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บทคัดย่อ 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อดำเนินการสอบถามความคิดเห็นของผู้ใช้เส้นทางเกี่ยวกับความเหมาะสมของที่ตั้ง
ของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนท่ีออกแบบตามหลกัการออกแบบอย่างสากล ณ ถนนลงหาดบางแสน ต.แสนสขุ 
อ.เมือง จ.ชลบุรี ทำการเลือกจุดที่เหมาะสมกับการสร้างสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน 3 จุด ประกอบด้วย ทางแยกถนน
ลงหาดบางแสนตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์ (แยกรังเร) ทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 2 (แยกจรินทร์) และ
วงเวียนบางแสนที่ถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 (วงเวียนบางแสน) ทำการออกแบบรูปแบบตามแนวคิดของ
สะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนให้ตามหลักการออกแบบอย่างสากล จัดทำเป็นคลิปวีดิทัศน์แสดงรายละเอียดของรูปแบบ
สะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน แล้วเผยแพร่ผ่านทางช่องยูทูป และสอบถามความคิดเห็นของผู้ใช้เส้นทางโดยผ่านกูเกิล
ฟอร์ม ผลการศึกษาพบว่า บริเวณแยกรังเรและแยกจรินทร์ สะพานลอยมีความเหมาะสมมากกว่าอุโมงค์ ส่วนบริเวณวงเวียน
บางแสน อุโมงค์มีความเหมาะสมมากกว่าสะพานลอย ผลการศึกษายังพบว่า ความเหมาะสมของสะพานลอยต่อแยกรังเร 
ประเด็นท่ีค่าเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ ความสะดวกสบายในการใช้งาน (3.56) และความเหมาะสมของอุโมงค์ต่อแยกรังเรมีประเด็นที่
ค่าเฉลี่ยมากที่สุด คือ การไม่กีดขวางทางเท้า (3.29) ความเหมาะสมของสะพานลอยที่แยกจรินทร์มีประเด็นค่าเฉลี่ยมากที่สุด 
คือ อุปกรณ์ที่สอดคล้องกับการออกแบบอย่างสากล (ลิฟต์ ทางเลื่อนสำหรับผู้สูงอายุและคนพิการ) (3.45) ส่วนความเหมาะสม
ของอุโมงค์ต่อแยกจรินทร์ ประเด็นท่ีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ การไม่กีดขวางทางเท้า (3.35) ในขณะที่ความเหมาะสมของอุโมงค์
บริเวณที่วงเวียนบางแสน ประเด็นที่ค่าเฉลี่ยมากที่สุด คือ ความสะดวกสบายในการใช้งาน (3.31) ข้อเสนอแนะเพื่อความ
ปลอดภัย ควรติดตั้งกล้องวงจรปิดเพื่อบันทึกภาพได้ตลอด 24 ชั่วโมง และอุปกรณ์ขอความช่วยเหลือในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน 
ให้เปิดใช้อุโมงค์เฉพาะช่วงเวลาทำการคือ ตั้งแต่ 08.00-18.00 น. ในวันทำการ แต่อาจเปิดใช้งานได้ 24 ช่ัวโมงในช่วงวันหยุดยาว 
 

คำสำคัญ: สะพานลอย, อุโมงค์ลอดใต้ถนน, การออกแบบอย่างสากล 
 

Abstract 

This study aimed to survey the opinions of pedestrians on the appropriateness of the location of the 
overpass and underpass designs based on universal design principles at Longhad Bang Saen Road, Saensuk 
Subdistrict, Mueang District, Chonburi Province. Three suitable locations for the construction of overpasses 
and road crossing tunnel were selected: the intersection of Longhad Bang Saen Road and Mitsampan Road 
(Rang Rae Intersection), the intersection of Bang Saen Beach Road and Bang Saen Road 2 (Charin 
Intersection), and the Bang Saen circle where Longhad Bang Saen Road intersects Bang Saen Road 1 (Bang 
Saen circle). The overpass and underpass designs were designed based on universal design principles.  To 
provide video clips showing details of the overpass and road crossing tunnel designs, which were 
broadcasted on YouTube and survey attitude of pedestrians via Google Forms. The results of the study 
found that overpasses were more suitable than road crossing tunnel at Rang Rae and Charin Intersections, 
while underpasses were more suitable than overpasses at Bang Saen circle. The study also found that: The 
suitability of the overpass at Rang Rae Intersection has the highest average score as convenience of use 
(3.56), and the suitability of the tunnel at Rang Rae Intersection has the highest average score as not 
obstructing footpath (3.29). The suitability of the overpass at Charin Intersection has the highest average 
score as facility that accord universal design (elevator, escalator for the disabled, elderly) (3.45). As for the 
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suitability of the tunnel at Charin Intersection, the highest average score as not obstructing footpath (3.35), 
while the suitability of the tunnel at Bang Saen circle has the highest average score as convenience of use 
(3.31). Suggestions for safety: CCTV cameras should be installed to monitor for 24 hours, and emergency 
assistance devices should be provided. The tunnel should be open only during daytime, from 08:00 a.m. 
to 06:00 p.m. on weekdays, but may be open 24 hours a day during long weekend. 
 
Keywords: Overpasses, Road crossing tunnel, Universal design 
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1. บทนำ 

ปัจจุบัน ปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนนับเป็นหนึ่งปัญหาที่สำคัญของประเทศไทย แต่ละปีอุบัติเหตุทางถนนส่งผลต่อ
ความเสียหายทางด้านเศรษฐกิจและสังคมเป็นอย่างมาก ทั้งความสูญเสียทางตรงต่อผู้ประสบอุบัติเหตุและความสูญเสีย
ทางอ้อมที่อาจเกิดขึ้นต่อสังคม เช่น ความเสียหายต่อทรัพย์สิน ความสูญเสียต่อครอบครัวของผู้ประสบอุบัติเหตุ รวมทั้งอาจ
สูญเสียบุคลากรที่เป็นปัจจัยสำคัญในการพัฒนาประเทศ ซึ่งแต่ละหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้พยายามหาวิธีแก้ไขปัญหาดังกล่าวในหลายวิธี ทั้งในด้านการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ จัดอบรมและประสานความ
ร่วมมือระหว่างหน่วยงานของรัฐด้วยกันเองและระหว่างภาคประชาชน เพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดขึ้น กรมทาง
หลวงในฐานะหน่วยงานผู้รับผิดชอบการคมนาคมทางบกโดยระบบถนนมีความพยายามที่จะลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนทอ้ง
ถนน จึงได้ก่อสร้างสะพานลอยและอุโมงค์ทางข้าม ซึ่งเป็นสิ่งปลูกสร้างสำหรับประชาชนใช้เดินข้ามถนนอย่างปลอดภัยในถนน
สายต่าง ๆ เพิ่มขึ้น แต่ผู้คนส่วนใหญ่ก็มิได้ให้ความสำคัญกับการข้ามถนนโดยใช้สะพานลอยมากเท่าที่ควร ดังนั้น จึงยังเกิด
อุบัติเหตุการจราจรจากการที่ประชาชนไม่ใช้สะพานลอยในการข้ามถนนอย่างต่อเนื่อง จากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนสะสมทั่วประเทศไทย จากรายงานสถิติระบุว่ามีจำนวนผู้บาดเจ็บสะสม 249,962 ราย และมีจำนวนผู้เสียชีวิตสะสม 
4,920 ราย ซึ่งจังหวัดชลบุรีในฐานะจังหวัดหลักท่ีตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในภาคตะวันออก (EEC) ของประเทศ
ไทยมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมอยู่ในอันดับที่ 2 ของประเทศไทย โดยมีจำนวนผู้บาดเจ็บสะสม 12,164 ราย 
และมีจำนวนผู้เสียชีวิตสะสม 173 ราย และเมื่อแบ่งสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมออกเป็นระดับอำเภอ พบว่าอำเภอ
เมืองชลบุรีมีจำนวนผู้บาดเจ็บสะสม 3,448 ราย และมีจำนวนผู้เสียชีวิตสะสม 36 ราย และในเขตเทศบาลเมืองแสนสุขมี
จำนวนผู้บาดเจ็บสะสม 319 ราย และมีจำนวนผู้เสียชีวิตสะสม 4 ราย (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุฯ, 2566) 

