

ระยะยื่น (Overhang) หมายถึง ระยะทางในแนวราบท่ีศนูย์กลางของโคมไฟฟ้าย่ืนเข้ามาในขอบผิวทาง
จราจร 

ความสูงของดวงโคม (Mounting Height) หมายถึง ระยะห่างในแนวดิง่ระหวา่งศนูย์กลางของดวงโคมกบั
ผิวจราจร 

ช่วงดวงโคม (Spacing) หมายถึง ระยะระหว่างดวงโคมท่ีติดตัง้ วดัขนานไปตามแนวเส้นผ่านศนูย์กลาง
ของถนน ในกรณีติดตัง้ก่ิงเด่ียวแบบก่ิงสลบั การวดัระยะจะวดัขนานไปตามแนวเส้นผ่านศนูย์กลางของ
ถนนจากศนูย์กลางของดวงโคมบนด้านหนึ่งของถนน ไปยงัศนูย์กลางของดวงโคมอีกดวงหนึ่งในด้านตรง
ข้าม 

ฟลักซ์แสงสว่าง (Luminous Flux) หมายถึง กําลงัแสงสวา่งท่ีสง่ออกโดยแหลง่กําเนิดแสง โดยไมคํ่านงึถึง
ทิศทางท่ีกระจดักระจายออกไป หน่วยของฟลกัซ์แสงสวา่งคือลเูมน (Lumen, lm) 

ฟลักซ์คร่ึงวงกลมส่วนล่าง (Lower Hemispherical Flux) หมายถึง ฟลกัซ์แสงสว่างท่ีเปลง่ออกมาจาก
ดวงโคม ในทกุทิศทางสว่นลา่งของระนาบแนวนอน 

กําลังส่องสว่าง(Candlepower) หรือความเข้มส่องสว่าง (Luminous Intensity) หมายถึง ความ
หนาแน่นของฟลกัซ์แสงสวา่งไปยงัทิศทางใดทิศทางหนึง่ มีหน่วยเป็นแคนเดลา (Candela, cd) 

ความเข้มคร่ึงวงกลมโดยเฉล่ีย (Mean Hemispherical Intensity) หมายถึง คา่เฉลี่ยของความเข้มสอ่ง
สวา่งคร่ึงวงกลมสว่นลา่ง ซึง่เท่ากบัคา่ของฟลกัซ์คร่ึงวงกลมสว่นลา่งหารด้วย 6.28 

อัตราส่วนความเข้มส่องสว่าง (Intensity Ratio) หมายถึง อตัราส่วนของความเข้มส่องสว่างจริงๆ ใน
ทิศทางใดๆ ของดวงโคมตอ่ความเข้มคร่ึงวงกลมโดยเฉลี่ย 

อัตราส่วนความเข้มส่องสว่างสูงสุด (Peak Intensity Ratio) หมายถึง อตัราสว่นของความเข้มสอ่ง
สวา่งท่ีสงูท่ีสดุตอ่ความเข้มคร่ึงวงกลมโดยเฉล่ีย 
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ความสว่าง (IIluminance) หมายถึง ปริมาณแสงท่ีกระทบลงบนวตัถตุอ่พืน้ท่ี มีหน่วยเป็นลเูมนตอ่ตาราง
เมตร (lm/m2) หรือ lux 

ความส่องสว่าง (Luminance) หมายถึง ปริมาณแสงท่ีสะท้อนออกมาจากวตัถตุอ่พืน้ท่ี มีหน่วยเป็นแคน
เดลาตอ่ตารางเมตร (cd/m2) 

ประสิทธิภาพความส่องสว่าง (Luminous Efficiency) หมายถึง อตัราส่วนระหว่างคา่ฟลกัซ์การส่อง
สวา่งกบักําลงังานท่ีทําให้เกิดฟลกัซ์การสอ่งสวา่ง มีหน่วยเป็นลเูมนตอ่วตัต์ (lm/W)  

ค่าความสมํ่าเสมอแสง (Uniformity of Illumination) หมายถึง คา่ความสม่ําเสมอของความสว่างมีความ
จําเป็นสําหรับการมองเห็น โดยจะเป็นสดัสว่นระหวา่งคา่ความสวา่งต่ําสดุกบัคา่ความสวา่งโดยเฉล่ีย  

ลาํแสง (Beam) หมายถึง สว่นของการกระจายแสง ซึง่รองรับโดยมมุเชิงแข็งท่ีศนูย์กลางของดวงโคมซึง่ให้
ความเข้มสอ่งสวา่งตัง้แตร้่อยละ 90 ของความเข้มสอ่งสวา่งสงูสดุของดวงโคม 

ศูนย์กลางลาํแสง (Beam Center) หมายถึง ทิศทางกึ่งกลางของลําแสง 

โค้งไอโซแคนเดลา (Isocandela Curve) หมายถึง เส้นโค้งท่ีลากไปบนผิวทรงกลมสมมตุิซึง่มีความเข้ม
สอ่งสวา่งเท่ากนั 

ไอโซแคนเดลา ไดอะแกรม (Isocandela Diagram) หมายถึง ชดุของโค้งไอโซแคนเดลา 

โค้งโพลาร์ (Polar Curve) หมายถึง โค้งท่ีแสดงการกระจายแสงโดยใช้พิกดัโพลาร์ 

โค้งสัมประสิทธ์ิการใช้ประโยชน์ (Utilization Curve) หมายถึง โค้งท่ีแสดงคา่สมัประสิทธ์ิในการหา
ปริมาณแสงทัง้หมดท่ีออกจากโคมไฟฟ้าจะตกลงไปถึงพืน้ท่ีท่ีต้องการสอ่งสวา่งจริงร้อยละเท่าไร 

ดัชนีความถูกต้องของสี (Color Rendering Index) เป็นตวับ่งบอกว่าสีของวตัถท่ีุเห็นภายใต้แสงนัน้
เพีย้นจากความเป็นจริงมากหรือน้อย มีหน่วยเป็นเปอร์เซ็นต์ หลอดท่ีมีคา่ความถกูต้อง 100% หมายความ
วา่เม่ือใช้หลอดนีส้อ่งวตัถชุนิดหนึง่แล้วสีของวตัถท่ีุเห็นไมมี่ความเพีย้นของสี 

อายุการใช้งาน (Life Time) หมายถงึอายกุารใช้งานของหลอดไฟโดยเฉล่ียของหลอด หนว่ยเป็นชัว่โมง 

แสงจ้า (Glare) หมายถึง ลกัษณะการกระจายแสงท่ีออกมาจากดวงโคมแล้วมีความรู้สกึว่ามีแสงเข้ามา
รบกวนการมองเห็นของตา ทําให้มองเห็นวตัถไุด้ยากหรือมองไมเ่ห็นเลย แสงจ้ามีอยู ่2 ลกัษณะ คือ แสงจ้า
แบบไมส่ามารถมองเห็นได้ (Disability Glare) และแสงจ้าแบบมองเห็นไมส่บายตา (Discomfort Glare) 
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5.2 เหตุอนัควรในการติดตั้งไฟฟาแสงสวาง  

 

ปัจจยัสําคญัท่ีใช้พิจารณาเพ่ือกําหนดตําแหน่งติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง (ยกเว้นทางหลวงพิเศษ) 
ได้แก่ ลกัษณะพืน้ท่ีในเขตเมืองและเขตชนบท ปริมาณจราจร ทางร่วมทางแยก ตําแหน่งกลบัรถ ทางแยก
สญัญาณไฟจราจร บริเวณท่ีมีการแบ่งช่องทางจราจร ตําแหน่งท่ีมีการเปล่ียนแปลงกายภาพถนนและ
ประเภทผู้ ใช้ทางหลวง โดยมีข้อพิจารณาถึงเหตอุนัควรในการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างทัง้แบบต่อเน่ืองและ
เฉพาะบริเวณดงัรูปที่ 5-1 และมีรายละเอียดดงัหวัข้อท่ี 5.2.1 และ 5.2.2 
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รูปที่ 5-1 ข้อพจิารณาถงึเหตุอันควรในการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างทัง้แบบต่อเน่ืองและเฉพาะบริเวณ 

วัตถุประสงค์ของการติดตั้งระบบไฟฟjาแสงสว่าง

AADT >25,000

สัดส่วน
รถขนาดใหญ่

>28%

ติดตั้งไฟฟjาแสงสว่าง
แบบต่อเน่ือง

ใช่

ไม่ใช่

เป}นเขตชุมชน
ที่มีสถิติอุบัติเหตุกลางคืนมากกว่า

กลางวัน 2 เท่า

มีปริมาณคนเดินเท้า
จํานวนมากในเวลากลางคืน

ทางแยก/จุดกลับรถ/
วงเวียน/ทางต่างระดับ/

จุดตัดทางรถไฟ

สถิติอุบัติเหตุกลางคืน
มากกว่ากลางวัน 2 เท่า

ไม่ใช่

ไม่ใช่

ไม่ใช่

ไม่ใช่ ติดตั้งไฟฟjาแสงสว่าง
เฉพาะบริเวณ

ใช่

ใช่

ใช่

ใช่

ใช่

ขึ้นอยู่กับดุลพินิจ
ของวิศวกรผู้ออกแบบ*

ไม่ใช่

เป}นช่วงถนนที่อยู่ระหว่าง
จุดท่ีมีไฟฟjาแสงสว่างเดิม

ไม่ใช่

พื้นท่ีข้างเคียงมี
แสงสว่างจ้ามากรบกวนการ

มองเห็นของผู้ขับขี่

ไม่ใช่

ใช่

ใช่
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5.2.1 การตดิตั้งแบบตอเน่ือง (Continuous Lighting)  

เป็นการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างบนถนนท่ียาวตอ่เน่ืองกนัตัง้แต ่ 500 เมตร ขึน้ไป โดยพิจารณาติดตัง้จากเหตุ
อนัควรดงันี ้

- ปริมาณจราจรเฉล่ียตอ่วนัเกินกวา่ 25,000 คนัตอ่วนั 
- บริเวณเกาะกลางแบบยก (Raised Median)และสะดวกตอ่การบํารุงรักษา  
- บริเวณท่ีการจราจรมีความขดัแย้งกนัสงู เช่น ถนนท่ีช่องทางเดินรถกว้าง บริเวณท่ีมีความสําคญั

ตอ่การพฒันา (พืน้ท่ีธุรกิจหรือเขตท่ีพกัอาศยั) 
- บริเวณท่ีมีสดัสว่นรถขนาดใหญ่มากกวา่ 28% 
- พืน้ท่ีข้างเคียงมีแสงสวา่งจ้ามาก รบกวนการมองเห็นของผู้ขบัข่ี 
- เป็นช่วงทางสัน้ๆ ท่ีอยูร่ะหวา่งเส้นทางมีการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งเดมิ 
- บริเวณเขตชมุชนท่ีมีสถิตอิบุตัเิหตชุ่วงเวลากลางคืนมากกวา่ช่วงเวลากลางวนั 2 เท่า  
- บริเวณท่ีมีคนเดนิเท้าจํานวนมากในช่วงเวลากลางคืน  

หมายเหตุ: บริเวณเกาะกลางแบบยก (Raised Median) จะแนะนําการติดตัง้ดวงโคมแบบติดก่ิงคู ่

5.2.2 การตดิตั้งเฉพาะบริเวณ (Specific Lighting)  

จะพิจารณาตดิตัง้จากเหตอุนัควรดงันี ้ 

- บริเวณท่ีมีการตดิตัง้สญัญาณไฟกะพริบเพ่ือแจ้งเตือนจดุอนัตรายหรือทางแยก 
- บริเวณท่ีมีสดัสว่นปริมาณจราจรกลบัรถ (U-Turn) สงู 
- บริเวณทางหลวงท่ีมีการเปล่ียนแปลงกายภาพถนน เช่น ทางตา่งระดบั วงเวียน และสะพาน  
- บริเวณท่ีมีลกัษณะทางเรขาคณิตท่ีไม่ปลอดภยั เช่น ทางโค้งท่ีระยะการมองเห็นจํากดั ทางลาดชนั

มาก 
- บริเวณทางข้ามหรือทางม้าลายท่ีมีจํานวนคนเดนิข้ามถนนเป็นจํานวนมาก 
- บริเวณจดุตดัทางรถไฟ 
- บริเวณเขตชุมชนท่ีมีสถิติอุบัติเหตุช่วงเวลากลางคืนมากกว่าช่วงเวลากลางวัน 2 เท่าหรือมี

การศกึษาท่ีระบไุด้วา่การตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งสามารถช่วยลดการเกิดอบุตัเิหตใุนเวลากลางคืนได้ 
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5.3 วัสดุและอุปกรณ  

 

เสาไฟฟ้าแสงสวา่งประกอบด้วยโครงสร้างพืน้ฐานดงัตอ่ไปนี ้

- ฐานราก (Foundations) 
- เสา (Pole) และ ฐานเสา (Pole Base) 
- ก่ิงโคม (Bracket) 
- โคมไฟฟ้า (Lanterns) 

ระยะตา่งๆ และตําแหน่งสําคญัของโครงสร้างเสาไฟฟ้าแสงสวา่งบนทางหลวงแสดงดงัรูปที่ 5-2 

 
รูปที่ 5-2 ส่วนประกอบโครงสร้างเสาไฟฟ้าแสงสว่างความสูงไม่เกนิ 12 เมตร (วนัชยัและคณะ, 2538) 

 

OR  = ช่วงแขน 
Oh  = ระยะย่ืน 
MH  = ความสงูของดวงโคม 
W  = ความกว้างช่องทางเดินรถ 
Wt  = ความกว้างถนน  
L  = ความยาวแหลง่กําเนิดแสง  



 

5.3.1 ฐ

เม่ือกําห
ราก การ
สําหรับป
เดียวกบั
แผ่นเหล็
พิเศษ ส
ควบคมุก

สําหรับก
ฐานราก
บริเวณท
ออกแบบ

 

ฐานราก (F

นดตําแหน่งติ
รเทคอนกรีตห
ปรับระดบัแล
โคนเสา และ
ล็กโลหะสี่เหล่ี
สําหรับกรณีที
ก่อน 

กรณีท่ีสภาพข้
กต้องมีความ
ทางแยกสญัญ
บเพ่ือให้ใช้ร่วม

 

Foundation

ตดิตัง้เป็นท่ีเรี
หลอ่ฐานรากใ
ละเช่ือมต่อกับ
ะเช่ือมต่อกบัฐ
ล่ียมดงัรูปที่ 5
ท่ีไม่สามารถก

ข้างทางไมเ่อือ้
มแข็งแรงมาก
ญาณไฟจรา
มกบัเสาไฟฟ้

รูป

ns) 

ยบร้อยแล้ว จ
ให้เทครัง้เดียว
บตวัเสา บริเ
ฐานรากคอน
5-3 ในกรณี
ก่อสร้างตามแ

อตอ่การตดิตัง้
ก และตัวยึด
จร ความแข็ง
าแสงสวา่งได้

ปที่ 5-3 รูปแบ

จะต้องขดุระย
ว และหลอ่ใ
วณฐานเสาจ
นกรีตโดยใช้ส
ณีเป็นเสาสงู ง
แบบได้ การแ

ัง้ตวัเสา เช่น 
ดฐานต้องมีลั
งแรงของฐาน
ด้  

บบฐานรากเสา

ยะฝังฐานให้ม
ให้สงูจากระดั
จะใช้แผ่นเหล
สลกัเกลียวจํา
งานฐานรากจ
แก้ไขแบบจะต้

การติดตัง้ตวั
ลักษณะ Non
นรากและคว

าไฟฟ้าแสงสว่

มีความลกึเพี
ดบัผิวเดิม 5 
ล็กโลหะส่ีเหลี
านวน 4 ตวั ยึ
จะใช้คอนกรีต
ต้องได้รับการ

วเสาบนกําแพ
n-Breakaway
วามสูงเสาสญั

วาง 

พียงพอสําหรับ
ซม. เพ่ือให้เห
ล่ียมเช่ือมติด
ยึดแน่นทัง้ 4 
ตท่ีมีการออก
รเห็นชอบจาก

พงคอนกรีต (
y และกรณีก
ญญาณจราจ

 

5

บวางฐาน
หลือพืน้ท่ี
ดเป็นเนือ้
ด้านของ

กแบบเป็น
กวิศวกรผู้

Barriers) 
การติดตัง้
จรอาจจะ
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5.3.2 เสา (Pole) และ ฐานเสา (Pole Base)  

5.3.2.1 ข้อกาํหนดการตดิตัง้เสาทั่วไป 

เสาท่ีใช้สําหรับงานไฟฟ้าแสงสวา่ง มีข้อกําหนดโดยทัว่ไปดงันี ้ 

- ตวัเสาควรทําจากวสัดเุหลก็กล้าไร้สนิม (Stainless Steel) เป็นรูปเรียวกลวงยดึตดิกบัฐาน  
- โคนเสาควรจะต้องมีช่องปิดเปิดได้ขนาดพอเหมาะท่ีจะบํารุงรักษา ฝาท่ีปิดเปิดจะต้องมีระบบล๊อค

เป็นรูปแบบเดียวกนัทกุเสา  
- ความสงูของดวงโคมจะต้องไมต่ํ่ากวา่ 7.5 เมตร และไม่เกินกว่า 12 เมตร (โดยทัว่ไปจะใช้ความสงู

ของดวงโคมท่ี 9 และ 12 เมตร ขึน้อยูก่บักําลงัความสอ่งสวา่งและลกัษณะพืน้ท่ีใช้งาน) 
- สว่นของเสาท่ีอยูเ่หนือพืน้ดนิจะต้องตัง้ตรง ไมเ่อียงออกจากแนวตรงเกิน 2.1 มม.ตอ่เมตร 
- วสัดท่ีุใช้ทําเสาไฟฟ้าและก่ิงโคมบนทางหลวงจะต้องผ่านการตรวจสอบคณุสมบตัิทางวิศวกรรม

ดงันี ้
- เหลก็กล้าท่ีนํามาใช้ต้องทําการอาบสงักะสีแบบจุ่มร้อนตามกรรมวิธีของ ASTM A 525-76 

ทัง้ภายในและภายนอก 
- ปริมาณของสงักะสีเคลือบจะต้องไมน้่อยกวา่  550  กรัม/ตร.ม. 
- ความหนาของแผน่เหลก็ไมน้่อยกวา่  4  มม. 
- ความต้านทานแรงดงึประลยัไมน้่อยกวา่  41 กก./มม.2 
- จดุครากไมน้่อยกวา่    25 กก./มม.2 
- การยดึไมน้่อยกวา่    ร้อยละ 21  

5.3.2.2 การตดิตัง้เสาที่มีฐานแบบ Breakaway  

ในปัจจุบนั หลายประเทศได้พฒันาและประยกุต์ใช้เสาไฟฟ้าแสงสว่างชนิดท่ีมีฐานแบบ Breakaway ท่ี
สามารถหกัล้มได้เม่ือเกิดการชนดงัรูปที่ 5-4 และรูปที่ 5-5 หลกัการสําคญัของการออกแบบฐานชนิดนี ้คือ 
การสร้างกลไก (Mechanism) เพ่ือรับแรงเฉือนแทนท่ีจะเป็นการรับแรงดดั ดงันัน้ เม่ือเกิดการชน บริเวณข้อ
ต่อควรรับแรงเฉือนได้น้อยกว่าการโก่งตวัของเสาเพ่ือให้เกิดการเฉือนขาด และล้มในแนวเดียวกันกบัทิศ
ทางการชน ส่งผลให้ผู้ ใช้ทางท่ีประสบอบุตัิเหตมีุความปลอดภยัมาย่ิงขึน้ กลไกดงักล่าวได้ถกูออกแบบให้
ทํางานเม่ือยานพาหนะพุง่เข้าชนท่ีความสงูประมาณ 50 ซม. กายภาพถนนท่ีสามารถตดิตัง้เสาท่ีมีฐานแบบ 
Breakaway จะมีเง่ือนไขเพ่ือพิจารณาดงันี ้



 

ลักษณ

รูปที่ 5-5

- 

- 

- 

ณะฐานแบบ 

รูป

5 เสาไฟฟ้าแส

ติดตัง้บนถน
ความปลอดภ
ความสงูของ
หากเป็นถนน
เสาท่ีมีฐานแ
ได้  
ไม่ควรติดตัง้
นํา้ เพราะกา

Cast Alumin

ปที่ 5-4 เสาไฟ

สงสว่างที่มีส่วน

นนท่ีมีความเร็
ภยัของเสาท่ีมี
ฐาน (ความสู
นในเขตเมืองที
แบบ Breakaw

เสาท่ีมีฐานแ
ารกดัเซาะของ

num Transfo

ฟ้าแสงสว่างที

นรองรับฐานแ

ร็วจราจรมาก
มีฐานแบบ 
สงูจากพืน้ดนิ
ท่ีใช้ความเร็ว
way เพราะห

แบบ Breaka
งนํา้ อาจจะส่

ormer 

ที่มีส่วนรองรับ

แบบ Breakaw

กกว่า 40 กม
Breakaway 
นถึงบริเวณปล
ต่ํากวา่ 30 ก
หากเสาล้มลง

away ในบริเ
สง่ผลตอ่กลไก

ลักษณ

บฐานแบบ Bre

way ประเภท F

ม./ชม. แต่หา
จะไม่แตกต

ลายน็อต) ไมค่
ม./ชม. และมี
งจะเกิดอนัตร

วณท่ีสภาพข้
กการทํางานไ

ณะฐานแบบ

eakaway (AAS

Frangible Cou

ากเป็นถนนท่ี
ตา่งจากเสาแบ
ควรเกิน 10 ซ
มีคนเดนิเท้า ผ้
รายกบัคนเดนิ

ข้างทางมีลกัษ
ด้ 

บ Slip Base 

SHTO, 2006) 

 
upling (AASHT

ท่ีใช้ความเร็วต
บบยดึแน่นทั่
ซม. ดงัรูปที่ 5
ผู้ใช้จกัรยาน 
นเท้าและผู้ ใช้

ษณะเป็นค/ูร่อ

5-

TO, 2006) 

ต่ําเกินไป 
วัไป ทัง้นี ้
5-6  
ไมค่วรใช้
ช้จกัรยาน

องระบาย

-11 
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สําหรับการติดตัง้เสาท่ีมีฐานแบบ Breakaway เม่ือเลือกบริเวณติดตัง้อย่างเหมาะสมแล้ว ข้อพิจารณา
สําคญัอย่างต่อไป คือ ข้อกําหนดด้านการออกแบบและตําแหน่งติดตัง้เสา เพ่ือให้โครงสร้างเสาและ
ฐานรองรับเกิดประสทิธิภาพการใช้งานสงูสดุ โดยข้อพิจารณาเบือ้งต้นมีดงันี ้

- ปัจจยัท่ีมีผลต่อความสงูของการชน คือ การยกโค้ง ความลาดชนัคนัทาง ระยะ Offset และมมุท่ี
ยานพาหนะหลดุออกนอกคนัทางและความเร็ว  

- ตําแหน่งติดตัง้เสาท่ีมีฐานแบบ Breakaway ถือเป็นสว่นสําคญัท่ีต้องพิจารณา เพ่ือให้เม่ือเกิดการ
ชน กลไกสามารถรับแรงเฉือนได้น้อยกว่าแรงดดั หากติดตัง้ผิดตําแหน่ง เสาอาจจะล้มจากระยะ
โก่งตวัแทนท่ีเป็นการเฉือนขาด ซึง่อาจสง่ผลตอ่การบาดเจ็บของผู้ขบัข่ีและผู้ โดยสารได้  

- เสาไฟฟ้าแสงสว่างท่ีมีฐานแบบ Breakaway ควรมีความสงูเสาไม่เกิน 18.5 เมตรและนํา้หนกัไม่
เกิน 450 กิโลกรัม เพ่ือความปลอดภยัในกรณีท่ีเสาหกัลงมาทบัยานพาหนะ  

- เสาไฟฟ้าแสงสวา่งท่ีไมไ่ด้ฝังดนิโดยตรงและมีฐานรากขนาดใหญ่ ความสงูของฐานต้องไมเ่กิน 100 
มม. 

- ระยะห่างระหว่างเสา โดยทัว่ไปจะอยู่ท่ีประมาณ 3-5 เท่าของความสงูเสาหรือขึน้อยู่กบัความสงู
ของเสาท่ีตดิตัง้  

 

รูปที่ 5-6 ความสูงแนะนําของตัวฐานในการตดิตัง้เสา (AASHTO, 2006) 
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5.3.3 กิ่งโคม (Bracket)  

โดยทัว่ไปจะขึน้อยูก่บัรูปแบบของการตดิตัง้ดวงโคม (ก่ิงเด่ียว ก่ิงคู)่ ตําแหน่งดวงโคมท่ีตดิบริเวณปลายของ
ก่ิงโคมต้องมีระยะย่ืนเข้าไปในช่องจราจรเพ่ือประสิทธิภาพการกระจายแสง ขณะท่ีโครงสร้างเสาจะติดตัง้ท่ี
ขอบทางเดนิรถ ซึง่การตดิตัง้ก่ิงโคมจะมีข้อกําหนดเบือ้งต้นดงันี ้

- โครงสร้างของก่ิงโคมต้องแข็งแรง พยงุดวงโคมได้ในทกุสภาวะโดยปราศจากการเคลื่อนไหว และ
อยูใ่นตําแหน่งท่ีเหมาะสมท่ีจะตดิดวงโคม 

- ก่ิงโคมท่ีติดตัง้จะทํามมุกับแนวราบประมาณ 15 องศา และจะถูกตรึงแน่นอยู่ท่ีส่วนรองรับ โดย
วิธีการเช่ือมสลกัเกลียวหรือแผน่โลหะ (Wall Plates) 

- ในบางกรณีท่ีสภาพข้างทางไมเ่หมาะตอ่การตดิตัง้ตวัเสาไฟฟ้าแสงสวา่ง ก่ิงโคมสามารถตดิตัง้ด้วย
วิธีเช่ือมต่อกบัโครงสร้างเสาไฟฟ้าของการไฟฟ้าได้ แต่ต้องขออนุญาตและได้รับการยินยอมจาก
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 

5.3.4 โคมไฟฟา (Lanterns)  

โคมไฟฟ้าประกอบด้วยสว่นของตวัโคม อปุกรณ์สะท้อนแสง และอปุกรณ์หกัเหแสง (ฝาครอบ)  

- ตวัโคมไฟฟ้าจะต้องทําด้วยโลหะผสมท่ีเบาและทนตอ่การผกุร่อน สีท่ีใช้จะต้องเป็นแบบอบเคลือบ 
ออกสีเทา 

- อุปกรณ์สะท้อนแสงจะต้องเป็นแบบชุบเงาและทํามาจากอลูมิเนียมท่ีผ่านกระบวนการอโนไดซ์ 
(Anodize) 

- อปุกรณ์หกัเหแสง (ฝาครอบ) หากทํามาจากอะคริลิคโปร่งใสจะต้องไม่มวัเน่ืองจากการเปลี่ยนสี
ภายใน 5 ปีแรกของการใช้งาน 

- โคมไฟฟ้าจะต้องมีปะเก็น (Gasket) ท่ีฝาครอบ ท่ีคอ และจุดอ่ืนๆ สําหรับป้องกันแมลงเข้า ซึ่ง
จะต้องเป็นวสัดท่ีุใช้งานได้นานและเป็นแบบทนความร้อน 
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5.4 ขอกําหนดการติดตั้งเสาไฟฟาแสงสวางบนทางหลวง  

 

5.4.1 ขอกําหนดดานระยะหางจากขอบไหลทาง หรือคันหิน  

ระยะติดตัง้เสาไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง จะแบง่เป็นบริเวณนอกเมืองและในเมืองหรือเขตชมุชน โดยมี
รายละเอียดดงันี ้

- ถนนในเขตนอกเมือง ให้ทําการติดตัง้เสาห่างจากไหล่ทางไม่น้อยกว่า 0.5 เมตร แต่ในกรณีเป็น
บริเวณท่ีไม่มีไหล่ทาง ให้ติดตัง้ห่างจากขอบผิวทางไม่น้อยกว่า 1.5 เมตร ดงัรูปที่ 5-7 เว้นแต่
บริเวณดงักล่าวเป็นพืน้ท่ีจํากดัหรือบริเวณสะพาน ซึง่อาจจะลดระยะห่างลงได้แตต้่องไม่น้อยกว่า 
1.0 เมตร 

รูปที่ 5-7 ระยะห่างของเสาไฟฟ้าแสงสว่างจากขอบไหล่ทางและขอบผิวจราจร 
 

- ถนนในเขตเมืองหรือเขตชมุชนท่ีขอบทางเป็นคนัหิน (Curb) ควรมีระยะห่างระหว่างเสาและขอบ
ทางอยา่งน้อย 1.5 เมตร ดงัรูปที่ 5-8 แตส่ามารถลดลงได้ตามสดัสว่นความลาดหลงัทางเข้าหาคนั
หิน ดงัตอ่ไปนี ้

- ลดลง 0.50 เมตร สําหรับความลาดหลงัทางเข้าหาคนัหินท่ีไมม่ากกวา่ร้อยละ 2.5 
- ลดลง 0.60 เมตร สําหรับความลาดหลงัทางเข้าหาคนัหินระหว่างร้อยละ 2.5 ถึงร้อยละ 

4.0 
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- ลดลง 0.75 เมตร สําหรับความลาดหลงัทางเข้าหาคนัหินท่ีมากกว่าร้อยละ 4.0 และต้อง
ได้รับการยินยอมจากวิศวกร 

 
รูปที่ 5-8 ระยะห่างของเสาไฟฟ้าแสงสว่างจากขอบคันหนิ 

5.4.2 ขอกําหนดการคํานวณหาระยะหางระหวางชวงเสา 

การกําหนดระยะห่างของเสาท่ีอยู่ติดกัน ฝ่ังเดียวกัน โดยทั่วไปแล้ว ผู้ ออกแบบจะต้องกําหนดชนิดและ
กําลงัสอ่งสวา่งของหลอดไฟท่ีใช้งาน ความสว่างตามมาตรฐานของกรมทางหลวง และความสงูดวงโคมแต่
ละต้น เพ่ือใช้เป็นข้อมูลพืน้ฐานประกอบการคํานวณหาระยะห่างระหว่างดวงโคม โดยมีสูตรคํานวณ 
(Minnesota, 2006) ดงันี ้ 

WE
MFCULLS

×
××=      (1) 

 
โดยท่ี  LL  = กําลงัแสงสวา่งคา่เร่ิมต้นท่ีสง่ออกจากหลอดไฟ (ลเูมน) 
 E = ความสวา่ง หน่วยเป็น Lux (ลกัซ์) 
 CU = ปัจจยัการใช้ประโยชน์แสง 
 MF = ปัจจยัการบํารุงรักษา (MF = LLD x LDD x EF) 
 W = ความกว้างของถนน (เมตร) 

ปัจจยัการใช้ประโยชน์แสง (CU) เป็นอตัราสว่นระหว่างกําลงัแสงสว่างท่ีตกถึงพืน้ถนนตอ่กําลงัแสงสว่างท่ี
ออกมาจากดวงโคม ค่าปัจจยัการใช้ประโยชน์แสงสามารถอ่านได้จากกราฟสมัประสิทธ์ิการใช้ประโยชน์ 
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(Utilization Curve) ท่ีได้จากบริษัทผู้ผลิตดวงโคมดงัรูปที่ 5-9 โดยปัจจัยร่วมท่ีใช้พิจารณาค่าการใช้
ประโยชน์ คือ 

- ความสงูของดวงโคม 
- ลกัษณะการกระจายแสงของดวงโคม 
- ระยะถนนตามแนวขวางท่ีมีการสอ่งสวา่งจากการกระจายแสง 
- มมุเงยของการตดิตัง้ดวงโคม 

 
รูปที่ 5-9 ตัวอย่างกราฟสัมประสทิธ์ิการใช้ประโยชน์ (Utilization Curve) (Illinois, 2010) 

ปัจจยัการบํารุงรักษา (MF) เป็นคา่ท่ีพิจารณาจากปัจจยัความสญูเสียแสง (Light Loss Factor) โดยได้จาก
การลดลงของความสว่างท่ีตกกระทบผิวทางเม่ือใช้งานนานขึน้เทียบกบัค่าความสว่างเร่ิมต้นเม่ือติดตัง้ ซึง่
ปัจจยัท่ีมีผลตอ่คา่การบํารุงรักษา คือ 

- คา่ความเส่ือมสภาพของหลอดไฟ (Lamp Lumen Depreciation Factor (LLD)) หลอดไฟท่ีใช้งาน
ยาวนานขึน้ คา่ฟลกัซ์แสงสวา่งจะลดลงจนกระทัง่สิน้สดุอายกุารใช้งาน 

- คา่ความสกปรกของดวงโคม (Luminaire Dirt Depreciation Factor (LDD)) มกัเกิดจากการท่ีมี
ฝุ่ นละอองมาตดิบริเวณควงโคม ทําให้คณุภาพของการกระจายแสงลดน้อยลงดงัรูปที่ 5-10 

- ค่าประสิทธิภาพของอปุกรณ์ (Equipment Factor (EF)) เช่น ดวงโคม ระบบแรงดนัไฟฟ้า 
โดยทัว่ไปจะสามารถใช้งานได้ 95% ของประสทิธิภาพสงูสดุ เป็นต้น 
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รูปที่ 5-10 ตัวอย่างกราฟค่าความสกปรกของดวงโคม (Luminaire Dirt Depreciation Factor) (Illinois, 2010) 

ความกว้างของถนน (W) มีผลตอ่ความสว่างของดวงโคมท่ีไปตกบนผิวทาง จะสามารถพิจารณาพืน้ท่ีสอ่ง
สว่างท่ีครอบคลุมไกลออกไปก่ีช่วงของความสูงดวงโคม ดังนัน้ ผู้ ออกแบบสามารถเลือกดวงโคมท่ี
เหมาะสมกบัความกว้างของถนนได้ 

ความสงูของดวงโคม (MH) มีข้อควรพิจารณาท่ีสําคญัคือ ผู้ออกแบบควรเลือกความสงูของดวงโคมท่ีไม่
ควรเกินความกว้างของถนน 

5.4.3 ระยะหางชวงเสาในบริเวณทางโคง 

บริเวณทางโค้งควรพิจารณาตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งแบบตอ่เน่ือง ท่ีมีรูปแบบการวางตําแหน่งดวงโคมแบบก่ิง
เด่ียวตดิด้านเดียวหรือแบบก่ิงเด่ียวตดิสลบั อยา่งไรก็ตาม หากพิจารณาปัจจยัด้านมมุมองการมองเห็นของ
ผู้ขบัข่ี การตดิแบบก่ิงเด่ียวด้านเดียวในพืน้ท่ีทางโค้งจะมีความเหมาะสมและถกูแนะนําดงัรูปที่ 5-11 
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รูปที่ 5-11 รูปแบบการตดิตัง้ดวงโคมบนทางโค้ง (JICA, 1990) 

สําหรับกรณีท่ีมีการตดิตัง้ดวงโคมตามขอบโค้งด้านนอก ระยะห่างของดวงโคมให้ปฏิบตัติามตารางที่ 5-1 

ตารางที่ 5-1 ระยะห่างของเสาที่ขอบโค้งด้านนอก (JICA, 1990) 

ระยะความสูง 
ของโคม (ม.) 

รัศมีความโค้ง (ม.) 

300 หรือ มากกว่า 250 ถงึ 300 200 ถงึ 250 น้อยกว่า 200 
น้อยกวา่ 12 ม. 35 หรือน้อยกวา่ 30 หรือน้อยกวา่ 25 หรือน้อยกวา่ 20 หรือน้อยกวา่ 
มากกวา่ 12 ม. 40 หรือน้อยกวา่ 35 หรือน้อยกวา่ 30 หรือน้อยกวา่ 25 หรือน้อยกวา่ 

 

5.4.4 ระยะหางชวงเสาในบริเวณทางแยก  

ระยะหา่งช่วงเสาบริเวณทางแยกจะพจิารณาจากรูปแบบทางแยก ความสงูของดวงโคม ความกว้างของผิว
จราจรและคา่ความสวา่ง (ลกัซ์) ดงัตารางที่ 5-2 

ตารางที่ 5-2 ระยะช่วงเสาเพ่ือใช้กาํหนดช่วงเสาไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณทางแยก (กรมทางหลวง, 2554a) 

กาํลังหลอดไฟ ความสูงของ 
ดวงโคม(ม.) 

