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บทคัดยอ 

  งานวิจัยนี้เกี่ยวกับการจัดการตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา 
จากรายงานศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนในป 2551 จังหวัดสงขลาเผชิญกับปญหาการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเปนลําดับท่ี 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน 
ลําดับท่ี 7 ของประเทศ พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บ
สาหัส 343 ราย  จากจํานวนประชากร 1.3 ลานคนซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายช่ัวโมง
เทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและ
บาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอประชากรแสนคน ตามลําดับ ส่ิงเหลานี้มิไดบงบอกถึงสาเหตุท่ี
สําคัญของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีสําคัญ
อีกสาเหตุหนึ่ง คือ ตําแหนงจุดอันตราย  ฉะนั้นเม่ือทราบถึงตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ และเม่ือทําการ
วิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะทราบถึงปญหาท่ีแทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการใหเกิดความ
ปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุลงในท่ีสุด โดยไดทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานหลักท่ี
เก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยตรงคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  และ
กรมทางหลวง ในจังหวัดสงขลา และทําการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายเขต
ละ  5  ลําดับแรก โดยใชวิธีความถ่ีของอุบัติเหตุ สําหรับเขตเมือง และคาดัชนีความรุนแรง สําหรับ
เขตทางหลวง และดําเนินการตรวจสอบเชิงลึกทางภาคสนาม(RSA)ประกอบการสัมภาษณ ยังพบ
ขอมูลท่ีสอดคลองถึงสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ คือ พฤติกรรมเปนเหตุ ซ่ึงเกิดข้ึนถึงรอยละ 90 % 
และอีกปจจัยคือถนนและส่ิงแวดลอม ซ่ึงจากการตรวจสอบพบวาตําแหนงจุดอันตรายสมควรไดรับ
การปรับปรุงแกไขวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน เปนอยางยิ่ง เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการ
จัดการตําแหนงจุดอันตรายและการลดพฤติกรรมเปนเหตุ ควรดําเนินการบังคับใชกฎหมายอยาง
เขมงวดและจริงจัง เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนไดตอไป 
 
 
คําหลัก:  หาดใหญ  สงขลา อุบัติเหตุทางถนน  ตําแหนงจุดอันตราย ความปลอดภัยทางถนน                     
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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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ท่ีคอยอยูขางๆตลอดจนถึงปจจุบัน รวมท้ังบุคคลอ่ืนๆท่ีไมสามารถกลาวไดหมด  ณ ท่ีนี้ดวย 
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บทที่ 1  
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 

จากอดีตสูปจจุบันสถานการณอุบัติภัยจราจรบนทองถนนยังคงเปนปญหาระดับ
โลก และยังคงทวีความรุนแรงเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องสําหรับประเทศท่ีกําลังพัฒนาและการแกดวย
วิธีการท่ีถูกตอง ท้ังนี้สงผลตอการสูญเสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจรบนทองถนน จากรายงานองคการ
อนามัยโลกป 2004 พบวามีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนเปนอันดับ 5 ของสาเหตุการ
เสียชีวิตในทุกโรค และสูงถึง 1.2 ลานราย ซ่ึงคิดเปน 2.3 % จากจํานวนการสูญเสียชีวิตทุกประเภท
ซ่ึงนับวาเปนทรัพยากรที่ไมควรสูญเสียบังเกิดข้ึนเปนอยางยิ่ง และควรเรงกันแกไขอยางเรงดวน 

ปจจุบันสถานการณอุบัติภัยจราจรบนถนนในประเทศไทยเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง
และตลอดเวลา ซ่ึงประเทศไทยเปนประเทศหน่ึงในกลุมประเทศกําลังพัฒนา โดยจะประสบปญหา
ทางดานการสูญเสียประชากรและทรัพยสินจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน เปนจํานวนมากมาย 
รวมท้ังจํานวนผูเสียชีวิตท่ีมีอยูอยางหลีกเล่ียงไมได ซ่ึงสงผลตอการพัฒนาประเทศและเมืองเปน
อยางยิ่ง โดยขอมูลจากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนน จากรายงานศูนยปลอดภัยทางถนนในป พ.ศ.
2551 พบวามีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนสูงถึง 11,267 ราย และจํานวนผูบาดเจ็บสูงถึง 
58,265 ราย โดยเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตรายช่ัวโมงเทากับ 1.28 ราย และมีผูบาดเจ็บรายช่ัวโมง
เทากับ 6.63 ราย ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุป พ.ศ.2550 มีอัตราการสูญเสียชีวิต
คือ 12,491 ราย จากรายงานจะเห็นวามีอัตราสวนท่ีลดลงรอยละ 9.81 สําหรับสาเหตุสวนใหญเกิด
จากการขับข่ีดวยความประมาท รอยละ 88.4 ซ่ึงไดแก การขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกําหนด ตัดหนา
กระช้ันชิด แซงผิดกฎหมาย ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร การใชสารเสพติด และ หลับใน ตามลําดับ ซ่ึง
ยานพาหนะท่ีเกิดเหตุมากท่ีสุดคือรถจักรยานยนตสูงถึง 39 % รถยนตนั่ง 27 % และรถปคอัพ 16 % 
ตามลําดับ 

เม่ือความเกรงกลัวตอการสูญเสียชีวิตของผูใชรถใชถนนยังไมกอเกิด ความหวังท่ี
จะลดอัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนก็ยังไมลดนอยลงไดเลย แตอยางไรก็
ตามการลดความสูญเสียชีวิตทางถนนเปนส่ิงท่ีสําคัญอยางยิ่งสําหรับประเทศไทย และจะเปนส่ิงท่ี
สําคัญท่ีสุดถาอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนยังคงลดนอยลงอยางตอเนื่อง และเปนศูนยใน
ท่ีสุด นอกจากนี้ยังพบอีกวาผลกระทบท่ีตอเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางถนนยัง
กอใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินของประเทศเพิ่มข้ึนทุกๆป ซ่ึงจากรายงานศูนยปลอดภัยทาง
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จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตท่ีกําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนเปนลําดับท่ี 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับท่ี 7 ของ
ประเทศ ซ่ึงในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บ
สาหัส 343 ราย ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายช่ัวโมงเทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 
0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอ
ประชากรแสนคน ตามลําดับ ซ่ึงประชากรในจังหวัดสงขลามี 1.35 ลานราย ซ่ึงเห็นไดจากรายงาน
ศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนนในป 2551 

จากจํานวนอุบัติเหตุท่ีมีการเพ่ิมข้ึนและลดลงบางในบางป จากท่ีกลาวมาขางตน 
มิไดบงบอกถึงสาเหตุของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุซ่ึงสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุ
จราจรท่ีสําคัญอีกสาเหตุหนึ่ง คือ จุดอันตราย ท่ีทราบกัน คือ จุดหรือตําแหนงท่ีมีอุบัติเหตุจราจร
เกิดข้ึนบริเวณตําแหนงนั้นบอยๆคร้ัง บนโครงขายถนน ไมวาจะเปนในเขตเทศบาล เขตเมือง เขต
อําเภอ และเขตจังหวัด ซ่ึงเปนส่ิงท่ีสมควรที่จะไดรับการปรับปรุงเปนลําดับตนๆของปญหาของ
จังหวัดหรือเมือง เนื่องจากอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงท่ีจุดอันตรายท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังนั้น บงช้ีใหทราบ
วาเกิดจากความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอม ซ่ึงรวมไปถึงองคประกอบดานคนและ
ยานพาหนะอีกดวย 