จากสถิติอุบัติเหตุจากการจราจรในเขตเทศบาลแสนสุขดังกล่าว แสดงให้เห็นถึงปัญหาการจราจรบนท้องถนนในเขต
เทศบาลเมืองแสนสุข โดยเส้นถนนหลักที่มีการจราจรด้วยยานพาหนะต่าง ๆ และการข้ามถนนของประชาชนและนักท่องเที่ยว
อย่างหนาแน่นที่สุด คือ ถนนลงหาดบางแสน โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนในวันทำการ วันหยุดราชการ และวันหยุดยาวใน
เทศกาลต่าง ๆ ทั้งช่วงกลางวันและกลางคืน อย่างไรก็ตาม ถนนลงหาดบางแสนมีสะพานลอยเพื่อใช้ในการข้ามถนนเพียง 1 
แห่งที ่บริเวณหน้ามหาวิทยาลัยบูรพาเท่านั ้น ส่งผลให้ไม่เพียงพอต่อความจำเป็นในการข้ามถนนของประชาชนและ
นักท่องเที่ยว ทำให้ทั้งประชาชนและนักท่องเที่ยวจำเป็นจะต้องเดินข้ามถนนในบริเวณอื่น ๆ และก่อให้เกิดอุบัติเหตุในการ
สัญจรระหว่างคนข้ามถนนและยานพาหนะอยู่บ่อยครั้ง 

จากประเด็นดังกล่าว สามารถแสดงถึงปัญหาในการจราจรของถนนลงหาดบางแสนท่ีเกี่ยวกับการจราจรติดขัด การเดิน
ข้ามถนนที่ต้องเผชิญกับยานพาหนะมากมาย จนทำให้มีผู้ได้รับอุบัติเหตุจากยานพาหนะในการเดินข้ามถนนเป็นอย่างมาก 
เพราะฉะนั้น จึงจำเป็นต้องมีการก่อสร้างสะพานข้ามถนนหรืออุโมงค์ลอดใต้ถนน เพื่อให้เป็นสาธารณูปการที่ช่วยเพิ่มความ
ปลอดภัยให้กับประชาชนและเพิ่มความคล่องตัวให้กับยานพาหนะได้ โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนและช่วงวันหยุด และ
จะต้องมีความสอดคล้องกับความต้องการตลอดจนความคิดเห็นของประชาชนผู้ใช้งานด้วย ทางคณะผู้ศึกษาจึงมีความสนใจที่
จะศึกษาความคิดเห็นของประชาชนต่อรูปแบบของสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนที่ได้ทำการออกแบบไว้ เพื ่อเป็น
ประโยชน์ต่อการพิจารณาถึงความเป็นไปได้ในการดำเนินการก่อสร้างสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนต่อไป 

 

2. วัตถุประสงค์  

เพื่อดำเนินการสอบถามความคิดเห็นของผู้สนใจเกี่ยวกับความเหมาะสมของที่ตั้งของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์
ลอดใต้ถนนท่ีออกแบบตามหลักการออกแบบอย่างสากล ณ ถนนลงหาดบางแสน ตำบลแสนสุข อำเภอเมือง จังหวัดชลบุรี 
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3. การทบทวนวรรณกรรม 

ผู้ศึกษาได้รวบรวมเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อนำมาเป็นแนวทางในการศึกษา ดังต่อไปนี้  1) สิ่งอำนวยความ
สะดวกในการข้ามถนนสำหรับผูเ้ดินเท้า 2) รูปแบบของสะพานลอย 3) อุโมงค์ลอดใต้ถนน (Underpass) และ 4) การออกแบบ
อย่างสากล (Universal Design) 

3.1 สิ่งอำนวยความสะดวกในการข้ามถนนสำหรับผู้เดินเท้า 
การติดตั้งสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้เดินข้ามถนนและการแก้ไขปัญหาการตัดกันของยานพาหนะและผู้เดินเท้า 

โดย วรวิทย์ เกรียงเกษม (2558) ได้แนะนำไว้ ดังนี้  
3.1.1 ทางข้ามหรือทางม้าลาย เป็นสิ่งอำนวยสะดวกเบื้องต้นที่ใช้ช่วยแนะนำตำแหน่งข้ามถนนสำหรับผู้เดินเท้า 

และช่วยเตือนให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะรู้ถึงบริเวณที่จะมีการข้ามถนนของผู้เดินเท้า โดยมีข้อกำหนดว่าผู้ขับขี่ยานพาหนะจะต้อง
หยุดยานพาหนะเมื่อมีผู้เดินข้ามถนนบริเวณที่มีทางม้าลาย  

3.1.2 ทางข้ามหรือทางม้าลายพร้อมเกาะกลางถนน เป็นสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้เดินข้ามถนน กรณีที่ถนน
มีความกว้างมาก เพื่อให้ผู้เดินข้ามถนนได้ปลอดภัยยิ่งข้ึน และสามารถข้ามถนนทีละส่วนได้ โดยมีเกาะกลางถนนเป็นที่หยุดรอ
ดูยานพาหนะในทิศทางตรงข้าม 

3.1.3 ทางข้ามหรือทางม้าลายพร้อมระบบสัญญาณปุ ่มกด เป็นการพัฒนาทางข้ามหรือทางม้าลายให้มี
ประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน เป็นสิ่งอำนวยความสะดวกแก่ผู้เดินเท้าและผู้ขับข่ียานพาหนะที่ต้องการเดินทางผ่านบริเวณนั้น โดย
มีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะให้สัญญาณข้ามแก่ผู้เดินเท้าเมื่อมีความต้องการในการข้ามจริง และลดเวลาในการรอของผู้เดินเท้าที่
มาถึงในช่วงที่หมดสัญญาณของผู้เดินเท้าไดไ้มน่าน และระบบนับถอยหลังระยะเวลารอจะมีสว่นช่วยเพิ่มความมัน่ใจให้แก่ผูเ้ดนิ
เท้าในกรณีเปิดสัญญาณให้ข้าม  

3.1.4 สะพานลอยและอุโมงค์สำหรับผู้เดินข้ามถนน เป็นสิ ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู ้เดินข้ามถนนที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุด เพราะสามารถแยกการเดินทางระหว่างผู้เดินเท้าและผู้ขับขี่ยานพาหนะได้อย่างสมบูรณ์ จึงทำให้ผู้ข้าม
ถนนสามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย แต่มีต้นทุนค่าก่อสร้างที่สูงกว่าวิธีอ่ืน ๆ สะพานลอยและอุโมงค์จึงถูกสร้างในบริเวณที่
มีความจำเป็นหรือมีความเสี่ยงสูงต่อผู้เดินเท้าเป็นส่วนมากในเขตชุมชนที่มีปริมาณคนเดินถนนสูงและสภาพการจราจรที่ถา้มี
การหยุดการเคลื่อนตัวของยานพาหนะแล้วทำให้เกิดปัญหาการจราจรคับคั่ง รวมถึงเสี่ยงต่อกา รเกิดอุบัติเหตุเนื ่องจาก
ยานพาหนะที่ใช้ความเร็วสูง บริเวณนั้นจะต้องแยกกันอย่างชัดเจนระหว่างคนเดินถนนกับยานพาหนะ ซึ่งมีเหตุผลหลักที่ใช้
พิจารณา คือ ยานพาหนะแล่นด้วยความเร็วสูงบนถนนสายหลัก ซึ่งต้องการให้ยานพาหนะแล่นได้อย่างต่อเนื่อง หรือเป็นที่ที่มี
ศักยภาพในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้าค่อนข้างสูง อุโมงค์เป็นสิ่งอำนวยความสะดวกที่มีความเหมาะสมในการ
พิจารณาในการก่อสร้างเป็นทางข้าม เพราะมีระยะทางขึ้น-ลงในแนวดิ่งสั้นกว่าสะพานลอย ซึ่งมีความสะดวกและง่ายต่อคน
เดินสะพานลอยและอุโมงค์มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างค่อนข้างสูง แต่มีค่าบำรุงรักษาต่ำ ถ้าคำนึงถึงความคุ้มค่าที่เกิดขึ้น เช่น 
การรอคอยเพื่อให้มีช่วงจังหวะที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย หรือค่าความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุซึ่งสิ่งอำนวยความ
สะดวกทั้งสองชนิดนี้สามารถแก้ไขปัญหาได้ทั้ง 2 อย่าง แต่มีผู้คนจำนวนมากท่ีไม่ใช้ทางข้ามสะพานลอย เพราะไม่ต้องการที่จะ
เดินขึ้น-ลงบันได รวมทั้งมีความไม่ปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินจากอาชญากรที่อยู่บนสะพานลอยหรือในอุโมงค์ เนื่องจาก
การก่อสร้างสะพานลอยหรืออุโมงค์มีราคาค่าก่อสร้างสูง ดังนั้น การก่อสร้างสะพานลอยหรืออุโมงค์จะต้องคำนึงถึงจุดที่
ก่อให้เกิดประสิทธิผลสูงสุด เช่น เป็นจุดที่มีคนเดินข้ามถนนสูงและมีปริมาณยานพาหนะมาก ซึ่งเป็นจุดที่อยู่ภายในเมืองหรือ
ถ้าอยู่บนถนนสายนอกเมืองก็จะต้องเป็นย่านการค้า หรือมีการพัฒนาท่ีดินที่ทำให้มีคนเดินข้ามถนนไปมาเป็นจำนวนมากซึ่งจะ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย รั้วหรือที่กั้นบนเกาะกลางถนนสามารถใช้กั้นผู้คนไม่ให้เดินข้ามถนนในบริเวณที่สามารถก่อให้เกิด
อุบัติเหตุได้ง่าย และสามารถบังคับให้คนเดินข้ามถนนไปใช้สิ่งอำนวยความสะดวกในการข้ามถนน เช่น สะพานลอย แต่ก็มีคน
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ส่วนน้อยที่ยังชอบข้ามถนนในทางที่มีรั้วกั้นซึ่งจะต้องปีนรั้วกั้นหรือทำลายเครื่องกั้น หน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบจะต้องมี
มาตรการในการแก้ไขไม่ว่าจะเป็นการบังคับใช้กฎหมาย จับ ปรับ ผู้กระทำผิด หรือปรับปรุงลักษณะของเครื่องกั้นไม่ให้สามารถ
ปีนได้โดยง่าย เช่น รั้วหรือเครื่องกั้นควรมีความสูงอย่างน้อย 1 เมตร และมีโครงสร้างเป็นวัสดุที่แข็งแรงมากพอ เป็นต้น 