2 ช่องจราจร 3 ช่องจราจร ค่าความสว่าง 
(ลักซ์) ระยะช่วงเสา (ม.) ระยะช่วงเสา (ม.) 

100 วตัต์ 6 38 - 6.5 
250 วตัต์ 9 50 - 10 
250 วตัต์ 9 32 - 21.5 
400 วตัต์ 12 - 40 21.5 

 

 

AC

B

D

การติดตั้งดวงโคมแบบกิ่งเด่ียวติดสลับบนทางโค้ง

A
C

B

D

การติดต้ังดวงโคมแบบกิ่งเด่ียวติดด้านเดียวบนทางโค้ง
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ระยะห่างช่วงเสาซึง่แบง่ตามรูปแบบทางแยกแสดงดงัรูปที่ 5-12 ถึงรูปที่ 5-17 โดยระยะ S ของทกุรูป
สามารถพิจารณาได้จากตารางที่ 5- 2 

   
รูปที่ 5-12 ทางแยกรูปตัว Y ทางโทเช่ือมทางด้านขวา (กรมทางหลวง, 2554a) 

 

 
รูปที่ 5-13 ทางแยกรูปตัว Y ทางโทเช่ือมทางด้านซ้าย (กรมทางหลวง, 2554a) 

1/3 S

1/3 
S

1/2 S

3/4 S

1/3 S

1/3 S
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รูปที่ 5-14 ทางแยกรูปตัว Y ทางเอกเบ่ียงแนวเลีย้วขวา (กรมทางหลวง, 2554a) 

 
รูปที่ 5-15 ทางแยกรูปตัว Y ทางเอกเบ่ียงแนวเลีย้วซ้าย (กรมทางหลวง, 2554a) 

1/3 S

3/4 S

3/4 S

S

1/2 S

3/4 S
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รูปที่ 5-16 ทางแยกรูปตัว T (กรมทางหลวง, 2554a) 

 
รูปที่ 5-17 ส่ีแยก (กรมทางหลวง, 2554a)  

2/3 S

1/3 S
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5.5 ประเภทหลอดไฟสําหรับงานไฟฟาแสงสวาง  

 

หลอดไฟชนิดท่ีใช้กับงานไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวงในปัจจุบนัเป็นหลอดท่ีไม่ต้องใช้ไส้หลอด (หลอด
ปล่อยประจุ) มีทัง้แบบหลอดฟลอูอเรสเซนต์และแบบชนิดคลายประจุความเข้มสงู (High Intensity 
Discharge, HID) ซึง่มกัจะเป็นหลอดเมทลัฮาไลด์ หลอดปรอทความดนัไอสงู หลอดโซเดียมความดนัไอต่ํา 
หรือหลอดโซเดียมความดนัไอสงู นอกจากนี ้ยงัมีหลอดไฟอีกชนิดหนึ่งท่ีเร่ิมนํามาใช้กบังานไฟฟ้าแสงสว่าง
บนถนน คือหลอดชนิด LED  

หลอดไฟท่ีใช้กบังานไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง จะต้องป้องกนันํา้เข้าภายในโคมไฟได้ และการติดตัง้ทกุ
ครัง้จําเป็นต้องพิจารณาจากหลายๆ องค์ประกอบร่วมกนั เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการส่องสว่างสงูสดุ 
ซึง่ปัจจยัท่ีมีผลตอ่การเลือกใช้หลอดไฟถนน ได้แก่  

- กําลงัไฟฟ้าและค่าความเข้มการส่องสว่าง (lm) ค่าประสิทธิภาพความส่องสว่าง (lm/W) ของ
หลอดไฟ 

- ขนาด อณุหภมูิสี อายกุารใช้งาน ความคงทน และราคา 
- สีของแสงหลอดไฟและคา่ความถกูต้องของสี 
- ความสามารถในการสอ่งสวา่งของหลอดไฟและการกระจายแสง 

ปัจจบุนัหลอดไฟท่ีมีการใช้งานบนทางหลวงจะมีอยูด้่วยกนั 6 ประเภท คือ 

5.5.1 หลอดฟลูออเรสเซนต (Fluorescent Lamp)  

เป็นหลอดชนิดปลอ่ยประจ ุภายในบรรจไุอปรอทแรงดนัต่ํา คา่ประสิทธิภาพความสอ่งสว่างประมาณ 40 – 
80 lm/W อายกุารใช้งานประมาณ 9,000-15,000 ชัว่โมง หลอดฟลอูอเรสเซนต์ดงัรูปที่ 5-18 จะมี
คณุสมบตัทิัว่ไปดงันี ้ 

- หลอดไฟมีความสวา่งไมม่ากนกัและให้ความร้อนออกมาน้อย 
- แสงท่ีออกมามีดชันีความถกูต้องของสีตามธรรมชาต ิ(มีความถกูต้องสงู) 
- แหลง่กําเนิดแสงแบบกระจายจงึไมเ่กิดแสงจ้า 
- หากมีการเปิดปิดบอ่ยจะเสียหายเร็วกวา่หลอดไฟชนิดอ่ืนๆ 
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5.5.3 ห
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 5-27 

ตารางที่ 5-3 สรุปเปรียบเทียบคุณสมบัตขิองหลอดไฟฟ้าส่องสว่างชนิดต่างๆ 

ชนิดของหลอดไฟ 
ประสทิธิภาพการ
ส่องสว่าง (lm/W) 

ดัชนีความถูกต้อง
ของสี (%) 

 อายุการใช้งาน 
(ช่ัวโมง) 

หลอดฟลอูอเรสเซนต์ 40 – 80 สงูมาก (80-90) 9,000-15,000 
หลอดเมทลัฮาไลด์ 60-100 สงูมาก (60-90) 8,000 
หลอดปรอทความดนัไอสงู 50-80 ปานกลาง (40-60) 8,000-24,000 
หลอดโซเดียมความดนัไอต่ํา 120-200 น้อยท่ีสดุ (0-20) 16,000 
หลอดโซเดียมความดนัไอสงู 70 – 130 น้อย (30-50) 24,000 
หลอดแอลเอดี 40 – 45 สงู (70-85) > 50,000 

 

ตารางที่ 5-4 ความเหมาะสมในการใช้งานของหลอดไฟแต่ละชนิดกับประเภทถนน (กรมทางหลวง, 2554a) 

ประเภทถนน โซเดียม 
ความดันไอสูง 

โซเดียม 
ความดันไอตํ่า 

ปรอท 
ความดันไอสูง 

เมทัลฮาไลด์ ฟลูออเรส
เซนต์ 

ทางหลวงพิเศษ X O O  
ทางหลวงสายหลกั X O O  
ทางหลวงสายรอง X X X 
ถนนท้องถ่ิน 
(ถนนยา่นธุรกิจการค้า)   X X O 

ถนนท้องถ่ิน 
(ถนนในเขตท่ีอยูอ่าศยั)   X X O 

หมายเหต ุ  x = มีความเหมาะสมในระดบัดี   
  O = มีความเหมาะสมในระดบัปานกลาง 

สําหรับหลอดไฟชนิดแอลอีดีนัน้ ปัจจุบนัเพิ่งเร่ิมมีการใช้ติดตัง้เป็นไฟถนน แต่ยงัไม่แพร่หลายในประเทศ
ไทยมากนกั เน่ืองด้วย การติดตัง้จริงต้องพิจารณาถึงปัจจยัแวดล้อมอ่ืนๆเป็นองค์ประกอบร่วม เช่น ความ
ถกูต้องของการให้สี ลกัษณะทางกายภาพและสภาพอากาศโดยทัว่ไปของพืน้ท่ีติดตัง้ เป็นต้น ดงันัน้ จึงยงั
ไมมี่การระบถุึงประเภทถนนท่ีมีความเหมาะสมกบัการตดิตัง้หลอดไฟชนิดแอลอีดีไว้ 

  



 5-28 

5.6 ชนิดของการกระจายแสง  

 

การกระจายแสงมีอยู ่2 รูปแบบดงันี ้

- การกระจายแสงระนาบดิง่ (Vertical Light Distribution) 
- การกระจายแสงด้านข้าง (Later Light Distribution)  

5.6.1 การกระจายแสงระนาบด่ิง (Vertical Light Distribution)  

การกระจายแสงลกัษณะนี ้จะพิจารณาระยะจากดวงโคมในทิศทางท่ีขนานไปกบัแนวความยาวของถนน มี
ความสําคญัคือ เพ่ือให้ทราบถึงความสามารถของดวงโคมแตล่ะดวง ให้กําลงัส่องสว่างครอบคลมุเนือ้ท่ีได้
ไกลไปเป็นก่ีช่วงของความสงูตามแนวยาวของถนน (TRL) โดยสามารถแบง่ได้ตามพิสยัการกระจายแสงท่ี
ระยะแตกตา่งกนัดงัตารางที่ 5-5 และรูปที่ 5-24 แสดงตวัอย่างกราฟการอ่านคา่รูปแบบของการกระจาย
แสงระนาบดิง่ 

ตารางที่ 5-5 รูปแบบการกระจายแสงระนาบดิ่งและพืน้ที่ครอบคุลมกาํลังส่องสว่างสูงสุด (Illinois, 2010) 

รูปแบบการกระจายแสงระนาบดิ่ง 
กาํลังส่องสว่างสูงสุด (Maximum Candlepower)  
จะครอบคลุมพืน้ที่เม่ือแสงตกกระทบผิวทาง 

แบบพิสยัสัน้ (Short Distribution) ท่ีระยะระหวา่ง 1.00 และ 2.25 ของความสงูเสาดวงโคม (MH) 
แบบพิสยัปานกลาง (Medium Distribution) ท่ีระยะระหวา่ง 2.25 และ 3.75 ของความสงูเสาดวงโคม(MH) 
แบบพิสยัยาว (Long Distribution) ท่ีระยะระหวา่ง 3.75 และ 6.00 ของความสงูเสาดวงโคม(MH) 
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รูปที่ 5-24 ตัวอย่างกราฟแสดงค่ารูปแบบของการกระจายแสงระนาบดิ่ง (ศ.ดร.ประโมทย์ อณุห์ไวทยะและคณะ) 
หมายเหต ุ LRL คือ เส้นท่ีลากตามความยาวของถนน (Longitudinal Roadway Line) ซึง่จะอยู่ใต้ดวงโคมท่ีระยะ 1.00, 1.75 และ 2.75 ของ
ความสงูดวงโคมตามลําดบั 
 
ขณะเดียวกนั การกระจายแสงระนาบดิ่งจําเป็นต้องพิจารณาระยะห่างมากท่ีสดุตามทฤษฎี (Theoretical 
Maximum Spacing) โดยหมายถึงกําลงัสอ่งสวา่งสงูสดุของลําแสงจากตําแหน่งดวงโคมท่ีใกล้สดุท่ีกระทบ
ผิวทาง การกระจายแสงทัง้ 3 รูปแบบ มีข้อกําหนดของระยะห่างมากท่ีสุดตามทฤษฎี (Theoretical 
Maximum Spacing) ดงัตารางที่ 5-6 
ตารางที่ 5-6 รูปแบบการกระจายแสงระนาบดิ่งและข้อกาํหนดของระยะห่างมากที่สุดตามทฤษฎี (Illinois, 2010) 
รูปแบบการกระจายแสงระนาบดิ่ง ข้อกาํหนดของระยะห่างมากที่สุดตามทฤษฎี 
แบบพิสยัสัน้ (Short Distribution) ท่ีระยะ 4.5 ของความสงูเสาดวงโคม 
แบบพิสยัปานกลาง (Medium Distribution) ท่ีระยะ 7.5 ของความสงูเสาดวงโคม 
แบบพิสยัยาว (Long Distribution) ท่ีระยะ 12 ของความสงูเสาดวงโคม 

 

สําหรับในทางปฏิบตั ิระยะห่างของดวงโคมจะใช้อยู่ไม่เกิน 5 ถึง 6 เท่าของความสงูดวงโคม ดงันัน้ รูปแบบ
การกระจายท่ีเหมาะกบัการตดิตัง้ไฟถนน จงึแนะนําในรูปแบบการกระจายแสงแบบปานกลาง  
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5.6.2 การกระจายแสงดานขาง (Later Light Distribution)  

รูปแบบของการกระจายแสงด้านข้างได้แบง่ตามประเภท ดงัแสดงในตารางที่ 5-7 

ตารางที่ 5-7 ประเภทการส่องสว่างแยกตามลักษณะพืน้ที่ (IESNA, 2001) 
ประเภท ลักษณะพืน้ที่ที่ควรตดิตัง้ 

Type I 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณศนูย์กลางถนน หรือพืน้ท่ีท่ีต้องการความสอ่งสวา่ง  
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะเป็นลกัษณะแนวยาวแคบคล้ายวงรี  

 

 

Type I – 4-way 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณตําแหน่งกลางทางแยก  
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะกระจายทัว่ถงึทัง้ 4 ขาของทางแยก 

 

Type II 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณข้างทาง โดยทัว่ไปจะเหมาะกบัถนนท่ีแคบ 
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะเป็นลกัษณะแนวยาวแคบคล้ายวงรี  
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ตารางที่ 5-7 (ต่อ) ประเภทการส่องสว่าง แยกตามลักษณะพืน้ที่ (IESNA, 2001) 
ประเภท ลักษณะพืน้ที่ที่ควรตดิตัง้ 

Type II – 4-way 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณขอบใดขอบหนึง่ของทางแยก  
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะกระจายทัว่ถงึทัง้ 4 ขาของทางแยก 

 

Type III 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณข้างทาง เหมาะกบัถนนท่ีมีความกว้างระดบัปานกลาง 
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะเป็นลกัษณะแนวยาวแคบคล้ายวงรี 

 

หมายเหต ุคณุสมบติัการกระจายแสง Type III คือสว่นของเส้น 50% ของกําลงัสอ่งสวา่งคา่สงูสดุท่ีตกบน
ถนน ต้องอยู่หน้าเส้น 1.75 MH LRL แตต้่องไม่เกิน 2.75 MH LRL ดงัรูปที่ 5-24 

Type IV 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณข้างทาง เหมาะกบัถนนท่ีมีความกว้าง  
- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะเป็นลกัษณะแนวยาวแคบคล้ายวงรี  

 

Type V 

- ดวงโคมติดตัง้บริเวณศนูย์กลางถนน ทางแยกท่ีมีลกัษณะเป็นวงเวียนหรือพืน้ท่ีท่ี
ต้องการแสงสวา่ง เหมาะกบัดวงโคมแบบเสาสงู  

- พืน้ท่ีสอ่งสวา่งจะกระจายในลกัษณะวงกลม  
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5.6.3 การควบคุมการกระจายแสง (Control of Distribution) 

การควบคมุการกระจาย จะสง่ผลดีตอ่การลดปัญหาแสงจ้า (Glare) และมลภาวะทางแสง เพ่ือไมใ่ห้รบกวน
ผู้ขบัข่ีเม่ือขบัเข้ามาในระยะใกล้กบัแหล่งกําเนิดแสง รูปแบบการกระจายแสงท่ีเหมาะสมกบัการใช้งานกบั
ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวงมีด้วยกนั 2 รูปแบบ คือ แบบ Cutoff และแบบ Semi-Cutoff ดงัรูปที่ 5-25 
โดยมีคณุสมบตักิารกระจายแสงดงันี ้

 
รูปที่ 5-25 การกระจายแสงแบบ Cut off และแบบ Semi-Cut off (Illuminating Engineering Society) 

5.6.3.1 การกระจายแสงแบบ Cutoff  

รูปแบบท่ีมีการควบคมุแนวสอ่งของลําแสงอยา่งสมบรูณ์ มีลกัษณะการกระจายแสงท่ีมมุ 90๐ และ มมุ 80๐ 
(จากจดุศนูย์กลางการสอ่งสวา่ง) น้อยกวา่ 2.5% และ 10% ของลเูมนท่ีกําหนดตามลําดบั การกระจายแสง
แบบ Cutoff เหมาะสําหรับตดิตัง้บนทางหลวงสายหลกัท่ีใช้ความเร็วสงู 

5.6.3.2 การกระจายแสงแบบ Semi-Cutoff  

รูปแบบท่ีมีการควบคมุแนวสอ่งของลําแสงกึ่งสมบรูณ์ มีลกัษณะการกระจายแสงท่ีมมุ 90๐ และ มมุ 80๐ 
(จากระดบัจดุศนูย์กลางการสอ่งสวา่ง) น้อยกวา่ 5% และ 20% ของลเูมนท่ีกําหนดตามลําดบั การกระจาย
แสงแบบ Semi-Cutoff เหมาะสําหรับติดตัง้บนทางหลวงท่ีมีการใช้ประโยชน์ข้างทาง เช่น ชุมชน บริเวณ
ทางแยก เป็นต้น ส่วนการกระจายแสงอีกรูปแบบหนึ่ง คือ Non-cutoff นัน้ จะไม่เหมาะกบังานไฟฟ้าแสง
สวา่งบนทางหลวง เน่ืองด้วยไมมี่การควบคมุแนวสอ่งของลําแสง 

หลกัเกณฑ์ในการกําหนดรูปแบบดวงโคม ได้สรุปไว้ดงัตารางที่ 5-8 และมาตรฐานการสอ่งสวา่งบนทาง
หลวง ได้สรุปไว้ดงัตารางที่ 5-9 
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ตารางที่ 5-8 การกาํหนดเกณฑ์ในการจัดรูปแบบดวงโคม (IESNA, 2001) 

ชนิดการกระจาย 
 MH ≤  2.75 > 2.75 
ชนิด III IV 

พิสยัการกระจาย 
MH 2.25 – 3.75 3.75 - 6.0 
ชนิด แบบพิสยัปานกลาง แบบพิสยัยาว 

สมบติั 
การกระจายแสง 

กําลงัสอ่งสวา่ง (cd)  
ท่ีมมุสงูกวา่แนวด่ิงลง 

90๐: cd < 2.5% และ 
80๐: cd < 10% ของลเูมน
ท่ีกําหนด 

90๐: cd < 5% และ 
80๐: cd < 20% ของลเูมนท่ี
กําหนด 

ชนิด Cutoff Semi-cutoff 
 

ตารางที่ 5-9 ความเข้มการส่องสว่างตํ่าสุดแยกตามประเภททางหลวง (กรมทางหลวง, 2522) 

ประเภทถนน ความเข้มแสงเฉล่ียในแนวราบตํ่าสุด lux (cd/m2) 
พืน้ที่ในเมือง พืน้ที่ชานเมือง พืน้ที่นอกเมือง 

ทางหลวงพิเศษ 21.5 (1.43) 15 (1.00) 10.75 (0.72) 
ทางแยก 21.5 (1.43) 21.5 (1.43) 15 (1.00) 

ทางหลวงสายหลกั 21.5 (1.43) 13 (0.87) 9.7 (0.65) 
ทางหลวงสายรอง 13 (0.87) 9.7 (0.65) 6.5 (0.43) 
ถนนท้องถ่ิน 9.7 (0.65) 6.5 (0.43) 2.1 (0.14) 

หมายเหต ุกําหนดให้ 1 cd/m2 = 15 lux (ผิวทางลาดยาง) 

กําหนดคา่ความสม่ําเสมอความสวา่ง (Uniformity of Illumination) เท่ากบั 

 Emin / Eav ≥  1 / 2.5 
 Emin / Emax ≥  1 / 6 

โดยท่ี Emin = คา่ความสวา่งต่ําสดุ 
 Emax = คา่ความสวา่งสงูสดุ 
 Eav = คา่ความสวา่งเฉล่ีย 

สําหรับการติดตัง้ดวงโคมบริเวณทางแยกและวงเวียนนัน้ ตําแหน่งของดวงโคมจะต้องให้ความสว่างใน
บริเวณพืน้ท่ีทางแยกและวงเวียนอย่างน้อยตามตารางที่ 5-9 และจะต้องสว่างไม่น้อยกว่าบริเวณขาทาง
แยก ในกรณีท่ีวงเวียนมีคนัหิน (Curb) จะต้องออกแบบให้ความสว่าง ณ จดุใดๆ ท่ีคนัหินภายในวงเวียนไม่
น้อยกวา่ 10 ลกัซ์ โดยตําแหน่งของดวงโคมจะต้องอยูใ่นแนวอยา่งเป็นระเบียบ เพ่ือช่วยให้ผู้ขบัข่ีใช้เป็นแนว
นําทางได้ 



 

5.7 รูป

 

5.7.1 ก

การติดตั
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5.7.2 ก

การตดิตั ้
มากกวา่
และ Typ

ความเห
ร่วม เช่น
อาทิเช่น 
ตดิตัง้ดว

การตดิตั้งด

ตัง้ดวงโคมแบ
า 1.5 เท่าของ
pe IV ได้แก่ ถ

รูปที่ 5-2

มาะสมของพื
น รูปแบบเกา
หากถนน 6 
วงโคมแบบตดิ

 

ดวงโคมแบบ

บก่ิงเด่ียวตดิ
งความสงูดว
ถนน 4 หรือ 6

7 รูปแบบการ

พืน้ท่ีติดตัง้ดว
าะกลาง ควา
ช่องจราจรท่ี
ดก่ิงคูเ่กาะกล

กิ่งเด่ียวตดิ

ตรงข้ามดงัรู
งโคม และเป็

6 ช่องจราจรทั

รตดิตัง้ดวงโคม

วงโคมประเภ
มสงูของดวง
เป็นเกาะกลา
ลางท่ีความสงู

ดตรงขาม (O

ปที่ 5-27 เห
ปนพืน้ท่ีท่ีต้อง
ทัง้ท่ีมีเกาะกล

  
มแบบกิ่งเดี่ยว

ภทนีต้้องพิจา
งโคมท่ีเลือกใ
างแบบยก (R
งดวงโคม 12

Opposite -

มาะท่ีจะติดต
งการการกระจ
ลางถนนและไ

วตดิตรงข้าม (

รณาจากปัจ
ใช้ ความส่อง
Raised Med
เมตร  

-Both Sid

ตัง้บนทางหล
จายแสงด้านข
ไมมี่เกาะกลา

(Opposite -Bo

จยัแวดล้อมอื
งสว่างและกํา
ian) อาจพิจา

des) 

วงท่ีมีความก
ข้างประเภท 
าง  

 

oth Sides)  

อ่ืนๆเป็นองค์
าลงัส่องสว่าง
ารณาเลือกติ

5-

กว้างถนน
Type III 

 

์ประกอบ
ง เป็นต้น 
ดตัง้แบบ
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5.7.3 ก

การติดตั
ระหวา่ง 
III และ T

การตดิตั้งด

ตัง้ดวงโคมแบ
1 ถึง 1.5 เท่า

Type IV ได้แก

รูปที่ 5-2

 

ดวงโคมแบบ

บบก่ิงเด่ียวติ
าของความสงู
ก่ ถนนหลาย

28 รูปแบบกา

กิ่งเด่ียวตดิ

ดสลบัดงัรูป
งดวงโคม แล
ช่องจราจรท่ีไ

ารตดิตัง้ดวงโค

ดสลับ (Sta

ที่ 5-28 เหม
ะเป็นพืน้ท่ีท่ีต้
ไมมี่เกาะกลา

 
คมแบบกิ่งเดี่ย

aggered -

าะท่ีจะติดตัง้
ต้องการการก
างถนนหรือมีเ

ยวตดิสลับ (St

Both Side

ง้บนทางหลว
กระจายแสงด้
เกาะกลางแค

taggered -Bot

es) 

วงท่ีมีความก
ด้านข้างประเภ
คบ เช่น เกาะสี

 

th Sides)  

5-

กว้างถนน
ภท Type 
สี เป็นต้น 
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5.7.4 ก

การติดตั ้
ท่ีมีเกาะก

 

การติดตั้งด

ตัง้ดวงโคมแบ
กลางถนนแบ

รูปที

 

ดวงโคมแบบ

บบติดก่ิงคูเ่กา
บบยก (Raise

ที่ 5-29 รูปแบ

บติดกิ่งคูเกา

าะกลางดงัรูป
ed Median) โ

บการตดิตัง้ด

 

าะกลาง (Ce

ปที่ 5-29 เหม
โดยเกาะกลา

   

วงโคมแบบตดิ

entral Twi

มาะท่ีจะติดตัง้
างต้องมีขนาด

ดกิ่งคู่เกาะกล

in) 

ัง้บนถนน 6 ช
ดกว้างไมเ่กิน 

าง (Central T

ช่องจราจรใน
6 เมตร  

 

Twin) 

5-

นเขตเมือง
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5.7.5 รูปแบบการตดิตัง้ดวงโคมแบบเสาสูง  

เสาไฟฟ้าแสงสว่างทัว่ไปทัง้แบบตอ่เน่ืองหรือเฉพาะบริเวณจะมีความสงูของเสาไม่เกิน 15 เมตร แตใ่นบาง
พืน้ท่ีอาจมีลกัษณะทางกายภาพบางประการท่ีจําเป็นจะต้องติดตัง้เสาท่ีมีความสงู 20 เมตรหรือมากกว่า
นัน้ ซึง่จะเรียกเสาประเภทนีว้า่เป็น “เสาสงู” (โดยทัว่ไปมีความสงู 20 25 และ 30 เมตร)  

การตดิตัง้ดวงโคมบนเสาสงูดงัรูปที่ 5-30 เหมาะท่ีจะตดิตัง้ในพืน้ท่ีท่ีมีลกัษณะกายภาพถนนดงันี ้ 

การตดิตัง้แบบตอ่เน่ือง (Continuous Lighting) 

- ถนน 6 ช่องจราจรขึน้ไปท่ีมีเกาะกลางถนน 
- บริเวณท่ีต้องการการสอ่งสว่างอย่างตอ่เน่ืองและไม่สามารถติดตัง้เสาไฟฟ้าแสงสว่างประเภทอ่ืนๆ 

ได้ เช่น ถนนท่ีมีเขตทางกว้างมาก (80-100 เมตร) 

การตดิตัง้เฉพาะบริเวณ (Specific Lighting) 

- บริเวณสะพานตา่งระดบัหรือทางแยกท่ีมีความซบัซ้อน  
- บริเวณดา่นเก็บคา่ผา่นทาง (Toll Plazas) 
- บริเวณจดุพกัรถริมทางหลวง (Rest Areas) 

หากถนนท่ีมีขนาด 8 ช่องจราจร แตล่กัษณะพืน้ท่ีและสภาพแวดล้อมโดยรอบไม่เหมาะท่ีจะติดตัง้แบบเสา
สงู ผู้ออกแบบสามารถเลือกติดตัง้ดวงโคม 2 ประเภทควบคู่กนั คือ บริเวณเกาะกลางและข้างทางของแต่
ละทิศทางการจราจร โดยเลือกตดิดวงโคมแบบก่ิงเด่ียวตดิตรงข้าม (Opposite -Both Sides) 

 

 

 

 

 

 



 

การติดตั ้
ดวงโคม
ตามมาต
สําหรับก
การเอียง
ต้องขนัใ
เช่ือมตอ่

ตําแหนง่
เสาสงูคว
ควรมีกา
ระยะยืด
ประมาณ

ตัง้เสาสงูประก
มีลกัษณะเป็
ตรฐานองักฤษ
การออกแบบโ
งท่ีปลายเสาไ
ให้ได้แรงดึงต
ตวัเสาให้น้อย

งท่ีตดิตัง้จะอย
วรตดิตัง้โดยมี
รตดิตัง้อปุกร
ตวั (deflecti
ณ 2.5 เมตร  

 

รูปที่ 

กอบไปด้วยก
ปนวงล้อมตวั
ษ (British Sta
โมเมนต์ดดัเท
ไมเ่กินร้อยละ
ตามท่ีออกแบ
ยท่ีสดุ โดยจดุ

ยูบ่ริเวณเกาะ
มีระยะห่างจา
รณ์กัน้ เช่น รา
on) เพียงพอ

5-30 รูปแบบ

กลุ่มของดวงโ
เสาท่ีสะดวก
andard) หรือ
ท่ากบั 60 กม
7.5 ของควา

บบไว้ เสาต้อง
ดเช่ือมตอ่ต้อง

ะกลางหรือใน
ากขอบถนนด้
าวกนัอนัตราย
หากเกิดการช

   
บการตดิตัง้ดวง

โคมตัง้แต่ 3 ถึ
ต่อการซ่อมแ
อมาตรฐานสา
ม./ชม. ท่ีคว
ามสงู สลกัเกลี
งมีความหน่ว
งอยูใ่กล้ตําแห

นตําแหน่งท่ีอย
ด้านใกล้สดุไม่
ย ซึง่ต้องมีระ
ชน โดยทัว่ไป

งโคมแบบตดิเ

ถึง 6 ดวงหรื
แซมหรือบํารุ
ากลอ่ืนๆ ท่ีได้
ามสงู 10 เมต
ลียวแตล่ะตวั
วงต่อการแกว
หน่งปลายเสา

ยู่นอกพืน้ท่ีท่ีติ
มน้่อยกวา่ 9 เ
ะยะห่างท่ีเหม
ปแล้วจะติดตั ้

เสาสูง 

รือมากกว่านัน้
งรักษา โครง
ด้รับการยอมรั
ตรเหนือระดบั
ท่ีเช่ือมระหว่
ว่งเน่ืองจากแ
า  

ติดกบัช่องทา
มตร แตก่รณี
าะสมจากตํา
ัง้อปุกรณ์กัน้ที

 

ัน้ตามความเ
งสร้างเสาถกูอ
รับ โดยใช้คว
บัพืน้ดิน โดย
างโคนเสากบั
แรงลม และต้

างจราจรดงัรู
ณีท่ีมีข้อกําจดั
าแหน่งตวัเสา
ท่ีระยะห่างจ

5-

 

เหมาะสม 
ออกแบบ
ามเร็วลม
ยอมให้มี
บฐานราก
ต้องมีการ

ปที่ 5-31 
ด้านพืน้ท่ี
 เพ่ือให้มี
ากตวัเสา
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สําหรับค
Road) เพ
จะใช้หล

- 
- 

- 

ข้อดีของ
และช่วย
เสาประเ
การซ่อม
ซอ่มแซม

ความสว่าง จ
พ่ือให้ผู้ขบัข่ีร
อดไฟท่ีมีกําล

กําลงัสอ่งสว่
การกระจาย
การกระจายแ
การควบคมุก
(Glare)  

งการใช้ดวงโค
ยลดความจ้าข
เภทอ่ืน จึงใช้
มแซมและบํา
มและบํารุงรัก

รูปที่ 

จะต้องมีควา
รถจกัรยานยน
ลงัสอ่งสวา่งแ

างสามารถเลื
แสงของดวงโ
แสงเป็นวงกล
การกระจายแ

คมแบบเสาสงู
ของแสง (Gla
ช้จํานวนเสาที
รุงรักษา เ
กษาจะต้องพิจ

5-31 รูปแบบ

ามส่องสว่าง
นต์สามารถม
และรูปแบบกา

ลือกใช้ตัง้แต ่4
โคมท่ีติดบนเ
ลม 2) แบบไม
แสงของดวงโค

งคือประสิทธิ
are) ได้มากก
ท่ีติดตัง้น้อยก
เพราะส่วนให
จารณาเร่ืองค

บของเสาสูงที่ใ

ครอบคลุมพื
มองเห็นอย่าง
ารกระจาย ดงั

400 - 1,000
เสาสงูมี 2 รูป
มส่มมาตร (A
คมจะแนะนํา

ธภาพท่ีสงูมาก
ว่าเสาขนาด
ว่า อย่างไรก็
หญ่ตําแหน่งที
ความปลอดภั

ใช้งานบนทาง

พืน้ท่ีข้างทาง 
งปลอดภยั โ
งันี ้

วตัต์  
ปแบบ คือ 1) 
Asymmetrica
าให้เลือกใช้แบ

ก มีการกระจ
เล็ก ด้วยควา
ก็ตาม การติด
ท่ีติดตัง้จะเป็
ยัของเจ้าหน้า

หลวง 

โดยเฉพาะท
โดยทัว่ไปแล้ว

แบบสมมาต
l) จะมีการกร
บบ Cut Off 

จายแสงท่ีควา
ามสงูและกําลั
ตัง้เสาสงูยงัมี
นถนนท่ีใช้ค
าท่ีด้วย 

ทางขนาน (F
วการติดตัง้แบ

ตร(Symmetri
ระจายตกอยูด่
เพ่ือลดการเกิ

ามสอ่งสว่างส
ลงัสอ่งสว่างที
มีข้อจํากดัใน
วามเร็วสงู ก

5-

Frontage 
บบเสาสงู 

cal) จะมี
ด้านหน้า 
กิดแสงจ้า 

สม่ําเสมอ
ท่ีมากกว่า
นเร่ืองของ
การเข้าไป
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5.8 ขอจํากัดในการติดตั้งไฟฟาแสงสวาง  

 

ในปัจจุบัน การติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่าง พบข้อจํากัดท่ีได้จากการสมัภาษณ์ผู้ปฏิบัติงาน รายละเอียดดัง
ตารางที่ 5-10 

ตารางที่ 5-10 ข้อจาํกัดและแนวทางแก้ไขในการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสว่าง 
ข้อจาํกัด แนวทางแก้ไข 

1) ข้อจํากดัด้านพืน้ท่ีติดตัง้หน้างาน 
เช่น ความกว้างของเขตทางท่ีจํากดั 

เจ้าหน้าท่ีผู้ รับผิดชอบควรตรวจสอบความเหมาะสมของพืน้ท่ีติดตัง้ 
หากพบวา่จําเป็นต้องเปล่ียน/ลดระยะติดตัง้เสาไฟฟ้าแสงสวา่งข้างทาง 
ต้องได้รับอนญุาตจากวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชาก่อน 

2) การติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งในพืน้ท่ีใกล้เคียงกบั
เสาไฟฟ้าแรงสงู 

เจ้าหน้าท่ีผู้ รับผิดชอบควรตรวจสอบความเหมาะสมของพืน้ท่ีติดตัง้ 
และหากหลีกเล่ียงได้ควรพิจารณาตําแหน่งใกล้เคียงท่ีมีความ
เหมาะสมกวา่ แตห่ากจําเป็นต้องติดใกล้กบัเสาไฟฟ้าแรงสงู ควรติดให้
ปลอดภยัท่ีสดุ โดยต้องไมมี่สว่นหนึง่สว่นใดของอปุกรณ์ไฟฟ้าแสง
สวา่งไปเช่ือมตอ่กบัเสาไฟฟ้าแรงสงู อยา่งไรก็ตาม การดําเนินงานทกุ
อยา่งต้องได้รับอนญุาตจากวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือเจ้าหน้าท่ี
ผู้ รับผิดชอบก่อน 

3) บริเวณท่ีติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งมีผลกระทบตอ่
สภาพแวดล้อมโดยรอบ เช่น ไฟฟ้าแสงสวา่ง
สง่ผลตอ่วฎัจกัรการเติบโตของพืชท่ีปลกูข้างทาง 

ควรมีการทําความเข้าใจกบัประชาชนถงึเหตผุลและวตัถปุระสงค์ของ
การติดตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่ง เพ่ือหาแนวทางปฏิบติัในการแก้ไขปัญหา
ร่วมกนั 

4) อปุกรณ์ไฟฟ้าแสงสวา่งข้างทางสญูหาย
เน่ืองจากถกูขโมย เช่น หม้อแปลง สายไฟฟ้า 
 

เจ้าหน้าท่ีผู้ รับผิดชอบควรเพิ่มความถ่ีในการตรวจสอบสายทางท่ีมี
ความผิดปกติ เช่น มีการสญูหายบอ่ยครัง้ และขอความร่วมมือจากผู้ใช้
ทางและผู้พกัอาศยัข้างทางในการแจ้งเหต ุหากพบผู้ละเมิดทรัพย์สนิ
ของกรมทางหลวง  

 

อยา่งไรก็ตาม การไฟฟ้านครหลวงได้ระบคํุาแนะนําเพิ่มเตมิสําหรับการตดิตัง้ไฟฟ้าแสงสวา่งสาธารณะท่ี
ตดิตัง้ไว้สําหรับสอ่งสวา่งบนทางหลวง ดงันี ้

1. Main Incoming Switch Board จะติดตัง้บนเสาไฟฟ้าได้เฉพาะเสาขนาด 12 10 8.5 หรือ 6 เมตร 
เท่านัน้ โดยต้องติดตัง้ในตู้ โลหะขนาดกว้างไม่เกินความกว้างของหน้าเสา ความหนาไม่เกิน 10 ซม. มี
ความแข็งแรงปลอดภยัและป้องกนันํา้เข้าได้  

2. หากติดตัง้เกินกว่า 1 วงจรทกุๆ วงจรย่อยต้องมีเคร่ืองป้องกนัวงจรย่อยซึง่เป็น Safety Switch หรือ 
Fuse อย่างใดอย่างหนึ่งเป็นตวัคมุ แตต้่องมีขนาด Ampere Rating ของ Fuse เหมาะสมกบั Load 
ของวงจรยอ่ยนัน้ๆ 
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3. การเดินสายจากจดุท่ีติดตัง้เคร่ืองวดั ถึง Main Incoming Switch และตอ่ไปถึง Safety Switch หรือ 
Fuse ของวงจรย่อยจะต้องใช้สายชนิดของการไฟฟ้านครหลวงแบบ “C” หรือชนิด Underground 
Cable “NYY” หรือชนิดท่ีมีคณุสมบตัเิท่าเทียมเท่านัน้ 

4. การเดินสายจาก Switch Board ไปยงั Load หากฝังใต้ดินจะต้องใช้สายชนิดท่ีระบใุนข้อ 3 สว่นท่ีลอด
ใต้ถนนจะต้องร้อยในท่อร้อยสายไฟฟ้าชนิดโลหะอาบสังกะสีท่ีระบุในข้อ 3 ทัง้นีข้นาดสายกับท่อ
จะต้องเหมาะสมกนั (สามารถดงึสายออกมาตรวจซอ่มได้สะดวก) 

5. การเดินสายภายในเสาไปยงัดวงโคมจะต้องใช้สายชนิด Street Light Wire (Type RH) หรือใช้สาย
ชนิดท่ีระบใุนข้อ 4 ซึง่ทัง้ 2 กรณี ต้องมีขนาดพืน้ท่ีหน้าตดัของตวันําไฟฟ้าทองแดงไมเ่ลก็กวา่ 2 ตร.มม. 

