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บทคัดยอ 

  งานวิจัยนี้เกี่ยวกับการจัดการตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา 
จากรายงานศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนในป 2551 จังหวัดสงขลาเผชิญกับปญหาการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเปนลําดับท่ี 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน 
ลําดับท่ี 7 ของประเทศ พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บ
สาหัส 343 ราย  จากจํานวนประชากร 1.3 ลานคนซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายช่ัวโมง
เทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและ
บาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอประชากรแสนคน ตามลําดับ ส่ิงเหลานี้มิไดบงบอกถึงสาเหตุท่ี
สําคัญของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีสําคัญ
อีกสาเหตุหนึ่ง คือ ตําแหนงจุดอันตราย  ฉะนั้นเม่ือทราบถึงตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ และเม่ือทําการ
วิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะทราบถึงปญหาท่ีแทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการใหเกิดความ
ปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุลงในท่ีสุด โดยไดทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานหลักท่ี
เก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยตรงคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  และ
กรมทางหลวง ในจังหวัดสงขลา และทําการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายเขต
ละ  5  ลําดับแรก โดยใชวิธีความถ่ีของอุบัติเหตุ สําหรับเขตเมือง และคาดัชนีความรุนแรง สําหรับ
เขตทางหลวง และดําเนินการตรวจสอบเชิงลึกทางภาคสนาม(RSA)ประกอบการสัมภาษณ ยังพบ
ขอมูลท่ีสอดคลองถึงสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ คือ พฤติกรรมเปนเหตุ ซ่ึงเกิดข้ึนถึงรอยละ 90 % 
และอีกปจจัยคือถนนและส่ิงแวดลอม ซ่ึงจากการตรวจสอบพบวาตําแหนงจุดอันตรายสมควรไดรับ
การปรับปรุงแกไขวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน เปนอยางยิ่ง เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการ
จัดการตําแหนงจุดอันตรายและการลดพฤติกรรมเปนเหตุ ควรดําเนินการบังคับใชกฎหมายอยาง
เขมงวดและจริงจัง เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนไดตอไป 
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ABSTRACT 

  This research is about Hazardous Road Locations  Management in Songkhla 
Province. In 2008, Thailand’s Road Safety Center (RSC) reported Songkhla, one of the southern 
provinces of Thailand, is facing Road Traffic Accident(RTA) as the second worst province in the 
South, following just next to the province of Surattani, and is currently holding an unenviable rank 
of seventh place in the country. The province of Songkhla had to face up to 239 fatalities and 343 
injuries caused by RTA. In other words, there have been 0.02 deaths and 0.04 injuries perhour, or 
Approximately 20 deaths and 30 injuries per month. In this province of 1.3 million people it could 
be worked out that there are 18 deaths and 26 injuries for every one hundred thousand population. 
Many accident causes and locations have up till now been insufficiently Identified and stipulated 
that one of the significant road traffic accident factors is the hazardous road location (HRL) The 
researcher thus aims to study the importance of HRL since once these data can be analyzed in-depth 
then it could reveal some prominent problem factors to be employed for further mitigations. As a 
result, road travels could be expected to be safer and could eventually lead to reductions of accident 
number. Data has been gathered from 3 main sources; Mitraparb Sammakkhi or Tong Sia Siang 
Teung in Hat Yai, the Ruamjai in Songkhla and the Department of Highways’ Songkhla Division. 
These are analyzed to prioritize 5 top HRL for each location. Accident frequency for urban areas, 
and severity index over highway jurisdictions have been perused using in-depth field studies and in-
depth analyses. Moreover, road safety audits (RSA) and spot interviews at these HRL 
also correspond to the cause of the accident caused by traffic behavior more than 90%. The other 
factors are road and environmentally which found that the critical position should be improved by 
Road Safety Engineering. In order to achieve an effective management and handle with risk of 
behavior. Therefore, the law must used seriously to eliminate and avoid accident. 
 

Keywords:          HatYai, Songkhla, Hazardous Road Location, Road Traffic Accident, Road Safety Audit. 
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บทที่ 1  
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 

จากอดีตสูปจจุบันสถานการณอุบัติภัยจราจรบนทองถนนยังคงเปนปญหาระดับ
โลก และยังคงทวีความรุนแรงเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องสําหรับประเทศท่ีกําลังพัฒนาและการแกดวย
วิธีการท่ีถูกตอง ท้ังนี้สงผลตอการสูญเสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจรบนทองถนน จากรายงานองคการ
อนามัยโลกป 2004 พบวามีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนเปนอันดับ 5 ของสาเหตุการ
เสียชีวิตในทุกโรค และสูงถึง 1.2 ลานราย ซ่ึงคิดเปน 2.3 % จากจํานวนการสูญเสียชีวิตทุกประเภท
ซ่ึงนับวาเปนทรัพยากรที่ไมควรสูญเสียบังเกิดข้ึนเปนอยางยิ่ง และควรเรงกันแกไขอยางเรงดวน 

ปจจุบันสถานการณอุบัติภัยจราจรบนถนนในประเทศไทยเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง
และตลอดเวลา ซ่ึงประเทศไทยเปนประเทศหน่ึงในกลุมประเทศกําลังพัฒนา โดยจะประสบปญหา
ทางดานการสูญเสียประชากรและทรัพยสินจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน เปนจํานวนมากมาย 
รวมท้ังจํานวนผูเสียชีวิตท่ีมีอยูอยางหลีกเล่ียงไมได ซ่ึงสงผลตอการพัฒนาประเทศและเมืองเปน
อยางยิ่ง โดยขอมูลจากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนน จากรายงานศูนยปลอดภัยทางถนนในป พ.ศ.
2551 พบวามีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนสูงถึง 11,267 ราย และจํานวนผูบาดเจ็บสูงถึง 
58,265 ราย โดยเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตรายช่ัวโมงเทากับ 1.28 ราย และมีผูบาดเจ็บรายช่ัวโมง
เทากับ 6.63 ราย ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุป พ.ศ.2550 มีอัตราการสูญเสียชีวิต
คือ 12,491 ราย จากรายงานจะเห็นวามีอัตราสวนท่ีลดลงรอยละ 9.81 สําหรับสาเหตุสวนใหญเกิด
จากการขับข่ีดวยความประมาท รอยละ 88.4 ซ่ึงไดแก การขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกําหนด ตัดหนา
กระช้ันชิด แซงผิดกฎหมาย ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร การใชสารเสพติด และ หลับใน ตามลําดับ ซ่ึง
ยานพาหนะท่ีเกิดเหตุมากท่ีสุดคือรถจักรยานยนตสูงถึง 39 % รถยนตนั่ง 27 % และรถปคอัพ 16 % 
ตามลําดับ 

เม่ือความเกรงกลัวตอการสูญเสียชีวิตของผูใชรถใชถนนยังไมกอเกิด ความหวังท่ี
จะลดอัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนก็ยังไมลดนอยลงไดเลย แตอยางไรก็
ตามการลดความสูญเสียชีวิตทางถนนเปนส่ิงท่ีสําคัญอยางยิ่งสําหรับประเทศไทย และจะเปนส่ิงท่ี
สําคัญท่ีสุดถาอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนยังคงลดนอยลงอยางตอเนื่อง และเปนศูนยใน
ท่ีสุด นอกจากนี้ยังพบอีกวาผลกระทบท่ีตอเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางถนนยัง
กอใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินของประเทศเพิ่มข้ึนทุกๆป ซ่ึงจากรายงานศูนยปลอดภัยทาง

 1



2 
 

จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตท่ีกําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนเปนลําดับท่ี 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับท่ี 7 ของ
ประเทศ ซ่ึงในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บ
สาหัส 343 ราย ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายช่ัวโมงเทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 
0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอ
ประชากรแสนคน ตามลําดับ ซ่ึงประชากรในจังหวัดสงขลามี 1.35 ลานราย ซ่ึงเห็นไดจากรายงาน
ศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนนในป 2551 

จากจํานวนอุบัติเหตุท่ีมีการเพ่ิมข้ึนและลดลงบางในบางป จากท่ีกลาวมาขางตน 
มิไดบงบอกถึงสาเหตุของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุซ่ึงสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุ
จราจรท่ีสําคัญอีกสาเหตุหนึ่ง คือ จุดอันตราย ท่ีทราบกัน คือ จุดหรือตําแหนงท่ีมีอุบัติเหตุจราจร
เกิดข้ึนบริเวณตําแหนงนั้นบอยๆคร้ัง บนโครงขายถนน ไมวาจะเปนในเขตเทศบาล เขตเมือง เขต
อําเภอ และเขตจังหวัด ซ่ึงเปนส่ิงท่ีสมควรที่จะไดรับการปรับปรุงเปนลําดับตนๆของปญหาของ
จังหวัดหรือเมือง เนื่องจากอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงท่ีจุดอันตรายท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังนั้น บงช้ีใหทราบ
วาเกิดจากความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอม ซ่ึงรวมไปถึงองคประกอบดานคนและ
ยานพาหนะอีกดวย 

ฉะนั้นเม่ือทราบถึงตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุซ่ึงเม่ือทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึก
แลวก็จะทราบถึงสาเหตุของปญหาท่ีแทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัย
และลดจํานวนอุบัติเหตุลงดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเกี่ยวของกับการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัด
สงขลา โดยแบงเปนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 5 ลําดับแรก เทศบาลนครสงขลา 5 ลําดับแรก  
และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา 5 ลําดับแรก เชนกัน และการวิเคราะหเชิงลึกถึงสภาพท่ี
เกี่ยวของของจุดอันตรายแตละจุดเพื่อท่ีจะเสนอแนวทางการจัดการจุดอันตราย ในปจจุบันใหกับ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อกอใหเกิดประโยชนกับผูใชรถใชถนนและภาพลักษณของจังหวัดและ
ประเทศตอไป 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.2.1    เพ่ือหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา คือ เทศบาลนครหาดใหญ  เทศบาล
  นครสงขลา เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา อยางละ 5 ลําดับตําแหนงจุดอันตรายใน
  แตละเขต 

 1.2.2     เพื่อศึกษาหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 
 1.2.3  เพื่อเสนอแนวทางการจัดการในการปองกันและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ

 บริเวณจุดอันตราย 
 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

1.3.1 พื้นท่ีศึกษาโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และ
  ถนนโครงขายในความรับผิดชอบกรมทางหลวงในจังหวัดสงขลา  

1.3.2 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  
 (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง)  สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง 

 
1.4 วิธีการดําเนินการวิจัย 

ในงานวิจยัคร้ังนี้ผูวิจยัไดสรุปข้ันตอนการดําเนินงานไดดังตอไปนี ้

1.4.1 ศึกษาและรวบรวมเอกสารขอมูลท่ีเกี่ยวของกับโครงการวิจัยจากหนวยงานท่ี 
  เกี่ยวของดานอุบัติเหตุกับโครงการศึกษาท่ีไดศึกษาไวแลวเพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐาน  

1.4.2 รวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  
  (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง) สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง 

1.4.3 วิเคราะหหาตําแหนงอันตรายเพื่อจดัลําดับความสําคัญของอุบัติเหตุ 5 ลําดับแรกท่ี
  มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงในจังหวดัสงขลาและสัมภาษณเจาหนาท่ีจราจร ผูมีสวน
  เกี่ยวของ เจาหนาท่ีแขวงการทางและประชาชนในพ้ืนท่ี เพื่อประกอบการจัดลําดับ
  ความสําคัญของตําแหนงจุดอันตราย 

1.4.4 ตรวจสอบภาคสนามบริเวณตําแหนงจุดอันตรายเชิงลึก เพื่อใหทราบถึงสาเหตุของ
  อุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึน 

1.4.5 วิเคราะหขอมูลเชิงลึกของตําแหนงจุดอันตราย 5 ลําดับแรก 
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1.4.6 เสนอแนะแนวทางการจดัการตําแหนงจุดอันตราย 
1.4.7 สรุปผลการวิจัย อภิปรายและแกไข 
1.4.8. จัดทํารูปเลมวทิยานิพนธ 
 

1.5 ประโยชนของการศึกษา 

 1.5.1    ทราบถึงตําแหนงจุดอันตรายบนถนนในเขตเมืองและเขตเทศบาลนครหาดใหญ  
  เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา เขตละ 5 ตําแหนงแรก 

1.5.2 ทราบถึงสาเหตุของตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเมืองและทางหลวงของ      
จังหวัดสงขลา  

1.5.3 ทราบถึงแนวทางการแกปญหาและจัดการการตําแหนงจุดอันตรายท่ีศึกษา               
 ในดานถนน และสภาพแวดลอมของถนน 

1.5.4 เพื่อเปนแนวทางการวิจัยตอไป 
 



บทที่ 2   
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ เปนส่ิงนําทางซ่ึงชวยใหงานวิจัย

สามารถกําหนดวิธีการศึกษา เพื่อใหงานวิจัยไดเสร็จตรงตามวัตถุประสงคของงานวิจัยท่ีคาดหวังไว 
โดยผูวิจัยไดทําการแบงรายละเอียดยอยไวดังตอไปนี้ 

 

2.1   กลาวนํา  

ปจจุบันหลายๆหนวยงานพยามยามระดมความคิดเพื่อใหเกิดกระบวนการแกไข
อยางเปนรูปธรรมท่ีชัดเจนในการแกปญหาอุบติเหตุจราจรท่ีแทจริงท่ีเกิดข้ึนอยูทุกวันนี้ อยาง
ตอเนื่อง ซ่ึงทําใหเกิดกระบวนการจัดเก็บขอมูล การจัดการฐานขอมูล ท่ีเกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน โดยมีหนวยงานตางๆ อาทิ เชน กรมทางหลวง สถานีตํารวจ สาธารณสุข ศูนยปลอดภัย 
เปนตน ซ่ึงหนวยงานเหลานี้จะมีการจัดเก็บขอมูลซ่ึงเปนรูปแบบท่ีหนวยงานตองการเทานั้น และ
หรือเพื่อใชในการวิเคราะหขอมูลเพียงเบื้องตน  ซ่ึงวัตถุประสงคหลักอยางหนึ่งในการจัดการ
ตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา เพื่อบงบอกตําแหนงจุดอันตรายบนถนน
จังหวัดสงขลา และตระหนักถึงอันตรายตรงบริเวณตําแหนงท่ีเกิดข้ึน รวมไปถึงการพยายามท่ีจะลด
จํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทองถนน โดยใชหลักการดานความปลอดภัยทาง
ถนน และการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเชิงวิศวกรรมจราจรบริเวณตําแหนงจุดอันตราย 
(Hazardous Road Locations, HRL.) ซ่ึงประกอบไปดวย 5 ข้ันตอน คือ (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

1.  การชี้ปญหาขอมูล เปนการศึกษาขอมูลท่ีไดจาการรวบรวมเพื่อกําหนดบริเวณอันตราย
ในเขตพื้นที่ท่ีทําศึกษา 

2. การศึกษาปญหาอุบัติเหตุในท่ีเกิดเหตุ เปนการวินิจฉัยสาเหตุ วิเคราะหถึงลักษณะของ
การเกิดอุบัติเหตุ รวมไปถึงการตรวจสอบสถานท่ีเกิดเหตุ เปนตน 

3. การคัดเลือกมาตรการในการลด/ปองกันอุบัติเหตุ  เปนการนําเสนอมาตรการเหมาะสม 
ท่ีสามารถลด/ปองกันปญหาอุบัติเหตุ ซ่ึงมีผลมาจากประเภทอุบัติเหตุหลัก และ
ลักษณะทางกายภาพของสถานท่ีเกิดเหตุ 

4. การดําเนินการมาตรการตางๆ ซ่ึงเปนการนําผลจากการคัดเลือกมาตรการเขาสูข้ัน
ดําเนินการ 

 5
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5. การประเมินประสิทธิผลของมาตรการเปนการตรวจสอบประเมินผลจาการดําเนินการ
แกไขดังมาตรการท่ีไดคัดเลือกไว 

ข้ันตอนดังกลาวไดแสดงไวในรูปท่ี 2.1 

 
การชี้ปญหาจากขอมูล  

- รวบรวมและวิเคราะหขอมูล  
- กําหนดบริเวณ/จุดอันตรายที่จะทําการศึกษา  

 
 การศึกษาปญหาอุบัติเหตุในท่ีเกิดเหตุ 

- การวิเคราะหสถานท่ีและสภาพการณ 
- การสํารวจลักษณะการจราจร 

 
 
 
 
 การคัดเลือกมาตรการในการลด/ปองกันอุบตัิเหตุ 

- มาตรการดานวิศวกรรม 
- มาตรการดานการศึกษา/ประชาสัมพันธ 
- มาตรการดานกฎหมาย 

 
 
 
 
 

การดําเนินการตามมาตรการตางๆ  
 
 

การประเมินประสิทธิผลของมาตรการ 
 
 

รูปท่ี 2.1 ข้ันตอนการศึกษาอุบัติเหตุจราจร 
(ท่ีมา : พิชัย ธานีรณานนท, 2542) 
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2.2  คํานิยามของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย 

  บริเวณ/จุดอันตรายบนถนน (Hazardous Road Locations) โดยท่ัวไปจะหมายถึง 
จุดดํา   (Black spots) ซ่ึงเปนจุดท่ีมีจํานวนอุบัติภัยมากและมีตําแหนงท่ีแนชัด เชน ตรงทางแยก ทาง
โคง หรือทางขามถนนแตในทางปฏิบัติ บริเวณท่ีมีโอกาสในการเกิดอุบัติภัยสูง มีนอกเหนือไปจาก
คําจํากัดความขางตน (พิชัย  ธานีรณานนท, 2549) และ OECD (Organization for Economic Co – 
Operation and Development) ไดกําหนดคําจํากัดความของบริเวณอันตรายบนถนนไวดังนี้ 

 1.   บริเวณท่ีมีความเส่ียงสูงสุด ซ่ึงแตละจุดอาจกําหนดไดจาก ประวัติของการเกิดอุบัติภัย
ในจุดนั้น ๆ ในรูปของจํานวนอุบัติภัยท่ีเกิดข้ึน 

• จุดดํา (black spots) เปนตําแหนงท่ีสามารถกําหนดไดชัดเจนจากลักษณะทาง
กายภาพของถนน เปนทางแยก ทางโคงหรือเนิน 

• ชวงถนนสีดํา (black sites) เปนชวงถนนท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติภัยจราจรสูง 

• พื้นท่ีสีดํา (black areas) เปนพื้นท่ีท่ีมีอุบัติภัยจราจรเกิดข้ึนเปนหยอม ใชกับพื้นท่ี
ในเขตเมือง ซ่ึงวิธีการรายงานอาจไมชัดเจนพอท่ีจะระบุแตละถนนท่ีอยูใน
โครงขายท่ีหนาแนน 

  2. บริเวณท่ีมีความเส่ียงปานกลาง เปนบริเวณท่ีจํานวนอุบัติภัยอาจมีนอยเกินไปท่ีจะระบุ
ตําแหนงได จากบันทึกอุบัติเหตุจราจรเพียงอยางเดียว แตเม่ือพิจารณารวมกับขอมูลจากกลุมบริเวณ
ท่ีมี ลักษณะคลายกัน หรือจากการสังเกตสถานท่ี อาจช้ีใหเห็นลักษณะท่ีอาจเปนอันตรายบางอยาง 
บริเวณเหลานี้อาจเรียกวาเปนจุด สีเทา (Grey spots) ชวงถนนสีเทาหรือพ้ืนท่ีสีเทา ในลักษณะท่ี
กลาวมาแลวขางตน 

  3. บริเวณท่ีซ่ึงมีสภาพการณหรือลักษณะท่ีคลายกัน ปรากฏอยางเดนชัด ในอุบัติภัยท่ี
เกิดข้ึนกลาวคืออาจมีอุบัติภัยจําเพาะอยางท่ีเกิดข้ึนมาก แตไมจําเปนตองเกิดข้ึนเปนกลุมกอน   

  2.2.1  ปจจัยและชวงของการเกิดอุบัติเหต ุ

ปจจัยหรือองคประกอบของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนตางๆ ท่ีมีปฏิกิริยา
ตอกัน เกิดข้ึนไดดวยองคประกอบ 3 ดานดวยกันคือ คน ยานพาหนะ ถนนและส่ิงแวดลอม  โดย
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนนับวา เปน “ความลมเหลว” ของระบบ ซ่ึงอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนมักเกิดข้ึนดวยหลาย
สาเหตุหรือหลายปจจัยและหรือดวยสถานการณ โดยนักวิเคราะหชาวอเมริกัน William Haddon ได
รวมองคประกอบท้ัง 3 ดานเขากับชวงเวลา 3 ชวงของอุบัติเหตุ (กอนเกิด ระหวางเกิด และหลังจาก
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ตารางท่ี 2.1  Haddon Matrix ปจจัย มาตรการแกไขและปองกันอุบัติเหตุท่ีเปนไปได  
 

ปจจัย คน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม 
กอนเกิด
อุบัติเหตุ 

(Pre-Crash) 

การบังคับใชกฎหมายการให 
การศึกษาและการ 
ประชาสัมพันธ/รณรงค 
   -   ไมขับรถขณะมึนเมา 
   -   ไมขับรถดวยความเร็วเกิน 
   -   ไมขับรถดวยพฤติกรรม  
        เสี่ยง 
  -    ไมบรรทุกนํ้าหนักเกิน 
  -     ความสามารถในการหยุด 
        หรือชะลอ 

ทําใหรถมีความเหมาะสมตอ
การว่ิงบนทางหลวง 
   -   รถมีการตรวจสภาพ 
   -   ยกมาตรฐานของรถและ 
       ควบคุมการแปลงสภาพรถ 
      โดยสารและรถบรรทุก 
   -   เพ่ิมการมองเห็นของรถ : 

          ติดต้ังวัสดุสะทอนแสง,      
          เปดไฟหนารถตลอดเวลา 
          ขณะขับขี่ 

ทําใหถนนปลอดภัย 
   -   มีการตรวจสอบความ  
       ปลอดภัยของถนน 
   -   แกไขจุดเสี่ยงอันตราย 
   -   จัดการจราจรให         
       ปลอดภัย    เชนนํา      
       มาตรการ Traffic  
       Calming มาใช 
   -   มีอุปกรณควบคุมจราจร 
       ที่เหมาะสมเพียงพอ 

ขณะเกิด
อุบัติเหตุ 
(During-
Crash) 

ใชอุปกรณเสริมความปลอดภัย 
  -    สวมหมวกนิรภัย หรือคาด 
        เข็มขัดนิรภัย อยางถูกตอง 
  -    ใหเด็กน่ังในที่น่ังเด็กที่ 
       ปลอดภัย 

มีอุปกรณความปลอดภัย 
เพียงพอ 
   -   ติดต้ังถุงลมนิรภัย หรือมี 
       โครงสรางหองโดยสาร   
       นิรภัย 
   -   ติดต้ังแผนก้ันขางและดาน 
       ทายรถบรรทุก 

ลดความอันตรายของ 
ขางทาง 
   -  วัตถุขางทางทําดวยวัสดุ   
       ที่ไมเกิดอันตราย (เชน    
       หลักนําทางพลาสติก  
       เสาที่ชนแลวลมงายฯลฯ) 
   -   ติดต้ัง/ซอมแซมอุปกรณ  
       กันชน(Barrier) 
  -    ติดต้ังอุปกรณลดแรง   
       กระแทกจากการชน    
      (Crash Cushion) 

หลังเกิด
อุบัติเหตุ 

(Post-Crash) 

การปฐมพยาบาล เคล่ือนยาย 
และชวยชีวิต ที่ถูกวิธีและทัน 
การณ 

ทําใหสามารถเคลื่อนยาย/ 
ชวยเหลือผูประสบเหตุ 
  -   มีประตูฉุกเฉิน 
  -   มีอุปกรณชวยชีวิตในรถ 

ทํ า ใ ห ก า ร เ ข า ช ว ย เ ห ลื อ
ผูบาดเจ็บ สะดวก 
  -  ใหการเขาออกจุดเกิดเหตุ 
      ของหนวยกูภัยและรถ    
      ฉุกเฉินทําไดงาย 

ท่ีมา : ลําดวน ศรีศักดา,2549 อาง Haddon Matrix “Public Health Reports 95(5)” , 1980 
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 2.2.2  การวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดตาํแหนงจุดอันตรายบนถนน 

การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจร เปนองคประกอบจําเปนของกระบวนการ
วิเคราะหขอมูลใหเปนระบบ อยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจําเปนจะตองมีการจําแนกขอมูลในการ
วิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะดวยกันคือ การจําแนกขอมูลในลักษณะสถานท่ีท่ีวิเคราะห และการ
จําแนกขอมูลลักษณะทั่วไปท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุ  ซ่ึงการจําแนกขอมูลเกี่ยวกับลักษณะสถานท่ีท่ี
วิเคราะหหรือสถานท่ีเกิดเหตุ จะจําแนกตามกลุมขอมูลท่ีเกิดข้ึนในแตละบริเวณ เพื่อบงช้ีตําแหนง
บริเวณจุดอันตรายและจัดลําดับความสําคัญในการแกไขปญหาฯ โดยการจําแนกแบงเปน 4 ลักษณะ 
คือ จําแนกโดย (The Institution of Highways and Transportation,1990a : 10) ดังตอไปนี้ (สมพล 
สูงทองจริยา, 2443)  

1. จุดเกิดเหตุ (Single Sites) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ ณ ตําแหนงหรือบริเวณท่ี
เกิดเหตุ ซ่ึงกําหนดไดจากลักษณะทางกายภาพ เชนทางตรง ทางโคง สะพาน ฯลฯ 

2. ชวงถนนท่ีเกิดเหตุ (Route Action) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุแบบชวงถนนท่ี
เกิดเหตุ โดยการวิเคราะหความยาวชวงถนนประมาณ 1-10 กิโลเมตร 

3. พื้นที่ท่ีเกิดเหตุ (Area Action) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ จากลักษณะพ้ืนท่ีท่ีเกิด
เหตุ เชนกลุมอุบัติเหตุท่ีเกิดในเขตพื้นท่ีพักอาศัย กลุมอุบัติเหตุท่ีเกิดยานธุรกิจ เปนตน 

4. ปริมาณท่ีเกิดเหตุ (Mass Action) เปนการจําแนกสถานท่ีท่ีเกิดเหตุจากประเภท
อุบัติเหตุ เชน อุบัติเหตุท่ีเกิดบริเวณทางโคงซ่ึงเกี่ยวกับการล่ืนไถล เปนตน 

2.3 กระบวนการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย 

การจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตรายบนถนนนั้นจําเปนตอง
ทําการรวบรวมขอมูลดานอุบัติเหตุจราจรเพื่อมาใชในการทําการวิเคราะหในเกณฑท่ีสามารถอางอิง
ได สําหรับวิธีการท่ีใชในการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย หลายหนวยงาน 
เชน OECD กรมทางหลวง และ NAASRA (National Association of Australian State Road 
Authorities) ซ่ึงสามารถแบงออกเปน 2 กลุมหลักคือ เทคนิคเชิงตัวเลข และเทคนิคเชิงสถิติ โดยจะ
สังเกตไดจากแนวโนมของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจะเกาะกลุมกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน 

- เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical Techniques)  เปนเทคนิคพื้นฐานในการกําหนดบริเวณ/
ตําแหนงจุดอันตรายโดยการเปรียบเทียบจํานวนของอุบัติเหตุท่ีเกิด กับจํานวนของอุบัติเหตุท่ีได
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- เทคนิคเชิงสถิติ  (Statistical Techniques) เปนเทคนิคท่ีใชหลักการและอาศัยทฤษฎี
ความนาจะ เปน (Probability  Theories)  มาเปนตัวกําหนดบริเวณ/ตําแหนงท่ีมีความเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุ สูงมากกวาความเส่ียงปกติ โดยจะเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของระบบกับจํานวน
อุบัติเหตุจราจร   

   ในอุดมคติแลว บริเวณอันตรายบนถนนควรจะตองถูกปรับปรุงแกไขหมด แต
ปญหาเร่ืองงบประมาณและความสามารถท่ีมีจํากัด การแกปญหาจึงมักตองดําเนินการตามลําดับ
ความสําคัญดังนั้น การคัดเลือกบริเวณอันตรายบนถนนอยางเปนระบบ จึงมีประโยชนในการจัดการ
กับปญหาดังกลาว (วิวัฒน สุทธิวิภากร, 2546) โดยมีวิธีการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบน
ถนนแบบสากล 5 วิธี ดังนี้ 

1.   วิธีความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) เปนวิธีท่ีงาย อาศัยเฉพาะ
จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนชวงถนน หรือทางแยกนั้น ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอ่ืนท่ี
เกี่ยวของกับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เปนตน 

2.   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีนี้คํานึงถึงจํานวนอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึน ชวง ความยาวของถนน และปริมาณการจราจร อัตราการเกิดอุบัติเหตุ คือ 

 

R1 (ชวงถนน) = (A  100,000,000) / (365  AADT  L  T)  
 

R2 (ทางแยก)= (B  100,000,000) / (จํานวนรถท่ีเขาสูแยกตอป)  
 

โดยท่ี  R1 =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุในชวงถนนตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน-กม. 
 R2  =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุในทางแยกตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน 
 A  =  จํานวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุบนชวงถนนในชวงเวลาท่ีศึกษา 
 B  =  จํานวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุบนทางแยกในชวงเวลาท่ีศึกษา 
 AADT  = ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
 L  =  ความยาวชวงถนนท่ีทําการศึกษาในหนวย กิโลเมตร 
 T  =  จํานวนปของขอมูลท่ีทําการศึกษา 
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3.   วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) เปนการ
กําหนดเกณฑของวิธีท่ี 2 โดยใชหลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติเขามาเปนตัวกําหนดขอบเขตสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรเพ่ือแยกแยะตําแหนงท่ีมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงใหนาเช่ือถือมากข้ึนอัตรา
อุบัติเหตุวิกฤติคือ 

Rc = Ra + K (Ra / M) 0.50 + 1/(2M)  
 

โดยท่ี  Rc =  อัตราอุบัติเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) 
Ra =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉล่ียบนถนนตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน – กม 
K  =  คาทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95 % (K = 1.645) 
M  =  โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน – กม. 

4.   วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีท่ีพยายามสะทอนใหเห็นระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละสถานท่ี โดยการใหน้ําหนักกับประเภทของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึน วิธีนี้จะไมคํานึงถึงปริมาณการจราจร ซ่ึงทําใหไมสามารถอธิบายไดวาความรุนแรงของ
อุบัติเหตุเกี่ยวของกับปริมาณการจราจรหรือไม นอกจากน้ี การกําหนดน้ําหนักก็ข้ึนอยูกับผูใชวาให
ความสําคัญกับความเสียหายประเภทใด ซ่ึงอาจทําใหการพิจารณาบริเวณเดียวกันโดยตางบุคคลให
คาท่ีแตกตางกันได ดัชนีความรุนแรงคือ 

 SI = aF + bImajor+ cIminor + dN                          
โดยท่ี  SI =   ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
 F   =    จํานวนผูตาย  (Number of Fatalities) 
 Imajor    =    จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส (Number of Major Injuries) 
 Iminor =    จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย (Number of Minor Injuries) 
 N  =    จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crashes) 
a,b,c และ d = คาคงท่ี ซ่ึงข้ึนอยูกับน้ําหนักท่ีใชกับอุบัติเหตุแตละประเภท  

5.  วิธีผสมผสาน (Combination Method) การใชวิธีใดวิธีหนึ่งเปนตัวบงช้ีบริเวณอันตราย
บนถนนเพียงอยางเดียว อาจทําใหผลลัพธท่ีไดมีความแตกตางกัน ซ่ึงข้ึนอยูกับตัวแปรหลักในแตละ
วิธี ดังนั้น จึงอาจใชวิธีผสมผสานเพื่อเปนการลดความคลาดเคล่ือนท่ีมีอยูในแตละวิธี และสามารถ
นําผลไปใชในการคัดเลือกและจัดลําดับบริเวณอันตราย ซ่ึงอาจเรียกวิธีนี้วา ดัชนีอันตราย 
(Hazardous Index : HI) สามารถคํานวณไดจาก 
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HI = (F_Rank + R_Rank + Q_Rank + Sl_Rank) / 4 

โดยท่ี  HI    =   ดัชนีอันตราย 
F_Rank   =   การจัดลําดับโดยวิธีความถ่ี (Frequency) ของอุบัติเหตุ 
R_Rank   =   การจัดลําดับโดยวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate of Accident) 
Q_Rank   =   การจัดลําดับโดยวิธีควบคุมคุณภาพ (Quality Control Rate) 
SI_Rank   =   การจัดลําดับโดยวิธีดัชนีความรุนแรง (Severity) 
สวนคาคงท่ี "4" คือจํานวน 4 วิธีท่ีใชหาบริเวณอันตราย โดยบริเวณมีคา HI มาก

ท่ีสุด จะเปนบริเวณอันตรายบนถนนมากท่ีสุด 

2.4       กระบวนการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

   จากข้ันตอนการกําหนดบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตรายจะไดจุด ชวงถนน หรือพื้นท่ีท่ี
เกิดข้ึนโดยการจัดลําดับความสําคัญแลว ข้ันตอนตอไปคือกระบวนการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุในบริเวณนั้นโดยจะตองทําการศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมวาสามารถที่จะแกไขโดยการใช
มาตรการดานวิศวกรรมการทาง/จราจรไดหรือไม (ชนิดา ฆังคะจิตร, 2545)  

The Institution of Highways and Transportation (1990a) เสนอแนะข้ันตอนการวินิจฉัย
การเกิดอุบัติเหตุไว 6 ข้ันตอนดังนี้ 

- การศึกษารายละเอียดรายงานขอมูลอุบัติเหตุ 
- การคัดเลือกขอมูลเพื่อจัดกลุมประเภทการเกิดอุบัติเหตุและพ้ืนท่ีท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
- การตรวจสอบสถานท่ีเกิดอุบัติเหตุ   
- การวิเคราะหขอมูลท้ังหมดอยางละเอียด 

  - การสืบคนหาปจจัยท่ีสําคัญ ของลักษณะถนนท่ีเกิดเหตุ 
  - การกําหนดลักษณะท่ัวไปของปญหาท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

การวินิจฉัยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญสามารถวิเคราะหได 2 ข้ันตอนคือ  

  การวิเคราะหในสํานักงาน (In-office analysis) คือการรวบรวมขอมูล ท่ีจุดเกิดเหตุ
ท่ีเกิดข้ึน โดยการแยกแยะตามปจจัยตางๆ เชน วันเวลา สถานการณส่ิงแวดลอม ผูเกี่ยวของ เปนตน 
รวมไปถึงการสรางไดอะแกรมลักษณะการชน เพื่อจําลองการเกิดอุบัติเหตุ และการสรางรายงาน
สรุป โดยนําข้ันตอนการรวบรวมขอมูล การสรางไดอะแกรม และรายงานประเด็นตางๆท่ีไดทําการ



13 
 

  การวิเคราะหตรวจสอบภาคสนาม (On-site analysis) เพ่ือใหเกิดความเช่ือมโยง
ระหวางการวิเคราะหในสํานักงาน และใหเกิดความสมบูรณและทราบสาเหตุเพ่ิมมากข้ึนท่ีบริเวณ
หรือตําแหนงจุดอันตรายน้ัน เพ่ือหาความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับถนน/ส่ิงแวดลอม วิธีการคือ
การตรวจสอบทางภาคสนาม โดยการเดินรอบๆ/ขับรถผานทิศทางตางๆท่ีเกิดปญหา ซ่ึงจะชวยให
มองเห็นปญหาท่ีเกิดข้ึนวาบริเวณจุดเกิดอุบัติเหตุมีปญหาอะไรบาง (สามารถดูรายการการ
ตรวจสอบไดในภาคผนวก ข) 

 2.4.1   การวินิจฉัยจุดเกิดเหตุและหรือเสนทางท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

เปนการศึกษาเฉพาะจุดหรือบริเวณท่ีเกิดเหตุ  ซ่ึงตองตรวจสอบขอมูลของจุด/
ตําแหนงท่ีเกิดเหตุ ในการวิเคราะหมุงประเด็น คือ การคนหารูปแบบ (Pattern) ของการเกิดของ
อุบัติเหตุ ซ่ึงจะนําไปสูการคนพบปญหาที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงส่ิงท่ีตองสรุปสําคัญท่ีสุดคือ การ
บรรยายภาพสเก็ตรูปแบบการชนและลักษณะการชน ประเภทของอุบัติเหตุ เพื่อระบุความเดนชัด
ของขอมูล ซ่ึงท้ังน้ีไดกําหนดไวเปนรหัสตามาตรฐาน ซ่ึงโดยปกติลักษณะการเกิดอุบัติเหตุในแตละ
คร้ัง จะมีไมกี่ประเภท ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีความถ่ีสูง จะเปนแนวทางท่ีนาเช่ือถือมากท่ีสุด
ในการพัฒนามาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ดังนั้นการคนหาประเภทของอุบัติเหตุก็มักจะนําไปสู
วิธีการแกไขไดโดยตรง ซ่ึงประเภทของอุบัติเหตุท่ีพบบอย ตามท่ีกําหนดโดย Andreassen 
(Andreassen 1989,) ซ่ึงกรมทางหลวงประเทศไทยไดนํามาใชเปนแนวทางเชนกัน (ดูภาพประกอบ
ท่ี 2.2) การวิเคราะหเพิ่มเติมในขั้นการวินิจฉัยปญหา รวมถึงการสืบคนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
ตามสภาพแวดลอมตางๆ หรือตามลักษณะอ่ืนๆ เชน 

- สภาพแสงสวาง (กลางวัน, หัวคํ่า, เชาตรู, กลางคืน) ของปญหาการมองเห็น 
- สภาพถนน (แหง, เปยก) วามีการล่ืนไถลหรือไม 
- ชวงเวลาของวัน ปญหาเกี่ยวของกับปริมาณจราจรในชวงเรงดวน/ไมเรงดวน เชา, เย็น  
- วันไหนของสัปดาห เพื่อหาสาเหตุปญหาท่ีเกี่ยวของกับผูใชถนนกลุมหนึ่งกลุมใด 

 หรือไม เชน พวกท่ีชอบเท่ียวในวันสุดสัปดาห เปนตน 
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รูปที่ 2.2 การจําแนกประเภทอุบัติเหตุทางหลวง 
(ที่มา : โครงการศึกษาการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2, 2548) 
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2.5    การคัดเลือกมาตรการแกไข 

   หลังจากเสร็จส้ินกระบวนการกําหนดตําแหนง/จุดอันตรายและจัดลําดับเปนท่ี
เรียบรอยแลว และการวินิจฉัยเพ่ือคนหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของบริเวณตําแหนง/จุดอันตรายเพื่อ
พัฒนามาตรการการปองกัน/แกไขอยางเหมาะสม 

   หลักการการพัฒนามาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ควรมุงประเด็นตอไปนี้ 
(The Institution of Highways and Transportation, 1990 และ National Association of Australian 
State Road Authorities, 1998) (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

- คนหามาตรการแกไข ท่ีมีอิทธิพลตอประเภทอุบัติเหตุหลักๆ และลักษณะตางๆของถนน 
- เลือกมาตรการแกไข ซ่ึงอาศัยดุลยพินิจจากวิชาชีพและประสบการณ ท่ีคาดวาสามารถ

 ลดจํานวนและความรุนแรงของบริเวณตําแหนง/จุดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบอยคร้ัง 
 - ตรวจสอบมาตรการแกไข ท่ีนํามาใช ซ่ึงคาดวาจะไมกอใหเกิดผลในแงลบ 
 - การทําใหเกิดประโยชนสูงสุด ในการจัดการตําแหนงจุดอันตราย 
 - การทําใหเกิดผลประโยชนท่ีมากกวา คาใชจาย 

  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกี่ยวของกับการคัดเลือกมาตรการแกไข โดย Ogden 
(1996) ไดรวบรวมและสรุปมาตรการตางๆท่ีมีการใชกันอยางแพรหลาย โดยจะบอกถึงศักยภาพใน
การแกปญหาท้ังในแงบวกและแงลบ แสดงไวในภาคผนวก ค 

 2.5.1   เกณฑการพัฒนาการแกไข 

  เกณฑในการพิจารณาในการพัฒนามาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ส่ิงท่ีควรคํานึง
มีดังนี้   (พิชัย ธานีรณานนท, 2549)  

 - มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุท่ีวินิจฉัยพบหรือไม 
 -  มาตรการที่จะใชมีความคุมคาหรือไม และมีประโยชนมากกวาคาใชจายหรือไม 
 - งบประมาณท่ีมีอยูสามารถดําเนินมาตรการน้ีไดหรือไม ถาไม ควนชะลอ/หามาตรการ
  อ่ืนท่ีถูกกวามาใชชั่วคราว 
 - มาตรท่ีใชมุงเปาไปยังปญหาท่ีพบหรือไม และชุมชนเขาใจมาตรการดังกลาวโดยงายหรือไม 
 - มาตรการจะมีปญหาในการไมปฏิบัติหรือไม  และจะสัมฤทธ์ิผลไดโดยมีการกวดขัน 
 - มาตรการแกไขจะดึงดูดการสนับสนุนทางการเมืองหรือไม 
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 - มาตรแกไข ถูกกฎหมายหรือไม หากผูใชทําตามมาตรการ จะผิดกฎหมายหรือไม 
 - มาตรการที่สอดคลองและเปนไปในทางเดียวกันกับกลยุทธอ่ืนๆ ท้ังท่ีใชอยูในพ้ืนท่ี

เดียวกันหรือท่ีใชอยูท่ีอ่ืนในสถานการณเดียวกัน  

   มาตรการดังกลาวเปนเพียงมาตรการการแกไขปญหาบริเวณตําแหนง/จุดอันตราย
เพื่อใหเกิดผลลัพธในการแกไขใหตรงจุด โดยท้ังนี้ในการแกไขจําเปนตองพิจารณาหลาย
องคประกอบรวม ดวยกันเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและความคุมคาในการใชมาตรการอยางเปน
รูปธรรม 
 

2.6  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit, RSA) 

  แนวคิดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การลดจํานวนการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน โดยอาศัยวิธีการท่ีมีลักษณะเปนเชิงรุก (Proactive Approach) 
โดยการปรับปรุงจุดหรือบริเวณท่ีมี จํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนมาก เปนวิธีท่ีเรียกกันวา Blackspot 
Improvement วิธีดังกลาวเปนวิธีท่ีถือปฏิบัติกันมาเปนระยะเวลานานและมีลักษณะเปนวิธีการตาม
แกปญหา (Reactive Approach)มาใชในเชิงรุก ท่ีเกิดข้ึนจากจุดพกพรองในโครงขายถนนหรือการ
กอสรางท่ีไมไดมาตรฐาน เปนตน 

  คําจํากัดความของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit, RSA) คือ การตรวจสอบอยางเปนทางการของโครงการดาน
ถนน และโครงการดานจราจรทั้งท่ีเปนแผนโครงการในอนาคตและถนนที่เปดใหบริการแลว โดย
คณะผูตรวจสอบท่ีมีความรู ความเชี่ยวชาญ มีประสบการณ และมีความเปนอิสระท่ีทรงคุณวุฒิ  ซ่ึง
คณะผูตรวจสอบฯ จะรายงานถึงแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใชงาน
โครงการดังกลาว การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยท่ัวไปสามารถนําไปใชไดกับโครงการ
ทุกประเภท เชน โครงการกอสรางใหม ปรับปรุงขยายถนนหรือทางแยก การบูรณะซอมแซมตางๆ 
และถนนท่ีเปดใชงานแลว เปนตน  

  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) เกิดข้ึนจากแนวคิดท่ีวา  
"การปองกันดีกวาการแกไข"  ซ่ึงเปนวิธีการแกปญหาอุบัติเหตุในเชิงรุก (Proactive)  การตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนเปนการดําเนินการในการปองกันอุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดข้ึน  อันเนื่องมาจาก
ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอมของถนน 
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  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเปนท่ีไดรับการยอมรับอยางกวางขวางจาก
หนวยงานทางถนนท้ังในและนอกประเทศ วาเปนแนวคิดท่ีสามารถนํามาประยุกตใชในการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุจราจร โดยปองกันหรือลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุรวมถึงลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนได ซ่ึงอาจเกิดจากความบกพรองของถนน และมีการนําไปปฏิบัติอยาง
แพรหลายในประเทศตางๆ ท่ัวโลก เชน อังกฤษ ออสเตรเลีย สิงคโปร และมาเลเซีย เปนตน 

 2.6.1     การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

 ปจจุบันประเทศไทยเล็งเห็นสําคัญทางดานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
และดําเนินการตามยุทธศาสตรความปลอดภัยทางถนน  ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนใน
ปจจุบันมีความรุนแรงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ซ่ึงอาจทําใหกลายเปนปญหาระดับชาติไดในไมชา ซ่ึง
หลายฝายกําลังใหความสําคัญ และพยายามหามาตรการแนวทางในการแกไข  การตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนเช่ือไดวาจะเปนมาตรการหน่ึงในการแกปญหา และลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดขึ้นในปจจุบันและในอนาคตได 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยเร่ิมข้ึนอยางเปนทางการ
ประมาณป พ.ศ.2542 โดยกระทรวงคมนาคม  ไดมีการศึกษาในสวนหนึ่งของการศึกษา โดยนํา
วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในบริเวณ
ตางๆ เชน ทางหลวงสาย 402 จังหวัดภูเก็ต ทางเขาสถานีขนสงสินคาชานเมือง ท่ีพุทธมณฑล 
จังหวัดนครปฐม โดยผูตรวจสอบท่ีเปนผูเช่ียวชาญจาก SweRoad ประเทศสวีเดน รวมกับ
ผูเช่ียวชาญของไทย ซ่ึงผลการศึกษาไดสรุปถึงสภาพปญหาในแตละบริเวณ และแนวทางในการ
ดําเนินงานเพื่อนําวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชอยางเปนรูปธรรม รวมท้ังการสราง
ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  เพื่อสรางบุคลากรในดานนี้ 
(กฤษณ เจ็ดวรรณะ, 2546) 

2.6.2  ผูตรวจสอบ (Auditor) 

 บุคคลหรือคณะกลุมบุคคล  ซ่ึงตอง เปนผูที่ มีความรู  ความชํานาญ  และ
ประสบการณ ดานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน และมีความเปนอิสระในการทํางาน และไมมี
ความของเกี่ยวกับคณะผูออกแบบโครงการ ซ่ึงในท่ีนี้อาจมีกลุมบุคคลท่ีมีประสบการณหลากหลาย
ท่ีเกี่ยวของกันมาเพิ่มในการตรวจสอบ ซ่ึงข้ึนอยูกับขนาดของโครงการท่ีทําการตรวจสอบ  โดย
มอบหมายใหผูตรวจสอบอาวุโสเปนหัวหนาคณะผูตรวจสอบโครงการ ซ่ึงจะทําใหการตรวจสอบ
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2.6.3  ขั้นตอนการการตรวจสอบความปลอดภัย 

 ข้ันตอนการตรวจสอบ (Austroad, 2002) ไดแบงข้ันตอนของโครงการท่ีจะทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ตั้งแตข้ันตอนออกแบบเบื้องตนถึงการเปดใชงานโครงการ โดย
สามารถดําเนินการตามข้ันตอนตางๆ ดังนี้   

-    ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility Stage) คือการประเมิน
ความปลอดภัย แนวคิด รูปแบบของโครงการ โดยพิจารณาถึงผลกระทบ ท่ีจะเกิดตอผูใชรถใชถนน  
เพื่อใหการตรวจสอบมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

- ข้ันตอนการออกแบบเบ้ืองตน (Preliminary Design Stage) คือ กระบวนการตรวจสอบ
โดยประเมินจากแบบแปลนเบ้ืองตนท่ีไดจัดทําข้ึน เชน ความปลอดภัยบริเวณส่ีแยก แนวถนน หนา
ตัดถนน เปนตน โดยตองกระทําใหแลวเสร็จกอนการเวนคืนท่ีดิน 

- ข้ันตอนการออกแบบกอสราง (Detailed Design Stage) คือข้ันตอนท่ีผูตรวจสอบ
สามารถเร่ิมหลังจากวิศวกรโครงการไดออกแบบการกอสรางไวแลวและยังไมดําเนินการทําสัญญา
กอสราง โดยผูตรวจสอบตองคํานึงถึง รูปแบบถนน แสงสวาง ปายและเคร่ืองหมาย เปนตน 

- ข้ันตอนระหวางการกอสราง (During Construction Stage) คือ การจัดการจราจรท่ี
ปลอดภัยระหวางการกอสราง เพื่อลดโอกาสการชนระหวางเคร่ืองจักรและรถยนตท่ัวไป โดยควร
คํานึงถึงในแงความปลอดภัยเปนหลัก 

- ข้ันตอนกอนเปดการจราจร (Pre Opening to Traffic) คือ ผูตรวจสอบตองเขาไป
ตรวจสอบโครงการวามีความปลอดภัยเพียงพอสําหรับผูสัญจรหรือไมอยางไร โดยท้ังนี้ตองทดลอง
ใชถนนนั้นดวยตัวเอง ท้ังชวงเวลากลางวัน และกลางคืน เพื่อตรวจสอบวาโครงการมีความปลอดภัย
หรือไมและไมกออันตรายแกผูใชรถใชถนน 

- การตรวจสอบถนนท่ีเปดใหบริการ (Existing Roads) คือ เปนส่ิงท่ีผูตรวจสอบ
สามารถตรวจสอบไดหลังจากเปดใชงานมาสักระยะ เพื่อเปดมุมมองในการสังเกตการณใชงานจริง
ของถนน ซ่ึงอาจตรวจพบ/ไมพบ ประเด็นปญหาดังกลาว ซ่ึงยังงายตอการแกไขจุดบกพรอง และลด
คาใชจายท่ีจะเกิดข้ึนตอไปในอนาคตได 
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2.6.4  ขั้นตอนการดําเนินการตรวจสอบ 

  เปนกระบวนการดําเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (RSA) ซ่ึงจากการ
ทบทวนหลายๆประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งจากสหราชอาณาจักร ในประเทศออสเตรเลีย และ
นิวซีแลนดเปนกระบวนการท่ีชัดเจนและสามารถนํามาใชเปนตนแบบของประเทศไทยได        
(พิชัย ธานีรณานนท, 2549)  ซ่ึงประกอบดวยกระบวนการ 9 ข้ันตอน โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 ระดับท่ี 1.  การคัดเลือกคณะผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(Appointment of The Road 
Safety Audit) คือกระบวนการจัดต้ัง/คัดเลือกผูตรวจสอบโดยจะตองไมยุงเกี่ยวกับฝายใดซ่ึง
โดยท่ัวไปผูตรวจสอบควรมีไมต่ํากวา 2 คน และไมควรเกิน 5 คน ซ่ึงบุคคลเหลานี้ควรมี
ประสบการณ เกี่ยวกับวิศวกรรมความปลอดภัย และมีประสบการณโดยตรง เปนตน 
 ระดับท่ี 2. การจัดหาขอมูลพื้นฐานประกอบโครงการ (Providing all The Necessary 
Background Information) เปนขบวนการท่ีผูวาจางตองเตรียมขอมูลเอกสารที่เกี่ยวของท้ังหมดของ
โครงการใหแกคณะผูตรวจสอบ ซ่ึงไดแก รายงาน แบบแปลน หนังสือสัญญา เปนตน นอกจากนี้ยัง
ขอมูลสําหรับการตรวจสอบ ซ่ึงประกอบไปดวย ความเหมาะสมของโครงการ ข้ันตอนการ
ออกแบบเบ้ืองตน การออกแบบละเอียด ข้ันตอนการกอสราง และข้ันตอนกอนเปดใหบริการ  
ประกอบดวย 
 ระดับ 3.  การจัดประชุมเร่ิมงาน (Commencement Meeting) ซ่ึง เปนการการนัดประชุม
อยางเปนทางการคร้ังท่ี 1. ซ่ึงเปนวิธีการที่ทําใหผูตรวจสอบและเจาของโครงการไดมีโอกาสพบปะ
พูดคุย เพื่อประสิทธิผลและประสิทธิภาพ ของงาน รวมไปการเขาใจถึงวัตถุประสงคท่ีชัดเจนและวิธี
ปฏิบัติของผูตรวจสอบ 
 ระดับ 4. การดําเนินการตรวจสอบ (Carry Out The Audit) หลังจากเสร็จส้ินกระบวนการ
ประชุมคร้ังแรกเขาสูกระบวนการการตรวจสอบซ่ึงเร่ิมตนดวยการประเมินเอกสารและจากการ
รวบรวมขอมูลตางๆท่ีมีอยู หลังจากนั้น ทําการลงพื้นท่ีตรวจสอบภาคสนาม ตอไป 
 ระดับ 5.  การเขียนรายงานการตรวจสอบ (Write The Audit Report)  เปนกระบวนการท่ีบง
ช้ีใหเห็นจุดที่เปนประเด็นปญหาตางๆ จากการตรวจสอบของคณะท่ี ตรวจสอบ ซ่ึงจะเปนรายงานท่ี
ใชประกอบการตัดสินใจในการดําเนินงานแกไขจุดบกพรองตางๆ และขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
เปนตน 
 ระดับ 6. การประชุมปดงาน (A Completion Meeting) หลังจากเขียนรายงานการตรวจสอบ
แลวเสร็จเปนท่ีเรียบรอยแลว วาระตอไปเปนการนัดประชุม ระหวางเจาของโครงการและผู
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 ระดับ 7. การเขียนรายงานการแกไขจุดบกพรอง (Corrective Action Report) ซ่ึงเปน
กระบวนการช้ีใหเห็นจุดท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ พรอมแนวทางแกไข โดยมีการกําหนดข้ันตอนท่ี
ชัดเจนและเปนลายลักษณอักษร สําหรับรายงานแตละเลม จะตองระบุวิธีแกไขจุดบกพรองท่ีจะ
ดําเนินการตามขอเสนอแนะ  เปนตน 
 ระดับ8. การดําเนินการแกไขตามท่ีไดตกลงกันไว (Corrective actions as agreed) เปน
กระบวนการซึ่งทุกฝายเห็นชอบแลวหลังจากเสร็จส้ินจากรายงานแกไขจุดบกพรอง ตอไปเปน
หนาท่ีผูออกแบบหรือเจาของจะตองปรับเปล่ียนแบบหรือส่ิงกอสราง เพื่อใหเกิดความ เรียบรอย
และปลอดภัย 
 ระดับ 9. การถายทอดความรูท่ีไดมาแกหนวยงานที่เกี่ยวของ (The knowledge acquired 
by the agency)  เพื่อใหเกิดความความปลอดภัยท่ีมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน และเปนประโยชนตอ
โครงการ ดังนั้นควรมีการถายทอดจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เพื่อลดและปองกัน
ความผิดพลาดซํ้าซอนท่ีเคยเกิดข้ึน จากอดีต  

ดังแสดงในรูปท่ี 2.3  
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ขั้นตอน หนาท่ีรับผิดชอบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบคัดเลือกคณะผูตรวจสอบ 

จัดหาขอมูลภมิูหลัง 

จัดหาประชุมเร่ิมงาน 

ประเมินเอกสาร แบบแปลน 

เขียนรายงานการตรวจสอบ 

จัดประชุมปดงาน 

เขียนรายงานการแกไขจดุบกพรอง

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบ 
และคณะผูตรวจสอบ 

คณะผูตรวจสอบ

คณะผูตรวจสอบ

คณะผูตรวจสอบ 
และผูวาจางหรือผูออกแบบ 

ดําเนินการตรวจสอบ

ดูสถานท่ี

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

การดําเนินการแกไข 

แจงผูตรวจสอบ 

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

 
รูปท่ี 2.3  ข้ันตอนการดําเนนิการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน(ดัดแปลงจาก Austroads 2002) 
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2.6.5 รายการการตรวจสอบ (Check List) 

  ลําดับแรกคณะผูตรวจสอบจะตองเร่ิมพิจารณากอนออกไปตรวจสอบพื้นท่ี
ภาคสนาม คือ รายการตรวจสอบ (Checklist) เปนลําดับแรก  ซ่ึงเปนการตรวจสอบความปลอดภัยท่ี
ดีและถูกตอง  ส่ิงเหลานี้มิใชเปนเพียงการตรวจสอบส่ิงตางๆ ท่ีระบุไวในรายการตรวจสอบเทานั้น 
เปนเพียงเอกสารแนะแนวทางของการตรวจสอบความปลอดภัยเทานั้น ไมมีกฎเกณฑตายตัว เพ่ือ
อํานวยความสะดวกแกคณะผูตรวจสอบเบ้ืองตนท่ีจะตรวจหาประเด็นดานความปลอดภัย  รายการ
ตรวจสอบเปรียบไดกับเคร่ืองมือชนิดหนึ่ง ในการตรวจสอบความปลอดภัย ผูตรวจสอบแตละคนจะ
มีวิธีตรวจหาจุดอันตรายในแบบฉบับของตนเอง ไมมีวิธีใดเปนวิธีท่ีดีท่ีสุดเพียงวิธีเดียว  (รายการ
ตรวจสอบหลักสําหรับข้ันตอนแตละข้ันตอนดังแสดงไวในภาคผนวก ฉ) โดยมีรายการตรวจสอบ
หลายชุด สําหรับใชในแตละข้ันตอนโดยเบ้ืองตนดังนี้ (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

      ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
      ข้ันตอนการออกแบบเบ้ืองตน 
      ข้ันตอนการออกแบบกอสราง 
      ข้ันตอนระหวางการกอสราง 
      ข้ันตอนกอนเปดการจราจร 
      การตรวจสอบถนนท่ีเปดใหบริการแลว 

ควรใชรายการตรวจสอบเหลานี้ เม่ือ 

- พิจารณาเอกสารตางๆ เกี่ยวกับโครงการ โดยเฉพาะในขณะท่ีตรวจสอบแบบแปลน
ของโครงการ 
- เม่ือออกไปตรวจสอบพื้นท่ีโครงการ ผูตรวจสอบควรพิจารณาดวยวา หลังจากท่ีการ
กอสรางโครงการแลวเสร็จ สภาพพ้ืนท่ีและส่ิงกอสรางตางๆ จะเกี่ยวเนื่องสัมพันธอยางไร
กับส่ิงกอสรางท่ีมีอยูเดิม 
- เม่ือเขียนรายงานสามารถใชรายการตรวจสอบในการตรวจทานดูความครบถวน      
 เรียบรอยของรายงาน  
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 2.6.6   รายการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนท่ีมีอยูเดิม 

  สําหรับพื้นท่ีศึกษาท่ีไดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนนนี้ เปนกรณี
ของถนนเดิมท่ีมีอยูแลว โดยแบงลักษณะการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนออกเปน สวนๆ 
โดยแบงตามลักษณะทางกายภาพของถนนทางวิศวกรรม ซ่ึงประกอบไปดวย 3 สวนดังนี้ 

1.  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง 
2. การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง 
3. การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก 

ซ่ึงท้ังนี้ไดใชอางอิง การตรวจสอบความปลอดภัยทางตามรายละเอียดการตรวจสอบ (Check List) 
(วิวัฒน สุทธิวิภากร, 2542) (รายละเอียดดังภาคผนวก ก) โดยท้ังนี้ไดพิจารณาหลักการตรวจสอบ
ดานความปลอดภัยของถนนมีรายละเอียดการตรวจสอบ 2 ประเด็นดวยกัน คือ 

1. การตรวจสอบรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
2. การตรวจสอบรายละเอียดดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 

โดยท้ังนี้รายละเอียดท่ีนํามาพิจารณาในการตรวจสอบรายการซ่ึงไดแยกตามลักษณะทางกายภาพ
โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ก.)  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง 
  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด       
16 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 8 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของแสง
สวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  8 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ก.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.    ขนาดและความกวางของชองทางและชองจราจร  
  2.    ความเพยีงพอของขนาดชองเปดในเกาะกลาง 
  3.    ระยะหางของพ้ืนท่ีสําหรับกลับรถ 
  4.    สภาพไหลทาง 
  5.    สภาพแวดลอมขางทาง 
  6.    ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า 
  7.    การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
  8.    สภาพทางเทา (เชน ความกวาง ราวก้ันคนเดิน แสงสวาง)  
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 ก.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  9.    ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  10.  ความเหมาะสมของตําแหนงเสาไฟแสงสวาง 
  11. ความเพยีงพอของการตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  12. ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือน 
  13. ความชัดเจนของตําแหนง เคร่ืองหมาย สัญลักษณ ในทุกสภาวะ   
  14. ความชัดเจนของส่ิงกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีแสง
         สะทอน 
  15. สภาพผิวถนน 
  16. สัญลักษณบนถนน 

ข.) การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง 

  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด 
24 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 12 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของ
แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  12 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ข.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.  ขนาดความกวางของชองทางและชองจราจร 
  2.  การยกโคงเพียงพอหรือไม 
  3.  ความเพยีงพอการขยายขอบทางโคง 
  4.  ความเหมาะสมรัศมีความโคง 
  5.  ความสบายกรณีโคงดิ่ง  
  6. ความลาดชันของถนนท่ีเหมาะสมกับรถบรรทุกหรือมีชองจราจรสําหรับ      
                            รถบรรทุก 
  7. ความลาดชันของหนาตัดถนนและการระบายน้ํา 
  8. การระบายน้ํา กรณีโคงดิง่ 
  9. สภาพไหลทาง 
  10.ฉากหลัง กรณีโคงดิ่ง  
  11.การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
  12.สภาพทางเทา (เชน ความกวาง ราวก้ันคนเดิน แสงสวาง)  
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 ข.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  13.  ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  14.  ความเหมาะสมของตําแหนงของเสาไฟสองสวาง 
  15.  ความเพยีงพอของการต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  16.  ความเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  17.  ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือน 
  18.  ความชัดเจนของตําแหนง เคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ  
  19.  ความชัดเจนและความถูกตองของแถบสะทอนแสงสําหรับนําทาง 
  20.  ความเหมาะสมและความชัดเจนของราวกันตก (เชน ทาสีขาว มีแถบสะทอนแสง) 
  21. สภาพราวกันตก (เชน ลักษณะ วัสดุท่ีใช สี)  
  22.  ความชัดเจนของสิ่งกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ  เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีสี  
                                   สะทอนแสง 
  23.  การยึดเกาะและความราบเรียบของสภาพผิวถนน  
  24.  ความถูกตองและความชัดเจนสัญลักษณบนถนน  

ค.) การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก 

  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด 
23 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 9 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของแสง
สวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  14 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ค.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.  ขนาดความกวางของชองทางและชองจราจร 
  2.  ขนาดชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ 
  3.  ความเหมาะสมในการปองกันของตําแหนงของเกาะกลาง 
  4.  ระยะและความกวางของชองใหทาง 
  5.  เขตปลูกสรางและการมองเห็นของสภาพแวดลอมขางทาง 
  6.  ความถูกตองของแนววงเล้ียวของรถขนาดใหญ 
  7.  ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า 
  8.  ความเพยีงพอ กรณวีงเวยีน การเบ่ียงของรถตอนเขาวงเวียน 
  9.  การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
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 ค.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  10.  ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  11.  มีการใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยก  
  12.  ความเหมาะสมของตําแหนงของเสาไฟสองสวาง 
  13.  ความเพยีงพอในการตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  14.  ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยู 
  15.  ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย  สัญลักษณ ในทุกสภาวะ  
  16.  สภาพตําแหนงและความสวางของสัญญาณไฟ  
  17.  ความเหมาะสมชวงเวลาสัญญาณไฟ 
  18. ความชัดเจนของส่ิงกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีสี 
         สะทอนแสง  
  19. การยึดเกาะและความราบเรียบของสภาพผิวถนน 
  20. ความถูกตองและความชัดเจนสัญลักษณบนถนน 
  21. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขาม 
  22. มีการพิจารณาเกีย่วกับเดก็  คนชรา  คนพิการ  
  23. มีการพิจารณาสวนท่ีเกี่ยวของกับรถโดยสาร 



บทท่ี 3   
วิธีดําเนนิการศึกษา 

  
3.1  กลาวนํา 

จากวัตถุประสงค และขอบเขตของการศึกษางานวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดกําหนด
วิธีดําเนินการศึกษาประกอบดวยข้ันตอนหลักๆ ไวคือ  การเร่ิมตนการศึกษาและการทบทวน
เอกสารขอมูลท่ีเกี่ยวของกับโครงการวิจัยจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของดานอุบัติเหตุ  ตอจากนั้นเปนการ
รวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน ซ่ึงไดแก มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี(ทงเซียเซ่ียงต๊ึง) 
สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง หลังจากนั้นนําขอมูลท่ีไดจากการรวบรวม
มาทําการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายโดยการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณตําแหนง โดย
แบงเปน 5 ลําดับแรกในแตละเขตพ้ืนท่ี  ซ่ึงตองเขาสูขบวนการตรวจสอบภาคสนามของบริเวณ
ตําแหนงจุดอันตรายเชิงลึก และจากการสัมภาษณ เพื่อใหทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน 
หลังจากน้ันนําขอมูลกลับมาวิเคราะหของตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงผลการวิเคราะหจะนําไปใชเปน
แนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย และข้ันตอนสุดทายเปนการสรุปผลการศึกษา ดังแสดง
รายละเอียดข้ึนตอนไวในรูปท่ี 3.1  
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 ศึกษาและรวบรวมงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ
 
 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                               รูปท่ี 3.1  ข้ันตอนการศึกษา 
 
3.2  การศึกษาและการรวบรวมขอมลูของหนวยงานที่ทําการศึกษา 

 การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุเปนส่ิงสําคัญยิ่งในการแกไขปญหาของอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน ซ่ึงท่ีผานมาหลายหนวยงานพยายามใหความสําคัญในการรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุเพิ่มมาก
ข้ึน แตท้ังนี้ท้ังนั้นการใหความสําคัญของขอมูลท่ีรวบรวมของหนวยงานนั้นแตกตางกัน ท้ังทางดาน
ความถ่ี ความละเอียดของขอมูล รวมไปถึงความซํ้าซอนท่ีเกิดข้ึนจากการยืมขอมูลในการใชงาน 
โดยขอมูลของแตละหนวยงานก็จะแตกตางกันไปตามวัตถุประสงคหลักของหนวยงานนั้นๆ  

มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี สมาคมรวมใจกูภยัอําเภอเมืองสงขลา กรมทางหลวง

รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ

วิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตราย

การตรวจสอบภาคสนาม

วิเคราะหขอมูล

การจัดทําแนวทาง 
การจัดการตําแหนงจุดอันตราย 

สรุปผลการศึกษา
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  หนวยงานท่ีมีหนาท่ีดูแลรับผิดชอบดานความปลอดภัยบนถนนมีหลายหนวยงาน 
ไดแก กรมทางหลวง ศูนยนเรนทร สาธารณสุข โรงพยาบาล ศูนยปองกันและบรรเทาสาธารณภัย  
องคการบริหารสวนจังหวัด ตํารวจ เปนตน สําหรับการศึกษาที่ผานมา (วิวัฒน สุทธิวิภากร และ 
ศักดิ์ชัย ปรีชาวีรกุล, 2542) พบวา เสนทางท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังและรุนแรงมาก มักจะเกิดบนทาง
หลวงและในเขตเทศบาลเมืองเปนสวนใหญ ดังนั้นในการศึกษางานวิจัยนี้มุงเนนการศึกษาในเขต
ทางหลวง และเขตเมืองจังหวัดสงขลา โดยเลือกหนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลและเขาถึงพื้นท่ีฉุกเฉินได
เร็วท่ีสุด คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซ่ียงต้ึง) ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุในเขตเทศบาล
นครหาดใหญ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลในเขตเทศบาลนครสงขลา 
และ สํานักทางหลวงที่ 15 ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลในเขตพ้ืนที่ทางหลวงจังหวัดสงขลา เปนตน 

 3.2.1  การเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตเมือง 

   การเก็บรวบรวมขอมูลในเขตเมือง (เทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา) 
มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง)  และสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา จะเปนชุดเก็บกู
ชีพชุดแรกท่ีเขาถึงพื้นท่ีของการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ังเปนรายแรก โดยมีพื้นท่ีปฏิบัติการเฉพาะ
ในเขตอําเภอหาดใหญและหรือเขตอําเภอเมืองสงขลาเทานั้น และเปนขอจํากัดท่ีสําคัญเน่ืองจาก
จังหวัดสงขลามีท้ังหมดถึง 16 อําเภอ ทองท่ีอ่ืนๆ นอกจากอําเภอหาดใหญจึงขาดการบริการของ
หนวยงานท่ีมีความฉับไวในดานความชวยเหลือ และความถ่ีถวนในการบันทึกขอมูล  

  การเก็บขอมูลอุบัติเหตุของมูลนิธิฯ เปนไปอยางมีประสิทธิภาพอยางยิ่ง และยัง
สามารถสงขอมูลใหกับศูนยกูชีพ “นเรนทร” และตํารวจ อีกดวย ขอมูลประกอบดวยรายละเอียดท่ี
จําเปนสําหรับการวิเคราะหหลายอยาง ท้ังดานรายละเอียดผูบาดเจ็บ สถานท่ีท่ีเกิดเหตุ เวลาท่ีเกิด
เหตุ ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ เปนตน อยางไรก็ตาม ขอมูลบางอยางยังขาดความละเอียดไป
บาง เชน ตําแหนงท่ีเกิดเหตุจริง ลักษณะการชน เปนตน เชนเดียวกันเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน
เกี่ยวกับการไมทราบตําแหนงและพิกัดของสถานีท่ีท่ีชัดเจน ผูวิจัยจึงไดขอความรวมมือกับ
หนวยงานมูลนิธิฯ จัดหาเคร่ืองมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรท่ีเรียกวา GPS มา
ทดลองใชเพ่ือหาพิกัดจุดเกิดเหตุท่ีชัดเจน โดยไดมอบใหกับทางเจาหนาท่ีของหนวยงานเพ่ือใชใน
การจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนท่ีมีความแมนยําในเขตเมือง เพื่อใหงายตอการวิเคราะห
และแกไข เปนตน ดังแสดงในภาคผนวก ง 
 
 
 



30 
 

 3.2.2    การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตทางหลวง 

   การเก็บรวบรวมขอมูลในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา เปนขอมูลท่ีหนวยงาน
เจาหนาท่ีกรมทางหลวงไดบันทึกรายงานไว เม่ือไดรับแจงเหตุ โดยจะบันทึกอยางเบื้องตนจาก
รายงานวิทยุท่ีแจงเหตุ และสงเจาหนาท่ีลงพื้นท่ีไปยังท่ีเกิดเหตุเพื่อทําการบันทึกรายงานขอมูลท่ี
เกิดข้ึนอยางละเอียด ไวในแบบฟอรมรายงาน ส.3-02 (ตัวอยางรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง ใน
ภาคผนวก ง)  ซ่ึงมีรายละเอียดยอยท่ีมีความจําเปนและเพียงพอในการศึกษาปญหาของอุบัติเหตุ ท้ัง
ดานขอมูลท่ัวไปของผู ขับข่ีและผูบาดเจ็บ  พฤติกรรมเส่ียงของผู ขับข่ี  ขอมูลถนน  ขอมูล
สภาพแวดลอม และขอมูลดานยานพาหนะ เปนตน แตท้ังนี้ยังมีขอจํากัดในการเก็บขอมูลของ
หนวยงาน ซ่ึง ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจะมีเจาหนาท่ีเก็บขอมูลเฉพาะวันทําการเทานั้น 
นอกเหนือจากนั้นตองเปนการคัดลอกขอมูลจากรายงานของตํารวจ ซ่ึงขอมูลเหลานี้ยอมเกิดความ
ผิดพลาดท้ังความถ่ี ความซ้ําซอน รวมไปถึงรายงานท่ีไมเปนรูปคดีทางกฎหมายของเจาหนาท่ีอีก
ดวย จึงไมสามารถทราบจํานวนท่ีเกิดเหตุท่ีแทจริงได  

3.3   การกําหนดบริเวณอันตราย  

   การกําหนดบริเวณอันตรายดวยวิธีการพิจารณาจากความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ
เปนเกณฑ (Accident Frequency) โดยอาศัยความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุในถนนท่ีวิเคราะห เทียบกับ
เกณฑของพ้ืนท่ีท่ีกําหนดไว (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) คือ ถาบริเวณใดบนถนนท่ีเกิดอุบัติเหตุ
ข้ึนมากวาเกณฑที่กําหนด ถือวาบริเวณถนนนั้นเปนบริเวณอันตราย ซ่ึงวิธีนี้ยังสามารถช้ีใหเห็น
ปญหาเบ้ืองตนวาบริเวณอันตรายไหนท่ีมีปญหา ขณะเดียวกันยังสามารถจัดลําดับความสําคัญ
บริเวณอันตรายในระบบถนนท่ีวิเคราะหไดอีกดวย 

 3.3.1   การจัดลําดับความสําคัญบริเวณตําแหนงจุดอันตราย  

   งานวิจัยคร้ังนี้แบงพื้นท่ีออกเปน 2 เขต คือเขตเทศบาล และเขตทางหลวง ผูวิจัยได
มีการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายโดยการพิจารณาไวดังนี้ 

  เขตเมืองหรือเขตเทศบาลนครหาดใหญและเขตเทศบาลนครสงขลา ผูวิจัย จะ
พิจารณาจากจํานวนความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ เปนเกณฑหลัก เนื่องจากถนนในเขตเมือง จะมี
ลักษณะทางกายภาพที่เปนชวงถนนส้ันๆ และอุบัติเหตุมักจะเกิดถ่ีกวาบนทางแยก และเปนจํานวน
คร้ังท่ีสูง จํานวนผูบาดเจ็บ จะมีจํานวนมาก เพื่อความนาเช่ือถือผูวิจัยไดผนวกการกําหนดคาน้ําหนัก
ของการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อสรางตัวช้ีวัดดัชนีความรุนแรง(รายละเอียดในหัวขอ2.4 วิธีท่ี 4 โดยเพิ่ม
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จํานวนผูเสียชีวิต              ใหน้ําหนักเทากับ     4    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บสาหัส        ใหน้ําหนักเทากับ     3    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บเล็กนอย     ใหน้ําหนักเทากับ     2    ตอคน 
จํานวนคร้ังของการเกิด      ใหน้ําหนักเทากับ     1    ตอคร้ัง 

ดัชนีความรุนแรง = [4(จํานวนผูเสียชีวิต)]+3(จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส)+2(จํานวนผูบาดเจ็บ
เล็กนอย)+1(จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ) 

ซ่ึงทําใหการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายมีความนาเช่ือถือมากข้ึน 

  เขตทางหลวง ซ่ึงจะแตกตางกับพื้นท่ีในเขตเมือง โดยจะมีลักษณะทางกายภาพเปน
ชวงถนนท่ียาว การสัญจรที่ใชความเร็วสูง ฉะนั้นการเกิดอุบัติเหตุในแตกรณีมักจะถึงข้ันสูญเสีย
ชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสเปนสวนมาก ผูวิจัยจึงมองเห็นความสําคัญในการใชดัชนีความรุนแรงเปน
เกณฑหลักในการพิจารณาจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในเขตพื้นท่ีทางหลวง ซ่ึงจะสะทอนใหเห็น
ถึงระดับความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนบนทองถนนทางหลวง และยังใชคาความถ่ีในการเกิดอุบัติเหตุเปนตัว
เสริมความนาเช่ือถือมาประกอบอีกดวย ซ่ึงไดกําหนดคาน้ําหนักของปะเภทอุบัติภัยไวดังนี้ (สมพล 
สูงทองจริยา, 2543) 

จํานวนผูเสียชีวิต              ใหน้ําหนักเทากับ     4    ตอคน 
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ     ใหน้ําหนักเทากับ     3    ตอคร้ัง 
จํานวนบาดเจ็บสาหัส        ใหน้ําหนักเทากับ    2    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บเล็กนอย     ใหน้ําหนักเทากับ     1    ตอคน 

ดัชนีความรุนแรง = [4(จํานวนผูเสียชีวิต)]+3(จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ)+2(จํานวนผูบาดเจ็บ
สาหัส)+1(จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย)] 

3.4   การจัดเก็บขอมูลในสนาม  

   เปนข้ันตอนการลงพื้นท่ีเพื่อทําการสํารวจขอมูลทางสนามของตําแหนงจุด
อันตรายบนถนน (Road Safety Audit) ซ่ึงเปนการตรวจสอบถนนท่ีเปดใชบริการแลว ซ่ึงอยูในเขต
จังหวัดสงขลา  ซ่ึงปจจุบันการนําแนวทางการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชในจังหวัด
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3.4.1  บริเวณ/ตําแหนงสายทางท่ีทําการตรวจสอบในพ้ืนท่ีศึกษา 

 การศึกษาคร้ังนี้ไดแบงพ้ืนท่ีขอบเขตการศึกษาแบงออกเปน 2 เขตดวยกันคือ เขต
เทศบาล และเขตทางหลวงโดยเขตเทศบาลประกอบดวย เขตเทศบาลนครหาดใหญ และเขต
เทศบาลนครสงขลา และสําหรับเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา ซ่ึงไดจากการจัดลําดับตําแหนงจุด
อันตราย ในแตละเขตดวยกัน ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 3.4.1.1 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครหาดใหญ คือ 
1. สะพานสัจจกุล (ถนนสัจจกุล) 
2. แยกโรงปูน (ถนนรัถการ ตัด ถนนนิพัทธสงเคราะห 1) 
3. แยกทาเคียน (ถนนสัมพันธชิต 3 ตัด ซอยเพชรเกษม 27) 
4. แยกสามชัย (ถนนสามชัย ตัด ถนนศุภสารรังสรรค) 
5. แยกโนรา (ถนนธรรมนูญวิถี ตัด ถนนราษฎรยินดี) 
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3.4.1.2 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครสงขลา คือ 
1. แยกธนาคารทหารไทย (ถนนรามวิถี ตัด ถนนไทรบุรี ตัด ถนนนครนอก) 
2. แยกทะเลหลวง (ถนนทะเลหลวง ตัด ถนนรามวิถี) 
3. แยกหนาโรงแรมชาญ (ถนนไทรบุรี ตัด ถนนเตาหลวง) 
4. แยกหนาเทคโน (ถนนราชดําเนินนอก ตัด ถนนเขา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี               

ราชมงคลศรีวิชัย) 
5. โคงเกาเสง (ถนนชลาทัศน ตัด ถนนเกาแสน) 

3.4.1.3 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตทางหลวง คือ 
1. ทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร  17+000 – 18+000  
2. ทางหลวงหมายเลข 408 ชวงกิโลเมตร 127+000 – 128+000 
3. ทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร 16+000 – 17+000 
4. ทางหลวงหมายเลข 43  ชวงกิโลเมตร 0+000 – 1+000 
5. ทางหลวงหมายเลข 4  ชวงกิโลเมตรท่ี 1216+000 – 1217+000 

โดยมีรายละเอียด ดังรูปประกอบ 3.2 , 3.3 และ 3.4   
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รูปท่ี 3.2 แผนท่ีแสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครหาดใหญ 
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รูปท่ี 3.3 แผนท่ีแสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครสงขลา 
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รูปท่ี 3.4 แผนที่แสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตทางหลวงจังหวดัสงขลา 
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 3.4.2       ขั้นตอนการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม   

เปนข้ันตอนการลงพื้นท่ีสํารวจทางภาคสนาม ตําแหนงจุดอันตรายท้ังหมด 15 ตําแหนง โดยมี
ดังตอไปนี้ 

   การจัดทํารายการตรวจสอบในสนาม (Check List) ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้ไดนําแบบ
รายการ การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน โครงการถนนปลอดภัยระยะท่ี 1 (วิวัฒน, 2542) มา
เปนรูปแบบในการตรวจสอบในคร้ังนี้ 
   การจัดทํารูปแบบคําถามในการสัมภาษณผูเกี่ยวของขอมูลในสนาม 
   การวางแผนการลงพ้ืนท่ีเก็บขอมูลในสนาม สํารวจพ้ืนท่ีศึกษา และการสัมภาษณบุคคล
ผูท่ีมีสวนเกี่ยวของ 
   การลงพื้นท่ีตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และจัดเก็บขอมูลท่ีทําการสํารวจ 
   การจัดหมวดหมูขอมูล และวิเคราะหขอมูลจากการลงพ้ืนท่ีภาคสนามตอไป 

3.5  รายละเอียดและการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ 

   ในสวนนี้จะกลาวถึงการจัดการขอมูลอุบัติเหตุจราจร และรายละเอียดของขอมูลท่ี
เกิดข้ึน การหาตําแหนงจุดอันตราย รวมไปถึงลักษณะการวิเคราะหขอมูลท่ีใชในการศึกษาของ
งานวิจัยนี้ 