ฉะนั้นเม่ือทราบถึงตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุซ่ึงเม่ือทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึก
แลวก็จะทราบถึงสาเหตุของปญหาท่ีแทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัย
และลดจํานวนอุบัติเหตุลงดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเกี่ยวของกับการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัด
สงขลา โดยแบงเปนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 5 ลําดับแรก เทศบาลนครสงขลา 5 ลําดับแรก  
และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา 5 ลําดับแรก เชนกัน และการวิเคราะหเชิงลึกถึงสภาพท่ี
เกี่ยวของของจุดอันตรายแตละจุดเพื่อท่ีจะเสนอแนวทางการจัดการจุดอันตราย ในปจจุบันใหกับ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อกอใหเกิดประโยชนกับผูใชรถใชถนนและภาพลักษณของจังหวัดและ
ประเทศตอไป 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.2.1    เพ่ือหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา คือ เทศบาลนครหาดใหญ  เทศบาล
  นครสงขลา เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา อยางละ 5 ลําดับตําแหนงจุดอันตรายใน
  แตละเขต 

 1.2.2     เพื่อศึกษาหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 
 1.2.3  เพื่อเสนอแนวทางการจัดการในการปองกันและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ

 บริเวณจุดอันตราย 
 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

1.3.1 พื้นท่ีศึกษาโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และ
  ถนนโครงขายในความรับผิดชอบกรมทางหลวงในจังหวัดสงขลา  

1.3.2 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  
 (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง)  สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง 

 
1.4 วิธีการดําเนินการวิจัย 

ในงานวิจยัคร้ังนี้ผูวิจยัไดสรุปข้ันตอนการดําเนินงานไดดังตอไปนี ้

1.4.1 ศึกษาและรวบรวมเอกสารขอมูลท่ีเกี่ยวของกับโครงการวิจัยจากหนวยงานท่ี 
  เกี่ยวของดานอุบัติเหตุกับโครงการศึกษาท่ีไดศึกษาไวแลวเพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐาน  

1.4.2 รวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  
  (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง) สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง 

1.4.3 วิเคราะหหาตําแหนงอันตรายเพื่อจดัลําดับความสําคัญของอุบัติเหตุ 5 ลําดับแรกท่ี
  มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงในจังหวดัสงขลาและสัมภาษณเจาหนาท่ีจราจร ผูมีสวน
  เกี่ยวของ เจาหนาท่ีแขวงการทางและประชาชนในพ้ืนท่ี เพื่อประกอบการจัดลําดับ
  ความสําคัญของตําแหนงจุดอันตราย 

1.4.4 ตรวจสอบภาคสนามบริเวณตําแหนงจุดอันตรายเชิงลึก เพื่อใหทราบถึงสาเหตุของ
  อุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึน 

1.4.5 วิเคราะหขอมูลเชิงลึกของตําแหนงจุดอันตราย 5 ลําดับแรก 
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1.4.6 เสนอแนะแนวทางการจดัการตําแหนงจุดอันตราย 
1.4.7 สรุปผลการวิจัย อภิปรายและแกไข 
1.4.8. จัดทํารูปเลมวทิยานิพนธ 
 

1.5 ประโยชนของการศึกษา 

 1.5.1    ทราบถึงตําแหนงจุดอันตรายบนถนนในเขตเมืองและเขตเทศบาลนครหาดใหญ  
  เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา เขตละ 5 ตําแหนงแรก 

1.5.2 ทราบถึงสาเหตุของตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเมืองและทางหลวงของ      
จังหวัดสงขลา  

1.5.3 ทราบถึงแนวทางการแกปญหาและจัดการการตําแหนงจุดอันตรายท่ีศึกษา               
 ในดานถนน และสภาพแวดลอมของถนน 

1.5.4 เพื่อเปนแนวทางการวิจัยตอไป 
 



บทที่ 2   
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ เปนส่ิงนําทางซ่ึงชวยใหงานวิจัย

สามารถกําหนดวิธีการศึกษา เพื่อใหงานวิจัยไดเสร็จตรงตามวัตถุประสงคของงานวิจัยท่ีคาดหวังไว 
โดยผูวิจัยไดทําการแบงรายละเอียดยอยไวดังตอไปนี้ 

 

2.1   กลาวนํา  

ปจจุบันหลายๆหนวยงานพยามยามระดมความคิดเพื่อใหเกิดกระบวนการแกไข
อยางเปนรูปธรรมท่ีชัดเจนในการแกปญหาอุบติเหตุจราจรท่ีแทจริงท่ีเกิดข้ึนอยูทุกวันนี้ อยาง
ตอเนื่อง ซ่ึงทําใหเกิดกระบวนการจัดเก็บขอมูล การจัดการฐานขอมูล ท่ีเกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน โดยมีหนวยงานตางๆ อาทิ เชน กรมทางหลวง สถานีตํารวจ สาธารณสุข ศูนยปลอดภัย 
เปนตน ซ่ึงหนวยงานเหลานี้จะมีการจัดเก็บขอมูลซ่ึงเปนรูปแบบท่ีหนวยงานตองการเทานั้น และ
หรือเพื่อใชในการวิเคราะหขอมูลเพียงเบื้องตน  ซ่ึงวัตถุประสงคหลักอยางหนึ่งในการจัดการ
ตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา เพื่อบงบอกตําแหนงจุดอันตรายบนถนน
จังหวัดสงขลา และตระหนักถึงอันตรายตรงบริเวณตําแหนงท่ีเกิดข้ึน รวมไปถึงการพยายามท่ีจะลด
จํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทองถนน โดยใชหลักการดานความปลอดภัยทาง
ถนน และการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเชิงวิศวกรรมจราจรบริเวณตําแหนงจุดอันตราย 
(Hazardous Road Locations, HRL.) ซ่ึงประกอบไปดวย 5 ข้ันตอน คือ (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

1.  การชี้ปญหาขอมูล เปนการศึกษาขอมูลท่ีไดจาการรวบรวมเพื่อกําหนดบริเวณอันตราย
ในเขตพื้นที่ท่ีทําศึกษา 

2. การศึกษาปญหาอุบัติเหตุในท่ีเกิดเหตุ เปนการวินิจฉัยสาเหตุ วิเคราะหถึงลักษณะของ
การเกิดอุบัติเหตุ รวมไปถึงการตรวจสอบสถานท่ีเกิดเหตุ เปนตน 

3. การคัดเลือกมาตรการในการลด/ปองกันอุบัติเหตุ  เปนการนําเสนอมาตรการเหมาะสม 
ท่ีสามารถลด/ปองกันปญหาอุบัติเหตุ ซ่ึงมีผลมาจากประเภทอุบัติเหตุหลัก และ
ลักษณะทางกายภาพของสถานท่ีเกิดเหตุ 

4. การดําเนินการมาตรการตางๆ ซ่ึงเปนการนําผลจากการคัดเลือกมาตรการเขาสูข้ัน
ดําเนินการ 

 5
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5. การประเมินประสิทธิผลของมาตรการเปนการตรวจสอบประเมินผลจาการดําเนินการ
แกไขดังมาตรการท่ีไดคัดเลือกไว 