6. ดวงโคมแตล่ะดวงจะต้องมี Cartridge Fuse ป้องกนัการลดัวงจรด้วย 
7. การตอ่แยกสายทัง้วงจรเมนหรือวงจรยอ่ย ควรละเว้นการตอ่ในตําแหน่งท่ีฝ่ังอยูใ่ต้พืน้ดิน เน่ืองจากเป็น

จดุออ่นท่ีจะชํารุดได้ง่าย 
8. การตอ่แยกสายภายในเสาโลหะจะต้องไมต่อ่โดยใช้พนัหรือบดิเกลียวแล้วพนัทบัรอยตอ่ด้วยผ้าพนัสาย 

แตใ่ห้ใช้ตอ่แยกสายด้วย Wire Joint หรือเคร่ืองตอ่สายชนิดพนัหรือบีบแน่นด้วยเคร่ืองมือกล แล้วพนั
ทบัด้วยวสัดท่ีุเป็นสารประกอบสําหรับหุ้มสาย (Insulating Sealing Compound) และพนัทบัด้วยเทป
ชนิดพนัสายไฟฟ้าโดยเฉพาะทกุๆ แห่ง 

9. ต้องจดัทําระบบการตอ่สายลงดนิ โดยตอ่สายลงดนิเข้ากบัเปลือกนอกของอปุกรณ์ไฟฟ้าท่ีทําด้วยโลหะ
ทกุชนิด เช่น ท่อร้อยสายไฟ ส่วนท่ีสงูเหนือพืน้ดิน ตู้ เหล็กท่ีติดตัง้แผงสวิทซ์ เสาและฐานโลหะ เป็นต้น 
ดงัมีรายละเอียดตอ่ไปนี ้

- ตวัสายดนิจะต้องเป็นสายทองแดงมีพืน้ท่ีหน้าตดัไมต่ํ่ากวา่ 16 ตร.มม. 
- หลกัดิน (Ground Rod) ต้องเป็นชนิดทองแดงหรือทองแดงหุ้มผิว (Copper Clad) โดยต้องมี

เส้นผา่นศนูย์กลางไมน้่อยกวา่ 5/8 นิว้ และยาวไมน้่อยกวา่ 6 ฟตุ หรืออาจใช้ชนิดท่ีทําด้วยแทง่
เหล็กอาบสงักะสี (Hot - Dip Galvanized Steel) ก็ได้ แตต้่องมีเส้นผ่านศนูย์กลางไม่น้อยกว่า 
5/8 นิว้ และยาวไมน้่อยกวา่ 8 ฟตุ 

- การตอ่ให้ใช้วิธีเช่ือมสายลงดินกบั Ground Rod หรือยดึด้วย Ground Rod Clamp หรือใช้
อปุกรณ์สําหรับการตอ่สายโดยเฉพาะ 

- การติดตัง้สายลงดินทัง้ชุดจะต้องให้รัดกุมและมิดชิด โดยเฉพาะอย่างยิ่งให้ฝังปลายบนของ
หลกัดิน (Ground Rod) จมลงในดินลกึจากระดบัผิวดิน 30 ซม. เพ่ือให้มีความมัน่คงและยาก
ตอ่การขโมย 

- การตอ่ลงดนิหากใช้ระบบสายดนิร่วมกนั สายดนิร่วมจะต้องตอ่ลงดนิไมน้่อยกวา่ 2 จดุ 
10. การออกแบบวงจร ต้องมี Voltage Drop Main Incoming Switch Board กบัจดุใดๆ ในวงจรไม่เกิน 

2% เม่ือเปิดไฟทกุดวง 
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5.9 การตรวจสอบความปลอดภัยอุปกรณไฟฟาแสงสวางบนทางหลวง 

 

โดยทัว่ไปแล้ว หลงัจากการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวงเสร็จสิน้ จะมีการทดสอบประสิทธิภาพของ
ระบบด้วยการเปิดไฟฟ้าไว้อย่างน้อย 5 คืนตอ่เน่ืองกนั หากไม่เกิดความขดัข้อง หรือเสียหายแตป่ระการใด 
ถึงจะเร่ิมเปิดให้ใช้เส้นทางอย่างเป็นทางการ แต่อย่างไรก็ตาม ระบบไฟฟ้าแสงสว่างท่ีถูกใช้อยู่ตลอดใน
ช่วงเวลากลางคืน และเม่ือถกูใช้งานนานขึน้ ย่อมมีผลต่อการเส่ือมสภาพตามอายกุารใช้งานของวสัด ุเช่น 
หลอดไฟ ดวงโคม สายไฟหรือความเสียหายจากอบุตัิเหต ุท่ีทําให้วสัดเุกิดชํารุด ดงันัน้หากมีการตรวจสอบ
ไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง แล้วพบว่ามีการชํารุดเสียหาย ไฟร่ัว หรือไม่อยู่ในสภาพท่ีพร้อมใช้งาน 
เจ้าหน้าท่ีผู้ เก่ียวข้องควรกําหนดแนวทางเพ่ือซอ่มแซมและบํารุงรักษาตามรูปแบบของปัญหาท่ีเกิดขึน้ ดงันี ้

- สภาพโครงสร้างเสาเสียรูป เช่น มีการบิดงอ เจ้าหน้าท่ีควรดําเนินการปรับแต่งให้กลบัมาอยู่ใน
สภาพท่ีใช้งานได้ แตห่ากการปรับแตง่มีผลตอ่ความแข็งแรงของโครงสร้างเสาไฟฟ้าแสงสว่าง ต้อง
แจ้งเร่ืองไปยงัหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรงให้ดําเนินการแก้ไขและซอ่มแซมตอ่ไป 

- ฝาครอบ ชุดดวงโคม มีการหลุด แตกหรือชํารุด เจ้าหน้าท่ีควรดําเนินการตรวจสอบสาเหตุของ
ปัญหา เชน่ หากพบวา่อปุกรณ์ไมย่ดึแน่นกบัดวงโคม ควรเปล่ียนอปุกรณ์ให้มีประสิทธิภาพมากขึน้ 
หากฝาครอบแตกและไมอ่ยูใ่นสภาพใช้งาน เจ้าหน้าท่ีควรแจ้งไปยงัหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรง
เพ่ือดําเนินการเปล่ียนใหม ่

- ดวงโคมมีกําลงัสอ่งสวา่งน้อยลงเน่ืองจากปัจจยัดงันี ้
- การเส่ือมสภาพของดวงโคมตามอายกุารใช้งาน หากตรวจสอบกําลงัส่องสว่างแล้วไม่อยู่

ในเกณฑ์ท่ียอมให้ ควรรีบดําเนินการเปล่ียนดวงโคมใหม ่
- การมีแมลงเข้าไปอยู่ในฝาครอบ ควรตรวจหาตําแหน่งรูร่ัว และดําเนินการซ่อมแซมแก้ไข 

แล้วทําความสะอาดฝาครอบก่อนนําไปประกอบกบัดวงโคมเช่นเดมิ  
- การตรวจสอบอปุกรณ์ยดึโครงสร้างเสาไฟฟ้าในตําแหน่งตา่งๆ เช่น หากพบสลกัเกลียวท่ียดึตวัเสา

กบัก่ิงโคมหลวม ควรรีบดําเนินการขนัสว่นข้อตอ่ให้ยดึแน่นเพ่ือไมใ่ห้เกิดการหกัล้มของก่ิงโคม 
- กรณีไฟฟ้าร่ัว เน่ืองมาจากปัญหาดงัตอ่ไปนี ้

- การฝังสายดินและหลกัดิน (Ground Rod) มีระดบัความลกึไม่เพียงพอ หากพบปัญหา
ดงักลา่ว ควรดําเนินการขดุสายดินและหลกัดินเพ่ือดําเนินการฝังลงดินใหม่ ตามความลกึ
ท่ีกําหนด (การไฟฟ้านครหลวงระบใุห้หลกัดินสว่ยปลายบนต้องจมลงไปในดินลกึ 30 ซม. 
จากระดบัผิวดนิ) 
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- สายดินถกูตดัขาด เจ้าหน้าท่ีควรตรวจสอบเพ่ือหาสาเหต ุเช่น ถกูขโมย หรือแมลงกดัขาด 
แล้วรีบดําเนินการต่อเช่ือมเพ่ือให้กลบัมาใช้งานได้ตามปกติ กรณีถูกขโมยสายดินควรมี
การกําหนดมาตรการป้องกนั 

- สายไฟท่ีอยู่ในท่อร้อยเกิดการชํารุดหรือลดัวงจร หากพบว่าการลดัวงจรเกิดจากการ
เส่ือมสภาพเน่ืองจากอายุการใช้งานของสายไฟ ควรดําเนินการนําของใหม่มาเปล่ียน
ทดแทน 

หากเจ้าหน้าท่ีพบการชํารุดเสียหายนอกเหนือจากกรณีข้างต้น ให้ทําการตรวจสอบสาเหต ุหากอยู่ในดลุย-
พินิจท่ีสามารถแก้ไขและซ่อมแซมได้ ให้ดําเนินการได้ แต่หากอยู่นอกเหนือความรับผิดชอบ ต้องแจ้งเร่ือง
ไปยงัหน่วยงานท่ีรับผิดชอบโดยตรงเพ่ือดําเนินการแก้ไขปัญหาตอ่ไป   
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5.10 การซอมแซมและบํารุงรักษาไฟฟาแสงสวาง  

 

การตรวจสอบและบํารุงรักษาหลังการติดตัง้ไฟฟ้าแสงสว่าง ผู้ รับจ้างจะต้องรับประกันคุณภาพของ
หลอดไฟในระยะเวลา 24 เดือน และอุปกรณ์ท่ีติดตัง้ อ่ืนๆ ในระยะเวลา 36 เดือน นับตัง้แต่วันท่ี
คณะกรรมการตรวจรับงานได้ตรวจรับแล้ว หากพบว่าหลอดไฟฟ้าและสว่นติดตัง้อ่ืนๆ เส่ือมคณุภาพลงใน
ระยะประกนัคณุภาพงานติดตัง้ ผู้ รับจ้างจะต้องเปล่ียนซ่อมแซมให้เรียบร้อยภายใน 24 ชัว่โมง นบัตัง้แต่ท่ี
ได้รับแจ้งจากกรมทางหลวง  

หากเลยระยะรับประกนัคณุภาพงานแล้ว จะมีแนวทางปฏิบตัิในการตรวจสอบและบํารุงรักษา คือ หมวด
การทางจะทําหน้าท่ีตรวจสอบตามสายทางท่ีรับผิดชอบ และเม่ือพบการชํารุดเสียหาย (หลอดไม่ติด หลอด
หมดอาย ุหลอดติดๆ ดบัๆ หลอดจุดติดแต่สว่างช้า หลอดติดแต่ไม่สว่าง หลอดดําและบวมก่อนอาย ุหรือ
หลอดแตก) จะแจ้งไปยงัแขวงการทาง จากนัน้ หน่วยงานจราจรสงเคราะห์หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องของ
แขวงการทาง/หมวดการทาง จะเป็นผู้ ดําเนินการซ่อมแซมอปุกรณ์ไฟฟ้าแสงสว่างในสายทางท่ีรับผิดชอบ 
อยา่งไรก็ตาม ยงัมีข้อจํากดัด้านเง่ือนไขการซอ่มบํารุงอยูบ่างประการ เช่น หากมีความเสียหายของควงโคม
บนถนนเส้นเดียวในจํานวนมาก จะดําเนินการซ่อมพร้อมกนัครัง้เดียว แต่หากพบการเสียหายในจํานวน
น้อย การซอ่มบํารุงอาจจะต้องรอเวลาท่ีเหมาะสม  

กรณีมีผู้ละเมดิจนทําให้เกิดความเสียหายตอ่ไฟฟ้าแสงสวา่งบนทางหลวง ผู้ละเมิดจะต้องรับผิดชอบความ
เสียหายและต้องดําเนินการซอ่มแซมหรือจดัหาวสัดใุหมม่าเปล่ียนแทน โดยคณุภาพของวสัดตุ้องตรงตาม
ข้อกําหนดของกรมทางหลวง 
 



 



บทที่ 6 
สัญญาณไฟจราจร 
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6.1 บทนํา 

 

6.1.1 สัญญาณไฟจราจรบนทางหลวง 

สญัญาณไฟจราจรเป็นอุปกรณ์ท่ีใช้ในการจดัการระบบจราจรบริเวณทางแยก โดยจัดเวลาสญัญาณไฟ
เขียวให้กบัยานพาหนะท่ีมาจากด้านตา่งๆ ของทางแยกอย่างเหมาะสม หลกัการออกแบบและติดตัง้ระบบ
สญัญาณไฟจราจรนัน้จะพิจารณาจากปัจจยัหลายๆ ด้านเพ่ือให้สญัญาณไฟจราจรมีประสทิธิภาพสงูสดุ  

6.1.2 ขอดีและขอเสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบนทางหลวง 
สญัญาณไฟจราจรท่ีมีองค์ประกอบสมบรูณ์ ทัง้ในเร่ืองของการออกแบบ ตําแหน่งติดตัง้ ระบบการจดัการ 
และการบํารุงรักษาจะสง่ผลดีในเร่ืองตา่งๆ ดงันี ้

1. ช่วยเพิ่มประสทิธิภาพในการจดัระเบียบการจราจรบริเวณทางแยก 
2. ช่วยลดจํานวนและความรุนแรงของอบุตัเิหตบุริเวณทางแยกในรูปแบบตา่งๆ 
3. ระบบสญัญาณไฟจราจรท่ีมีความเช่ือมโยงและต่อเน่ืองกันบริเวณทางแยก จะช่วยให้ผู้ ขับข่ีใช้

ความเร็วท่ีเหมาะสม 

การติดตัง้สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกต้องพิจารณาถึงความเหมาะสมหลายๆ ด้าน เพ่ือความ
ปลอดภยัและเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการยานพาหนะ รถจกัรยาน และคนเดินเท้า แตห่ากมีการ
ออกแบบท่ีไมเ่หมาะสมหรือขาดการจดัการดแูลบํารุงรักษาอาจก่อให้เกิดผลเสีย อาทิเช่น  

- เพิ่มความลา่ช้าและเกิดความสบัสนบริเวณทางแยกมากขึน้ 
- เพิ่มการฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร 
- เพิ่มปริมาณจราจรบนเส้นทางอ่ืนๆ เพราะหลีกเล่ียงบริเวณทางแยกท่ีมีปัญหาการใช้สญัญาณไฟ

จราจร 
- สง่ผลให้จํานวนอบุตัเิหตบุริเวณทางแยกเพิ่มสงูขึน้ โดยเฉพาะอบุตัเิหตชุนท้าย 

6.1.3 ขอพจิารณาอื่นๆ ของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

โดยหลกัการแล้ว การติดตัง้สญัญาณไฟจราจรจะช่วยลดความล่าช้าของการจราจรบริเวณทางแยกและ
ช่วยลดจํานวนอุบตัิเหตุ เม่ือเทียบกับการติดตัง้ป้ายหยุดเพียงอย่างเดียว แต่ในกรณีท่ีไม่สามารถติดตัง้
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สญัญาณไฟจราจรได้ด้วยเหตผุลใดก็ตาม อาจมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืนเพิ่มเติมเพ่ือควบคมุการจราจร
และเพิ่มความปลอดภยัสําหรับผู้ใช้ทางบริเวณทางแยก ดงันี ้

- ตดิตัง้ป้ายตลอดแนวถนนสายหลกั เพ่ือเตือนผู้ขบัข่ีก่อนเข้าสูท่างแยก 
- ปรับปรุงตําแหน่งเส้นหยดุ (Stop Line) และเคร่ืองหมายจราจรบนผิวจราจรอ่ืนๆ เพ่ือเพิ่มระยะการ

มองเห็นบริเวณทางแยก 
- ตดิตัง้อปุกรณ์เพ่ือลดความเร็วของยานพาหนะก่อนเข้าสูท่างแยก เช่น ป้ายเตือน 
- ตดิตัง้สญัญาณไฟกะพริบ และเสริมการควบคมุด้วยป้ายหยดุ เพ่ือเตือนผู้ขบัข่ีก่อนเข้าสูท่างแยก 
- ติดตัง้สญัญาณไฟกะพริบบนป้ายเตือนท่ีอยู่ก่อนป้ายหยดุ เพ่ือเตือนผู้ขบัข่ีบนถนนสายหลกัและ

ถนนสายรองก่อนเข้าสูท่างแยก 
- เพิ่มจํานวนช่องจราจรบนถนนสายรองเพ่ือลดจํานวนยานพาหนะตอ่ช่องจราจรท่ีเข้าสูท่างแยก 
- ปรับปรุงกายภาพบริเวณทางแยก โดยแยกช่องจราจรสําหรับรอเลีย้ว เพ่ือให้การไหลของกระแส

จราจรมีประสทิธิภาพมากขึน้ 
- ปรับปรุงกายภาพบริเวณทางแยก โดยปรับปรุงเกาะกลางหรือขยายขอบคนัหิน (Curb)  
- จํากดัการเลีย้วบางทิศทาง ในบางช่วงเวลาของวนั 
- ตดิตัง้ป้ายหยดุทกุทิศทางท่ีเข้าสูท่างแยก เพ่ือเป็นการเตือนผู้ขบัข่ีลว่งหน้า 
- ปรับปรุงทางแยกโดยการใช้วงเวียน 
- หากมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืน จะต้องดคูวามเหมาะสมของสภาพทางแยกเป็นสําคญั 
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6.2 เหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 

เหตุอันควรในการติดตัง้สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก จะพิจารณาจากหลักเกณฑ์ข้อใดข้อหนึ่ง
ตอ่ไปนี ้

- ปริมาณจราจร 8 ชัว่โมงตอ่วนั 
- ปริมาณจราจร 4 ชัว่โมงตอ่วนั 
- ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งดว่น 
- ปริมาณคนข้ามถนน 
- การเดนิข้ามถนนบริเวณสถานศกึษา 
- การประสานสญัญาณไฟจราจร 
- สถิตอิบุตัเิหต ุ
- โครงขา่ยถนน 
- ทางแยกใกล้กบัจดุตดัทางรถไฟ 
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6.2.1 ปริมาณจราจร 8 ชั่วโมงตอวนั 
เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์ปริมาณจราจร 8 ชัว่โมงตอ่วนั มีแนวทางการ
พิจารณาดงัรูปที่ 6-1 

 

รูปที่ 6-1 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาปริมาณจราจร 8 ช่ัวโมงต่อวัน (MUTCD, 2009) 

หมายเหตุ 
ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกัและถนนสายรอง จะต้องพิจารณาจาก 8 ชัว่โมงเดียวกนั แต่ 8 ชัว่โมงของสถานการณ์ A (ตารางที่ 
6-1 (1)) กบัสถานการณ์ B (ตารางที่ 6-1 (2)) อาจแตกต่างกนัได้ ส่วนปริมาณจราจรบนถนนสายรองให้พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจรสงู
กวา่ โดยไม่จําเป็นต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 8 ชัว่โมง )สามารถสลบัไปมาได้(  

พิจารณาปริมาณจราจร 8 ชั่วโมง

ปริมาณจราจร
มากกว่า 100% ใน
ตารางท่ี 6-1 (1)

ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร

ใช่

ไม่ใช่

ปริมาณจราจรทางหลักทั้ง 2 ขา
8 ช่ัวโมงใดๆ ของวันปกติ

ปริมาณจราจรทางรอง ขาที่มากกว่า
8 ช่ัวโมงใดๆ ของวันปกติ

ปริมาณจราจร
มากกว่า 100% ใน
ตารางท่ี 6-1 (2)

ไม่ใช่

V85 > 65 กม./ชม.
หรือชุมชนมีประชากรน้อยกว่า

10,000 คน

ปริมาณจราจร
มากกว่า 70% ใน
ตารางท่ี 6-1 (2)

ปริมาณจราจร
มากกว่า 70% ใน
ตารางท่ี 6-1 (1)

ไม่ใช่

ปริมาณจราจร
มากกว่า 80% ในตารางท่ี

6-1 (1) และ 6-1 (2)

ไม่ใช่

ไม่ใช่

ปริมาณจราจร
มากกว่า 56% ในตารางที่

6-1 (1) และ 6-1 (2)

ใช่

ใช่

ใช่

ไม่ต้องติดต้ังสัญญาณไฟจราจร

ไม่ใช่

ใช่

ใช่

ใช่

ไม่ใช่



 6-6 

ควรตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรหากพบวา่ปริมาณจราจร 8 ชัว่โมงใดๆ ในวนัปกตมีิปริมาณจราจรถึงเกณฑ์ใด
เกณฑ์หนึง่ตอ่ไปนี ้(ให้พิจารณาเป็นรายชัว่โมง) 

ก. ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจร
มากกวา่) มีคา่ไมน้่อยกวา่คา่ในคอลมัน์ 100% ในสถานการณ์ A จากตาราง 6-1 (1) 

ข. ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจร
มากกว่า) มีค่าไม่น้อยกว่าค่าในคอลมัน์ 100% ในสถานการณ์ B จากตาราง 6-1 (2) โดย 
ปริมาณจราจรรายชั่วโมงบนถนนสายหลกัและถนนสายรอง จะต้องพิจารณาจาก 8 ชั่วโมง
เดียวกนั ซึง่เป็น 8 ชัว่โมงสงูท่ีสดุของวนั สว่นปริมาณจราจรบนถนนสายรองนัน้ จะพิจารณาจาก
ขาท่ีมีปริมาณจราจรสงูกว่า โดยไม่จําเป็นจะต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 8 ชัว่โมง (สามารถสลบัไป
มาได้) สําหรับถนนท่ีมีความเร็วจํากดั หรือความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 85 สงูกว่า 65 กม./ชม. หรือ
ในกรณีท่ีทางแยกอยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน วิศวกร
สามารถพิจารณาใช้เกณฑ์ท่ีระดบั 70% ของเกณฑ์ (ก) หรือ (ข) ก็ได้ 

ค. ปริมาณจราจรรายชัว่โมง บนทางสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนทางสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจร
มากกวา่) มีคา่ไมน้่อยกวา่คา่ในคอลมัน์ 80% ในสถานการณ์ A จากตาราง 6-1 (1) และ 
ปริมาณจราจรรายชัว่โมง บนทางสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนทางสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจร
มากกวา่) มีคา่ไมน้่อยกวา่คา่ในคอลมัน์ 80% ในสถานการณ์ B จากตาราง 6-1 (2) 

ในการพิจารณาแต่ละสถานการณ์นัน้ ปริมาณจราจรรายชั่วโมงบนถนนสายหลักและสายรองจะต้อง
พิจารณาจาก 8 ชัว่โมงเดียวกนั แต ่8 ชัว่โมงของสถานการณ์ A กบัสถานการณ์ B อาจแตกตา่งกนัได้ สว่น
ปริมาณจราจรบนถนนสายรองให้พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจรสงูกว่า โดยไม่จําเป็นต้องมาจากขา
เดียวกนัทัง้ 8 ชัว่โมง (สามารถสลบัไปมาได้) 

สําหรับกรณี (ค) ถนนท่ีมีความเร็วจํากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 85 สงูกว่า 65 กม./ชม. หรือในกรณี
ท่ีทางแยกอยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน วิศวกรสามารถใช้เกณฑ์ท่ี
ระดบั 56% ของเกณฑ์ (ค) ก็ได้ 
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ตารางที่ 6-1 (1) สถานการณ์ A ปริมาณยานพาหนะตํ่าสุด (Minimum Vehicle Volume) (MUTCD, 2009) 
จาํนวนช่องจราจร 
เข้าสู่ทางแยก 

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก  
2 ทศิทาง (คันต่อช่ัวโมง) 

ปริมาณจราจรบนถนนสายรอง
ทศิทางที่มากสุด (คันต่อช่ัวโมง) 

ถนนสายหลกั ถนนสายรอง 100%a 80%b 70%c 56%d 100%a 80%b 70%c 56%d 
1 1 500 400 350 280 150 120 105 84 

2 หรือมากกวา่ 1 600 480 420 336 150 120 105 84 
2 หรือมากกวา่ 2 หรือมากกวา่ 600 480 420 336 200 160 140 112 

1 2 หรือมากกวา่ 500 400 350 280 200 160 140 112 
 
ตารางที่ 6-1 (2) สถานการณ์ B การกีดขวางการจราจรต่อเน่ือง (Interruption of Continuous Traffic) (MUTCD, 
2009) 

จาํนวนช่องจราจร 
เข้าสู่ทางแยก 

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก  
2 ทศิทาง (คันต่อช่ัวโมง) 

ปริมาณจราจรบนถนนสายรอง
ทศิทางที่มากสุด (คันต่อช่ัวโมง) 

ถนนสายหลกั ถนนสายรอง 100%a 80%b 70%c 56%d 100%a 80%b 70%c 56%d 
1 1 750 600 525 420 75 60 53 42 

2 หรือมากกวา่ 1 900 720 630 504 75 60 53 42 
2 หรือมากกวา่ 2 หรือมากกวา่ 900 720 630 504 100 80 70 56 

1 2 หรือมากกวา่ 750 600 525 420 100 80 70 56 
หมายเหต ุ  

a. ปริมาณจราจรแตล่ะชัว่โมงน้อยสดุ 
b. สถานการณ์ A และ B หลงัมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืนร่วมด้วย 
c. ถกูพิจารณาเม่ือถนนสายหลกัมีความเร็ว 65 กม./ชม. หรือในกรณีท่ีทางแยกอยู่ในบริเวณชมุชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกวา่ 

10,000 คน 
d. ถกูพิจารณาเม่ือสถานการณ์ A และ B หลงัมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืนร่วมด้วย โดยถนนสายหลกัมีความเร็ว 65 กม./ชม. หรือใน

กรณีท่ีทางแยกอยู่ในบริเวณชมุชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกวา่ 10,000 คน 
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6.2.2 ปริมาณจราจร 4 ชั่วโมงตอวนั 

เหตอุนัควรในการติดตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์ปริมาณจราจร 4 ชัว่โมงต่อวนั มีแนวทางการ
พิจารณาดงัรูปที่ 6-2 

 

รูปที่ 6-2 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาปริมาณจราจร 4 ช่ัวโมงต่อวัน (MUTCD, 2009) 

หมายเหตุ 
ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกัและถนนสายรอง จะต้องพิจารณาจาก 4 ชัว่โมงเดียวกนั ส่วนปริมาณจราจรบนถนนสายรองนัน้จะ
พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจรสงูกวา่ โดยไม่จําเป็นต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 4 ชัว่โมง )สามารถสลบัไปมาได้(  

ควรตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรหากพบว่าปริมาณจราจร 4 ชัว่โมงใดๆ ในวนัปกติ มีปริมาณจราจรรายชัว่โมง
บนทางสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนทางสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจรมากกว่า) มีคา่อยู่เหนือเส้นกราฟ 
ดงัรูปที่ 6-3 (1) ทัง้ 4 ชัว่โมง ทัง้นี ้ปริมาณจราจรบนถนนสายรองนัน้ให้พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจร
สงูกวา่ โดยไมจํ่าเป็นต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 4 ชัว่โมง (สามารถสลบัไปมาได้) 

สําหรับถนนท่ีมีความเร็วจํากดั หรือความเร็วเปอร์เซน็ต์ไทล์ท่ี 85 สงูกวา่ 65 กม./ชม. หรือในกรณีท่ีทางแยก
อยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน ให้พิจารณาข้อกําหนดการติดตัง้
สญัญาณไฟจราจรจากรูปที่ 6-3 (2) แทนรูปที่ 6-3 (1)  

พจิารณาปริมาณจราจร 4 ช่ัวโมง

ปริมาณจราจร
อยูเ่หนือกราฟ
ในรูปที่ 6-3 (1)

ติดตัง้สญัญาณไฟจราจร

ใช่

ไม่ใช่

ปริมาณจราจรทางหลกัทัง้ 2 ขา
4 ชัว่โมงใดๆ ของวนัปกติ

ปริมาณจราจรทางรอง ขาท่ีมากกว่า
4 ชัว่โมงใดๆ ของวนัปกติ

ไม่ใช่

V85 > 65 กม./ชม.
หรือชมุชนมีประชากรน้อยกว่า

10,000 คน

ปริมาณจราจร
อยู่เหนือกราฟ
ในรูปที่ 6-3 (2)

ไมต้่องติดตัง้สญัญาณไฟจราจร

ใช่ ใช่

ไมใ่ช่
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2 ช่องจราจรหรือมากกว่า & 2 
ช่องจราจรหรือมากกว่า

2 ช่องจราจรหรือมากกว่า & 1 ช่องจราจร

1 ช่องจราจร & 1 ช่องจราจร

500

400

300

200

100

300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400

80*
115*

พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร

ไม่พิจารณาติดต้ังสัญญาณไฟจราจร

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก 2 ทิศทาง (คันต่อชั่วโมง)  
รูปที่ 6-3 (1) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร โดยพจิารณาปริมาณจราจร 4 ช่ัวโมงต่อวัน (MUTCD, 2009) 

หมายเหต ุ 115* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเข้าสูท่างแยกตัง้แต ่2 ช่องจราจรขึน้ไป 
80* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมี 1 ช่องจราจรเข้าสูท่างแยก 

 
รูปที่ 6-3 (2) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร โดยพจิารณาปริมาณจราจร 4 ช่ัวโมงต่อวัน (70% ของเกณฑ์) 

(MUTCD, 2009) 
หมายเหต ุ 80* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเข้าสู่ทางแยกตัง้แต ่2 ช่องจราจรขึน้ไป 
 60* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมี 1 ช่องจราจรเข้าสูท่างแยก 
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6.2.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน 

เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งดว่น มีแนวทางการ
พิจารณาดงัรูปที่ 6-4 

 
รูปที่ 6-4 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน (MUTCD, 2009) 

เหตอุนัควรในหวัข้อนี ้ควรพิจารณาประยกุต์ใช้กบัทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสงูมากในช่วงเวลาสัน้ๆ เช่น 
ทางแยกท่ีอยู่ใกล้กบัอาคารสํานกังาน โรงเรียน ศนูย์การค้า โรงงานอตุสาหกรรม ท่ีมีปริมาณจราจรสงูมาก
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ในช่วงเช้าก่อนเข้างานหรือในช่วงเย็นหลงัเลิกงาน ดงันัน้ ทางแยกดงักลา่วควรพิจารณาติดตัง้สญัญาณไฟ
จราจรหากพบวา่ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งดว่นมีคา่ถึงเกณฑ์ใดเกณฑ์หนึง่ตอ่ไปนี ้

1. เง่ือนไขทัง้ 3 ข้อตอ่ไปนีเ้กิดขึน้ในชัว่โมงใดชัว่โมงหนึง่ในวนัปกต ิ
1.1 ความลา่ช้าจากการจอดรอ (Stopped Delay) ของการจราจรบนถนนสายรอง (ขาใดขา

หนึ่งอนัเน่ืองมาจากป้ายหยดุ) รวมกนัทัง้หมดมีคา่ไม่น้อยกว่า 4 คนั-ชัว่โมงสําหรับถนน
สายรองท่ีมีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า 5 คนั-ชัว่โมงสําหรับถนนสายรองท่ีมี 2 ช่อง
จราจร และ 

1.2 ปริมาณจราจรบนถนนสายรอง จากข้อ 1.1 ไมน้่อยกวา่ 100 คนัตอ่ชัว่โมงสําหรับถนนสาย
รองท่ีมีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า 150 คนัตอ่ชัว่โมงสําหรับถนนสายรองท่ีมี 2 ช่อง
จราจร และ 

1.3 ปริมาณจราจรรวมทกุขาท่ีเข้าสูท่างแยกไม่น้อยกว่า 650 คนัตอ่ชัว่โมง สําหรับทางแยกท่ี
เป็น 3 แยก หรือ 800 คนัตอ่ชัว่โมง สําหรับทางแยกท่ีเป็น 4 แยกขึน้ไป 

2. ปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจรมากกว่า) 
ใน 1 ชัว่โมง (60 นาทีตอ่เน่ืองกนั) ของวนัปกต ิมีคา่อยูเ่หนือเส้นกราฟดงัรูปที่ 6-5 (1) 

สําหรับถนนท่ีมีความเร็วจํากดัหรือความเร็วเปอร์เซน็ต์ไทล์ท่ี 85 สงูกว่า 65 กม./ชม. หรือในกรณีท่ีทางแยก
อยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน ให้พิจารณาข้อกําหนดการติดตัง้
สญัญาณไฟจราจรจากรูปที่ 6-5 (2) แทนรูปที่ 6-5 (1)  

หากเหตุอนัควรในหัวข้อนี ้เป็นเหตุอนัควรเดียวท่ีถึงเกณฑ์ในการติดตัง้สญัญาณไฟจราจร ให้พิจารณา
เลือกใช้สญัญาณไฟกระพริบเหลืองในช่วงเวลาท่ีการจราจรมีปริมาณไม่ถึงเกณฑ์ท่ีกําหนด และอาจเลือก
ตดิตัง้สญัญาณไฟแบบ Semi-Actuated 
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รูปที่ 6-5 (1) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร โดยพจิารณาปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน 

(MUTCD, 2009)  
หมายเหต ุ 150* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเข้าสูท่างแยกตัง้แต ่2 ช่องจราจรขึน้ไป 

100* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมี 1 ช่องจราจรเข้าสูท่างแยก 

 
รูปที่ 6-5 (2) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

โดยพจิารณาปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน (70% ของเกณฑ์) (MUTCD, 2009)  
หมายเหต ุ 100* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเข้าสูท่างแยกตัง้แต ่2 ช่องจราจรขึน้ไป 

75* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) สําหรับถนนสายรองท่ีมี 1 ช่องจราจรเข้าสูท่างแยก 
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6.2.4 ปริมาณคนขามถนน 

เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์ปริมาณคนข้ามถนน มีแนวทางการพิจารณา ดงั
รูปที่ 6-6 

 
รูปที่ 6-6 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาปริมาณคนข้ามถนน (MUTCD, 2009) 

ควรติดตัง้สญัญาณไฟจราจรท่ีทางแยกหรือทางม้าลาย หากพิจารณาปริมาณคนเดินข้ามถนนแล้วพบว่ามี
คา่ถึงเกณฑ์ใดเกณฑ์หนึง่ดงัตอ่ไปนี ้