 3.5.1  รายละเอียดของขอมูล  

   การรวบรวมรายละเอียดของอุบัติเหตุจราจร จะถูกจัดกลุมขอมูลไว 5 กลุม (วิวัฒน 
สุทธิวิภากร และ ศักดิ์ชัย  ปรีชาวีรกุล, 2543) คือ 

1. ขอมูลเกี่ยวกับสถานท่ีและเวลาเกิดเหตุ 
2. ขอมูลเกี่ยวกับผูประสบเหตุ 
3. ขอมูลเกี่ยวกับยานพาหนะ 
4. ขอมูลเกี่ยวกับสภาพแวดลอมขณะเกิดเหตุ 
5. ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 

 โดยในแตละกลุมขอมูลมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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3.5.1.1 ขอมูลเก่ียวกับสถานท่ีและเวลาเกิดเหตุ 

  รายละเอียดขอมูลท่ีทําการบันทึกในสวนนี้จะมีความแตกตางทางดานกายภาพและ
การใชงานถนนในแตละเขตเมืองหรือทางหลวง ซ่ึงทําใหรายละเอียดของขอมูลมีสวนท่ีเหมือนกัน
และตางกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ประเภทถนน   เขตเทศบาล/เขตทางหลวง 
- วันเวลาที่เกิดเหตุ 
- สถานท่ีเกิดเหตุ   ในเขตเทศบาล ( ระบุ ช่ือถนน ตําแหนง)  

                                 ในเขตทางหลวง (ระบุ หมายเลขทางหลวง ควบคุม และ กิโลเมตร) 
- ลักษณะของท่ีเกิดเหตุ   ในเขตเทศบาล    (สาม/ส่ีแยก ทางตรง ทางลาดชัน ทางโคง                                 

  วงเวียน ทางเบ่ียง ทางรถไฟ หรือสะพาน) 
  ในเขตทางหลวง (ทางแยกรูป Y/T ทางหลวงตัดกันบริเวณเขา        
                         จุดปด เกาะกลาง  ทาง เข า /ออก  ทางด วน                          
   ทางเช่ือมทางแยกทางเช่ือมเขาบาน/อาคาร 
   หรือเปล่ียนชองความกวางจราจร) 

- การจราจร    ในเขตเทศบาล  ( เดินรถทางเดียว/สองทาง) 
                   ในเขตทางหลวง ( เพิ่มจากเขตเทศบาล มีชองรถโดยสารหรือชองจราจรข้ึนเขา 

- ขอมูลเฉพาะสําหรับทางหลวง 
- เปนทางบํารุง รักษาสภาพ หรือ กอสราง/บูรณะ 
- ลักษณะคันทาง มีฉนวนกั้นกลางหรือไม หรือมีฉนวนและทางขนาน 
- ชนิดของผิวจราจร เปน คอนกรีต ลาดยาง หรือ ลูกรัง/ดิน 

3.5.1.2    ขอมูลเก่ียวกับผูประสบเหตุ 

 -     จํานวนผูบาดเจ็บ เสียชีวิต แยกตามเพศ และแยกตามประเภทวาเปน คนขับ หรือคน
โดยสาร/คนเดินเทา 

 - สาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ อันเนื่องจากคนขับ โดยเลือกจากตัวเลือกดังนี้ ไมมี
ขอผิดพลาดขับเร็วเกินกําหนด ตัดหนากระช้ันชิด ตามกระช้ันชิด ขับผิดชองทาง แซง
ผิดกฎหมาย ครอมเสนแบงทาง ไมใหทาง ขับไมชํานาญ ไมหยุดในทางขาม ไมให
สัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว ไมเปดไฟ/แสง ใชสัญญาณไฟผิด หยุดรถกะทันหัน บรรทุก
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 - การใชอุปกรณนิรภัย 
 - การมีแอลกอฮอล ใชสารเสพติดในคนขับ 
 - จํานวนผูตองหาซ่ึงถูกจับกุม หลบหนีไมรูตัว แยกตามเพศ 

 3.5.1.3   ขอมูลเก่ียวกับยานพาหนะ 

 - ประเภทยานพาหนะ รถยนต รถปคอัพ รถตู รถจักรยาน รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก
  พวง รถเพ่ือการเกษตร รถจักรยานยนต รถจักรยานสามลอ รถโดยสารประจําทาง 
  รถสามลอถีบ รถบรรทุก 10 ลอ รถกึ่งพวง  

- มูลคาความเสียหายทรัพยสิน 

 3.5.1.4  ขอมูลเก่ียวกับสภาพแวดลอมขณะเกิดเหตุ 

- ทัศนวิสัย ( ปลอดโปรง ฝนตก มีหมอก/ฝุน/ควัน หรือ อ่ืนๆ) 
- เกาะกลางถนน (มีหรือไมมี) 
- ความเขมของแสง (กลางวนั เชามือ/พลบคํ่าไมมีไฟ เชามืด/พลบคํ่าเปดไฟ เชามืด/

 พลบคํ่าไม เปดไฟ เชามืด/พลบคํ่าไมเปดไฟ กลางคืนไมมีไฟ กลางคืนเปดไฟ กลางคืน
 ไมเปดไฟ 

- เดินรถ (ทางเดียว/สองทาง) 
- สภาพผิวจราจร (แหง เปยก โคลน น้ําทวม มีกรวด/ทราย ขอบถนนชํารุด อ่ืนๆ) 
- เคร่ืองหมาย/สัญญาณจราจรท่ีควบคุม (ไมมี มีแตเสนกลาง มีทางมาลาย เปนทางขาม

 หนาโรงเรียน มีตํารวจจราจรควบคุม มีสัญญาณไฟ มีเคร่ืองหมายหยุด มีเคร่ืองหมาย
 ใหทาง สัญญาณไฟขัดของ ปายจํากดัความเร็ว สัญญาณไฟกระพริบ เขตหามแซง เขต
 หามจอด มีสะพานลอย และ อ่ืนๆ) 

3.5.1.5   ขอมูลเก่ียวกับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  

- ชนิดของอุบัติเหต ุ
- ประเภทอุบัติเหต ุ
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 3.5.2     การวิเคราะหขอมูล 

  การวิเคราะหขอมูลในการศึกษาคร้ังนี้ผูวิจัยไดแบงเปน 3 ลักษณะดวยกันคือ การ
วิเคราะหขอมูลพื้นฐานจากขอมูลท่ีไดทําการรวบรวมมาจากหนวยงาน ในแตละเขต ขอมูลจากการ
ลงตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนภาคสนาม (RSA) และขอมูลจากการสัมภาษณ ซ่ึงมี
รายละเอียดของการวิเคราะหในแตละสวน  ดังนี้ 

 3.5.2.1 ขอมูลพื้นฐานรายงานอุบัติเหตุ  

 การวิเคราะหขอมูลพื้นฐานจากรายงานอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลา ซ่ึงประกอบไปดวย 2 เขต
เทศบาล 1 เขตทางหลวง โดยมีการจัดเก็บและรวบรวมจาก 2 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี
(ทงเซียเซ่ียงต้ึง) และสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองจังหวัดสงขลา  โดยในเขตทางหลวงจังหวัด
สงขลา ใชขอมูลรายงานอุบัติเหตุจากสํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา (ส.3-02) ซ่ึงไดทําการ
จัดเก็บขอมูลไว ท้ังนี้ผูศึกษาไดใชโปรแกรม Ms Excel เพ่ืออํานวยความสะดวกในการวิเคราะห
ขอมูล เชิงรูปกราฟ และแผนภูมิ ตอไป โดยมีรายละเอียดขอมูลท่ีสามารถวิเคราะหเบ้ืองตนไดดังนี้  

  ประเภทวันและเวลาการเกิดอุบัติเหตุ  โดยทําการวิเคราะหหาลักษณะของการเกิด
อุบัติเหตุบริเวณตําแหนงพื้นท่ีศึกษา วาเกิดข้ึนในชวงวันและเวลาไหนบาง ซ่ึงเกิดในวันใดมากท่ีสุด
ในรอบสัปดาห ซ่ึงจะทําใหการใชประโยชนของขอมูลสมบูรณท่ีสุด และเพื่อใชเปนแนวทางในการ
ปองกัน/ลด ปญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น ในโอกาสตอไป 

  ประเภทของยานพาหนะและผูขับข่ี ซ่ึง เปนการวิเคราะหหาประเภทยานพาหนะท่ีเกิด
อุบัติเหตุข้ึนบริเวณพื้นท่ีศึกษาวาเกิดข้ึนกับยานพาหนะชนิดใดบาง รวมไปถึงการวิเคราะหหา เพศ 
ผูขับข่ีท่ีประสบเหตุ วา เปน เพศใดเปนหลัก เพื่อความครบถวนของขอมูลในการวิเคราะห 

  ลักษณะประเภทอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุ  ซ่ึงจะทําการวิเคราะหเพื่อหา
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษา  เพื่อดูลักษณะประเภท รวมไปถึงความรุนแรงของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละพื้นท่ีศึกษา  นอกจากนี้ผูศึกษาไดทําการวิเคราะหจํานวนรถท่ีเกี่ยวกับใน
การเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ัง รวมไปถึงการวิเคราะห จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บรวมไปดวย  เปนตน 

   สภาพแวดลอมขณะเกิดอุบัติเหตุ  เนื่องดวยการจํากัดดานขอมูล โดยขอมูลในเขตเมือง 
จะไมมีขอมูลในสวนนี้ซ่ึงจะมีเฉพาะกรมทางหลวง (ส.3-02) โดยทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะของ
การเกิดอุบัติเหตุบริเวณพื้นท่ีศึกษา เพ่ือใหมองเห็นลักษณะของสภาพแวดลอมในขณะประสบเหตุ   
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3.5.2.2 ขอมูลจากการตรวจสอบภาคสนาม (RSA) 

   การวิเคราะหเพื่อหาปญหาทางอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงพื้นท่ีศึกษา โดยการนํา
ขอมูลท่ีไดจากการตรวจสอบในสนามเหลานี้ประกอบการพิจารณา เพื่อสรุปหาประเด็นท่ีเปน
ปญหาและลักษณะของปญหาดานความปลอดภัยทางถนนของตําแหนง/พื้นท่ีท่ีทําการศึกษา  พรอม
จําแนกประเด็นปญหาเปนกลุมๆ ตามลักษณะท่ีคลายคลึงกัน เพื่อใหเกิดประเด็นปญหาที่ชัดเจน 
และเขาใจงาย ท้ังนี้เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแกไขจุดบกพรองของถนนของพื้นท่ีศึกษาอยาง
เหมาะสม ตอไป และเพื่อเพิ่มความปลอดภัยแกผูใชถนนทุกประเภท (ดูรายละเอียดในภาคผนวก  ก) 

 3.5.3.3 ขอมูลจากการสัมภาษณ 

   การวิเคราะหขอมูลจากการลงพื้นท่ีศึกษาเพ่ือทําการสัมภาษณ  ทําโดยการนําเอา
ขอมูลจากการสัมภาษณเหลานี้มาใชประกอบในการสรุปถึงประเด็นความชัดเจนของตําแหนง 
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ  ระดับความรุนแรง วัน เวลา ตางๆ เปนตน เพื่อใหเกิดความชัดเจน
ของปญหาท่ีเกิดข้ึนในแตละพื้นท่ีศึกษา จากขอมูลผูท่ีมีสวนพบเห็นและผูท่ีมีสวนเกี่ยวของในพื้นท่ี
ศึกษา (ดูรายละเอียดในภาคผนวก จ) 

3.6       การจัดทําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย 

   การจัดทําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย โดยนําประเด็นจากการวิเคราะห
ประเด็นปญหาตางๆและลักษณะของปญหาที่ไดทําการตรวจสอบพบในแตละตําแหนง/บริเวณ
พื้นท่ีศึกษา นํามาใชเปนแนวทางการจัดการกับประเด็นปญหาที่เกิดข้ึน โดยไดเสนอแนะแนวทาง
ในการจัดการ/ปรับปรุงตามลักษณะของปญหาท่ีพบในแตละประเด็น โดยท้ังนี้ไดอางอิงจาก
แนวทางที่เคยมีการเสนอแนะในการปรับปรุงท่ีไดจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
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รวมไปถึงพิจารณามาตรการการแกไขเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
ซํ้าซากบริเวณพื้นท่ีศึกษา ท้ังนี้ท้ังนั้นอาจจะตองใชผูท่ีมีความรูความชํานาญและประสบการณจาก
ผูเช่ียวชาญมาประกอบเพ่ิมเติม เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและเหมาะสมกับการนําไปใชตอไป  
 
 
 



บทท่ี 4   
ผลการศกึษา 

 
4.1     กลาวนํา 

ผลการศึกษาในบทนี้จะกลาวถึง ผลการศึกษา การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจาก
หนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุ การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา การหาสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตราย และการเสนอแนวทางการจัดการปองกันและลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุบริเวณจุดอันตราย  ในจังหวัดสงขลา รวมท้ังส้ิน 15 ตําแหนงดวยกัน 

4.2 การรวบรวมขอมูล    

ผูวิจัยไดแบงเขตในการรวบรวมขอมูลเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายออกเปน 3 เขต 
ประกอบดวย เขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา และเขตโครงขายทางหลวงจังหวัด
สงขลา ซ่ึงแตละเขตมีหนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลไดอยางละเอียดคือ เขตเทศบาลนครหาดใหญ 
(มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี หรือ ทงเซียเซ่ียงต้ึง) เขตเทศบาลนครสงขลา (สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอ
เมืองสงขลา) เขตโครงขายทางหลวง (สํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา) โดยอางอิงจากรายงาน
อุบัติเหตุ ส.3-02 จากแขวงการทางจังหวัดสงขลา )  ซ่ึงขอมูลท่ีรวบรวมมาไดมีลักษณะดังนี้ 

 ขอมูลอุบัติเหตุเขตเทศบาลนครหาดใหญ จากหนวยงานมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
(ทงเซียเซ่ียงต้ึง) มีจํานวนขอมูลท้ังหมด 741 ขอมูล ในรอบ 6 เดือน ซ่ึงเพียงพอการกําหนดจุด
อันตรายเพื่อจัดหาลําดับของตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึง ขอมูลอยูในระหวาง เดือนกรกฎาคม – 
ธันวาคม พ.ศ.2552 โดยขอมูลเหลานี้ท่ีรวบรวมมาซ่ึงขาดรายละเอียดทางดานพ้ืนฐานท่ีเกี่ยวของกับ
อุบัติเหตุในแตละตําแหนงบาง แตก็สามารถวิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตรายได  ซ่ึงจะตองทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยเพื่อหาสาเหตุท่ีเกิดข้ึนจริง และไดทําการคัดลอกขอมูลเปนไฟลดิจิตอล
และจัดเก็บในฐานขอมูลเพื่อทําการวิเคราะหตอไป ดังแสดงตัวอยางในภาคผนวก  ง2 

ขอมูลอุบัติเหตุเขตเทศบาลนครสงขลา จากหนวยงานสมาคมรวมใจกูภัย สงขลา มีจํานวน
ขอมูล 298 ขอมูล ระหวาง เดือนกรกฎาคม – ธันวาคม พ.ศ.2552 เชนกัน ซ่ึงหนวยงานนี้จะมีการ
จัดเก็บรูปแบบเดียวกับขอมูลในเขตเทศบาลนครหาดใหญ แตแบงเขตการรับผิดชอบออกมา ซ่ึง
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 ขอมูลอุบัติเหตุบนโครงขายถนนทางหลวงจังหวัดสงขลา หนวยงานกรมทางหลวง 
(แขวงการทางสงขลา )โดยมีขอมูลอุบัติเหตุจํานวน 473 ขอมูล  เปนขอมูลระหวางเดือน มกราคม 
2551 – มีนาคม 2553 โดยผูวิจัยไดรวบรวมและคัดลอกจากแบบรายงาน ส.3-02 ซ่ึงมีขอมูลพ้ืนฐาน
เกี่ยวกับอุบัติเหตุท่ีเพียงในการวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุได และไดจัดเก็บรูปแบบ
ไฟลดิจิตอล และจัดเก็บไวในฐานขอมูลเพื่อใชในการวิเคราะหตอไป เชนเดียวกับ 2 เขตท่ีผานมา 
ดังแสดงตัวอยางในภาคผนวก  ง1 

 เปนท่ีนาสังเกตวาจํานวนขอมูลจากหนวยงานในเขตเทศบาลนครหาดใหญและ
เขตเทศบาลนครสงขลาจะมีขอมูลในชวงเดือน กรกฎาคม-ธันวาคม 2552 หรือ 6 เดือนนั้น เปน
ขอมูลลาสุดและมีความสมบูรณของขอมูลแทบทุกอยางจะมีเพียงขอมูลพ้ืนฐานบางสวนเทานั้นท่ีจะ
ใชในการวิเคราะหไมครบถวน ซ่ึงผูวิจัยไดขอความรวมมือกับหนวยงานดังกลาวไดจัดเก็บขอมูลไว 
เพ่ือใชในงานวิจัย ซ่ึงหากดูจากจํานวนความถ่ีของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละเขตมีจํานวนมากและ
เพียงพอตอการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย ท้ังนี้ท้ังนั้นข้ึนอยูกับขอจํากัดดานเวลาของงานวิจัยอีก
ดวย  สําหรับขอมูลของแขวงการทางสงขลา จะมีขอมูลของจํานวนปท่ีมากกวาท้ังนี้ไดรับความ
อนุเคราะหไฟลขอมูลจาก “โครงการพัฒนาระบบการจัดการขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจังหวัด
สงขลา” ท่ีไดจัดเก็บในรูปแบบไฟลดิจิตอลมาอยางสม่ําเสมอ จึงทําใหมีความสมบูรณของขอมูล
มากข้ึน  

 จากขอมูลท่ีไดรวบรวมมาแลวท้ังหมดจาก 3 หนวยงานท่ีเกี่ยวของ ผูวิจัยไดทําการ
แปลงและจัดเก็บขอมูลของทุกหนวยงานใหอยูในรูปแบบไฟล Microsoft Excel เพื่อใหเหมาะกับ
การเรียบเรียงและคนหาและเพื่องายตอการวิเคราะห 

4.3 การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา    

 การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยผูวิจัยไดแบงการหาตําแหนง 
ดังนี้ ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา ผูวิจัยเลือกใชความถ่ีของการเกิด
อุบัติเหตุเปนหลักในการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย ในเขตเมือง ซ่ึงเปนท่ีสังเกตไดวาความถ่ีของ
การเกิดอุบัติเหตุในเขตเมืองมักมีความถ่ีท่ีคอนขางสูงเม่ือเปรียบเทียบกับเขตทางหลวงประกอบกับ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนมักไมคอยอันตรายถึงข้ันสูญเสียชีวิต เพราะการใชความเร็วในเขตเมืองคอนขาง
จํากัด จึงจําเปนตองใชความถ่ีของอุบัติเหตุเปนตัวกําหนดตําแหนงอันตรายในเขตเมืองดังกลาว  
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 สําหรับเขตถนนทางหลวงการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายน้ันจะแตกตางกับใน
เขตเมืองเปนอยางยิ่ง เพราะอุบัติเหตุบนโครงขายถนนมีคอนขางรุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต ถึงแมจะ
เกิดข้ึนนอยคร้ังก็ตาม โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดเลือกใชวิธีดัชนีความรุนแรงเปนตัววัดใจการจัดลําดับ
ตําแหนงจุดอันตรายบนโครงขายถนนเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา โดยท้ังนี้จะวิเคราะหตามจํานวน
คร้ังท่ีเกิดเหตุ จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูไดรับบาดเจ็บสาหัส จํานวนผูไดรับบาดเจ็บเล็กนอย และ
ตามคาดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน สําหรับคาน้ําหนักเพื่อสรางดัชนีวัดความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุนั้น ผูวิจัยไดเลือกใชคาน้ําหนัก : สมพล สูงทองจริยา  โดยไดแสดงรายละเอียด
อธิบายไวใน 3.3.1  

  อยางไรก็ตาม คาน้ําหนักอาจเปล่ียนแปลงได ตามความสําคัญของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนของแตละประเภทและหนวยงานท่ีจัดทํารวมไปถึงพื้นท่ีเกิดเหตุอีกดวย  

 

4.4 การหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

   ในบทนี้ผูวิจัยจะกลาวถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัด
สงขลา ซ่ึงท้ังนี้จุดอันตรายท้ังหมด 15 จุดท่ีผูวิจัยไดทําการศึกษา พบวามีความแตกตางท้ังทางดาน 
ลักษณะกายภาพของตําแหนงจุดเกิดเหตุ ความหนาแนนของประชากรตอการใชยานพาหนะ 
ปริมาณจราจรท่ีตางกัน โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดทําการแบงการหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุไว โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 

4.4.1 การหาสาเหตุในเขตเทศบาลเมืองหาดใหญ เมืองสงขลา และเขตทางหลวง  

  จากผลการศึกษาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในเขตเมือง พบวา ท้ัง 2 เมืองมีสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุเปนไปในลักษณะเดียวกัน และลักษณะท่ีเกิดเหตุ สวนใหญจะคลายๆกัน โดยทั้งนี้ได 
จากการวิเคราะหขอมูลรายงานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) RSA 
และขอมูลจากการสัมภาษณ บริเวณตําแหนงจุดอันตรายบนถนน จํานวนท้ังส้ิน 10 จุด 200 ชุด
ขอมูล สําหรับเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา บริเวณตําแหนงจุดอันตรายบนถนน จํานวนท้ังส้ิน 5 จุด 
100 ชุดขอมูล ดังแสดงใน โดยสามารถสรุปผลการศึกษาสาเหตุของอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงจุด
อันตรายบนถนนโดยแบงเปน 5 สวน คือ ลักษณะทางกายภาพบริเวณตําแหนงจุดเกิดอุบัติเหตุ 
ชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ ประเภทยานพาหนะและผูขับข่ี ความรุนแรงของอุบัติเหตุ และสาเหตุ
สันนิษฐานของอุบัติเหตุ โดยมีรายละเอียดในแตละสวนดังนี้ 
 



44 
 

4.4.1.1  ลักษณะทางกายภาพบริเวณตําแหนงจุดเกิดอุบัติเหตุ 

 จากการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญและเขตเทศบาล
นครสงขลา พบวาตําแหนงจุดอันตรายสวนใหญจะมีลักษณะทางแยก ในเขตเมือง เปนหลัก ซ่ึงจะ
ตางกับพื้นท่ีเขตทางหลวง โดยสวนใหญมักจะเกิดข้ึน บริเวณชวงถนน ชวงทางตรง ชวงทางโคง 
และชวงทางแยก เปนตน ซ่ึงกระจัดกระจายตามบริเวณชวงถนน  การเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ัง  และ
ยังมีศักยภาพที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุอยางตอเนื่องในเขตจังหวัดสงขลา ท้ังหมด 15 ตําแหนง ซ่ึงจุด
อันตรายท่ีไดผานการจัดลําดับมาแลวดังแสดงไวในตารางท่ี 4.1 ซ่ึงลวนมีการสัญจรของรถอยาง
หนาแนนและมีความเส่ียงท่ีจะกอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าซากไดอยางสมํ่าเสมอ 

ตารางท่ี 4.1  ผลการจัดลําดับถนนท่ีมีความไมปลอดภัยในจังหวัดสงขลา 

ลําดับ หมายเลข
ทางหลวง ถนน จํานวน 

(คร้ัง) 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

(คน) 
ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 

1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 
2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 
4 แยกสามชัย   (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 
5 แยกโนรา   (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 9 0 0 12 

ในเขตเทศบาลนครสงขลา 
1 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 13 0 0 19 
2 แยกทะเลหลวง  (ทะเลหลวง+รามวิถี) 11 0 0 16 
3 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 
4 แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล (ราชดาํเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 
5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 9 0 0 16 

เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา 
1 414 17+000 – 18+000 13 3 0 6 

2 408 127+000– 128+000 12 0 5 4 

3 414 16+000 – 17+000 7 2 2 2 

4 43 0+000 – 1+000 6 0 4 8 

5 4 1216+000 – 1217+000 4 1 7 3 
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4.4.1.2  ชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ 
 

  จากการศึกษาขอมูลรายงานอุบัติเหตุในเขตเทศบาลทั้ง 2 แหง เขตเทศบาลนคร
หาดใหญ และเขตเทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวง 1 แหง ท้ัง 15 กรณีศึกษา จากขอมูล
พื้นฐานท่ีไดทําการจัดเก็บ พบวา ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษาสวนใหญเกิดข้ึนใน
ลักษณะ 2 ชวงเวลา คือ ชวง 01:01 - 02:00 น.  และ 17:01 - 18:00 น.  ซ่ึงเปนช่ัวโมงท่ีมีความถ่ี
สูงสุดของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษา ดังแสดงในรูปท่ี  4.1 สําหรับชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ
ในตําแหนงตางๆที่เกิดข้ึนในเขตเทศบาลและเขตทางหลวง  โดยมีลักษณะเชนเดียวกันกับภาพรวม 
ดังแสดงในรูปท่ี  4.2 

 
 
 

จําน
วน

ครั้
ง 

 
 
 
 
 

ชวงเวลา 
 

รูปท่ี  4.1  ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม 
 
 
 
 
 
 
 

ชวงเวลา 
 
 

 ** ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา 

รูปท่ี  4.2  ภาพรวมชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงพืน้ท่ีศึกษา  
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  จากการวิเคราะหเพิ่มเติม ชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ พบวา อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใน
เวลากลางวัน  คือชวงเวลา 17:01 - 18:00 น.  (ซ่ึงอยูในระหวางชวงพลบคํ่า) ซ่ึงมีสถิติจํานวนท่ี
ใกลเคียงกับอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในเวลากลางคืน คือชวงเวลา 01:01 - 02:00 น.  ซ่ึงถาหากกลาวถึง
สัดสวนการเกิดชวงเวลากลางคืนคิดเปนรอยละ 50  โดยมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 81 คร้ังในเวลา
กลางวัน และ 80 คร้ังในเวลากลางคืน  โดยท้ังนี้เกิดจากพฤติกรรมการขับข่ีประกอบกับทัศนวิสัยใน
เวลากลางคืนไมสูดี และเม่ือนํามาพิจารณาเกณฑมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนชวงเวลากลางคืน หากมากกวา 30% ของอุบัติเหตุท้ังหมด บงช้ีวาบริเวณนั้นบกพรองดาน
แสงสวาง หรือ มีอุปสรรคตางๆในความมืดท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ และจากการวิเคราะหขอมูลรายงาน
อุบัติเหตุชวงเวลากลางคืนของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดท่ีมีมากกวา 60 % มีมากถึง 6 ตําแหนง
จุดอันตรายดวยกัน ดังแสดงในรูปท่ี 4.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

อุบัติเหตุกลางคืน อุบัติเหตุกลางวัน 
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** ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา

รูปท่ี 4.3  อุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนในชวงเวลากลางวันและกลางคืน 
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  เพื่อใหเกิดความชัดเจนของการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงในจังหวัดสงขลา 
ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละวันของรอบสัปดาห โดยท้ังนี้ พบวา พื้นท่ีศึกษา
ตําแหนงจุดอันตรายท้ังหมด 15 จุดท่ีเกิดขึ้นมีการกระจายตามแตละวันไมถึงกับเดนชัดจนเกินไป แต
ท้ังนี้ภาพรวมท่ีเกิดข้ึนสวนใหญ พบวา จะเกิดข้ึนในชวงวัน พุธสูงสุด และรองลงมาวันอังคาร คิด
เปน 23 % และ 16 % ตามลําดับ ซ่ึงเกิดสูงกวาวันอ่ืนเล็กนอย ดังแสดงรายละเอียดในรูปท่ี 4.4 ถึง 4.5  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
    รูปท่ี  4.4  ภาพรวมอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในแตละวันของรอบสัปดาห 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา** 

รูปท่ี  4.5  ภาพรวมอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในแตละวันของรอบสัปดาหแยกตามตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหต ุ
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 4.4.1.3  ประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

  จากผลการศึกษาในภาพรวมของจังหวัดสงขลา พบวา อุบัติเหตุท่ีข้ึนบริเวณ
ตําแหนงจุดอันตราย ท้ัง 15 จุด โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดวิเคราะหออกมาแบงเปน 2 เขต คือ เขตเทศบาล
เมือง และเขตทางหลวง โดยท้ังนี้เนื่องจาก ประเภทยานพาหนะท่ีวิ่งในเขตเมืองและเขตทางหลวงมี
ความแตกตางกัน จึงสรุปไวตามประเด็นดังนี้ เขตเทศบาลเมืองประเภทยานพาหนะมากสุด 3 อันดับ
แรก คือ  รถจักรยานยนต 70% รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ 17%  และ รถยนตนั่ง 8% ตามลําดับ ดังแสดง
ในรูปท่ี 4.6 จากการวิเคราะหพบวา ลําดับท่ี 1 และ ลําดับท่ี 2 รถจักรยานยนตและรถปคอัพบรรทุก 
4 ลอ เปนยานพาหนะหลักท่ีเกิดข้ึนเปนสวนใหญในเขตเทศบาลเมือง สาเหตุสวนหนึ่งเกิดจาก 
จํานวนยานพาหนะ 2 ประเภทนี้มีจํานวนมากกวารถประเภทอ่ืนบนทองถนน ซ่ึงคิดเปนรอยละ 80 
ของยานพาหนะท้ังหมดของจังหวัด อีกท้ังยานพาหนะ 2 ประเภทนี้สามารถครอบครองไดงายกวา
ยานพาหนะอ่ืน ท้ังนี้สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในเขตเมืองสวนใหญจะเกิดในลักษณะการเฉ่ียวชนเปน
สวนใหญ จํานวนผูเสียชีวิตแทบไมมีเลย อีกท้ังการทําความเร็วในเขตเมืองของรถจักรยานยนต ทํา
ใหมีความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุสูงเชนกัน  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.6  ประเภทของยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุในเขตเทศบาลเมือง 
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  เขตทางหลวง จากการวิเคราะหสรุปประเด็นไดดังนี้ ประเภทยานพาหนะท่ีเกิด
อุบัติเหตุสูงสุด 3 ประเภทประกอบไปดวย คือ รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ 59% รถยนตนั่ง 11%  และ 
รถบรรทุก 6 ลอ 10% ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 4.6 จากการวิเคราะหในเขตทางหลวง แสดงให
เห็นวา รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ และรถยนตนั่งสวนบุคคล เปนยานพาหนะหลักท่ีเกิดข้ึนเปนสวน
ใหญในเขตทางหลวงซ่ึงจะแตกตางกับในเขตเทศบาลซ่ึงสวนใหญเกิดจากจักรยานยนต ยานพาหนะ 
2 ประเภทนี้แสดงใหเห็นสัดสวนความแตกตางกันกับเขตเมืองเนื่องจากประเภทยานพาหนะที่ใช
สัญจรไปมาในแตละเขตที่ไมเหมือนกัน และความหนาแนนท่ีไมเทากัน ประกอบกับการใช
ความเร็วในการคาบคุมในการเดินทางท่ีเปนอันตรายตอตัวเองและผูใชรถใชถนน และยิ่งเม่ือดู
สัดสวนรถท่ีประสบอุบัติเหตุทางถนนในเขตทางหลวงจะเห็นวารถปคอัพจะเกิดอุบัติเหตุสูง
มากกวารถยนตนั่งอยางชัดเจน  และมีแนวโนมท่ีรถปคอัพบรรทุกจะมีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนสูงเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.7  ประเภทของยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุในเขตทางหลวง 

 4.4.1.3 ประเภทลักษณะของผูขับขี่ 

  ผูวิจัยไดทําการสรุปจากการรวบรวมขอมูลจากท้ังหมด 15 ตําแหนงในเขตจังหวัด
สงขลา ซ่ึงจากการวิเคราะหก็ พบวา  อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณจุดอันตรายท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนรอยละ 
64 % เปนเพศชายทั้งส้ิน  และเกิดข้ึนกับเพศหญิงเพียง 36 % เทานั้น ซ่ึงสาเหตุสวนใหญของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นมาจากพฤติกรรมเพศชายในการขับข่ียานพาหนะเปนหลัก คือการใชความเร็วท่ีสูง
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รูปท่ี 4.8  ภาพรวมเพศผูขับข่ีท่ีเกิดอุบัติเหตจุังหวดัสงขลา 
 

 4.4.1.3 สภาพแวดลอมบริเวณตําแหนงจุดอันตราย 

  สภาพภูมิอากาศ เปนปจจัยหนึ่งท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ จากขอจํากัดทางดานขอมูลท่ี
มี  ซ่ึงสามารถวิเคราะหสรุปไดในประเด็นท่ีจํากัด  โดยทั้งนี้ไดวิเคราะหขอมูลซ่ึงอยูในเขตทาง
หลวงเพียงเทานั้น ซ่ึงมีขอมูลมีอยูอยางเพียง ซ่ึงจากการวิเคราะหก็พบวา สภาพอากาศสวนใหญ
บริเวณสถานท่ีตําแหนงเกิดอุบัติเหตุ มักเกิดข้ึนในชวงอากาศแจมใสสูงถึง 68 % ของภาพรวม
อุบัติเหตุในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา และ อีก 30 % เกิดข้ึนในชวงสภาพอากาศชวงฝนตก และ
อ่ืนๆอีก 2 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.9  จากการวิเคราะหจากภาพรวมสาเหตุอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนชวง
สภาวะสภาพอากาศแจมใส สูงกวา สภาพอากาศชวงฝนตก  โดยท้ังนี้สวนใหญอยูในตําแหนงท่ี 1 
ตําแหนงท่ี 3 และตําแหนงท่ี 4 ซ่ึงจะอยูในชวงทางตรงและทางแยก ซ่ึงเกิดอุบัติเหตุไดทุกเม่ือทุก
สภาวะอากาศ  และสภาพอากาศชวงฝนตก เกิดข้ึนตําแหนงท่ี 2 และตําแหนงท่ี 5 ซ่ึงทําใหทัศนวิสัย
ในการขับข่ีลดลง  และท่ีสําคัญทําใหสภาพผิวทางเปยก ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาทางตรงและ
ทางแยก ซ่ึงอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบน 2 ตําแหนงนี้สวนใหญจะเปนลักษณะถนนทางโคง ท้ังส้ิน ดัง
แสดงในรูปท่ี  4.10 
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รูปท่ี 4.9  ภาพรวมสภาพอากาศของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.10  สภาพอากาศของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุตามตําแหนง 

 4.4.1.4  ความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  

  จากขอมูลเบ้ืองตนของขอมูลท้ังหมดท่ีเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลาตามแตละเขต 
ท้ังหมดจํานวน 15 จุดตําแหนงจุดอันตราย พบวามีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 159 คร้ัง  แยก
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คน  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.11  ภาพรวมจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต 

 4.4.1.5  ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ และมูลเหตุสันนิษฐานเบ้ืองตน 

  จากการรวบรวมขอมูลเทาท่ีมีอยูซ่ึงมีอยูอยางจํากัดในการหาลักษณะการเกิด
อุบัติเหตุในแตละคร้ัง ซ่ึง พบวา ในเขตเทศบาลทั้ง 2 เขต จากความถ่ีท่ีเกิดข้ึนสวนใหญมักจะเกิดใน
ลักษณะชนกันหรือเฉ่ียวชนสูงถึง 100 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 63 ของการชนท้ังหมด และ ชนคนเดิน
เทาเพียง 4 คร้ัง หรือรอยละ2 ของการชนท้ังหมด ซ่ึงจะแตกตางกับเขตทางหลวง ซ่ึงสวนใหญพบวา
จะเกิดในลักษณะการชนอุปกรณจราจรเปนสวนใหญสูงถึง รอยละ 16 ของการชนท้ังหมด และ
จํานวนพลิกคว่ําหรือตกถนนเพียงรอยละ 12 ของจํานวนการชน ดังแสดงในรูปท่ี 4.12 จะมีก็
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รูปท่ี 4.12  ภาพรวมลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.13 มูลเหตุสันนษิฐานของอุบัติเหตุในภาพรวม 
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4.5 การศึกษารายละเอียดตําแหนง/บริเวณจุดอันตราย 

  จากผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายและการวิเคราะหขอมูลพื้นฐานดังขางตน 
ท้ังในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวง ท้ังหมดรวม 15 
ตําแหนงจุดอันตรายน้ัน แตในครั้งนี้ผูศึกษาไดทําการอธิบายรายละเอียดของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ
ตามผลการจัดลําดับมาขางตนตามแตละเขตโดยมีรายละเอียดดังนี้  

4.5.1 ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 

 
 
 
 
 
 
 
 
  

  

รูปท่ี  4.14 ลักษณะตําแหนงจุดอันตราย ถนนสัจจกุล (บริเวณตีนสะพานสัจจกุล) 
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ตารางท่ี 4.2 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ถนนสัจจกุล 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

2/7/52 17.26 กระบะ-+จยย เชิงสะพานสัจจกุล 1 -    
15/7/52 12.05 กระบะ+จยย เชิงสะพานสัจจกุล 1 -    
22/7/52 22.13 จยย+จยย บนสะพานสัจจกุล - 2    
30/7/52 16.06 เกง+จยย สัจจกุล+ราฏรอุทิศ 2 -    
2/9/52 17.46 จยย+จยย เชิงสะพานสัจจกุล 2 -    
24/9/52 01.57 จยย ถนนสัจจกุล บนสะพาน 1 -    
25/9/52 07.31 จยย ถนนสัจจกุล ลงสะพาน - 2    
7/10/52 08.00 จยย+จยย เชิงสะพานสัจจกุล(สนามกลาง) 3 -    
13/10/52 00.50 กระบะ+จยย หนาอีโมชั่น สะพานสัจจกุล 1 -    
14/10/52 20.02 จยย+จยย บนสะพานสัจจกุล ฝงราษฏรอุทิศ 1 -    
24/10/52 17.25 จยย สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส - 1    
27/10/52 22.26 จยย+กระบะ สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส 2 -    
27/10/52 22.52 กระบะ+จยย สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส 1 -    
29/10/52 13.16 กระบะ+จยย เชิงสะพานสัจจกุล(สนามกลาง) 1 -    
15/11/52 20.45 กระบะ+จยย สะพานสัจจกุลฝงราษฏรอิทศ 1 -    
22/11/52 03.10 จยย+จยย+กระบะ แยกราษฏรอุทิศ+สัจจกุล 1 -    
25/11/52 21.43 จยย+จยย สะพานสัจจกุลฝงรจิระนคร 1 -    
8/12/52 22.51 จยย+จยย บนสะพานสัจจกุล 1 -    

 
 4.5.1.1   ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  ถนนสัจจกุลอยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7° 1'18.32"
เหนือ ลองติจูด 100°28'5.84"ตะวันออก อยูใกลกับสนามกีฬากลางจิระนครและโรงพยาบาล        
ศิครินทรถนนสัจจกุลจะมีชวงถนนจะมีสะพานยกระดับเพ่ือขามทางรถไฟ ระยะทางโดยประมาณ
ตลอดสาย 1.8 กิโลเมตร ซ่ึงจะเปนสะพานขามทางรถไฟประมาณ 700 เมตร มีลักษณะ 2 ชองจราจร
ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง ไมมีไหลทางจะมีเพียงทางเทาบนสะพานเทานั้น มีความกวางขางละ      
3.30 เมตร โดยตลอดสองขางทางเปนแหลงชุมชน โดยแบงทิศทางการจราจรดวยเสนแบงจราจร
ตลอดเสนทาง ซ่ึงจะมีเพียงชวงกอนข้ึนสะพานฝงสนามกีฬากลางจิระนครเทานั้นท่ีมีเพียงกําแพง
พลาสติก(Tank barrier)ในการแบงทิศทางการจราจร ซ่ึงเปนลักษณะคอขวดกอนข้ึนสะพาน  และมี
สัญญาณไฟเตือนกระพริบกอนข้ึนสะพานเทานั้น  อีกท้ังยังมีทางแยกบริเวณตีนสะพาน(ซอยสัจ
จกุล 3) ซ่ึงมีรถเขา-ออกอยูตลอดเวลา   
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 4.5.1.2   ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
  จากการเก็บรวบรวมขอมูลเฉพาะตําแหนงมาทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแตละตําแหนง พบวา ตําแหนงถนนสัจจกุล มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 
20 คร้ัง อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน พบวา เกิดข้ึนบริเวณตีนสะพานฝงสนามกีฬากลางจิระนครทั้งส้ิน ซ่ึงจะ
เกิดข้ึนในลักษณะการชนแบบการตัดหนากระช้ันชิดหรือการชนลักษณะการตัดกระแสการจราจร 
จากการสังเกตการณ พบวา บริเวณดังกลาวมีปายเตือนหามกลับรถ ซ่ึงยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวน
ใหญจะเปนรถกระบะและรถจักรยานยนต เกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 16.00-18.00 น. หรือ
ชวงพลบคํ่า 