3.2 รูปแบบของสะพานลอย 
สะพานลอยสำหรับผู้เดินข้ามถนน อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ออกแบบและก่อสร้างโดย กองสำรวจและ

ออกแบบ กรมทางหลวง รูปร่างลักษณะของตัวสะพานมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับความกว้างของผิวจราจรและลักษณะการ
ออกแบบทางขึ้น-ลงสะพานลอย รวมทั้งรายละเอียดปลีกย่อยอื่น ๆ บริเวณรอบ ๆ ที่ก่อสร้างสะพานลอย  สะพานลอยที่
ก่อสร้างจากคอนกรีตอัดแรง เป็นรูปแบบที่มีคุณสมบัติที่ดีหลายด้าน เช่น มีความคงทนสูง มีขั้นตอนการก่อสร้างที่ไม่ยุ่งยาก 
เป็นต้น โดยที่สะพานลอยคนเดินข้ามมีรายละเอียดของสะพานคอนกรีตตามที่รุ่งโรจน์ ปึงเจริญกุล (ณรัฐ บัวแย้ม, 2547) ดังนี้  

3.2.1 ตัวคานที่เป็นคอนกรีตอัดแรง รูปร่างที่นิยมใช้ คือ คานรูปตัวที คานรูปตัวไอ เป็นต้น ตัวสะพานประกอบดว้ย
ส่วนต่าง ๆ ดังนี้ เช่น ราวกันตก หรือบางครั้งอาจมีหลังคา  

3.2.2 เสาตอม่อ จะมีลักษณะเป็นรูปตัวที เสาตอม่อบางครั้งต้องมีการทำเป็นคอนกรีตอัดแรงระบบ Post Tension 
เพื่อรับโมเมนต์ที่เกิดขึ้น ถ้าออกแบบเป็นเสาตอม่อคอนกรีตเสริมเหล็กธรรมดาจะได้ขนาดหน้าตัดเสาตอม่อใหญ่มาก  

3.2.3 ทางขึ้น-ลงตัวสะพาน ทางขึ้น-ลงตัวสะพานลอยคนเดินเป็นแบบบันไดคอนกรีต บางครั้งมีรูปร่างแตกต่างกัน 
ทั้งนี้เนื่องจากติดอุปสรรคเกี่ยวกับสิ่งก่อสร้างสาธารณูปโภค 

3.2.4 ฐานราก ตามแบบมาตรฐานจะเป็นรูปสี่เหลี ่ยมผืนผ้าหรือสี ่เหลี ่ยมจัตุรัส แต่ในงานก่อสร้างจริงมีการ
เปลี่ยนแปลงเป็นรูปทรงต่าง ๆ เนื่องจากติดอุปสรรคพวกสาธารณูปโภคต่าง ๆ เช่น ติดท่อน้ำท้ิง ท่อประปาติดถนน เป็นต้น  

3.2.5 เสาเข็ม มีทั้งเข็มตอกและเข็มเจาะ ในปัจจุบันผู้ก่อสร้างนิยมใช้เข็มเจาะมากกว่า 
3.2.6 ราวกันตกบนสะพานจะมีทั้งเป็นผนังคอนกรีตและราวกันตกเหล็ก ซึ่งในปัจจุบันราวกันตกส่วนใหญ่ทำด้วยส

แตนเลส ราวกันตกทั้งทางขึ้น-ลงก็จะใช้แบบเดียวกันกับตัวสะพาน  
3.2.7 หลังคา ส่วนมากแล้วสะพานลอยคนเดินที่เป็นคอนกรีตที่นิยมสร้างในปัจจุบัน จะไม่มีหลังคา เนื่องจากถ้ามี

หลังคาทำให้มีผู้คนส่วนหนึ่งใช้สะพานลอยเป็นที่พักพิง อาจจะเกิดปัญหาทางด้านอาชญากรรมต่อผู้ใช้สะพานลอยได้ รวมทั้ง
ทำให้มีราคาค่าก่อสร้างเพิ่มขึ้นด้วย  

3.2.8 ไฟฟ้าแสงสว่าง ถ้าหากไม่มีหลังคา ไฟฟ้าก็จะไม่ถูกติดตั้งบนสะพานลอย 

3.3 อุโมงค์ลอดใต้ถนน (Underpass Tunnel) 
 ณรัฐ บัวแย้ม (2547) อธิบายว่า ทางข้ามต่างระดับเป็นทางข้ามที่ปลอดภัยสงูสุดในการข้ามถนน แด่ผู้คน บางส่วนอาจ

มีความรู้สึกไม่ชอบที่จะต้อง “ลงไปใต้ดิน” ดังนั้น ถ้าจะจัดทำทางข้ามแบบนี้ ควรวางผังและออกแบบให้ผู้ใช้ทางข้ามเกิด
ความรู้สึกว่า ถนนถูกยกระดับข้ามอุโมงค์คนข้าม ความรู้สึกดังกล่าวสามารถสร้างขึ้นได้โดยการออกแบบทางเข้า-ออกให้กว้าง 
สามารถมองเห็นทะลุอุโมงค์ได้ตลอดและชัดเจน และความกว้างของทางเดินให้กว้างที่สุดเท่าที่จะทำได้ ผู้ใช้จะรู้สึกปลอดภัยถา้
มีคนเห็นตลอดเวลาขณะเข้าไปใช้อุโมงค์ และไม่มีจุดที่ผู้ร้ายจะแอบซ่อนได ้สิ่งเหล่านี้สามารถทำได้โดยจัดให้มีร้านค้าเล็ก ๆ อยู่
ปากทางเข้า-ออก นอกจากนั้นวัสดุที่ใช้ควรสะท้อนแสงได้ ไม่สะท้อนเสียงและง่ายแก่การบำรุงรักษาและทำความสะอาด 
วัตถุประสงค์สำคัญของการออกแบบคือ เพื่อสร้างสภาพแวดล้อมท่ีน่าเดิน ประเด็นท่ีควรพิจารณาในการก่อสร้างอุโมงค์คนขา้ม
ควรประกอบด้วย 