ก. สําหรับชัว่โมงใดๆ 4 ชัว่โมงในวนัปกต ิมีปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) กบั
จํานวนคนข้ามบนถนนสายหลกั (ทางข้ามทกุแห่งรวมกนั) มีคา่อยู่เหนือเส้นกราฟดงัรูปที่ 6-7 (1) 
ทัง้ 4 ชัว่โมง 
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ข. สําหรับชัว่โมงใดๆ (60 นาทีตอ่เน่ืองกนั) ในวนัปกติ มีปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) 
กบัจํานวนคนข้ามบนถนนสายหลกั (ทางข้ามทกุแห่งรวมกนั) มีคา่อยู่เหนือเส้นกราฟดงัรูปที่ 6-8 
(1) 

สําหรับถนนท่ีมีความเร็วจํากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 85 สงูกว่า 55 กม./ชม.หรือในกรณีท่ีทางแยก
อยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน ให้พิจารณาข้อกําหนดการติดตัง้
สญัญาณไฟจราจรจากรูปที่ 6-7 (2) สําหรับเกณฑ์ (ก) (กรณีจํานวนคนข้ามถนนช่วง 4 ชัว่โมงตอ่วนั) และ
รูปที่ 6-8 (2)  สําหรับเกณฑ์ (ข) (จํานวนคนข้ามในชัว่โมงเร่งดว่น) แทนรูปที่ 6-7 (1) และรูปที่ 6-8 (1) 
ตามลําดบั 

เหตอุนัควรในหวัข้อนีไ้ม่ควรพิจารณาประยกุต์ใช้กบับริเวณท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร หรือทางแยก “หยดุ” 
ทกุด้านในบริเวณใกล้เคียง (ภายในระยะ 90 เมตร) ยกเว้นในกรณีท่ีการติดตัง้สญัญาณไฟจราจรดงักลา่ว 
จะไมข่ดัขวางการเคลื่อนแบบตอ่เน่ืองของการจราจรบนถนนสายหลกั 

หากเหตอุนัควรในหวัข้อนีถ้ึงเกณฑ์ ควรพิจารณาตดิตัง้หวัสญัญาณไฟจราจรสําหรับคนเดนิเท้าด้วย 
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รูปที่ 6-7 (1) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

โดยพจิารณาปริมาณคนเดนิข้ามถนนสาํหรับช่ัวโมงใดๆ 4 ช่ัวโมง (MUTCD, 2009) 
หมายเหต ุ 107* หมายถึง ปริมาณคนเดินข้ามถนนสายหลกัคา่เร่ิมต้น ทกุทิศทางใน 1 ชัว่โมง 

 

รูปที่ 6-7 (2) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  
โดยพจิารณาปริมาณคนเดนิข้ามถนนสาํหรับช่ัวโมงใดๆ 4 ช่ัวโมง (70% ของเกณฑ์) (MUTCD, 2009) 

หมายเหต ุ 75* หมายถึง ปริมาณคนเดินข้ามถนนสายหลกัคา่เร่ิมต้น ทกุทิศทางใน 1 ชัว่โมง 
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รูปที่ 6-8 (1) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

โดยพจิารณาปริมาณคนเดนิข้ามถนนในช่ัวโมงเร่งด่วน (MUTCD, 2009) 
หมายเหต ุ 133* หมายถึง ปริมาณคนเดินข้ามถนนสายหลกัคา่เร่ิมต้น ทกุทิศทางใน 1 ชัว่โมง 

 
รูปที่ 6-8 (2) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

โดยพจิารณาปริมาณคนเดนิข้ามถนนในช่ัวโมงเร่งด่วน (70% ของเกณฑ์) (MUTCD, 2009)  
หมายเหต ุ 93* หมายถึง ปริมาณคนเดินข้ามถนนสายหลกัคา่เร่ิมต้น ทกุทิศทางใน 1 ชัว่โมง 
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6.2.5 การเดินขามถนนบริเวณสถานศึกษา 

เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์การเดนิข้ามถนนบริเวณสถานศกึษา มีแนวทาง
การพิจารณา ดงัรูปที่ 6-9 

 
รูปที่ 6-9 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

พจิารณาการเดนิข้ามถนนบริเวณสถานศกึษา (MUTCD, 2009) 

ควรติดตัง้สญัญาณไฟจราจรหากพิจารณาคนเดินข้ามถนนบริเวณสถานศกึษา ในกรณีท่ีมีการศกึษาด้าน
วิศวกรรมจราจรเก่ียวกบัช่องว่าง (Gap) ของกระแสจราจรแล้ว พบว่ามีจํานวนช่องว่างในกระแสจราจรไม่
เพียงพอต่อความต้องการข้ามถนน และมีจํานวนเด็กนกัเรียนข้ามถนนไม่น้อยกว่า 20 คนในชัว่โมงข้าม
ถนนสงูท่ีสดุ 

ก่อนท่ีจะตดัสนิใจตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรบริเวณด้านหน้าสถานศกึษา ให้พิจารณาเลือกใช้มาตรการอ่ืนๆ 
ก่อน เช่น การติดตัง้ป้ายเตือน พร้อมกับสัญญาณไฟกระพริบ การควบคุมความเร็วบริเวณด้านหน้า
สถานศกึษา การสร้างสะพานลอยข้ามถนน  

เหตอุนัควรในหวัข้อนีไ้ม่ควรพิจารณาประยกุต์ใช้กบับริเวณท่ีไม่มีสญัญาณไฟจราจร หรือทางแยก “หยดุ” 
ทกุด้านในบริเวณใกล้เคียง (ภายในระยะ 90 เมตร) ยกเว้นในกรณีท่ีการติดตัง้สญัญาณไฟจราจรดงักลา่ว
จะไมข่ดัขวางการเคลื่อนแบบตอ่เน่ืองของการจราจรบนถนนสายหลกั 
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6.2.6 การประสานสัญญาณไฟจราจร 

ควรติดตัง้สัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยก หากพบว่าการประสานสัญญาณไฟถึงเกณฑ์ใดเกณฑ์หนึ่ง
ดงัตอ่ไปนี ้

ก. บนถนนวิ่งทิศทางเดียว หรือถนนวิ่งสองทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรด้านใดด้านหนึ่งสงูกว่าอีกด้าน
หนึ่งมาก สญัญาณไฟจราจรท่ีใกล้ท่ีสดุอยู่ห่างออกไปเกินกว่าท่ีจะควบคมุให้เกิด Platoon ของ
กระแสจราจรได้ 

ข. บนถนนวิ่งสองทิศทาง สญัญาณไฟจราจรบริเวณใกล้เคียงบนถนนนัน้ ไม่สามารถควบคมุให้เกิด 
Platoon ของกระแสจราจรได้ และการติดตัง้สญัญาณไฟจราจรท่ีบริเวณนัน้ จะช่วยให้การควบคมุ
ให้เกิด Platoon เป็นไปอยา่งมีประสทิธิภาพมากยิ่งขึน้ 
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6.2.7 สถิติอุบัติเหต ุ

เหตอุนัควรในการติดตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์สถิติอบุตัิเหต ุมีแนวทางการพิจารณา ดงัรูปที่ 
6-10 

 
รูปที่ 6-10 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  

พจิารณาการเดนิข้ามถนนบริเวณสถานศกึษา (MUTCD, 2009) 
หมายเหตุ 
ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกัและถนนสายรอง จะต้องพิจารณาจาก 8 ชัว่โมงเดียวกนั อย่างไรก็ตาม 8 ชัว่โมงของสถานการณ์ A 
(ตารางที่ 6-1 (1)) กบัสถานการณ์ B (ตารางที่ 6-1 (2)) อาจแตกตา่งกนัได้ สว่นปริมาณจราจรบนถนนสายรองนัน้จะพิจารณาจากขาท่ีมี
ปริมาณจราจรสงูกวา่ โดยไม่จําเป็นต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 8 ชัว่โมง )สามารถสลบัไปมาได้(
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ควรตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรท่ีทางแยก หากพบวา่สถิตอิบุตัเิหตท่ีุบริเวณดงักลา่วมีคา่ถงึเกณฑ์ทัง้ 3 เกณฑ์
ดงัตอ่ไปนี ้

ก. การดําเนินการแก้ไขปัญหาอบุตัเิหตใุนบริเวณดงักลา่วด้วยวิธีการ/มาตรการอ่ืนไมส่มัฤทธ์ิผล และ 
ข. เกิดอบุตัิเหตปุระเภทท่ีแก้ไขได้ด้วยสญัญาณไฟจราจรจํานวนไม่น้อยกว่า 5 ครัง้ในรอบ 12 เดือน 

โดยอุบัติเหตุแต่ละครัง้เป็นเหตุให้เกิดการบาดเจ็บและทําลายทรัพย์สินท่ีมีการจดบันทึกโดย
เจ้าหน้าท่ี และ 

ค. สําหรับชัว่โมงใดๆ จํานวน 8 ชัว่โมงของวนัปกติ ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 
ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจรมากกว่า) มีคา่ไม่น้อยกว่าคา่ในคอลมัน์ 80% ใน
สถานการณ์ A จากตาราง 6-1 (1) หรือ 

ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจร
มากกวา่) มีคา่ไมน้่อยกวา่คา่ในคอลมัน์ 80% ในสถานการณ์ B จากตาราง 6-1 (2) หรือ 

จํานวนคนเดินเท้าไม่น้อยกว่า 80% ของเกณฑ์ท่ีกําหนดในเหตุอนัควรข้อ 6.2.4 และในการ
พิจารณาแต่ละสถานการณ์นัน้ ปริมาณจราจรรายชั่วโมงบนถนนสายหลักและถนนสายรอง 
จะต้องพิจารณาจาก 8 ชัว่โมงเดียวกนั อย่างไรก็ตาม 8 ชัว่โมงของสถานการณ์ A กบัสถานการณ์ 
B อาจแตกตา่งกนัได้ สว่นปริมาณจราจรบนถนนสายรองนัน้ ให้พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจร
สงูกวา่โดยไมจํ่าเป็นจะต้องมาจากขาเดียวกนัทัง้ 8 ชัว่โมง (สามารถสลบัไปมาได้) 

สําหรับถนนท่ีมีความเร็วจํากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 85 สงูกว่า 65 กม./ชม. หรือในกรณีท่ีทาง
แยกอยู่ในบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจํานวนประชากรน้อยกว่า 10,000 คน วิศวกรสามารถพิจารณาใช้
เกณฑ์ท่ีระดบั 56% ของเกณฑ์ (แทนท่ีระดบั 80%) ได้ (ตารางที่ 6-1 (1) และตารางที่ 6-1 (2)) 
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6.2.8 โครงขายถนน 

เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์โครงขา่ยถนน มีแนวทางการพิจารณา ดงัรูปที่
6-11 

 

รูปที่ 6-11 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาโครงข่ายถนน (MUTCD, 2009) 

ควรติดตัง้สญัญาณไฟจราจร หากพิจารณาทางแยกท่ีเป็นถนนสายหลกั 2 เส้นตดักนัแล้วพบว่ามีค่าตาม
เกณฑ์ใดเกณฑ์หนึง่ตอ่ไปนี ้

- ปริมาณจราจรเข้าสูท่างแยกรวมในชัว่โมงเร่งดว่นของวนัปกติ อย่างน้อย 1,000 คนัตอ่ชัว่โมง และ
ปริมาณจราจรภายในระยะ 5 ปีอนาคต จะมีปริมาณจราจรตามเหตอุนัควรข้อ 6.2.1 หรือข้อ 6.2.2 
หรือข้อ 6.2.3 ในวนัปกต ิหรือ 

- ปริมาณจราจรเข้าสูท่างแยกรวมรายชัว่โมง สําหรับ 5 ชัว่โมงใดๆ ในวนัหยดุสดุสปัดาห์ (เสาร์หรือ
อาทิตย์) ไมน้่อยกวา่ 1,000 คนัตอ่ชัว่โมง  

สําหรับถนนสายหลกัท่ีเข้าเกณฑ์เหตอุนัควรนี ้ต้องมีคณุลกัษณะดงัตอ่ไปนี ้
- เป็นสว่นหนึง่ของโครงขา่ยถนนหลกัท่ีให้บริการกระแสจราจรวิ่งผา่นเมือง 
- เป็นทางหลวงนอกเขตเมือง  
- เป็นเส้นทางสายหลกัท่ีระบไุว้ในแผนการพฒันาในอนาคต 

พิจารณาโครงข่ายถนน

ปริมาณจราจร มากกว่า 
1,000 คันต่อช่ัวโมง

ติดต้ังสัญญาณไฟจราจร

ใช่

ไม่ใช่

ปริมาณจราจรเข้าสู่ทางแยก
ในช่ัวโมงเร่งด่วนของวันปกติ ปริมาณจราจรวันปกติในอนาคต 5 ปe

ไม่ต้องติดตั้งสัญญาณไฟจราจร

เป}นไปตามเหตุอันควร
ข้อ 6.2.1 หรือ 6.2.2

หรือ 6.2.3

ปริมาณจราจรในวันสุดสัปดาห์ 
มากกว่า 1,000 คันต่อช่ัวโมง

ปริมาณจราจรเข้าสู่ทางแยก
สําหรับ 5 ช่ัวโมงใดๆ 
ในวันเสาร์หรืออาทิตย์

ไม่ใช่

ใช่

ใช่
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6.2.9 ทางแยกใกลกบัจุดตัดทางรถไฟ 
เหตอุนัควรในการตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ท่ีใช้หลกัเกณฑ์ทางแยกใกล้กบัจดุตดัทางรถไฟ มีแนวทางการ
พิจารณา ดงัรูปที่ 6-12 

 

รูปที่ 6-12 เหตุอันควรในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร  
พจิารณาทางแยกใกล้กับจุดตัดทางรถไฟ (MUTCD, 2009) 

ควรติดตัง้สญัญาณไฟจราจร หากพิจารณาจดุตดัทางรถไฟท่ีอยู่ใกล้ทางแยกแล้วพบว่าเป็นไปตามเกณฑ์
ทัง้ 2 ข้อ ตอ่ไปนี ้

ก. จดุตดัทางรถไฟอยูบ่นขาท่ีควบคมุด้วยป้ายหยดุหรือป้ายให้ทาง และแนวรางรถไฟท่ีอยู่ใกล้กบัทาง
แยกมากท่ีสดุอยูห่่างเพียง 40 เมตร จากเส้นหยดุของขานัน้ 

ข. ในชั่วโมงปริมาณจราจรสูงสุดขณะท่ีรถไฟวิ่งผ่าน มีปริมาณจราจรรายชั่วโมงบนถนนสายหลกั 
(รวม 2 ขา) กบัถนนสายรอง (สําหรับขาท่ีอยู่ด้านจดุตดัทางรถไฟ) มีคา่อยู่เหนือเส้นกราฟดงัรูปที่ 
6-13 (1) (1 ช่องจราจร) หรือรูปที่ 6-13 (2) (2 ช่องจราจรหรือมากกวา่) 
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รูปที่ 6-13 (1) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาจากทางแยกใกล้จุดตัดทางรถไฟ  

สาํหรับถนน 1 ช่องจราจร (MUTCD, 2009)  
หมายเหต ุ 25* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) บนถนนสายรองช่วงเข้าสูท่างข้าม 
 มิติหน่วย 1 ฟตุ เท่ากบั 0.3048 เมตร 

 
รูปที่ 6-13 (2) เกณฑ์การตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร พจิารณาจากทางแยกใกล้จุดตัดทางรถไฟ  

สาํหรับถนน 2 ช่องจราจรหรือมากกว่า (MUTCD, 2009)  
หมายเหต ุ 25* หมายถึง ปริมาณจราจรคา่เร่ิมต้น (คนัตอ่ชัว่โมง) บนถนนสายรองช่วงเข้าสูท่างข้าม 
 มิติหน่วย 1ฟตุ เท่ากบั 0.3048 เมตร 

และหากเป็นไปตามเหตอุนัควรในหวัข้อนีแ้ล้ว  
- ระบบสญัญาณไฟต้องเป็นแบบ Semi-Actuation  
- ควรใช้ระบบควบคมุสญัญาณไฟแบบ Preemption 
- ควบคมุจดุตดัทางรถไฟด้วยสญัญาณไฟกระพริบเหลือง 

 

25*

800

50

0 100 200 300 700400 600500

300
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250

350

100

D

ถนนสาย
หลักถนนสายรอง

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก 2 ทิศทาง (คันต่อช่ัวโมง)
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6.3 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร  

 

ระบบควบคมุไฟสญัญาณท่ีใช้กบังานทางหลวงมีอยู ่2 ระบบ ดงันี ้

6.3.1 ระบบตั้งเวลาแนนอน (Fixed Time)  

เป็นระบบท่ีมีการออกแบบจงัหวะสญัญาณไฟจราจรไว้แน่นอนและตัง้เวลาจงัหวะไฟเขียว-ไฟแดงของแต่
ละช่วงเวลาไว้ตายตวั ไมว่า่ปริมาณจราจรจะมากน้อยเพียงใด รวมทัง้สามารถตัง้เพียงโปรแกรมเดียวแตใ่ช้
งานได้ตลอดวนั หรืออาจตัง้ได้หลายโปรแกรมตามช่วงเวลาตา่งๆ ของวนั 

6.3.2 ระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร (Vehicle 
Actuated (VA))  

เป็นระบบท่ีมีการออกแบบจงัหวะสญัญาณไฟจราจรตามปริมาณจราจรท่ีเป็นจริงในขณะนัน้ จึงสามารถ
ปรับได้ทัง้เฟสและเวลาครบรอบให้สมัพนัธ์กบัปริมาณจราจร ซึง่จะช่วยลดความลา่ช้าของรถได้ทกุทิศทางท่ี
เข้าสู่ทางแยก โดยทัว่ไป ระบบควบคมุสญัญาณไฟแบบเปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจร แบ่งออกเป็น 2 
ประเภท ได้แก่ 

1. ประเภทจงัหวะสญัญาณไฟเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจรแบบไม่เต็มท่ี (Semi –Actuated) เป็น
รูปแบบท่ีติดตัง้ตวัรับสญัญาณ (Loop Detector) บนช่องจราจรบนถนนสายรองเพียงอย่างเดียว 
และหากไม่มีรถวิ่งมาบนช่องจราจรดงักล่าว ตู้ควบคมุจะไม่จดัเวลาให้กบัถนนสายรอง ส่งผลให้
ถนนสายหลักได้จังหวะไฟเขียวนานต่อเน่ือง แต่หากมีรถบนถนนสายรองว่ิงเข้าสู่ทางแยก 
ตู้ควบคุมจะเร่ิมจัดเวลาเพ่ือเปิดจังหวะไฟเขียวให้แก่ถนนสายรอง เหมาะติดตัง้บนทางแยกท่ีมี
ปริมาณจราจรน้อย หรืออาจมากบ้างในบางช่วงเวลา ส่วนถนนสายหลกัจะมีปริมาณจราจรท่ี
สม่ําเสมอ  

2. ประเภทจงัหวะสญัญาณไฟเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจรแบบเต็มท่ี (Full –Actuated) เป็น
รูปแบบท่ีตดิตัง้ตวัรับสญัญาณ (Loop Detector) ทัง้ถนนสายหลกัและถนนสายรอง เหมาะสําหรับ
ทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรของถนนสายหลกัและถนนสายรองท่ีเท่ากนั 

ระบบควบคมุสญัญาณไฟแบบเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร จะมีข้อจํากดัอยูบ่างประการ คือ มีราคาใน
การตดิตัง้และมีคา่ใช้จ่ายในการบํารุงรักษาสงู เม่ือเทียบกบัระบบตัง้เวลาแน่นอน 
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อย่างไรก็ตาม ปัจจบุนับางหน่วยงานได้มีการนําเทคโนโลยีการประมวลผลด้วยระบบคอมพิวเตอร์รูปแบบ
อ่ืน มาใช้กบังานควบคมุจงัหวะสญัญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก ได้แก่ 

6.3.3 ระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบปรับเปลี่ยนอัตโนมัติ (Adaptive Control)  

เป็นระบบท่ีใช้เทคโนโลยีด้านคอมพิวเตอร์ในการประมวลผล จงัหวะสญัญาณไฟจราจรจะเปล่ียนไปตาม
สภาพการจราจรท่ีวัดจากเคร่ืองตรวจนับ มีหลักการทํางานคือเม่ือคอมพิวเตอร์ส่วนกลางได้รับข้อมูล
ปริมาณจราจร จะทําการประมวลผลข้อมลูทัง้หมดของโครงข่ายถนน เพ่ือคํานวณหาจงัหวะสญัญาณไฟ
จราจรท่ีมีความเหมาะสมกบัทางแยกมากท่ีสดุ โดยระบบควบคมุสญัญาณไฟแบบปรับเปล่ียนอตัโนมตัิจะ
มีลักษณะท่ีแตกต่างจากระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร คือสามารถ
คาดการณ์รูปแบบปริมาณจราจรในช่วงเวลาถดัไปได้ ส่งผลให้สญัญาณไฟจราจรจะถกูปรับให้สอดคล้อง
กบัระบบการจราจรอยูต่ลอดเวลาโดยไมต้่องมีการปรับเปล่ียนระบบใหม ่

6.3.4 อุปกรณเสริม 

สญัญาณไฟจราจรแบบนบัเวลาถอยหลงั คือ ระบบท่ีติดตัง้ตวันบัเวลาถอยหลงั เพ่ือให้ผู้ขบัข่ีทราบเวลา
ลว่งหน้า ของการได้จงัหวะสญัญาณไฟเขียวและสามารถกําหนดช่วงการเคลื่อนตวัจากทางแยกได้เร็วและ
ต่อเน่ืองขึน้ หรือ การทราบเวลาจังหวะสัญญาณไฟแดงล่วงหน้า เพ่ือสามารถหยุดรถในตําแหน่งท่ี
เหมาะสมและปลอดภยั 

เกณฑ์การพจิารณาตดิตัง้สัญญาณไฟจราจรแบบนับเวลาถอยหลัง (กรมทางหลวง, 2554b) 

สญัญาณไฟจราจรแบบนบัเวลาถอยหลงั เม่ือติดตัง้แล้วระบบควบคมุไฟสญัญาณจะต้องเป็นแบบตัง้เวลา
แน่นอน (Fixed Time) เพ่ือท่ีจะสามารถกําหนดระยะเวลาในการนบัถอยหลงัของแตล่ะจงัหวะสญัญาณไฟ
ได้ แตห่ากระบบสญัญาณไฟท่ีติดตัง้อยู่เดิมเป็นแบบเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร (Vehicle Actuated) 
ท่ีติดตัง้ตวัรับสญัญาณ (Loop Detector) เพ่ือควบคมุจงัหวะสญัญาณไฟในการระบายยานพาหนะ ทําให้
ปริมาณจราจรไม่เกินความจบุริเวณทางแยก จะไม่แนะนําให้มีการติดตัง้สญัญาณไฟจราจรแบบนบัเวลา
ถอยหลงั 

การตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรแบบนบัเวลาถอยหลงั ต้องมีเหตอุนัควรผา่นตามเกณฑ์ทัง้ 2 ข้อดงันี ้
1. เป็นทางแยกท่ีตดักนัของทางหลวงท่ีอยูใ่นพืน้ท่ีชมุชน 
2. ความเร็วของการจราจรเข้าสูท่างแยกท่ี 85 เปอร์เซน็ต์ไทล์ ไมเ่กิน 60 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง 
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6.4 วัสดุและอุปกรณสัญญาณไฟจราจร 
 

ข้อพิจารณาทัว่ไปเก่ียวกบัวสัดแุละอปุกรณ์สญัญาณไฟจราจร มีดงันี ้

- ชดุหวัไฟสญัญาณจราจรประกอบด้วยเลนส์ดวงโคมท่ีทํามาจากโพลีคาร์บอเนตโปร่งแสงหรือวสัดุ
อะคริลิคโปร่งแสง ทนความร้อน ไม่แตกง่าย และไม่เป็นอนัตรายเม่ือเกิดอบุตัิเหต ุมีความทนทาน
สงูตอ่สภาวะอากาศท่ีร้อนและสามารถป้องกนันํา้ขณะฝนตก 

- ชดุหวัไฟสญัญาณจราจรจะต้องติดตัง้แผ่นบงัหลงั (Backing Board) ทกุชดุ แผ่นบงัหลงัจะต้อง
กว้างจากศูนย์กลางดวงโคมทุกดวงไม่น้อยกว่า 230 มม.หากเป็นสญัญาณไฟกระพริบหรือไฟ
ชัว่คราวไมจํ่าเป็นต้องมีการตดิตัง้แผงบงัหลงั 

6.4.1 ชนิดดวงโคมสัญญาณไฟจราจร 

ระบบการให้แสงสว่างสําหรับสญัญาณไฟจราจรต้องทํางานตลอดเวลา ดงันัน้ หลอดไฟท่ีเลือกใช้ต้องมี
ประสิทธิภาพดีและสามารถทํางานได้ต่อเน่ือง สญัญาณไฟจราจรท่ีใช้กันอยู่ทัว่ไปส่วนใหญ่มี 2 ประเภท 
คือ หลอดทงัสเตนฮาโลเจน (Tungsten Halogen Lamp) และหลอดแอลอีดี (Light Emitting Diode) โดย
แตล่ะชนิดมีคณุสมบตัดิงันี ้ 

1. หลอดทงัสเตนฮาโลเจน (Tungsten Halogen Lamp) ต้องมีแรงดนัไฟ 12 โวลท์ กําลงัสอ่งสว่าง
อย่างน้อย 50 วตัต์และเป็น Pre-Focused Lamps อย่างไรก็ตาม หลอดทงัสเตนฮาโลเจนยงัมี
ประสิทธิภาพในการเกิดแสงต่ําและอายุการใช้งานไม่ยาวนานนัก คุณสมบัติทั่วไปของหลอด
ทงัสเตนฮาโลเจนแสดงในตารางที่ 6-2 

ตารางที่ 6-2 ข้อดี – ข้อจาํกัดของหลอดทังสเตนฮาโลเจน (กรมสง่เสริมอตุสาหกรรม, 2547)  
ข้อดี ข้อจาํกัด 

1) หลอดมีกําลงัสงูแตร่าคาต่ํา 1) ประสทิธิภาพแสงต่ํามาก (ประมาณ 16– 25 lm/W) 
2) คา่ดชันีเทียบสีสงู (Ra = 100) 2) พลงังานท่ีสญูเสียก่อให้เกิดความร้อนสงูกวา่ 80% 
3) ให้แสงสวา่งทนัทีเม่ือเปิดใช้งาน 3) แสงมีความร้อนทําให้สีของวตัถซีุดจาง เส่ือมสภาพ 
4) ไมต้่องใช้บลัลาสต์ อณุหภมิูไมมี่ผลตอ่ความสวา่ง 4) หลอดไฟเส่ือมสภาพเร็วมากเม่ือเทียบกบัหลอดชนิดอ่ืน 
5) หร่ีแสงได้ง่ายโดยการปรับลดแรงดนัไฟฟ้าขาเข้า 5) เลือกอณุหภมิูสีไมไ่ด้  
6) มีขนาดเลก็ เบา ติดตัง้และควบคมุทิศทางแสงได้ง่าย 6) ตวัหลอดมีความร้อนสงู การใช้งานจงึต้องระมดัระวงั 
7) กลมกลืนกบัโคมไฟได้ดี  7) อายกุารใช้งานสัน้ (ประมาณ 3,000 ชัว่โมง) 
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2. หลอดแอลอีดี (Light Emitting Diode) เป็นหลอดท่ีมีประสิทธิภาพสงูกว่าเม่ือเทียบกบัหลอด
ทงัสเตนฮาโลเจน (Tungsten Halogen Lamp) เป็นหลอดท่ีใช้กําลงัไฟต่ํา มีอายกุารใช้งานท่ี
ยาวนานประมาณ 7 - 10 ปี มีอตัราการใช้พลงังานตํ่า สามารถลดต้นทนุในการบํารุงรักษาและเป็น
มิตรตอ่สิ่งแวดล้อม ดงันัน้ การใช้หลอดแอลอีดีกบังานสญัญาณไฟจราจรจึงเหมาะสมและคุ้มค่า
ในระยะยาว และหลอดไฟแอลอีดียงัมีประสิทธิภาพท่ีดีกว่าเม่ือเทียบกบัหลอดทงัสเตนฮาโลเจน 
คือ 

1) หลอด LED ให้ความสวา่งมากกวา่หลอดทงัสเตนฮาโลเจนท่ีระดบัการใช้พลงังานเท่ากนั 
2) หลอด LED ปลอ่ยพลงังานความร้อนต่ําจึงไม่เกิดการเผาไหม้วสัด ุแตห่ลอดทงัสเตนฮาโล

เจนมีการปล่อยพลังงานความร้อนสูงทําให้หลอดเกิดการเผาไหม้เป็นฝ้าดํา ส่งผลให้
ประสทิธิภาพการใช้งานลดลง 

3) หลอด LED ใช้พลงังานต่ํา ทําให้สายไฟเส่ือมสภาพช้า จงึต้องการการบํารุงรักษาน้อยกวา่ 
4) หลอด LED ใช้พลงังานต่ําดงัตารางที่ 6-3 จึงสามารถใช้ไฟสํารองประเภทแบตเตอร่ีได้

เม่ือเกิดปัญหาไฟตก  

ตารางที่ 6-3 อัตราการใช้พลังงานของหลอดไฟทังสเตนฮาโลเจน และหลอดไฟ LED ประเภทต่างๆ 
ประเภทหลอดไฟ พลังงาน (วัตต์) 

หลอดไฟสญัญาณจราจรแบบทงัสเตนฮาโลเจน 135 
หลอดไฟสญัลกัษณ์คนข้ามแบบทงัสเตนฮาโลเจน 60 
หลอดไฟ LED สีแดงขนาด 300 มม. 10 
หลอดไฟ LED สีเหลืองขนาด 300 มม. 22 
หลอดไฟ LED สีเขียวขนาด 300 มม. 12 
หลอดไฟสญัลกัษณ์คนข้ามแบบ LED 6 

ท่ีมา: Conventional vs. LED Traffic Signals; Operational Characteristics and Economic Feasibility, 2003 

การติดตัง้สญัญาณไฟจราจรโดยใช้หลอดไฟ LED นัน้จะใช้มาตรฐานในการติดตัง้เดียวกบัการติดตัง้เสา
สญัญาณไฟจราจรทัว่ไป แต่จะใช้ความเข้มข้นของแสง (Luminous Intensity) และอตัราการส่องสว่าง
เฉล่ีย (Average luminance) แตกตา่งไปจากหลอดทงัสเตนฮาโลเจน (Tungsten Halogen Lamp) ดงั
ตารางที่ 6-4  
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ตารางที่ 6-4 ความเข้มส่องสว่างและความสว่างแนะนําในการตดิตัง้เสาสัญญาณไฟจราจรโดยหลอด LED 

ประเภท
ไฟสัญญาณจราจร 

หลอดทังสเตนฮาโลเจน  
(Tungsten Halogen Lamp) 

หลอดแอลอีดี  
(LED) 

ความเข้มส่องสว่าง 
(cd) 

ความสว่าง 
(cd/m2) 

ความเข้มส่องสว่าง 
(cd) 

ความสว่าง 
(cd/m2) 

สีแดง 157 5,000 133 4,250 
สีเหลืองอําพนั 726 23,121 617 19,652 

สีเขียว 314 10,000 267 8,500 
ท่ีมา: Institute of Transportation Engineers 1998 

6.4.2 ขนาดของดวงโคมสัญญาณไฟจราจร 

ดวงโคมสญัญาณไฟจราจรท่ีใช้อยู่ในปัจจบุนัมีด้วยกนั 2 ขนาด คือ ขนาดเส้นผ่านศนูย์กลาง 200 มม.และ 
300 มม. หลกัเกณฑ์การเลือกใช้จะพิจารณาจากลกัษณะกายภาพบริเวณทางแยก ความเร็วยานพาหนะ 
การมองเห็นของผู้ขบัข่ี ประเภทของเสาท่ีติดตัง้ (เสาธรรมดาหรือเสาแบบแขวนสงู) และดวงโคมท่ีมีลกูศร
กํากบั ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

- เลือกใช้ดวงโคมสญัญาณไฟจราจรขนาดφ 200 มม. เม่ือ 
- ตดิตัง้บนเสาธรรมดา (หากมีลกูศรใช้ขนาดφ 300 มม.)  
- ตดิตัง้บนเสา Mast Arm บนทางแยกท่ีใช้ความเร็วต่ํากวา่ 80 กม./ชม. 

ทัง้ 2 กรณีดงักลา่ว หากต้องการเพิ่มการมองเห็นท่ีชดัเจนขึน้ สามารถเปล่ียนดวงโคมเป็นขนาดφ

300 มม. ได้ 

- เลือกใช้ดวงโคมสญัญาณไฟจราจรขนาดφ 300 มม. เม่ือ 
- ตดิตัง้กบัแขนหรือคานของเสาสงู (Mast Arm หรือ Overhead)  
- เลือกใช้กบัดวงโคมท่ีให้แสงในลกัษณะลกูศร ไมว่า่จะตดิตัง้ไว้กบัเสาชนิดใด 
- ตดิตัง้บริเวณทางแยกท่ีใช้ความเร็วสงู 

การเลือกใช้ดวงโคมขนาดφ 300 มม. ควรเลือกชนิดหลอดไฟแบบแอลอีดี (LED) และหากมีการติดตัง้ดวง
โคมท่ีมีขนาดเส้นผ่านศนูย์กลางใหญ่กว่า 300 มม. จะต้องเป็นไปตามเง่ือนไขเพ่ิมเติมท่ีมีการกําหนดไว้ใน
แบบเท่านัน้ 
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6.5 รูปแบบดวงโคมสัญญาณไฟจราจร 

 

โดยทัว่ไป สญัญาณไฟจราจรจะประกอบด้วยสญัญาณไฟ 3 สี มีลกัษณะเรียงในแนวตัง้ ดวงโคมบนสดุจะ
แสดงสีแดง ดวงกลางแสดงสีเหลืองอําพนั และดวงล่างแสดงสีเขียว การใช้ดวงโคมสีเขียวสามารถใช้เป็น
ลกูศรระบทิุศทางแทนหรือสามารถตดิตัง้เพิ่มบน Backing Board เดียวกนัได้  

รูปแบบของโคมสญัญาณไฟจราจรแบง่ได้ 3 แบบ คือ  
- แบบสามดวงโคม  
- แบบสามดวงโคมคู ่
- แบบส่ีดวงโคม (L-Type)  
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6.5.1 แบบสามดวงโคม 

 

รูปที่ 6-14 ชุดสามดวงโคมบนเสาธรรมดา 

 

รูปที่ 6-15 ชุดสามดวงโคมบนเสาแขวนสูง 

 

4 น้ิว

>2.50 ม.

VARIES

ระดับผิวจราจร ขอบไหล่ทางหรือขอบคันหิน (Curb)

 



 6-31 

6.5.2 แบบสามดวงโคมคู 

 

รูปที่ 6-16 ชุดดวงโคมคู่บนเสาธรรมดา 

 

รูปที่ 6-17 ชุดดวงโคมคู่บนเสาแขวนสูง 

 

 
1.20 ม.

0.50 4.50 ม.

4 น้ิว

6 น้ิว

8 นิ้ว 2.00 ม.

>5.50 ม.