 4.5.1.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
  จากการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการ
สัมภาษณผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีมีสวนเกี่ยวของในบริเวณพื้นท่ีศึกษา พบวาสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุ ประกอบไปดวย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และ
ปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม กลาวคือ การไมปฏิบัติตามเคร่ืองหมายจราจร
ท่ีติดต้ังไว ซ่ึงบริเวณดังกลาวจะมีปายเตือนอยางชัดเจนหามกลับรถ โดยสาเหตุท่ีเกิดข้ึนเนื่องจาก
การลักลอบกลับรถหรือรอเล้ียวตรงบริเวณตีนสะพานในระยะกระช้ันชิด อีกท้ังเม่ือจํานวนรถท่ีจะ
กลับหรือรอเล้ียวเปนจํานวนมาก ทําใหบดบังทัศนวิสัยกันเอง รวมไปถึงการขับรถยอนศรของ
รถจักรยานยนต พฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง และอีกหนึ่งสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดาน
ถนนของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณถนนสัจจกุลยังพบบริเวณที่มีศักยภาพที่กอใหเกิด
อุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรชวงบนสะพาน 
 2. สภาพไหลทางไมเพียงพอ 
 3. ตําแหนงของเกาะไมเหมาะสมในการปองกัน 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. แสงสวางไมเพียงพอยามคํ่าคืน 
 2. ตําแหนงของเสาไฟฟาไมเหมาะสม 
 3. ความไมเพียงพอของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 



57 
 

ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.1.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงพื้นท่ีศึกษาตามขางตนแลว 
สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุดตรงบริเวณตําแหนงจุดอันตรายท่ี 1 สัจจกุล คือ 
เปนการเฉ่ียวชนรถท่ีรอเล้ียวหรือกลับรถ เปนหลักซ่ึงจากวิเคราะหจากสาเหตุขางตนจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค โดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหา
ความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ลักลอบการกลับรถหรือรอเล้ียว รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร 
 - เจาหนาท่ีควรเขมงวดในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําเกาะกลางและเกาะกําบังรถเล้ียวขวาและกลับรถ เพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - จัดทําการวางแนวถนนและกอสรางผิวทางใหม เพื่อความชัดเจนในการใชชองจราจร 
 - ติดต้ังปายแนะนําในการใชความเร็วบริเวณดังกลาวเพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 

4.5.2   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 
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รูปท่ี  4.15 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโรงปูน 
 

ตารางท่ี 4.3 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโรงปูน 

วันที่ เวลา ประเภทรถ สถานที ่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหต ุช ญ ช ญ 

22/7/52 19.41 กระบะ+จยย แยกโรงปูน - 1    
19/8/52 17.13 จยย+จยย แยกโรงปูน 1 -    
26/8/52 19.53 จยย+จยย แยกโรงปูน - 1    
10/9/52 09.01 กระบะ+จยย แยกโรงปูน - 1    
19/10/52 15.13 กระบะ+จยย แยกโรงปูน - 1    
4/11/52 14.05 กระบะ+จยย แยกโรงปูน 1 1    
10/11/52 12.18 จยย+พวงขาง แยกโรงปูน 1 -    
12/11/52 21.51 จยย+จยย หนา7-11 แยกโรงปูน - 1    
15/11/52 06.22 จยย+จยย แยกโรงปูน 1 -    
19/11/52 13.52 เกง+จยย หนาสนามมวย แยกโรงปูน 1 -    
12/12/52 01.37 จยย แยกโรงปูน 1 -    
28/12/52 06.48 เกง+จยย แยกโรงปูน - 1    
28/12/52 15.44 กระบะ+จยย แยกโรงปูน 1 -    
28/12/52 19.14 เกง+จยย ถนนรัถการ(รานกระเบ้ือง โรงปูน) 1 -    
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 4.5.2.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  แยกโรงปูน ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด 7°1'41.64"เหนือ ลองติจูด 100°28'10.93"
ตะวันออก ซ่ึงอยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ ตั้งอยูบนถนนนิพัทธสงเคราะห 1 เปนถนนสายหลัก 
มีระดับสูงกวาถนนสายรอง คือ ถนนรัถการวิ่งมาตัดเปนลักษณะ 4 แยก โดยถนนนิพัทธสงเคราะห 
1 มีจํานวน 6 ชองจราจรมี 2ชองจราจรจอดรถ ตลอดสองขางทาง แบงการเดินรถดวยเสนจราจร พื้น
ถนนเปนถนนลาดยาง สําหรับถนนรัถการมีจํานวน 4 ชองจราจร 2 ชองจราจรจอดรถ แบงทิศทาง
การเดินรถดวยเสนจราจร และแบงดวยเกาะกลางถนนชวงประมาณ 50 เมตรกอนถึงทางแยก  พื้น
ถนนเปนถนนลาดยาง เชนกัน และมีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงสองขางทางประกอบไปดวยแหลงชุมชน 
และมีรถเขาออกกอนถึงทางแยกท้ัง 2 ฝง ซ่ึงบริเวณทางแยกฝงถนนรัถการท้ัง 2 ฝงไมมีเคร่ืองหมาย
บนพื้นทางเพื่อใหเกิดความชัดเจนในการใชรถ/หยุดรถเพื่อรอสัญญาณไฟ 

4.5.2.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการเก็บรวบรวมขอมูลเฉพาะตําแหนงมาทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแตละตําแหนงพบวา บริเวณแยกโรงปูน เปน จุดอันตรายลําดับท่ี 2 ในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 14 คร้ัง ซ่ึงความรุนแรงสวนใหญจะ
เปนการบาดเจ็บเทานั้น  และการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ังอยูในบริเวณแยกโรงปูนท้ังส้ิน ผูประสบ
เหตุ เพศชาย 9 คน และเพศหญิงอีก 7 คน โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในลักษณะ รถชนกัน โดยมาจาก
การ ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และขับรถเร็วเกินกําหนด และมักเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวัน สําหรับ
ชวงท่ีเกิดมากสุดในชวง 2 ช่ัวโมงก็คือ ชวงเวลา 18.00 - 20.00 น. เปนจํานวน 3 คร้ัง ซ่ึงเกิดข้ึนใน
สภาพถนนแหง และเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนหลัก 

4.5.2.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลการตรวจสอบเชิงลึกเพื่อวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ บริเวณแยกโรงปูน
ท้ังทางดานวิศวกรรมและจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ทางแยก พบวา สาเหตุท่ีเกิดขึ้นบอยคร้ังท่ีสุดก็คือ จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ โดยการฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจรบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเปนทางแยกขนาดกลาง และทิศทางท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังคือ ถนน 
ถนนนิพัทธสงเคราะห 1 มุงหนา บ๊ิกซี และถนนรัถการ มุงหนา โรงพยาบาลหาดใหญ ซ่ึงเกิดข้ึนใน
ลักษณะการเฉี่ยวชนบริเวณกอนถึงทางแยก โดยจะเกิดข้ึนบอยกับถนนรัถการทั้งสองฝง ท้ังนี้เปน
ความบกพรองซ่ึงเกิดจากพฤติกรรมของผูขับข่ีเปนเหตุท้ังหมด และยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหา
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. บริเวณทางแยกความกวางของชองจราจรไมเพียงพอ 
 2. สภาพแวดลอมขางทางไมเหมาะสม เชน ถูกบดบังดวยปายโฆษณา หรือพุมหญา เปนตน 
 3. การใชชองทางมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอ 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. บริเวณทางแยกมีแสงสวางไมเพียงพอในยามค่ําคืน 
 2. เสาไฟฟาสองสวางถูกติดต้ังในตําแหนงท่ีไมเหมาะสม 
 3. การทาสี สีเสน เคร่ืองหมาย มองเห็นไมชัดเจน 
 4. สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบและยึดเกาะยาก 

โดยสาเหตุเหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนว
ทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.2.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

 จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงในหัวขอ 4.5.2.3  ดัง
ขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ เปนลักษณะการชนท่ีมีการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร ในลักษณะ ตรงไปทั้งคู แตเปนลักษณะการเฉ่ียวชนท่ีไมรุนแรงมากนัก และ
รองลงมาเปนการชนในลักษณะทางรวม ฝงถนนรัถการมุงหนาคลองแห และเปนการเฉี่ยวชนท่ีไม
รุนแรงเชนกัน โดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติ เหตุซ่ึงวิ เคราะหจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5         
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค โดยท้ังนี้อาจมีท้ังเหมาะสมและไมเหมาะสมท่ีจะนําไปใช ฉะนั้น
ควรใชดุลยพินิจประกอบความรูความชํานาญในการพิจารณาเพ่ิมเติมในการแกไขตามซ่ึงไดแสดง
มาตรการแกไขไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
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 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ลักลอบการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และ การขับข่ีรถยอนศร 
 - เจาหนาท่ีตองเขมงวดในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําชองแบงการเดินรถดวยเกาะสีจําลองใหมทุกทิศทาง 
 - จัดทําเกาะกลางและเกาะกําบังรถเล้ียวขวา เพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางและปายหยุดรถ 
 - ปูช้ันผิวทางใหม 
 - ปรับปรุงระยะมองเห็นปลอดภัยท่ีบริเวณทางแยก  

4.5.3  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 
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รูปท่ี  4.16 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกทาเคียน 
 

ตารางท่ี 4.4 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกทาเคียน 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

7/8/52 14.47 กระบะ+จยย หนาเคแอนเค ทาเคยีน 1 -    
15/8/52 22.01 จยย+จยย ใกลวัดทาเคียน 1 -    
4/9/52 01.37 เกง+จยย แยกทาเคียน - 1    
10/9/52 03.38 6 ลอ + รถตู แยกทาเคียน 1 -    
16/9/52 18.10 จยย+จยย แยกทาเคียน - 1    
16/9/52 23.06 กระบะ+จยย แยกทาเคียน - 1    
6/10/52 17.18 จยย+จยย แยกทาเคียน - 1    

24/11/52 10.26 กระบะ+จยย เคแอนเค ทาเคยีน - 2    
8/12/52 00.37 กระบะ+จยย แยกทาเคียน 1 -    

18/12/52 08.21 เกง+จยย แยกทาเคียนตัดเพชรเกษม27 1 1    
22/12/52 20.45 กระบะ+จยย เคแอนดเค ทาเคยีน - 1    

 
 4.5.3.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  สามแยกทาเคียน อยูบนพิกัดละติจูด  6°59'40.15"เหนือ ลองติจูด 100°27'23.31"
ตะวันออก ตั้งอยูบนถนนสัมพันธชิต 3 เปนถนนตอเนื่องจากถนนศรีภูวนาถซ่ึงเปนถนนสายหลัก 
โดยมีลักษณะชองจราจร  6 ชองจราจร มีไหลทาง โดยมีรถจอดตลอด 2 ขางทาง และลดลงเหลือ 4 
ชองจราจรกอนถึงทางแยกก้ันเกาะกลางถนนเพ่ือแบงทิศทางการเดินรถ พื้นถนนเปนคอนกรีต โดย
ท้ังนี้มีถนนเพชรเกษม 27 วิ่งมาตัดผานเปนถนน 2 ชองจราจรรถวิ่งสวนทางไมมีไหลทาง พื้นถนน
เปนพื้นลาดยาง อีกท้ังมีซอยเพิ่มเขามาคือซอยสมบูรณ 2  เขาสูในลักษณะทางแยกท่ีเยื้องกัน โดย
ลักษณะเปนถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง ซ่ึงเปนลักษณะท่ีคอยขางแคบ  บริเวณทางแยกนี้จะไม
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 4.5.3.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากขอมูลพื้นฐานท่ีไดทําการเก็บรวบรวมเพื่อมาสรุปปจจัยและทําการวิเคราะห
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน บริเวณสามแยกทาเคียน  ซ่ึงเปนจุดอันตรายลําดับท่ี 3 ในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 11 คร้ัง ซ่ึงความรุนแรงสวนใหญจะมี
ลักษณะเหมือนทางแยกอ่ืนๆในเขตเมือง ซ่ึงจะเปนการบาดเจ็บเล็กนอย-สาหัส เทานั้น โดยอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดขึ้นเปนสวนใหญจะเกิดข้ึนตรงทางแยกท้ังส้ิน จะมีเพียงเล็กนอยท่ีเกิดข้ึนกอนถึงทางแยก โดย
สวนใหญเกิดข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปนเพศหญิง 8 คน และเพศชายอีก 5 คน ท้ังนี้เกิดข้ึนใน
ลักษณะการเฉ่ียวชนกับรถในทิศทางตรงกันขามและหรือกําลังเล้ียว ซ่ึงเกิดจากความไมระมัดระวัง
หรือการวิ่งตัดกระแสจราจรโดยไมหยุดรอความปลอดภัยของยานพาหนะฝงตรงขาม บริเวณแยกนี้
มักเกิดข้ึนบอยคร้ังในชวงเวลากลางวันโดยเฉพาะชวงเย็น คือ ชวงเวลา 17.00 - 19.00 น. เปน
จํานวน 2 คร้ัง และชวงกลางคืน คือ ชวงเวลา 22.00 - 00.00 น. เปนจํานวน 2 คร้ัง เชนกัน ซ่ึงเกิดข้ึน
ในสภาพถนนปกติแหง และเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนหลัก
สูงถึง 5 คร้ัง  
 
4.5.3.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
  จากการตรวจสอบการลงสนามเพื่อหาขอมูลเชิงลึกในวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ บริเวณสามแยกทาเคียน ท้ังทางดานวิศวกรรมและจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ 
ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังท่ีสุดก็แบงแยกออกไดเปน 
2 สาเหตุสวนใหญ ซ่ึงประกอบดวย  จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ ซ่ึงบริเวณดังกลาวเปนทางแยกท่ีไม
มีสัญญาณไฟจราจร จะมีแตสัญญาณไฟเตือนกระพริบ ซ่ึงจากการลงสังเกตพบวา สัญญาณไฟเตือน
กระพริบซ่ึงจะติดบางไมติดบางอีกท้ังยานพาหนะท่ีวิ่งผานจากถนนซอยเพชรเกษม27 มุงหนาทิศ
เหนือ มักจะไมระมัดระวังความปลอดภัย ซ่ึงคิดวาตัวเองเปนถนนสายหลัก ไมสนใจรถท่ีกําลังจะ
เล้ียวและออกจากซอย สมบูรณ2  เชนเดียวกับยานพาหนะที่มาจากถนนสัมพันธชิต 3 มุงหนาทิศ
ตะวันตก มักจะใชความสะดวกในการเล้ียวขวาไปทางทิศเหนือ และ ตรงเขาซอยสมบูรณ2 
ประกอบกับชวงเวลาเรงดวนท่ีเกิดข้ึนบอยครั้ง ทุกทิศทางตางอาศัยความคลองตัว รวดเร็ว โดย
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอบริเวณทางแยกฝงซอยเพชรเกษม 27  
 2. สภาพแวดลอมขางทางไมเหมาะสมท้ังสองขางทางท้ังซอยเพชรเกษม 27 และ ซอย 
  สมบูรณ 2 
 3. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทาง 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอและไมเหมาะสม 
 2. แสงสวางไมเพียงพอยามคํ่าคืนบริเวณทางแยก ฝงซอยเพชรเกษม 27  
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 4. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 

โดยสาเหตุท้ังทางดานพฤติกรรมและวิศวกรรม เหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ี
จะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนวทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.3.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงสามแยกทาเคียน
ดังขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ เปนลักษณะทางแยกท่ีไมมีสัญญาณ
ไฟจราจร การสัญจรสวนใหญซอยเพชรเกษม 27 มุงข้ึนทิศเหนือมักไมระมัดระวังรถท่ีมาจากซอย
สมบูรณ 2 และ สัมพันธชิต3  ซ่ึงมีรถท่ีหยุดหรือรอเล้ียวอยูตลอดเวลา  แตเปนลักษณะการเฉ่ียวชน
ท่ีไมรุนแรงมากนัก และรองลงมาเปนการชนรถทางรวมหรือออกจากซอย  ซ่ึงไดเสนอแนะ
มาตรการในการจัดการปองกันตามมาตรการแกไขโดยดูจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ประกอบการใชดุลยพินิจประกอบความรู เพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ
ไวดังนี้ 
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - เจาหนาท่ีตํารวจเขมงวด ตรวจ จับ ปรับผูท่ีกระทําความความกฎหมายจราจร  
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําชองแบงการเดินรถดวยเกาะสีจําลองใหมทุกทิศทาง 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - ติดต้ังปาย หยุด ปายใหทาง  ในแตละทิศทางอยางชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ปรับปรุงระยะมองเห็นปลอดภัยท่ีบริเวณทางแยก 
 - ขยายไหลทางเพ่ืออํานวยความสะดวกในการใชถนน 

4.5.4  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 4 แยกสามชัย (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 
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รูปท่ี  4.17 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกสามชัย 
 

ตารางท่ี 4.5  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกสามชัย 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

2/8/52 16.25 กระบะ+จยย แยกสามชัย 1 -    
26/8/52 22.59 จยย+จยย แยกสามชัยตัดศุภสาร 1 1    
7/10/52 17.52 ตุกๆ+จยย ถนนสามชัย+ศุภสารรังสรรค 1 -    

13/10/52 14.27 รถตู+จยย แยกสามชัย+ศุภสารรังสรรค 2 -    
3/11/52 16.43 จยย+จยย สามชัย+ศุภสาร - 1    
5/12/52 01.15 จยย+จยย ถ.สามชัย+ถ.ศุภสาร 1 1    

13/12/52 13.38 เกง+จยย สามชัยตัดศุภสาร - 1    
18/12/52 02.52 จยย+กระบะ ถ.สามชัย+เพชรเกษม 1 -    
20/12/52 07.00 เกง+จยย แยกสามชัยตัดศุภสาร - 1    
21/12/52 13.53 จยย+เกง ปากซอย 1 สามชัย 1 -    

 
 4.5.4.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ส่ีแยกสามชัย ซ่ึงมีลักษณะเปนส่ีแยก ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด 7° 0'32.86"เหนือ    
ลองติจูด 100°28'45.70"ตะวันออก ซ่ึงแทบจะต้ังอยูกลางเมืองเทศบาลนครหาดใหญ อยูทามกลาง
ยานธุรกิจแหลงกิจกรรมอยางหลากหลาย ซ่ึงมีถนนศุภสารรังสรรควิ่งมาทางทิศตะวันออกมุงทิศ
ตะวันตก ตัดผานถนนสามชัยท่ีวิ่งทิศเหนือมาทางทิศใต บริเวณกอนถึงส่ีแยก โดยถนนศุภสาร-
รังสรรค มีลักษณะชองจราจร  6 ชองจราจร มีไหลทาง โดยมีรถจอดตลอด 2 ขางทาง และลดลง
เหลือ 4 ชองจราจรกอนถึงทางแยก มีเสนหยุดรถเพื่อรอสัญญาณไฟ  แบงทิศทางการเดินรถดวยเสน
แบงจราจรพื้นถนนเปนลาดยาง มีสัญญาณไฟจราจร สําหรับถนนสามชัย เปนถนนลาดยาง มี
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 4.5.4.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
  จากสรุปขอมูลไดทําการเก็บรวบรวมเพื่อหาปจจัยและทําการวิเคราะหถึงลักษณะ
สาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น บริเวณส่ีแยกสามชัย  โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 10 คร้ัง ซ่ึง
ความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนจะเปนการบาดเจ็บเล็กนอย-สาหัส เทานั้น โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นเปนสวนใหญ
จะเกิดบริเวณทางแยก จะมีเพียงเล็กนอยท่ีเกิดข้ึนบริเวณซอยกอนถึงทางแยก โดยสวนใหญเกิด
ข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปนเพศชาย   8 คน และเพศหญิงอีก 5 คน ท้ังนี้เกิดข้ึนในลักษณะการชน
กับรถในทิศทางตรงกันขามและหรือทางรวม บริเวณถนนสามชัย  ซ่ึงบริเวณแยกนี้มักเกิดข้ึน
บอยคร้ังในชวงเวลากลางวันโดยเฉพาะชวงเย็น คือ ชวงเวลา 16.00 - 18.00 น. เปนจํานวน 3 คร้ัง 
ซ่ึงเปนช่ัวโมงเรงดวนเย็นและชวงกลางคืน ซ่ึงเกิดข้ึนในสภาพถนนปกติแหง และมักเกิดข้ึนในวัน
อังคารบอยคร้ัง และเกิดข้ึนกับยานพหานะประเภทรถจักรยานยนตกับจักรยานยนต และ
จักรยานยนตกับรถเกงเปนหลัก สูงถึง 3 คร้ัง  

 4.5.4.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงสนามตรวจสอบเพ่ือหาขอมูลเชิงลึกในการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ บริเวณแยกสามชัย  ท้ังทางดานวิศวกรรม(RSA)และจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัย
ตางๆ ท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกดังกลาว โดยลักษณะการชนท่ีมีความถ่ีท่ีเกิดข้ึน
บอยนั้น เปนตัวบงช้ีวัดความอันตรายท่ีเกิดข้ึน ตองไดรับการแกไข ซ่ึงแบงแยกออกไดเปน 2 สาเหตุ
สวนใหญ ซ่ึงประกอบดวย  จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ ซ่ึงเปนปจจัยหลักของปญหาจราจรท่ีเกิดข้ึน 
โดยบริเวณดังกลาวเปนทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงจากการสังเกตพบวา ระบบการปลอย
สัญญาณไฟจราจรปกติ แตพฤติกรรมการขับข่ีของจักรยานยนตผิดปกติ ซ่ึงสังเกตไดจากพฤติกรรม
ไมหยุดรอสัญญาณไฟ หรือ ใหสัญญาณไฟหยุดนิ่งเสียกอน อีกท้ังยังมีการเฉ่ียวชนเนื่องจากการ
เล้ียวเขา-ออก จากซอยศุภสารรังสรรค 5  ซ่ึงรถท่ีมาจากทางตรงของถนนศุภสารรังสรรคมุงหนาทิศ
ตะวันออก ไมปฏิบัติตามเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง และขับข่ีรถดวยความเร็ว ซ่ึงทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน
บอยคร้ัง   โดยสาเหตุเหลานี้ คือพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะท่ีเส่ียงและกอใหเกิดอุบัติเหตุ 
ซํ้าซาก ท้ังนี้ยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหาดานลักษณะทางกายภาพทางถนน ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอบริเวณฝงถนนสามชัย  
 2. แนววงเล้ียวรถใหญไมเพียงพอสําหรับรถใหญ 
 3. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทางถนนสามชัย 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 2. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 3. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามไมเหมาะสม 

โดยสาเหตุท้ังทางดานพฤติกรรมและวิศวกรรม เหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ี
จะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนวทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.4.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกสามชัยดัง
ขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ การฝาฝนสัญญาณไฟเปนหลัก และเกิด
การเฉ่ียวชน และอีกประเด็นคือการเฉ่ียวชนรถที่เขา-ออกจากซอย ท่ีอยูบริเวณใกลทางแยก ซ่ึงได
เสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงตามมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ไดแสดงมาตรการแกไขในการเกิดอุบัติเหตุไวไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - เจาหนาท่ีตํารวจ สุม ตรวจ จับ ผูกระทําผิดกฎหมาย ผูท่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร   
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ 
 - ตรวจจับผูกระทําความผิดดวยเทคโนโลยีระบบกลอง Red Light Camera  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําปายหยุด ปายเล้ียว บริเวณทางแยกอยางชัดเจน และเพียงพอ 
 - จัดทําเคร่ืองหมายบนพื้นฐานใหไดมาตรฐาน ครบถวน ถูกตองในแตละชองทาง 
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 - ปรับปรุงตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางใหอยูในท่ีท่ีเหมาะสม 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ปรับปรุงเขตหามจอดใหมีความชัดเจนและเห็นไดงายในการขับข่ี 
 - ปรับปรุงสัญญาณไฟคนขามและหรือสัญลักษณคนเดินขามถนนใหมีความชัดเจน 
 - ติดต้ังปาย เล้ียวซายหยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณถนนศุภสารรังสรรคท้ัง 2 ทิศทาง 

4.5.5  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 5 แยกโนรา (ธรรมนูญวิถี+ราษฎรยินดี) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.18 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโนรา 
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ตารางท่ี 4.6  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโนรา 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

21/7/52 01.39 กระบะ+กระบะ แยกโนรา 2 -    
8/8/52 01.28 เกง+จยย หนาบานนายเครง แยกโนรา 2 -    

30/8/52 16.52 เกง+จยย หนาบานนายเครง แยกโนรา 1 -    
5/9/52 03.26 รถตู+จยย แยกโนรา 1 -    

10/9/52 00.38 เกง+จยย แยกโนรา 1 1    
11/11/52 11.13 จยย+จยย  ธรรมนูญวิถี โนรา 1 -    
5/12/52 01.14 เกง+จยย หนาเจาพระยาเกา+แยกโนรา 1 -    
22/12/52 03.58 เกง+กระบะ แยกโนรา - 1    
26/12/52 22.57 เกง+จยย แยกโนรา - 1    

 

 4.5.5.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  แยกโนรา ซ่ึงมีลักษณะเปนส่ีแยกสัญญาณไฟจราจร ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด            
7°0'18.53"เหนือ ลองติจูด 100°28'50.38"ตะวันออก โดยใกลกับสถานท่ีสําคัญ ไมวาจะเปน        
โรงพยาลราษฎรยินดี  ศูนยการคาไดอานา หรือ ตึกนภาลัยเพลส รวมไปถึงโรงแรมเจาพระยาเกา ซ่ึง
เปนแหลงกิจกรรม ท่ีมีการสัญจรอยูตลอดเวลา โดยมีถนนราษฎรยินดีเปนถนนสายหลัก ในแนวทิศ
ใตจรดทิศเหนือ  ซ่ึงมีลักษณะชองจราจร  4 ชองจราจร ไมมีไหลทาง แบงทิศทางการเดินรถดวย
เกาะกลาง และมี 1 ชองจราจรทิศตะวันออกของถนน ตลอดเสนทาง เดินรถทางเดียวจากทิศเหนือ
ลงทิศใต และมีถนนธรรมนูญวิถี วิ่งผานเปนทางแยก โดยมีลักษณะ 6 ชองจราจร แตวิ่งไดเพียง 4 
ชองจราจรเนื่องจากอีก 2 ชองจราจรสองฝงเปนชองจอดกอนถึงบริเวณทางแยก มีไหลทาง แบง
ทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร จะมีเพียงกอนถึงทางแยกประมาณ 100 เมตรเทานั้นท่ีแบง
การจราจรดวยเกาะกลางขนาดเล็ก และมีสัญญาณไฟจราจรและปายในการควบคุมยานพาหนะ 

 4.5.5.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลตามปจจัยตางๆจากการรวบรวมและทําการวิเคราะหลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน บริเวณส่ีแยกโนรา  ซ่ึงมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 9 คร้ัง ท้ังนี้มียอด
จํานวนผูไดรับบาดเจ็บเปนจํานวน 12 ราย ซ่ึงเปนเพศชายจํานวน 9 ราย และเพศหญิงจํานวน 3 ราย 
จากสรุปขอมูลอุบัติเหตุสวนใหญมักจะเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถยนตสวนบุคคลกับ
รถจักรยานยนต ซ่ึงเกิดข้ึนมากสุดคือจํานวน 5 คร้ัง และรองลงมาเปนรถกระบะกับจักรยานยนต 
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 4.5.5.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงสนามตรวจสอบเพื่อวินิจฉัยหาสาเหตุเชิงลึกของการเกิดอุบัติเหตุ 
บริเวณแยกโนรา ท้ังทางดานวิศวกรรม(RSA)และจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ ท่ีสงผล
ตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกดังกลาว โดยจากการเฝาสังเกตจากพฤติกรรมการใชรถใชถนน 
จากบริเวณดังกลาว ชวงเวลากลางวันสวนใหญยังจะมีการฝาฝนสัญญาณไฟอยูบางแตนอยกวาแยก
อ่ืนดังขางตน เนื่องจากเปนทางแยกท่ีคอนขางกวางปานกลาง จะมีบางก็แตกลางคืนท่ีมีเพียง
สัญญาณไฟเตือนและไฟเหลืองกระพริบเปนตัวควบคุมการจราจร ซ่ึงการขับข่ียามราตรี โดยเฉพาะ
คืนวันหยุด ศุกร และ เสาร จะมีจักรยานยนต เยอะกวาคืนธรรมดา อีกท้ังการขับข่ีบนถนนเสน
ราษฎรยินดีมุงหนาทิศเหนือ มักจะไมชะลอความเร็วบริเวณทางแยก ซ่ึงเปนพฤติกรรมท่ีเส่ียง
อันตราย ตอตนเอง และผูอ่ืนท่ีใชถนน ซ่ึงเกิดข้ึนถึง 5 คร้ัง หลังจากเท่ียงคืน ซ่ึงจากการสังเกตเร่ือง
แสงสวางยามคํ่าคืน บริเวณทางแยกก็เพียงพอ และเหมาะสม แตอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนลวนเกิดจาก
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีไมเหมาะสม และการไมเคารพกฎหมายจราจร ซ่ึงอาจเกิดอุบัติเหตุข้ึนไดอยาง
ตอเนื่อง อีกท้ังยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหาดานลักษณะทางกายภาพทางถนน ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA)ของบริเวณแยกโนรา ซ่ึงยังพบปจจัยปญหาทาง
วิศวกรรมจราจรท่ีอาจจะกอใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนไดอีก โดยมีรายละเอียดดังนี้  คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรเล้ียวซายจากถนนราษฎรยินดีไปธรรมนูญวิถีไมเพียงพอ 
 2. แนววงเล้ียวรถใหญไมเพียงพอสําหรับรถใหญ 
 3. ความกวางของชองทางถนนธรรมนูญวิถีบริเวณทางแยกไมเพยีงพอ 
 4. ตําแหนงของเกาะไมเพียงพอใหรถรอเล้ียว/พักได 
 5. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทางธรรมนูญวิถี 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 2. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 3. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามไมเหมาะสม 
 4. สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบและยึดเกาะไดนอย 

 4.5.5.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

จากขอสรุปของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกโนราดัง ขางตน พบวา ซ่ึงจะชนใน
ลักษณะเล้ียวขวาชน และ กันชนในลักษณะไปตรงท้ังคู โดยท้ังนี้จากการวิเคราะหจากสาเหตุขางตน
สามารถนําไปสูมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ประกอบความรู
และดุลยพินิจเพิ่มเติมโดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงใน
การเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - ตรวจจับผูกระทําความผิดดวยเทคโนโลยีระบบกลอง Red Light Camera 
 - เจาหนาท่ีตํารวจ สุม ตรวจ จับ ผูกระทําผิดกฎหมาย เวลากลางคืนบริเวณแยก   
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ 

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ขยายชองรอเล้ียวซายในทุกทิศทางเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของชองจราจรเล้ียวซายผาน
  ตลอด 
 - จัดทําปายหยุด ปายเล้ียว บริเวณทางแยกอยางชัดเจน และเพียงพอ 
 - ปรับปรุงผิวทางใหมใหมีความราบเรียบทุกทิศทาง 
 - จัดทําเคร่ืองหมายบนพื้นทางใหไดมาตรฐาน ครบถวน ถูกตองในแตละชองทาง 
 - ปรับปรุงตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางใหอยูในท่ีท่ีเหมาะสม 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ขยายไหลทาง/ชองทางบริเวณทางแยก ถนนธรรมนูญวิถี ท้ังสองฝงเพื่อลดการเฉ่ียวชน 
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4.5.6  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 6 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.19 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกธนาคารทหารไทย 
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ตารางท่ี 4.7  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกธนาคารทหารไทย 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ ช ญ ช ญ 
9/7/2552 03.16 น. จยย + จยย  ใกลทหารไทย ถ.เตาหลวง  1 -    
3/8/1952 01.32 น. กระบะ+เกาะกลาง แยกทหารไทย ถ.รามวิถี  1 -    
20/9/2552 17.12 น. จยย + กระบะ แยกทหารไทย ถ.รามวิถี  1 -    
23/9/2552 22.17 น. จยย + จยย ทหารไทย ถ.รามวิถี  - 2    
6/10/2552 17.58 น. จยยลมเอง แยกทหารไทย ถ.รามวิถี  1 -    
8/10/2552 18.44 น. จยย + จยย แยกทหารไทย ถ.เตาอิฐ  1 -    
4/11/2552 02.58 น. จยย+เกง แยก ธ.ทหารไทย  - 1    
6/11/2552 19.31 น. จยย+จยย หนา รร.วีวา ถ.นครใน ทหารไทย  1 -    
7/12/2552 12.11 น. จยย+เสาไฟฟา แยก ธ.ทหารไทย ถ.รามวิถี - 2    

10/12/2552 01.40 น. จยย+จยย แยก ธ.ทหารไทย ถ.รามวิถี - 1    
10/12/2552 19.41 น. จยย+กะบะ แยก ธ.ทหารไทย  1 -    
14/12/2552 07.30 น. จยย+จยย แยก ธ.ทหารไทย ถ.รามวิถี - 1    
26/12/2552 03.06 น. จยย+เต็น แยก ธ.ทหารไทย ถ.รามวิถี - 1    

 
 4.5.6.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  แยกธนาคารทหารไทยหรือแยกตลาดหลาลุงแสง ตั้งอยูจังหวัดสงขลา มีถนนท่ี
บรรจบกันท้ังหมด 3 เสนทาง คือ ถนนรามวิถี ถนนไทรบุรี และถนนนครนอก ตั้งอยูบนพิกัด
ละติจูด  7°11'23.25"เหนือ ลองติจูด 100°35'43.36"ตะวันออก โดยมีถนนรามวิถีและถนนไทรบุรีท่ี
บรรจบกันเปนถนนสายหลักมีลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบางชวงถนน  มีไหลทาง ตลอด
เสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง 
ตลอดแนวทิศตะวันออกเฉียงใตถึงทิศเหนือ โดย มีถนนนครนอกวิ่งมาบรรจบจากทิศตะวันตกเฉียง
ใต โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง วิ่งเขาสูประมงใหม แบงทิศทางการเดินรถดวย
เสนจราจร อีกท้ังยังมีถนนไทรบุรีจากตะวันตกเฉียงเหนือสูตะวันออกเฉียงใตมาบรรจบบริเวณทาง
แยกอีก 1 ถนน ซ่ึงมีลักษณะถนน 2 ชองจราจร ไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร 
จัดการจราจรเปนเขตหามรถเขาจากทางแยกเวลา 15.30 -22.00 น.บริเวณถนนดังกลาว บริเวณแยก
ดังกลาวเปนแหลงชุมชนตลอดสองขางทาง มีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก มีการควบคุม
การจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร  
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 4.5.6.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลไดทําการจัดเก็บรวบรวมเพ่ือหาปจจัยและทําการวิเคราะหถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกธนาคารทหารไทย จังหวัดสงขลา พบวา มีจํานวน
อุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 13 คร้ังอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณนี้สวนใหญ จะเกิดข้ึนบริเวณถนนไทรบุรี
กอนถึงทางเขาถนนไทรบุรีซอย 1 ซ่ึงเปนทางเขาตลาดหลาลุงแสง บอยคร้ัง โดยจะเกิดในลักษณะ
การชนแบบการตัดหนากระช้ันชิดและเปนการชนลักษณะการตัดกระแสการจราจรของฝงท่ีได
สัญญาณไฟเขียว จากการสังเกตการณพบวา บริเวณถนนรามวิถีมุงหนาถนนไทรบุรีซ่ึงเปนทางตรง 
มีปายบังคับใหรถทางตรงหยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงยานพาหนะท่ีเกี่ยวของ
สวนใหญจะเปนรถรถจักรยานยนตและกระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 
17.00-20.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาเรงดวนและพลบคํ่า โดยสวนใหญเกิดข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปน
เพศหญิง   8 คน และเพศชายอีก 7 คน โดยมีสภาพถนนปกติแหง  

 4.5.6.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงพื้นท่ีเพื่อทําการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจาก
ขอมูลจากการสัมภาษณในผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีผูมีสวนเกี่ยวของในบริเวณส่ีแยกธนาคาร
ทหารไทย ยังพบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย คือ ปญหาพฤติกรรม
การขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม 
กลาวคือ การไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด มีการฝาฝนโดยไมหยุดรถรอ
สัญญาณไฟบริเวณทางแยกของถนนรามวิถี ซ่ึงผูขับข่ีสวนใหญคิดวา สามารถผานไปโดยปลอดภัย
โดยไมหยุดรอสัญญาณไฟจราจร แทจริงการมองขามความปลอดภัยเนื่องจากชองทางอ่ืนไดรับ
สัญญาณไฟเขียว จึงทําใหเกิดการตัดกระแสจราจรและเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยคร้ังบริเวณเดิมๆ อีก
ท้ังขางทางบริเวณดังกลาวยังมีการรถจอดอยูบอยคร้ัง อีกท้ังยังพบการขับข่ียอนศรของจักรยานยนต
ของถนนไทรบุรีฝงขาออกในชวงเวลา 15.30-22.00 น. บอยคร้ังและมักเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนเปน
ประจํา โดยพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการ
เกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน
(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณทางแยกธนาคารทหารไทยยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพท่ี
กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ชองใหทางมีความกวางไมเพียงพอ 
 3. สภาพมองเห็นขางทางไมเพียงพอในทุกทิศทาง 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. เสียงสวางไมเพียงพอบริเวณทางแยกยามคํ่าคืน 
 2. ตําแหนงของเสาไฟฟาและไฟฟาสองสวางใกลทางแยกไมเหมาะสม 
 3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 4. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนในการนําทาง 
 6. ปายแนะนําและปายบังคับซํ้าซอนบริเวณทางแยก 

ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    
 
4.5.6.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกธนาคารทหารไทยตาม
ขางตน สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจร
และทําใหเกิดการเฉ่ียวชนเกิดข้ึนบริเวณทางแยก รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน จากสาเหตุขางตน
สามารถนําไปสูมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะ
มาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
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 -  จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 -  กําจัดความซํ้าซอนของปายแนะนําและปายบังคับเพื่อปองกันการสับสนในการขับข่ี 
4.5.7  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 7 แยกทะเลหลวง (รามวิถี+ทะเลหลวง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.20 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกทะเลหลวง(หนาวัดโพธ์ิปฐมาวาส) 
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ตารางท่ี 4.8  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกทะเลหลวง 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ ช ญ ช ญ 
5/7/2552 00.19 น. จยย+จย  ถ.ทะเลหลวง  1 -    
19/7/2552 20.47 น. จยย + จยย แยก ธกส.ถ.ทะเลหลวง+ถ.รามวิถี - 2    
29/7/2552 13.44 น. จยย + คนเดินเทา ใกลสมาคมรวมใจ ถ.ทะเลหลวง  1 -    
10/9/2552 10.15 น. จยย + กระบะ ใกลสมาคมรวมใจ ถ.ทะเลหลวง - 1    
11/9/2552 13.22 น. จยย + กระบะ แยกทะเลหลวง จ.สงขลา - 1    

12/10/2552 21.45 น. จยย + จยย ปากซอยทะเลหลวง จ.สงขลา 1 -    
4/11/2552 07.44 น. จยย+จยย แยก ถ.ทะเลหลวง+ ถ.รามวิถี  1 -    
6/12/2552 19.20 น. จยย + จยย หนารานครัวฟาครามถ.ทะเลหลวง - 1    

13/12/2552 09.46 น. จยย+คนเดินเทา ปากซอย 9 ถ.ทะเลหลวง  1 -    
21/12/2552 18.17 น. จยย+กะบะ แยก ถ.ทะเลหลวง+ ถ.รามวิถี  1 -    
31/12/2552 23.37 น. จยย+จยย แยก ถ.ทะเลหลวง+ ถ.รามวิถี 1 -    