3.3.1 ปริมาณของคนข้ามถนนและจักรยานท่ีคาดว่าจะมาใช้อุโมงค์  
3.3.2 เด็ก ผู้สูงอายุ และผู้มีข้อจำกัดทางร่างกายที่ข้ามถนนได้ยากและมีความเสี่ยงต่ออันตรายสูงในการข้ามถนนท่ี

ระดับพื้นดิน 
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3.3.3 ประเภทและความกว้างของถนนท่ีจะข้าม 
3.3.4 ความเร็วของยานพาหนะและสัดส่วนของรถบรรทุกขนาดใหญ่ 
3.3.5 ค่าก่อสร้างและค่าบำรุงรักษาในอนาคต 

3.4 การออกแบบอย่างสากล (Universal Design) 
ไตรรัตน์ จารุทัศน์ (2552) ได้อธิบายว่า การออกแบบอย่างสากล หรือ Universal Design การออกแบบเพื่อให้ทกุคน 

หมายถึง การออกแบบผลิตภัณฑ์และสภาพแวดล้อมที่ปราศจากการออกแบบหรือดัดแปลงเป็นพิเศษ เป็นการออกแบบที่ทุก
คนใช้งานได้อย่างกว้างขวาง โดยไม่มีข้อจำกัดด้านอายุและสุขภาพร่างกาย  

หลัก 7 ประการของการออกแบบเพื่อทุกคน Universal Design เป็นแนวความคิดสากลที่องค์การสหประชาชาติได้
พยายามเผยแพร่และส่งเสริม จากแนวความคิดเพื่อให้คนพิการได้รับสิ่งอำนวยความสะดวกในการดำรงชีวิตในอาคารและ
สิ่งแวดล้อมตามโครงการ Promotion of Non-Handicapping Physical Environment for Disabled Persons และได้มี
การพ ัฒนาตามลำด ับเป็ น ค ือ  Accessible Design,  Adaptable Design, Barrier Free Design, Design for all และ 
Inclusive Design ซึ่งในท่ีสุดก็เป็นที่ยอมรับโดยทั่วไปในหลักการของการออกแบบอย่างสากลซึ่งประกอบด้วยหลัก 7 ประการ 
ได้แก่  

3.4.1 ทุกคนใช้ได้อย่างเท่าเทียมกัน (Equitable Use) เป็นการออกแบบท่ีเป็นประโยชน์และตรงต่อความต้องการ
ของคนทุกกลุ่ม 

3.4.2 มีความยืดหยุ่น ปรับเปลี่ยนการใช้ได้ (Flexible Use) การออกแบบที่รองรับความสามารถท่ีหลากหลายของ
แต่ละบุคคล 

3.4.3 ใช้งานง่าย (Simple and Intuitive Use) ใช้การออกแบบที ่ง ่ายต่อความเข้าใจ โดยไม่คำนึงถึงระดับ
ประสบการณ์ ความรู้ และความสามารถ 

3.4.4 การสื่อความหมายที่เข้าใจง่าย (Perceptible Information) การสื่อสารข้อมูลที่จำเป็นในการออกแบบได้
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยไม่คำนึงถึงสภาพแวดล้อมและความสามารถทางประสาทสัมผัสของผู้ใช้ 

3.4.5 การออกแบบที่เผื่อการใช้งานที่ผิดพลาดได้ (Tolerance for Error) การออกแบบที่สามารถลดอันตรายจาก
อุบัติเหตุและผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์หรือการกระทำท่ีไม่ได้ตั้งใจ 

3.4.6 ใช้แรงน้อย (Low Physical Effort) การออกแบบที่สามารถนำมาใช้อย่างมีประสิทธิภาพ สะดวกสบาย และ
ไม่เกิดความเมื่อยล้า 

3.4.7 มีขนาดและพื้นที ่ที ่เหมาะสมกับการเข้าถึงและใช้งานได้ (Size and Space for Approach and Use) 
ขนาดที่เหมาะสมและพื้นท่ีสำหรับการเข้าถึงและการใช้งาน โดยไม่คำนึงถึงขนาดร่างกาย ท่าทาง หรือการเคลื่อนไหวของผู้ใช้ 

การแบ่งกลุ่มการออกแบบเพื่อทุกคน เพื่อให้สามารถนำหลักการออกแบบเพื่อทุกคนนี้ไปใช้กับงานออกแบบได้
อย่างเข้าใจ จะขอแบ่งกลุ่มการออกแบบเพื่อทุกคนน้ีเป็น 3 กลุ่มดังนี ้

กลุ่มที่ 1 สิ่งอำนวยความสะดวกขั้นพื้นฐานสำหรับผู้พิการ ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 19 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2552 

1) ที่จอดรถ 
2) ทางลาด 
3) ป้ายสัญลักษณ์ 
4) ห้องน้ำ 
5) บริการข้อมูล 
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หมายเหตุ: กำหนดให้หน่วยราชการ ได้แก่ ศาลากลางจังหวัด ที่ว่าการอำเภอ สำนักงานเขต อบจ.  อบต. 
เทศบาล เมืองพัทยา สถาบันการศึกษา และสถานีตำรวจ จัดสิ่งอำนวยความสะดวกขั้นพื้นฐาน: โรงพยาบาลให้จัดทำครบถ้วน
ตามกฎกระทรวงมหาดไทย พ.ศ. 2548 

กลุ่มที่ 2 สิ่งอำนวยความสะดวกในอาคาร ตามกฎกระทรวงกำหนดสิ่งอำนวยความสะดวกในอาคารสำหรบัผู้
พิการหรือทุพพลภาพและคนชรา พ.ศ. 2548 กระทรวงมหาดไทย 

1) ที่จอดรถ 
2) ทางลาด 
3) ป้ายสัญลักษณ์ 
4) ห้องน้ำ 
5) ลิฟต์โดยสาร 
6) บันได 
7) ราวจับ 
8) ประตู 
9) ทางสัญจรระหว่างอาคารและทางเชื่อมระหว่างอาคาร 
10)  พื้นผิวต่างสัมผัส 
11)  โรงมหรสพ หอประชุม และโรงแรม 
หมายเหตุ: สิ่งอำนวยความสะดวกในอาคารตามกฎกระทรวงนี้มีทั้งสิ้น 11 ข้อ คือเป็นรายการในกลุ่มที่ 1 = 

4 ข้อ (ข้อ 1-4) ที่เพ่ิมเติมจากกลุ่มที่ 1 = 7 ข้อ (ข้อ 5-11) 
กลุ ่มที ่ 3 อุปกรณ์สิ ่งอำนวยความสะดวก ตามกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั ่นคงของมนุษย์ 

กฎกระทรวงกำหนดลักษณะ หรือการจัดให้มีอุปกรณ์สิ ่งอำนวยความสะดวก หรือบริการในอาคารสถานที่ หรือบริการ
สาธารณะอื่น เพื่อให้คนพิการสามารถเข้าถึงและใช้ประโยชน์ได้ พ.ศ. 2555 ได้แก่ 

1) ที่จอดรถสำหรับคนพิการ 
2) ทางลาด 
3) ป้ายแสดงอุปกรณ์หรือสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับคนพิการ 
4) ห้องน้ำสำหรับคนพิการ 
5) สถานท่ีติดต่อหรือประชาสัมพันธ์สำหรับคนพิการ 
6) ลิฟต์สำหรับคนพิการ 
7) ราวกันตกหรือผนังกันตก 
8) ประตูสำหรับคนพิการ 
9) ทางสัญจรสำหรับคนพิการ 
10)  พื้นผิวต่างสัมผัสสำหรับคนพิการทางการเห็น 
11)  ที่น่ังสำหรับคนพิการหรือพ้ืนท่ีสำหรับจอดวีลแชร์ 
12)  บันไดเลื่อนสำหรับคนพิการ 
13)  ทางลาดเลื่อนหรือทางเลื่อนในแนวราบ 
14)  ถังขยะแบบยกเคลื่อนที่ได้ 
15)  โทรศัพท์สาธารณะสำหรับคนพิการ 
16)  จุดบริการน้ำดื่มสำหรับคนพิการ 
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17)  ตู้บริการเงินด่วนสำหรับคนพิการ 
18)  สัญญาณเสียงและสัญญาณแสงขอความช่วยเหลือสำหรับคนพิการ 
19)  ตู้ไปรษณีย์สำหรับคนพิการ 
20)  พื้นที่สำหรับหนีภัยของคนพิการ 
21)  การประกาศเตือนภัยสำหรับคนพิการทางการเห็น และตัวอักษรไฟวิ่งหรือสัญญาณไฟเตือนภัยสำหรับ   