ข้ันตอนดังกลาวไดแสดงไวในรูปท่ี 2.1 

 
การชี้ปญหาจากขอมูล  

- รวบรวมและวิเคราะหขอมูล  
- กําหนดบริเวณ/จุดอันตรายที่จะทําการศึกษา  

 
 การศึกษาปญหาอุบัติเหตุในท่ีเกิดเหตุ 

- การวิเคราะหสถานท่ีและสภาพการณ 
- การสํารวจลักษณะการจราจร 

 
 
 
 
 การคัดเลือกมาตรการในการลด/ปองกันอุบตัิเหตุ 

- มาตรการดานวิศวกรรม 
- มาตรการดานการศึกษา/ประชาสัมพันธ 
- มาตรการดานกฎหมาย 

 
 
 
 
 

การดําเนินการตามมาตรการตางๆ  
 
 

การประเมินประสิทธิผลของมาตรการ 
 
 

รูปท่ี 2.1 ข้ันตอนการศึกษาอุบัติเหตุจราจร 
(ท่ีมา : พิชัย ธานีรณานนท, 2542) 
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2.2  คํานิยามของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย 

  บริเวณ/จุดอันตรายบนถนน (Hazardous Road Locations) โดยท่ัวไปจะหมายถึง 
จุดดํา   (Black spots) ซ่ึงเปนจุดท่ีมีจํานวนอุบัติภัยมากและมีตําแหนงท่ีแนชัด เชน ตรงทางแยก ทาง
โคง หรือทางขามถนนแตในทางปฏิบัติ บริเวณท่ีมีโอกาสในการเกิดอุบัติภัยสูง มีนอกเหนือไปจาก
คําจํากัดความขางตน (พิชัย  ธานีรณานนท, 2549) และ OECD (Organization for Economic Co – 
Operation and Development) ไดกําหนดคําจํากัดความของบริเวณอันตรายบนถนนไวดังนี้ 

 1.   บริเวณท่ีมีความเส่ียงสูงสุด ซ่ึงแตละจุดอาจกําหนดไดจาก ประวัติของการเกิดอุบัติภัย
ในจุดนั้น ๆ ในรูปของจํานวนอุบัติภัยท่ีเกิดข้ึน 

• จุดดํา (black spots) เปนตําแหนงท่ีสามารถกําหนดไดชัดเจนจากลักษณะทาง
กายภาพของถนน เปนทางแยก ทางโคงหรือเนิน 

• ชวงถนนสีดํา (black sites) เปนชวงถนนท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติภัยจราจรสูง 

• พื้นท่ีสีดํา (black areas) เปนพื้นท่ีท่ีมีอุบัติภัยจราจรเกิดข้ึนเปนหยอม ใชกับพื้นท่ี
ในเขตเมือง ซ่ึงวิธีการรายงานอาจไมชัดเจนพอท่ีจะระบุแตละถนนท่ีอยูใน
โครงขายท่ีหนาแนน 

  2. บริเวณท่ีมีความเส่ียงปานกลาง เปนบริเวณท่ีจํานวนอุบัติภัยอาจมีนอยเกินไปท่ีจะระบุ
ตําแหนงได จากบันทึกอุบัติเหตุจราจรเพียงอยางเดียว แตเม่ือพิจารณารวมกับขอมูลจากกลุมบริเวณ
ท่ีมี ลักษณะคลายกัน หรือจากการสังเกตสถานท่ี อาจช้ีใหเห็นลักษณะท่ีอาจเปนอันตรายบางอยาง 
บริเวณเหลานี้อาจเรียกวาเปนจุด สีเทา (Grey spots) ชวงถนนสีเทาหรือพ้ืนท่ีสีเทา ในลักษณะท่ี
กลาวมาแลวขางตน 

  3. บริเวณท่ีซ่ึงมีสภาพการณหรือลักษณะท่ีคลายกัน ปรากฏอยางเดนชัด ในอุบัติภัยท่ี
เกิดข้ึนกลาวคืออาจมีอุบัติภัยจําเพาะอยางท่ีเกิดข้ึนมาก แตไมจําเปนตองเกิดข้ึนเปนกลุมกอน   

  2.2.1  ปจจัยและชวงของการเกิดอุบัติเหต ุ

ปจจัยหรือองคประกอบของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนตางๆ ท่ีมีปฏิกิริยา
ตอกัน เกิดข้ึนไดดวยองคประกอบ 3 ดานดวยกันคือ คน ยานพาหนะ ถนนและส่ิงแวดลอม  โดย
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนนับวา เปน “ความลมเหลว” ของระบบ ซ่ึงอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนมักเกิดข้ึนดวยหลาย
สาเหตุหรือหลายปจจัยและหรือดวยสถานการณ โดยนักวิเคราะหชาวอเมริกัน William Haddon ได
รวมองคประกอบท้ัง 3 ดานเขากับชวงเวลา 3 ชวงของอุบัติเหตุ (กอนเกิด ระหวางเกิด และหลังจาก
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ตารางท่ี 2.1  Haddon Matrix ปจจัย มาตรการแกไขและปองกันอุบัติเหตุท่ีเปนไปได  
 

ปจจัย คน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม 
กอนเกิด
อุบัติเหตุ 

(Pre-Crash) 

การบังคับใชกฎหมายการให 
การศึกษาและการ 
ประชาสัมพันธ/รณรงค 
   -   ไมขับรถขณะมึนเมา 
   -   ไมขับรถดวยความเร็วเกิน 
   -   ไมขับรถดวยพฤติกรรม  
        เสี่ยง 
  -    ไมบรรทุกนํ้าหนักเกิน 
  -     ความสามารถในการหยุด 
        หรือชะลอ 

ทําใหรถมีความเหมาะสมตอ
การว่ิงบนทางหลวง 
   -   รถมีการตรวจสภาพ 
   -   ยกมาตรฐานของรถและ 
       ควบคุมการแปลงสภาพรถ 
      โดยสารและรถบรรทุก 
   -   เพ่ิมการมองเห็นของรถ : 

          ติดต้ังวัสดุสะทอนแสง,      
          เปดไฟหนารถตลอดเวลา 
          ขณะขับขี่ 

ทําใหถนนปลอดภัย 
   -   มีการตรวจสอบความ  
       ปลอดภัยของถนน 
   -   แกไขจุดเสี่ยงอันตราย 
   -   จัดการจราจรให         
       ปลอดภัย    เชนนํา      
       มาตรการ Traffic  
       Calming มาใช 
   -   มีอุปกรณควบคุมจราจร 
       ที่เหมาะสมเพียงพอ 

ขณะเกิด
อุบัติเหตุ 
(During-
Crash) 

ใชอุปกรณเสริมความปลอดภัย 
  -    สวมหมวกนิรภัย หรือคาด 
        เข็มขัดนิรภัย อยางถูกตอง 
  -    ใหเด็กน่ังในที่น่ังเด็กที่ 
       ปลอดภัย 

มีอุปกรณความปลอดภัย 
เพียงพอ 
   -   ติดต้ังถุงลมนิรภัย หรือมี 
       โครงสรางหองโดยสาร   
       นิรภัย 
   -   ติดต้ังแผนก้ันขางและดาน 
       ทายรถบรรทุก 