 
 4.5.7.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  บริเวณแยกทะเลหลวงหรือแยกธนาคารธกส.มีลักษณะเปนทางสามแยก ตั้งอยูใน
เขตจังหวัดสงขลา โดยมีถนนสายหลักคือถนน รามวิถี และมีถนนทะเลหลวงมาบรรจบเปนทางสาม
แยก ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7°11'33.85"เหนือ ลองติจูด 100°35'40.31"ตะวันออก ซ่ึงถนนรามวิถีมี
ลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบางชวงถนน  มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดิน
รถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง ตลอดแนวทิศเหนือถึงทิศใต 
จรดแยกธนาคารทหารไทย อีก 1 สาย คือถนนทะเลหลวงซ่ึงอยูในแนวทิศตะวันออกถึงทิศตะวันตก 
โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจร ตลอดแนว
เสนทาง โดยจะมีเกาะกลางประมาณ 50 เมตรกอนถึงทางแยกเพียงเทานั้น ซ่ึงถนนดังกลาว ยังเปน
แหลงชุมชนและตลาดบริเวณตลอดสองขางทาง มีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก และบริเวณทาง
แยกมีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร  

 4.5.7.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการรวบรวมขอมูลเพื่อหาปจจัยตางๆและทําการวิเคราะหถึงลักษณะ
สาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกตําแหนงท่ี 2 สามแยกทะเลหลวง จังหวัดสงขลา พบวา มี
จํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 11 คร้ัง โดยสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญจะ
เปนรถรถจักรยานยนตและกระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 18.00-21.00 น. 
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 4.5.7.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงพื้นท่ีเพื่อทําการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจาก
ขอมูลจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีผูมีสวนเก่ียวของในบริเวณแยกทะเลหลวง 
โดยจะพบสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงเปนสาเหตุประจํา จะประกอบไปดวย 2 ปจจัย คือ 
ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดาน
พฤติกรรม ท่ีพบเห็นบริเวณนี้ คือการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด  การขับ
ข่ีรถดวยความเร็ว และการตัดหนาอยากระช้ันชิดรวมไปถึงการเฉ่ียวชนของรถที่ออกจากซอย
กําแพงเพชร เพื่อจะเขาสูทางแยก ในลักษณะการตัดหนารถท่ีตรงไป เปน จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุ
เกิดข้ึน อีกทั้งใกลทางแยกยังมีสถานีผูโดยสารท่ีมี รถหยุด-รอ รับสงผูโดยสารอยูตลอดเวลา และทํา
ใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับคนเดินถนนอีกโดยพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และ
อีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางดานถนน(RSA)   ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณสามแยกทะเลหลวง ยังพบ
บริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทางและชองจราจรไมเหมาะสม 
 2. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 3. แนววงเล้ียวรถขนาดใหญไมเพียงพอ 
 4. สภาพมองเห็นขางทางไมเพียงพอโดยเฉพาะฝงถนนรามวิถีมุงทิศใต 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การตั้งเคร่ืองหมายเตือนทางแยกไมเพียงพอ 
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 2. สถานีหยุดรถโดยสารอยูใกลทางแยกจนเกินไป 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนในการนําทาง 
 5. สัญลักษณบริเวณทางขามถนนไมมี 

โดยสวนใหญจะตรงกับสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพื้นฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.7.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามหัวขอท่ี 4.5.7.3 กลาวถึงสาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด ของบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเกิดจากปญหาพฤติกรรมการ
ขับข่ี และ ปญหาทางดานกายภาพ เปนตน โดยไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหา
ความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร จัดระเบียบการใชชองจราจร
  บริเวณทางแยกชวงช่ัวโมงเรงดวน 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดและจัดระเบียบอยางสมํ่าเสมอ 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองจราจรและเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอ 
 -  จัดทําแนวขยายวงเล้ียวใหเพียงพอและเหมาะสม 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - เปล่ียน/ยาย สถานีจอดรถผูโดยสารออกหางจากทางแยกใหเหมาะสม เพื่อปองกัน 
  อันตราย 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 -  จัดทําสัญลักษณทางขามใหเหมาะสมและจุดหยุดพักบริเวณเกาะกลางใหเพียงพอ 
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4.5.8  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 8 แยกบริเวณโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.21 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโรงแรมชาญ(กรีนเวิดล) 
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ตารางท่ี 4.9  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโรงแรมชาญ 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

11/7/2552 23.15 น. จยยลมเอง หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    
26/7/2552 01.37 น. ยนตกระบะ + จยย หนาโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  1 -    
9/8/1952 01.42 น. จยย.+รถยนตเกง หนาโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  - 1    
24/9/2552 17.49 น. จยย + เกง หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทร 1 -    
27/9/2552 02.42 น. จยย + กระบะ หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    

21/11/2552 15.08 น. จยย+คนเดินเทา หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 2    
21/12/2552 11.29 น. จยย+รถตูโดยสาร หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    
23/12/2552 00.33 น. จยย+สุนัข หนา รร.ชาญโฮเต็ล ถ.ไทรบุรี  1 -    
26/12/2552 23.28 น. จยยพวงขางพลิกคว่ํา แยกโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  1 -    
27/12/2552 16.54 น. จยย+กะบะ ชาญ กสิกร ถ.ไทรบุรี  1 -    

 
 4.5.8.1  ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  สามแยกโรงแรมชาญหรือแยกกรีนเวิดลท่ีคุนหูชาวสงขวา ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  
7°11'13.12"เหนือ  ลองติจูด 100°35'57.38"ตะวันออก โดยมีถนนสายหลักคือถนนไทรบุรี จากแนว
ทิศตะวันตกเฉียงเหนือจรดทิศตะวันออกเฉียงใต โดยมีลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบาง
ชวงถนน  มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  
ลักษณะเปนผิวทางคอนกรีต ยาวถึงหนาคายรามคําแหง ซ่ึงมีถนนเตาหลวงมาบรรจบเปนลักษณะ
ทางสามแยกในแนวทิศตะวันตกถึงทิศตะวันออก ซ่ึงมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรมีไหลทางและชอง
จอดรถ แบงทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร มีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร(แตเปด
ไวเฉพาะสัญญาณไฟเหลืองกระพริบ )  อีกท้ังบริเวณแยกดังกลาว ยังใกลทางเขา-ออก สถานท่ี
ราชการ โรงแรม และ ธนาคารอีกหลายแหง และแหลงชุมชนซ่ึงมีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก  

 4.5.8.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการสรุปขอมูลท่ีไดทําการจัดเก็บและทําการวิเคราะหถึงลักษณะสาเหตุของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกโรงแรมชาญ จังหวัดสงขลา พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด   
10 คร้ัง ลักษณะของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณนี้จะมีลักษณะการชนบริเวณทางแยกเปนสวนใหญ ฝง
ถนนไทรบุรี มุงหนาเขาถนนเตาหลวง  โดยมีลักษณะการชนแบบการตัดหนากระช้ันชิด ของรถ
ทางตรงประกอบกับขับรถดวยความเร็วของรถบนถนนไทรบุรี จากการสังเกตการณพบวา บริเวณ
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 4.5.8.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการ
สัมภาษณในผูมีสวนพบเห็นในบริเวณแยกโรงแรมชาญ ยังพบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ
ประกอบไปดวย 2 ปจจัย เชนเดิม ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหา
ดานพฤติกรรม โดยสวนใหญเกิดข้ึนจากพฤติกรรมการขับข่ีรถดวยความเร็ว ของเสนทางหลัก อีก
ท้ังการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด มีการฝาฝนโดยไมหยุดรถรอสัญญาณ
ไฟบริเวณทางแยก ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวขณะที่ผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวาการปลอย
สัญญาณไฟมีเพียงแคไฟเหลืองกระพริบไว ซ่ึงทําใหยานพาหนะท่ีขับข่ีทางตรง/ทางหลักใช
ความเร็วโดยไมระมัดระวังรถที่กําลังจะรอเล้ียวหรือกลับรถบริเวณทางแยก จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน
ท่ีบริเวณดังกลาว และอุบัติเหตุมักเกิดข้ึนในชวงกลางวันคือ ชวงเรงดวนเย็น เวลา 15.00-18.00 น.  
ซ่ึงตางคนตางแยงชิงในการใชพื้นท่ีของถนนในทุกๆตารางเมตรเพ่ืออํานวยความสะดวกแกตนเอง
โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยในการใชรถใชถนน ซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิด
อุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน (RSA) ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณทางแยก
โรงแรมชาญยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ตําแหนงของเกาะไมเหมาะสมในการปองกัน/ช้ีนํายานพาหนะ 
 3. แนววงเล้ียวของรถขนาดไมเพียงพอ 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยกไมเหมาะสม 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. สภาพของสัญญาณไฟจราจรไมพรอมใชงาน 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนและมีความซํ้าซอนบนพื้นทาง 
 6. สัญลักษณทางขามมีความซํ้าซอนของเคร่ืองหมาย 

ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.8.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเบ้ืองตนของตําแหนงแยกโรงแรมชาญ 
สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็ว และการ
ไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนบริเวณทางแยก รวมไปถึงปจจัยทางดาน
ถนน ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ 
ตามมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับผูขับข่ียานพาหนะท่ีใชความเร็วสูงเกินท่ีกฎหมาย
  กําหนดและการกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดใหมีแสงสวางเพื่อบงบอกวาเปนทางแยกอยางชัดเจน  
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรใหพรอมใชงานอยูเสมอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทางใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - แกไขสัญลักษณทางขามใหมีความชัดเจนถึงเคร่ืองหมายทางขาม  
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4.5.9  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 9 แยกบริเวณแยกหนาเทคโน (ราชดําเนินนอก+ทางเขา ม.ราชมงคล) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.22 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกหนาเทคโน(ราชมงคลภาคใต) 
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ตารางท่ี 4.10  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกหนาเทคโน 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ ช ญ ช ญ 
4/8/1952 15.43 น. จยย.+คนเดินเทา หนาม.เทคโนราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
9/10/2552 05.56 น. จยย + กระบะ หนา มทร.ศรีวิชัย สงขลา 1 -    
3/11/2552 18.49 น. จยย+เกง หนาสนามเทนนิส ม.ราชมงคล - 1    

16/11/2552 16.57 น. จยย+จย 2 ลอ หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
25/11/2552 01.10 น. จยย ลมเอง หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
26/11/2552 07.30 น. จยย ลมเอง แยกพระพุทธ ฝงเทคโน 1 -    
1/12/2552 15.22 น. เกง + จยย หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย 1 -    

14/12/2552 08.48 น. จยย+กะบะ ศาลแรงงานภาค 9  ฝงเทคโน 1 -    
16/12/2552 07.25 น. จยย+จยย หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
24/12/2552 08.28 น. จยย+เกง หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  - 1    

 

 4.5.9.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  สามแยกเทคโนหรือมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลภาคใต ซ่ึงเปนทางเขา     
มหาลัยหลักอีกฝงถนนราชดําเนินนอกตั้งอยูบนพิกัดละติจูด   7°12'5.85" เหนือ  ลองติจูด 
100°35'57.29"ตะวันออก ซ่ึงมีถนนสายหลักคือถนนราชดําเนินนอก ในแนวทิศตะวันตกเฉียงเหนือ
จรดทิศตะวันออกเฉียงใต ในแนวขนานทะเลหลวง โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรขนาดใหญและ 
2 ชองจอด มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจรลักษณะเปนผิวทาง
ลาดยางตลอด ซ่ึงแยกจะนี้จะมีทางเขา-ออก มหาลัยมาตัดผานเปนลักษณะทางสามแยก ประกอบกับ
มีทางแยกใกลบริเวณดังกลาว ซ่ึงตั้งอยูในยานพักอาศัยของประชาชนในพ้ืนท่ีและหอพักนักศึกษา
อยางมากมาย คือซอยชัยมงคล ซ่ึงเปนถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง แบงการจราจรดวยเสนจราจร 
อีกทั้งบริเวณแยกดังกลาว ยังใกลทางโคงท่ีมุงหนามาจากทางแยกพระพุทธอีกดวย  

 4.5.9.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากขอมูลเบ้ืองตนท่ีไดทําการสรุปถึงลักษณะของสาเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณตําแหนง
ดังกลาวนั้น พบวา แยกบริเวณเปนทางเขา-ออกของนักศึกษาและบุคลากรของมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลภาคใต เปนสวนใหญ ท้ังนี้มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 10 คร้ัง ซ่ึงการเกิด
อุบัติเหตุแตละครั้ง มักเกิดข้ึนในลักษณะการตัดหนาอยางกระช้ันชิด ซ่ึงอีกฝงกรณีมักจะขับรถเร็ว
เกินกฎหมายกําหนด โดยการเกิดเหตุแตละคร้ังมักจะเกิดในลักษณะกระจายไมวาจะเปนในลักษณะ
รถหยุดรอเล้ียวเขามหาลัย ปากซอยชัยมงคล และระหวางทางเขาเปนตน ซ่ึงการชนสวนใหญมักจะ
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 4.5.9.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลการตรวจสอบทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก
ของผูมีสวนพบเห็นบริเวณตําแหนงจุดอันตรายดังกลาว และจากขอมูลลักษณะการเกิดเหตุ พบวา
สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาที่เกิดข้ึนใน
ทุกตําแหนงจุดอันตราย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดาน
ลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม จากสรุปเบ้ืองตนนั้นก็คือพฤติกรรมการขับข่ีการตัดหนา
อยางกระช้ันชิด และการขับข่ีรถดวยความเร็วสูง ของเสนทางหลัก ซ่ึงผูวิจัยไดลงตรวจสอบ พบวา
หลายๆคร้ังในการรอเล้ียวหรือการออกจากซอยชัยมงคลเพ่ือจะเล้ียวเส่ียงและเกือบจะเปนอันตราย
ไดในหลายๆคร้ัง ซ่ึงชวงเรงดวนเชามักมีนักศึกษาและบุคลากรตางเดินทางเปนจํานวนมากบริเวณ
เสนทางดังกลาว ท้ังเรงรีบและไมทันระวัง จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังข้ึนซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้
ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะ
ทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA) ของบริเวณตําแหนงจุด
อันตรายบริเวณทางแยกโรงแรมชาญยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ชองทางมีความกวางและระยะไมเพียงพอสําหรับรถรอเล้ียว  
 3. มีลักษณะทางแยกเขามหาลัยอยูใกลทางโคง 
 4. การจัดสรรพื้นท่ีจอดรถไมเหมาะสม 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยกไมเหมาะสม 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. ไมพิจารณาสัญลักษณบนพื้นทางขามบนถนน 
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ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.9.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามหัวขอท่ี 4.5.9.3 กลาวถึงสาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด ของบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเกิดจากปญหาพฤติกรรมการ
ขับข่ี และเกิดข้ึนในลักษณะการชนประเภท ชนจากหลัง เล้ียวขวาชน เปนตน และ ปญหาทางดาน
กายภาพ เปนตน โดยไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจอํานวยความสะดวกชวงช่ัวโมงเรงดวนเชา 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดและจัดระเบียบอยางสมํ่าเสมอ 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองจราจรและเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอเพื่อรถ หยุด รอ เล้ียว 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - จัดทําสัญลักษณทางขามใหเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 

- ยายตําแหนงสถานท่ีจอดรถคิวเพื่อลดความแออัดพื้นท่ีตําแหนงดังกลาว 
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4.5.10  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 10 โคงเกาเสง (เกาแสน+เกาเสง) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.23 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางโคงเกาเสง 
 

ตารางท่ี 4.11  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณโคงเกาเสง 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

20/7/2552 17.05 น. จยย + จยย โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
27/7/2552 12.15 น. จยยพวงขางผลิกคว่าํ โคงเกาเสง ถ.ชลา - 1    



90 
 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

13/9/2552 09.21 น. จยยลมเอง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
19/9/2552 14.12 น. จยย + กระบะ แยกเกาเสง ถ.ไทรบุรี 1 -    
20/9/2552 10.06 น. จยยลมเอง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
21/9/2552 11.35 น. จยย + กระบะ โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
26/9/2552 17.15 น. จยย + กระบะ โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
5/12/2552 10.08 น. เกง+จยย หัวโคงเกาเสง ถ.เกา 1 -    

29/12/2552 12.23 น. จยยแหกโคง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    

 

 4.5.10.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  บริเวณโคงเกาเสงต้ังอยูยานชุมชนตลาดเกาเสงและติดกับทะเลหลวงลักษณะเปน
ทางโคงโดยมีทางแยกบริเวณทางโคง ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7°10'54.01"เหนือ ลองติจูด 
100°37'3.77"ตะวันออกตั้งอยูในเขตจังหวัดสงขลา โดยมีถนนสายหลักคือถนน เกาแสนวิ่งมา
บรรจบถนนเกาเสงหรือถนนชลาทัศน โดยมีลักษณะเปนทางโคงหักศอก 90 องศา และมีทางหลวง
ชนบท สข.5004 มาบรรจบเปนทางสามแยกในทางโคง ซ่ึงถนนเกาแสนตลอดเสนจนสุดถนนชลา
ทัศนมีลักษณะถนน 4 ชองจราจร 2 ชองจอดรถ มีไหลทางเปนบางชวง แบงทิศทางการเดินรถดวย
เสนแบงจราจร  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง อีก 1 สาย คือถนนทางหลวงชนบท สข.5004 มีลักษณะ
ถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจร ตลอดแนวเสนทาง ซ่ึง
เปนเสนทางลัดท่ีวิ่งสูอําเภอจะนะ จังหวัดสงขลา ซ่ึงเปนแหลงชุมชนยานพักอาศัยบริเวณตลอดสอง
ขางทาง ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวไมมีสัญญาณไฟจราจร และจะมีเจาหนาท่ีอํานวยความสะดวกดาน
การจราจรบริเวณโคงเกาเสงในชวงเรงดวนเชา 07.30 - 09.30 น. และชวงเรงดวนเย็น 16.30 - 18.30 น. 
เปนประจํา 

 4.5.10.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการรวบรวมขอมูลเบ้ืองตนเพื่อหาปจจัยตางๆและทําการวิเคราะหถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณทางโคงเกาเสงพบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 
9 คร้ัง โดยสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะที่เกี่ยวของสวนใหญจะเปนรถรถจักรยานยนตและ
กระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 10.00 - 13.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาเท่ียง และ
เปนชวงท่ีเจาหนาท่ีไมไดอํานวยความสะดวกจราจร โดยท้ังนี้บริเวณแยกดังกลาวยังเกิดอุบัติเหตุกับ
ยานพาหนะท่ีเปนรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนสวนใหญ และเกิดข้ึนบนบริเวณโคงบอยครั้ง 
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 4.5.10.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรม รวมไปถึง
ขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณโคงเกาเสง พบวาสาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย เชนเดิม ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุด
อันตราย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  
และท่ีไมคอยพบเห็นคือจากยานพาหนะเปนหลัก ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองใน
การควบคุมการขับข่ี  ไมวาจะเปนการตัดสินใจในการตัดหนากระแสจราจรอยางกระช้ันชิด การขับ
ข่ียานพาหนะดวยความเร็วสูง ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวขณะท่ีผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวา 
การขับข่ียานพาหนะประเภทจักรยานยนตมักใชความเร็วสูงไมวาจะเปนในทางโคง การรอเล้ียว 
รวมไปถึงการขับข่ียอนศรของยานพาหนะท่ีมาจากตลาดเกาเสงมุงหนาถนนทางหลวงชนบท      
สข.5004 เปนตน ซ่ึงขาดความระมัดระวังรถ จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุการเฉ่ียวชนเกิดข้ึนบอยครั้ง ซ่ึง
ชวงเวลาที่เกิดข้ึนบอยคร้ังคือชวงเวลากลางวัน เวลา 10.00 - 13.00 น. ซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปน
สาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทาง
กายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตราย
บริเวณโคงเกาเสงยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทาง/ชองจราจรขนาดไมเหมาะสมและไมเพียงพอ 
 2. การขยายขอบทางโคงไมเพียงพอ 
 3. สภาพไหลทางไมเพียงพอ 
 4. สภาพการมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอ 
 5. สภาพทางเทาบางสวนชํารุดและไมพรอมใชงาน  
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางบริเวณโคงเกาเสงมีไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาปากซอย สข.5004 ไมเหมาะสมในการจัดวาง 
 3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 4. ไมมีอุปกรณการปองกันการตกโคงท่ีถูกตองและเหมาะสม 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมถูกตองและชัดเจนทุกสภาวะ 
 
 4.5.10.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของตําแหนงแยกโคงเกาเสง สาเหตุ
ท่ีมีการเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถี่มากท่ีสุด คือ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด การขับข่ียานพาหนะ
ดวยความเร็ว และการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนบริเวณดังกลาว รวม
ไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ปดถนน สข.5004 ท่ีเขาสูทางแยกและจัดหาเสนทางอ่ืนท่ีเหมาะสม 
 -  ขยายชองใหเพียงพอและเหมาะสมสําหรับรถรอเล้ียว(กรณีไมปดทางแยกถนน สข.5004) 
 - ขยายของทางโคงเพื่อลดการเบียดเฉียดชนบริเวณทางโคง 
 - เคลียรระยะมองเห็นบริเวณโคงและปากถนน สข.5004 
 - ปรับปรุงทางทางเทาใหพรอมใชงานอยางเสมอ 
 - จัดใหมีแสงสวางเพียงพอยามคํ่าคืนบริเวณทางแยก  
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังแนวปองกันการอันตรายจากการหลุดโคงฝงถนนชลาทัศน 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทางใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
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4.5.11  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 11  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.24 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 
บริเวณรอบทางแยกโคกเมาและหางสรรพสินคาบ๊ิกซี 
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ตารางท่ี 4.12  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 
20/1/2551 04.00 กระบะ   17+860 - - - -  
31/1/2551 00.10 10 ลอ   17+480 - - - -  
19/6/2551 12.00 6 ลอ   17+390 1 1 - -  
20/4/2551 07.45 กระบะ   17+400 1 1 - -  
11/11/2551 00.30 กระบะ   17+375 - - - -  
23/4/2552 18.10 จยย. กระบะ  17+387 - - - 1  
19/5/2552 20.00 กระบะ   17+587 - - - -  
23/6/2552 14.30 เกง กระบะ 6 ลอ 17+925 - - - -  
23/6/2552 14.00 เกง โดยสาร  17+895 1 1 - -  
19/8/2552 23.30 กระบะ   17+730 - - - -  
5/9/2552 13.00 พวง   17+125 - - - -  

20/10/2552 17.30 6 ลอ   17+950 2 2 - -  
17/11/2552 21.00 กระบะ   17+975 - - - -  
20/1/2553 03.15 จยย. กระบะ  17+925 1 1 1 1  
24/3/2553 02.00 เกง         

 

 4.5.11.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงรูจักกันในนามถนนลพบุรีราเมศวร มีความยาวตลอด
เสนทางโดยประมาณ 25 กิโลเมตร ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  ชวงกิโลเมตร
ดังกลาว จัดการเดินรถวิ่งสวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมี
จํานวน 4 ชองจราจร ความกวางตอชองจราจรโดยประมาณ 3.5 เมตร ไหลทางขางละ 2.5 เมตร ซ่ึงมี
ทางคูขนานเปนชวง ซ่ึงมีขนาดขางละ 2 ชองจราจรความกวางขางละ 3.5 และไหลทางขางละ 2.5 
เมตร ซ่ึงมีเขตทางกวางโดยประมาณ 70 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยางและจะเปล่ียนเปน
ถนนคอนกรีตชวงเขาสูทางแยกเทานั้น สภาพโดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและไหลทาง
ตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปนชวงระยะบนชวงถนน และจะมีทางแยกท่ีเขาสูตัวเมือง
หาดใหญคือ แยกโคกเมา/แยกบิ๊กซี ซ่ึงเปน 4 แยกจราจรขนาดใหญ ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร
ทุกทิศทาง  และจะมีถนนตัดผานในแนวเหนือใต เขาสูตัวเมืองคือถนนทางหลวงหมายเลข 414 มี
ลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดรถ มีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนน ผาน
ยานธุรกิจการคามากมาย   
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 4.5.11.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหจากขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000)
พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 15 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน 
มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญ
เปนรถกระบะและรถเกง ซ่ึงรถท้ังสองประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและเกิดอุบัติเหตุไดงาย
เม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 14.00 - 16.00 น. ซ่ึงเปน
ชวงเวลาบาย โดยมีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดยรถพลิกคว่ําตกถนน 
เนื่องจากเปนการชนตนไมหรือกําแพงคอนกรีตบริเวณเกาะกลางถนน ซ่ึงเกิดข้ึน  10  คร้ัง จากท้ังหมด
เกินข้ึน 15 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 67  รองลงมาก็จะเปนอุบัติเหตุชนิดรถชนกันมีลักษณะของอุบัติเหตุ
ท่ีพบอยู  2  ลักษณะ  คือ  การชนกันเนื่องจากการวิ่งสวนทางหรือยอนศรเพื่อหาจุดกลับรถที่ใกลท่ีสุด 
และการชนบริเวณทางแยกโคกเมา ซ่ึงเกิดข้ึนในลักษณะการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เปนตน พบวา 
โดยคิดเปนรอยละ 26  จากขอมูลอุบัติเหตุท้ังหมดจํานวน  15  คร้ัง  พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจํานวน  3  
ราย  แยกเปนชาย  1  ราย  และหญิง  2  ราย  บาดเจ็บ  6  ราย  แยกเปนชาย  6ราย  และเม่ือพิจารณาความ
รุนแรงท่ีเกิดข้ึนของอุบัติเหตุแลว  พบวา  ทําใหเกิดผูเสียชีวิตเฉล่ีย  0.2  ราย  และผูไดรับบาดเจ็บเฉล่ีย  
0.4  ราย  ตอคร้ัง โดยสวนใหญรอยละ 87 มีสภาพอากาศแจมใส ปกติ 

 4.5.11.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 
414 (กม.17+000 - 18+000)พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหา
ดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี  เชน ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกําหนด  ขับรถ
ประมาท  เมาสุรา  หลับใน  ขับไมชํานาญ  ขับผิดกฎจราจร  ตัดหนากระช้ันชิด  และอุปกรณชํารุด  
โดยสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยครั้งบริเวณนี้ คือ การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายท่ีกําหนด  
86.67 %  และตัดหนากระช้ันชิด 13.33 %  ซ่ึงจะพบวาความเร็วมีสวนสําคัญมากกับการเกิด
อุบัติเหตุโดยเกี่ยวของกับการขับรถดวยความประมาท  ขณะที่ผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวา 
การขับข่ียานพาหนะมักใชความเร็วสูงกวากําหนดไมมีการชะลอรถท้ังบริเวณจุดกลับรถ หรือ ทาง
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ระยะหางของชองเปดสําหรับกลับรถไมเหมาะสมและเพียงพอ 
 2. สภาพแวดลอมขางทางทิศทางดานคูขนานถูกบดบังดานพุมไมขนาดตางๆ 
 3. สภาพทางเทาบางสวนชํารุดและไมพรอมใชงาน  

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางบริเวณทางแยก จุดกลับรถ และชวงถนนบางสวน ไมเพียงพอ 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ตําแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอ  
 4. เสาไฟฟาและตนไมมีสีสะทอนแสงไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายโดยเฉพาะชวงกอนเขาสูทางแยก  

 4.5.11.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและ
ลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบในแตละกรณีศึกษามาใชเปนขอมูลเสนอแนะมาตรการการแกไข
จากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ท้ังนี้อาจมีท้ังเหมาะสมและไมเหมาะสมท่ีจะ
นําไปใช ซ่ึงไดแสดงมาตรการแกไขไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
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การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงทางทางเทาใหพรอมใชงานอยางเสมอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 

4.5.12   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 12  ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 
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รูปท่ี  4.25 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 

บริเวณทางโคงโรงพยาบาลสทิงพระ 
 

ตารางท่ี 4.13  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 
22/5/2551 03.10 กระบะ   127+450 1 - - -  
14/4/2551 15.00 กระบะ   127+025 - 1 - -  
22/6/2551 22.15 กระบะ   127+413 - - - -  

25/12/2551 08.30 กระบะ.   127+322 - - - -  
12/2/2552 11.50 เกง   127+97 - 2 - -  
6/3/2552 09.30 กระบะ   127+915 - - - -  
7/4/2552 13.00 กระบะ   127+126 - - - -  

30/5/2552 05.30 กระบะ   127+166 2 - - -  
25/8/2552 09.30 กระบะ   127+060 - - - -  

19/11/2552 05.20 6 ลอ   127+150 1 - - -  
27/11/2552 05.45 กระบะ   127+251 1 - - -  
24/3/2553 16.00 กระบะ   127+048 - - - -  

 

 4.5.12.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา อยูในเขตอําเภอสทิงพระ เขตควบคุมหมวดการทาง     
สิงหนคร หรือชาวบานเรียกติดปากวาโคงรอยศพ มีความยาวตลอดเสนทางโดยประมาณ 43 
กิโลเมตร ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  ชวงกิโลเมตรดังกลาว จัดการเดินรถวิ่ง
สวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมีจํานวน 4 ชองจราจร ความกวาง



99 
 

 4.5.12.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการสรุปวิเคราะหขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  โดยเก็บ
รวบรวมจากสํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน 
มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 และวิเคราะหถึงลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน
บริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000  พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ท้ังหมด 12 คร้ัง ซ่ึงตรงตามเกณฑนิยามจุดอันตรายของกรมทางหลวง และตรงกับขอมูลการให
สัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของและพบเห็นบริเวณดังกลาว ซ่ึงท้ังนี้ 7 ใน 12 คร้ัง พบวาเกิดข้ึนบริเวณ
ทางโคงเปนสวนใหญ ในทิศทางทางมุงหนาเขาตัวเมืองสงขลา และโดยรอยละ 83 เกิดข้ึนกับ
ยานพาหนะท่ีเปนรถกระบะ ถึง 10 คร้ัง ดวยกันซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและมีการ
ใชเปนจํานวนมากในการเดินทางจึงทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะ
เกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 05.00 - 07.00 น. ซ่ึงเปนชวงเชาตรู ซ่ึงเปนชวงเวลาท่ีมีการ
เร่ิมตนการเดินทางไมวาจะใกลหรือไกล ประกอบกับชวงเวลาการใชบริเวณอยางเรงดวนดวย  โดย
การเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดนี้ พบวา สภาพอากาศในการเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ังเกิดข้ึนในสภาวะ ฝนตก 
สูงถึง 8 คร้ังหรือคิดเปนรอยละ 67  โดยมีลักษณะของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนโดยมีลักษณะการชนแบบ
การชนวัตถุอุปกรณงานทางและรถพลิกคว่ําตกถนน  จากขอมูลอุบัติเหตุท้ังหมดจํานวน  12  คร้ัง  
พบวามีจํานวนไมมีผูเสียชีวิต แตมีผูบาดเจ็บ  8  ราย  แยกเปนชาย  5 ราย  และหญิง 3 ราย  

 4.5.12.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวินิจฉัยและจากการตรวจสอบเชิงลึกตามปจจัยตางๆ ท้ังทางดาน
วิศวกรรมเบ้ืองตนของอุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนน
ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถ
แยกออกไปไดดวย  2 ปจจัย หลักๆของปญหาที่เกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย โดยในท่ีนี้ผูวิจัย
จะกลาวไวในลักษณะเดียวกัน คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหา
ดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี ซ่ึง
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. การขยายขอบโคงไมเหมาะสมและไมเพียงพอ 
 2. ความลาดชันของถนนไมเหมาะสมสําหรับรถบรรทุก 
 3. ความลาดชันไมเหมาะสมสําหรับการระบายนํ้า 
 4. สภาพแวดลอมขางทางทิศทางดานคูขนานถูกบดบังดานพุมไมขนาดตางๆ 
 5. ไมมีการพิจารณาทางเทาบริเวณจุดอันตราย 
 6. การพิจารณาแกไขจุดกลับรถเลยโคงทิศทางมุงหนาตัวเมืองสงขลาบริเวณตําแหนงจุด
     อันตราย 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 2. ตาํแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอในทุกสภาวะ 
 3. แถบสะทอนแสงและแถบนําทางไมพรอมใชงานและชํารุด  
 4. ราวกันตกบริเวณโคงท้ังสองดานขาดการติดต้ังเพื่อปองกันการตกโคง 
 5. สภาพผิวถนนไมมีสภาพการยึดเกาะหรือมีความราบเรียบในสภาวะฝนตก 

 4.5.12.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปการสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ี
มีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและลักษณะของปญหาที่ตรวจสอบ
พบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996)        
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
 -   ติดต้ังการตรวจจับการความเร็วอัตโนมัติผูกระทําความผิดกอนถึงตําแหนงอันตราย 
 - กระจายอํานาจสวนทองถ่ินดูแลตรวจตราการขับข่ีบริเวณจุดอันตราย 
 

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - ขยายขอบทางโคงเพื่อใหเพียงพอและเหมาะสมในการใชงาน 
 -  ปรับปรุงความลาดชันเพื่อรถบรรทุกและการระบายนํ้าบริเวณทางโคง 
 - จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - ยายตําแหนงจุดกลับรถใหอยูบนทางตรงหรือตําแหนงท่ีมองเห็นงายเพื่อลดความเส่ียง 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปา/แถบสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมเพียงพอ 
 - ปรับปรุงใหมีทางเทาบริเวณยานชุมชน 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 

4.5.13  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 13  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 
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รูปท่ี  4.26 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 
บริเวณรอบทางแยกเขาตลาดน้ําคลองแหและทะเลแหลมโพธ์ิ 

 

ตารางท่ี 4.14  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 
19/6/2551 05.40 เกง   16+800 - - 1 -  
13/4/2551 02.20 จยย.   16+000 - - 1 -  
27/10/2551 16.25 กระบะ   16+720 - - - -  
4/12/2551 06.10 10 ลอ   16+329 - - - -  
20/5/2552 21.15 กระบะ   16+850 - - - -  
5/8/2552 18.00 6 ลอ   16+400 1 - - -  
3/9/2552 06.00 เกง   16+780 1 - - -  

 

 4.5.13.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูติดบริเวณตําแหนงจุดอันตรายลําดับท่ี 11 ซ่ึงต้ังอยู
บนถนนลพบุรีราเมศวร  อยูในเขตเทศบาลคลองแห ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  
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 4.5.13.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ตามแตละปจจัยท่ีสงผลถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร กม.16+000 
- 17+000 พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 7 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดทําการรวบรวมการเกิด
อุบัติเหตุจราจรข้ึนในชวง เดือน มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับ
ยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญเปนรถกระบะและรถเกง และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลารุงเชาคือ 
เวลา 05.00 - 07.00 น. ซ่ึงบริเวณดังกลาวมีตลาดนัดตอนเชาอยูเสมอในชวงวันพฤหัสบดี ถึง          
วันเสาร คือตลาดนัดเกาะหมี ซ่ึงอยูในบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงจากรายงานสรุปลักษณะการ
ชนบริเวณนี้มีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดยรถพลิกคว่ําตกถนน ซ่ึงเกิดข้ึน  4  
คร้ัง จากท้ังหมดเกินข้ึน 7 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 58  รองลงมาก็จะการวิ่งสวนทางหรือยอนศรเพื่อ
หาจุดกลับรถท่ีใกลท่ีสุด พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจํานวน  2 ราย  โดยเปนผูชายท้ัง 2 ราย ซ่ึงมีสภาพ
ถนนขณะเกิดเหตุ 100% เปนถนนแหงและมีสภาพอากาศแจมใส ปกติ โดยมีขอสันนิษฐานของ
เจาหนาท่ี พบวาเปนการขับรถเร็วเกินกําหนด  

 4.5.13.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 
414 (กม.16+000 - 17+000)พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึงปญหา
ดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี โดยจากขอมูลสันนิษฐาน พบวา       



104 
 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรบริเวณทางแยกคลองแหไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเกาะกลางไมเหมาะสมแกการปองกัน 
 3. ทางเบ่ียงของทางรถเขาชองทางซายไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 4. ไมมีการพิจารณาทางเทาบริเวณทางแยก 
 5. เปดตําแหนงจุดกลับรถเถ่ือนบริเวณตลาดนัดเกาะหมี 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกคลองแหไมเหมาะสม  
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางชํารุดไมพรอมใชงานบางตําแหนง 
 3. ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาไมชัดเจน/ไมอยูในตําแหนงท่ีเหมาะสม 
 4. เคร่ืองหมายพื้นทางไมมีความชัดเจนในทุกสภาวะ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายไมพรอมใชงาน 
 6. สัญลักษณบนถนนซํ้าซอนและไมชัดเจน 

 4.5.13.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและลักษณะของปญหาที่ตรวจสอบ
พบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
 -   จัดสงเจาหนาท่ีอํานวยความสะดวก ชวงตลาดตอนเชาบริเวณดังกลาว 

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - แกไขปรับปรุงชองทางบริเวณทางแยกคลองแหทิศทางมุงหนาหาดใหญและแหลมโพธ์ิ 
 - ปรับปรุงตําแหนงเกาะกลางใหเหมาะสมและเพียงพอตอการปองกันอุบัติเหตุ 
 - ขยายทางเบ่ียงชองซายใหเพียงตอการรอเล้ียว เพื่อปองกันการชนจากดานหลัง 
 - แกไขปรับปรุงลักษณะทางกายบริเวณบริเวณทางแยกใหเหมาะสม/ถูกตอง 
  และเพิ่มเติมทางขามและทางเทา 
 - ปดกั้นตําแหนงจุดกลับรถเถ่ือนบริเวณถนนสายหลักเพื่อปองกันอันตรายท่ีจะเกิดข้ึน 
 - ปรับปรุงไฟฟาสองสวางใหพรอมใชงานอยูสมํ่าเสมอ 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 
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4.5.14  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 14  ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.27 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 
บริเวณทางแยกคูหาและโคงตลาดควนรู 
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ตารางท่ี 4.15  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 
12/4/2551 14.30 กระบะ   0+700 - - - -  
28/8/2551 21.30 จยย. กระบะ  0+800 1 - - -  
2/9/2551 23.45 กระบะ   0+500 2 1 - -  
13/4/2551 02.00 กระบะ   0+500 - 8 - -  
14/4/2551 23.45 กระบะ   0+500 - - - -  
3/7/2551 11.20 กระบะ 6 ลอ  0+430 - - - -  

 

 4.5.14.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทางหลวง 
สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูบริเวณแยกคูหาหรือแยกรัตภูมิ มุงหนาลงทิศใตมุงหนา
หาดใหญ ทิศเหนือมุงหนากรุงเทพ ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งสูตัวเมืองหาดใหญและจังหวัดอ่ืนใน
ภาคใต  อยูในเขตเทศบาลเมืองกําแพงเพชร  อําเภอรัตภูมิ จัดการเดินรถโดยใหวิ่งสวนทาง
การจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมีจํานวน 4 ชองจราจร และมีไหลทาง โดย
แบงเปนดานละ 2 ชองจราจร มีความกวางตอชองจราจรโดยประมาณชองละ 3.5 เมตร ไหลทางขาง
ละ 2 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยาง สภาพโดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและ
ไหลทางตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปนชวงระยะบนชวงถนน ชวงตําแหนงท่ีเกิด
อุบัติเหตุมีท้ังทางแยก คือ แยกคูหา ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง  และทางโคง ซ่ึงจะมี
ชุมชนและรานคาเล็กบริเวณกอนถึงโคงเทานั้น  