 คนพิการทางการได้ยินหรือสื่อความหมาย 
22)  การประกาศข้อมูลที่เป็นประโยชน์สำหรับคนพิการทางการเห็น และตัวอักษรไฟวิ่งหรือป้ายแสดง  

 ความหมายสำหรับคนพิการทางการได้ยินหรือสื่อความหมาย 
23)  เจ้าหน้าที่ซึ่งผ่านการฝึกอบรมและมีคุณสมบัติตรงกับความต้องการของคนพิการแต่ละประเภทอย่าง  

 น้อยหนึ่งคนเพื่อให้บริการคนพิการ 
หมายเหตุ: สิ่งอำนวยความสะดวกในอาคารตามกฎกระทรวงน้ีมีทั้งสิ้น 23 ข้อ เป็นรายการในกลุ่มที่ 1 = 5 ข้อ (ข้อ 1-

5) และเป็นรายการในกลุ่มที่ 2 = 5 ข้อ (ข้อ 6-10) 
 

4. วิธีดำเนินการวิจัย 

4.1 ขอบเขตของการวิจัย 
4.1.1 ขอบเขตทางวิชาการ  
การออกแบบอย่างสากล (Universal Design) คือ การออกแบบเพื่อให้ทุกคนได้มีสภาพแวดล้อม การใช้ชีวิตอย่าง

สะดวกสบาย สามารถเข้าถึงสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ได้โดยไม่เกิดอุปสรรคในการใช้ชีวิต ไม่ว่าจะเป็นเพศใดหรือวัยใด 
รวมไปถึงบุคคลทุพพลภาพ (ไตรรัตน์ จารุทัศน์, 2552) ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ ได้ถูกนำมาใช้เพื่อกำหนดองค์ประกอบการใช้งาน
ที่เหมาะสมของสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนให้อำนวยความสะดวกให้กับการใช้งานอย่างเท่าเทียม    

4.1.2 ขอบเขตเชิงพื้นที่ พื้นที่ศึกษา คือ ถนนลงหาดบางแสน ซึ่งอยู่ในเขตเทศบาลเมืองแสนสุข อ.เมือง จ.ชลบุรี 
4.1.3 ขอบเขตเชิงประชากร คือ ผู้สนใจแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมของรูปแบบสะพานลอยและ

อุโมงค์ โดยเป็นนิสิตระดับปริญญาตรี มหาวิทยาลัยบูรพา วิทยาเขตบางแสน ซึ่งเป็นผู้พักอาศัยอยู่ในเขตเทศบาลเมืองแสนสุข 
และเป็นผู้ใช้เส้นทางของถนนลงหาดบางแสนเพื่อการสัญจรในชีวิตประจำวันอย่างสม่ำเสมอ 

4.2 การดำเนินการวิจัย 
4.2.1 พิจารณาบริเวณที่ตั้งท่ีเหมาะสมของสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนเส้นลงหาดบางแสนโดยพิจารณาจุด

ที่เป็นทางแยก ทิศทางการจราจรของยานพาหนะ จากภาพถ่ายดาวเทียมจากกูเกิลแม็ป (Google Map) และภาพถ่ายมุมสูง
จากอากาศยานไร้คนขับ (Unman Aerial Vehicle UAV) หรือ โดรน (Drone) และการข้ามถนนของประชาชนในช่วงเวลา
เร่งด่วนและช่วงวันหยุด  

4.2.2 ทำการออกแบบสะพานลอยและอุโมงค์ทางข้ามถนนตามหลักการด้านการยศาสตร์และการออกแบบอย่าง
สากล สิ่งอำนวยความสะดวกและสิ่งตกแต่งต่าง ๆ ในรูปแบบแนวคิด (Concept Design) โดยโปรแกรมออกแบบไรโนเซอเรส 
เวอร์ชัน 7 (Rhinoceros 7) 

4.2.3 จัดทำคลิปวีดิทัศน์แสดงรายละเอียดรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน โดยโปรแกรมตัดต่อคอเรล
โปร เวอร์ชัน 7 (Corel Pro 7) แล้วนำคลิปวีดิทัศน์ลงเผยแพร่ในช่องยูทูป (YouTube) ให้ผู้ใช้เส้นทางแสดงความคิดเห็น
เกี่ยวกับความเหมาะสมของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ได้รับชมก่อนให้ความคิดเห็น 
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4.2.4 สอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ดังข้ันตอนต่อไปนี้ 
1) กำหนดข้อสอบถามเกี่ยวกับ ความสะดวกสบายในการใช้งาน โอกาสในการใช้งาน องค์ประกอบการ

ออกแบบอย่างสากล สิ่งประดับตกแต่ง ภูมิทัศน์ การไม่กีดขวางทางเท้า   
2) กำหนดค่าความคิดเห็นเป็นมาตราส่วนแบบประมาณค่า (Rating Scale) โดยมีมาตรวัดทั้งหมด 4 ระดับ 

วิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นทางสถิติโดยใช้ค่าเฉลี่ย ( x̄), 3.28-4.00 หมายความว่า เหมาะสมมากที่สุด 
2.52-3.27 หมายความว่า เหมาะสมมาก 1.76-2.51 หมายความว่า เหมาะสมน้อย และ 1.00-1.75 
หมายความว่า เหมาะสมน้อยท่ีสุด  

3) หาความเที่ยงของเครื ่องมือ โดยนำข้อสอบถามไปทดลองใช้เบื ้องต้น (Try Out) กับกลุ่มประชากร
ใกล้เคียง คือ นักเรียนสาธิตพิบูลบำเพ็ญ มหาวิทยาลัยบูรพา จำนวน 30 คน แล้วทำการทดสอบ
เครื่องมือโดยใช้การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติโดยการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค 

(Cronbach’s Alpha Coefficient) ซึ่งมีค่า α มากกว่า 0.7 จึงจะสามารถยอมรับได้ ซึ่งในการทดสอบ
ได้ค่าความเที่ยงเท่ากับ 0.744   

4) จัดทำแบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์เพื่อสอบถาม
ผู้ใช้เส้นทางผ่านลิงก์กูเกิลฟอร์ม ในช่องยูทูปท่ีเผยแพร่คลิปวีดิทัศน์แสดงรายละเอียดรูปแบบสะพานลอย
และอุโมงค์ลอดใต้ถนน 

 

5. ผลการวิจัย 

5.1 กำหนดพ้ืนที่ทำการวิจัย 
เส้นถนนลงหาดบางแสนและบริเวณใกล้เคียง ต.แสนสุข อ.เมือง จ.ชลบุรี ที่เริ่มต้นจากบริเวณสี่แยกหนองมนจากถนน

สุขุมวิทบางนา-ตราด เลี ้ยวขวาลงมายังถนนลงหาดบางแสนตัดตรงมาถึงบริเวณวงเวียนหาดบางแสนเป็นระยะทาง 2.6 
กิโลเมตร และกำหนดจุดเพื่อทำการศึกษา ดังนี้ (ภาพท่ี 1) 

5.1.1 จุดที่ 1 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์ (แยกรังเร) คือ ทางแยกของถนนสายลง
หาดบางแสน หรือถนนสาย 3137 จากแยกบางแสนที่ตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์จากถนนสุขุมวิทซอย 6 ต.แสนสุข (ภาพที่ 2) 
เนื่องจากเป็นทางแยกท่ีมีการเดินข้ามแยกของผู้ใช้ถนนเป็นจำนวนมากในเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า (07.00-09.00 น.) และช่วงเย็น
ในวันทำการ (16.00-18.00 น.) นอกจากนี้ ยังมีการจราจรที่หนาแน่นจากยานพาหนะที่สัญจรจากถนนสุขุมวิทมายังถนนลง
หาดบางแสน และจากถนนลงหาดบางแสนขึ้นไปยังถนนสุขุมวิทแล้วยังตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์ 