ลดความอันตรายของ 
ขางทาง 
   -  วัตถุขางทางทําดวยวัสดุ   
       ที่ไมเกิดอันตราย (เชน    
       หลักนําทางพลาสติก  
       เสาที่ชนแลวลมงายฯลฯ) 
   -   ติดต้ัง/ซอมแซมอุปกรณ  
       กันชน(Barrier) 
  -    ติดต้ังอุปกรณลดแรง   
       กระแทกจากการชน    
      (Crash Cushion) 

หลังเกิด
อุบัติเหตุ 

(Post-Crash) 

การปฐมพยาบาล เคล่ือนยาย 
และชวยชีวิต ที่ถูกวิธีและทัน 
การณ 

ทําใหสามารถเคลื่อนยาย/ 
ชวยเหลือผูประสบเหตุ 
  -   มีประตูฉุกเฉิน 
  -   มีอุปกรณชวยชีวิตในรถ 

ทํ า ใ ห ก า ร เ ข า ช ว ย เ ห ลื อ
ผูบาดเจ็บ สะดวก 
  -  ใหการเขาออกจุดเกิดเหตุ 
      ของหนวยกูภัยและรถ    
      ฉุกเฉินทําไดงาย 

ท่ีมา : ลําดวน ศรีศักดา,2549 อาง Haddon Matrix “Public Health Reports 95(5)” , 1980 
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 2.2.2  การวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดตาํแหนงจุดอันตรายบนถนน 

การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจร เปนองคประกอบจําเปนของกระบวนการ
วิเคราะหขอมูลใหเปนระบบ อยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจําเปนจะตองมีการจําแนกขอมูลในการ
วิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะดวยกันคือ การจําแนกขอมูลในลักษณะสถานท่ีท่ีวิเคราะห และการ
จําแนกขอมูลลักษณะทั่วไปท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุ  ซ่ึงการจําแนกขอมูลเกี่ยวกับลักษณะสถานท่ีท่ี
วิเคราะหหรือสถานท่ีเกิดเหตุ จะจําแนกตามกลุมขอมูลท่ีเกิดข้ึนในแตละบริเวณ เพื่อบงช้ีตําแหนง
บริเวณจุดอันตรายและจัดลําดับความสําคัญในการแกไขปญหาฯ โดยการจําแนกแบงเปน 4 ลักษณะ 
คือ จําแนกโดย (The Institution of Highways and Transportation,1990a : 10) ดังตอไปนี้ (สมพล 
สูงทองจริยา, 2443)  

1. จุดเกิดเหตุ (Single Sites) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ ณ ตําแหนงหรือบริเวณท่ี
เกิดเหตุ ซ่ึงกําหนดไดจากลักษณะทางกายภาพ เชนทางตรง ทางโคง สะพาน ฯลฯ 

2. ชวงถนนท่ีเกิดเหตุ (Route Action) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุแบบชวงถนนท่ี
เกิดเหตุ โดยการวิเคราะหความยาวชวงถนนประมาณ 1-10 กิโลเมตร 

3. พื้นที่ท่ีเกิดเหตุ (Area Action) เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ จากลักษณะพ้ืนท่ีท่ีเกิด
เหตุ เชนกลุมอุบัติเหตุท่ีเกิดในเขตพื้นท่ีพักอาศัย กลุมอุบัติเหตุท่ีเกิดยานธุรกิจ เปนตน 

4. ปริมาณท่ีเกิดเหตุ (Mass Action) เปนการจําแนกสถานท่ีท่ีเกิดเหตุจากประเภท
อุบัติเหตุ เชน อุบัติเหตุท่ีเกิดบริเวณทางโคงซ่ึงเกี่ยวกับการล่ืนไถล เปนตน 

2.3 กระบวนการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย 

การจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตรายบนถนนนั้นจําเปนตอง
ทําการรวบรวมขอมูลดานอุบัติเหตุจราจรเพื่อมาใชในการทําการวิเคราะหในเกณฑท่ีสามารถอางอิง
ได สําหรับวิธีการท่ีใชในการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตราย หลายหนวยงาน 
เชน OECD กรมทางหลวง และ NAASRA (National Association of Australian State Road 
Authorities) ซ่ึงสามารถแบงออกเปน 2 กลุมหลักคือ เทคนิคเชิงตัวเลข และเทคนิคเชิงสถิติ โดยจะ
สังเกตไดจากแนวโนมของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจะเกาะกลุมกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน 

- เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical Techniques)  เปนเทคนิคพื้นฐานในการกําหนดบริเวณ/
ตําแหนงจุดอันตรายโดยการเปรียบเทียบจํานวนของอุบัติเหตุท่ีเกิด กับจํานวนของอุบัติเหตุท่ีได
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- เทคนิคเชิงสถิติ  (Statistical Techniques) เปนเทคนิคท่ีใชหลักการและอาศัยทฤษฎี
ความนาจะ เปน (Probability  Theories)  มาเปนตัวกําหนดบริเวณ/ตําแหนงท่ีมีความเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุ สูงมากกวาความเส่ียงปกติ โดยจะเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของระบบกับจํานวน
อุบัติเหตุจราจร   

   ในอุดมคติแลว บริเวณอันตรายบนถนนควรจะตองถูกปรับปรุงแกไขหมด แต
ปญหาเร่ืองงบประมาณและความสามารถท่ีมีจํากัด การแกปญหาจึงมักตองดําเนินการตามลําดับ
ความสําคัญดังนั้น การคัดเลือกบริเวณอันตรายบนถนนอยางเปนระบบ จึงมีประโยชนในการจัดการ
กับปญหาดังกลาว (วิวัฒน สุทธิวิภากร, 2546) โดยมีวิธีการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบน
ถนนแบบสากล 5 วิธี ดังนี้ 

1.   วิธีความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) เปนวิธีท่ีงาย อาศัยเฉพาะ
จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนชวงถนน หรือทางแยกนั้น ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอ่ืนท่ี
เกี่ยวของกับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เปนตน 

2.   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีนี้คํานึงถึงจํานวนอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึน ชวง ความยาวของถนน และปริมาณการจราจร อัตราการเกิดอุบัติเหตุ คือ 

 

R1 (ชวงถนน) = (A  100,000,000) / (365  AADT  L  T)  
 

R2 (ทางแยก)= (B  100,000,000) / (จํานวนรถท่ีเขาสูแยกตอป)  
 

โดยท่ี  R1 =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุในชวงถนนตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน-กม. 
 R2  =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุในทางแยกตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน 
 A  =  จํานวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุบนชวงถนนในชวงเวลาท่ีศึกษา 
 B  =  จํานวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุบนทางแยกในชวงเวลาท่ีศึกษา 
 AADT  = ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวันตลอดป 
 L  =  ความยาวชวงถนนท่ีทําการศึกษาในหนวย กิโลเมตร 
 T  =  จํานวนปของขอมูลท่ีทําการศึกษา 
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3.   วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) เปนการ
กําหนดเกณฑของวิธีท่ี 2 โดยใชหลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติเขามาเปนตัวกําหนดขอบเขตสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรเพ่ือแยกแยะตําแหนงท่ีมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงใหนาเช่ือถือมากข้ึนอัตรา
อุบัติเหตุวิกฤติคือ 

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

โดยท่ี  Rc =  อัตราอุบัติเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) 
Ra =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉล่ียบนถนนตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน – กม 
K  =  คาทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95 % (K = 1.645) 
M  =  โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน – กม. 