 4.5.14.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหจากขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) พบวา 
มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด    6 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน มกราคม 
พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 จากสรุปขอมูลพบวา 50 % ของขอมูลอุบัติเหตุเกิดข้ึนในชวง 10 วัน
อันตราย ชวงเทศกาลสงกรานต ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญเปนรถ
กระบะถึง 90 % ซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและเกิดอุบัติเหตุเพราะมีเปนจํานวน
มากกวายานพาหนะชนิดอ่ืนท่ีวิ่งบนถนนสายหลัก และงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะ
เกิดข้ึนในชวงเวลากลางคืนคือ เวลา 21.00 – 00.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาดึก โดยมีลักษณะเปนการ
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 4.5.14.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 43 
(กม.0+000 - 1+000) พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 ปจจัย 
เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย คือ 
ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึงปญหาดาน
พฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี  เชน ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกําหนด โดย
ตําแหนงท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังคือบริเวณ กิโลเมตรท่ี 0+400 – 0+700 ซ่ึงอยูบริเวณตลาดและทางโคง 
และหางจากทางแยกเพียง 400 เมตร ซ่ึงอยูในระยะท่ีเรงความเร็วในการใชรถประกอบกับบริเวณ
ทางกลาวมีทางกลับรถ โดยมีการขับรถสวนทางข้ึนมาเพ่ือเขาสูจุดกลับรถบริเวณดังกลาว อีกท้ัง
ความคับค่ังของปริมาณจราจรท่ีออกจากทางแยกพรอมกัน และเปนชวงเทศกาลสงกรานต ซ่ึงตาง
คนตางใชถนนอยางคับค่ังในการเดินทาง รวมไปถึงการขับไมชํานาญ  หรือความเม่ือยลาของการ
ขับรถทางไกล โดยยานพาหนะสวนใหญก็เกิดข้ึนจากรถกระบะเปนหลักซ่ึง เม่ือสังเกตจากขอมูล
ของวันท่ี 13 เมษายน 2552 มีจํานวนผูไดรับบาดเจ็บถึง 8 คน โดยการบรรทุกของผูโดยสารหลัง
กระบะแลวทําใหเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงบริเวณดังกลาวมีการขับข่ียานพาหนะโดยใชความเร็วสูงกวา
กําหนดไมมีการชะลอรถทั้งบริเวณจุดกลับรถ และทางโคง ซ่ึงคาดการวาโคงปลอดภัย  และอีกหนึ่ง
ปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางดานถนน(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ
ซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. สถานท่ีกลับรถอยูใกลทางแยกจนเกินไป 
 2. การขยายขอบทางโคงและการยกโคงไมเพียงพอ 
 3. ระยะการมองเห็นชัดเจนไมเพียงพอ 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. แสงสวางบริเวณจุดกลับรถ และชวงถนนบางสวน และบริเวณทางโคง ไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 3. บริเวณโคงอันตราย ไมมีการติดต้ังราวกันตก(Guard rail)   
 4. เสาไฟฟาและตนไมทาสีสะทอนแสงไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 5. ถนนบางชวงสภาพผิวถนนชํารุดเสียหาย เชน กอนเขาสูทางโคงและทางแยก 

 4.5.14.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 
1+000)  เพื่อหาสาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด ซ่ึงพบวา การขับข่ียานพาหนะ
ดวยความเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด เปนเหตุหลัก อันเนื่องมาจากพฤติกรรมการขับข่ี รวมไปถึง
ปจจัยทางดานถนน ซ่ึงลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการ
แกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค และใชดุลยพินิจประกอบความรู
ความชํานาญในการพิจารณาเพิ่มเติมในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ยายตําแหนงจุดกลับรถไปไวในตําแหนงเหมาะสมและเหมาะแกการปองกันอุบัติเหตุ 
 - ขยายขอบทางโคงใหเพียงพอตอปริมาณจราจร 
 - จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายตางๆและระยะมองเห็นปลอดภัยอยาง
  ชัดเจน 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงผิวถนนใหมีราบเรียบและพรอมใชงานอยูตอเนื่อง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็วเพื่อกระตุนการใชความเร็ว 
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4.5.15   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 15  ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.28 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 
บริเวณรอบทางโคงคูหาใตและชุมชนทะเลทิพย 
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ตารางท่ี 4.16  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 

23/8/2552 14.20 กระบะ   1216+339 1 - - -  
25/9/2552 14.50 กระบะ   1216+239 2 1 - -  
29/9/2552 10.25 เกง   1216+939 3 - - -  
17/2/2553 00.40 กระบะ   1216+236 1 1 - 1  

 

 4.5.15.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    
  ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูติดบริเวณตําแหนงจุดอันตรายลําดับท่ี 15 ของเขต
ทางหลวง ซ่ึงต้ังอยูบนสายเอเชีย หรือ ถนนทางหลวงหมายเลข 4 เขตรอยตอทางหลวงหมายเลข 43 
อยูในเขตตําบลคูหา  ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งลงทางทิศใตเขาสูแยกคูหาและอําเภอหาดใหญ  ชวง
กิโลเมตรดังกลาว เปนถนนทางโคงตอเนื่อง ตัว S ตลอดเสนทาง และมีท้ังเนินเล็กนอย และสะพาน 
อยูดวย โดยจัดการเดินรถใหวิ่งสวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมี
จํานวน 4 ชองจราจร แบงเปนขางละ 2 ชองจราจร และมีไหลทาง ความกวางตอชองจราจร
โดยประมาณชองละ 3.5 เมตร ไหลทางขางละ 2 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยาง สภาพ
โดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและไหลทางตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปน
ชวงระยะบนชวงถนน และจุดกลับรถบริเวณซอยชุมชนบริเวณทะเลทิพย โดยมีรถจากชุมชนซอย
ดังกลาวเขา-ออก อยูบอยคร้ัง ท้ังชวงเชา และชวงเย็น 

 4.5.15.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง ถึงลักษณะสาเหตุของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข  4 (กม1216+000 - 1217+000) เปนถนนเช่ือมตอ
ระหวางจังหวัดพัทลุง และ จังหวัดสงขลา พบวา บริเวณจุดอันตราย ดังกลาวเปนทางโคงตอเนื่อง
หรือ ตัว S ซ่ึงมีการเกิดอุบัติเหตุข้ึนท้ังหมด 4 คร้ัง และเกิดข้ึนในชวง ป พ.ศ.2552 ถึง ป พ.ศ.2553 
ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นโดยสวนใหญ โดยมีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดย
รถพลิกคว่ําตกถนน บริเวณเกาะกลางถนนและไหลทาง เนื่องจากสูญเสียการควบคุมยานพาหนะ 
ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเปนรถกระบะ   รอยละ 90  ซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็ว
ไดสูงและเกิดอุบัติเหตุไดงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอื่น และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ 
เวลา 14.00 - 16.00 น. โดยมีสภาพอากาศแจมใส และถนนแหงปกติซ่ึงเกิดข้ึนในลักษณะเสียหลัก 
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 4.5.15.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากขอมูลลักษณะอุบัติเหตุ ท่ีไดทําการสรุป เพื่อนํามาวิเคราะหและจากการ
ตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของอุบัติเหตุ  ท่ีมาท่ีไปของสาเหตุอุบัติเหตุท่ีแทจริง 
รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 4 (กม
1216+000 - 1217+000) โดยจากสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุจุดอ่ืนๆ  ซ่ึงปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
ซ่ึงผูวิจัยไดแยกสาเหตุท่ีเกิดขึ้นอยางหลักๆ ท่ีแทจริง คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม ซ่ึงจากขอมูลเบ้ืองตน เกิดจาก
การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากําหนด ประกอบกับบริเวณ จุดอันตรายดังกลาวเปน
ลักษณะทางโคงตอเนื่องท่ีมีความยาวตลอดชวง เกินกวา 1 กิโลเมตร ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายกวา
จุดอ่ืน และเส่ียงเกิดอุบัติเหตุซํ้าซาก ซ่ึงตรงกับการสัมภาษณของผูมีสวนพบเห็นและผูมีสวน
เกี่ยวของท่ีบอกวาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนและพบเห็นสวนใหญยานพาหนะขับข่ีมาดวยความเร็วสูงและ
เสียหลัก ตกถนน ชนอุปกรณงานทาง และเกาะกลางบอยคร้ัง โดยท้ังนี้ความเร็วมีสวนสําคัญมากกับ
การเกิดอุบัติเหตุโดยเกี่ยวของกับการขับรถดวยความประมาท  และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิด
อุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนนของ
บริเวณตําแหนงจุดอันตราย ยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทางกลับรถไมเพียงพอและไมเหมาะสม 
 2. รัศมีโคงมุงหนาทิศเหนือมีไมเพียงพอ 
 3. ระยะมองเห็นในโคงมุงหนาทิศใตมองเห็นไมเพียงพอ 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางไมเพียงพอและชํารุดไมพรอมใชงาน 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางมีเหมาะสมและเพียงพอ  

3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
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 4. ตําแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอ  
 5. ตําแหนงราวกันตกมีไมเพียงพอตอการปองกันการตกถนน 
 4. แถบสะทอนแสงในการนําทางชํารุดและมีไมเพียงพอ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายในชวงโคง  

 4.5.15.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและ
ลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบจากการวิเคราะหจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไข
จากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ประกอบความรูและดุลยพินิจเพิ่มเติมโดยได
เสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 

ท้ังการขับข่ีปลอดภัย  
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองทางใหเพียงพอตอการรอของรถบริเวณจุดกลับรถ 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังราวกันตกเพ่ิมเติมและเพียงพอตอการปองกัน 
 - ปรับปรุงผิวทางใหมีความราบเรียบและยึดเกาะตอการใชรถบริเวณทางโคง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็วกอนถึงทางโคงเพิ่มเติม   
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บทท่ี  5   
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
5.1  กลาวนํา 

   การศึกษานี้เปนการศึกษาเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายบนถนน ในเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา ท่ีเปนตําแหนงท่ีเส่ียงตอการเกิด
อุบัติเหตุซํ้าซาก และกอใหเกิดอันตรายตอผูใชรถใชถนน โดยการหาสาเหตุท่ีเกี่ยวของในการเกิด
อุบัติเหตุบนทองถนนในจังหวัดสงขลา และเพื่อกอใหเกิดเปนแนวทางการจัดการและปองกันความ
รุนแรงท่ีจะเกิดข้ึนของอุบัติเหตุจราจร เพื่อพัฒนาการนําเสนอขอมูลอุบัติเหตุจราจรใหครบถวน
สมบูรณ ซ่ึงสวนใหญหลากหลายหนวยงานจะมีเพียงการวิเคราะหขอมูลท่ีจัดเก็บมาในระดับหนึ่ง 
ซ่ึงทําใหไมเห็นความเดนชัดของตําแหนงจุดอันตราย รวมไปถึงสาเหตุและการแกไขท่ีชัดเจน โดย
งานวิจัยนี้เปนการเร่ิมตนท่ีดี ท่ีจะเปนกระจายขอมูลท่ีชัดเจน เพื่อใหงายแกการรวมดําเนินการขอทุก
ภาคสวนราชการและเอกชน และนําไปสูแนวทางการจัดการแกไขท่ีดีตอไปในอนาคต  

  บทนี้ผูวิจัยสรุปผลการศึกษาและและเสนอแนะแนวทางการจัดการ โดยแบงขอมูล
สรุปออกเปน 3 สวน ดังนี้ สรุปการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา สรุปการหาสาเหตุท่ี
เกิดข้ึนบริเวณจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา และสรุปแนวทางในการปองกันและลดความรุนแรง
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในจังหวัดสงขลา  

5.2   สรุปการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

  ผลการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยไดศึกษารวบรวมขอมูลขอมูล
อุบัติเหตุต้ังแต 1 กรกฎาคม ถึง 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 741 ขอมูล 
ดูแลขอมูลโดยมูลนิธิทงเซียเซ่ียงต้ึง และเขตเทศบาลนครสงขลา 298 ขอมูล ดูแลขอมูลโดยสมาคม
รวมใจกูภัย สงขลา ในรอบ 6 เดือน และ เขตโครงขายทางหลวงจังหวัดสงขลา ต้ังแต 1 มกราคม 
พ.ศ.2551 ถึง 31 มีนาคม พ.ศ.2553 จํานวน 473 ขอมูล ดูแลขอมูลโดยสํานักทางหลวงท่ี 15 สงขลา 
โดยไดทําการวิเคราะหหาจุตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังท่ีสุด 5 อันดับแรก ในจังหวัด
สงขลา  จากการวิเคราะหการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายบนถนนดวยวิธี ความถ่ีของอุบัติเหตุ ใน
เขตเทศบาล และ ดัชนีความรุนแรง บนโครงขายถนนเขตทางหลวง ดังแสดงใน ตารางท่ี 5.1  
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ตารางท่ี 5.1 ตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

ลํา
ดับ 

หมายเลข
ทางหลวง ถนน จํานวน 

(คร้ัง) 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

เขตเทศบาลนครหาดใหญ  
1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 70 
2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 50 
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 39 
4 แยกสามชัย   (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 34 
5 แยกโนรา   (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 9 0 0 12 33 

เขตเทศบาลนครสงขลา  
1 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุร+ีนครนอก) 13 0 0 19 51 
2 แยกทะเลหลวง  (ทะเลหลวง+รามวิถี) 11 0 0 16 43 
3 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 42 

4 
แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล  
 (ราชดําเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 38 

5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 9 0 0 16 41 
เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา  

1 414 17+000 – 18+000 13 3 0 6 57 

2 408 127+000– 128+000 12 0 5 4 50 

3 414 16+000 – 17+000 7 2 2 2 35 

4 43 0+000 – 1+000 6 0 4 8 34 

5 4 1216+000 – 1217+000 4 1 7 3 33 
 
  พบวาพื้นท่ีในเขตเทศบาลตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ังจากการจัดลําดับ
ตําแหนงจุดอันตรายสวนใหญ รอยละ 99 เกิดข้ึนบริเวณทางแยกหรือมีทางแยกมาเก่ียวของท้ังส้ิน 
ท้ังนี้เนื่องจาก ลักษณะทางกายภาพของถนนในเขตเมืองมีอยางหนาแนน ประกอบกับการใช
ยานพาหนะอยางหลากหลาย และคับค่ัง ซ่ึงจะแตกตางกับ เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา อุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนสวนใหญ มักเกิดบนชวงถนนท่ีมีท้ังทางแยก ทางตรง และทางโคงเฉล่ียกันไป แตกรณีอุบัติ
บนทางหลวงมักจะมีอัตราการเสียชีวิตมากกวาเขตเมือง  เปนสวนใหญ 
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5.3    สรุปการหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลา 

  จากการศึกษาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลาท้ังหมด 15 ตําแหนงจุด
อันตราย ท้ังในเขตเทศบาลและเขตโครงขายทางหลวง โดยมีจํานวนสถิติขอมูลอุบัติเหตุท้ังส้ิน 
1,039 คร้ัง ในเขตเทศบาลหรือคิดเปน 5.6 คร้ังตอวัน  และ 473 คร้ัง ในรอบ 2 ป ในเขตทางหลวง 
หรือคิดเปน 0.5 คร้ังตอวัน โดยสาเหตุหลักของอุบัติเหตุทางถนนสามารถแยกไดตามปจจัยทางหวง
โซเหตุการณ คือ คน รถ ถนนและส่ิงแวดลอม ซ่ึงนําไปสูอุบัติเหตุ ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้ตาม
ตําแหนงจุดอันตรายตางๆ พบวา ปจจัยทางดานรถ ไมมีเลย ผูวิจัยจึงตัดหวงโซเหตุการณดานนี้
ออกไปเลย ซ่ึงปจจัยท่ีเปนหลักและท่ีถูกกวาหาท่ีแทจริง คือ เกิดข้ึนจากคน หรือพฤติกรรมเปนเหตุ 
โดยสวนใหญเกิดข้ึนถึงรอยละ 90 ของจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมด ซ่ึงตรงกับการสรุปขอมูลจาก
พื้นฐานและจากแบบสัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของและพบเห็นบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ท้ังหมด 15 
ตําแหนงจุดอันตราย โดยท้ังนี้สาเหตุท่ีนําไปสถิติอุบัติเหตุในแตละคร้ัง คือ การขับรถเร็วเกินอัตราท่ี
กําหนด โดยสูงถึง 91 % ของจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมด และรองลงมาคือ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด 
7 % ตามลําดับ และอีกปจจัยหนึ่งก็คือ ปจจัยทางดานถนนและส่ิงแวดลอม  ซ่ึงจากการสืบคนจาก
พื้นท่ีจริงและการลงภาคสนามเพ่ือทําการสํารวจความปลอดภัยทางดานถนน(RSA) ยังพบสาเหตุท่ี
เกี่ยวของท่ีสามารถนําไปสูอุบัติเหตุไดอีกหลายประการดวยกัน มีดังนี้ 

ตารางท่ี 5.2 สรุปปจจัยดานความปลอดภัยทางดานถนนตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

เขตเทศบาล เขตทางหลวง 
 

ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
     -  ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอ 
      -  ความกวางและระยะรถคอย/เล้ียวไมเพียงพอ 
      -  ระยะมองเห็นถูกบดบัง/ไมเหมาะสม 
      -  ทางเช่ือมบริเวณทางโคงไมเหมาะสม 
      -  สภาพทางเทาบางชวงขาดการบํารุง/ซอมแซม 
 

ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 
      -  ความไมเพียงพอของแสงสวาง 
      -  ตําแหนงของเสาไฟฟาไมอยูในตําแหนงที่    
         เหมาะสม 

 

ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
     -  ชองเปดตําแหนงจุดกลับรถไมเหมาะสม 
      -  สภาพสิ่งแวดลอมขางทางไมเหมาะสม 
      -  การขยายขอบทางโคงไมเหมาะสม 
      -  สภาพทางเทาไมมีบริเวณเขตชุมชน 
      -  ไมพิจารณาทางขามบริเวณทางแยก 
 

ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 
      -  ตําแหนงของปายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอ/ไม  
          เหมาะสมและ ถูกสิ่งแวดลอมบดบัง 
      -  ความไมเพียงพอของแสงสวางบางชวงถนน 
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เขตเทศบาล เขตทางหลวง 
      -  ตําแหนงของปายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอและ 
         ถูกสิ่งแวดลอมบดบัง 
      -  เครื่องหมาย/สัญลักษณไมมีความชัดเจนใน       
         ทุกสภาวะ 
      -  สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบ 
      -  ไมพิจารณาสัญญาณไฟบริเวณทางขาม 
      -  แสงสวางบริเวณทางเทาไมเพียงพอ 
      -  ไมพิจารณาถึงเด็ก คนชรา และคนพิการ

      -  สีสะทอนแสงนําทางไมอยูในตําแหนงที่ชัดเจน 
          และเพียงพอ 
      -  สภาพผิวถนนกอนเขาสูทางแยกไมมีความ 
          ราบเรียบยึดเกาะ 
      -  สภาพราวกันตกบริเวณทางโคงชํารุดและขาด         
         การบํารุงรักษา 
      -  สัญลักษณบริเวณทางเขาไมมี 
      -  ไมพิจารณาถึงเด็ก คนชรา และคนพิการ 

 

5.4  ขอเสนอแนะและแนวทางการจัดการ 

  จากการศึกษาคร้ังนี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการจัดการในการ
ปองกันอุบัติเหตุรวมไปถึงแนวทางการศึกษาตอไปไดดังตอไปนี้ 

 5.4.1  การเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงและการจัดการดานมาตรการดานการบังคับ
ใชกฎหมาย ซ่ึงสาเหตุโดยสวนใหญเกิดจากพฤติกรรมจากคน โดยควรมีมาตรการดานกฎหมายท่ี
ชัดเจนและเขมงวดตลอดจนการรณรงคสงเสริมการสรางจิตสํานึกและความรูในการใชรถใชถนน
อยางปลอดภัยเพื่อยกระดับความปลอดภัยตอไป 

 5.4.2  การใชเทคโนโลยีมาชวยในการบังคับใชกฎหมายและการเขมงวดในการจับกุม
ผูกระทําผิดกฎหมายบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบอยคร้ัง ไมวาจะเปนการใชระบบกลองตรวจจับ
การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  ซ่ึงสามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับข่ีรถได รวมไปถึงกฎหมาย
ตองเขมแข็งพอ  และเจาหนาท่ีตองจับกุมคนทําผิด  มิฉะนั้นมาตรการทางดานกฎหมายก็ไมมี
ประโยชนอยางจริงจัง 

 5.4.3  การเสนอแนะแนวทางในการจัดการตําแหนงจุดอันตราย ดานลักษณะทางกายและ
เคร่ืองหมายจราจร ท้ังหมด เปนเพียงแนวทางการจัดการข้ันตนดานวิศวกรรมซ่ึงท้ังนี้ตองระดม
ความคิดอีกหลากหลายหนวยงาน ไดแก กรมทางหลวง อบจ.เทศบาล เพื่อการมีสวนรวมในการ
แกไขปญหาและดูแลสาธารณสมบัติในพื้นท่ีเขตรับผิดชอบ และยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย
ดานอุบัติภัยวิศวกรรมจราจรอยางจริงจัง  
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 5.4.4  เพื่อใหเกิดประโยชนและการแกไขอยางยั่งยืนในอนาคต ควรมีการพัฒนาระบบการ
จัดเก็บขอมูลในรูปแบบที่เปนกลาง ในระดับจังหวัด รวมไปถึงเพื่อใหขอมูลสถิตอุบัติเหตุจราจรมี
เพียงแหลงเดียว และสามารถทําใหหลายหนวยงานนําไปใชงานไดอยางครบถวน เพื่อลดความ
ซํ้าซอนในการทํางาน   และใหความถูกตองของขอมูลไดอยางชัดเจน ซ่ึงตองจะไดรับการสนับสนุน
ในระดับจังหวัดนํารองตอไป 

 5.4.5 เพื่อใหเกิดการศึกษาและการแกปญหาอยางครอบคลุมท้ังจังหวัด  ควรไดรับ
สนับสนุนจากหนวยงานเพื่อเสนอแผนพัฒนาจังหวัดในทุกๆป เนื่องจากปริมาณจราจรสภาพของ
ถนนเคร่ืองหมายจราจร และสภาพแวดลอมตางๆ มีการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา 

 5.4.6   ควรมีงานวิจัยดานการพัฒนาระบบปองกันอุบัติเหตุ การแจงอุบัติเหตุจราจร โดย
อาศัยการมีสวนรวมของชุมชน เพื่อกอใหเกิดการกระตุนในการสรางจิตสํานึกและใหความสําคัญ
ตออุบัติเหตุจราจรและผลเสียท่ีไดรับจากอุบัติภัย  

 5.4.7   ควรมีงานวิจัยในการปรับปรุงการพัฒนาระบบการจัดเก็บตําแหนงจุดเกิดเหตุท่ีมี
ความแมยําและถูกตองสูงกวาระบบท่ัวไปที่หลายหนวยงานจัดเก็บอยู เพื่อสามารถนําไปประยุกตใช
ไดกับระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรและงายตอการคนหา 

 5.4.8   ควรทําการศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับลักษณะการชนประเภทตางๆ ประกอบงานวิจัย วา
มีลักษณะการชนกันชนิดไหน รูปแบบใด เชน ชนประสานงา ชนทาย ชนจากดานขาง เปนตน แลว
เปรียบเทียบความรุนแรงของอุบัติเหตุแตละราย  

 5.4.9  การพัฒนาทางดานส่ือควรพิจารณาความเปนไดท่ีจะเผยแพรขอมูลดานอุบัติเหตุทาง
ถนนและการปองกันรวมไปถึงมาตรการของหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ ผานรูปส่ืออิเล็กทรอนิกส
ท่ีสามารถเขาถึงไดอยางสะดวก เชน ในเว็บไซต วิทยุ โทรทัศน เปนตน เพื่องายตอการเขาถึง และ
การเผยแพรขอมูล 
   
  มาตรการแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายท่ีไดกลาวมาในรายงานการวิจัย 
เปนเพียงการคัดเลือกมาตรการแกไข(Ogden, K.W., 1996) ซ่ึงมีท้ังท่ีเหมาะสมและไมเหมาะสมกับ
การนําไปใช อยางไรก็ตามกอนท่ีจะนําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายไปใชงานควรมี
ความระมัดระวัง การตรวจสอบ การประยุกตความรู เพื่อใหเขาใจถึงสภาพการณในการเกิดอุบัติเหตุ
ของตามแตละบริเวณอยางแทจริง และเกิดประสิทธิผลในการจัดการ 
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ภาคผนวก ก 
แบบรายการ  การตรวจสอบความปลอดภยัของถนน 

รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางตรง 
 

หมายเลขทางหลวง.......................................................................กม. –กม........................................ 
หมายเหตุ............................................................................................................................................ 
 

ลําดับ รายการ นาพอใจ นาสงสัย 
? หมายเหตุ

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?  
2 ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ

พอที่จะใหรถคอย/เลี้ยว พักได ? 
 

3 ระยะหางของชองเปดสําหรับกลบัรถนาพอใจ ?  
4 สภาพไหลทางนาพอใจ ?  
5 สภาพแวดลอมขางทาง(เชน เขตปลกูสราง การมองเห็น) ?  
6 ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายน้าํ  
7 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?  
8 สภาพทางเทา(เชน ความกวาง, ราวก้ันคนเดิน,แสงสวาง) ?  
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    
9 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?  

10 ตําแหนงของเสาไฟแสงสวางอยูในที่เหมาะสม ?  
11 การตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพยีงพอหรือไม ?  
12 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในที่เหมาะสม ?  
13 ตําแหนงความชดัเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ 

(เชน กลางคืน, ฝนตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
 

14 ส่ิงกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมทั้งตนไม
อยูในตําแหนงที่เห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 

 

15 สภาพผิวถนนนาพอใจ ?  
16 สัญลักษณบนถนนนาพอใจ ?  
   

 

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 14  
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รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางโคง 
 

หมายเลขทางหลวง....................................................................กม. –กม........................................... 
หมายเหตุ............................................................................................................................................ 

ลําดับ  รายการ นา
พอใจ 

นาสงสัย 
? 

หมาย
เหตุ 

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?    
2 การยก Super เพียงพอหรือไม ?    
3 การขยายขอบทางโคงเพียงพอหรือไม ?    
4 รัศมีความโคงนาพอใจ ?    
5 กรณีโคงด่ิง ความสบายนาพอใจหรือไม ?    
6 ความลาดชันของถนนเหมาะสมกับรถบรรทุกหนัก 

หรือมีชองจราจรสําหรับรถบรรทุกหนักหรือไม ? 
   

7 ความลาดชันของหนาตัดถนนและการระบายนํ้า    
8 กรณีโคงด่ิง การระบายนํ้านาพอใจหรือไม ?    
9 สภาพไหลทางนาพอใจหรือไม ?    

10 กรณีโคงด่ิง ฉากหลังนาพอใจหรือไม ?    
11 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?    
12 สภาพทางเทา (เชน ความกวาง,ราวก้ันคนเดิน,แสงสวาง) ?    
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    

13 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?    
14 ตําแหนงของเสาไฟสองสวางอยูในที่เหมาะสม ?    
15 การต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพียงพอหรือไม ?    
16 เคร่ืองหมายเตือนลวงหนานาพอใจ ?    
17 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในทีเ่หมาะสม ?    
18 ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ (เชน กลางคืน, ฝน

ตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
   

19 แถบสะทอนแสงสําหรับนําทางถูกตอง, ชัดเจน ?    
20 ตําแหนงราวกันตกเหมาะสมหรือสามารถมองเห็น 

(เชน ทาสีขาว, มีแถบสะทอนแสง)ไดอยางชัดเจนหรือไม ? 
   

21 สภาพราวกันตก (เชน ลักษณะ,วัสดุที่ใช,สี) นาพอใจ ?    
22 สิ่งกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมท้ังตนไม 

อยูในตําแหนงท่ีเห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 
   

23 สภาพผิวถนน (เชนการยึดเกาะ, ความราบเรียบ)?    
24 สัญลักษณบนถนน (ถูกตอง, ชัดเจนทุกสภาวะ) ?    
   

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 13  



125 
 

 

รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางแยก 
 

หมายเลขทางหลวง....................................................................กม. –กม........................................... 
หมายเหตุ............................................................................................................................................ 

ลําดับ รายการ นา
พอใจ 

นาสงสัย 
? หมายเหตุ 

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?    
2 ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ 

พอที่จะใหรถคอย/เลี้ยว พักได ? 
   

3 ตําแหนงของเกาะเหมาะหรือไมในการปองกัน 
หรือชี้นํายานพาหนะ ? 

   

4 ชองใหทางมีความกวางและระยะท่ีนาพอใจ ?    
5 สภาพแวดลอมขางทาง(เชน เขตปลูกสราง การมองเห็น) ?    
6 แนววงเล้ียวของรถขนาดใหญถูกตองหรือไม ?    
7 ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า    
8 กรณีวงเวียน การเบ่ียงของรถตอนเขาเพียงพอหรือไม ?    
9 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?    
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    

10 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?    
11 มีการใชแสงสวางท่ีเปนสีซึ่งทําใหทราบวาเปนทางแยก ?    
12 ตําแหนงของเสาไฟสองสวางอยูในที่เหมาะสม ?    
13 การต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพียงพอหรือไม ?    
14 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในทีเ่หมาะสม ?    
15 ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ (เชน กลางคืน, 

ฝนตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
   

16 สภาพของสัญญาณไฟ (เชน ตําแหนง, ความสวาง) ?    
17 ชวงเวลาสัญญาณไฟเหมาะสมหรือไม ?    
18 สิ่งกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมท้ังตนไม 

อยูในตําแหนงท่ีเห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 
   

19 สภาพผิวถนน (เชนการยึดเกาะ, ความราบเรียบ)?    
20 สัญลักษณบนถนน (ถูกตอง, ชัดเจนทุกสภาวะ) ?    
21 สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามนาพอใจ ?    
22 มีการพิจารณาเก่ียวกับเด็ก, คนชรา, คนพิการ หรือไม ?    
23 มีการพิจารณาสวนที่เก่ียวของกับรถโดยสารหรือไม ?    
     

 

 

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 12  
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ภาคผนวก ข   รายการตรวจสอบสําหรับการสังเกตการณในภาคสนาม 

   รายการการตรวจสอบภาคสนามดังกลาวรวบรวมโดย Ogden (Ogden, K.W, 1996 
หนา 127) โดยรายการตรวจสอบนี้มีไวสําหรับชวยผูสืบคนในการตรวจสอบในสนาม แตไมใช
รายการท่ีรวมทุกๆ อยางไว โดยแบงการตรวจสอบออกเปน 3 สวน คือ 

1.  รายการตรวจสอบดานการจราจร 
2. รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพของถนน 
3. รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานและหลักฐานท่ีเกิดเหตุ 

ตารางท่ี ข1  รายการตรวจสอบดานการจราจร 
ถนน ปายและสัญลักษณบนผิวถนน 
• ความกวาง 
• มีฉนวนกั้น/ไมมี 
• จํานวนชองจราจร 
• ความลาดชันของหนาตัด 
• ความลาดชัน 
• ไหลทาง 
• ขอบถนน 
• เกาะกลาง, ชองเปดเกาะกลาง 
• ทางเทา 
• การระบายนํ้า 

• รวบรวมจํานวนปาย 
• ความสามารถในการอานออก 
• อยูในท่ีท่ีมองเห็นไดชัด ? 
• การเขาใจความหมาย 
• ความนาเช่ือถือ 
• เสนกลาง, เสนแบงชองจราจร, เสนขอบ 
• สัญลักษณบนผิวทาง 
• ปายช้ีนําทางท่ีติดต้ังบนเสา 
• เชพรอน 
 

ผิวถนน สัญญาณไฟจราจร 
• ประเภท 
• ความขรุขระ 
• ความฝด 

• ปฐมภูมิ/ทุติยภูมิ/ตติยภูมิ 
• ความเขม 
• ตําแหนงท่ีต้ัง 
• การควบคุมการเลี้ยว 
• การแสดงจังหวะสําหรับคนขาม 
• ประเภทของเคร่ืองควบคุม 
• เปนสวนหนึ่งของระบบเช่ือมตอ 
• รอบสัญญาณไฟและเวลาไฟเขียวแตละหนา 

เรขาคณิตของถนน 
• โคง 
• ความลาด 
• ซูเปอรอีเลเวช่ัน 
• เนิน, แอง  
• แซง 
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ตารางท่ี ข2 รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพของถนน 
ทางแยก คนขามถนน/คนขี่จักรยาน 
• ประเภท 
• จํานวนขา 
• มีการแบงชองดวยเกาะกลาง 
• ชองเลี้ยว 
• รัศมีวงเลี้ยว

• สิ่งอํานวยความสะดวกในการขาม 
• จํานวนและลักษณะ 
• แผงก้ันคนขามถนน 
• เกาะพักสําหรับคนขาม 

รถท่ีจอดอยู ไฟแสงสวาง 
• จอดอยูบนถนน 
• จอดอยูนอกถนนและการเขาออก 
• การมองเห็น 
• ช่ัวโมงท่ีหามจอด 
• การควบคุมการจอด 
• ปายรถเมล 
• ท่ีจอดรถแท็กซี่ 

• ประเภท 
• ความสูง 
• ความเขม 
• สิ่งกีดขวาง
ริมทาง 
• เสา, หลักนําทาง ฯลฯ 
• ราวกันชน 
• เสา, หลักนําทาง ฯลฯ 
• ราวกันชน 
• กอนหิน ตนไม สิ่งอันตรายอื่น ๆ  
• ความลาดชันดานขาง 
• ทอลอด 
• เสาหัวสะพาน, ราวคอสะพาน 

ความเร็ว 
• ความเร็วท่ีปลอดภัย 
• พิกัดความเร็ว 
• ความเร็วของรถ 
สภาพแวดลอม 
• การใชท่ีดิน 
• เด็กนักเรียน 
• รถโดยสาร/รถบรรทุกขนาดใหญ 
• เสียงรอบขาง 
• ปญหาในการเขา – ออก 

การมองเห็น 
• ทางแยก 
• ถนนดานขาง 
• ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
• คนขามถนน 
• รถท่ีจอดอยู 
• ปายรถโดยสาร 
• ขามเนิน (หลังเตา)
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ตารางท่ี ข3 รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานและหลักฐานท่ีเกิดเหตุ 
พยานหลักฐานบริเวณท่ีเกิดเหตุ  
• เศษกระจก, ช้ินสวนอ่ืน ๆ 
• รอยไถลของลอรถ 
• สวนประกอบของถนนท่ีเสียหาย 
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ภาคผนวก ค  สรุปมาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ  

  มาตรการสรุปการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ท่ีใชกับอุบัติเหตุตามแตละประเภทนั้น 
สรุปไดดังตารางท่ี ค1 ถึง ตาราง ค4 (Ogden, K.W., 1996) โดยแสดงรายละเอียดลักษณะการเกิด
ตามแตละประเภท ตามแตละสถานท่ี รวมไปถึงเปอรเซ็นตประสิทธิภาพของการแกไขปญหาตางๆ 
ท้ังในแงลบและแงบวก ข้ึนอยูกับกรณีท่ีเกิดขึ้น  

ตาราง ค1  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (บริเวณทางแยกท่ีมีความเร็วสูง) 

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

การแบ งชอง เ ดินรถ
ด ว ย เก าะกลางหรื อ
เกาะสีจําลอง 
(Channelization) 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน             
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , เล้ียว                             

( 101 – 109 ) 
( 202 – 206 ) 
 
( 207 , 304 ) 
( 301 , 303 ) 
( 308 , 309 ) 

20 – 40 
20 – 40 

 
20 – 40 
20 – 40 
20 – 40 

เกาะกลาง และมีเกาะ
กําบังรถเล้ียวขวา 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน            
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , เล้ียว       
- ชนคนขามถนน                                 

( 101 – 109 ) 
( 202 – 206 ) 
 
( 207 , 304 ) 
( 301 , 303 ) 
( 308 , 309 ) 
( 001 , 003 ) 

20 – 30 
20 – 30 

 
20 – 30 
20 – 30 

               20 – 30 
               20 – 30 

วงเวียน - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน    
- ประสานงา          
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว                                 
- ชนทาย           
- กลับรถ       
- ชนคนขามถนน                                 

( 101 – 109 ) 
(201) 
( 202 – 206 ) 
 
 ( 301 , 303 ) 
( 207 , 304 ) 
( 001 , 003 ) 

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 

 
(-20) – 0 
40 - 80 

(-20) – 0 
จัดใหมีแสงสวาง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  

- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  

( 101 – 109 ) 
(201) 
( 202 – 206 ) 

20 – 30 
20 - 30 
20 – 30 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , เล้ียว 
- ชนคนขามถนน   
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร                              

 
( 207 , 304 ) 
( 301 , 303 ) 
( 308 , 309 ) 
( 001 , 003 ) 
(605) 

 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

ปูผิวทางใหม 
ปูช้ันหนาใหม 

- ชนทาย ( 301 , 303 ) 
 

30 – 40 

ปายหยุด - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ชนทาย     

( 101 – 109 ) 
( 301 , 303 ) 

40 – 30 
(-40) – (-60) 

ปายใหทาง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  ( 101 – 109 ) 10 – 20 
ก า ร ตี เ ส น / ติ ด ต้ั ง 
เครื่องหมายช้ีนําทาง,
การติดต้ังปาย 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชองขนานกัน , เล้ียว 
- การเปลี่ยนชองจราจร   
- ชนสิ่งกีดขวางจราจร                             

( 101 – 109 ) 
( 202 – 206 ) 
 
( 308 , 309 ) 
( 305 , 307 ) 
(605) 

20 – 30 
20 – 30 

 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

การปดถนน(ที่สี่แยก) - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชนคนขามถนน   

( 101 – 109 ) 
(201) 
( 202 – 206 ) 
 
 ( 001 , 003 ) 

50 – 80 
50 – 80 
50 – 80 

 
50 – 80 

วางแนวถนนใหม 
กอสรางผิวทางใหม 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชองขนานกัน , เล้ียว 

( 101 – 109 ) 
(201) 
( 202 – 206 ) 
 
( 308 , 309 ) 

30 – 50 
30 – 50 
 30 – 50 

 
20 – 40 

ทางแยกเยื้องกัน - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
 - ชนคนขามถนน              

( 101 – 109 ) 
( 201 ) 
( 202 – 206 ) 
 
( 001 , 003 ) 

40 – 80 
40 – 80 
40 – 80 

 
40 – 80 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

- ชนทาย ( 301 , 303 ) 60 – 80 
สัญญาณไฟจราจรใหม - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  

- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว 
- ชนทาย 
- กลับรถ 
- ชนคนขามถนน               

( 101 – 109 ) 
 ( 202 – 206 ) 
 
( 301 , 303 )  
( 207 , 304 ) 
( 001 , 003 ) 

30 – 80 
(-20) – (-100) 

 
(-40) – (-70) 

50 – 80 
30 – 70 

ปรับปรุงสัญญาณไฟ - ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนคนขามถนน  
- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน   
 - ชนทาย 

( 202 – 206 ) 
 
( 207 , 304 ) 
( 001 , 003 ) 
( 101 – 109 ) 
( 301 , 303 )  

30 – 80 
 

40 – 60 
20 – 40 
40 – 60 

(-50) – (-70) 
ชองสําหรับเรง 
ความเร็ว และชอง 
 ชลอความเร็ว 

- ชนทาย 
- การเปลี่ยนชองจราจร 
- การแซงรถ 

( 301 , 303 ) 
( 305 , 307 ) 
( 503 , 506 ) 

50 – 80 
40 – 60 
20 - 40 
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ตาราง ค2  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (บริเวณชวงถนนท่ีมีความเร็วสูง)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

การเอาสิ่งอันตรายท่ีอยู
ขางนอกออก 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 

เขตปลอดสิ่งกีดขวาง
เสาที่ถูกชนแลวหลุด 
จากฐาน,ราวกันชน 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 

30 -40  
30 – 40 
30 – 40 

แสงสวางบนเสนทาง - ชนทาย 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ควบคุมยานพาหนะไมได  
   บริเวณทางโคง 

( 301 - 303) 
( 001 - 003 ) 
( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
(805) 

20 – 30  
20 – 30  
25 – 50  
25 – 50  
25 – 50  
25 – 50  

 
ปูช้ันบนใหม 
ปูผิวทางใหม 

- ชนทาย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ    

( 301 - 303) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
(705 , 805) 

20 – 40 
10 – 20 
20 – 30 
20 -30  

เ ส น แ บ ง ทิ ศ ท า ง
การจราจร 
 (เสนกลางถนน) 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 

( 201 ) 
( 503 – 506 ) 
 

50 – 60 
40 – 60 

 
ไหลทางลาดยาง - ประสานงา 

- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ  

( 201) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
(705 , 805) 

20 – 60 
20 – 60 
20 – 60 
20 – 60 

ป า ย แน ะ นํ า ก า ร ใ ช
ความเร็ว 

- กลับรถ 
- ชนทาย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 207 - 304 ) 
( 301 - 303 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 

10 – 20 
10 – 20 
20 – 40  
30 – 40  

การตีเสน/ติดต้ัง 
เครื่องหมายช้ีนําทาง 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 

( 201 ) 
 ( 503 – 506 ) 

30 – 40 
30 – 40 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

- ชนทาย 
- เปลี่ยนชองจราจร 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 301 - 303 ) 
( 305 - 307 ) 
( 001 - 003 ) 
( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 

10 – 20 
10 – 20 
10 – 20 
 10 – 20  
10 – 30  
10 – 20 

ข ย า ย ห รื อ เ ป ลี่ ย น
สะพานหรือทอลอด 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ 