5.1.2 จุดที่ 2 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 2 (แยกจรินทร์) คือ ทางแยกของถนน
สายลงหาดบางแสน หรือถนนสาย 3137 จากแยกบางแสนที่บรรจบกับถนนบางแสนสาย 2 จากถนนบางแสน-อ่างศิลา และ
ทางแยกที่บรรจบกับถนนบางแสนล่าง 14/3 จากถนนสุขุมวิทบางนา-ตราด 3137 ซึ่งสี่แยกดังกล่าวมีลักษณะที่เยื้องกันและ
เป็นทางแยกท่ีมีการเดินข้ามแยกของผู้ใช้ถนนเป็นจำนวนมากทั้งในช่วงเวลาเร่งรีบในวันทำการและวันหยุด โดยเฉพาะวันหยุด
ยาวในช่วงเย็นถึงค่ำ นอกจากนี้ยังมีการจราจรที่หนาแน่นจากยานพาหนะที่สัญจรจากถนนลงหาดบางแสนไปยังวงเวียนบาง
แสน และถนนบางแสนสาย 2 กับถนนบางแสนล่าง 14/3 

5.1.3 จุดที่ 3 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 (วงเวียนบางแสน) คือ พื้นที่วงเวียนที่
ถนนสายลงหาดบางแสน หรือถนนสาย 3137 จากแยกบางแสนที่บรรจบกับถนนบางแสนสาย 1 ทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือที่
เลียบหาดบางแสนและบรรจบกับถนนบางแสนสาย 1 ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ที่เลียบหาดวอนนภา ซึ่งบริเวณวงเวียนดังกล่าว
มีผู้ใช้ถนนเดินข้ามเส้นทางและพื้นที่ไปมาบริเวณโดยรอบเป็นจำนวนมากในวันหยุด โดยเฉพาะวันหยุดยาวในช่วงเย็นถึงค่ำ 
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และยังมีการจราจรที่หนาแน่นจากยานพาหนะที่สัญจรจากถนนลงหาดบางแสนไปยังถนนลงหาดบางแสนตอนล่าง และถนน
บางแสนสาย 1 

ภาพที ่1 แสดงเส้นถนนลงหาดบางแสนและบริเวณทางแยกท่ีทำการศึกษา (Google Map) 

5.2 กำหนดตำแหน่ง 
เพื่อออกแบบรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน 3 จุด ดังนี้ 

5.2.1 ตำแหน่งที่ 1 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์ (แยกรังเร) (ภาพที่ 2 และ 3) 

ภาพที่ 2 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงสะพานลอยที่แยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนมติรสัมพันธ์ หรือแยกรังเร  
(ภาพมุมสูงจากอากาศยานไร้คนขบั) 

 



 

29   Danai, B., Nattawat, K., Danupol, S., & Rotruedee C. (2025). Journal of Landscape Architecture and Planning, 7(1), 18-40. 

ภาพที่ 3 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงอุโมงค์ลอดใต้ถนนที่แยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนมติรสัมพันธ์ หรือแยกรังเร 
(ภาพมุมสูงจากอากาศยานไร้คนขบั) 

 
5.2.2 ตำแหน่งที่ 2 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 2 (แยกจรินทร์) (ภาพที่ 4 และ 5)

ภาพที่ 4 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงสะพานลอยที่แยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 ทางทิศตะวันตกเฉียง
เหนือและถนนบางแสนสาย 1 ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้หรือแยกจรินทร์ (ภาพมุมสูงจากอากาศยานไร้คนขับ)  
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ภาพที่ 5 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงอุโมงค์ลอดใต้ถนนที่แยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 
ทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือและถนนบางแสนสาย 1 ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้หรือแยกจรินทร์  

(ภาพมุมสูงจากอากาศยานไร้คนขบั) 
 

5.2.3 ตำแหน่งที่ 3 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 (วงเวียนบางแสน ) (ภาพที่ 6 
และ 7) 

ภาพที่ 6 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงสะพานลอยข้ามถนนที่ถนนลงหาดบางแสนตัดกับ 
ถนนบางแสนสาย 1 หรือวงเวียนบางแสน (ภาพมุมสูงจากอากาศยานไร้คนขับ) 
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ภาพที่ 7 ตำแหน่งและเส้นทางขึ้น-ลงอุโมงค์ลอดใต้ถนนที่ถนนลงหาดบางแสน 
ตัดกับถนนบางแสนสาย 1 หรือวงเวียนบางแสน (ภาพมมุสูงจากอากาศยานไร้คนขับ) 

5.3 การออกแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน 
ในการออกแบบสะพานลอยและอุโมงค์ทางข้ามถนนในครั้งนี้ได้จัดทำในรูปแบบแนวคิด (Concept Design) ด้วย

โปรแกรมออกแบบไรโนเซอเรส เวอร์ชัน 7 (Rhinoceros 7) แล้วได้รูปแบบ (Model) ของสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน
ที่เหมาะสม (ภาพท่ี 8-17) 

ภาพที่ 8 รูปแบบตัวสะพานลอย 

ภาพที่ 9 แสดงบันไดขึ้น-ลงของรปูแบบสะพานลอย 
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ภาพที่ 10 แสดงระยะพักการเดินของรูปแบบสะพานลอย 

ภาพที่ 11 แสดงราวเหล็กและทางเดินของรูปแบบสะพานลอย 

ภาพที่ 12 แสดงลิฟต์สำหรับขึ้น-ลงของรูปแบบสะพานลอย 

ภาพที่ 13 แสดงภาพตัดของรูปแบบอุโมงค์ลอดใต้ถนน 
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ภาพที่ 14 แสดงทางขึ้น-ลงและลฟิต์ของรูปแบบอุโมงค์ตามหลักการออกแบบอย่างสากล 

ภาพที่ 15 แสดงบันไดเลื่อนและปา้ยบอกทางของรูปแบบอุโมงค์ 

ภาพที่ 16 แสดงหลอดไฟและช่องปรับอากาศของรูปแบบอุโมงค์ลอดใต้ถนน 

ภาพที่ 17 แสดงตำแหน่งห้องน้ำสาธารณะของรูปแบบอุโมงคล์อดใตถ้นน 
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5.4 การเก็บข้อมูลผู้ใช้เส้นทางตอบแบบสอบถาม 
จัดทำคลิปวีดิทัศน์แสดงรายละเอียดรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนตามหลักการยศาสตร์และการออกแบบ

อย่างสากลโดยใช้โปรแกรมตัดต่อคอเรลโปร เวอร์ชัน 7 (Corel Pro 7) แล้วนำลงเผยแพร่ในยูทูปช่อง Nattawat Kidsuk 
เพื่อให้ผู้ใช้ถนนแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมของรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ คือ นิสิตระดับปริญญาตรี 
มหาวิทยาลัยบูรพา วิทยาเขตบางแสน ได้รับชมและแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมของสะพานลอยและอุโมงค์ด้วย
กูเกิลฟอร์มที่จัดทำขึ้น 

5.4.1 ผลการแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนที่ออกแบบ
ตามหลักการยศาสตร์และการออกแบบอย่างสากล พบว่า มีผู้สนใจแสดงความคิดเห็น 120 ราย ซึ่งมีรายละเอียดกลุ่มผู้สนใจฯ 
สรุปได้ดังตารางที่ 1 ได้ทำการประมวลผลความคิดเห็นในหัวข้อต่ าง ๆ ในบริเวณตำแหน่งที่ทำการศึกษาทั้ง 3 จุด และ
เปรียบเทียบความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนทั้ง 3 จุด สรุปได้ ดังนี้ 

ตารางที่ 1 รายละเอียดของผู้สนใจแสดงความคิดเห็นจำแนกตามข้อมูลพื้นฐาน 
ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้สนใจแสดงความคิดเห็น (n = 120 คน) 

เพศ จำนวน ร้อยละ อาย ุ จำนวน ร้อยละ ชั้นป ี จำนวน ร้อยละ 
ชาย 35 29.20 18 5 4.20 1 7 5.8 

หญิง 85 70.80 19 18 15.00 2 39 32.5 
 20 41 34.20 3 31 25.8 

21 46 38.30 4 42 35.0 
22 8 6.70 5 1 0.8 
24 2 1.70  

 
5.4.2 จุดที ่ 1 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนมิตรสัมพันธ์ (แยกรังเร) พบว่า ในส่วนของ