4.   วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีท่ีพยายามสะทอนใหเห็นระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละสถานท่ี โดยการใหน้ําหนักกับประเภทของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึน วิธีนี้จะไมคํานึงถึงปริมาณการจราจร ซ่ึงทําใหไมสามารถอธิบายไดวาความรุนแรงของ
อุบัติเหตุเกี่ยวของกับปริมาณการจราจรหรือไม นอกจากน้ี การกําหนดน้ําหนักก็ข้ึนอยูกับผูใชวาให
ความสําคัญกับความเสียหายประเภทใด ซ่ึงอาจทําใหการพิจารณาบริเวณเดียวกันโดยตางบุคคลให
คาท่ีแตกตางกันได ดัชนีความรุนแรงคือ 

 SI = aF + bImajor+ cIminor + dN                          
โดยท่ี  SI =   ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
 F   =    จํานวนผูตาย  (Number of Fatalities) 
 Imajor    =    จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส (Number of Major Injuries) 
 Iminor =    จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย (Number of Minor Injuries) 
 N  =    จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crashes) 
a,b,c และ d = คาคงท่ี ซ่ึงข้ึนอยูกับน้ําหนักท่ีใชกับอุบัติเหตุแตละประเภท  

5.  วิธีผสมผสาน (Combination Method) การใชวิธีใดวิธีหนึ่งเปนตัวบงช้ีบริเวณอันตราย
บนถนนเพียงอยางเดียว อาจทําใหผลลัพธท่ีไดมีความแตกตางกัน ซ่ึงข้ึนอยูกับตัวแปรหลักในแตละ
วิธี ดังนั้น จึงอาจใชวิธีผสมผสานเพื่อเปนการลดความคลาดเคล่ือนท่ีมีอยูในแตละวิธี และสามารถ
นําผลไปใชในการคัดเลือกและจัดลําดับบริเวณอันตราย ซ่ึงอาจเรียกวิธีนี้วา ดัชนีอันตราย 
(Hazardous Index : HI) สามารถคํานวณไดจาก 
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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) 
สวนคาคงท่ี "4" คือจํานวน 4 วิธีท่ีใชหาบริเวณอันตราย โดยบริเวณมีคา HI มาก

ท่ีสุด จะเปนบริเวณอันตรายบนถนนมากท่ีสุด 

2.4       กระบวนการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

   จากข้ันตอนการกําหนดบริเวณ/ตําแหนงจุดอันตรายจะไดจุด ชวงถนน หรือพื้นท่ีท่ี
เกิดข้ึนโดยการจัดลําดับความสําคัญแลว ข้ันตอนตอไปคือกระบวนการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุในบริเวณนั้นโดยจะตองทําการศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมวาสามารถที่จะแกไขโดยการใช
มาตรการดานวิศวกรรมการทาง/จราจรไดหรือไม (ชนิดา ฆังคะจิตร, 2545)  

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

- การศึกษารายละเอียดรายงานขอมูลอุบัติเหตุ 
- การคัดเลือกขอมูลเพื่อจัดกลุมประเภทการเกิดอุบัติเหตุและพ้ืนท่ีท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
- การตรวจสอบสถานท่ีเกิดอุบัติเหตุ   
- การวิเคราะหขอมูลท้ังหมดอยางละเอียด 

  - การสืบคนหาปจจัยท่ีสําคัญ ของลักษณะถนนท่ีเกิดเหตุ 
  - การกําหนดลักษณะท่ัวไปของปญหาท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

การวินิจฉัยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญสามารถวิเคราะหได 2 ข้ันตอนคือ  

  การวิเคราะหในสํานักงาน (In-office analysis) คือการรวบรวมขอมูล ท่ีจุดเกิดเหตุ
ท่ีเกิดข้ึน โดยการแยกแยะตามปจจัยตางๆ เชน วันเวลา สถานการณส่ิงแวดลอม ผูเกี่ยวของ เปนตน 
รวมไปถึงการสรางไดอะแกรมลักษณะการชน เพื่อจําลองการเกิดอุบัติเหตุ และการสรางรายงาน
สรุป โดยนําข้ันตอนการรวบรวมขอมูล การสรางไดอะแกรม และรายงานประเด็นตางๆท่ีไดทําการ
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  การวิเคราะหตรวจสอบภาคสนาม (On-site analysis) เพ่ือใหเกิดความเช่ือมโยง
ระหวางการวิเคราะหในสํานักงาน และใหเกิดความสมบูรณและทราบสาเหตุเพ่ิมมากข้ึนท่ีบริเวณ
หรือตําแหนงจุดอันตรายน้ัน เพ่ือหาความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับถนน/ส่ิงแวดลอม วิธีการคือ
การตรวจสอบทางภาคสนาม โดยการเดินรอบๆ/ขับรถผานทิศทางตางๆท่ีเกิดปญหา ซ่ึงจะชวยให
มองเห็นปญหาท่ีเกิดข้ึนวาบริเวณจุดเกิดอุบัติเหตุมีปญหาอะไรบาง (สามารถดูรายการการ
ตรวจสอบไดในภาคผนวก ข) 

 2.4.1   การวินิจฉัยจุดเกิดเหตุและหรือเสนทางท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

เปนการศึกษาเฉพาะจุดหรือบริเวณท่ีเกิดเหตุ  ซ่ึงตองตรวจสอบขอมูลของจุด/
ตําแหนงท่ีเกิดเหตุ ในการวิเคราะหมุงประเด็น คือ การคนหารูปแบบ (Pattern) ของการเกิดของ
อุบัติเหตุ ซ่ึงจะนําไปสูการคนพบปญหาที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงส่ิงท่ีตองสรุปสําคัญท่ีสุดคือ การ
บรรยายภาพสเก็ตรูปแบบการชนและลักษณะการชน ประเภทของอุบัติเหตุ เพื่อระบุความเดนชัด
ของขอมูล ซ่ึงท้ังน้ีไดกําหนดไวเปนรหัสตามาตรฐาน ซ่ึงโดยปกติลักษณะการเกิดอุบัติเหตุในแตละ
คร้ัง จะมีไมกี่ประเภท ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีความถ่ีสูง จะเปนแนวทางท่ีนาเช่ือถือมากท่ีสุด
ในการพัฒนามาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ดังนั้นการคนหาประเภทของอุบัติเหตุก็มักจะนําไปสู
วิธีการแกไขไดโดยตรง ซ่ึงประเภทของอุบัติเหตุท่ีพบบอย ตามท่ีกําหนดโดย Andreassen 
(Andreassen 1989,) ซ่ึงกรมทางหลวงประเทศไทยไดนํามาใชเปนแนวทางเชนกัน (ดูภาพประกอบ
ท่ี 2.2) การวิเคราะหเพิ่มเติมในขั้นการวินิจฉัยปญหา รวมถึงการสืบคนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
ตามสภาพแวดลอมตางๆ หรือตามลักษณะอ่ืนๆ เชน 

- สภาพแสงสวาง (กลางวัน, หัวคํ่า, เชาตรู, กลางคืน) ของปญหาการมองเห็น 
- สภาพถนน (แหง, เปยก) วามีการล่ืนไถลหรือไม 
- ชวงเวลาของวัน ปญหาเกี่ยวของกับปริมาณจราจรในชวงเรงดวน/ไมเรงดวน เชา, เย็น  
- วันไหนของสัปดาห เพื่อหาสาเหตุปญหาท่ีเกี่ยวของกับผูใชถนนกลุมหนึ่งกลุมใด 