( 201 ) 
 ( 503 – 506 ) 
 ( 001 - 003 ) 
( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
(705 , 805) 

30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 

ขยายไหลทาง - ประสานงา 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ 

( 201 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
(705 , 805) 

20 – 30  
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

ใสบารขนาดเล็กบน
เสนขอบทาง 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 605 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 

20 – 40 
30 – 60 
30 – 60 

ชองจราจรสําหรับแซง - แซงรถคันอื่น 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ประสานงา 

( 503 – 506 ) 
( 701 - 704 ) 
( 801 – 804 ) 
( 201 ) 

30 -50 
30 – 50 
20 – 30 
20 – 30 

หลักบอกแนวขางทาง - ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถ ควบคุมรถได ณ บริเวณ
โคง 

( 801 – 804 ) 
( 805 ) 

30 – 40 
30 – 40 
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ตาราง ค3  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (สําหรับคนเดินเทา)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

แสงสวาง 
ทางคนขามถนน 

- ชนคนขามถนน 
- ชนทาย 

( 001 – 003 ) 
( 301 - 303 ) 

20 – 30 
10 – 20 

เกาะพักสําหรับ 
คนขามถนน 

- ประสานงา 
- รถออกจากทางเขาบาน 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนขามถนน 

( 201 ) 
( 407 ) 
( 503 , 506 ) 
( 001 – 003 ) 

80 – 50 
40 -50  
80 -90  
20 – 60 

รั้วก้ันคนขามถนน - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 30 -50 
ทางเทาสําหรับคน 
ขามถนน 

- ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 10 -50 

ขยายคันหินออกมา - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 30 -50 
สัญญาณไฟสําหรับ 
คนขาม 

 - ชนทาย 
- ชนคนขามถนน 

 ( 301 – 303 ) 
( 001 – 003 ) 

(-10) – 0 
10 - 70 

สะพานลอยคนขาม - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 70 - 90 
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ตาราง ค4  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (สําหรับการขามทางรถไฟ)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

ส ะ พ า น ล อ ย ห รื อ
อุโมงค 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

100 
40 - 60 

ราวก้ันประตูเล่ือน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

70 – 90  
(-10) – (-40) 

ไฟกระพริบ - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 80 
(-10) – (-40) 

ป รั บ ป รุ ง แ น ว ท า ง
ในทางราบ 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

30 – 40  
30 – 40  

ป รั บ ป รุ ง แ น ว ท า ง
ในทางด่ิง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

40 – 50 
30 – 40 

ป รั บ ป รุ ง แ น ว ท า ง
ในทางราบและแนวด่ิง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 70 
60 – 80 

ปรับปรุ งการ ตี เสน /
ติดต้ังเครื่องหมาย 
ช้ีนําทาง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

20 – 30 
20 – 30 

 
แสงสวาง - ชนรถไฟ 

- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 
( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20 
20 – 30  

ปายเตือน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20  
10 – 20  

หมายเหตุ : รหัสของตารางอุบัติเหตุดูในภาพประกอบที่ ค1.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
  

 
คนเดินเทา ชนที่ทางแยก ชนที่ทางแยก (ทิศทางตรงขาม) ชนที่ทางแยก (ทิศทางเดียวกัน) ความบกพรองผูขับขี่ 
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Pedestrian Intersection Intersection Intersection Maneuvering
การแซง 

Overtaking
บนเสนทาง 

On Path บริเวณทางตรง 
Direct

บริเวณทางโคง 
Cornering

กรณีอื่นๆ 
Miscellaneous

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

ชนดานใกล                      001 

ตารางที่  ค5 รหัสของตารางอุบัติเหตุซึ่งเปนมาตรการแกไขอุบัติเหตุ

หนาหรือหลังรถจอดบัง   002 

ชนดานไกล                      003 

ชนคนทํางาน                    004 

ชนคนเดินหันหลังใหรถ   005 

ชนคนเดินหันหนาใหรถ  006 

รถเลี้ยวซาย-ขวาชน          007 

ชนคนบนทางเทา             008 

ชนคนขึ้น-ลงรถโดยสาร  009 

ไปตรงทั้งคู                       101 

เลี้ยวขวาถูกชน                 102 

เลี้ยวซายถูกชน                 103 

ไปตรงถูกชน                    104 

เลี้ยวซาย-เลี้ยวขวา            106 

เลี้ยวขวาทั้งคู                    105 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           107 

เลี้ยวซายทั้งคู                    109 

เลี้ยวขวา-เลี้ยวซาย            108 

ถูกชนออกจากที่จอด        501 ตกจากรถ                      901ถูกชนออกจากที่จอด        401 ตกถนนฝงซาย                  701 

ตกถนนฝงขวา                  702

ชนวัตถุถาวรซาย              703 

ชนวัตถุถาวรขวา              704 

เสียการควบคุม                 705      

ตกถนนขณะเลี้ยวซาย       706 

ตกถนนขณะเลี้ยวขวา       707 

ประสานงา                       201 รถชนทาย                         301 ชนรถจอดอยู                    601 เสียหลักโคงขวา               801 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           302 ถูกชนเขาที่จอด               402 เสียหลักโคงซาย               802 ชนรถเลี้ยวขวา                 202 ชนรถจอดอยู                    602 ควบคุมรถไมได               502 

ชนทายเลี้ยวซาย               203 

เลี้ยวขวาทั้งคู                    204 

ชนรถเลี้ยวซาย                 205 

เลี้ยวซายทั้งคู                    206 

ชนทายคันกลับรถ            207 

ชนทายรถเลี้ยวขวา           303 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           304 

รถเบียดกัน                       305 

เปลี่ยนชองขวามาชน        306 

เปลี่ยนชองซายมาชน       307 

เลี้ยวขวาชนรถลังเล          308 

เลี้ยวซายชนรถลังเล          309 

ถูกกระแทกขณะจอด        403 

ชนรถกําลังถอยหลัง         404 

ถอยหลังชนวัตถุถาวร       405 

ชนรถบนทาง                    406 

ชนรถบนทาง                   408

ถูกคันหลังชนออก            503 ตกโคงขวาชนวัตถุ            803ชนประตูรถที่เปด             604 ชนรถไฟ                           903 

ตัดหนารถ                         504 ชนสิ่งกีดขวางถาวร          605 ตกโคงซายชนวัตถุ           804 

ชนสัตวนอกถนน             905 เบียดแซงออกมาชน         505 เสียการควบคุม                 805 ชนวัสดุบํารุงทาง            606

ชนวัตถุชั่วคราว                607แซงรถกําลังเลี้ยวขวา        506 

ชนรถจอดเสีย/อุบัติเหตุ    608

ชนสัตว                             609

วัตถุคันหนาหลนใส         610
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 ภาคผนวก ง  แบบฟอรมการเก็บรายงานขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ตารางท่ี ง1  แบบฟอรม ส.3-02 รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



  

ตารางที่ ง2  แบบฟอรมเก็บขอมูลหนวยงานมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  (ทงเซียเซี่ยงตึ้ง) 
RESCUE  RADIO  CENTER  OF  SONGKHLA    TONG SIA SEANG TOUNG  FOUNDATION   

4  SUPASARNRUNGSON  RD.  HATYAI  SONGKHLA  90110  TEL. (074) 350955 

     ขอมูลอุบัติเหตุดานการจราจร (GPS) มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซี่ยงตึ๊ง หาดใหญ )  คาพิกัด 

ที่ วัน/เดือน/ป เวลารับแจง ลักษณะของเหตุ สถานที่เกิดเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนผูเสียชีวิต LAT LONG 
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ตารางที่ ง3  แบบฟอรมเก็บขอมูลหนวยงานสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา   
หนวยงาน : สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  Tel : 074-312800 

     ขอมูลอุบัติเหตุดานการจราจร (GPS) สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  จังหวัดสงขลา คาพิกัด 

ที่ วัน/เดือน/ป เวลารับแจง ลักษณะของเหตุ สถานที่เกิดเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนผูเสียชีวิต LAT LONG 
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ภาคผนวก จ  แบบสอบถาม 
 

เร่ือง สาเหตุและความคิดเห็นตอตาํแหนงท่ีเปนจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา 

คําชี้แจง แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อรวบรวมขอมูล ใชประกอบการทําวิจัย

โครงการพัฒนาการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจังหวัดสงขลา คณะวิศวกรรมศาสตร ซ่ึงทําการศึกษาการ

จัดการตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา ขอมูลท่ีไดจะเปนประโยชนตอการ

แกไขปญหาจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยจะมีการนําเสนอแนวทางตอผูรับผิดชอบตอไป 

คณะผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณอยางสูงในการอนุเคราะหขอมูลของทานคร้ังน้ี 

วันท่ีสํารวจ (ว/ด/ป) ………./……..……/…….…...    ผูสํารวจ……………………………… 

สถานท่ีสํารวจ……….……………….…. 

สถานท่ีเกิดอุบัติเหตุ …………………………….. 

หมวดท่ี 1 :  ขอมูลท่ัวไป 
คําช้ีแจง กรุณาทําเคร่ืองหมาย   ลงใน ( ) หนาขอความท่ีตรงกับขอมูลของทานและกรุณากรอก 
ขอมูลใหครบถวน 
1. อายุ    (   ) 1.นอยกวา 25 ป       (   ) 2.25–29 ป     (   ) 3.30–34 ป     (   ) 4.35–39 ป 
              (   ) 5.40–44 ป               (   ) 6.45–49 ป      (   ) 7.50–54 ป     (   ) 8.55–59 ป 
              (   ) 9.มากกวา60 ป 

2. เพศ     (   ) 1. ชาย         (   ) 2. หญิง 

3.  อาชีพ  (   ) 1.รับราชการ          (   ) 2. พนักงานบริษัทเอกชน      (    ) 3. ธุรกิจสวนตัว 
                (   ) 4.พอบาน , แมบาน           (   ) 5. เกษตรกร                           (    ) 6. ผูใชแรงงาน 
                (   ) 7.นักเรียน/นักศึกษา          (   ) 8. อ่ืนๆ 

4. ทานเคยเหน็อุบัติเหตจุากการจราจรทางถนนบริเวณน้ีในระหวางป พ.ศ. 2552 หรือไม    
            (   ) 1. เคย            (   ) 2. ไมเคย 
            วันท่ีเกดิเหตุ  เดือน…………. พ.ศ.  ………..เวลาท่ีเกิดเหต…ุ….…………น. (ถาจําได) 
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5. ใหทานระบุระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุท่ีทานเห็น 
       (   ) 1.ไมเปนไร        (   ) 2.เล็กนอย   (   ) 3.ปานกลาง        (   ) 4.สาหัสเล็กนอย      
           (   ) 5.สาหัสรุนแรง  (   ) 6.เสียชีวิต             

6. ลักษณะของการเกิดอุบัติเหต ุ
          (   ) 1. รถชนกัน ระบุประเภท   (   ) 2. รถชนคน   (   ) 3. รถชนสัตว   (   ) 4. รถชนส่ิงอ่ืน           
          (   ) 5. รถพลิกคว่ํา                     (   ) 6. รถตกถนน (   ) 7. ผูขับข่ีตก/กระเด็นออกนอกรถ   
          (   ) 8. อ่ืนๆ (ระบุ)……… 

7. ลักษณะของบริเวณถนนจดุท่ีเกิดเหตุมีลักษณะ 
        (   ) 1. ทางแยกรูปตัว +            (   ) 2. ทางแยกรูปตัว Y         (   ) 3. ทางแยกรูปตัว T    
        (   ) 4.  ทางแยกมากกวา 4 ทางแยก      (   ) 5. ทางตรง      (   ) 6. ทางโคง                              
        (   ) 7.  วงเวียน                   (   ) 8. ทางเบ่ียง                  (   ) 9. ทางตางระดับ         
        (   ) 10. ทางตัดกับทางรถไฟ   (   ) 11. ทางกลับรถ             (   ) 12. จุดเปดเกาะกลาง   
        (   ) 13. สะพาน                  (   ) 14.  ทางคนขาม            (   ) 15. ทางเดินเทา/ไหลทาง    
        (   ) 16. ทางเขาออกซอย/สถานท่ี   (   ) 17. ลาน/อาคารจอดรถ  (   ) 18 ปายหยุดรถ     
         โดยสารประจําทาง    (   ) 19. อ่ืนๆ (ระบุ)………………….    

8. ประเภทของยานพาหนะที่ทานเห็นบอยขณะประสบอุบัติเหต ุ
 

         (   ) 1. รถจักรยาน      (   ) 2. รถจักรยานยนต      (   ) 3. รถสามลอถีบ     
         (   ) 4. รถสามลอเคร่ืองหรือรถตุกตุก       (   ) 5. รถเกง            (   ) 6. รถแท็กซ่ี                     
         (   ) 7. รถกระบะ        (   ) 8. รถบรรทุก 4 ลอ    (   ) 9. รถสองแถว     (   )10. รถตู                           
         (   ) 11. รถบัส           (   )12. รถบรรทุก 6 ลอ   (   ) 13. รถบรรทุก10 ลอ    
         (   )14. รถบรรทุกพวงและก่ึงพวง    (   )15. รถเพ่ือการเกษตร เชน รถอีแตน  
         (   ) 16. อ่ืนๆ (ระบุ) …………. 
 

9. สภาพแวดลอมบริเวณท่ีเกดิอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนสวนใหญ 
 

 (   ) 1. อากาศแจมใส       (   ) 2. มีหมอก/ควัน   (   ) 3.ฝนตก    (   ) 4. อ่ืนๆ 
 

10. ชวงเวลาทีท่านพบเหน็การเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ัง 
 

        (   ) 1. ชวงเวลากลาวัน     (   ) 2. ชวงเวลากลางคืน 
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11. สาเหตุท่ีเกดิข้ึนบอยคร้ัง ทานคิดวาเกิดจากอะไร 
 (   ) 1. ตัดหนากระช้ันชิด      (   ) 2. ขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกําหนด 
 (   ) 3. ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  (   ) 4. เมาสุรา 
 (   ) 5. หลับใน    (   ) 6. ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว 
 (   ) 7.ขับรถไมเปดไฟ   (   )  8. ฝาฝนปาย/เคร่ืองหมายจราจร 
 (   ) 9.ขับรถผิดชองทาง   (   ) 10. แซงผิดกฎหมาย 
 (   ) 11.บรรทุกเกินอัตรา     (   ) 12. หยุดรถกะทันหนั 
 (   ) 13.ตามกระช้ันชิด   (   ) 14.รถเสียไมแสดงเคร่ืองหมาย 
 (   ) 15. สารเสพติด   (   ) 16.ขับรถครอมเสนแบงชองทาง 
 (   ) 17.ไมใหทาง    (   ) 18.ขับรถไมชํานาญ 
           (   ) 19. อ่ืนๆ............ 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
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1.  ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของ
โครงการ 
 

1)   ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  ขอบเขตของโครงการ การใชงาน 
  ลักษณะการจราจร 
 (2)  ประเภทและระดับการควบคุมการเขา 
  ออกพื้นท่ีขางทาง 
 (3)  บริเวณท่ีทําใหเกิดปริมาณการสัญจร 
 (4)  การแบงระยะเวลาการกอสราง 
 (5)  การดําเนนิการตางๆ ในอนาคต 
 (6)  ผลกระทบตอโครงขาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ฉ  รายการตรวจสอบหลักสําหรับขั้นตอนแตละขั้นตอน 
 

 
 

 
2)   ประเด็นท่ัวไปเก่ียวกับการออกแบบ 
 (1)  การเลือกเสนทาง 
 (2)  ผลกระทบดานความตอเนื่องกับ 
  โครงขายถนนเดิม 
 (3)  มาตรฐานการออกแบบ 
 (4)  ความเร็วในการออกแบบ 
 (5)  ปริมารจราจรและประเภทของ 
   การจราจรท่ีใชในการออกแบบ 
 
3)  ทางแยก 
 (1) จํานวนและชนิดของทางแยก 
  
4) ขอจํากัดทางดานสภาพแวดลอม 
 (1) ประเด็นทางดานความปลอดภัย 
 
5) ประเด็นอ่ืน ๆ 
 (1) เร่ืองความปลอดภัยท่ียังไมไดกลาวถึง
  ขางตน 
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2. ขั้นตอนการออกแบบเบ้ืองตน 

1)    ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  การเปล่ียนแปลงหลังการตรวจสอบ 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  ระบบสาธารณูปโภค 
 (4)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (5)  รถฉุกเฉินและการเขาออก 

2)     ประเด็นท่ัวไปของการออกแบบ 
 (1)  มาตรฐานการออกแบบ 
 (2)  รูปตัดถนนท่ัวไป 
 (3)  ผลกระทบเนื่องจากการเปล่ียนแปลง 
   รูปตัดถนน 
 (4)  การออกแบบไหลทางและขอบทาง 
 (5)  ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบท่ี
   เบ่ียงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว
  ทางการออกแบบ 

3)    รายละเอียดของแนวทาง 
 (1)  ลักษณะทางเรขาคณิตของแนวทางราบ 
    และแนวทางดิ่ง 
 (2)  มองเห็น ระยะมองเหน็ 
 (3)  จุดเช่ือมตอระหวางถนนใหมกับถนนเดิม 
 (4)  ความเขาใจตอแนวเสนทางของผูขับข่ี 
 
 
 
 
 
 

 
4)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยกและการมองเหน็
   บริเวณทางแยก 
 (2)  รูปแบบและความเหมาะสมของชนิด
   ของทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะทางแยกของผูขับข่ี 

5)  ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่บริเวณขางทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
 (5)  รถขนสงสินคา 
 (6)  รถขนสงสาธารณะ 
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3. ขั้นตอนการออกแบบกอสราง 
1)   ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  การเปล่ียนแปลงหลังการตรวจสอบคร้ัง
   ท่ีผานมา 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  สภาพภูมิทัศน 
 (4)  ระบบสาธารณูปโภค 
 (5)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (6)  เหตุการณฉุกเฉิน รถเสีย การเขาถึงของ
   รถฉุกเฉินหรือรถบริการ 
 (7)  การขยายถนนและ/หรือ การปรับแนวทาง
   ในอนาคต 
 (8)  ระยะการกอสรางของโครงการ ถามีการ
   แบงการกอสรางออกเปนระยะหรือการ
   กอสรางตางเวลากัน 
 (9)  การแบงตอนการกอสราง 
 (10) การพัฒนาพื้นท่ีบริเวณขางทาง 
 (11) เสถียรภาพของบริเวณงานดินตัดและ
    งานดินถม 
 (12) ความตนทานตอการล่ืนไถล 

2) ประเด็นท่ัวไปของการออกแบบ 
 (1)  ลักษณะเรขาคณิตของแนวทางราบและ
   แนวทางดิ่ง 
 (2)  รูปตัดถนนท่ัวไป 
 (3)  ผลกระทบเนื่องจากการเปล่ียนแปลงรูป
   ตัดถนน 
 (4)  รูปแบบของชองทางจราจร  
   (Roadway Layout) 
 (5)  ไหลทางและขอบทาง 

  
 
 (6)  ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบที่ 
   เบ่ียงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว 
   ทางการออกแบบ 
 (7)  การมองเห็นและระยะมองเห็น 
 (8)  การจัดการกับผลกระทบส่ิงแวดลอม 
 

3) รายละเอียดแนวเสนทาง 
 (1)  การมองเห็น ระยะมองเห็น 
 (2)  จุดเช่ือมตอระหวางถนนใหมกับถนนเดมิ 
 (3)  ความเขาใจตอแนวเสนทางของผูขับข่ี 
 (4)  รายละเอียดของการออกแบบทางเรขาคณิต 
      (5)  การปรับปรุงสภาพถนนบริเวณสะพาน 
  หรือทอลอด 

 
4)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยกและการมองเหน็ 
 (2)  รูปแบบของทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะของทางแยกของ
   ผูขับข่ี 
 (4)  รายละเอียดของการออกแบบทาง 
   เรขาคณิต 
 (5)  สัญญาณไฟจราจร 
 (6) วงเวยีน 
 (7) ประเด็นอ่ืนๆ 
 

5) ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่บริเวณขาทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
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 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
 (5)  รถขนสงสินคา 
 (6)  รถขนสงสาธารณะ 

6) ไฟฟาแสงสวาง ปายจราจร และเคร่ืองหมาย
นําทาง 
 (1)  ไฟฟาแสงสวาง 
 (2)  ปายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 

7) วัตถุประสงคหรือส่ิงกีดขวางอันตรายขางทาง 
 (1)  อุปกรณกนัชนบริเวณเกาะกลางถนน 
   (Median Barrier) 
 (2)  เสาและส่ิงกีดขวางอ่ืน ๆ 
 (3)  อุปกรณกนัชน 
 (4)  สะพาน ทอลอดระบายนํ้า 
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4. ขั้นตอนระหวางการกอสราง 

1)  ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  แนวเสนทาง 
 (2)  รัศมีการเล้ียวและการผายความกวาง 
   (Tapers) 
 (3)  ความปลอดภัยและการมองเห็นของ 
  ชองจราจร 
 (4)  ความปลอดภัยในเวลากลางคืน 
 (5)  การซอมแซมและบํารุงรักษา 
 (6)  ทางเช่ือมเขาออก 
 (7)  อุปกรณกนัชน 
 (8)  การตรวจสอบภาคสนาม 

2) การจัดการจราจร 
 (1)  การควบคุมการจราจร 
 (2)  การจัดการและควบคุมการใชความเร็ว 
 (3)  การเขาออกบริเวณพ้ืนท่ีเขตกอสราง 

3) ปายและเครื่องหมายจราจร 
 (1)  ปายจราจร 
 (2)  ขอกําหนดในการติดต้ังปายจราจรใน
   เวลากลางวนัและกลางคืน 
 (3)  การควบคุมจราจร 
 (4)  เคร่ืองหมายนําทาง และอุปกรณ  
  สะทอนแสง 
 (5)  เคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง 
  (6) ทางเบ่ียง  
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5. ขั้นตอนกอนเปดการจราจร 

1)  ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  ส่ิงท่ีเปล่ียนแปลงไปจากการตรวจสอบฯ
        คร้ังท่ีแลว การกอสรางตามท่ีได 
  ออกแบบไว 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  สภาพอากาศ 
 (4)  ภูมิทัศน 
 (5)  อุปกรณอํานวยความสะดวกตาง ๆ 
 (6)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (7)  รถบริการฉุกเฉินและการเขาออก 
 (8)  การปรับปรุงสภาพขางทางบริเวณงาน
   ดินตัด 
 (9)  ไหลทางและเคร่ืองหมายนําทางบริเวณ 
   ขอบทาง 
 (10)  ปายและเคร่ืองหมายจราจร 
 (11)  การบํารุงรักษาพื้นผิวถนนความ 
    ตานทานการล่ืนไถล 
 (12)  ความแตกตางกนัอยางชัดเจนระหวาง
   พื้นถนนกับสีของเคร่ืองหมายจราจรบน
   ผิวทาง 
 (13)  สภาพอันตรายขางทาง 
 (14)  ลักษณะหรือองคประกอบทาง 
    ธรรมชาติ 
 (15)  ผูใชรถใชถนนทุกประเภท 
 (16)  เขตจํากัดความเร็ว 

2) รายละเอียดเก่ียวกับแนวทาง 
 (1)  การมองเห็นระยะการมองเห็น 
  

 

 (2)  จุดตอเช่ือมระหวางถนนท่ีกอสราง
  ใหมกับถนนเดิม 
 (3)  ความเขาใจตอระบบการจราจร 
 (4)  สะพานและทอลอดระบายนํ้า 

3)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยก 
 (2)  การมองเห็นในบริเวณทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะของทางแยก 
 (4)  สัญญาณไฟจราจร 
 (5)  วงเวยีนและเกาะจราจร 

4)  ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่ดานขางเขตทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 

5)   ไฟฟาแสงสวาง ปายจราจร และเคร่ืองหมาย     
นําทาง 
 (1) ไฟฟาแสงสวาง 
 (2)  ปายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายจราจรและเคร่ืองหมายนําทาง 
 

6) วัตถุหรือส่ิงกีดขวางอันตรายขางทาง 
 (1)  อุปกรณกนัชนบริเวณเกาะกลางถนน 
 (2)  เสาตาง ๆ และส่ิงกีดขวางอ่ืน ๆ 
 (3)  อุปกรณกนัชน 
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7) การปฏิบตังิาน 
 (1)  การปฏิบัติงาน 
 (2) การจัดการจราจร 
 (3) การควบคุม การจัดการจราจร ช่ัวคราว 
   (4)  ประเด็นดานความปลอดภัยอืน่ ๆ 
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6. ถนนท่ีเปดใหบริการแลว 

1)   แนวทางและรูปตัดของถนน 
 (1)  แนวทางราบและแนวทางดิ่ง 
 (2)  ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
 (3)  รูปตัดถนน 

2)   ลักษณะท่ัวไปของทางแยก 
 (1)  ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
 (2)  การมองเห็น 
 (3)  การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
   และการนําทาง 

3)   การระบายนํ้า 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 

4)   ปายจราจร 
 (1)  ชนิดและการติดตั้งปายจราจร 
 (2)  การมองเห็นปายจราจร 

5) สัญญาณไฟจราจร 
 (1)  การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณ 
   ไฟจราจร 
 (2)  การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 

6)   เคร่ืองหมายราจรและเคร่ืองหมายนําทาง 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 
 (2)  เคร่ืองหมายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายนําทาง 
 (4)  อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) 
 (5)  สันระนาด (Rumble Strips) 
 
 

 

7)  สภาพอันตรายขางทาง 
 (1)  เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
 (2)  อุปกรณกนัชน 
 (3)  ร้ัว 

8)  พื้นถนน 
 (1)  สภาพพื้นถนน 

9)  ไฟฟาแสงสวาง 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 

10)  คนเดินเทา คนเดินขามถนน คนขี่จักรยาน 
 (1)  ส่ิงอํานวยความสะดวกและปลอดภัย
   สําหรับคนเดนิเทา คนเดินขามถนน 
 (2)  ส่ิงอํานวยความสะดวกและปลอดภัย
   สําหรับผูขับข่ีรถจักรยาน 

11)  ทางเชื่อม 
 (1) ปญหาท่ัวไป 
 (2)  ระยะการมองเห็น 

12) การจอดรถ และท่ีหยุดรถประจําทาง 
 (1)  การจอดรถ 
 (2)  ระยะการมองเห็น 

13) อ่ืน ๆ 
 (1)  แสงท่ีสะทอนเขาตาผูขับข่ี 
  (2)  กิจกรรมขางทาง 
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บทคัดยอ 
ปกติการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตเมือง โดยสวนใหญ
มุงเนนขอมูลดานการรักษาทางการแพทยเปนหลัก  สวนการเก็บ
ขอมูลของหนวยงานตํารวจก็มุงเนนไปท่ีหลักฐานทางกฎหมาย      
โดยไมคอยเนนตําแหนงในการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน จึงยากตอ
การนํามาวิเคราะห เพื่อกําหนดจุดอันตรายบนถนน  ผูวิจัยจึงได
พัฒนารูปแบบในการจัดเก็บขอมูลเสริมโดยใช GPS เพื่อระบุ

ตําแหนงไดงายข้ึนและสอดคลองกับการบันทึกขอมูลที่เกิดเหตุของ
หนวยงาน งานวิจัยน้ีไดเลือกกรณีศึกษา 2 แหง คือ เขตเทศบาล
นครหาดใหญ และ เขตเทศบาลนครสงขลา พบวา การระบุ
ตําแหนงของจุดอันตรายมีความชัดเจนมากข้ึนอีกท้ังสามารถนํามา
วิเคราะหเพื่อจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาล 
ที่ มีความชัดเจนของตําแหนงและมีความถูกตอง และยังเปน
จุดเร่ิมตนที่หนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปใชประโยชนในการ
เสนอหรือหามาตรการแนวทางแกไขตอไป 

     

Presently, road traffic accident (RTA) data collections in 
urban provinces are normally gathered through public 
emergency medical services (EMS) and/or private agency 
networks in rushing and reaching out to provide first aid’s to 

victims. This brings about much difficulty in identifying and 
analyzing hazardous road location (HRL) necessary for 
prioritizing road engineering mitigations and improvements. 
The researchers have thus developed and deployed a global 
positioning system (GPS) data collection to facilitate 
gatherings of site information in compatibility with existing 
gathering methods. Two areas had been chosen for the 
study: the Hat Yai and the Songkhla Municipalities. This can 
been analyzed to prioritize five top HRLs in each municipality, 
as well as spot interviews to supplement the pools of 
knowledge, had been employed in this process in order to 
assist provisions of future effective HRL mitigation measures.  

คําหลัก  อุบัติเหตุทางถนน, ตําแหนงจุดอันตราย, การจัดเก็บ
ขอมูล, ตําแหนงบนพื้นผิวโลก 
 

Abstract 

Keywords:  Road Traffic Accident, Hazardous Road 
Location, Data Collection System, Global Positioning System 

1. บทนํา 
 ปจจุบันการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในเขตเมืองยังคง
เหมือนเชนอดีต ซ่ึงขอมูลที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจรทางถนน
น้ันมีใหเห็นอยางมากมาย โดยแตละหนวยงานมี [1] ระบบการ
จัดเก็บที่แตกตางกัน เชน การบันทึกบนกระดาษ, การรายงานวิทยุ
หรือโทรสาร หรือรายงานออนไลนทางอินเตอรเน็ต เปนตน จาก
ระบบการจัดเก็บขอมูลที่แตกตางกัน จึงทําใหมีความหลากหลาย
ของขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนน ยกตัวอยางเชน หนวยงาน
บริการการแพทยฉุกเฉินของรัฐ หรือหนวยงานตํารวจ โดย

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%81
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 แมบางหนวยงานจะมีการวิเคราะหหรือสรุปการหาตําแหนง
จุดอันตรายมาบางแลวก็ตามแตก็ยังคงไมมีความชัดเจนเทาที่ควร
[2] เน่ืองจากองคประกอบหลายๆดาน ทั้งดานการซํ้าซอนของ
ขอมูล ดานความครบถวนของขอมูล การอาศัยขอมูลและเขตพื้นที่
การรับผิดชอบเปนตน                                                                                                      
 งานวิจัยน้ีจึงมองเห็นวาพัฒนารูปแบบการจัดเก็บขอมูลเพื่อ
กําหนดจุดอันตรายบนทองถนนในเขตเมืองน้ัน เปนส่ิงท่ีตองจัดการ
กับขอมูลที่มีการจัดเก็บ เพื่อใหเกิดรูปแบบที่มีความชัดเจนทั้ง
ทางดานขอมูล และตําแหนงที่เกิดเหตุอยางถูกตอง รวมไปถึงให
ประโยชนแกหนวยงานได นําไปใชประโยชนในการพัฒนา
หนวยงาน  ฉะน้ันผูวิจัยจึงขอความรวมมือจากหนวยงานจาก
ภาครัฐ 2 หนวยงานดวยกันในการจัดเก็บขอมูลซ่ึงไดเพิ่มเติมจาก
ขอมูลที่มีการจัดเก็บอยูแลว คือ  มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซีย
เซ่ียงตึ้ง) และ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา โดยผูวิจัยได
มอบเคร่ืองมือเสริมที่ชวยในการจัดเก็บขอมูลโดยใช  GPS (Global 
Positioning System) เพื่อเปนอุปกรณเสริมในการระบุตําแหนงใน
การเก็บขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในแตละคร้ัง เพื่อความชัดเจนของ
ตําแหนงที่เกิดเหตุ อีกท้ังเพื่องายข้ึนและสอดคลองกับการบันทึก
ขอมูลที่เกิดเหตุของหนวยงานน้ันๆ เพื่อนําไปสูการดําเนินการ
พัฒนาและเปนแนวทางใหหนวยงานที่เกี่ยวของนํารูปแบบและ
ผลลัพธไปใชประโยชนในการเสนอหรือหามาตรการแนวทางแกไข
ตอไป 
  

2. การดําเนินงานวิจัย 
 ผูวิจัยไดแบงการดําเนินการวิจัยออกเปนเน้ือหา 4 สวน
ดวยกัน คือ เคร่ืองมือเสริมในการจัดเก็บขอมูล การรวบรวมขอมูล
จากหนวยงาน การจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศ และการ
จัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 
2.1 เคร่ืองมือเสริมในการจัดเก็บขอมูล 
 GPS (Global Positioning System) หรือเคร่ืองมือเสริมที่
ผูวิจัยไดนํามาพัฒนาในการชวยในการจัดเก็บขอมูลในงานวิจัยคร้ัง
น้ี โดยมีรายละเอียดของเคร่ืองมือ คือ เปนเคร่ืองมือที่ใชระบุพิกัด
ตําแหนงบนพื้นผิวโลก [3] ซ่ึงระบบ GPS ประกอบไปดวย 3 สวน
หลัก คือ  
 1.สวนอวกาศ ประกอบดวยเครือขายดาวเทียม 3 คาย คือ 
อเมริกา รัสเซีย ยุโรป ของอเมริกา ชื่อ NAVSTAR (Navigation 

Satellite Timing and Ranging  GPS) มีดาวเทียม 28 ดวง ใชงาน
จริง 24 ดวง อีก 4 ดวงเปนตัวสํารอง มีรัศมีวงโคจรจากพื้น
โลก  20,162.81 กม.หรือ  12,600  ไมล ดาวเทียมแตละดวงใช 
เวลาในการโคจรรอบโลก  12  ชั่วโมง ยุโรป ชื่อ Galileo มี 27 ดวง 
รัสเซีย ชื่อ GLONASS หรือ Global Navigation Satellite ซ่ึง
ประชาชนมีสิทธิการเขาถึงขอมูลดังกลาวในระดับความแมนยําใน
ระดับบวก / ลบ 10 เมตร   
 2. สวนควบคุม ประกอบดวยสถานีภาคพื้นดิน สถานีใหญอยูที่ 
Falcon Air Force Base ประเทศ อเมริกา และศูนยควบคุมยอยอีก 
5 จุด กระจายไปยังภูมิภาคตาง ๆ ทั่วโลก        
 3. สวนผูใชงาน ผูใชงานตองมีเคร่ืองรับสัญญาณที่สามารถรับ
คลื่นและแปรรหัสจากดาวเทียมเพ่ือนํามาประมวลผลใหเหมาะสม
กับการใชงานในรูปแบบตาง ๆ  

ซ่ึงเคร่ืองมือ GPS น้ี สามารถบอกตําแหนงพื้นโลกไดทุกจุดท่ีรับ
สัญญาณดาวเทียมไดทั่วโลก โดยการคํานวณจากสัญญาณนาฬิกา
ที่สงมาจากดาวเทียมที่โคจรอยูรอบโลก โดยทั้งน้ีผูวิ จัยไดนํา
เคร่ืองมือ GPS มาประยุกตใชในการระบุตําแหนงจุดอันตรายบน
ทองถนน เพื่อใหเกิดความแมนยํา และความชัดเจนของตําแหนงที่
เกิดอุบัติเหตุบนทองถนน และเพื่อใหเกิดความสมบูรณของการเก็บ
ขอมูลของแตละหนวยงาน โดยท้ังน้ีไดรับความรวมมือจาก
หนวยงานภาครัฐในการจัดเก็บบันทึก 

2.2 การรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน 
 ผูวิจัยไดมีการจัดเก็บ/รวบรวมขอมูลจากหลายหนวยงานมา
เปนระยะเวลาหนึ่งแลว ซ่ึงทําการวิจัยเกี่ยวกับจุดอันตรายบนทอง
ถนน ซ่ึงไดทําการวิเคราะห และทําใหผูศึกษาวิจัยพบวาขอมูลที่ทํา
การรวบรวมมานั้นเปนปญหาในหลายๆจุดดวยกัน  จึ งได
ปรับเปลี่ยนหนวยงานในการรวบรวมขอมูลเพื่อใหเกิดประโยชน
ของขอมูลโดยขอความรวมมือจากหนวยงานภาครัฐ โดยทําการ
รวบรวมขอมูลจาก 2 หนวยงานคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซีย
เซ่ียงตึ้ง) ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ และ สมาคมรวมใจกูภัย
อําเภอเมืองสงขลา ในเขตเทศบาลนครสงขลา ดังแสดงในตารางที่1 
และตารางที่2 ซ่ึง เปนหนวยงานที่เขาถึงจุดเกิดเหตุและกรองขอมูล
อุบัติเหตุเปนรายตนๆในเขตเทศบาลนครหาดใหญ และเขต
เทศบาลนครสงขลา ผูวิจัยจึงเล็งเห็นการเขาถึงพื้นที่ไดเร็วของ
หนวยงานนี้ และเพื่อแกไขปญหาที่เกิดข้ึนเกี่ยวกับการไมทราบ
ตําแหนงและพิกัดของสถานีที่ที่เกิดเหตุชัดเจน ผูวิจัยจึงจัดหา
เคร่ืองมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรที่เรียกวา GPS 
(Global Positioning System) มาใชเพื่อหาพิกัดจุดเกิดเหตุที่
ชัดเจน โดยทั้งน้ีไดจัดเก็บขอมูลในชวงเดือนกรกฎาคม ถึง เดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2552 และไดทําการวิเคราะหตามเงื่อนไขเพ่ือ
กําหนดและจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาล 
เปนตน 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
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ตารางท่ี 1. ขอมูลที่ไดรับจากมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี 2. ขอมูลที่ไดรับจากสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา 

 
 
หลังจากการรวบรวมขอมูลเปนที่แลวเสร็จและจัดเก็บไวใน
ฐานขอมูลผานโปรแกรม Microsoft Access 2207 แลวผูวิจัยไดมี
การพัฒนาตอโดยนําเขาขอมูลผาน [4]  โปรแกรม Map Info 9.0 
ซ่ึงเปนโปรแกรมสําหรับการจัดทําระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
นิยมใชกันอยางแพรหลาย เพราะมีความงายและการสะดวกในการ
ใชงาน  โดยมีขนาดมาตรสวนของแผนที่คือ 1 :50000 โดยมี 16 
ชั้นขอมูลซ่ึงการนําเขาขอมูลของวันที่ เวลาเกิดเหตุ ตําแหนงที่เกิด
เหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บ ซ่ึงขอมูลเหลาน้ีจะถูกแปลงให
อยูในรูป Access ซ่ึงถูกนําเขาสูระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
พัฒนา ข้ึน   เป นชั้ นข อ มูล ใหม  จาก น้ัน จึ งทํ าการลงพิ กั ด 
(Geocoding) ในชั้นขอมูลเหลาน้ีใหม หลังจากน้ันก็จะเปนการสราง
ขอมูลพื้นที่ที่จะทําการวิเคราะห เพื่อใหครอบคลุมชวงถนนทางแยก
ที่เกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยครั้ง โดยใหนับจากเสนกึ่งกลางถนน
ออกไปขางละ 10 เมตรและจากกึ่งกลางทางแยกออกไป 50 เมตร 
โดยทั้งน้ีเพื่อใหสามารถนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนชวงถนน

น้ันไดตรงตามการพิจารณาขางตน ซ่ึงในการสรางพื้นที่คร้ังน้ีไดใช
คําส่ัง Buffer เปนเคร่ืองมือที่ชวยในการนับจํานวนความถ่ีของการ
เกิดอุบัติ เหตุ  ซ่ึ งทั้ ง น้ีตัวโปรแกรมมีขอ จํา กัด ซ่ึงทางผูวิ จัย
จําเปนตองเขียนคําส่ังเพื่อใชในการวิเคราะหโดยทั้งน้ีไดใชภาษา 
Mapbasic เขามาชวยแกปญหาและใชงานรวมกับโปรแกรม Map 
info โดยสามารถใหคําส่ังทํางานในลักษณะทั้งในรูปแบบของ
โปรแกรมที่ compile แลวหรือ command line ก็ได ตัวอยางคําส่ัง
ที่ใชในการวิเคราะห มีดังน้ี 
  

   การนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในเขตเทศบาลนครสงขลา 
select id,Route_tNAME,count (*) "numacc" from SKroadbuffer 
where obj contains any (select obj from รวมใจ) into 
HighAccLocation group by id order by  numacc desc 
   การแสดงสีของตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงของ
  จํานวนคร้ังที่เกิด 
alter table SKroadbuffer (drop numacc)Add column 
skroadbuffer(numacc) from highacclocation set to numacc 
where id = idShade SKroadbuffer With numacc Ranges Apply 
color 0 : 1 brush (2,16777215,0),1 : 2 brush (2,16776960,0),5 
: 10 brush (2,16711680,0) 
โดยมีภาพประกอบในแตละเขตเทศบาลดังน้ี  
 

 
 
รูปที่ 1. การวิเคราะหจากการสราง Buffer เขตเทศบาลนคร
หาดใหญ 
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รูปที่ 2. การวิเคราะหจากการสราง Buffer เขตเทศบาลนครสงขลา 
2.3 การจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศ  
 หรือเรียกวาการจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร โดยมีชื่อยอวา GIS (Geographic Information System) 
[5] คือ กระบวนการทํางานเกี่ยวกับขอมูลเชิงพื้นที่ (spatial data) 
ดวยระบบคอมพิวเตอร โดยการกําหนดขอมูลเชิงบรรยายหรือ
ขอมูลคุณลักษณะ (attribute data) และสารสนเทศ เชน ที่อยู 
บานเลขที่ ที่มีความสัมพันธกับตําแหนงในเชิงพื้นที่ (spatial data) 
เชน ตําแหนงบาน ถนน แมนํ้า เปนตน ในรูปของ ตารางขอมูล 
และ ฐานขอมูล 
 ระบบ GIS ประกอบไปดวยชุดของเคร่ืองมือท่ีมีความสามารถ
ในการเก็บรวบรวม ปรับปรุงและการสืบคนขอมูล เพื่อจัดเตรียม 
ปรับแตง  วิ เคราะหและการแสดงผลขอมูลเชิงพื้นที่ เพื่อให
สอดคลองตามวัตถุประสงคการใชงาน ซ่ึงรูปแบบและความสัมพันธ
ของขอมูลเชิงพื้นที่ทั้งหลาย จะสามารถนํามาวิเคราะหดวย GIS ให
ส่ือความหมายในเรื่องการเปลี่ยนแปลงที่สัมพันธกับชวงเวลาได ดัง
แสดงตัวอยางในรูปที่ 3. 
 