สะพานลอย ประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานมากที่สุดคือ ความสะดวกสบายในการใช้งาน (3.56) 
และประเด็นท่ีได้รับความคิดเห็นความเหมาะสมในการใช้งานที่น้อยที่สุดคือ การไม่กีดขวางทางเท้า (3.18) ในส่วนของอุโมงค์ 
ประเด็นท่ีได้รับความคิดเห็นความเหมาะสมในการใช้งานมากท่ีสุดคือ การไม่กีดขวางทางเท้า (3.29) และประเด็นท่ีได้รับความ
คิดเห็นความเหมาะสมในการใช้งานท่ีน้อยที่สุดคือ โอกาสในการใช้งาน (3.20) (ตารางที่ 2) 

ตารางที่ 2 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์บริเวณแยกรังเร 

ประเด็นความเหมาะสม 
ของรูปแบบ 

ค่าเฉลี่ยและความเหมาะสมของรูปแบบ 
สะพานลอย อุโมงค์ 

  SD แปลค่า   SD แปลค่า 
ความสะดวกสบายในการใช้งาน 3.56 1.21 มากที่สุด 3.29 1.14 มากที่สุด 
โอกาสในการใช้งาน 3.32 1.17 มากที่สุด 3.14 1.15 มาก 

การออกแบบอย่างสากล 3.55 1.22 มากที่สุด 3.21 1.14 มาก 
สิ่งประดับตกแต่ง 3.39 1.19 มากที่สุด 3.21 1.12 มากที่สุด 

ภูมิทัศน์ 3.31 1.15 มากที่สุด 3.21 1.12 มาก 
การไม่กีดขวางทางเท้า   3.18 1.10 มาก 3.2 1.14 มากที่สุด 
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5.4.3 จุดที่ 2 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย  2 (แยกจรินทร์) พบว่า ในส่วนของ

สะพานลอย ประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานมากท่ีสุดคือ หลักการออกแบบอย่างสากล (ลิฟต์ ทาง
เลื่อนสำหรับผู้สูงอายุและคนพิการ) (3.45) และประเด็นท่ีได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานท่ีน้อยที่สุดคือ การ
ไม่กีดขวางทางเท้า (3.15) ในส่วนของอุโมงค์ ประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานมากที่สุดคือ การไม่
กีดขวางทางเท้า (3.35) และประเด็นท่ีได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานท่ีน้อยที่สุดคือ สิ่งประดับตกแต่ง (ป้าย 
แผนผัง แผนท่ีบอกทางสถานท่ีต่าง ๆ ฯลฯ) (3.18) (ตารางที่ 2) 

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ในบริเวณแยกจรินทร์ 

ประเด็นความเหมาะสม 
ของรูปแบบ 

ค่าเฉลี่ยและความเหมาะสมของรูปแบบ 

สะพานลอย อุโมงค์ 

  SD แปลค่า   SD แปลค่า 

ความสะดวกสบายในการใช้งาน 3.39 1.23 มากที่สุด 3.28 1.21 มากที่สุด 
โอกาสในการใช้งาน 3.17 1.18 มาก 3.23 1.20 มาก 
การออกแบบอย่างสากล 3.45 1.25 มากที่สุด 3.28 1.21 มากที่สุด 
สิ่งประดับตกแต่ง 3.37 1.22 มาก 3.18 1.17 มาก 

ภูมิทัศน์ 3.24 1.20 มาก 3.27 1.19 มาก 
การไม่กีดขวางทางเท้า   3.15 1.15 มาก 3.35 1.22 มากที่สุด 

 
5.4.4 จุดที่ 3 บริเวณทางแยกถนนลงหาดบางแสนตัดกับถนนบางแสนสาย 1 (วงเวียนบางแสน) พบว่า ในส่วนของ

สะพานลอย ประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานมากที่สุดคือ ความสะดวกสบายในการใช้งาน (3.19) 
และประเด็นท่ีได้รับความคิดเห็นถึงความเหมาะสมในการใช้งานท่ีน้อยที่สุดคือ ความเหมาะสมทางภูมิทัศน์ (3.00) ในส่วนของ
อุโมงค์ ประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นมากที่สุดคือ ความสะดวกสบายในการใช้งาน (3.31) และประเด็นที่ได้รับความคิดเห็นท่ี
น้อยที่สุดคือ โอกาสในการใช้งาน (3.11) (ตารางที่ 4) 

ตารางที่ 4 เปรียบเทียบคา่เฉลี่ยความคดิเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ในบริเวณวงเวียนบางแสน 

ประเด็นความเหมาะสม 
ของรูปแบบ 

ค่าเฉลี่ยและความเหมาะสมของรูปแบบ 
สะพานลอย อุโมงค ์

  SD แปลค่า   SD แปลค่า 
ความสะดวกสบายในการใช้งาน 3.19 1.18 มาก 3.31 1.20 มากที่สุด 
โอกาสในการใช้งาน 3.10 1.12 มาก 3.11 1.10 มาก 

การออกแบบอย่างสากล 3.14 1.13 มาก 3.22 1.18 มาก 
สิ่งประดับตกแต่ง 3.15 1.13 มาก 3.24 1.19 มาก 

ภูมิทัศน์ 3.00 1.04 มาก 3.16 1.11 มาก 
การไม่กีดขวางทางเท้า   3.20 1.18 มาก 3.23 1.19 มากที่สุด 
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5.4.5 เปรียบเทียบความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนทั้ง 3 จุด พบว่า บริเวณแยกรังเร 
สะพานลอยมีความเหมาะสมมากกว่าอุโมงค์ในเกือบทุกประเด็น ยกเว้นการไม่กีดขวางทางเท้าและมีความเหมาะสมในค่าเฉลี่ย
รวม เช่นเดียวกับบริเวณแยกจรินทร์ที่สะพานลอยมีความเหมาะสมมากกว่าอุโมงค์ในค่าเฉลี่ยรวม ยกเว้นบริเวณวงเวียนบาง
แสน อุโมงค์มีความเหมาะสมมากกว่าสะพานลอยในทุกประเด็นและค่าเฉลี่ยรวม (ตารางที่ 5) 
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ตารางที่ 5 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของความคิดเห็นเกี่ยวกับความเหมาะสมต่อรูปแบบสะพานลอยและอุโมงค์ในบริเวณตำแหน่งที่ทำการศึกษาท้ัง 3 แห่ง 

บริเวณที่ศึกษา รูปแบบ 
ค่าเฉลี่ยของประเด็นความเหมาะสมที่ทำการสอบถาม 

ค่าเฉลี่ยรวม 
เปรียบเทียบ

ความเหมาะสม 
ความสะดวกสบาย 

ในการใช้งาน 
โอกาส 

ในการใช้งาน 
การออกแบบ
อย่างสากล 

สิ่งประดับ
ตกแต่ง 

ภูมิทัศน ์
การไม่กีด

ขวางทางเท้า 

แยกรังเร 

สะพานลอย 3.56 3.32 3.55 3.39 3.31 3.18 3.39 

สะพานลอย 
ความเหมาะสม มากที่สุด มากที่สุด มากที่สุด มากที่สุด มากที่สุด มาก   

อุโมงค ์ 3.29 3.14 3.21 3.21 3.21 3.20 3.21 
ความเหมาะสม มากที่สุด มาก มาก มากที่สุด มาก มากที่สุด   

แยกจรินทร์ 

สะพานลอย 3.39 3.17 3.45 3.37 3.24 3.15 3.30 

สะพานลอย 
ความเหมาะสม มากที่สุด มาก มากที่สุด มาก มาก มาก   
อุโมงค ์ 3.28 3.23 3.28 3.18 3.27 3.35 3.27 

ความเหมาะสม มากที่สุด มาก มากที่สุด มาก มาก มากที่สุด   

วงเวียน 
บางแสน 

สะพานลอย 3.19 3.10 3.14 3.15 3.00 3.20 3.13 

อุโมงค ์
ความเหมาะสม มาก มาก มาก มาก มาก มาก   
อุโมงค ์ 3.31 3.11 3.22 3.24 3.16 3.23 3.21 
ความเหมาะสม มากที่สุด มาก มาก มาก มาก มากที่สุด  
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6. อภิปรายผล 