H
H/2

H/2

ระดับผิวจราจร
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6.5.3 แบบสี่ดวงโคม (L-Types) 

 

รูปที่ 6-18 ชุดดวงโคม (L-Types) บนเสาธรรมดา 

 

รูปที่ 6-19 ชุดดวงโคม (L-Types) บนเสาแขวนสูง 
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รูปแบบของสญัญาณไฟจราจรท่ีใช้อยูใ่นปัจจบุนัมีหลายรูปแบบตามวตัถปุระสงค์ในการใช้งาน ดงัแสดงใน
ตารางที่ 6-5 

ตารางที่ 6-5 รูปแบบสัญญาณไฟจราจรและวัตถุประสงค์การใช้งาน (MUTCD, 2003) 
รูปแบบ สัญญาณไฟจราจร วัตถุประสงค์ 

1 

 

ควบคมุการจราจรทกุทิศทางโดยสญัญาณไฟสีเขียว คือ การให้รถ
ในขานัน้ไปได้ในทกุทิศทาง ไม่ว่าจะเป็นขบัตรง เลีย้วซ้าย หรือ
เลีย้วขวา 

2 

 

ใช้ในกรณีท่ีบงัคบัให้รถเลีย้วซ้ายทัง้หมด เหมาะสําหรับทางแยก
เลีย้วซ้ายท่ีต้องการเพิ่มความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน ส่วน
ไฟสญัญาณสีแดงเป็นสญัญาณเตือนให้รถท่ีเลีย้วซ้ายหยดุเพ่ือให้
คนข้าม 

3 

 

ใช้ในกรณีท่ีบงัคบัให้รถเลีย้วขวาทัง้หมด เหมาะสําหรับทางแยก
เลี ย้วขวาท่ี ต้องการเพิ่มความปลอดภัยให้กับคนข้ามถนน 
สญัญาณไฟสีแดงเป็นสญัญาณเตือนให้รถท่ีเลีย้วขวาหยดุเพ่ือให้
คนข้าม 

4 

 

ใช้ควบคมุการจราจรท่ีอนญุาตให้รถเลีย้วซ้ายได้ตลอดเวลา หรือใน
บริเวณท่ีให้สิทธ์ิแก่รถเลีย้วซ้าย หากสญัญาณไฟเลีย้วซ้ายสีเขียว
และสีแดงเปิดใช้พร้อมกนั หมายความว่าอนญุาตให้รถเลีย้วซ้ายได้
อยา่งเดียว 

5 

 

ใช้ควบคมุการจราจรท่ีอนญุาตให้รถเลีย้วขวาได้ตลอดเวลา หรือใน
บริเวณท่ีให้สิทธ์ิแก่รถเลีย้วขวา หากสญัญาณไฟเลีย้วขวาสีเขียว
และสีแดงเปิดใช้พร้อมกนั หมายความว่าอนญุาตให้รถท่ีเลีย้วขวา
ได้อยา่งเดียว 

6 

 

ใช้ควบคมุการจราจรทางแยกท่ีมีการเลีย้วซ้ายและขวาเท่านัน้ (3 
แยกตวั T)  
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6.6 ตําแหนงติดตั้งดวงโคมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

 

6.6.1 สัญลักษณ (Symbols) 

สญัญาณไฟจราจรท่ีตดิตัง้บริเวณทางแยก ได้มีการกําหนดสญัลกัษณ์เพ่ือใช้ระบทิุศทางการจราจร โดย
แบง่ตามรูปแบบเสาสญัญาณไฟจราจร ดงัตารางที่ 6-6 และ 6-7 

ตารางที่ 6-6 สัญลักษณ์ของชุดโคมสัญญาณไฟที่ตดิตัง้บนเสาธรรมดา (กรมทางหลวง, 2554b) 
สัญลักษณ์ ความหมาย ตัวอย่าง 

 
 

 
 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 3 ดวงโคม ติดตัง้บนเสาธรรมดา 

 
 
 

 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 4 ดวงโคม (L-TYPE) เลีย้วขวา 
ติดตัง้บนเสาธรรมดา 

 
 
 

 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 4 ดวงโคม (L-TYPE) เลีย้วซ้าย 
ติดตัง้บนเสาธรรมดา 

 
 
 

 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 3 ดวงโคม จํานวน 2 ชดุ ติดตัง้
บนเสาธรรมดา 
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ตารางที่ 6-7 สัญลักษณ์ของชุดโคมสัญญาณไฟที่ตดิตัง้บนเสาแบบแขวนสูง (กรมทางหลวง, 2554b) 

สัญลักษณ์ ความหมาย ตัวอย่าง 
 
 
 

 
 
 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 3 ดวงโคม ติดตัง้บนเสาแขวนสงู
(MAST ARM) 

 
 

 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 4 ดวงโคม (L-TYPE) เลีย้วขวา 
ติดตัง้บนเสาแขวนสงู (MAST ARM) 

 
 

 

ชดุโคมสญัญาณไฟ (เขียว เหลือง 
แดง) 3 ดวงโคม จํานวน 2 ชดุ ติดตัง้
บนเสาแขวนสงู (MAST ARM) 

 

ดีแทคเตอร์ (DETECTOR)  

หมายเหต ุ  S คือ ไฟเขียวของชดุโคมสญัญาณไฟจราจร เป็นหวัลกูศรสีเขียวตรงไป 
R คือ ไฟเขียวของชดุโคมสญัญาณไฟจราจร เป็นหวัลกูศรสีเขียวเลีย้วขวา 
L คือ ไฟเขียวของชดุโคมสญัญาณไฟจราจร เป็นหวัลกูศรสีเขียวเลีย้วซ้าย 
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6.6.2 ตําแหนงการติดตั้งโคมสัญญาณไฟจราจร 

6.6.2.1 สัญญาณหลัก (Primary)  

ถือเป็นตําแหน่งท่ีสําคญัมากท่ีสดุ ทกุทางแยกสญัญาณไฟจราจรต้องติดตัง้สญัญาณหลกัเสมอ ตําแหน่ง
ติดตัง้ต้องอยู่เลยเส้นหยุดไปไม่น้อยกว่า 1.0 เมตร และต้องไม่มีส่วนหนึ่งส่วนใดของโคมสัญญาณอยู่
ภายในระยะ 0.50 เมตร จากขอบไหลท่างหรือคนัหิน (Curb) จดุประสงค์เพ่ือให้ยานพาหนะในทิศทางท่ีมุ่ง
เข้าสู่ทางแยกสามารถมองเห็นสญัญาณไฟและหยดุในตําแหน่งท่ีเหมาะสม มีตําแหน่งติดตัง้ 2 ตําแหน่ง 
คือ 

ตดิด้านซ้ายฝ่ังใกล้ (Primary Signal) เป็นตําแหน่งติดตัง้หลกั เพ่ือให้ผู้ขบัข่ีในช่องจราจรซ้ายสดุ
และช่องจราจรถดัไปมองเห็นสญัญาณไฟจราจรและสามารถหยดุรถได้ในตําแหน่งเหมาะสม 

ตดิด้านขวาฝ่ังใกล้ (Dual Primary Signal) เหมาะกบัการติดตัง้บนเส้นทางท่ีมีช่องจราจรเข้าสู่
ทางแยก 2 ช่องจราจรขึน้ไป เพ่ือให้ผู้ ขบัข่ีในช่องจราจรขวาสุดมองเห็นสญัญาณไฟจราจรและ
สามารถหยดุรถได้ในตําแหน่งเหมาะสม โดยตวัเสาติดตัง้บริเวณเกาะกลาง และมีระยะห่างจาก
จมกูเกาะไมน้่อยกวา่ 1.2 เมตร  

6.6.2.2 สัญญาณรอง (Secondary)  

เป็นตําแหน่งท่ีมีความสําคญัรองลงมา สญัญาณรองจะติดตัง้ในตําแหน่งท่ีมองเห็นชดัเจนบริเวณด้านขวา
หรือด้านซ้ายของไหล่ทางหรือทางเท้าด้านตรงข้ามกบัท่ีรถหยดุ จดุประสงค์การติดตัง้ เพ่ือเสริมสญัญาณ
หลกัให้ผู้ขบัข่ีท่ีหยดุรถบริเวณเส้นหยดุมองเห็นสญัญาณไฟและพร้อมท่ีจะเร่ิมเคล่ือนตวัในจงัหวะไฟเขียวท่ี
เหมาะสม มีตําแหน่งตดิตัง้ 3 ตําแหน่ง คือ 

ตดิด้านขวาฝ่ังไกล ช่วยเสริมการมองเห็นสําหรับผู้ขบัข่ีในช่องจราจรขวาสดุ ซึง่อยู่ในตําแหน่งท่ี
ยากตอ่การมองเห็นสญัญาณหลกั  

ตดิด้านซ้ายฝ่ังไกล ช่วยเสริมการมองเห็นสําหรับผู้ขบัข่ี หากตําแหน่งหยดุรถไม่สามารถมองเห็น
สญัญาณไฟหลกัท่ีตดิด้านซ้ายฝ่ังใกล้ได้ 

ตดิด้านขวาฝ่ังไกลสุด กรณีท่ีช่องจราจรในทิศทางเข้าสูท่างแยกมีจํานวนมาก และตําแหน่งติด
ด้านขวาฝ่ังไกลไม่เพียงพอต่อการมองเห็นสญัญาณไฟจราจร สามารถติดตัง้ด้านขวาฝ่ังไกลสดุ
เสริมได้ โดยการตดิตัง้ควรพิจารณาความเหมาะสมในเร่ืองของขนาดทางแยก  
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6.6.3 รูปแบบการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรหลักและรอง 

การตดิตัง้สญัญาณไฟจราจรหลกั สญัญาณไฟจราจรรอง แบง่ตามรูปแบบทางแยกดงันี ้ 

สําหรับทางแยก 4 ขาขนาดเล็กท่ีมีจํานวนช่องจราจรไม่เกิน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง ควรติดตัง้โคม
สญัญาณไฟจราจรอยา่งน้อย 2 ตําแหน่งตอ่ทิศทาง คือ ตดิโคมสญัญาณไฟจราจรหลกัด้านซ้ายฝ่ังใกล้ โดย
จะติดตัง้ทุกทิศทางท่ียานพาหนะเข้าสู่ทางแยกดงัรูปที่ 6-20 (1) และติดโคมสญัญาณไฟจราจรรอง
ด้านขวาฝ่ังไกล หากกรณีท่ีตดิตัง้บนเสาแบบแขวนสงู โคมสญัญาณไฟจราจรรองให้ตดิด้านซ้ายฝ่ังไกล  

 
รูปที่ 6-20 (1) ตาํแหน่งที่ตดิตัง้โคมสัญญาณไฟจราจรหลัก บริเวณทางแยก 4 ขาขนาดเลก็ที่มีจาํนวนช่อง

จราจรไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

สําหรับการติดตัง้โคมสญัญาณไฟจราจรรอง หากพิจารณาจากทิศทาง A เข้าสูท่างแยก โคมสญัญาณไฟ
จราจรรองควรพิจารณาตดิตัง้ตําแหน่งท่ี 3 (ตดิด้านขวาฝ่ังไกลดงัรูปที่ 6-20 (2)) หรือหากใช้เสาแบบแขวน
สงูให้พิจารณาตดิตัง้ตําแหน่งท่ี 2 (ตดิด้านซ้ายฝ่ังไกลดงัรูปที่ 6-20 (3)) 

 

S R

อย่างน้อย 1.0ม.

SR
ตาํแหน่งท่ี 1

ตาํแหน่งท่ี 3

ตาํแหน่งท่ี 4

ตาํแหน่งท่ี 2

A
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รูปที่ 6-20 (2) ตาํแหน่งตดิตัง้โคมสัญญาณไฟจราจรรองตดิด้านขวาฝ่ังไกลบนเสาธรรมดา บริเวณทางแยก 4 
ขาขนาดเลก็ที่มีจาํนวนช่องจราจรไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

 
รูปที่ 6-20 (3) ตาํแหน่งตดิตัง้โคมสัญญาณไฟจราจรรองตดิด้านซ้ายฝ่ังไกลบนเสาแบบแขวนสูง บริเวณทางแยก 

4 ขาขนาดเลก็ที่มีจาํนวนช่องจราจรไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

 

 

S R

อย่างน้อย 1.0ม.

S R

SR

R S

ตาํแหน่งท่ี 1

ตาํแหน่งท่ี 3

ตาํแหน่งท่ี 4

ตาํแหน่งท่ี 2

A
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สําหรับทางแยก 4 ขาขนาดใหญ่ท่ีมีจํานวนช่องจราจรมากกว่า 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง หรือมีช่องจราจร
เฉพาะสําหรับรถเลีย้วขวา ควรตดิตัง้โคมสญัญาณไฟจราจรอยา่งน้อย 3 ตําแหน่งตอ่ทิศทาง คือ 

- โคมสญัญาณไฟจราจรหลกัตดิด้านซ้ายฝ่ังใกล้ ตดิบนเสาธรรมดา 
- โคมสญัญาณไฟจราจรรองตดิด้านขวาฝ่ังไกล ตดิบนเสาธรรมดา 
- โคมสญัญาณไฟจราจรรองตดิด้านซ้ายฝ่ังไกล ตดิบนเสาแบบแขวนสงู 

อย่างไรก็ตาม หากกรณีท่ีมีช่องจราจรเลีย้วขวาเฉพาะ (Exclusive Right Turn Lane) โคมสญัญาณไฟ
จราจรรองท่ีติดด้านขวาฝ่ังไกล ควรพิจารณาติดตัง้แบบส่ีดวงโคม (L-Shape) และโคมสญัญาณไฟจราจร
รองติดด้านซ้ายฝ่ังไกล (เสาสงู) ควรพิจารณาติดตัง้แบบสามดวงโคมคู่ เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพการมองเห็น
ให้แก่ผู้ขบัข่ี ดงัรูปที่ 6-21 (1) และ (2) 

 
รูปที่ 6-21 (1) ทางแยก 4 ขาขนาดใหญ่แบบมีเกาะกลาง และมีช่องจราจรเฉพาะสาํหรับรถเลีย้วขวา  

(กรมทางหลวง, 2554b) 
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รูปที่ 6-21 (2) ทางแยก 4 ขาขนาดใหญ่แบบมีเกาะกลาง และมีช่องจราจรเฉพาะสาํหรับรถเลีย้วขวา 

สําหรับทางแยก 3 ขา ท่ีมีจํานวนช่องจราจรบนทางเอกไม่เกิน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง ควรติดตัง้โคม
สญัญาณไฟจราจรอยา่งน้อย 2 ตําแหน่งตอ่ทิศทาง คือ ตดิโคมสญัญาณไฟจราจรหลกัด้านซ้ายฝ่ังใกล้ โดย
จะติดตัง้ทุกทิศทางท่ียานพาหนะเข้าสู่ทางแยกดงัรูปที่ 6-22 (1) และ ติดโคมสญัญาณไฟจราจรรอง
ด้านขวาฝ่ังไกล หากกรณีท่ีตดิตัง้บนเสาแบบแขวนสงู โคมสญัญาณไฟจราจรรองให้ตดิด้านซ้ายฝ่ังไกล  
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รูปที่ 6-22 (1) ทางแยก 3 ขารูปตัวที ที่มีจาํนวนช่องจราจรบนทางเอกไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

สําหรับการติดตัง้โคมสญัญาณไฟจราจรรอง หากพิจารณาจากทิศทาง A เข้าสู่ทางแยก โคมสญัญาณไฟ
จราจรรองควรพิจารณาตดิตัง้ตําแหน่งท่ี 4 (ตดิด้านขวาฝ่ังไกลดงัรูปที่ 6-22 (2)) หรือหากใช้เสาแบบแขวน
สงูให้พิจารณาตดิตัง้ตําแหน่งท่ี 3 (ตดิด้านซ้ายฝ่ังไกลดงัรูปที่ 6-22 (3)) 

 
รูปที่ 6-22 (2) ตาํแหน่งตดิตัง้โคมสัญญาณไฟจราจรรองตดิด้านขวาฝ่ังไกลบนเสาธรรมดา  
ทางแยก 3 ขารูปตัวที ที่มีจาํนวนช่องจราจรบนทางเอกไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

 

 

S
R

S
R
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รูปที่ 6-22 (3) ตาํแหน่งตดิตัง้โคมสัญญาณไฟจราจรรองตดิด้านซ้ายฝ่ังไกลบนเสาแบบแขวนสูง  

ทางแยก 3 ขารูปตัวที ที่มีจาํนวนช่องจราจรบนทางเอกไม่เกนิ 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

สําหรับทางแยก 3 ขา ท่ีมีจํานวนช่องจราจรบนทางเอกมากกว่า 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง หรือมีช่องจราจร
เฉพาะสําหรับรถเลีย้วขวา ควรติดตัง้โคมสญัญาณไฟจราจรอย่างน้อย 3 ตําแหน่งต่อทิศทางบนทางเอก 
(รูปที่ 6-23 และ 6-24) คือ 

- โคมสญัญาณไฟจราจรหลกัตดิด้านซ้ายฝ่ังใกล้ ตดิบนเสาธรรมดา 
- โคมสญัญาณไฟจราจรรองตดิด้านขวาฝ่ังไกล ตดิบนเสาธรรมดา 
- โคมสญัญาณไฟจราจรรองตดิด้านซ้ายฝ่ังไกล ตดิบนเสาแบบแขวนสงู 

 

S
R

S
R
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รูปที่ 6-23 ทางแยก 3 ขารูปตัวที ที่มีจาํนวนช่องจราจรบนทางเอกมากกว่า 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง 

และมีช่องจราจรเฉพาะสาํหรับรถเลีย้วขวา 

 
รูปที่ 6-24 ทางแยก 3 ขารูปตัววาย ที่มีจาํนวนช่องจราจรบนทางเอกมากกว่า 2 ช่องจราจรต่อทศิทาง  

(กรมทางหลวง, 2554b) 
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อย่างไรก็ตาม การติดตัง้โคมสญัญาณไฟจราจรหลกัและรอง ในรูปแบบทางแยก 3 และ 4 ขาทัง้ขนาดเล็ก
และขนาดใหญ่ มีข้อควรพิจารณาเพิ่มเตมิ (กรมทางหลวง, 2554b) คือ 

- ไม่ควรพิจารณาติดตัง้ชุดโคมสญัญาณไฟบนเสาแบบแขวนสงูทัง้สําหรับสญัญาณไฟจราจรหลกั
และรอง เพ่ือควบคมุการจราจรในทิศทางเดียวกนั เพราะจะทําให้เกิดการซ้อนทบัของดวงโคมเม่ือ
ผู้ขบัข่ีมองจากระยะไกล 

- โดยปกต ิโคมสญัญาณไฟจราจรหลกัให้พิจารณาติดตัง้บนเสาธรรมดา และโคมสญัญาณไฟรองท่ี
ติดด้านไกลฝ่ังซ้ายให้พิจารณาติดบนเสาแบบแขวนสงู ยกเว้นกรณีหากการติดตัง้ในรูปแบบดงัท่ี
กล่าวข้างต้น ก่อให้เกิดความสบัสนแก่ผู้ ใช้ทาง อาจพิจารณาติดตัง้โคมสญัญาณไฟหลกัด้านใกล้
โดยใช้เสาแบบแขวนสงู และตดิตัง้โคมสญัญาณไฟรองด้านไกลโดยใช้เสาแบบธรรมดา 
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6.7 ขอกําหนดการติดตั้งเสาสัญญาณไฟจราจร 

 

โดยทัว่ไป เสาสญัญาณไฟจราจรจะไม่ใช้ฐานแบบ Breakaway ดงันัน้ การป้องกนัอนัตรายและลดความ
รุนแรงจากการชนเสา คือ การเลือกติดตัง้ในบริเวณท่ีมีความเสี่ยงท่ีจะถกูชนน้อย และอยู่ห่างจากทางแยก
ในตําแหน่งท่ีปลอดภยั หรือทําการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้  

รูปแบบเสาสญัญาณไฟจราจรท่ีใช้ในงานทางหลวงมี 2 แบบ คือแบบเสาธรรมดาและแบบเสาแขวนสงู มี
ข้อพิจารณาประกอบการตดิตัง้ดงันี ้

6.7.1 การตดิตั้งดวงโคมสัญญาณไฟจราจรบนเสาธรรมดา 

- เสาต้องทํามาจากเหลก็กลมขนาดφ 4 นิว้ และมีความหนาของเนือ้เหลก็อยา่งน้อย 4 มม. 
- สว่นลา่งสดุของ Backing Board จะต้องสงูจากขอบไหลท่างหรือทางเท้าไมน้่อยกวา่ 2.5 เมตร 
- ขอบของดวงโคมอยูห่่างจากขอบทางเท้าหรือไหลท่างในระยะ 0.50 เมตร 

6.7.2 การตดิตั้งดวงโคมสัญญาณไฟจราจรบนเสาแขวนสูง 

- เสาแบบแขวนสงูเหมาะท่ีจะตดิตัง้บนทางแยกท่ีมีข้อกําหนด ดงันี ้
- บริเวณทางแยกท่ีมีระยะมองเห็นปลอดภยัไมเ่พียงพอ เช่น แนวถนนทางราบและทางดิง่ไม่

ปลอดภยั เสาหรือต้นไม้ใหญ่เป็นอปุสรรคตอ่การมองเห็นสญัญาณไฟจราจร 
- บริเวณทางแยกท่ีมีช่องจราจรมาก 

- เสาแบบแขวนสงูจะมีโครงสร้างท่ีแข็งแกร่ง จึงควรพิจารณาตําแหน่งติดตัง้เสาท่ีจะมีโอกาสรถหลดุ
เข้ามาชนได้น้อยท่ีสดุ 

- สว่นลา่งสดุของ Backing Board จะต้องสงูจากระดบัผิวจราจรไมน้่อยกวา่ 5.50 เมตร 
- ระยะห่างตามแนวขวางจากศนูย์กลางเสาสญัญาณไฟจราจรถึงขอบทางเท้าเท่ากับ 1 เมตร แต่

ต้องไมต่ํ่ากวา่ 0.6 เมตร หากมีพืน้ท่ีจํากดั 
- หากติดตัง้บริเวณเกาะกลาง ระยะห่างตามแนวขวางของเสาสญัญาณไฟจราจรควรห่างจากขอบ

คนัหินไมเ่กิน 2 เมตร 
- ความยาวแขนย่ืนไมค่วรเกิน 4.50 เมตร (กรณีตดิตัง้ดวงโคมเด่ียว) 
- ระยะมองเห็นปลอดภยัสําหรับสญัญาณจราจรบนเสาแขวนสงู จะแบง่ตามขนาดของดวงโคมและ

ความเร็วขบัข่ี ดงันี ้(ตวัอยา่งดงัรูปที่ 6-25) 
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- สําหรับเสาแขวนสงูท่ีติดโคมไฟสญัญาณจราจรขนาด 200 มม. หากใช้ความเร็วน้อยกว่า 
60 กม./ชม. ระยะปลอดภยัท่ีผู้ขบัข่ีควรมองเห็นโคมไฟสญัญาณจราจรด้านใกล้ฝ่ังซ้าย 
อยูท่ี่ 100 เมตร จากตําแหน่งรถถึงเส้นหยดุบริเวณทางแยก 

- สําหรับเสาแขวนสงูท่ีติดโคมไฟสญัญาณจราจรขนาด 300 มม. หากใช้ความเร็วมากกว่า 
60 กม./ชม. ระยะปลอดภยัท่ีผู้ขบัข่ีควรมองเห็นโคมไฟสญัญาณจราจรด้านใกล้ฝ่ังซ้าย 
อยูท่ี่ 240 เมตร จากตําแหน่งรถถึงเส้นหยดุบริเวณทางแยก 

 
รูปที่ 6-25 รูปแบบการมองเหน็ที่ความเร็วขับข่ีและขนาดดวงโคมแตกต่างกัน (Austroads, 2009) 
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6.8 ขอจํากัดในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 

ในปัจจุบนั การติดตัง้สญัญาณไฟจราจรพบข้อจํากัดท่ีได้จากการสมัภาษณ์ผู้ปฏิบตัิงาน รายละเอียดดงั
ตารางที่ 6-8 

ตารางที่ 6-8 ข้อจาํกัดและแนวทางแก้ไขในการตดิตัง้สัญญาณไฟจราจร 
ข้อจาํกัด แนวทางการแก้ไข 

1) ความไมเ่หมาะสมของ
พืน้ท่ีติดตัง้สญัญาณไฟ
จราจร เช่น การติดตัง้บนทาง
แยกท่ีติดกบัทางโค้ง  

ควรตรวจสอบความเหมาะสมของพืน้ท่ีติดตัง้ และควรมีการติดตัง้ป้ายเตือนสญัญาณไฟจราจร
ก่อนเข้าสูท่างแยกในทกุขา หากพบว่าจําเป็นต้องรือ้ย้าย หรือเปลี่ยนตําแหน่ง ต้องได้รับอนญุาต
จากวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชาก่อน  

2) การติดตัง้ในบริเวณท่ีมี
วตัถบุดบงัการมองเหน็
สญัญาณไฟจราจร 

ควรตรวจสอบประเภทของวตัถท่ีุบดบงัการมองเหน็สญัญาณไฟจราจร หากเป็นวตัถปุระเภทท่ีรือ้
ย้ายหรือปรับเปลี่ยนได้ ควรรีบดําเนินการแก้ไข เช่น การตดัแต่งก่ิงต้นไม้ท่ีบดบงั หากเป็นวตัถุ
ถาวร ควรศึกษาความเป็นไปได้ในการแก้ไข โดยพิจารณาจากสภาพพืน้ท่ีปฏิบติังาน เช่น การ
ติดตัง้ป้ายเตือนในระยะใกล้หรือไกลทางแยกเพ่ิมขึน้ ทัง้นี ้การแก้ไขปัญหาควรขึน้อยู่กับดุลย
พินิจของวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชา 

3) การออกแบบรอบ
สญัญาณไฟจราจรท่ีไม่
เหมาะสม 

ดําเนินการตรวจสอบภาคสนามอย่างละเอียด หากพบว่าการให้จังหวะสญัญาณไฟจราจรไม่
เหมาะสม ควรพิจารณาเก็บข้อมูลปริมาณจราจรและปัจจัยท่ีสําคัญอ่ืนๆ เพ่ือออกแบบรอบ
สญัญาณไฟใหม ่ 

4) การติดตัง้ตู้ควบคมุใน
ตําแหน่งท่ีไมป่ลอดภยั เช่น 
บริเวณท่ีอาจมีนํา้ทว่มขงั หรือ
กรณีไฟไหม้ไม้ล้มลกุจนลาม
ไปไหม้ตู้ควบคมุ 

ควรเลือกตําแหน่งท่ีเหมาะสมกบัการติดตัง้ตู้ควบคมุสญัญาณไฟจราจร ในกรณีนํา้ท่วมขงั ควรมี
การตรวจสอบความเป็นไปได้ ความถ่ี และระดบันํา้ทว่มขงัจากหน่วยงานในท้องถ่ินตัง้แตข่ัน้ตอน
การออกแบบ ส่วนในกรณีไฟไหม้ ไม่ควรติดตัง้ในบริเวณท่ีง่ายต่อการติดไฟหรือมีสื่อท่ีเป็นวตัถุ
ไวไฟ และหมวดการทางควรทําการตรวจสอบสภาพและความสะอาดบริเวณรอบข้างตู้ควบคมุ
ตามความเหมาะสม  

5) ความเสียหายของดวงโคม
สญัญาณไฟจราจร เน่ืองจาก
รถบรรทกุวตัถท่ีุสงูเกิน 5.5 
เมตร 

ควรพิจารณาสดัสว่นปริมาณจราจรรถบรรทกุและธรรมชาติในการขนส่งในบริเวณดงักล่าวตัง้แต่
ขัน้ตอนการออกแบบ หากพืน้ท่ีดงักล่าวมีการส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางการเกษตร ควรมีการ
ออกแบบเสาสญัญาณไฟให้สงูเพ่ิมขึน้ แตห่ากเป็นการดดัแปลงการขนสง่ท่ีไมเ่หมาะสมอ่ืนๆ ควร
ขอความร่วมมือในการป้องกนัจากเจ้าหน้าท่ีตํารวจ 

 

ในกรณีท่ีสญัญาณไฟจราจรถกูใช้งานเป็นเวลานานจนเสื่อมสภาพหรือระบบสญัญาณไฟจราจรท่ีใช้อยู่ไม่
เหมาะสมกบัสภาพการจราจร เช่น สมควรเพิ่มเฟสขึน้ ควรเปล่ียนเป็นระบบ VA การเปล่ียนขนาดดวงโคม
เป็น φ 300 มม. หรือการติดตัง้เสาสญัญาณไฟจราจรเพิ่มขึน้ เป็นต้น ขอให้แขวงการทางทําการสํารวจ
ข้อมลูประกอบท่ีมีความเก่ียวข้องและเสนอไปยงัสํานกังานทางหลวงเพ่ือพิจารณาปรับปรุงสญัญาณไฟ
จราจรบริเวณดงักลา่วตอ่ไป  



 6-48 

6.9 การตรวจสอบและบํารุงรักษาสัญญาณไฟจราจร  

 

การตรวจสอบตําแหน่งตดิตัง้เสาสญัญาณไฟจราจร ผู้ควบคมุงานจะเป็นผู้ตรวจสอบตําแหน่งและชนิดของ
เสาไฟสัญญาณให้ตรงตามท่ีกําหนดในแบบอย่างละเอียด หากพบว่าจําเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลง 
โยกย้าย หรือสลบัเปล่ียนให้เหมาะสม สามารถดําเนินการแก้ไขเปล่ียนแปลงแต่ต้องได้รับความเห็นชอบ
จากวิศวกรผู้ รับผิดชอบโดยตรง 

การตรวจสอบและบํารุงรักษาหลงัการติดตัง้สญัญาณไฟจราจร ผู้ รับจ้างจะต้องรับประกนัคณุภาพของ
หลอดไฟสญัญาณเป็นระยะเวลา 24 เดือน และอุปกรณ์ท่ีติดตัง้อ่ืนๆ เป็นระยะเวลา 36 เดือน นบัตัง้แต่
วนัท่ีคณะกรรมการตรวจรับงานได้ตรวจรับแล้ว หากพบว่าหลอดไฟสญัญาณและส่วนติดตัง้อ่ืนๆ เส่ือม
คณุภาพลงผู้ รับจ้างจะต้องเปล่ียนหรือซอ่มแซมให้เรียบร้อยภายใน 1-2 วนั นบัตัง้แตเ่วลาท่ีได้รับแจ้งจาก
กรมทางหลวง ทัง้นี ้ได้กําหนดให้ผู้ รับจ้างส่งมอบหลอดไฟสํารองให้กับแขวงการทางเป็นจํานวนเท่ากับ
จํานวนดวงโคมทัง้หมด เพ่ือให้แขวงการทางสามารถเปล่ียนได้ทนัที เม่ือเกิดการชํารุดเสียหายและผู้ รับจ้าง
ไมม่าทําการเปล่ียนตามท่ีได้แจ้งไว้ 

 

 



 
 

บทที่ 7  
ปายจราจร 
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7.1 บทนํา 

 

7.1.1 วัตถุประสงคของการติดตั้งปายจราจร  

ป้ายจราจรจดัเป็นวตัถขุ้างทางอยา่งหนึง่ท่ีช่วยส่ือสารกฎข้อบงัคบั คําเตือน คําแนะนํา หรือข้อความอ่ืนๆ ท่ี
จําเป็นต่อผู้ ใช้ทางเพ่ือให้เกิดความปลอดภยัในการเดินทาง การติดตัง้ป้ายจราจรอย่างมีประสิทธิภาพจะ
ช่วยเพิ่มความสามารถในการตดัสนิใจของผู้ใช้ทาง มีข้อควรพิจารณาอยู ่5 ประการ คือ 

- ป้ายจราจรจะตดิตัง้ตามวตัถปุระสงค์และตรงตําแหน่งท่ีจําเป็นตอ่ผู้ใช้ทางเท่านัน้ 
- ป้ายจราจรต้องมีจํานวนไมม่ากจนผู้ใช้ทางขาดความสนใจ  
- สญัลกัษณ์หรือข้อความท่ีส่ือสารต้องชดัเจน ถกูต้อง และเข้าใจง่าย 
- สามารถบงัคบัและควบคมุให้ผู้ใช้ทางปฏิบตัติามข้อบงัคบัหรือข้อแนะนํา 
- ผู้ใช้ทางต้องมีเวลาเพียงพอสําหรับการมองเห็น ทําความเข้าใจ และปฏิบตัติาม 

7.1.2 หลักการปฏิบตัิโดยทั่วไป  

1. การติดตัง้ป้ายจราจรต้องพิจารณาถึงความจําเป็นในการใช้งานตัง้แต่ขัน้ตอนการออกแบบ และ
ต้องไมใ่ช้ป้ายจราจรเพ่ือแก้ไขความบกพร่องท่ีเกิดขึน้จากการออกแบบทาง 

2. ป้ายจราจรต้องติดตัง้ตามมาตรฐานท่ีกําหนดให้เรียบร้อยก่อนท่ีจะเปิดใช้เส้นทางใหม่ ทางเบ่ียง 
หรือทางชัว่คราว 

3. ป้ายจราจรท่ีติดตัง้ต้องสอดคล้องกบัสภาพและรูปแบบการจราจรท่ีแท้จริง หากสภาพทางหลวงมี
การเปล่ียนแปลง ต้องตดิตัง้ป้ายจราจรเพิ่มเตมิหรือรือ้ถอนป้ายจราจรท่ีไมเ่หมาะสมออกทนัที 

4. การติดตัง้ป้ายจราจรต้องคํานึงถึงมาตรฐานของการออกแบบป้าย สภาพการจราจรและทางหลวง
ประเภทเดียวกนัต้องใช้ป้ายจราจรแบบเดียวกนั 

5. ป้ายจราจรประเภทป้ายเตือนและป้ายบงัคบั ควรติดตัง้ในตําแหน่งท่ีเหมาะสมและไม่ควรติดมาก
เกินความจําเป็น เพราะจะทําให้ผู้ใช้ทางขาดความสนใจและไมป่ฏิบตัติามเง่ือนไขของป้าย 

6. การติดตัง้ป้ายแนะนําประเภทบอกเส้นทางและป้ายบอกหมายเลขทางหลวง ควรติดเป็นระยะๆ 
เพ่ือประโยชน์ตอ่ผู้ใช้ทาง 

7. หากกรณีท่ีไมส่ามารถปฏิบตัิตามหลกัเกณฑ์ในคูมื่อนีไ้ด้ ควรพิจารณาแนวทางท่ีเหมาะสมอ่ืนท่ีไม่
ขดัตอ่ข้อบงัคบัของกรมทางหลวง  
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7.2 ปายจราจรแบบแขวนสูง 

 

ป้ายจราจรแบบแขวนสงูท่ีนํามาใช้กบัทางหลวงในปัจจุบนั แบ่งเป็น 2 ประเภทหลกั คือ ป้ายจราจรแบบ
แขวนสงูชนิดแขนย่ืน (Overhang Sign) และป้ายจราจรแบบแขวนสงูชนิดคร่อมผิวจราจร (Overhead 
Sign) ซึง่การพิจารณาวา่จะเลือกตดิตัง้ป้ายประเภทใดขึน้อยูก่บัปัจจยัดงันี ้

7.2.1 เหตุอนัควรในการติดตั้งปายจราจรแบบแขวนสูงชนิดแขนย่ืน (Overhang Sign)  

ป้ายจราจรแบบแขวนสงูชนิดแขนย่ืนจะติดตัง้บนทางหลวงขนาด 2 ช่องจราจรหรือมากกว่า หรือบริเวณ
ทางแยกหลงัจากท่ีได้มีการขยายแล้ว มีวตัถุประสงค์เพ่ือให้ผู้ ใช้ทางมองเห็นป้ายได้ชัดเจนมากขึน้ โดย
บริเวณท่ีตดิตัง้ต้องมีเหตอุนัควรข้อใดข้อหนึง่ตามข้อกําหนดดงันี ้

- บริเวณทางหลวงท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่ 4,000 คนัตอ่วนัตอ่ทิศทาง 
- สภาพข้างทางไมเ่อือ้อํานวยตอ่การตดิตัง้ป้ายข้างทาง เช่น ทางหลวงท่ีมีไหลท่างจํากดั 
- บริเวณทางหลวงท่ีควบคมุจดุเข้า-ออก 

7.2.2 เหตุอนัควรในการติดตั้งปายจราจรแบบแขวนสูงชนิดครอมผิวจราจร (Overhead 
Sign)  

ควรทําการติดตัง้ป้ายจราจรแบบแขวนสูงชนิดคร่อมผิวจราจรหากพบข้อกําจดัทางด้านกายภาพในด้าน
จํานวนช่องจราจร ปริมาณการจราจร และปัจจยัแวดล้อมอ่ืนๆ ท่ีส่งผลให้ผู้ขบัข่ีไม่สามารถมองเห็นป้าย
จราจรได้ชดัเจน อย่างไรก็ตาม ก่อนติดตัง้ควรพิจารณาความเหมาะสมตามหลกัทางวิศวกรรมควบคูก่นัไป 
โดยบริเวณท่ีตดิตัง้ต้องมีเหตอุนัควรข้อใดข้อหนึง่ตามข้อกําหนดดงันี ้