 หรือไม เชน พวกท่ีชอบเท่ียวในวันสุดสัปดาห เปนตน 
 
 
 



14

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.2 การจําแนกประเภทอุบัติเหตุทางหลวง 
(ที่มา : โครงการศึกษาการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2, 2548) 
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2.5    การคัดเลือกมาตรการแกไข 

   หลังจากเสร็จส้ินกระบวนการกําหนดตําแหนง/จุดอันตรายและจัดลําดับเปนท่ี
เรียบรอยแลว และการวินิจฉัยเพ่ือคนหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของบริเวณตําแหนง/จุดอันตรายเพื่อ
พัฒนามาตรการการปองกัน/แกไขอยางเหมาะสม 

   หลักการการพัฒนามาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ควรมุงประเด็นตอไปนี้ 
(The Institution of Highways and Transportation, 1990 และ National Association of Australian 
State Road Authorities, 1998) (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

- คนหามาตรการแกไข ท่ีมีอิทธิพลตอประเภทอุบัติเหตุหลักๆ และลักษณะตางๆของถนน 
- เลือกมาตรการแกไข ซ่ึงอาศัยดุลยพินิจจากวิชาชีพและประสบการณ ท่ีคาดวาสามารถ

 ลดจํานวนและความรุนแรงของบริเวณตําแหนง/จุดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบอยคร้ัง 
 - ตรวจสอบมาตรการแกไข ท่ีนํามาใช ซ่ึงคาดวาจะไมกอใหเกิดผลในแงลบ 
 - การทําใหเกิดประโยชนสูงสุด ในการจัดการตําแหนงจุดอันตราย 
 - การทําใหเกิดผลประโยชนท่ีมากกวา คาใชจาย 

  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกี่ยวของกับการคัดเลือกมาตรการแกไข โดย Ogden 
(1996) ไดรวบรวมและสรุปมาตรการตางๆท่ีมีการใชกันอยางแพรหลาย โดยจะบอกถึงศักยภาพใน
การแกปญหาท้ังในแงบวกและแงลบ แสดงไวในภาคผนวก ค 

 2.5.1   เกณฑการพัฒนาการแกไข 

  เกณฑในการพิจารณาในการพัฒนามาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ส่ิงท่ีควรคํานึง
มีดังนี้   (พิชัย ธานีรณานนท, 2549)  

 - มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุท่ีวินิจฉัยพบหรือไม 
 -  มาตรการที่จะใชมีความคุมคาหรือไม และมีประโยชนมากกวาคาใชจายหรือไม 
 - งบประมาณท่ีมีอยูสามารถดําเนินมาตรการน้ีไดหรือไม ถาไม ควนชะลอ/หามาตรการ
  อ่ืนท่ีถูกกวามาใชชั่วคราว 
 - มาตรท่ีใชมุงเปาไปยังปญหาท่ีพบหรือไม และชุมชนเขาใจมาตรการดังกลาวโดยงายหรือไม 
 - มาตรการจะมีปญหาในการไมปฏิบัติหรือไม  และจะสัมฤทธ์ิผลไดโดยมีการกวดขัน 
 - มาตรการแกไขจะดึงดูดการสนับสนุนทางการเมืองหรือไม 
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 - มาตรแกไข ถูกกฎหมายหรือไม หากผูใชทําตามมาตรการ จะผิดกฎหมายหรือไม 
 - มาตรการที่สอดคลองและเปนไปในทางเดียวกันกับกลยุทธอ่ืนๆ ท้ังท่ีใชอยูในพ้ืนท่ี

เดียวกันหรือท่ีใชอยูท่ีอ่ืนในสถานการณเดียวกัน  

   มาตรการดังกลาวเปนเพียงมาตรการการแกไขปญหาบริเวณตําแหนง/จุดอันตราย
เพื่อใหเกิดผลลัพธในการแกไขใหตรงจุด โดยท้ังนี้ในการแกไขจําเปนตองพิจารณาหลาย
องคประกอบรวม ดวยกันเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและความคุมคาในการใชมาตรการอยางเปน
รูปธรรม 
 

2.6  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit, RSA) 

  แนวคิดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน คือ การลดจํานวนการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน โดยอาศัยวิธีการท่ีมีลักษณะเปนเชิงรุก (Proactive Approach) 
โดยการปรับปรุงจุดหรือบริเวณท่ีมี จํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนมาก เปนวิธีท่ีเรียกกันวา Blackspot 
Improvement วิธีดังกลาวเปนวิธีท่ีถือปฏิบัติกันมาเปนระยะเวลานานและมีลักษณะเปนวิธีการตาม
แกปญหา (Reactive Approach)มาใชในเชิงรุก ท่ีเกิดข้ึนจากจุดพกพรองในโครงขายถนนหรือการ
กอสรางท่ีไมไดมาตรฐาน เปนตน 

  คําจํากัดความของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit, RSA) คือ การตรวจสอบอยางเปนทางการของโครงการดาน
ถนน และโครงการดานจราจรทั้งท่ีเปนแผนโครงการในอนาคตและถนนที่เปดใหบริการแลว โดย
คณะผูตรวจสอบท่ีมีความรู ความเชี่ยวชาญ มีประสบการณ และมีความเปนอิสระท่ีทรงคุณวุฒิ  ซ่ึง
คณะผูตรวจสอบฯ จะรายงานถึงแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใชงาน
โครงการดังกลาว การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยท่ัวไปสามารถนําไปใชไดกับโครงการ
ทุกประเภท เชน โครงการกอสรางใหม ปรับปรุงขยายถนนหรือทางแยก การบูรณะซอมแซมตางๆ 
และถนนท่ีเปดใชงานแลว เปนตน  

  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) เกิดข้ึนจากแนวคิดท่ีวา  
"การปองกันดีกวาการแกไข"  ซ่ึงเปนวิธีการแกปญหาอุบัติเหตุในเชิงรุก (Proactive)  การตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนเปนการดําเนินการในการปองกันอุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดข้ึน  อันเนื่องมาจาก
ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอมของถนน 
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  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเปนท่ีไดรับการยอมรับอยางกวางขวางจาก
หนวยงานทางถนนท้ังในและนอกประเทศ วาเปนแนวคิดท่ีสามารถนํามาประยุกตใชในการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุจราจร โดยปองกันหรือลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุรวมถึงลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนได ซ่ึงอาจเกิดจากความบกพรองของถนน และมีการนําไปปฏิบัติอยาง
แพรหลายในประเทศตางๆ ท่ัวโลก เชน อังกฤษ ออสเตรเลีย สิงคโปร และมาเลเซีย เปนตน 