  
 
รูปที่3. ตัวอยางการบันทึกตําแหนงจุดอันตรายลงระบบ GIS 
 
2.4 การจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 

โดยผูวิจัยมีเงื่อนไขในการพิจารณาในการจัดลําดับตําแหนง

จุดอันตรายบนถนน จาก ความถ่ีของอุบัติเหตุ เปนหลัก คาดัชนี
ความรุนแรง รอง และจากการสัมภาษณผูมีสวนเก่ียวของ เสริม ซ่ึง
มีรายละเอียดดังน้ี [6] 

 

  1) วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency 
Method) เปนวิธีที่งาย อาศัยเฉพาะจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบน
ชวงถนน หรือทางแยกน้ัน ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอื่นที่
เกี่ยวของกับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา 
เปนตน 
 2)  วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีที่
พยายามสะทอนใหเห็นระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนใน
แตละสถานที่ โดยการใหนํ้าหนักกับประเภทของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
วิธีน้ีจะไมคํานึงถึงปริมาณการจราจร ซ่ึงทําใหไมสามารถอธิบายได
วาความรุนแรงของอุบัติเหตุเกี่ยวของกับปริมาณการจราจรหรือไม 
นอกจากน้ี การกําหนดนํ้าหนักก็ข้ึนอยูกับผูใชวาใหความสําคัญกับ
ความเสียหายประเภทใด ซ่ึงอาจทําใหการพิจารณาบริเวณเดียวกัน
โดยตางบุคคลใหคาที่แตกตางกันได ดัชนีความรุนแรงคือ 
 

SI = aF + bI + cN  
 

โดยท่ี  SI = ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
  F  = จํานวนผูตาย  (Fatalities) 
  I   = จํานวนผูบาดเจ็บ (Injuries) 
  N  = จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crasries) 
 
a, b และ c = คาคงท่ี ซ่ึงข้ึนอยูกับนํ้าหนักท่ีใชกับอุบัติเหตุแตละ
ประเภท ซ่ึงทั้งน้ี เน่ืองจากถนนในเขตเมือง จะมีลักษณะทาง
กายภาพที่เปนชวงถนนสั้นๆ และอุบัติเหตุมักจะเกิดถ่ีกวาบนทาง
แยก และเปนจํานวนคร้ังที่สูง จํานวนผูบาดเจ็บ จะมีจํานวนมาก 
ดังน้ัน เกณฑการจัดลําดับจะมองความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุเปน
หลัก และคาดัชนีความรุนแรงเปนเกณฑรอง จึงกําหนดนํ้าหนักของ
การเกิดอุบัติเหตุออกเปนดังน้ี  
 จํานวนผูเสียชีวิต ใหนํ้าหนัก             4  ตอคน 
 จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส ใหนํ้าหนัก      3 ตอคน 
 จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย ใหนํ้าหนัก   2 ตอคน   
 จํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ ใหนํ้าหนัก  1 ตอคร้ัง 
 

3. ผลการวิจัย 
ผลการวิจัยผูวิจัยไดสรุปเปนการพัฒนาเพื่อกําหนดตําแหนง

จุดอันตรายบนถนน โดยอภิปรายผลในแตละประเด็นดังขางลาง
ตอไปน้ี 
3.1 การพัฒนารูปแบบการจัดเกบ็ขอมูล 

ผูวิ จัยไดทํ าการทบทวนรูปแบบการจัดเก็บขอมูลจาก
หนวยงานดังกลาวขางตนซ่ึงไดพัฒนาและเพ่ิมเติมขอมูลบางสวน
ทางดานการระบุพิกัดตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุลงในการ
จัดเก็บขอมูลโดยผานการบันทึกไวในรูปแบบเอกสารของหนวย
น้ันๆ โดยทางผูวิจัยไดทําการคัดลอกมาไวในรูปแบบไฟลดิจิตอล

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B4%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%B7%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%90%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B8%B9%E0%B8%A5
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3.2 การจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดวิเคราะหโดยผานเงื่อนไขดังขางตนที่ไดกลาวมา 

พบวาไดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 5 ลําดับแรกมาในแตละเขต
เทศบาล โดยในเขตเทศบาลนครหาดใหญมีดังแสดงน้ี  

1. สะพานสัจจกุล (ถนนสัจจกุล) 
2. แยกโรงปูน (ถนนรัถการ + ถนนนิพัทธสงเคราะห1) 
3. แยกทาเคียน (ถนนสัมพันธชิต 3 + ถนนเพชรเกษม 27) 
4. แยกสามชัย (ถนนสามชัย + ถนนศุภสารรังสรรค) 
5. แยกโนราห (ถนนธรรมนูญวิถี + ถนนราษฏรยินดี) 

และดังแสดงในรูปที่ 4.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 4. ตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 
 

 ซ่ึงในเขตเทศบาลนครสงขลา ไดมีการจัดลําดับตําแหนงจุด
อันตรายไวหลักเกณฑเดียวกับเทศบาลนครหาดใหญ ซ่ึงมีตําแหนง
จุดอันตรายดังน้ี  

1. แยกธนาคารทหารไทย  
(ถนนรามวิถี + ถนนไทรบุรี  + ถนนนครนอก) 

2. แยกทะเลหลวง (ถนนทะเลหลวง + ถนนรามวิถี) 
3. แยกหนาโรงแรมชาญ (ถนนไทรบุรี+ถนนเตาหลวง) 
4. แยกเขาม.เทคโนราชมงคล (ถนนราชดําเนินนอก) 
5. โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 

และดังแสดงในรูปที่ 5. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 5. ตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครสงขลา 

4. สรุป 
       จากการวิจัยการพัฒนารูปแบบการจัดเก็บขอมูลเพื่อกําหนด
จุดอันตรายบนทองถนนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนคร
สงขลาน้ัน พบวา หลายหนวยงานดวยกันที่มีความพยายามจะ
ผนวกรูปแบบการจัดเก็บขอมูลดานอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดสงขลา
เขาดวยกันใหไดน้ัน ไมวาจะดวยความหลากหลายวิธีการ เปนส่ิงที่
ทําไดยาก ซ่ึงหลายงานวิจัยสรุปไปทางเดียวกัน สําหรับงานวิจัยน้ี
ผูวิจัยไดเสริมเคร่ืองมือและรูปแบบเพ่ิมเติมใหกับหนวยงานภาครัฐ
ในการจัดเก็บขอมูล ซ่ึงผลที่ไดน้ันตรงตามวัตถุประสงคเปนอยางดี
กลาวคือ กอนที่จะเขาสูกระบวนการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับตําแหนง
จุดอันตรายน้ันจะตองมีจุดหรือตําแหนงที่ชัดเจนทางภูมิศาสตร
เพื่อใหงายตอการวิเคราะห ซ่ึงการวิจัยคร้ังน้ีเปนผลดีที่ทําใหการ
ระบุตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุมีความชัดเจนมากข้ึน รวมไปถึง
การเก็บรายละเอียดตางๆของการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ัง เชน 
วัน เวลา รวมไปถึงการเฉ่ียวชนเล็กนอยไดดวย และพิกัดตําแหนง
บนพื้นโลกที่ชัดเจน และเพื่อใหเกิดแนวคิดบูรณาการในการนํา
ขอมูลมาใชใหเกิดประโยชนแกสวนรวม และเปนเร่ิมตนที่ดีที่
หลากหลายหนวยงานสามารถนําไปปรับเปลี่ยนหรือปรับปรุงขอมูล
ใหมีความหลากหลาย และลดความซํ้าซอนของการนําเสนอ
ตําแหนงจุดอันตรายที่เกิดในจังหวัดสงขลาไดเปนอยางดี และเกิด
การผลักดันเปนนโยบายระดับจังหวัดตอไป  
 สํ าห รับการกํ าหนดตํ าแหน ง จุด อันตรายจากการใช
หลักเกณฑตามที่กําหนดไวขางตนน้ัน เพื่อใชเปนตัวกําหนด
หลังจากผานการลงพิกัดท่ีชัดเจนแลว พบวา ทําใหมีความงายใน
การวิเคราะหเพื่อกําหนดตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงสามารถกําหนด
ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาลมาไดอยาง 5 จุดตาม
ตองการและมีความถูกตองของขอมูล ซ่ึงตําแหนงเหลาน้ีเปนตัวบง
ชี้ใหเห็นถึงจุดของการเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง และเพื่อใหหนวยงานที่
เกี่ยวของนําไปพิจารณาใชประโยชนตอไป  
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 สถานการณอุบัติภัยจราจรบนทองถนนยังคงเปนปญหาระดับโลก และยังคงทวีความรุนแรง
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องสําหรับประเทศที่กําลังพัฒนา จากรายงานองคการอนามัยโลกป 2004 พบวามี
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนเปนอันดับ 5 ของโลก และสูงถึง 1.2 ลานราย ซึ่งคิดเปน   
2.3 % จากจํานวนการสูญเสียชีวิตทุกประเภทซ่ึงนับวาเปนทรัพยากรที่ไมควรสูญเสียบังเกิดขึ้นเปน
อยางยิ่ง จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตที่กําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนเปนลําดับที่ 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับที่ 7 ของประเทศ ซึ่ง
ในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บสาหัส 343 
ราย  จากจํานวนประชากร 1.3 ลานคนซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายชั่วโมงเทากับ 0.02 
ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 
และ 26 รายตอประชากรแสนคน ตามลําดับ ซึ่งเห็นไดจากรายงานศูนยอํานวยการความปลอดภัยทาง
ถนนในป 2551 ส่ิงเหลานี้มิไดบงบอกถึงสาเหตุที่สําคัญของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีสําคัญอีกสาเหตุหนึ่ง คือ ตําแหนงจุดอันตราย  ฉะนั้นเมื่อทราบ
ถึงตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ และเมื่อทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะทราบถึงสาเหตุของปญหา
ที่แทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุลงในที่สุด โดย
ไดทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานหลักท่ีเก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยตรงคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  และกรมทางหลวง ในจังหวัดสงขลา และทําการวิเคราะหเพื่อ
จัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายเขตละ  5  ลําดับแรก โดยใชวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ สําหรับเขตเมือง 
และคาดัชนีความรุนแรง สําหรับเขตทางหลวง เพื่อดําเนินการตรวจสอบเชิงลึกทางภาคสนามและ
วิเคราะหขอมูลเชิงลึกของสาเหตุที่เกิดขึ้นอยางแทจริง ซึ่งใชวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและ
แบบสอบถามบริเวณตําแหนงจุดอันตราย เพื่อเสนอแนะแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายตอไป 
ABSTRACT  
Road traffic accident (RTA) is one of the main casualty problems in the world and is 
seemingly on the rise, particularly in developing countries. In 2004, the World Health 
Organization (WHO) ranked fatalities by RTA as the fifth cause in worldwide accident 
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casualties at 1.2 million deaths per year, or approx. 2.3% of all causes of death. These losses 
in fact should not have occurred at such a high rate. Songkhla, one of the southern provinces 
of Thailand, is facing RTA as the second worst province in the South, following just next to 
the province of Surattani, and is currently holding an unenviable rank of seventh place in the 
country. In 2008, the province of Songkhla had to face up to 239 fatalities and 343 injuries 
caused by RTA. In other words, there have been 0.02 deaths and 0.04 injuries per hour, or 
approx. 20 deaths and 30 injuries per month. In this province of 1.3 million people it could be 
worked out that there are 18 deaths and 26 injuries for every one hundred thousand 
population. Many accident causes and locations have up till now been insufficiently identified. 
In 2008, Thailand’s Road Safety Center (RSC) stipulated that one of the significant road traffic 
accident factors is the hazardous road location (HRL). The researcher thus aims to study the 
importance of HRL since once these data can be analyzed in-depth then it could reveal some 
prominent problem factors to be employed for further mitigations. As a result, road travels 
could be expected to be safer and could eventually lead to reductions of accident number. 
Data has been gathered from 3 main sources; the Unified Friendships (Mitraparb Sammakkhi 
or Tong Sia Siang Teung) Foundation in Hat Yai, the United Hearts (Ruamjai) Foundation in 
Songkhla, and the Department of Highways’ Songkhla Division. These are analyzed to prioritize 
5 top HRL for each location. Accident frequency for urban areas, and severity index over 
highway jurisdictions have been perused using in-depth field studies and in-depth analyses. 
Moreover, road safety audits (RSA) and spot interviews at these HRL had been carried out in 
order to supplement the pool of knowledge for future effective mitigations of RTA.       
 

คําสําคัญ:  Songkhla, Hat Yai, Hazardous Road Location, Road Traffic Accident, Road Safety 
Audit 
 

1. ที่มาและความสําคัญของงานวิจัยที่ศึกษา 
 จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตที่กําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนเปนลําดับที่ 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับที่ 7 ของประเทศ ซึ่ง
ในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บสาหัส 343 
ราย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายชั่วโมงเทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 
19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอประชากรแสนคน 
ตามลําดับ ซึ่งประชากรในจังหวัดสงขลามี 1.35 ลานราย ซึ่งเห็นไดจากรายงานศูนยอํานวยความ
ปลอดภัยทางถนนในป 2551  
 จากจํานวนอุบัติเหตุที่มีการเพิ่มขึ้นและลดลงบางในบางป จากที่กลาวมาขางตน มิไดบงบอก
ถึงสาเหตุของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุซึ่งสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สําคัญอีก
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 ฉะนั้นเมื่อทราบถึงตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุซึ่งเมื่อทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะ
ทราบถึงสาเหตุของปญหาที่แทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลด
จํานวนอุบัติเหตุลง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเกี่ยวของกับการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดย
แบงเปนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา 5 ลําดับ
แรกในแตละเขต และการวิเคราะหเชิงลึกถึงสภาพท่ีเกี่ยวของของจุดอันตรายแตละจุดเพื่อที่จะเสนอ
แนวทางการจัดการจุดอันตราย ในปจจุบันใหกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อกอใหเกิดประโยชนกับผูใช
รถใชถนนและภาพลักษณของจังหวัดและประเทศตอไป 
 

2. ทฤษฏีพ้ืนฐานและบทความปริทัศน 
 

2.1  ทฤษฎีพ้ืนฐาน 
 

 “จุดอันตราย” คือ บริเวณอันตรายบนถนน (Hazardous Road Locations) โดยท่ัวไปจะ
หมายถึง จุดดํา (Black spots) ซึ่งเปนจุดท่ีมีจํานวนอุบัติภัยมาก และมีตําแหนงที่แนชัด เชน ตรงทาง
แยกทางโคง หรือทางขามถนน แตในทางปฏิบัติ บริเวณที่มีโอกาสในการเกิดอุบัติภัยสูง มี
นอกเหนือไปจากคําจํากัดความขางตน (วิวัฒน สุทธิวิภากร,2546) 
 “อุบัติเหตุ” หมายถึง เหตุที่เกิดขึ้นโดยไมทันคาดคิด ถือวาเปนความบังเอิญที่เกิดโดยไมได
ต้ังใจ และไมคาดฝนมากอน ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางเนื้อเยื่อ และทาง เมตโปลิซึ่มทางรางกาย
ใหปรากฏ (สารานุกรมไทย สําหรับเยาวชนฯ เลมท่ี๘)   
 

2.1.1     ทฤษฎีการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตราย  ซึ่งการจัดลําดับแบบสากล 5 วิธี ดังนี้ 
 

 1)   วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) เปนวิธีที่งาย อาศัยเฉพาะ
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนชวงถนน หรือทางแยกนั้น ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอื่นที่เกี่ยวของ
กับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เปนตน 
 2)   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีนี้คํานึงถึงจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น ชวง ความยาวของถนน และปริมาณการจราจร อัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
 3) วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) เปนการ
กําหนดเกณฑของวิธีที่ 2 โดยใชหลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติเขามาเปนตัวกําหนดขอบเขตสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรเพื่อแยกแยะตําแหนงที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงใหนาเชื่อถือมากขึ้น 
 4)  วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีที่พยายามสะทอนใหเห็นระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละสถานที่ โดยการใหน้ําหนักกับประเภทของอุบัติเหตุที่
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 5) วิธีผสมผสาน (Combination Method) การใชวิธีใดวิธีหนึ่งเปนตัวบงชี้บริเวณอันตรายบน
ถนนเพียงอยางเดียว อาจทําใหผลลัพธที่ไดมีความแตกตางกัน ซึ่งขึ้นอยูกับตัวแปรหลักในแตละวิธี 
ดังนั้น จึงอาจใชวิธีผสมผสานเพื่อเปนการลดความคลาดเคลื่อนที่มีอยูในแตละวิธี และสามารถนําผลไป
ใชในการคัดเลือกและจัดลําดับบริเวณอันตราย ซึ่งอาจเรียกวิธีนี้วา ดัชนีอันตราย  
  

2.1.2     การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 คําจํากัดความของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(พิชัย ธานีรณานนท. 2549) การ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) คือ การตรวจสอบอยางเปนทางการของ
โครงการดานถนน และโครงการดานจราจรทั้งที่เปนแผนโครงการในอนาคตและถนนที่เปดใหบริการ
แลว โดยคณะผูตรวจสอบที่มีความรู ความเชี่ยวชาญ มีประสบการณ และมีความเปนอิสระท่ี
ทรงคุณวุฒิ  ซึ่งคณะผูตรวจสอบฯ จะรายงานถึงแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการ
ใชงานโครงการดังกลาว การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยทั่วไปสามารถนําไปใชไดกับ
โครงการทุกประเภท เชน โครงการกอสรางใหม ปรับปรุงขยายถนนหรือทางแยก การบูรณะซอมแซม
ตางๆ และถนนที่เปดใชงานแลว เปนตน การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เกิดขึ้นจากแนวคิด
ที่วา  "การปองกันดีกวาการแกไข"   
 

2.2  บทความปริทัศน 
 วิวัฒน สุทธิวิภากร . ศักด์ิชัย ปรีชาวีรกุล และสิทธิชัย ศิริพันธุ (2545) ไดทําการศึกษาสาเหตุ
การชนท่ีรุนแรงบนทองถนนในเมืองหาดใหญของ คน ยานพาหนะ และถนน โดยใชวิธีเก็บขอมูลทุก
ปจจัยรวมทั้งดานวิศวกรรมในสถานที่เกิดเหตุจริง พบวามีผูประสบอุบัติเหตุ 116 ราย ซึ่งมีสาเหตุหลัก
จากคน ประมาณรอยละ 72 และสาเหตุเสริมมาจากถนนประมาณรอยละ 23 ซึ่งสาเหตุสวนใหญเกิด
จากพฤติกรรมขับรถตัดหนาในระยะกระชั้นชิด โดยเกิดขึ้นสูงสุดจํานวนกวารอยละ 50 ของการชนที่
รุนแรงทั้งหมด โดยสาเหตุเสริมท่ีสําคัญอีกประการหนึ่งคือถนนที่มีแสงสวางไมเพียงพอและการจอดรถ
ขางทางไมเหมาะสม ดังนั้นการดําเนินการที่งายกวา คือการดําเนินการแกไขสภาพทางดานกายภาพ
และการแกพฤติกรรมการขับขี่โดยเฉพาะการขับรถตัดหนากันในเมือง จะเปนส่ิงที่ตองดําเนินการอยาง
จริงจัง และตอเนื่องในระยะยาว 
 

 พิชัย  ธานีรณานนท  และคณะ (2539) ไดทําการศึกษาการนําวิธีการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนมาใชในประเทศไทย โดยทําการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนสายหลัก 2 สาย 
คือ ถนนตลาดใหม ซึ่งอยูในจังหวัดสุราษฎรธานี และถนนกาญจนวนิช อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 
โดยใชแนวทางในการตรวจสอบ และรายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(Check Lists) ของ
AUSTROADS ซึ่งผลการศึกษาสรุปวา การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในครั้งนี้ซึ่งอาศัย
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 ลําดวน ศรีศักดา (2537) ไดศึกษาถึงแนวทางการวิจัยดานความปลอดภัยทางถนนในประเทศ
ไทย พบวา จากการทบทวนสถิติอุบัติเหตุในประเทศไทยทําใหสรุปไดวาปญหาอุบัติเหตุที่ควรจะให
ความสําคัญปญหาหนึ่งก็คือ ปญหาจุดอันตรายบนโครงขายถนนในประเทศไทยมีมาก และได
เสนอแนะมาตรการในการแกไขจุดอันตราย โดยเสนอใหมีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  

 

3.    วิธีการศึกษาและการดําเนินงานวิจัย 
  ผูวิจัยไดแบงการดําเนินการวิจัยออกเปน 3 ขั้นตอนพอสังเขปดวยกัน เพื่อใหเกิดความชัดเจน 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1 การศึกษาและรวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุโดยงานวิจัยนี้ผูวิจัยไดมีการจัดเก็บ/รวบรวมขอมูล
จากหลายหนวยงาน ทําใหผูศึกษาวิจัยพบวาขอมูลที่ทําการรวบรวมมานั้นเปนปญหาในหลายๆจุด
ดวยกัน จึงไดปรับเปลี่ยนหนวยงานในการรวบรวมขอมูลเพื่อใหเกิดประโยชนของขอมูลโดยขอความ
รวมมือจากหนวยงานภาครัฐ โดยทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
(ทงเซียเซี่ยงต้ึง) ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา ในเขตเทศบาล
นครสงขลา และแขวงการทางสงขลา ในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา   ซึ่งเปนหนวยงานท่ีเขาถึงจุดเกิด
เหตุและกรองขอมูลอุบัติเหตุเปนรายตนๆในแตละเขตรับผิดชอบ ผูวิจัยจึงเล็งเห็นการเขาถึงพื้นที่ได
เร็วของแตละหนวยงาน และเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับการไมทราบตําแหนงและพิกัดของ
สถานีที่ที่เกิดเหตุชัดเจน ผูวิจัยจึงจัดหาเครื่องมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรที่เรียกวา 
GPS (Global Positioning System) มาใชเพื่อหาพิกัดจุดเกิดเหตุที่ชัดเจน โดยทั้งนี้ไดจัดเก็บขอมูล
ในชวงเดือนกรกฎาคม ถึง เดือนธันวาคม พ.ศ. 2552 โดยเบื้องตนการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุ จากคํา
นิยามของ Black Spot ในแถบทวีปยุโรปกําหนดวา อุบัติเหตุที่มีจํานวนตั้งแต 3-5 ครั้ง บริเวณ
เดียวกันในรอบ 1 ป (European UnionRoad  Federation “Good Practice Guidelines to 
Infrastructure Road Safety”, 2002) เปนจุดอันตราย ซึ่งจากขอมูลงานวิจัย มีจํานวนถึง 20 ครั้ง  ใน
รอบ 6 เดือน ซึ่งเพียงพอตอการกําหนดตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา และไดทําการวิเคราะห
ตามเงื่อนไขเพื่อกําหนดและจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต เปนตน 

3.2  การวิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตรายเพื่อจัดลําดับความสําคัญของอุบัติเหตุ 5 ลําดับแรก หลังจาก
ผานการรวบรวมขอมูลเปนที่ไดมีจัดเก็บไวในฐานขอมูลผานโปรแกรม Microsoft Access 2007 และ
การนําเขาขอมูลผานโปรแกรม Map info 9.0  ซึ่งเปนโปรแกรมประยุกตที่นําไปใชงานเพื่อจัดทํา
ตําแหนงจุดอันตรายในระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรที่นิยมใชกันอยางแพรหลาย เพื่อเขาสู
ขบวนการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายโดยผูวิจัยไดสรางเงื่อนไขเพื่อใชจัดลําดับจุดอันตรายบนถนน 
ซึ่งในที่นี้ในเขตเทศบาลเมืองหาดใหญ และเมืองสงขลา ดัชนีที่ผูวิจัยเลือกใช คือ ความถี่ของการเกิด
อุบัติเหตุ เปนหลัก โดยทั้งนี้อุบัติเหตุในเขตเมืองมักมีจํานวนความถี่ที่คอนขางสูงแตมีจํานวนการ
เสียชีวิตนอย ฉะนั้นดัชนีรองที่ผูวิจัยเลือกใช คือ ดัชนีความรุนแรง  ซึ่งจะตางกับเขตทางหลวง โดย
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 3.2.1)  วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ  
 3.3.2)   วิธีดัชนีความรุนแรง  คือ 
 

  SI = aF + bImajor+ cIminor + dN                          
 

 โดยที่  SI  =   ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
   F   =    จํานวนผูตาย  (Number of Fatalities) 
   Imajor    =    จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส (Number of Major Injuries) 
   Iminor =    จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย (Number of Minor Injuries) 
   N  =    จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crashes) 
a,b,c และ d = คาคงท่ี ซึ่งขึ้นอยูกับน้ําหนักที่ใชกับอุบัติเหตุแตละประเภท ซึ่งทั้งนี้ โดยกําหนดน้ําหนัก
ของการเกิดอุบัติเหตุออกเปนดังนี้ โดยแบงออกเปน 2 พื้นที่ดังนี้ 
 

ตารางที่ 1. ตารางการใหคาน้ําหนักตามแตละประเภทและเขตพื้นที่ 

ประเภทอบุัติภัย/ใหน้ําหนัก เขตทางหลวง   เขตเทศบาล  

จํานวนผูเสียชีวิต ใหน้ําหนัก   4 4 
จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส ใหน้ําหนัก       2 3 
จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย ใหน้ําหนัก    1 2 
จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ ใหน้ําหนัก   3 1 

   
 โดยการกําหนดน้ําหนักท่ีเกิดขึ้นเปนการใหความสําคัญของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นตามแตละประเภท 
เพื่อใหเกิดความนาเชื่อถือมากขึ้น  ซึ่งทั้งนี้ถนนในเขตเทศบาล จะมีลักษณะทางกายภาพที่เปนชวง
ถนนส้ันๆ และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักจะความถี่สูง ซึ่งสวนใหญจะมีจํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอยจํานวนมาก 
แตก็ยังคงใหความสําคัญกับจํานวนผูเสียชีวิตโดยกําหนดคาน้ําหนักไวตามขางตน ซึ่งทั้งนี้จะแตกตาง
กับเขตทางหลวง โดยเนนการใหความสําคัญกับการใหน้ําหนักผูเสียชีวิต ซึ่งการเกิดอุบัติเหตุในแตละ
ครั้งมักจะมีผูบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิตเปนจํานวนมากในแตละครั้ง ผูวิจัยจึงไดกําหนดน้ําหนักไวดัง
ขางตน 
 

3.3   การตรวจสอบภาคสนามบริเวณตําแหนงจุดอันตรายหาเพื่อใหทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น โดยทั้งนี้การตรวจสอบภาคสนามเปนไปตามเงื่อนไขของการตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน โดยลงพื้นที่จริงที่ไดจากการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต 5 ลําดับแรกซึ่งจะเปนการ
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4. ผลการวิจัย  
ผลการวิจัยผูวิจัยไดสรุปเปนประเด็นตางๆ เกี่ยวกับการจัดการตําแหนงจุดอันตราย โดยอภิปราย

ผลในแตละประเด็นดังขางลางตอไปนี้ 
4.1 ผลการรวบรวมขอมูลจากหนวยงานที่ไดขอความรวมมือ ซึ่งไดรับการชวยเหลือเปนอยางดี

หลังจากที่หนวยงานไดรับมอบเครื่องที่ใชในการระบุพิกัดเปนที่เรียบรอยและใชระยะเวลาในการ
ดําเนินการเก็บพิกัดในระยะเวลาครบแลวผูวิจัยไดนําขอมูลมาเรียบเรียงไวในรูปแบบดิจิตอลไฟล ซึ่งจะ
มีขอมูล วันที่ เวลาเกิดเหตุ ตําแหนงที่เกิดเหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บ ขอมูลเหลานี้จะถูกแปลง
และนําเขาไปสูการระบุจุดบนระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรโดยมีชื่อยอวา GIS (Geographic 
Information System) เพื่อความงายและการสะดวกในการใชงาน  โดยมีขนาดมาตรสวนของแผนที่คือ 
1 :50000  

 

 4.2  ผลการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตราย  หลังจากนําเขาสูระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
พัฒนาขึ้น  เปนชั้นขอมูลใหม จากน้ันจึงทําการลงพิกัด (Geocoding) ในชั้นขอมูลเหลานี้ใหม หลังจาก
นั้นก็จะเปนการสรางขอมูลพื้นที่ที่จะทําการวิเคราะหเพื่อจุดลําดับในการหาตําแหนงขั้นตน เพื่อให
ครอบคลุมชวงถนนทางแยกท่ีเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง โดยใหนับจากเสนกึ่งกลางถนนออกไปขาง
ละ 10 เมตรและจากกึ่งกลางทางแยกออกไป 50 เมตร โดยทั้งนี้เพื่อใหสามารถนับจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นบนชวงถนนนั้นไดตรงตามการพิจารณาขางตน ซึ่งในการสรางพื้นที่ครั้งนี้ไดใชคําส่ัง Buffer 
เปนเครื่องมือที่ชวยในการนับจํานวนความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งทั้งนี้ตัวโปรแกรมมีขอจํากัดซึ่ง
ทางผูวิจัยจําเปนตองเขียนคําส่ังเพื่อใชในการวิเคราะหโดยทั้งนี้ไดใชภาษา Mapbasic เขามาชวย
แกปญหาและใชงานรวมกับโปรแกรม Map info โดยสามารถใหคําส่ังทํางานในลักษณะทั้งในรูปแบบ
ของโปรแกรมที่ compile แลวหรือ command line ก็ได ตัวอยางคําส่ังที่ใชในการวิเคราะห มีดังนี้ 
  

   การนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเขตเทศบาลนครสงขลา 
select id,Route_tNAME,count (*) "numacc" from SKroadbuffer where obj contains any (select 
obj from รวมใจ) into HighAccLocation group by id order by numacc desc 
   การแสดงสีของตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงของ จํานวนครั้งที่เกิด alter table 
SKroadbuffer (drop numacc)Add column skroadbuffer(numacc) from highacclocation set to 
numacc where id = idShade SKroadbuffer With numacc Ranges Apply color 0 : 1 brush 
(2,16777215,0),1 : 2 brush (2,16776960,0),5 : 10 brush (2,16711680,0) 
โดยมีภาพตัวอยางประกอบดังแสดงในรูปที่ 1.และตารางที่ 2. – ตารางท่ี 4. 
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4.3 ผลการหาสาเหตุของตําแหนงจุดอันตรา 

 

 
รูปที่ 1. ตัวอยางการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายเบื้องตน 

 
ตารางที่2. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 
 

ลํา 
ดับ 

ถนน 
จํานวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

1 สัจจกุล (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 70
2 แยกโรงปูน (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 50
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 39
4 แยกสามชัย (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 34
5 แยกโนราห (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 9 0 0 12 33

 
ตารางที่3. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตเทศบาลนครสงขลา 
 

ลํา 
ดับ 

ถนน 
จํานวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

1 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 13 0 0 19 51
2 แยกทะเลหลวง (ทะเลหลวง+รามวิถี) 11 0 0 16 43
3 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 42
4 แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล (ราชดําเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 38
5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 9 0 0 16 41
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ตารางที่4. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา 
 

ลํา
ดับ 

หมายเลข
ทางหลวง 

ชวงกิโลเมตรท่ี 
ระยะ 
ทาง 
(ม.) 

จํานวน
คร้ัง 

เสีย 
ชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

1 414 17+125 – 17+975 850 13 3 0 6 57 

2 408 127+025 – 127+900 875 12 0 5 4 50 

3 414 16+000 – 16+850 850 7 2 2 2 35 

4 43 0+400 – 0+800 400 6 0 4 8 34 

5 4 1216+236  – 1216+939 703 4 1 7 3 33 

 

 4.2  ผลการศึกษาหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการตรวจสอบภาคสนามประกอบกับการ
สัมภาษณเพื่อหาสาเหตุ พบวา จากการวินิจฉัยจากขอมูลที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ จากลักษณะ
การเฉี่ยว/ชนโดยทั่วไปในพ้ืนที่เขตเมืองสวนใหญมักจะเกิดความผิดพลาดจากพฤติกรรมผูขับขี่เปน
หลักเนื่องจากการขาดความระมัดระวัง ความรอบคอบ และการฝาฝนกฎหมายจราจร ซึ่งรองลงมาจะ
เกิดขึ้นเนื่องจากความผิดพลาดเนื่องจากลักษณะทางกายภาพ ไมวาจะเปนในดานลักษณะทางดาน
เรขาคณิต และดานแสงสวาง/เครื่องหมาย/สัญลักษณ เปนตน และเมื่อไดเปรียบเทียบขอมูลเพื่อใหเกิด
ความสอดคลองดานขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา ผูใหสัมภาษณสวนใหญมีความเห็นตรงกันซึ่ง
ผูวิจัยไดเขียนสรุปไวแลวในเบ้ืองตน แตทั้งนี้ขอมูลในเขตเมืองสวนใหญมักจะเกิดบนชวงถนนที่ส้ันๆ 
มักจะไมมีความอันตรายถึงขั้นเสียชีวิต ซึ่งจะแตกตางกับพื้นที่ในเขตทางหลวงในการเกิดอุบัติเหตุใน
แตละครั้งมักจะถึงขั้นเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสเปนอยางนอย  ซึ่งบนถนนทางหลวงดังกลาวผูขับขี่
สวนใหญมักใชความเร็วสูงในการขับขี่  ซึ่งมักใชความเร็วเกินกวากําหนด และ ไมประพฤติตามที่
กฎหมายกําหนดไว ทั้งนี้ก็ประกอบไปดวยความผิดพลาดทางดานกายภาพของเพียงเล็กนอย  
 

5. สรุปผล  
   การศึกษาตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลานี้เพื่อทําใหเกิดการจัดการสาเหตุ
ของปญหาที่แทจริง เพื่อเสนอแนวทางการจัดการและเพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุ
ลง โดยการสรุปผลงานวิจัยครั้งนี้พบวา การรวบรวมขอมูลจาก หนวยงาน โดยไดรับความรวมมือเปน
อยางดี ถึงอาจจะเกิดความลาชาของขอมูลอยูบางซึ่งอยูในชวงอุทุกภัยทางธรรมชาติ แตทั้งนี้ก็ไดรับ
ถวนทั้งส้ิน รวมไปถึงการใชเครื่องมือใหถูกตองและมีประสิทธิภาพในการนําเขาขอมูล เพื่อใหเกิดความ
งายในการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายตอไป สําหรับการหาตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต
เทศบาลอยางละ 5 ลําดับ นั้น พบวาสวนใหญจะเปนจุดท่ีมีปริมาณจราจรคับคั่งและฝาฝนกฎหมาย
จราจรเพื่อความสะดวกแกตัวเอง ดังแสดงตัวอยางตําแหนงไวดังที่กลาวมา สวนการหาสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุ ดังที่กลาวมาเบื้องตนพบวาปญหาสวนใหญเกิดขึ้นจากพฤติกรรมผูขับขี่เปนหลัก ซึ่งไม
ปฏิบัติตามขอบังคับ รองลงมาเปนความผิดพลาดจากลักษณะทางกายของถนน เปนตน สําหรับ
แนวทางการปองกันหรือแกไขเพื่อลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยแบงการจัดการไวดังนี้  
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1. การใหความสําคัญของการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุของเจาหนาที่ควรมีความเขมขนมากขึ้น 

2. การบังคับใชกฎหมายและการใหการศึกษาอยางตอเนื่อง 

3. การจัดต้ังสถานีกลางขอมูลอุบัติเหตุทางถนนนํารองเพื่อเริ่มตนการพัฒนาระบบการ
 จัดเก็บขอมูลท่ีมีประสิทธิภาพ และคุณภาพ และวิเคราะหขอมูลท่ีเปนจริงได 

4. การนําจุด/ตําแหนงของขอมูลอุบัติเหตุ เขาจัดทําแผนยุทธศาสตรจังหวัด เพื่อใหเกิดการ
 กระตุนตอหนวยงานที่รับผิดชอบในพื้นที่ และเปนประโยชนตอสังคม 

5. การรวมมือทางภาครัฐในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นอยางจริงจริงในอนาคต และระดม
 ความคิดเพื่อใหเกิดมาตรการที่แกไขไปในทิศทางเดียวกัน 

6. กิติกรรมประกาศ  
 งานวิจัยนี้สําเร็จไปไดผู วิจัยขอขอบพระคุณ สํานักงานพัฒนาระบบขอมูลขาวสารสุขภาพ
(HISO)ที่ใหทุนสนับสนุนงานวิจัยอยางตอเนื่องผานสถาบันการจัดระบบสุขภาพภาพใต(สจรส.มอ) 
 ขอขอบพระคุณทานผูชวยศาสตราจารยดร.ศักด์ิชัย ปรีชาวีรกุล อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธที่
คอยใหการชวยเหลือ อบรม ส่ังสอน ชี้แนะดวยดีเสมอมาผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณมา ณ ที่นี้ดวย 
 ขอขอบพระคุณทานอาจารย วิวัฒน  สุทธิวิภากร อาจารยผูที่อยูเคียงขางศิษยดวยดีเสมอมา 
คอยช้ีนําในส่ิงที่ถูกตอง คอยชวยเหลือที่พํานักในการทําวิจัย ตลอดจนทุนสนับสนุน ผูวิจัยจึงขอกราบ
ขอบพระคุณดวยความเคารพ 
 ขอบคุณและขอบใจ พี่ เพื่อน และนองภาควิชาวิศวกรรมโยธา และ โครงการ รู รัก หวงแหน ลุม
น้ําทะเลสาบสงขลา รวมถึงผูมีพระคุณทุกทานที่มิไดเอยนามไว ณ ที่นี้ 
 และท่ีขาดไมไดงานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนจากบัณฑิตวิทยาลัยมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 
ขอขอบพระคุณเปนอยางยิ่ง 
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บนทองถนนในเมืองหาดใหญ, การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที่ 8, จัดโดย
คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน. 
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พนกฤษณ คลังบุญครอง. 2545 คูมือการใชงานโปรแกรมเพื่อใชวิเคราะหจุดอันตรายจากการจราจร
โดยใชArcView GIS. ขอนแกน. ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยขอนแกน. 

ศูนยวิจัยการขนสง. 2545 การศึกษาสาเหตุและแนวทางแกไขจุดอันตราย (Black Spot) กรณีศึกษา
พื้นที่จังหวัดขอนแกน. ขอนแกน. ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยขอนแกน. 

ณรงค กุหลาบ. วิศวกรรมการทาง. กรุงเทพฯ : สํานักพิมพมหาวิทยาลัยรังสิต, 2543. 
คณะวิศวกรรมศาสตรมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร. 2546. โครงการศึกษาวิจัยระบบตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนน เรื่องการตรวจสอบประเด็นความปลอดภัยของถนนตัวอยางใน 5 ภูมิภาค
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