- บริเวณทางหลวงท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่ 8,000 คนัตอ่วนัตอ่หนึง่ทิศทาง 
- ต้องการใช้ป้ายจราจรแนะนําผู้ขบัข่ีให้เดนิทางตามช่องจราจรแตล่ะช่องให้ถกูต้อง 
- บริเวณทางตา่งระดบัท่ีมีการออกแบบซบัซ้อน 
- บริเวณทางหลวงท่ีมีทางเดนิรถตัง้แต ่3 ช่องจราจรขึน้ไปในแตล่ะทิศทาง 
- บริเวณทางหลวงท่ีถูกจํากัด เช่น ระยะมองเห็นปลอดภยัไม่เพียงพอ และอปุสรรคอ่ืนๆ จนทําให้

มองเห็นป้ายจราจรไมช่ดัเจน 
- บริเวณทางหลวงท่ีไฟฟ้าแสงสวา่งทําให้เกิดการพร่ามวั จนผู้ขบัข่ีไมส่ามารถมองเห็นป้ายจราจรได้ 
- บริเวณทางแยกตา่งระดบั (Interchange) บนทางหลวงห่างกนัอยา่งน้อย 2 กิโลเมตร 
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- สภาพข้างทางไมเ่อือ้อํานวยตอ่การตดิตัง้ป้ายข้างทาง เช่น ทางหลวงท่ีมีไหลท่างจํากดั  
- บริเวณทางหลวงท่ีมีทางออกมากกวา่หนึง่ช่องจราจร  
- บริเวณทางหลวงท่ีมีสดัสว่นรถขนาดใหญ่มากกวา่ 28% 
- บริเวณท่ีเป็นทางหลวงพิเศษ 2 เส้นทางมาเช่ือมตอ่กนั 
- บริเวณทางหลวงท่ีควบคมุจดุเข้า-ออก 

 
  



 7-5 

7.3 มาตรฐานและรูปแบบแผนปายจราจร 

 

7.3.1 การเลอืกใชมาตรฐานปายจราจร  

ข้อแนะนําวิธีการใช้และติดตัง้ป้ายจราจรท่ีมีขนาดมาตรฐานในเขตทางหลวง จะมีลกัษณะท่ีแตกต่างกัน 
ขึน้อยู่กับการออกแบบและสภาพปริมาณการจราจรบนทางหลวงแต่ละประเภท ดงันัน้ เพ่ือให้สามารถ
เลือกใช้ป้ายได้อย่างเหมาะสม จึงจําแนกมาตรฐานป้ายจราจรออกเป็น 3 กลุ่ม ดงัแสดงในตารางที่ 7-1 
โดยมีหลกัเกณฑ์ในการพิจารณาประกอบด้วย ความเร็วการจราจร ความกว้างของผิวทาง จํานวนช่อง
จราจร แบง่เป็น 3 กลุม่ดงันี ้

- กลุ่มที่ 1 แผ่นป้ายจราจรขนาดเล็ก เหมาะสําหรับทางหลวงในเขตเมืองท่ีมีเขตทางจํากดั และใช้
ความเร็วต่ําหรือทางขนาน (ขบัรถสวนทางกนั) 

- กลุ่มที่ 2 แผ่นป้ายจราจรขนาดกลาง เหมาะสําหรับทางหลวงสายหลกัและสายรอง ท่ีจํานวนช่อง
จราจรไมเ่กิน 4 ช่องจราจร หรือทางขนานมากกวา่ 1 ช่อง (ขบัรถทิศทางเดียว) 

- กลุ่มที่ 3 แผ่นป้ายจราจรขนาดใหญ่ เหมาะติดตัง้สําหรับทางหลวงสายหลกัและสายรอง ท่ีมี
จํานวนมากกวา่ 4 ช่องจราจร หรือทางหลวงพิเศษทัว่ไป 

หากเป็นช่วงทางหลวงท่ีมีแนวโน้มต่อการเกิดอุบตัิเหตุสูง เช่น ระยะการมองเห็นปลอดภยัจํากัด ความ
สบัสนบริเวณทางแยก ตําแหน่งท่ีมีสถิติอบุตัิเหตสุงู อาจเปลี่ยนไปใช้ป้ายจราจรท่ีมีขนาดใหญ่กว่าได้ตาม
ความจําเป็น แตต้่องมัน่ใจวา่จะเพิ่มประสทิธิภาพในการมองเห็นและการตดัสนิใจของผู้ขบัข่ีให้ดีขึน้จริง 

สําหรับป้ายแนะนําและป้ายเตือนท่ีใช้ข้อความนัน้ ความยาวของป้ายสามารถเปล่ียนแปลงได้ตามความ
ยาวของข้อความท่ีใช้ แตใ่ห้คงขนาดความสงูของตวัอกัษรไว้ตามเดมิ 
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ตารางที่ 7-1 กลุ่มประเภททางหลวงสาํหรับการเลือกใช้ขนาดป้ายจราจร (กรมทางหลวง, 2531) 
ประเภททางหลวงและสภาพการจราจร กลุ่มที่ 

1. ทางหลวงแผน่ดิน 
1.1 ขนาด 2 ช่องจราจร 
1.2 ขนาด 4 ช่องจราจร 
1.3 ขนาด 6 ช่องจราจรขึน้ไป 
1.4 ทางขนาน 1 ช่อง (ขบัรถทิศทางเดียว) 
1.5 ทางขนานมากกวา่ 1 ช่อง (ขบัรถทิศทางเดียว) 
1.6 ทางขนาน (ขบัรถสวนทางกนั) 

 
1 
2 
3 
1 
2 
1 

2. ทางหลวงพิเศษ 
2.1 ทัว่ไป 
2.2 ทางขนาน 

 
3 

ใช้หลกัเกณฑ์ตามข้อ 1.4-1.6 
หมายเหต:ุ สามารถเลือกใช้ป้ายท่ีมีขนาดใหญ่กวา่ท่ีกําหนดไว้ในตารางได้เม่ือมีเหตอุนัควร 

7.3.2 ประเภทของปายจราจร  

ป้ายจราจรท่ีมีประสทิธิภาพควรมีข้อพิจารณาประกอบการตดิตัง้ดงันี ้

- บริเวณท่ีตดิตัง้ ผู้ใช้ทางต้องมองเห็นได้ชดัเจน 
- ข้อความ เคร่ืองหมายหรือสญัลกัษณ์ อา่นแล้วต้องเข้าใจง่าย 
- ควรเลือกรูปแบบให้สม่ําเสมอและเป็นมาตรฐานเดียวกนั 

ป้ายจราจร แบง่ตามหน้าท่ีได้ดงันี ้

- ป้ายบังคับ เป็นป้ายแสดงกฎจราจรเฉพาะท่ีนัน้ๆ มีวตัถุประสงค์เพ่ือให้ผู้ ใช้ทางต้องปฏิบตัิตาม
ข้อบงัคบัและควบคมุการจราจร หากป้ายบงัคบัเกิดความเสียหายต้องเร่งซอ่มแซมหรือเปล่ียนใหม่
ทนัที โดยทัว่ไปไมค่วรเกิน 1 วนั นบัจากวนัท่ีพบความเสียหาย  

- ป้ายเตอืน เป็นป้ายเพ่ือใช้เตือนผู้ขบัข่ีถึงลกัษณะสภาพเส้นทางท่ีอาจเกิดอนัตรายหรือมีการบงัคบั
ควบคมุการจราจรข้างหน้าท่ีต้องระมดัระวงัเป็นพิเศษ การติดตัง้ป้ายเตือนท่ีถกูต้องและเพียงพอ
จะมีส่วนช่วยผู้ ใช้ทางในการป้องกันอุบัติเหตุได้มาก หากป้ายเตือนเกิดความเสียหายต้องเร่ง
ซอ่มแซมหรือเปล่ียนใหมโ่ดยเร็วท่ีสดุ โดยทัว่ไปไมค่วรเกิน 3 วนันบัจากวนัท่ีพบความเสียหาย  

- ป้ายแนะนํา เป็นป้ายเพ่ือแนะนําให้ผู้ ใช้ทางไปสู่จุดหมายปลายทางได้ถูกต้อง สะดวกและ
ปลอดภัย ได้แก่ ป้ายแสดงหมายเลขทางหลวง จุดหมายปลายทาง ทิศทาง ระยะทาง สถานท่ี
สําคญั สถานบริการ และอ่ืนๆ หากป้ายแนะนําเกิดความเสียหายต้องเร่งซ่อมแซมหรือเปลี่ยนใหม่
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โดยเร็ว โดยทัว่ไปไม่ควรเกิน 7 วนั นบัจากวนัท่ีพบความเสียหายหรืออาจพิจารณาตามลําดบั
ความสําคญัของป้าย  

7.3.3 มาตรฐานการออกแบบปายจราจร  

แบบ รูปร่าง สี ขนาด เคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข และตวัอกัษรของป้ายจราจรท่ีออกแบบไว้นัน้ ต้อง
อ่านง่าย มีเวลาเพียงพอท่ีจะเข้าใจและปฏิบตัิตาม ป้ายจราจรท่ีดีต้องส่ือสารให้ผู้ขบัข่ีรับรู้และมองเห็นได้
ถกูต้องและชดัเจน 

ลกัษณะของป้ายจราจรท่ีตดิตัง้บนทางหลวงทกุแห่งจะต้องเป็นป้ายท่ีตรงตามมาตรฐาน ไมว่า่จะเป็นรูปร่าง 
สี ขนาด เคร่ืองหมายและสญัลกัษณ์ ตวัเลขและตวัอักษร เส้นขอบป้าย ดงัแสดงในตารางที่ 7-2 และ
ตารางที่ 7-3 
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ตารางที่ 7-2 รูปร่างของป้ายจราจรและรูปแบบการใช้งาน (กรมทางหลวง, 2531) 
ลักษณะและช่ือรูปทรงแผ่นป้าย รูปแบบการใช้งาน ตัวอย่างป้าย 

 
รูปแปดเหล่ียม 

(Octagon Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายหยดุ 

 

 
รูปสามเหล่ียมด้านเทา่มมุชีล้ง 
(Equilateral Triangle Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายให้ทาง 

 

 
รูปกลม 

(Round Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายบงัคบั 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมจตัรัุสตัง้มมุขึน้ 

(Diamond Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายเตือน 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้า 

(Rectangular Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายแนะนํา 
และป้ายเตือนบางแบบ 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมจตัรัุส 
(Square Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายแนะนําและ
ป้ายเตือนความเร็ว 
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ตารางที่ 7-2 (ต่อ) รูปร่างของป้ายจราจรและรูปแบบการใช้งาน (กรมทางหลวง, 2531) 
ลักษณะและช่ือรูปทรงแผ่นป้าย รูปแบบการใช้งาน ตัวอย่างป้าย 

 
รูปสามเหล่ียมหน้าจัว่มมุแหลม 

ชีไ้ปทางซ้าย 
( Isosceles Triangle Shape) 

ใช้เฉพาะป้าย 
เขตห้ามแซง 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้าท่ีมี  
ด้านยาวเป็นแนวตัง้ 

(Rectangular Shape) 

ใช้เฉพาะป้ายแนะนํา
สถานท่ีทอ่งเท่ียว 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้าแนวนอน  
มีปลายแหลมหนึง่ด้าน  
(ทางซ้ายหรือทางขวา) 

ใช้เฉพาะป้ายแนะนํา 
ประเภทชีบ้อกทิศทาง
บริเวณทางแยก 

 

 
รูปส่ีเหล่ียมผืนผ้าแนวนอน  
มีปลายแหลมทัง้สองด้าน 

ใช้เฉพาะป้ายแนะนํา 
ช่ือถนนและซอยตา่งๆ 
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ตารางที่ 7-3 สีของป้ายจราจรแยกตามประเภทป้าย (กรมทางหลวง, 2531) 
ประเภทป้าย รายละเอียด 

ป้ายบงัคบั 

- พืน้ป้ายเป็นสีขาว เส้นขอบป้ายและเส้นขีดกลางใช้สีแดง เคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข และตวัอกัษร
ใช้สีดํา 

ยกเว้น 
ป้ายห้ามจอดรถ พืน้ป้ายสีนํา้เงิน เส้นขอบป้ายและเส้นขีดกลางใช้สีแดง 
ป้ายหยดุ พืน้ป้ายสีแดง เส้นขอบป้ายและตวัอกัษรใช้สีขาว 
ป้ายสดุเขตบงัคบั พืน้ป้ายสีขาว เส้นขอบป้ายและเส้นขีดกลางสีดํา 

ป้ายเตือน 
- ใช้พืน้ป้ายสีเหลือง เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมายสญัลกัษณ์ ตวัเลข และตวัอกัษรบนป้ายใช้สีดํา 
- ป้ายเตือนงานก่อสร้างและงานบํารุงทาง ใช้พืน้ป้ายสีส้ม เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข 
และตวัอกัษรบนป้ายใช้สีดํา 

ป้ายแนะนํา 
ทัว่ไป 

ป้ายแนะนําทัว่ไป มี 4 แบบ 
แบบท่ี 1 
แบบท่ี 2 
 
แบบท่ี 3 
 
แบบท่ี 4 
 
แบบท่ี 5 
 

พืน้ป้ายสีขาว เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย ตวัเลข ตวัอกัษร และสญัลกัษณ์ใช้สีดํา 
พืน้ป้ายสีเขียว เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย ตวัเลขตวัอกัษรและสญัลกัษณ์ใช้สีขาว หรือสีอ่ืนท่ี
กําหนดเฉพาะป้าย เช่น ป้ายแนะนําลว่งหน้า 
พืน้ป้ายสีนํา้เงิน เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย ตวัเลขตวัอกัษรและสญัลกัษณ์ใช้สีขาว หรือสีอ่ืน
ท่ีกําหนดเฉพาะป้าย 
พืน้ป้ายสีนํา้เงิน ภาพสัญลักษณ์สีนํา้เงินบรรจุในรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสสีขาว เส้นขอบป้าย 
เคร่ืองหมาย ตวัเลข ตวัอกัษรสีขาว (ป้ายแหลง่ทอ่งเท่ียวธรรมชาติ) 
พืน้ป้ายสีขาว ภาพสัญลักษณ์ สีขาวบรรจุในรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัสสีนํา้ตาล เส้นขอบป้าย 
เคร่ืองหมาย ตวัเลข ตวัอกัษรสีนํา้ตาล (ป้ายแหลง่ทอ่งเท่ียวโบราณสถาน) 

ป้ายแนะนําบน
ทางหลวงพิเศษ 

ป้ายแนะนําชนิดพิเศษ หรือใช้ติดตัง้บนทางหลวงพิเศษ มี 2 แบบ 
แบบท่ี 1  
แบบท่ี 2 
 

พืน้ป้ายสีเขียว เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย ตวัอกัษรใช้สีขาว สญัลกัษณ์ใช้สีขาว 
พืน้ป้ายสีนํา้เงิน เส้นขอบป้าย เคร่ืองหมาย ตวัเลข และตวัอกัษรใช้สีขาว สญัลกัษณ์ใช้สีขาว 
หรือสีอ่ืนท่ีกําหนดเฉพาะ 

 

7.3.4 การใหแสงสวางและการใชวัสดุสะทอนแสงบนปายจราจร  

7.3.4.1 การให้แสงสว่างแก่ป้ายจราจร ทําได้ 3 วิธี 

- การให้แสงจากข้างหลงัป้าย โดยให้แสงผ่านเฉพาะเคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข ตวัอกัษร หรือ
ผา่นเฉพาะพืน้ป้ายหรือทัง้สองประการ โดยผา่นวสัดโุปร่งแสง 

- การตดิตัง้ไฟสอ่งสวา่งข้างหน้าป้าย โดยให้มีความสวา่งสม่ําเสมอทัว่ทัง้ป้าย 
- ใช้หลอดไฟทําเป็นรูปเคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข ตวัอกัษรให้ชดัเจนในเวลากลางคืน 
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การให้ความสว่างแก่ป้ายจราจร ต้องให้ป้ายมีสีเหมือนเดิม และไฟท่ีสอ่งสว่างจะต้องไม่สะท้อนเข้าตาผู้ขบั
ข่ีจนพร่ามวั (Glare) 

7.3.4.2 การใช้วัสดุสะท้อนแสงบนป้ายจราจร 

สําหรับป้ายจราจรประเภทสะท้อนแสง เคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข ตวัอกัษร และเส้นขอบป้ายหรือพืน้
ป้ายอยา่งใดอยา่งหนึง่หรือทัง้สองอยา่ง ต้องทํามาจากวสัดสุะท้อนแสง (Reflective Material)  

วัสดุสะท้อนแสง (Reflective Material)  

การสะท้อนแสงของวสัดปุระเภทนีเ้กิดจากแสงกระทบกลบัไปยงัแหลง่ท่ีมาในลกัษณะกรวยแคบ (Narrow 
Cone) โดยมีแสงหกัเหเข้าสูน่ยัน์ตาของผู้ขบัข่ีซึง่อยู่สงูกว่าโคมไฟในระดบัปกติอย่างพอเพียง วสัดสุะท้อน
แสงท่ีใช้อยูใ่นปัจจบุนัมี 3 ชนิด คือ 

- กระดมุสะท้อนแสง (Reflector Button) เป็นวสัดสุะท้อนแสงจดัเรียงไปตามแบบของเคร่ืองหมาย 
สญัลกัษณ์ ตวัอกัษร ด้วยขนาดและระยะห่างท่ีเหมาะสม ทําให้มองเห็นเป็นเส้นหรือพืน้ท่ีอย่าง
สม่ําเสมอ กระดมุสะท้อนแสงสว่นใหญ่ทําจากแก้วหรือพลาสติกโปร่งใส (Transparent Plastics) 
มีเลนส์หรือปริซมึสําหรับสะท้อนแสงตดิอยู ่

- วสัดเุคลือบสะท้อนแสง (Reflective Coating หรือ Sheeting) เป็นสีทาหรือสีแผ่น ใช้เคลือบบนพืน้
ป้ายหรือเคลือบบนเคร่ืองหมาย สญัลกัษณ์ ตวัเลข ตวัอกัษร เพ่ือให้ป้ายมองเห็นได้ชดัเจน วสัดุ
เคลือบสะท้อนแสงทําจากลกูแก้วกลมเม็ดละเอียด (Beads) ฝังกระจายไปทัว่ หน้าลกูแก้วแต่
ละเม็ดเป็นวสัดสุะท้อนแสง 

- แผ่นสะท้อนแสงประเภทกาวเปียก โครงสร้างของแผ่นสะท้อนแสงผลิตแบบ Enclosed Lens 
เคลือบด้วยไอโลหะปิดทบัด้วยฟิล์มโปร่งใส มีลกัษณะผิวหน้าเรียบ ไมมี่ลวดลาย กาวท่ีใช้ติดต้องมี
คณุสมบตัท่ีิไมห่ลดุลอ่นง่าย มีอายกุารใช้งาน 5 ปี 

7.3.4.3 การตรวจสอบการสะท้อนแสงสาํหรับป้ายจราจร 

แนวทางการตรวจสอบการสะท้อนแสงของป้ายจราจร จะทําการตรวจสอบความชดัเจนในการมองเห็นของ
ป้ายทัง้ในช่วงเวลากลางวนัและกลางคืนตลอดระยะเวลารับประกนัคณุภาพงาน 

- คา่สมัประสทิธ์ิสีขาวแบบ Engineering Grade 70-140 mcd.lx-1.m-2 เม่ือเร่ิมใช้งาน 
- คา่สมัประสทิธ์ิสีขาวแบบ High Intensity Grade 250-500 mcd.lx-1.m-2 เม่ือเร่ิมใช้งาน 
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คา่สมัประสทิธ์ิการสะท้อนแสงจะต้องไมต่ํ่ากวา่คา่มาตรฐานดงันี ้

- แบบ Engineering Grade ต้องมีคา่สมัประสทิธ์ิการสะท้อนแสงท่ี 80-85% หลงัการใช้งาน 7 ปี 
- แบบ High Intensity Grade ต้องมีคา่สมัประสทิธ์ิการสะท้อนแสงท่ี 70-80% หลงัการใช้งาน 10 ปี 

ก่อนทําการตรวจสอบคา่สมัประสทิธ์ิ ต้องทําความสะอาดป้ายจราจรก่อนทกุครัง้ 

7.3.5 มาตรฐานวัสดุสําหรับปายจราจร 

ส่วนประกอบของป้ายจราจรทัง้หมดต้องใช้วสัดท่ีุมีคณุภาพและถกูต้องตามมาตรฐานกรมทางหลวง และ
มาตรฐานผลติภณัฑ์อตุสาหกรรม (มอก.)  

- แผ่นป้ายโลหะต้องผลิตจากอลมูิเนียมโลหะผสม (Aluminum Alloy) มีความหนา 2 มม. และ 3 
มม. และมีคณุลกัษณะตาม มอก. 331-2523  

- แผน่ป้ายเหลก็อาบสงักะสี มีความหนา 1.2 มม. มีคณุภาพวสัดตุามมาตรฐาน มอก. 50-2538 
- โครงป้ายท่ีเช่ือมระหวา่งแผน่ป้ายโลหะกบัเสาป้าย มีลกัษณะเป็นท่อเหลก็ส่ีเหล่ียมมมุฉากเช่ือมตอ่

กนัตลอดโครง และมีคณุลกัษณะตาม มอก. 389 
- แผ่นสะท้อนแสงระดบั 1 (Engineering Grade) และระดบั 2 (High Intensity Grade) มี

คณุลกัษณะตาม มอก. 606-2529  



 

7.4 ขอ

 

7.4.1 เส

เสาป้ายจ
ลกูบาศก์

1) 

2) 

เสาป้าย
เมตร แล
สงูอ่ืนๆ ข
เหลก็ส่ีเห

อแนะนําสาํ

สาปายจราจ

จราจรท่ีใช้สํา
ก์ขนาด 0.15 

เสาเด่ียวจะมี
บอกหมายเล
เสาคูจ่ะมีหน้
ตารางเมตร 

ทัง้ 2 ประเภ
ละเทคอนกรีต
ของตวัเสาจะ
หล่ียมมมุฉาก

ป้ายจรา

าหรับการเ

จร  

าหรับงานทาง
x 0.15 x 0.1

มีหน้าตดั 0.1
ลขทางหลวงดั
น้าตดั 0.15 x
เหมาะสําหรับ

ภท ส่วนใหญ่
ตเพ่ือยึดฐานเ
ะทาสีขาว โค
กเช่ือมตอ่กนัต

าจรชนิดเสาเ ี
รู

ลอืกรปูแบ

งหลวงในปัจจ
5 เมตร ท่ีกา

2 x 0.12 เม
ดงัรูปที่ 7-1 
x 0.15 เมตร 
บการตดิตัง้ป้

ตวัเสาทําจา
เสา เสาคอนก
รงป้ายท่ีเช่ือม
ตลอดโครง มี

ดี่ยว 
ปที่ 7-1 ป้ายจ

บบ ขนาดใ

จบุนั สว่นใหญ
รบม่ 28 วนั ต

มตร  เหมาะสํ

จะเลือกใช้เส
ายแนะนําหรื

กคอนกรีต มี
กรีตจากฐาน
มระหว่างแผน่
ขนาด 50 x 2

 

จราจรชนิดเสา

ในการติดต

ญ่ทําจากคอน
ตวัเสาจะมี 2

สําหรับการติด

สาคูห่ากมีพืน้
รอป้ายเตือนที

มีระยะฝังจาก
นเสาเหนือขึน้
นป้ายโลหะกั
25 x 1.6 มม.

ป้
าเดี่ยวและเสา

ตั้งเสาปาย

นกรีตท่ีกําลงัอ
ขนาดดงันี ้ 

ดตัง้ป้ายบงัคบั

นท่ีป้ายไม่เกิน
ท่ีเป็นข้อความ

กระดบัผิวดิน
มา 20 ซม. จ
บัเสาคอนกรี
 และมีคณุลกั

ปายจราจรชนิด
าคู่ 

ยจราจร  

อดั 210 ksc 

บั ป้ายเตือน 

น 2 ตารางเมต
มดงัรูปที่ 7-1

นลงไปประม
จะทาสีดํา แล
รตจะมีลกัษณ
กษณะตาม ม

ดเสาคู่ 

7-

เทียบกบั

และป้าย

ตร และ 4 
 

าณ 1.20 
ละท่ีความ
ณะเป็นท่อ
มอก. 389 
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ในปัจจุบัน หลายประเทศได้พัฒนาเสาป้ายจราจรทัง้ขนาดใหญ่และเล็กให้มีฐานแบบแตกหักได้ 
(Breakaway) เพราะเม่ือรถชนกบัตวัเสา กลไกจะทํางานให้เสาล้มขนานกบัทิศทางการจราจร สามารถลด
ความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีอาจเกิดขึน้ได้ โดยรูปแบบเสาป้ายจราจรขนาดใหญ่และเล็กท่ีมีฐานแบบ 
Breakaway มีรายละเอียดการออกแบบดงันี ้ 

7.4.1.1 เสาป้ายขนาดใหญ่ (Large Roadside Signs)  

เป็นเสาท่ีมีพืน้ท่ีป้ายใหญ่กว่า 5 ตารางเมตร โดยทั่วไปจะมีลกัษณะเป็นเสา 2 ต้นหรือเป็นเสากลุ่ม 
ออกแบบให้มีฐานแบบ Breakaway แตต่วัโครงสร้างสามารถต้านแรงลมได้ มีความปลอดภยัและสามารถ
คาดการณ์รูปแบบการเสียรูปของเสาหากเกิดการชนได้ โดยมีข้อแนะนําในการออกแบบฐานเสาแบบ 
Breakaway ดงัรูปที่ 7-2 และรูปที่ 7-3 

ข้อกําหนดเบือ้งต้น 
- นํา้หนกัเสาควรน้อยกวา่ 65 กก./ม. สําหรับเสาประเภท
เด่ียวหรือเสาท่ีระยะหา่งจากเสาต้นอ่ืนมากกวา่ 2.1 
เมตร และนํา้หนกัทัง้หมดจากสว่นลา่งของข้อพบั 
(Hinge) และอยูเ่หนือบริเวณ Shear Plate ของฐาน 
Breakaway ไมค่วรเกิน 270 ซม. 

- นํา้หนกัเสาควรน้อยกวา่ 25 กก./ม. สําหรับเสาประเภท
กลุม่ ท่ีมีระยะห่างของเสาน้อยกวา่ 2.1 ม. 

 
 

 

รูปที่ 7-2 ความสูงข้อพับและนํา้หนักแนะนําของเสาป้ายขนาดใหญ่ (AASHTO, 2006) 

อย่างไรก็ตาม หากเสาป้ายขนาดใหญ่ไม่ได้ถกูออกแบบให้มีฐานแบบ Breakaway จําเป็นต้องป้องกนัการ
ชนด้วยการตดิตัง้อปุกรณ์กัน้หรือการตดิตัง้ตวัเสาให้อยูน่อกเขตปลอดภยั (Clear Zone) 

 



 

รู

เสาป้ายข
แบบแตก
เช่ือมต่อ
ออกแบบ
สลกัเกลี
ฐานเสาก

กลไกชนิ
ขณะท่ีส
หรือแบบ
ตวัเพ่ือเชื

 

เม่ือเกิ

รูปที่ 7-3 รูปแ

ขนาดใหญ่ท่ีม
กหกั (Fractu
อ (Couple
บเป็น Multi-D
ยวจํานวน 4 
กบัพืน้จะขาด

รู

นิดฐานเล่ือน 
ลกัเกลียวจะ
บ Multi-Dire
ช่ือมกบัโครงส

กิดการชน

แบบการเสียรูป

มีฐานแบบ B
ure) หรือแบ
es) หรือเสาไ
Directional C
ตวั เช่ือมตอ่
ดออกจากกนั 

รูปที่ 7-4 ตัวเช่ื

(Slip-Base)
หลดุออกเม่ือ

ectional ลกัษ
สร้างเสาดงัรูป

ปของเสากลุ่ม

Breakaway เช
บบฐานเล่ือน
ม้ท่ีจะลดขน
Couples โดย
อฐานเสากบัพื
ตวัเช่ือมตอ่ช

ช่ือมต่อชนิด M

) จะเร่ิมทําง
อเกิดแรงปะท
ษณะทัว่ไปขอ
ปที่ 7-5 

ส่วนฐานแ
และกลไกข้อ

ม ที่มีส่วนรองรั

ช่น เสาเหล็ก
(Slip-Base

าดหน้าตดั ก
ยจะมีสลกัเก
พืน้ท่ีเทด้วยค
ชนิด Multi-Di

Multi-direction

านเม่ือแผ่นโล
ทะจากการชน
องกลไกชนิด

แยกออก 
อพับทํางาน

รับฐานแบบ B

รูปตวั I (I-Be
e) สําหรับแบ
กรณีการใช้อุ
ลียวสว่นหนึง่
อนกรีต เม่ือเ
irectional Co

al Couples (A

ลหะคูข่นาน
น การออกแบ
 Slip-Base ส

ยา

Breakaway (AA

eam Steel P
บบแตกหกัปร
ปกรณ์เช่ือมต
งเช่ือมตอ่ฐาน
กิดการชน กล
ouples ท่ีใช้กั

 

AASHTO, 2006

(Plate) 2 แ
บบอาจเป็นแบ
สว่นฐานจะใช้

านพาหานะสาม
ว่ิงผ่านปกติ

AASHTO, 2006

Post) จะแบง่
ระกอบไปด้วย
ต่อ ส่วนใหญ
นเสากบัตวัเส
ลไกท่ีเช่ือมตอ่
กนัทัว่ไปดงัรูป

6) 

แผ่น เล่ือนออ
บบ Uni-Di
ช้สลกัเกลียวจ

มารถ

7-

 

6) 

งเป็นชนิด
ยอปุกรณ์
ญ่จะเลือก
สา และใช้
อระหว่าง
ปที่ 7-4 

อกจากกนั 
rectional 
จํานวน 4 
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การออก
Slotted 
ตําแหนง่
Plates อ

รูปแบบก
ให้มีควา
แรงลมห ื

 

รูปที่ 7

แบบชนิด Un
Fuse Plat

ง Rear Flang
อาจจะตดิตัง้ท

การเช่ือมตอ่ฐ
ามเหมาะสมเ
หรือแรงท่ีทําให้

-5 กลไกชนิดฐ

ni-Directiona
e ท่ีติดตัง้เพื

ge โดย Rear 
ทัง้ 2 ด้านของ

รูปที่ 7-6 

ฐานแบบ Slip
เพ่ือรับแรงบิด
ห้เกิดการแกว

ฐานเล่ือน (Sl

al สําหรับข้อพ
พ่ือรับแรงกระ

Flange จะทํ
งเสาเพ่ือรับก

การออกแบบ

p Base และข
ด เพราะหาก
วง่มากระทํา

ip-Base) แบบ

พบัสว่นบน (
ะทําด้านข้างแ
ทําหน้าท่ีเป็นข้
ารกระทําท่ีอ

บ Slotted fuse

ข้อพบัสว่นบน
กสลกัเกลียวอ

บ Uni-Directio

(Upper Hing
และเป็น Saw
ข้อพบั (Hinge
าจเกิดจากด้า

e plate (AASH

น (Upper H
อยู่ภายใต้แร

 

onal (AASHTO

ge) เพ่ือรับแร
w Cut ตลอ
e) เม่ือเสาหม
านใดหนึง่ของ

 

TO, 2006) 

inge) จะต้อ
งบิด ตวัเสาอ

O, 2006) 

รงปะทะ ประ
อด Web ของ
มนุไปข้างหน้า
งเสาดงัรูปที่ 

งออกแบบสล
อาจไม่ปลอด

7-

ะกอบด้วย 
เสาจนถึง
า Slotted 
7-6 

ลกัเกลียว
ดภยัเม่ือมี
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7.4.1.2 

เป็นเสาที
หรือติดตั
สงูขอบบ
เสาท่ีมีค

เสาป้ายข
a Fractu
เน่ืองจาก

7.4.1.3 

ตวัเสาผลิ
หลดุออก
แบบ Br
ยดึฐานเส

สําหรับก
การติดตั ้
สลกัเกลี

เสาป้ายขนา

ท่ีมีพืน้ท่ีป้ายน
ตัง้บนฐานท่ีแ
บนสดุไม่ต่ําก
วามอนัตราย

ขนาดเล็กท่ีมี
ure) หรือการ
กการชน  

เสาป้ายขนา

ลติจากเหลก็รู
กจากฐาน หา
reakaway ตวั
สา ดงัรูปที่ 7

กรณีฐานแบบ
ตัง้ฐานรองรับ
ยวเพ่ือป้องกั

าดเล็ก (Sma

น้อยกว่า 5 
แยกจากพืน้ดนิ
ว่า 2.7 เมต
ยเช่นกนั 

มีฐานแบบ Br
รออกแบบฐา

าดเล็กชนิดเ

รูปพรรณรีดร้
ากนํา้หนกัไม่
วัเสามีระยะฝั
7-7 เม่ือเกิดก

รูปที่ 7-7 เสา

บ Breakaway
แบบ Breaka
นัป้ายจากแร

all Roadside

ตารางเมตร ต
นเดิม ตวัป้าย
ตร ถึงแม้ความ

reakaway จะ
นเป็น Slip 

เสาเหล็กรูป

อน (Hot Rol
เกิน 4.5 กิโล
ฝังจากระดบัพื
ารชนหรือเสา

าเหลก็รูปตัว U

y จะมีนํา้หนกั
away บริเวณ
รงลมท่ีปะทะ

e Signs)  

ตวัเสาสามาร
ยจราจรควรอ
มรุนแรงจากก

ะมีกลไกของฐ
Base เพ่ือป้

ตวั U (U-Ch

led Steel) เมื
กรัม/เมตร จ
พืน้ดินลงไปไม
าเสียรูปจะสะ

U (U-Channel 

กเสาอยูป่ระม
ณฐานจะมีแผ่น

รถตอกลงไปใ
อยู่สงูจากพืน้ ิ
การชนจะไม่เ

ฐานเป็นชนิด
ปองกนัความเ

hannel Stee

ม่ือเกิดการชน
ะติดตัง้เป็นเส
ม่เกิน 1.00 เม
ะดวกในการรื ้

Steel Post) (

มาณ 4.5 กิโล
นเหล็กขนาด

ในดินได้โดยต
ดินไม่ต่ํากว่า
เท่าเสาป้ายข

การแตกหกัจ
เสียหายจาก

l Post)  

นตวัเสาจะเกิด
สาเด่ียว ท่ีโคน
มตร ผิวบนเท
อ้ย้าย  

 

(FHWA ,2010)

กรัม/เมตร ห ื
10 x 30 x 0

ตรง การขดุเพื
 2.1 เมตร แ
ขนาดใหญ่แต

จากการดดั (
แรงลมหรือก

ดการดดั แตก
นเสาจะไม่ติด
ทปิดด้วยคอน

) 

รือตามข้อกํา
0.6 ซม. เช่ือ

7-

พ่ือฝังเสา
และความ
ต่ก็จดัเป็น

Bending 
ารบิดล้ม

กหกั หรือ
ดตัง้กลไก
นกรีตเพ่ือ

าหนดของ
มตอ่ด้วย
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การติดตั
ทางการล
มีระยะซ้
ตอ่เสาจะ
และรือ้ย้

อย่างไรก
นํา้หนกัไ

7.4.1.4 

หากภมูิป
ประหยดั
มากกวา่

1) เสาป้
ระยะฝังจ
เหมาะส
แบบเสา
ทิศทางเดี

ตัง้เสาเหล็กรู
ล้มของเสา แ
ซ้อนกนัของแผ
ะเหมาะติดตั ้
าย 

ก็ตาม การเลื
ได้น้อย  

รูปที่ 7

เสาป้ายขนา

ประเทศท่ีไม้เป
ดกว่าเสาประ
า 10 x 10 ซม

ายจราจรชนิ
จากระดบัพืน้
มของชนิดดิน
ต้นเด่ียวหรือ
ดียวกนั  

รปตวัยูจะไม่แ
แตห่ากจําเป็น
ผ่นเหล็กท่ีประ
ัง้ในบริเวณพื ้

ลือกใช้เสาเห

-8 ส่วนรองรับ

าดเล็กชนิดเ

ป็นวสัดซุึง่หา
เภทอ่ืน ขนาด
. ขึน้ไปจะพิจ

ดไม้ขนาดเล็
นดินลงไปประ
น เสาไม้ขนาด
ตดิเป็นเสา 2

แนะนําให้มีก
นต้องต่อเสา 
ะมาณ 10 ซม
พืน้ท่ีข้างทางที

หล็กรูปตวัยูยั

บฐานแบบ Bre

เสาไม้ (Woo

าได้ง่ายและส
ดทัว่ไปท่ีเลือก
จารณาตดิตัง้ฐ

ก (Small Su
ะมาณ 75 -
ดเล็กนัน้จําเป็
 ต้นท่ีมีระยะใ

การต่อเสา เพ
จะต้องผ่านก
ม. และเช่ือม
ท่ีเป็นคอนกรีต

ยังมีข้อจํากัด

 

eakaway และ

od Post)  