6.1 รูปแบบของสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน 
รูปแบบของสะพานลอยและอุโมงค์ที่สร้างขึ้นนี้เป็นเพียงการกำหนดตามแนวคิด (Concept Design) ยังไม่ได้พิจารณา

ถึงรายละเอียดต่าง ๆ ทางกายภาพ ได้แก่ ความกว้างของถนน ทางเท้า เสาไฟฟ้า สายไฟฟ้า ฯลฯ อย่างไรก็ตาม รูปแบบนี้
ออกแบบตามรูปแบบของสะพานลอยและอุโมงค์ของ รุ่งโรจน์ ปึงเจริญกุล (2530) ได้อธิบายไว้ ตามหลักการออกแบบอย่าง
สากลตามที่ ไตรรัตน์ จารุทัศน์ (2552) ได้อธิบายไว้ในประเด็นความเท่าเทียมในการใช้งาน และการใช้ความพยายามให้น้อย
ที่สุด 

6.2 ความเหมาะสมของการจัดสร้างสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนน  
ในภาพรวม แม้ว่าจะมีคะแนนใกล้เคียงกันและบางประเด็นก็มีระดับความเหมาะสมอยู่ในระดับเดียวกัน แต่คะแนน

ความเหมาะสมของสะพานลอยจะสูงกว่าอุโมงค์ในบริเวณแยกรังเร ซึ่งเส้นถนนมิตรสัมพันธ์ที่ตัดกับถนนลงหาดบางแสนผ่าน
ที่ตั้งของโรงเรียนราษฎร์ศรัทธา ซึ่งสอดคล้องกับ Bandara, D. and Hewawasam, C (2020) ที่ได้ศึกษา “เปรียบเทียบ
ประสิทธิผลของทางลอดและสะพานลอยของคนเดินเท้าในบริบทเมืองที่แตกต่างกันในศรีลังกา” ที่พบว่า การใช้ประโยชน์ของ
สะพานลอยเหมาะสำหรับพ้ืนท่ีโรงเรียนและวิทยาลัย  

การศึกษาของ วรวิทย์ เกรียงเกษม (2558) ที่ได้อธิบายถึง “ปัจจัยที่มีความสำคัญต่อการพิจารณาใช้สะพานลอยเรียง
จากมากไปน้อย ได้แก่ ปัจจัยด้านสุขภาพ ปัจจัยด้านความปลอดภัย ปัจจัยด้านกายภาพ ปัจจัยด้านตำแหน่ง และปัจจัยดา้น
กฎหมายบังคับใช้และการรับรู้ข่าวสาร” พบว่า ความเหมาะสมของการจัดสร้างสะพานลอยและอุโมงค์ลอดใต้ถนนสอดคล้อง
กับปัจจัยด้านกายภาพและตำแหน่งที่ตั ้งมากที่สุด ซึ ่งมีความสอดคล้องกับผลการศึกษาในครั้งนี ้ที ่พบว่า ตำแหน่งของ
สะพานลอยในบริเวณแยกรังเรจะมีคะแนนความเหมาะสมในด้านโอกาสในการใช้งานในระดับมากที่สุด และคะแนนคว าม
เหมาะสมในด้านความสะดวกสบาย สิ่งประดับตกแต่ง ภูมิทัศน์ในระดับมากท่ีสุดเช่นกัน 

ในบริเวณวงเวียนบางแสน อุโมงค์ลอดใต้ถนนได้รับคะแนนความเหมาะสมสูงกว่าสะพานลอยในทุกองค์ประกอบ 
เพราะพื้นที่มีรูปแบบและสิ่งก่อสร้างที่เป็นจุดสังเกต (Landmark) ที่มีความสำคัญ ซึ่งการก่อสร้างอุโมงค์จะไม่เกิดปัญหาการ
บดบังทัศนียภาพ และอุโมงค์ยังมีอรรถประโยชน์ในการเดินข้ามถนนได้ดี ซึ่งสอดคล้องตามที่ รำจวน เบญจศิริ (2558) ได้
อธิบายว่า อุโมงค์ลอดถนนมีประโยชน์ คือ ช่วยลดอุบัติเหตุ ลดอันตรายจากการข้ามถนน สะดวกในการข้ามถนน ไม่เหนื่อย
เหมือนข้ามสะพานลอย และสามารถกันแดดกันฝนได้ อุโมงค์ลอดถนนสามารถลดเวลาในการเดินทางของผู้ใช้อุ โมงค์ไปยังที่
หมายได้เฉลี่ย 3.56 นาที นอกจากนี้ อุโมงค์ลอดใต้ถนนไม่มีผลเสียต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม ไม่ทำให้บ้านเมืองไม่สวยงาม ไม่
กีดขวางทางเดินบนทางเท้า ประโยชน์ทางสังคม ท่ีได้รับมีค่าเท่ากับอรรถประโยชน์ที่บุคคลได้รับจากการใช้อุโมงค์ลอดใต้ถนน 

 

7. ข้อเสนอแนะ 

7.1 การศึกษาครั้งต่อไป อาจต้องดำเนินการในประเด็นความคุ้มคา่ของการสรา้งสะพานลอยหรืออุโมงค์ลอดใต้ถนน ถ้า
หากจะมีการพิจารณาเพื่อการตัดสินใจระหว่างการก่อสร้างสะพานลอยหรืออุโมงค์ลอดใต้ถนนขึ้นในอนาคต ดังที่ รำจวน 
เบญจศิริ (2558) ได้ทำการศึกษาวิจัยเรื่อง “ความคุ้มค่าทางสังคมในการลงทุนสร้างอุโมงค์สำหรับเดิน: กรณีศึกษาพื้นที่หน้า
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย”  

7.2 การศึกษาครั้งต่อไป ควรต้องศึกษาเพิ่มเติมในประเด็นพฤติกรรมและความคิดเห็นในการเลือกใช้สะพานลอยหรือ
อุโมงค์ลอดใต้ถนนของคนที่สัญจรไปมาตามถนน ดังที่ Truong, L. T., Nguyen, H. T. D., & Vu, V. (2019) ได้ทำการศึกษา 



 

39   Danai, B., Nattawat, K., Danupol, S., & Rotruedee C. (2025). Journal of Landscape Architecture and Planning, 7(1), 18-40. 

“การใช้สะพานลอยคนข้ามและความสัมพันธ์กับสิ่งรบกวนทางดิจิทัลและสังคม” และลักษณะของสะพานลอยจากการสังเกต
พฤติกรรมของคนเดินถนน 608 คน ถึงผลกระทบของเพศ สภาพอากาศ และความเร็วของยานพาหนะบนท้องถนนต่อการใช้
สะพานลอย 

7.3 การศึกษาครั้งต่อไป ควรต้องเพิ่มประเด็นการจัดทำทางข้ามที่เด่นชัดในบริเวณทางแยกและบริเวณวงเวียนทั้ง 3 
แห่งและติดตั้งสัญญาณไฟแดงสำหรับการข้ามถนนแบบผู้สัญจรสามารถกดสัญญาณไฟให้รถหยุดเพื่อข้ามถนนเองได้ เพื่อให้
เป็นทางเลือกสำหรับการพิจารณาเพื่อจัดสร้างสาธารณูปการในการข้ามถนนได้อย่างปลอดภัย 

7.4 ในกรณีที่มีการพิจารณาก่อสร้างอุโมงค์ลอดใต้ถนนเพื่อใช้งานจริง โดยเฉพาะบริเวณแยกจรินทร์ และบริเวณวง
เวียนบางแสน ข้อเสนอแนะในการดำเนินงาน คือ ควรมีการติดตั้งกล้องวงจรปิดเพื่อบันทึกภาพได้ตลอด 24 ชั่วโมง เพื่อ
สอดส่องความปลอดภัยของผู้ใช้งานจากปัญหาอาชญากรรม ติดตั้งอุปกรณ์ขอความช่วยเหลือในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น 
ผู้ป่วยโรคหัวใจในกรณีที่ใช้งานอุโมงค์เพียงคนเดียว และสมควรให้เปิดใช้งานอุโมงค์เฉพาะช่วงเวลาทำการคือ ช่วงเวลาตั้งแต่ 
08.00-18.00 น. ในวันทำการ แต่อาจเปิดใช้งานได้ 24 ช่ัวโมง ในช่วงวันหยุดยาว 
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