สะดวกตอ่การ
กใช้ คือ 10 x
ฐานแบบ Bre

upport) เป็นเ
- 90 ซม. ดงั
ป็นต้องฝังให้ลึ
ใกล้กนั เพรา

 

พราะเม่ือเกิด
การทดสอบก่
ตอ่กนัด้วยสล
ต เพ่ือความแ

อยู่บางประก

ะรูปแบบการต

รขนสง่ การใช้
x 10 ซม. ถึง
eakaway เสา

เสาท่ีมีพืน้ท่ีห
งรูปที่ 7-9 แต
ลกึเพ่ือป้องกั
าะเม่ือเกิดการ

ดการชนจะย
อน ซึง่บริเวณ
ลกัเกลียวดงัรู
แข็งแรงและส

การ เช่น ควา

ต่อเสา (FHWA

ช้ไม้เป็นโครงส
15 x 20 ซม
าไม้แบง่เป็น 2

หน้าตดัประมา
ต่สามารถปรับ
นัแรงลมท่ีปะ
รชน แรงปะท

ยากต่อการกํา
ณท่ีตอ่ควรใก
รูปที่ 7-8 กรณ
สะดวกในการ

ามสามารถใ

 
A ,2010) 

สร้างเสาป้าย
ม. โดยเสาไม้
2 ประเภทดงั

าณ 100 ตร.
ับเปล่ียนได้ต
ะทะ การติดตั
ะจะทําให้เสา

7-

าหนดทิศ
ล้โคนเสา 
ณีท่ีมีการ
รซอ่มแซม

ในการรับ

จราจรจะ 
ท่ีมีขนาด
งนี ้

ซม. จะมี
ตามความ
ตัง้อาจติด
าล้มไปใน
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2) เสาป้า
เสารูปแบ
ทางการวิ
10 ซม. แ

รูป

 

 

 

ายจราจรชนิด
บบนีจ้ะแตกต
วิ่งของยานพ
และ 45 ซม.ต

ปที่ 7-10 ตาํแ

รูปที่ 7

ดไม้ขนาดใหญ
ต่างจากเสาไ
าหนะ ขนาด
ตามลําดบั เพ่ื

แหน่งเจาะรู เพื

7-9 เสาป้ายขน

ญ่ (Large Su
ม้ขนาดเล็กเพ
ด 7.5 ซม. จํา
อให้ฐานเสามี

พ่ือให้ฐานเสา

นาดเลก็ชนิดเ

upport) เป็นเ
พราะต้องเจา
านวน 2 ตําแ
มีลกัษณะแบ

มีลักษณะแบบ

 

เสาไม้ (FHWA

เสาท่ีมีพืน้ท่ีห
าะช่องลกัษณ
แหน่ง ในบริเว
บบ Breakawa

บ Breakaway

A, 2010) 

หน้าตดัมากกว
ณะวงกลมกลว
ณท่ีห่างจาก
ay ดงัรูปที่ 7

y (USDA, 2003

วา่ 10 x 10 ซ
วงในทิศตัง้ฉ
ระดบัพืน้ดิน

7-10 

3; FHWA, 201

7-

ซม. ขึน้ไป 
ากกบัทิศ
เป็นระยะ 

 

0) 
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7.4.1.5 

เป็นเสารู
ขนาดเล็
พืน้คอนก
เกิดการช

สําหรับก
ท่ีมีขนาด
ด้วยสลกั
หรือเฉือน

7.4.1.6 

การติดตั ้
วสัดกุึ่งแ
ป้าย เพร
เหมาะกั
กําแพงค

เสาเหล็กท่อ

รูปแท่งส่ีเหล่ีย
กกว่า จะเลือ
กรีต แตจ่ะตดิ
ชนจนเสียหาย

กรณีท่ีมีฐานแ
ดต่างกนัมาส
กเกลียวบริเว
นออกจากกนั

รูปที่ 7-11 เส

การตดิตัง้เส

ตัง้เสาป้ายในล
แข็ง (Compo
ราะสามารถน
บับริเวณเขต
คอนกรีตได้หา

อเหล่ียม (Sq

ยมกลวง มี 4
อกติดตัง้ฐานแ
ดตัง้บริเวณท่ี
ย จะสะดวกใ

แบบ Breakaw
สวมเข้าบริเวณ
ณใกล้ฐานเส
น ทําให้เกิดคว

สาเหลก็ท่อเห

สาป้ายแบบข

ลกัษณะ Sig
osite Plasti
นํากลบัมาใช้
ตเมืองท่ีมีพืน้ที
ากมีพืน้ท่ีจํากั

quare Steel 

4 ด้าน แต่ละช
แบบ Breaka
เป็นพืน้ดนิ โด
ในการรือ้ย้าย

way มีลกัษณ
ณท่ีฐานเสาแ
สาดงัรูปที่ 7-
วามปลอดภยั

ล่ียม (Square

ข้อยดึด้านห

n Backing ต
c) โดยทัว่ไป
ช้ใหม่ได้ และ
ท่ีข้างทางเป็น
กดั 

Tube)  

ช่องจะห่างกนั
away โดยทัว่
ดยมีระยะฝังจ
ย 

ณะการติดตัง้ 
แล้วยึดด้วยสล
-11 ซึ่งการติด
ยแก่ผู้ใช้ทาง แ

   

e Steel Tube) 

หลัง (Sign Ba

ตวัเสาทํามาจ
แล้วนิยมใช้อ
ะมีราคาไม่สงู
นคนัหิน (Cur

นัประมาณ 2
วไปเสาเหล็ก
จากระดบัพืน้

2 รูปแบบ คือ
ลกัเกลียว หรื
ดตัง้ทัง้ 2 รูป
และสามารถรื

ที่มีฐานแบบ 

acking) 

จากวสัดชุนิด
อลมูิเนียมทัง้ต
มากดงัรูปที่
rb) หรือสาม

2.5 ซม. เสาท่ี
ท่อเหล่ียมจะ
นดินลงไปมาก

อ แบบสวม โ
รอแบบเช่ือมต
แบบจะเกิดก
รือ้ย้ายเพ่ือตดิ

Breakaway (F

แข็ง เช่น อลมู
ตวัเสาและข้อ
 7-12 การ
มารถติดตัง้บ

ท่ีมีขนาด 5.7 
ะไม่ติดตัง้บริเ
กกว่า 90 ซม.

โดยนําท่อเหล็
ต่อแผ่นโลหะ
การหกับริเวณ
ดตัง้ใหมไ่ด้สะ

FHWA, 2010)

มิเนียม เหล็ก
อยึดระหว่างเ
รติดตัง้ป้ายลั
บนอปุกรณ์กัน้

7-

ซม. หรือ
วณท่ีเป็น
. และเม่ือ

ล็กเหล่ียม
 (Plate) 
ณฐานเสา
ะดวก 

 

 

ก ไม้ หรือ
เสากบัตวั
ลกัษณะนี ้
นประเภท
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วสัดปุระ
อลมูิเนีย
กลบัมาใ

7.4.2 เ

มีรูปแบบ
(Overhe
และสลกั
หนกัไม่น้
แขวนสงู
ควรมีกา

 
 

ะเภทไม้อดั (P
ยม กรณีวสัดุ
ใช้ใหมไ่ด้ 

เสาปายจรา

บการติดตัง้โค
ead Sign) เส
กเกลียวผลิตจ
น้อยกว่า 550
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7.5 หลักในการติดตั้งปายจราจรท่ัวไป  

 
7.5.1 ขอกําหนดในการติดตั้งเสาหรือปายจราจร 

- ระยะในการตดิตัง้ป้ายจราจรลว่งหน้าต้องสมัพนัธ์กบัความเร็วในการขบัข่ี  
- โดยปกตทิางหลวง 2 ช่องจราจร จะตดิตัง้ป้ายทางด้านซ้ายของผิวจราจร ยกเว้นป้ายห้ามแซง  
- กรณีทางหลวงท่ีมีช่องจราจรสําหรับรถวิ่งทิศทางเดียวกนัตัง้แต่ 2 ช่องจราจรขึน้ไป และมีเกาะ

กลางแบ่งทิศทางจราจร ควรพิจารณาติดตัง้ป้ายเพิ่มทางด้านขวาท่ีเกาะกลาง เพ่ือช่วยให้ผู้ขบัข่ีท่ี
วิ่งช่องจราจรขวาสดุมองเห็นป้ายได้ชดัเจนขึน้  

- กรณีทางหลวงท่ีจดัการจราจรแบบเดินรถทางเดียว ควรพิจารณาติดตัง้ป้ายเพิ่มด้านขวา เพ่ือช่วย
ให้ผู้ขบัข่ีท่ีวิ่งช่องจราจรขวาสดุมองเห็นป้ายได้ชดัเจนขึน้  

- เพ่ือป้องกนัไม่ให้เกิดการสะท้อนแบบกระจกเงา (Mirror Reflection) จากป้าย การติดตัง้ป้าย
จราจรทุกป้ายจะต้องปักเข้าหาทิศทางการจราจร โดยเบนออกจากแนวท่ีตัง้ฉากการจราจร
ประมาณ 5 องศา 

- การตดิตัง้ช่วงทางโค้ง ต้องพิจารณาการมองเห็นป้ายของผู้ขบัข่ีเป็นสําคญั 
- ห้ามตดิตัง้ป้ายแนะนําร่วมกบัป้ายประเภทอ่ืนนอกจากท่ีกําหนดไว้โดยเฉพาะ 
- ไม่ควรติดตัง้ป้ายบงัคบัหรือป้ายเตือนเกินหนึ่งป้าย ยกเว้นป้ายเตือนความเร็วท่ีใช้ติดตัง้ร่วมกบั

ป้ายเตือนอ่ืนๆ  
- การตดิตัง้ป้ายบงัคบัและป้ายเตือนร่วมกนั จะต้องเป็นป้ายท่ีมีความหมายเสริมกนั  
- ป้ายหยดุให้ตดิตัง้เด่ียว 

7.5.2 ขอกําหนดความสูงของปายจราจร 

- การตดิตัง้ป้ายจราจรในเขตเมือง สว่นขอบลา่งสดุของป้าย (ทัง้ป้ายเดียวหรือมากกวา่หนึง่ป้าย) 
จะต้องสงูจากระดบัผิวจราจรอยา่งน้อย 2 เมตร ดงัรูปที่ 7-13  

- การตดิตัง้ป้ายจราจรนอกเมือง ขอบลา่งสดุของป้ายจะสงูจากผิวจราจรอยา่งน้อย 1.50 เมตร ดงั
รูปที่ 7-14 และกรณีตดิตัง้ป้ายในแนวดิง่เกิน 1 ป้าย ขอบลา่งสดุของป้ายจะสงูจากผิวจราจรอยา่ง
น้อย 1.20 เมตร ดงัรูปที่ 7-15 (1) และรูปที่ 7-15 (2) 

- บนทางหลวงพิเศษหรือบริเวณท่ีมีสิง่กีดขวางระดบัการมองเห็นของผู้ขบัข่ีท่ีเป็นป้ายเด่ียวหรือมี
ป้ายอ่ืนประกอบ ต้องสงูจากระดบัผิวจราจรอยา่งน้อย 2 เมตร ดงัรูปที่ 7-16 และรูปที่ 7-17 

- ป้ายเตือนสิง่กีดขวาง ให้ขอบลา่งสดุของป้ายสงูจากผิวจราจร 0.50 เมตร 
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- สําหรับการตดิตัง้ป้ายจราจรแบบแขวนสงูชนิดแขนย่ืนและแบบคร่อมผิวจราจร สว่นขอบลา่งสดุ
ของป้ายต้องสงูจากระดบัผิวจราจรอยา่งน้อย 5.50 เมตร ดงัรูปที่ 7-18 ถึงรูปที่ 7-20 

7.5.3 ระยะติดตั้งตามแนวขวางของปายจราจร 

- การติดตัง้ป้ายจราจรข้างทาง ต้องติดตัง้ห่างจากขอบคันหิน (Curb) หรือราวกันอันตราย 
(Guardrail) ไม่น้อยกว่า 0.60 เมตร และระยะจากขอบป้ายจราจรท่ีใกล้สดุต้องห่างจากขอบผิว
จราจรอย่างน้อย 4.00 เมตร เว้นแต่ลกัษณะกายภาพของขอบทางไม่เอือ้ต่อการติดตัง้ตาม
ข้อกําหนด 

- บนทางหลวงระหว่างเมือง ป้ายจราจรสองป้ายท่ีมีวตัถปุระสงค์ต่างกนัควรจะติดตัง้ห่างกนัอย่าง
น้อย 60 เมตร แตห่ากเป็นป้ายแนะนําควรจะตดิตัง้ห่างกนัอยา่งน้อย 100 เมตร 

- กรณีทางหลวงพิเศษ จะแยกเป็น 2 กรณี 
- กรณีตดิตัง้ทางด้านซ้าย ต้องห่างจากขอบผิวจราจรอยา่งน้อย 4.00 เมตร 
- กรณีตดิตัง้ทางด้านขวา ต้องห่างจากขอบผิวจราจรอยา่งน้อย 3.00 เมตร 

- กรณีป้ายท่ีไม่มีผลตอ่การจราจรโดยตรง เช่น ป้ายบอกสถานท่ี ให้ติดตัง้ห่างจากขอบผิวจราจรไม่
น้อยกวา่ 6 เมตร 

- กรณีถนนในเขตเมือง ต้องมีระยะห่างจากขอบคนัหินไมน้่อยกวา่ 0.30 เมตร 
- กรณีท่ีจะตดิตัง้ราวกนัอนัตรายเพ่ือป้องกนัเสาป้ายจราจรแบบแขวนสงู ราวกนัอนัตรายจะต้องห่าง

จากขอบผิวจราจรอยา่งน้อยท่ีสดุเท่ากบัความกว้างของไหลท่างหรือห่างจากขอบคนัหินอย่างน้อย 
0.30 เมตร 
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รูปที่ 7-13 มาตรฐานการตดิตัง้ป้ายบนทางหลวงแผ่นดนิ ในเขตเมือง (กรมทางหลวง, 2531) 

 

 

รูปที่ 7-14 มาตรฐานการตดิตัง้ป้ายเดี่ยวบนทางหลวงแผ่นดนิ ในเขตนอกเมือง (กรมทางหลวง, 2531) 
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7-

มือง  

2531) 
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รูปที่ 7-16 มมาตรฐานการติตดิตัง้ป้ายแนะ

 

ะนําเส้นทางบ

 

 

 

 

บนทางหลวงพิพเิศษ (กรมทางงหลวง, 2531) 

7-
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รูปที่ 7-17 มาตรฐานการตดิตัง้ป้ายจราจรบนทางหลวงพเิศษ (กรมทางหลวง, 2531) 

 

 

 

ไหล่ทางลาดยาง 
(ถ้ามี)

ขอบผิวจราจร

3.00 ม.(อย่างน้อย)

0.60 ม.(อย่างน้อย)

เกาะกลางถนน
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รูปที่ 7-18 มาตรฐานการตดิตัง้ป้ายจราจรแบบแขวนสูงชนิดแขนย่ืนข้างเดียว (กรมทางหลวง, 2531) 

 
รูปที่ 7-19 มาตรฐานการตดิตัง้ป้ายจราจรแบบแขวนสูงชนิดแขนย่ืนสองข้าง (กรมทางหลวง, 2531) 

ชนิดทางหลวง 
ความสูงจากระดบัผวิจราจร 
ถงึขอบล่างของป้าย (เมตร) 

ระยะน้อยที่สุด เกาะกลางเป็นขอบทาง 
ระยะห่างอย่างน้อย 

ซ้าย (เมตร) ขวา (เมตร) ซ้าย (เมตร) ขวา (เมตร)
ทางหลวงพิเศษ 5.50 5.00 3.75 1.20 1.20 
ทางหลวงทัว่ไป 5.50 4.00 2.75 1.20 1.20 

หมายเหต:ุ ในกรณีท่ีมีเส้นขอบทางหรือราวกนัอนัตราย (Guard rail) ระยะ 0.60 เมตร ให้วดัจากขอบทางหรือราวกนัอนัตราย 

 

สูง

0.60 ม.อย่างน้อย

ซ้าย 

1  กม.
km.

ถนนพระราม 6

Rama VI  Rd.

ระดับผิวจราจร
ไหล่ทางลาดยาง

 



 
 

 

 

รููปที่ 7-20 มาตรฐา

ชนิดทางหลวง

ทางหลวงพิเศษ
ทางหลวงทัว่ไป

านการตดิตัง้ป้ายจร

ง 
ระยะน้อยที่สุด

ไม่มีขอบท
ซ้าย 
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ป 4.00 

 

ราจรแบบแขวนสูงช

ดจากแนวขอบผิวจ
าง ( No Curb) 

ขวา 
3.75 
2.75 

ชนิดคร่อมผิวจราจร

ราจรหรือขอบทางถึ
มีขอบทาง
ซ้าย 
1.20 
1.20 

ร (กรมทางหลวง, 2554c

ถงึเสา (เมตร) 
ง (Curb) 

ขวา 
1.20 
1.20 

c) 
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7.5.4 ตําแหนงของการติดตั้งปายจราจร 

- ป้ายบงัคบับางป้ายอาจจําเป็นต้องตดิตัง้ซํา้กนัเป็นช่วงๆ ตลอดระยะทางท่ีต้องการบงัคบั 
- ป้ายแนะนําให้ตดิตัง้ก่อนถึงทางแยก เพ่ือให้ผู้ขบัข่ีมีเวลามากพอในการตดัสนิใจเลือกเส้นทาง  
- ป้ายเตือน โดยปกติจะติดตัง้ไว้ล่วงหน้าก่อนถึงจุดท่ีจะเตือนผู้ ใช้ทาง สําหรับการติดตัง้ป้ายบงัคบั 

เช่น ป้ายหยดุ ให้ตดิตัง้ในจดุท่ีต้องการบงัคบั โดยตดิตัง้ให้ใกล้จดุท่ีต้องการให้รถหยดุมากท่ีสดุ  
- ป้ายแนะนําเก่ียวกบัความเร็ว ควรติดตัง้ก่อนถึงจดุท่ีต้องการให้ลดความเร็ว โดยระยะติดตัง้ป้าย

เตือนลว่งหน้าจะขึน้อยูก่บัความเร็วออกแบบ (ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซน็ต์ไทล์) ดงัตารางที่ 7-4 

ตารางที่ 7-4 ระยะสาํหรับตดิตัง้ป้ายล่วงหน้าเพ่ือให้ผู้ขับข่ีลดความเร็ว (กรมทางหลวง, 2531) 

ความเร็วออกแบบ 
(กม./ชม.)1 

ความเร็วที่ให้ใช้ตรงจุดที่กาํหนด กม./ชม. 
หยุด 20 30 40 50 60 70 80 

ระยะทางสาํหรับเตือนล่วงหน้า (เมตร)2 
100 400 375 375 350 300 250 175 125 
90 325 325 300 275 250 150 125 125 
80 275 250 250 200 175 150 125 - 
70 175 175 175 150 125 125 - - 
60 150 125 125 125 125 - - - 
50 125 125 125 125 - - - - 
40 100 100 100 - - - - - 
30 100 100 - - - - - - 

หมายเหต ุ 1. ความเร็วออกแบบ (Design Speed) คือ ความเร็วท่ีเปอร์เซนต์ไทล์ 85 ของยานพาหนะทัง้หมด ใช้ความเร็วต่ํากวา่ความเร็วนี ้
  2. ระยะทางท่ีกําหนดไว้ ให้ใช้เฉพาะถนนทางตรงราบ สําหรับทางลงเขาหรือขึน้เขา ระยะอาจเพ่ิมขึน้หรือลดลงได้ 

 ตารางที่ 7-4 ระยะติดตัง้ป้ายขึน้อยู่กบัความเร็วของรถยนต์ขณะขบัข่ี (โดยไม่ใช้การห้ามล้อ) จนกว่าจะเหลือ 40 กม./ชม. และ
 ระยะทางท่ีใช้ห้ามล้อจากความเร็ว 40 กม./ชม. จนกว่าจะถึงความเร็วท่ีต้องการ โดยใช้ช่วงเวลารับรู้และปฏิบัติตาม 
 (Perception Reaction Time) 2.5 วินาที และระยะทางท่ีสามารถอ่านป้ายได้ 100 เมตร  
 ระยะล่วงหน้าสาํหรับตดิตัง้ป้าย คือ ระยะทางท่ีรถลดความเร็ว รวมกบัระยะทางรับรู้และปฏิบติัตาม โดยมีสตูรคํานวณ ดงันี ้
 ระยะทางรับรู้และปฏิบติัตาม (เมตร) = 0.278 x ความเร็วสําคญั (กม./ชม.) x 2.5 
 สําหรับระยะทางที่สามารถอ่านป้ายได้ จะพิจารณาจาก ขนาดตัวอักษรสูง 20 ซม. แต่หากใช้ขนาดท่ีแตกต่างไป สามารถ
 พิจารณาระยะอ่านป้ายท่ีประมาณ 10 เมตร ตอ่ความสงูของตวัอกัษร 2.0 ซม. 
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7.6 ระบบการบริหารจัดการปายจราจร  

 

ระบบการบริหารจดัการป้ายจราจร มีวตัถปุระสงค์เพ่ือควบคมุ ตรวจสอบตัง้แตก่ระบวนการติดตัง้ การซอ่ม
บํารุง และการตดิตามผล ประกอบไปด้วย 5 ขัน้ตอน ดงันี ้

7.6.1 การจัดทําฐานขอมูล  

การจดัทําฐานข้อมลูป้ายจราจรเป็นวิธีการเบือ้งต้นท่ีช่วยให้เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิงานสามารถดแูล ซ่อมแซม 
และบํารุงรักษาป้ายจราจรได้ง่ายขึน้ วตัถปุระสงค์ทัว่ไปของการจดัทําฐานข้อมลู มีดงันี ้

- เพ่ือให้ทราบอายขุองป้ายจราจร (Sign Life) เน่ืองจากป้ายจราจรมีอายกุารใช้งานทนัทีหลงัติดตัง้ 
ดงันัน้ ฐานข้อมลูอายปุ้ายจราจรจะเป็นประโยชน์ตอ่การกําหนดช่วงเวลาในการตรวจสอบคณุภาพ
และการบํารุงรักษาป้ายให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งานเสมอ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง คณุภาพของป้ายใน
ช่วงเวลากลางคืน 

- เพ่ือการจดัการและการจดัลําดบัความสําคญัของป้ายจราจร (Manage and Prioritize) จดัทําเป็น
ฐานข้อมลูโดยจดบนัทกึตําแหน่งตดิตัง้และวนัเวลาท่ีบํารุงรักษา ซึง่ทําให้ได้ข้อมลูตอ่ไปนี ้

• ตําแหน่งตดิตัง้ป้ายเด่ียว เม่ือต้องรือ้ย้ายหรือเปล่ียนป้ายจราจรใหม ่
• สามารถย้ายตําแหน่งติดตัง้ได้ง่าย หากมีการเปลี่ยนแปลงกายภาพของเส้นทาง เช่น 

เปล่ียนเป็นทางเช่ือม 
• ทราบช่วงเวลาท่ีจะต้องบํารุงรักษา เช่น ช่วงเวลาท่ีต้องตดัไม้พุม่ท่ีบดบงัการมองเห็น 

- เพ่ือให้ง่ายต่อการจดัสรรงบประมาณ (Budgeting) ในการจดัหาแหล่งผลิตหรือวสัดอุปุกรณ์
สําหรับการปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงป้ายจราจร  

- ฐานข้อมลูป้ายจราจรจะช่วยเช่ือมโยงงานให้มีประสิทธิภาพมากขึน้ (Efficiency) สามารถติดตาม
ผลการดําเนินงานและช่วงเวลาในการบํารุงรักษาป้าย  

ปัจจุบัน ระบบการจัดการฐานข้อมูลป้ายจราจร สามารถบันทึกด้วยอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ท่ีมี
ประสิทธิภาพสงู ใช้งานง่าย และสามารถเช่ือมโยงกบัระบบภมูิสารสนเทศ (GIS) ท่ีระบตํุาแหน่งติดตัง้
ป้ายบนแผนท่ีได้ถกูต้องแมน่ยํา  

ประเภทข้อมลูและรายละเอียดท่ีทําการบนัทกึดงัตารางที่ 7-5 
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ตารางที่ 7-5 รูปแบบข้อมูลที่จัดเกบ็ในฐานข้อมูล (FHWA, 2010) 
ข้อมูล รายละเอียด 

หมายเลขประจําเสาป้ายจราจร ตวัเลขท่ีระบเุสาป้ายจราจร 
ตําแหน่งท่ีตัง้  ช่ือถนน ตําแหน่งอ้างอิง ข้อมลูพิกดั GPS 
รหสัป้ายจราจร  ขึน้อยูก่บัข้อกําหนดของหน่วยงาน 
ตําแหน่งป้ายจราจร  ตําแหน่งท่ีตัง้ท่ีสมัพนัธ์กบัทางหลวง (ซ้าย ขวา แบบแขวนสงู) 
ระยะอ้างอิง  ระยะทางท่ีวดัจากขอบผิวทาง 
ความสงู ความสงูของป้ายจราจรจากระดบัขอบผิวจราจร 
ขนาดป้ายจราจร  มิติความกว้างและความสงูของแผน่ป้าย 
วสัดเุคลือบสะท้อนแสง  ระดบัของวสัดเุคลือบสะท้อนแสง 
วนัท่ีติดตัง้  วนัท่ีดําเนินการติดตัง้ป้าย 
ชนิดของเสาและฐานรองรับ  ตวัเสาทํามาจากวสัดไุม้ อะลมิูเนียม 

 

7.6.2 การตรวจสอบ  

การตรวจสอบป้ายจราจร เป็นกิจกรรมสําคญัเพ่ือให้ผู้ ใช้ทางมัน่ใจในประสิทธิภาพของป้ายจราจรท่ีมีต่อ
การมองเห็นทัง้ช่วงเวลากลางวันและกลางคืน และการตรวจสอบป้ายจราจรยังทําให้ผู้ ปฏิบัติงาน
กําหนดเวลาท่ีเหมาะสมในการบํารุงรักษาได้ การดําเนินงานทัว่ไปมีดงันี ้

- การฝึกอบรมผู้ปฏิบัตทิี่เก่ียวข้อง เป็นการฝึกอบรมเจ้าหน้าท่ีด้านงานตรวจสอบและบํารุงรักษา
เพ่ือให้กระบวนการตรวจสอบความชํารุดของป้ายเกิดข้อผิดพลาดน้อยท่ีสดุเม่ือปฏิบตังิานจริง 

- การจัดทาํตารางตรวจสอบ เป็นการกําหนดช่วงเวลาท่ีเหมาะสมเพ่ือทําการตรวจสอบป้ายและ
ฐานรองรับ ซึง่ต้องพิจารณาลําดบัความสําคญัของป้าย ประเภทของถนน และปริมาณการจราจร
ร่วมด้วย 

- ขัน้ตอนการตรวจสอบ เป็นระเบียบวิธีแนะนําว่าผู้ปฏิบตัิจะดําเนินการตรวจสอบอย่างไร โดย
สาระสําคญัของแตล่ะขัน้ตอนจะถกูอธิบายให้กบัผู้ปฏิบตังิานทราบตัง้แตเ่ร่ิมฝึกอบรม 

- การซ่อมแซมหรือเปล่ียนใหม่เฉพาะตาํแหน่ง ป้ายจราจรท่ีเสียหายและไม่สามารถใช้งานได้
ควรได้รับการแก้ไขทนัทีโดยเจ้าหน้าท่ีซ่อมบํารุง และขณะปฏิบตัิงาน บริเวณใกล้จุดซ่อมต้องวาง
กรวยและใช้สญัญาณมือเตือนให้ผู้ใช้ทางทราบลว่งหน้า 

- การเตรียมตัวในขัน้ตอนการทาํงานเพื่อแก้ไขปัญหา เป็นการจดัระบบการทํางานเพ่ือให้มี
เวลาเพียงพอสําหรับการซอ่มแซมป้ายจราจร 

- การบันทึกผลอย่างสมํ่าเสมอ เป็นการบนัทึกผลการตรวจสอบและซอ่มแซมป้ายจราจรซึง่เป็น
ขัน้ตอนสุดท้าย โดยการบนัทึกผลการตรวจสอบจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนบริหารจัดการ
ความเส่ียงและการป้องกนัการละเมิดทรัพย์สนิตา่งๆ 
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แผ่นป้ายบังคับ แผ่นป้ายเตือน และแผ่นป้ายแนะนําท่ีติดตัง้บนทางหลวง จําเป็นอย่างยิ่งท่ีต้องมีการ
ตรวจสอบคณุภาพการสะท้อนแสง โดยค่าสมัประสิทธ์ิการสะท้อนแสงของป้ายจะต้องมีค่าไม่น้อยกว่าค่า
ต่ําสดุท่ียอมรับได้ การตรวจสอบคา่สะท้อนแสงทําได้ดงันี ้

- การใช้เคร่ืองตรวจวดัคณุภาพการสะท้อนแสงของแผ่นป้ายจราจร (Retroreflectometer) เป็น
วิธีท่ีถกูต้องมากท่ีสดุ 

- การเปรียบเทียบการมองเห็นป้ายจราจร ด้วยการทดสอบแผ่นป้ายจราจรกบัแผ่นทดสอบท่ีมี
คา่สะท้อนแสงขัน้ต่ําตามมาตรฐานท่ียอมรับได้ 

- การตรวจสอบการมองเห็นด้วยตา จะประเมินความเห็นโดยผู้ตรวจสอบท่ีผ่านการฝึกอบรม
แล้ว 

การจดัทํารายการเพ่ือตรวจสอบป้ายจราจร (Sign Inspection Checklist) มีรายละเอียดดงันี ้

รายละเอียดข้อมูลตรวจสอบ (FHWA, 2010) 

- เส้นทางท่ีสํารวจจําเป็นต้องติดตัง้ป้ายจราจรหรือไม ่
- เส้นทางท่ีสํารวจมีการติดตัง้ป้ายจราจรเพียงพอหรือไม ่
- ป้ายจราจรมีการติดตัง้ถกูต้องหรือไม ่(พิจารณาความถกูต้องจากคูมื่อข้อกําหนดและมาตรฐานการติดตัง้ป้ายของ

หน่วยงานท่ีใช้อยูใ่นปัจจบุนั) 
- ป้ายจราจรติดตัง้ในตําแหน่งและระยะท่ีเหมาะสมหรือไม ่โดยพิจารณาจาก 

• ระยะติดตัง้ตามแนวขวางของป้ายจราจร 
• ความสงูของป้ายจากขอบผิวจราจร 
• ตําแหน่งติดตัง้ตลอดแนวทางหลวง 

- แผ่นป้ายจราจรท่ีติดตัง้มีความชดัเจนในการมองเหน็ทัง้ช่วงเวลากลางวนัและกลางคืนหรือไม ่(พิจารณาระยะมองเหน็
ปลอดภยัประกอบด้วย) 

- บริเวณท่ีติดตัง้ป้ายจราจรมีอปุสรรคตอ่การมองเหน็แผ่นป้ายจราจรของผู้ใช้ทางหรือไม ่เช่น การบดบงัจากต้นไม้ข้าง
ทาง 

- การตรวจสอบคณุภาพของแผ่นป้ายจราจร 
• สภาพของแผ่นป้าย เช่น การฉีกขาด การลอกหรือร่อนและอื่นๆ 
• ความชดัเจนของสีแผ่นป้าย 
• ความสวา่ง 
• คณุภาพด้านการสะท้อนแสง 
• ความเสียหายหรือการถกูทําลายอ่ืนๆ เช่น การฉีดสเปรย์บริเวณแผ่นป้าย  

- การติดตัง้ป้ายจราจร ต้องตรวจสอบตําแหน่งติดตัง้เสาวา่อยู่นอกเขตปลอดภยั (Clear Zone) หรือไม ่และหากติดตัง้ใน
เขตปลอดภยั ต้องตรวจสอบวา่มีการติดตัง้อปุกรณ์กัน้หรือไม ่ 

- กรณีเสาป้ายจราจรแบบเสาแขวนสงูชนิดคร่อมผิวจราจร (Overhead Sign) และชนิดแขนย่ืน (Overhang Sign) หาก
ติดตัง้อยู่ในเขตปลอดภยั (Clear Zone) ต้องตรวจสอบวา่มีการติดตัง้อปุกรณ์กัน้หรือไม ่
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7.6.3 การปองกันและบํารุงรักษาอยางตอเน่ือง  

การป้องกนัและบํารุงรักษาอย่างต่อเน่ืองเป็นวิธีท่ีช่วยรักษาประสิทธิภาพของป้ายจราจรให้อยู่ในสภาพท่ี
สมบรูณ์และใช้งานได้นาน วิธีการป้องกนัและบํารุงรักษามีดงันี ้

- การทําความสะอาดป้ายจราจร 
- การควบคมุการเจริญเตบิโตของพืช 
- อปุกรณ์ป้องกนัการลกัขโมย 
- การปรับแตง่ฐานรองรับป้ายจราจร 

7.6.3.1 การทาํความสะอาดป้ายจราจร 

ป้ายจราจรทัง้ในเขตเมืองและเขตชนบท หลงัการติดตัง้และใช้งาน จะพบความสกปรกท่ีเกิดจากฝุ่ นละออง 
รอยเปือ้น เชือ้รา ทําให้มองเห็นป้ายไม่ชดัเจน โดยปกติแล้ว การทําความสะอาดจะนิยมทําในช่วงฤดรู้อน 
และตําแหน่งตดิตัง้ท่ีพบความสกปรกสว่นใหญ่จะตดิตัง้อยูใ่นบริเวณตอ่ไปนี ้

- ป้ายจราจรท่ีตดิตัง้ใต้ต้นไม้ใหญ่หรือใกล้ไม้พุม่ 
- ป้ายจราจรท่ีตดิตัง้บนทางหลวงท่ีมีการสญัจรของรถบรรทกุเป็นจํานวนมาก 
- ป้ายจราจรท่ีตดิตัง้ในพืน้ท่ีท่ีมีฝนตกน้อย 
- ป้ายจราจรท่ีตดิตัง้ในเขตอตุสาหกรรมหรือพืน้ท่ีก่อสร้าง 

การทําความสะอาดป้ายจราจร เป็นขัน้ตอนท่ีมีความสําคญัอย่างยิ่ง เพราะจะช่วยให้การทํางานของป้ายมี
ประสทิธิภาพมากขึน้ รวมไปถึงช่วยยืดอายกุารใช้งานของป้ายให้นานยิ่งขึน้ 

7.6.3.2 การควบคุมการเจริญเตบิโตของพืช 

การติดตัง้ป้ายจราจรบริเวณข้างทางท่ีมีการปลูกไม้ยืนต้น มกัพบปัญหาก่ิงของต้นไม้บดบงัการมองเห็น 
จําเป็นต้องอาศัยการตรวจสอบสายทางของเจ้าหน้าท่ีผู้ ปฏิบัติงานอย่างสม่ําเสมอ โดยการจัดทํา
ตารางเวลาตรวจสอบ นบัจากวนัท่ีตรวจสอบครัง้สดุท้ายเพ่ือกําหนดเวลาตรวจสอบครัง้ตอ่ไป 

7.6.3.3 อุปกรณ์ป้องกันการลักขโมย 

การขโมยวสัดอุุปกรณ์ท่ีใช้ติดตัง้ป้ายจราจรเป็นปัญหาท่ียากต่อการแก้ไขและยากท่ีจะจบัผู้กระทําผิดมา
ดําเนินคดี วิธีการแก้ไขปัญหาวิธีหนึ่ง คือ การใช้อุปกรณ์ยึดรัง้ระหว่างตวัเสากบัแผ่นป้าย และตวัเสากับ
ฐานเสาท่ียากตอ่การถอด อปุกรณ์ยดึรัง้ท่ีมีคณุสมบตัชิ่วยยดึแน่นและใช้กบังานตดิตัง้ป้ายจราจรมีดงันี ้

- การใช้ข้อตอ่แบบพกุเหลก็ (Expanding Anchor Bolts) และตวัยดึรอยตอ่แบบ Aluminum Rivets 
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- เลือกใช้สลกัเกลียวท่ีต้องใช้เคร่ืองมือในการตดิตัง้และถอดรือ้ย้าย เช่น Star Bolts 
- เลือกใช้สลกัเกลียวแบบชนิด Shear-Off Head 
- การใช้ค้อนดดัสว่นปลายท่ีย่ืนออกมาของสลกัเกลียวเม่ือขนัแน่นแล้ว วิธีนีจ้ะทําให้การขนัสกรูออก

ได้ยาก แตอ่ยา่งไรก็ตาม รูปแบบนีอ้าจไมเ่หมาะสม เพราะจะทําให้การซอ่มบํารุงทําได้ยากขึน้ตาม
ไปด้วย 

7.6.3.4 ฐานรองรับป้ายจราจร 

ฐานรองรับถือเป็นส่วนสําคญัท่ีต้องพิจารณาควบคู่ไปกับป้ายและเสา ข้อควรพิจารณาเพ่ือช่วยในการ
บํารุงรักษามีดงันี ้

- ตวัเสาต้องยึดแน่นกับฐานอย่างมัน่คง ระหว่างตรวจสอบป้ายจราจรต้องมีการตรวจสอบความ
มัน่คงของตวัเสาควบคู่กัน โดยพิจารณาการเอียงของตวัเสาว่าออกจากแนวท่ีเคยติดตัง้หรือไม ่
หากพบว่ามีการเอียงออกมาก เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิงานต้องวางแผนเพ่ือซ่อมแซมให้ป้ายกลบัมาอยู่
ในสภาพท่ีปลอดภยัตอ่ผู้ใช้ทาง  

- การพิจารณาตําแหน่งติดตัง้ป้ายจราจรท่ีเหมาะสมเพ่ือลดความเส่ียงต่อการชน หรือการเพิ่มเติม
เคร่ืองหมายเพ่ือช่วยให้มองเห็นมากขึน้ เช่น การตดิตัง้ป้ายจราจรบริเวณท่ีใกล้กบัเกาะกลางท่ีแคบ
มกัจะมีโอกาสถกูชนอยู่บ่อยครัง้เน่ืองจากวงเลีย้วของยานพาหนะขนาดใหญ่ นอกจากนี ้การทาสี
หรือทําเคร่ืองหมายบริเวณตวัเสา ก็จะเพิ่มการมองเห็นตอ่โครงสร้างป้ายได้อีกรูปแบบหนึง่ 

- สภาพแวดล้อมโดยรอบ เป็นอีกหนึ่งปัจจยัท่ีมีผลต่อการล้มของเสาป้ายจราจร ซึ่งได้แก่ การกัด
เซาะดนิและการเจริญเตบิโตของพืชบริเวณฐานรองรับ 

7.6.4 การซอมแซมและการเปล่ียนใหม 

การซอ่มแซมหรือเปล่ียนป้ายจราจรใหม ่ควรมีสาเหตมุาจาก 

- ความเสียหายจากการถกูทําลาย 
- ความเสียหายจากการถกูชน 
- การรือ้ย้ายหรือเปลี่ยนตําแหน่งติดตัง้เน่ืองด้วยเหตผุลเฉพาะท่ี เช่น การขยายเส้นทาง การเปิด

ช่องทางเข้า-ออกใหม ่
- ความเสียหายจากภยัธรรมชาต ิ
- การเส่ือมสภาพของป้ายจราจรเน่ืองจากอายกุารใช้งาน 

หากพบว่าในบริเวณใดท่ีมีการซอ่มบํารุงป้ายจราจรหลายครัง้ ควรพิจารณาถึงสาเหตขุองปัญหา  เพ่ือช่วย
ในการแก้ไขปัญหาระยะยาวตอ่ไป 
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ป้ายจราจรท่ีเสียหายจากการถกูทําลาย เช่น เกิดการดดั การเสียรูป การปะทะกบัแรงลม การขีดเขียนบน
แผน่ป้าย หรือจากยานพาหนะเสียหลกัหลดุออกข้างทางแล้วพุ่งชนเสาป้าย ความเสียหายตา่งๆ เหลา่นี ้จะ
ทําให้ป้ายจราจรขาดประสิทธิภาพในเร่ืองความแข็งแรงและความชดัเจนของการสะท้อนแสง ดงันัน้การ
ตรวจสอบและบํารุงรักษาจงึเป็นขัน้ตอนสําคญัท่ีจะทําให้ป้ายจราจรมีประสทิธิภาพเช่นเดมิ 

สําหรับการพิจารณาว่าจะซ่อมแซมหรือเปล่ียนใหม่นัน้ ผู้ปฏิบตัิควรวิเคราะห์ถึงความเหมาะสมและความ
คุ้มคา่ ในกรณีท่ีป้ายเสียหายมากจนไมอ่ยูใ่นสภาพท่ีใช้งานได้ การเปล่ียนใหม่อาจมีคา่ใช้จ่ายน้อยกว่าการ
ซอ่มแซม หรือหากพิจารณาซอ่มแซมควรตรวจสอบอายกุารใช้งานท่ีเหลืออยูข่องแผน่ป้ายหลงัทําการซอ่ม  

7.6.4.1 ป้ายที่หมดอายุการใช้งานหรือเกินอายุการใช้งาน 

ป้ายจราจรท่ีมีอายกุารใช้งานท่ียาวนาน สีจะเร่ิมเส่ือมคณุภาพและมีผลโดยตรงตอ่ความสว่างของตวัอกัษร
และพืน้หลงั การสะท้อนแสงของแผน่ป้ายท่ีลดลง ปัญหาตา่งๆ เหลา่นีเ้ป็นสญัญาณเตือนให้ทราบถึงความ
เส่ือมสภาพหรือหมดอายกุารใช้งานของป้าย ทําให้ผู้ใช้ทางไมส่ามารถมองเห็นป้ายในระยะท่ีเหมาะสม  

ผู้ปฏิบตัิงานสามารถวางแผนเปลี่ยนป้ายจราจรใหม่จากผลการวดัระดบัการสะท้อนแสงต่ําสดุ โดยอาศยั
ข้อพิจารณาอ่ืนๆ นอกจากการตรวจสอบภาคสนาม ดงันี ้

- พิจารณาจากอายกุารใช้งานของป้ายท่ีได้กําหนดไว้ (Based on Expected Sign Life) โดยอาศยั
ข้อมลูการเส่ือมสภาพการสะท้อนแสงของป้าย 

- ป้ายจราจรท่ีติดตัง้พร้อมกัน หากต้องเปล่ียนใหม่ ควรเปล่ียนตลอดแนวหรือตลอดช่วงบริเวณ 
(Blanket Replacement)  

7.6.5 การรายงานและบันทึกผลอยางสมํ่าเสมอ 

การรายงานความก้าวหน้า การบนัทึกผลการดําเนินงาน รวมไปถึงแผนการบํารุงรักษาป้ายอย่างสม่ําเสมอ
จะช่วยให้เห็นขัน้ตอนการจดัการป้ายจราจรอย่างเป็นระบบ ซึ่งข้อมลูดงักล่าวจะมีประโยชน์มากในกรณี
เกิดการร้องเรียนจากผู้ ใช้ทางท่ีเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งอาจมีการกล่าวอ้างว่ามีสาเหตุมาจากปัญหาการ
เส่ือมสภาพหรือการชํารุดของป้าย การบนัทกึผลอยา่งสม่ําเสมอจะมีประโยชน์ตอ่ผู้ปฏิบตังิานดงันี ้

- ช่วยเพิ่มการตดัสนิใจในการเปล่ียนป้ายจราจรเก่าเม่ือถึงเวลาอนัสมควร  
- ช่วยให้การรือ้ย้ายหรือเปล่ียนป้ายจราจรท่ีเสียหายบอ่ยได้เร็วขึน้ 
- ช่วยให้พิจารณาได้ว่าวสัดชุนิดใดเหมาะกบัพืน้ท่ีใด และจะช่วยให้การวางแผนการจดัการป้าย

จราจรมีประสทิธิภาพขึน้ 
- ช่วยลดการทําลายป้ายจราจรท่ีเกิดจากผู้ใช้ทาง โดยอาศยัการบงัคบัใช้กฎหมาย 
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- ช่วยเป็นข้อมลูพยานหลกัฐาน หากเกิดอบุตัเิหตกุบัผู้ใช้ทางและมีการฟ้องร้องเกิดขึน้ 

การจดัทําฐานข้อมลูป้ายจราจร มีขัน้ตอนท่ีจะทําการบนัทึกเพ่ือประโยชน์ในการซ่อมแซมและบํารุงรักษา
อยู ่2 สว่น คือ 

7.6.5.1 รายงานอุบัตกิารณ์ (Incident Report) 

เป็นรายงานท่ีบนัทกึเหตกุารณ์ท่ีเกิดปัญหาขึน้และผลท่ีตามมามีรายละเอียดดงันี ้

- วนัและเวลาท่ีรายงานถกูทําขึน้หรือถกูพิจารณายอมรับ 
- ผู้ ท่ีจดัทํารายงานและผู้ ท่ีพิจารณายอมรับรายงาน 
- รายละเอียดโดยยอ่ของปัญหาท่ีนําเสนอในรายงาน 
- กระบวนการแก้ไขปัญหา ผู้ ท่ีดําเนินการแก้ไข หากมีการตรวจสอบงานภายหลัง ต้องระบุช่ือผู้ ท่ีทําการ

ตรวจสอบ 
 

7.6.5.2 การบันทกึกิจกรรมซ่อมแซมและบาํรุงรักษา  

การบนัทกึผลการบํารุงรักษาควรดําเนินการเม่ือมีการตดิตัง้ป้ายจราจรใหม ่การซอ่มแซมป้ายจราจรท่ีติดตัง้
เดมิ หรือการเปล่ียนป้ายจราจรและตวัเสาใหม ่การบนัทกึผลการบํารุงรักษาควรมีรายละเอียดดงันี ้

- วนัเวลาของการดําเนินการงาน 
- ช่ือเจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบติังาน 
- ตําแหน่งท่ีติดตัง้ป้ายจราจร ควรระบช่ืุอถนนหรือทางหลวงและทิศทางการจราจร 
- ชนิดและขนาดแผน่ป้ายจราจรหากมีการเปล่ียนป้ายใหม ่
- ชนิดและขนาดตวัเสา หากมีการเปล่ียนป้ายใหม ่
- ความสงูของป้ายจากระดบัขอบผิวจราจร 
- สีของป้ายจราจร 
- ขนาดของป้ายจราจร 
- การแตกหกัของฐานแบบ Breakaway 
- ความชดัเจนของป้ายจราจร 
- ความเส่ือมสภาพของป้ายจราจร (สีแผน่ป้ายจราจรจางลง) 
- ตําแหน่งติดตัง้ท่ีหา่งจากขอบผิวทาง 
- อปุสรรคตอ่การมองเหน็ป้ายของผู้ขบัข่ี 
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7.7 ขอจํากัดในการติดตั้งปายจราจร  

 

ในปัจจบุนั การติดตัง้ป้ายจราจร พบข้อจํากดัท่ีได้จากการสมัภาษณ์ผู้ปฏิบตัิงาน รายละเอียดดงัตารางที่ 
7-6 

ตารางที่ 7-6 ข้อจาํกัดและแนวทางแก้ไขในการตดิตัง้ป้ายจราจร 
ข้อจาํกัด แนวทางแก้ไข 

1) ข้อจํากัดด้านการติดตัง้เสาป้าย
จราจร เช่น บดบงับริเวณพืน้ท่ีพกัอาศยั
หรือพืน้ท่ีค้าขาย  

ควรทําความเข้าใจกบัผู้พกัอาศยัและผู้ประกอบการถงึโอกาสในการเกิดอบุติัเหตกุบั
ผู้ ใช้ทางหากระยะมองเห็นไม่เพียงพอ เพ่ือหาแนวทางแก้ไขปัญหาร่วมกนั เช่น การ
ขอความร่วมมือ เคล่ือนย้าย หรือขยบัพืน้ท่ีค้าขาย เพ่ือให้ผู้ขบัข่ีสามารถมองเห็น
ป้ายจราจรได้ชดัเจน และหากจําเป็นต้องรือ้ย้าย หรือเปล่ียนตําแหน่งติดตัง้ป้าย 
ต้องได้รับอนญุาตจากวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชาก่อน 

2) ข้อจํากัดของพืน้ท่ีติดตัง้หน้างาน 
เช่น ความกว้างของเขตทาง คนัทางสงู 

กรณีท่ีจําเป็นต้องเปล่ียน/ลดระยะติดตัง้ป้ายจราจรข้างทาง ควรพิจารณาถึงความ
เหมาะสมและความปลอดภัยต่อผู้ ใช้ทาง และต้องได้รับอนุญาตจากวิศวกรผู้
ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชาก่อน 

3) การขโมยแผ่นป้ายจราจรหรือตวัเสา
ท่ีทําจากเหลก็ 

ควรเพิ่มความถ่ีในการตรวจสอบ และขอความร่วมมือจากชุมชนในการช่วย
ประสานงานกบัทางการ หากพบผู้ละเมิดทรัพย์สนิของกรมทางหลวง 

4) การติดตัง้ป้ายแนะนําไม่ตรงกบัช่อง
จราจร 

ควรดําเนินการปรับเปล่ียนป้ายจราจรให้ตรงตําแหน่งกบัช่องจราจรท่ีต้องการระบ ุ
เพ่ือไมใ่ห้เกิดความสบัสนกบัผู้ใช้ทาง 

5) ตําแหน่งติดตัง้ป้ายไม่เหมาะสม ทํา
ให้ผู้ใช้ทางมองเหน็ไมช่ดัเจน 

ควรดําเนินการปรับเปล่ียนตําแหน่งติดตัง้ป้ายจราจรให้อยู่ในท่ีเหมาะสมต่อการ
มองเหน็ของผู้ขบัข่ี 
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7.8 การซอมแซมและบํารุงรักษาปายจราจร 

 

การซ่อมแซมป้ายจราจร กรณีโครงการติดตัง้ป้ายจราจรใหม่หรือโครงการปรับปรุงป้ายจราจร ผู้ รับจ้าง
จะต้องรับประกนัคณุภาพของงานติดตัง้ป้ายจราจรในระยะเวลา 24 เดือน นบัตัง้แต่วนัท่ีคณะกรรมการ
ตรวจรับงานได้ตรวจรับแล้ว หากพบวา่ป้ายจราจรและสว่นติดตัง้อ่ืนๆ เส่ือมคณุภาพลงหรือไม่ได้มาตรฐาน 
ผู้ รับจ้างจะต้องเปล่ียนหรือซอ่มแซมให้กลบัมาพร้อมใช้งานตามระยะเวลาท่ีได้แจ้งไว้กบักรมทางหลวง  

กรณีสิน้สุดระยะรับประกันคุณภาพงาน จะมีแนวทางปฏิบตัิในการตรวจสอบ โดยหมวดการทางจะทํา
หน้าท่ีตรวจสอบตามสายทางท่ีรับผิดชอบ และเม่ือพบการชํารุดเสียหายจะแจ้งมายงัแขวงการทาง จากนัน้
หน่วยงานจราจรสงเคราะห์หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องของแขวงการทาง/หมวดการทางจะเป็นผู้ ดําเนินการ
ซอ่มแซมป้ายจราจรในสายทางท่ีรับผิดชอบ 

สําหรับแนวทางปฏิบตัิในการบํารุงรักษาป้ายจราจร จะต้องมีการตรวจสอบเป็นประจํา และควรมีตาราง
ปฏิบตัิในการบํารุงรักษา เช่น การทาสี ล้างทําความสะอาดป้าย และเปล่ียนป้ายท่ีชํารุดเสียหาย ป้าย
จราจรทกุป้ายจะได้รับการบํารุงรักษาอย่างน้อย 2 ครัง้ตอ่ปี และหากพบว่ามีการเส่ือมคณุภาพการสะท้อน
แสงของป้ายจราจร ควรดําเนินการบํารุงรักษาตามสภาพปัญหาดงันี ้

- หากเกิดคราบสกปรกจาก ฝุ่ นควนั หรือเขม่าควนัจากรถยนต์ ควรดําเนินการทําความสะอาดป้าย
จราจร โดยใช้ผ้าชบุนํา้ท่ีผสมนํา้ยาล้างชนิดออ่น เช่น สบู ่ล้างทําความสะอาด แล้วล้างออกด้วยนํา้
อีกรอบ และเช็ดให้แห้ง  

- หากเกิดจากความเส่ือมสภาพของป้ายจราจรตามอายุการใช้งาน เจ้าหน้าท่ีควรรีบดําเนินการ
เปล่ียนใหม ่

แต่หากเป็นช่วงท่ีมีผู้ ใช้ทางเป็นจํานวนมาก เช่น ช่วงเทศกาลสงกรานต์หรือเทศกาลปีใหม่ อาจจะมีการ
ตรวจสอบ บํารุงรักษาให้อยูใ่นสภาพท่ีเหมาะสม สะอาด และอา่นได้ชดัเจน ก่อนถึงช่วงเทศกาล  
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8.1.2 ชนิดหลักนําทาง  

หลกันําทางท่ีใช้ทัว่ไปบนทางหลวงแยกเป็น 2 ประเภทแบง่ตามวสัดท่ีุนํามาใช้งาน คือหลกันําทางชนิดแข็ง 
(Rigid Guide Post) และหลกันําทางชนิดอ่อนตวั (Flexible Guide Post) นอกจากนี ้มีวสัดบุางประเภทท่ี
สามารถนํามาใช้ทําหลกันําทางได้ เช่น หลกันําทางชนิดเสาไม้ (Timber Guide Post) และหลกันําทางชนิด
กึ่งออ่นตวั (Semi Flexible Guide Post)  

8.1.2.1 หลักนําทางชนิดแข็ง (Rigid Guide Post)  

เป็นชนิดท่ีนิยมติดตัง้บนทางหลวงมากท่ีสดุดงัรูปที่ 8-2 ทําจากวสัดท่ีุมีความแข็งแรงสงูและเสียรูปยาก
เม่ือเกิดการชน เช่น คอนกรีต ลกัษณะเป็นเสาแท่งส่ีเหล่ียมขนาดหน้าตดั 15 x 15 ซม. ความสงู 80 ซม.
จากระดบัผิวจราจร ผิวนอกทาสีขาวสลบัดํา โดยแถบสีขาวสงู 25 ซม. สลบัด้วยแถบสีดําสงู 15 ซม. ปลาย
บนสดุมีลกัษณะเป็นยอดแหลม ขอบด้านบนจะทาวสัดสีุขาวสะท้อนแสงขนาด 15 x 3 ซม. ฐานรากฝังลกึ
ลงไปอยา่งน้อย 50 ซม. จากระดบัผิวจราจร  

อย่างไรก็ตาม หลักนําทางชนิดแข็งก่อให้เกิดอันตรายสูงมากหากมีรถพุ่งชน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
รถจกัรยานยนต์ เพราะคอนกรีตเป็นวตัถท่ีุความแข็งแกร่งสงู หากแรงท่ีมาปะทะมาก ความรุนแรงจากการ
ชนจะมากขึน้ตามไปด้วย 

 
รูปที่ 8-2 หลักนําทางชนิดแท่งคอนกรีต (กรมทางหลวง, 2537)  
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8.1.2.2 หลักนําทางชนิดอ่อนตวั (Flexible Guide Post)  

เป็นชนิดหลกันําทางท่ีผลติจากวสัดท่ีุมีความยืดหยุน่ คืนตวัได้ สามารถทนตอ่แรงกระแทกและความร้อนได้
ดี เช่น พลาสติกบางประเภท อาทิ โพลีคาร์บอเนต หรือวสัดอ่ืุนท่ีมีคณุสมบตัิแบบอ่อนตวัดงัรูปที่ 8-3 
ลกัษณะเป็นเสาแท่งส่ีเหล่ียม สีขาวกว้างประมาณ 10 ซม. มีความสงู 125 ซม. จากระดบัผิวจราจร ขอบ
บนสว่นด้านหน้าจะตดิแถบสีขาวสะท้อนแสง ฐานรากจะฝังลงไปลกึอยา่งน้อย 50 ซม. จากระดบัผิวจราจร  

มีข้อดีท่ีสําคญัคือไมก่่อให้เกิดความเสียหายรุนแรง หากรถเสียหลกัพุง่เข้าไปชน  

          
 รูปที่ 8-3 หลักนําทางชนิดอ่อนตัว (กรมทางหลวง, 2537) 

8.1.2.3 หลักนําทางชนิดเสาไม้ (Timber Guide Post)  

เป็นหลกันําทางท่ีมีขนาดหน้าตดั 10 x 5 ซม. ดงัรูปที่ 8-4 มีความสงู 100 ซม. จากระดบัผิวจราจร ขอบบน
สว่นด้านหน้าจะตดิวสัดสุะท้อนแสงลกัษณะวงกลม ฐานรากจะฝังลงไปลกึอย่างน้อย 50 ซม. จากระดบัผิว
จราจร ผิวด้านนอกของเสาไม้จะทาสีขาวเพ่ือเพิ่มความชดัเจนในการมองเห็น  

 

1.25 ม.

0.50 ม.

0.30 ม.
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รูปที่ 8-4 หลักนําทางชนิดเสาไม้ (Austroad, 2009)  

8.1.2.4 หลักนําทางชนิดกึ่งอ่อนตวั (Semi Flexible Guide Post)  

เป็นหลกันําทางท่ีมีคณุสมบตัทิางวสัดศุาสตร์กึ่งยืดหยุน่ เม่ือเกิดการชน ตวัหลกันําทางจะหกัหรือดดัเสียรูป 
มีมิติด้านกว้างประมาณ 10 ซม. ตวัเสาทาสีขาวและผลิตจากพลาสติก โลหะชนิดอ่อนตวั หรือวสัดอ่ืุนท่ีมี
คณุสมบตักิึ่งออ่นตวั 

ทัง้นี ้หลกันําทางท่ีทํามาจากวสัดบุางชนิดสามารถซอ่มแซมกลบัมาใช้ใหมไ่ด้หากเสียหายเม่ือเกิดการชน  
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8.2 การเลอืกชนิดหลักนําทาง  

 

หลกันําทางต้องมีรูปแบบท่ีปลอดภยัและไมเ่พิ่มความรุนแรงกบัผู้ประสบเหตเุม่ือเกิดการชน ข้อพิจารณาใน
การเลือกชนิดหลกันําทาง มีดงันี ้

- หลกันําทางชนิดอ่อนตวั (Flexible Guide Post) เม่ือเกิดการชน ตวัเสาท่ีอยู่เหนือระดบัผิวจราจร
จะพบัหรือล้มทนัที ทําให้เกิดอนัตรายต่อผู้ ใช้ทางน้อยท่ีสดุ เหมาะท่ีจะติดตัง้บริเวณทางโค้งรัศมี
แคบ บริเวณท่ีมีไหลท่างแคบ และถนนท่ีมีปริมาณการใช้รถจกัรยานยนต์และรถจกัรยานสงู  

- หลกันําทางชนิดไม้หรือชนิดกึ่งอ่อนตวั (Timer or Semi – Flexible) เหมาะท่ีจะติดตัง้บริเวณทาง
หลวงท่ีมีความเส่ียงในการถกูชนน้อย  

- บริเวณทางหลวงท่ีมีปริมาณคนเดินข้ามถนนสูง หากติดตัง้หลกันําทางควรจะติดวสัดุหรือแผ่น
สะท้อนแสงขนาดเลก็บริเวณสว่นบนของตวัหลกั เพ่ือเพิ่มการมองเห็นให้ผู้ขบัข่ีชะลอความเร็ว  

- หลกันําทางชนิดแข็ง เช่น ชนิดหลกัคอนกรีต เหมาะท่ีจะติดตัง้ในบริเวณท่ีเป็นพืน้ท่ีอนัตรายข้าง
ทาง เช่น คนํูา้ หนองนํา้ขนาดเล็ก ปากท่อระบายนํา้ เป็นต้น เพราะหากยานพาหนะพุ่งเข้าชนหลกั
นําทาง อาจจะก่อให้เกิดอนัตรายน้อยกวา่การพุง่ชนปากท่อหรือพลดัตกในหนองนํา้ข้างทาง  
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8.3.3 ขอกําหนดความสูงหลักนําทาง 

หลกันําทางควรติดตัง้ให้มีความสงูไม่น้อยกว่า 0.80 เมตร จากระดบัผิวจราจร หรือตามท่ีแบบมาตรฐาน
งานก่อสร้างทางได้ระบไุว้ (กรมทางหลวง, 2537) และกรณีท่ีไหลท่างมีระดบัแตกตา่งกนั ควรปรับระดบัดิน
เดิมบริเวณท่ีจะติดตัง้ให้มีระดบัท่ีเสมอกนัตลอดแนว และเม่ือติดตัง้หลกันําทางแล้วจะต้องมีความสงูจาก
ผิวจราจรท่ีระดบัเดียวกนั 

8.3.4 ขอกําหนดระยะหางในการติดตั้งหลักนําทาง  

8.3.4.1 บริเวณทางตรง 

หลกันําทางแตล่ะตวัจะตดิห่างกนัทกุๆ 150 เมตร แตห่ากบริเวณท่ีตดิตัง้มีอปุสรรคจากสภาพอากาศ เช่น มี
หมอกหนาปกคลมุในพืน้ท่ีบ่อย สามารถลดระยะห่างระหว่างช่วงเสาลงเหลือ 60 เมตร และหากติดตัง้บน
ทางหลวงท่ีเป็นทางราบและมีปริมาณจราจรน้อยกว่า 1,500 คนัตอ่วนั สามารถเพิ่มระยะห่างระหว่างช่วง
เสาออกเป็น 200 เมตรได้ 

8.3.4.2 บริเวณทางโค้ง 

ระยะห่างของหลกันําทางแตล่ะตวัขึน้อยู่กบัรัศมีความโค้งของถนนบริเวณนัน้ โดยแบง่ออกเป็น 2 ระยะคือ 
ระยะก่อนเข้าทางโค้ง (S1 S2 และ S3) และระยะโค้ง (S) ดงัรูปที่ 8-7 และตารางที่ 8-1 โดยจะต้องมีการ
ตรวจสอบระยะการมองเห็นด้วย 

ข้อพิจารณาในการตดิตัง้หลกันําทางบริเวณทางโค้งมีดงันี ้(MUTCD, 2009) 

1. หากรัศมีโค้งนอกเหนือท่ีกําหนดไว้ในตาราง สามารถเทียบคา่จากสดัสว่น (Interpolate) ในตาราง
ได้ 

2. ระยะห่างของหลกันําทางต้องไมน้่อยกวา่ 6 เมตร และต้องไมเ่กิน 90 เมตร 
3. ระยะก่อนเข้าทางโค้ง (S1 S2 และ S3) และระยะโค้ง (S) ดงัรูปที่ 8-7 สามารถคํานวณจาก  S = 

1.7 (R-15)1/2 เม่ือ R = รัศมีความโค้ง (เมตร) S1 = 2S; S2 = 3S; S3 = 6S แตต้่องไมเ่กิน 90 เมตร 
4. หากมีรัศมีโค้งเกิน 300 เมตร ควรพิจารณาตดิตัง้หลกันําทางเท่าท่ีจําเป็น 
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รูปที่ 8-7 ระยะในการตดิตัง้หลักนําทางบริเวณทางโค้ง (กรมทางหลวง, 2537) 

ตารางที่ 8-1 แสดงระยะห่างของหลักนําทางตามรัศมีโค้งของถนน (MUTCD, 2009; กรมทางหลวง, 2554d) 

รัศมีโค้ง  
(เมตร) 

ระยะห่างของหลักนํา
ทางช่วงที่อยู่ในโค้ง (s) 

ระยะห่างของหลักนําทางช่วงที่อยู่นอกโค้ง  

ช่วงที่ 1 (S1) 
เมตร 

ช่วงที่ 2 (S2) 
เมตร 

ช่วงที่ 3 (S3) 
เมตร 

15 6 12 18 36 
35 8 16 24 48 
55 11 22 33 66 
75 13 26 39 78 
95 15 30 45 90 
125 18 36 54 90 
155 20 40 60 90 
185 22 44 66 90 
215 24 48 72 90 
245 26 52 78 90 
275 27 54 81 90 
300 29 58 87 90 
400 33 66 90 90 
500 37 74 90 90 

 

8.3.4.3 บริเวณทางตรงที่เป็นทางขึน้เนิน  

ควรมีการติดตัง้หลกันําทางอย่างน้อย 1 คู่ โดยหลกันําทางตวัแรกจะติดตัง้ภายในระยะไม่น้อยกว่า 40 
เมตร ก่อนขึน้เนิน ส่วนระยะห่างของหลกันําทางตวัถดัไปให้พิจารณาจากการมองเห็นของผู้ขบัข่ีเป็นหลกั 
โดยให้ผู้ขบัข่ีสามารถมองเห็นหลกันําทางได้ตลอดแนวการตดิตัง้ดงัรูปที่ 8-8 
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รูปที่ 8-8 ระยะห่างในการตดิตัง้หลักนําทางบริเวณทางขึน้เนิน (FHWA, 2009) 

8.3.4.4 บริเวณที่เปล่ียนกายภาพถนน 

ควรมีการติดตัง้หลกันําทางในช่วงท่ีเปล่ียนความกว้างของถนน โดยจํานวนและระยะห่างระหว่างหลกันํา
ทางจะขึน้อยูก่บัช่วงความกว้างและความยาวท่ีมีการเปล่ียนแปลงดงัรูปที่ 8-9 และรูปที่ 8-10 

 

รูปที่ 8-9 การตดิตัง้หลักนําทางบริเวณช่วงที่มีการเปล่ียนแปลงความกว้างของถนน (RTA, 2010) 

 

 



 

รูปที

8.3.4.5 

- 

- 

ที่ 8-10 ความ

บริเวณที่มีวั

บริเวณท่ีมีท่อ
ปากท่อระบา
บริเวณท่ีมีท่อ
ต้น เพ่ือเป็นก

รูปที่ 8-1

 

สัมพันธ์ระหว่

วัตถุข้างทางที

อระบายนํา้ข้า
ายนํา้มากท่ีสุ
อคอนกรีตเสริ
การเตือนให้ผู้

1 การตดิตัง้ห

วางความยาวถ

ที่มีความยาว

างทาง ให้ตดิ
ด  
ริมเหลก็แบบท
ผู้ขบัข่ีทราบถงึ

หลักนําทางเพ่ือ

ถนนช่วงที่เปล่ี
(RTA, 2010)

วไม่เกิน 5 เ

ตัง้หลกันําทา

ท่อเด่ียว (Sin
งตําแหน่งวตัถ

อระบุตาํแหน่

ลียนกายภาพกั

มตร 

างจํานวน 2 ต้

ngle Cell Box
ถอุนัตรายข้าง

งวัตถุอันตราย

กับจาํนวนหลัก

ต้น โดยแตล่ะ

x Culvert) ให้
งทางดงัรูปที่ 

 
ยข้างทาง (DIE

 
กนําทางที่น้อย

ะต้นจะตดิตัง้ใ

ห้ตดิตัง้หลกันํ
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ER, 2011)  
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ยสุด  
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นําทาง 1 
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8.4 ขอจํากัดในการติดตั้งหลักนําทาง  

 

ในปัจจบุนั พบข้อจํากดัในการตดิตัง้หลกันําทาง ท่ีได้จากการสมัภาษณ์ผู้ปฎิบตัิงาน รายละเอียดดงัตาราง
ที่ 8-2 

ตารางที่ 8-2 ข้อจาํกัดและแนวทางแก้ไขในการตดิตัง้หลักนําทาง 
ข้อจาํกัด แนวทางแก้ไข 

1) ข้อจํากดัด้านการติดตัง้ในบริเวณใกล้ทางเช่ือมเข้า-ออก
หมูบ้่าน 

หากจําเป็นต้องมีการรือ้ย้ายหรือเปล่ียนตําแหน่ง ควรได้รับ
อนญุาตจากวิศวกรผู้ควบคมุงานหรือผู้บงัคบับญัชาก่อน 

2) การฝังฐานรากของหลกันําทาง เช่น บริเวณติดตัง้เป็น
พืน้ท่ีเขาหรือพืน้ทางเป็นชัน้หิน 

ควรจัดหาเคร่ืองมือขุดเจาะท่ีเหมาะสมกับสภาพการ
ปฏิบติังานจริง 

 

อย่างไรก็ตาม การดําเนินการปรับปรุงแก้ไขจะขึน้กบัปัจจยัหลายด้าน เช่น การพิจารณาความเหมาะสม
ของพืน้ท่ีติดตัง้ การรับฟังข้อคิดเห็นและคําแนะนําจากประชาชน อย่างไรก็ตาม ก่อนท่ีจะดําเนินการแก้ไข 
ต้องได้รับการพิจารณาถึงความเหมาะสมจากวิศวกรและได้รับการอนญุาตจากหน่วยงานในสงักดั  



 

8.5 กา

 

การตรวจ
อปุกรณ์ป
รับแล้ว ห
เพ่ือให้กล

หากสิน้ส
ทางจะเป็
เสียหาย
สามารถ

สําหรับก
หรือหมว
สะท้อนแ

การบํารุง
พืน้ท่ีติด
รูปที่ 8-1
แสงสีขา

ารซอมแซ

จสอบและบํา
์ประกอบการ
หากพบการเ
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ป็นผู้ดูแลในส
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ตัง้ท่ีมีปริมาณ
13 ควรบํารุงร
วหากพบวา่เ
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ารุงรักษาหลงั
รติดตัง้อ่ืนๆ ใ
เส่ือมคณุภาพ
ใช้งานตามกํา

ระกนัคณุภาพ
สายทางท่ีรับ
ดการทางต้อ
อจดัหาอปุกรณ

บประสิทธิภาพ
วรมีการตรวจ
นินการทาสีให

รูปที่ 8-12 

นําทาง เช่น 
ณความชืน้สงู
รักษาด้วยกา
ส่ือมสภาพ  

งรักษาหลัก
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พลงในระยะป
าหนดเวลาท่ีไ

พงาน จะมีแน
บผิดชอบ โดย
องดําเนินการ
ณ์ใหมม่าทด

พการสะท้อน
สอบในสายท
หม ่ 

การสะท้อนแ
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กนําทาง 
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ได้แจ้งไว้กบัแ

นวทางปฏิบตัิ
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รซ่อมแซมให้ก
แทนได้ ให้แจ้

นแสงในช่วงเว
ทางท่ีรับผิดช

แสงหลักนําทา
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มสะอาด จาก

บจ้างจะต้องรั
บตัง้แต่วนัท่ีค
ภาพงานติดตั ้
แขวงการทางฯ

ในการตรวจส
ารตรวจสอบ
กลบัมาอยู่ใน
จ้งเร่ืองไปยงัแ

วลากลางคืน
อบอย่างสม่ํา

าง (กรมทางหล

สี ควรปฏิบตัิอ
ชือ้ราปกคลมุผิ
กนัน้ให้ทาสีห

รับประกนัคณุ
คณะกรรมการ
ัง้ ผู้ รับจ้างจะ
ฯ  

สอบและบํารุ
ความเสียหา
นสภาพพร้อม
แขวงการทาง 

นดงัรูปที่ 8-1
าเสมอ หากพ

 
ลวง, 2554e) 

อย่างน้อยปีล
ผิวนอกของห
หลกันําทางแล

ณภาพหลกันํา
รตรวจรับงาน
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พบการเส่ือมส

ละ 2 ครัง้ สํา
หลกันําทางบอ่
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ในพืน้ท่ีที
14 เพ่ือล

 

รูปที

ท่ีมีปริมาณคว
ลดปัญหาเชือ้

รูปที

ที่ 8-13 วัชพืช 

วามชืน้สงูจะแ
ราปกคลมุแล

ที่ 8-14 หลักนํ

รา ปกคลุมผิ
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รงรักษา 

เซรามคิ (กรม
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อกผลิตจากวั

 
ทางหลวง, 255

 
554e) 

สัดเุซรามิคดั

54e) 
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งัรูปที่ 8-
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