 2.6.1     การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย 

 ปจจุบันประเทศไทยเล็งเห็นสําคัญทางดานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
และดําเนินการตามยุทธศาสตรความปลอดภัยทางถนน  ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนใน
ปจจุบันมีความรุนแรงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ซ่ึงอาจทําใหกลายเปนปญหาระดับชาติไดในไมชา ซ่ึง
หลายฝายกําลังใหความสําคัญ และพยายามหามาตรการแนวทางในการแกไข  การตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนเช่ือไดวาจะเปนมาตรการหน่ึงในการแกปญหา และลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดขึ้นในปจจุบันและในอนาคตได 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยเร่ิมข้ึนอยางเปนทางการ
ประมาณป พ.ศ.2542 โดยกระทรวงคมนาคม  ไดมีการศึกษาในสวนหนึ่งของการศึกษา โดยนํา
วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในบริเวณ
ตางๆ เชน ทางหลวงสาย 402 จังหวัดภูเก็ต ทางเขาสถานีขนสงสินคาชานเมือง ท่ีพุทธมณฑล 
จังหวัดนครปฐม โดยผูตรวจสอบท่ีเปนผูเช่ียวชาญจาก SweRoad ประเทศสวีเดน รวมกับ
ผูเช่ียวชาญของไทย ซ่ึงผลการศึกษาไดสรุปถึงสภาพปญหาในแตละบริเวณ และแนวทางในการ
ดําเนินงานเพื่อนําวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชอยางเปนรูปธรรม รวมท้ังการสราง
ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  เพื่อสรางบุคลากรในดานนี้ 
(กฤษณ เจ็ดวรรณะ, 2546) 

2.6.2  ผูตรวจสอบ (Auditor) 

 บุคคลหรือคณะกลุมบุคคล  ซ่ึงตอง เปนผูที่ มีความรู  ความชํานาญ  และ
ประสบการณ ดานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน และมีความเปนอิสระในการทํางาน และไมมี
ความของเกี่ยวกับคณะผูออกแบบโครงการ ซ่ึงในท่ีนี้อาจมีกลุมบุคคลท่ีมีประสบการณหลากหลาย
ท่ีเกี่ยวของกันมาเพิ่มในการตรวจสอบ ซ่ึงข้ึนอยูกับขนาดของโครงการท่ีทําการตรวจสอบ  โดย
มอบหมายใหผูตรวจสอบอาวุโสเปนหัวหนาคณะผูตรวจสอบโครงการ ซ่ึงจะทําใหการตรวจสอบ
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2.6.3  ขั้นตอนการการตรวจสอบความปลอดภัย 

 ข้ันตอนการตรวจสอบ (Austroad, 2002) ไดแบงข้ันตอนของโครงการท่ีจะทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ตั้งแตข้ันตอนออกแบบเบื้องตนถึงการเปดใชงานโครงการ โดย
สามารถดําเนินการตามข้ันตอนตางๆ ดังนี้   

-    ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility Stage) คือการประเมิน
ความปลอดภัย แนวคิด รูปแบบของโครงการ โดยพิจารณาถึงผลกระทบ ท่ีจะเกิดตอผูใชรถใชถนน  
เพื่อใหการตรวจสอบมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

- ข้ันตอนการออกแบบเบ้ืองตน (Preliminary Design Stage) คือ กระบวนการตรวจสอบ
โดยประเมินจากแบบแปลนเบ้ืองตนท่ีไดจัดทําข้ึน เชน ความปลอดภัยบริเวณส่ีแยก แนวถนน หนา
ตัดถนน เปนตน โดยตองกระทําใหแลวเสร็จกอนการเวนคืนท่ีดิน 

- ข้ันตอนการออกแบบกอสราง (Detailed Design Stage) คือข้ันตอนท่ีผูตรวจสอบ
สามารถเร่ิมหลังจากวิศวกรโครงการไดออกแบบการกอสรางไวแลวและยังไมดําเนินการทําสัญญา
กอสราง โดยผูตรวจสอบตองคํานึงถึง รูปแบบถนน แสงสวาง ปายและเคร่ืองหมาย เปนตน 

- ข้ันตอนระหวางการกอสราง (During Construction Stage) คือ การจัดการจราจรท่ี
ปลอดภัยระหวางการกอสราง เพื่อลดโอกาสการชนระหวางเคร่ืองจักรและรถยนตท่ัวไป โดยควร
คํานึงถึงในแงความปลอดภัยเปนหลัก 

- ข้ันตอนกอนเปดการจราจร (Pre Opening to Traffic) คือ ผูตรวจสอบตองเขาไป
ตรวจสอบโครงการวามีความปลอดภัยเพียงพอสําหรับผูสัญจรหรือไมอยางไร โดยท้ังนี้ตองทดลอง
ใชถนนนั้นดวยตัวเอง ท้ังชวงเวลากลางวัน และกลางคืน เพื่อตรวจสอบวาโครงการมีความปลอดภัย
หรือไมและไมกออันตรายแกผูใชรถใชถนน 

- การตรวจสอบถนนท่ีเปดใหบริการ (Existing Roads) คือ เปนส่ิงท่ีผูตรวจสอบ
สามารถตรวจสอบไดหลังจากเปดใชงานมาสักระยะ เพื่อเปดมุมมองในการสังเกตการณใชงานจริง
ของถนน ซ่ึงอาจตรวจพบ/ไมพบ ประเด็นปญหาดังกลาว ซ่ึงยังงายตอการแกไขจุดบกพรอง และลด
คาใชจายท่ีจะเกิดข้ึนตอไปในอนาคตได 
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2.6.4  ขั้นตอนการดําเนินการตรวจสอบ 

  เปนกระบวนการดําเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (RSA) ซ่ึงจากการ
ทบทวนหลายๆประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งจากสหราชอาณาจักร ในประเทศออสเตรเลีย และ
นิวซีแลนดเปนกระบวนการท่ีชัดเจนและสามารถนํามาใชเปนตนแบบของประเทศไทยได        
(พิชัย ธานีรณานนท, 2549)  ซ่ึงประกอบดวยกระบวนการ 9 ข้ันตอน โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 ระดับท่ี 1.  การคัดเลือกคณะผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(Appointment of The Road 
Safety Audit) คือกระบวนการจัดต้ัง/คัดเลือกผูตรวจสอบโดยจะตองไมยุงเกี่ยวกับฝายใดซ่ึง
โดยท่ัวไปผูตรวจสอบควรมีไมต่ํากวา 2 คน และไมควรเกิน 5 คน ซ่ึงบุคคลเหลานี้ควรมี
ประสบการณ เกี่ยวกับวิศวกรรมความปลอดภัย และมีประสบการณโดยตรง เปนตน 
 ระดับท่ี 2. การจัดหาขอมูลพื้นฐานประกอบโครงการ (Providing all The Necessary 
Background Information) เปนขบวนการท่ีผูวาจางตองเตรียมขอมูลเอกสารที่เกี่ยวของท้ังหมดของ
โครงการใหแกคณะผูตรวจสอบ ซ่ึงไดแก รายงาน แบบแปลน หนังสือสัญญา เปนตน นอกจากนี้ยัง
ขอมูลสําหรับการตรวจสอบ ซ่ึงประกอบไปดวย ความเหมาะสมของโครงการ ข้ันตอนการ
ออกแบบเบ้ืองตน การออกแบบละเอียด ข้ันตอนการกอสราง และข้ันตอนกอนเปดใหบริการ  
ประกอบดวย 
 ระดับ 3.  การจัดประชุมเร่ิมงาน (Commencement Meeting) ซ่ึง เปนการการนัดประชุม
อยางเปนทางการคร้ังท่ี 1. ซ่ึงเปนวิธีการที่ทําใหผูตรวจสอบและเจาของโครงการไดมีโอกาสพบปะ
พูดคุย เพื่อประสิทธิผลและประสิทธิภาพ ของงาน รวมไปการเขาใจถึงวัตถุประสงคท่ีชัดเจนและวิธี
ปฏิบัติของผูตรวจสอบ 
 ระดับ 4. การดําเนินการตรวจสอบ (Carry Out The Audit) หลังจากเสร็จส้ินกระบวนการ
ประชุมคร้ังแรกเขาสูกระบวนการการตรวจสอบซ่ึงเร่ิมตนดวยการประเมินเอกสารและจากการ
รวบรวมขอมูลตางๆท่ีมีอยู หลังจากนั้น ทําการลงพื้นท่ีตรวจสอบภาคสนาม ตอไป 
 ระดับ 5.  การเขียนรายงานการตรวจสอบ (Write The Audit Report)  เปนกระบวนการท่ีบง
ช้ีใหเห็นจุดที่เปนประเด็นปญหาตางๆ จากการตรวจสอบของคณะท่ี ตรวจสอบ ซ่ึงจะเปนรายงานท่ี
ใชประกอบการตัดสินใจในการดําเนินงานแกไขจุดบกพรองตางๆ และขอเสนอแนะแนวทางแกไข 
เปนตน 
 ระดับ 6. การประชุมปดงาน (A Completion Meeting) หลังจากเขียนรายงานการตรวจสอบ
แลวเสร็จเปนท่ีเรียบรอยแลว วาระตอไปเปนการนัดประชุม ระหวางเจาของโครงการและผู
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 ระดับ 7. การเขียนรายงานการแกไขจุดบกพรอง (Corrective Action Report) ซ่ึงเปน
กระบวนการช้ีใหเห็นจุดท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ พรอมแนวทางแกไข โดยมีการกําหนดข้ันตอนท่ี
ชัดเจนและเปนลายลักษณอักษร สําหรับรายงานแตละเลม จะตองระบุวิธีแกไขจุดบกพรองท่ีจะ
ดําเนินการตามขอเสนอแนะ  เปนตน 
 ระดับ8. การดําเนินการแกไขตามท่ีไดตกลงกันไว (Corrective actions as agreed) เปน
กระบวนการซึ่งทุกฝายเห็นชอบแลวหลังจากเสร็จส้ินจากรายงานแกไขจุดบกพรอง ตอไปเปน
หนาท่ีผูออกแบบหรือเจาของจะตองปรับเปล่ียนแบบหรือส่ิงกอสราง เพื่อใหเกิดความ เรียบรอย
และปลอดภัย 
 ระดับ 9. การถายทอดความรูท่ีไดมาแกหนวยงานที่เกี่ยวของ (The knowledge acquired 
by the agency)  เพื่อใหเกิดความความปลอดภัยท่ีมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน และเปนประโยชนตอ
โครงการ ดังนั้นควรมีการถายทอดจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เพื่อลดและปองกัน
ความผิดพลาดซํ้าซอนท่ีเคยเกิดข้ึน จากอดีต  

ดังแสดงในรูปท่ี 2.3  
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ขั้นตอน หนาท่ีรับผิดชอบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบคัดเลือกคณะผูตรวจสอบ 

จัดหาขอมูลภมิูหลัง 

จัดหาประชุมเร่ิมงาน 

ประเมินเอกสาร แบบแปลน 

เขียนรายงานการตรวจสอบ 

จัดประชุมปดงาน 

เขียนรายงานการแกไขจดุบกพรอง

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบ 
และคณะผูตรวจสอบ 

คณะผูตรวจสอบ

คณะผูตรวจสอบ

คณะผูตรวจสอบ 
และผูวาจางหรือผูออกแบบ 

ดําเนินการตรวจสอบ

ดูสถานท่ี

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

การดําเนินการแกไข 

แจงผูตรวจสอบ 

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

ผูวาจางหรือผูออกแบบ

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

  ลําดับแรกคณะผูตรวจสอบจะตองเร่ิมพิจารณากอนออกไปตรวจสอบพื้นท่ี
ภาคสนาม คือ รายการตรวจสอบ (Checklist) เปนลําดับแรก  ซ่ึงเปนการตรวจสอบความปลอดภัยท่ี
ดีและถูกตอง  ส่ิงเหลานี้มิใชเปนเพียงการตรวจสอบส่ิงตางๆ ท่ีระบุไวในรายการตรวจสอบเทานั้น 
เปนเพียงเอกสารแนะแนวทางของการตรวจสอบความปลอดภัยเทานั้น ไมมีกฎเกณฑตายตัว เพ่ือ
อํานวยความสะดวกแกคณะผูตรวจสอบเบ้ืองตนท่ีจะตรวจหาประเด็นดานความปลอดภัย  รายการ
ตรวจสอบเปรียบไดกับเคร่ืองมือชนิดหนึ่ง ในการตรวจสอบความปลอดภัย ผูตรวจสอบแตละคนจะ
มีวิธีตรวจหาจุดอันตรายในแบบฉบับของตนเอง ไมมีวิธีใดเปนวิธีท่ีดีท่ีสุดเพียงวิธีเดียว  (รายการ
ตรวจสอบหลักสําหรับข้ันตอนแตละข้ันตอนดังแสดงไวในภาคผนวก ฉ) โดยมีรายการตรวจสอบ
หลายชุด สําหรับใชในแตละข้ันตอนโดยเบ้ืองตนดังนี้ (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) 

      ข้ันตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
      ข้ันตอนการออกแบบเบ้ืองตน 
      ข้ันตอนการออกแบบกอสราง 
      ข้ันตอนระหวางการกอสราง 
      ข้ันตอนกอนเปดการจราจร 
      การตรวจสอบถนนท่ีเปดใหบริการแลว 

ควรใชรายการตรวจสอบเหลานี้ เม่ือ 

- พิจารณาเอกสารตางๆ เกี่ยวกับโครงการ โดยเฉพาะในขณะท่ีตรวจสอบแบบแปลน
ของโครงการ 
- เม่ือออกไปตรวจสอบพื้นท่ีโครงการ ผูตรวจสอบควรพิจารณาดวยวา หลังจากท่ีการ
กอสรางโครงการแลวเสร็จ สภาพพ้ืนท่ีและส่ิงกอสรางตางๆ จะเกี่ยวเนื่องสัมพันธอยางไร
กับส่ิงกอสรางท่ีมีอยูเดิม 
- เม่ือเขียนรายงานสามารถใชรายการตรวจสอบในการตรวจทานดูความครบถวน      
 เรียบรอยของรายงาน  
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 2.6.6   รายการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนท่ีมีอยูเดิม 

  สําหรับพื้นท่ีศึกษาท่ีไดทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนนนี้ เปนกรณี
ของถนนเดิมท่ีมีอยูแลว โดยแบงลักษณะการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนออกเปน สวนๆ 
โดยแบงตามลักษณะทางกายภาพของถนนทางวิศวกรรม ซ่ึงประกอบไปดวย 3 สวนดังนี้ 

1.  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง 
2. การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง 
3. การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก 

ซ่ึงท้ังนี้ไดใชอางอิง การตรวจสอบความปลอดภัยทางตามรายละเอียดการตรวจสอบ (Check List) 
(วิวัฒน สุทธิวิภากร, 2542) (รายละเอียดดังภาคผนวก ก) โดยท้ังนี้ไดพิจารณาหลักการตรวจสอบ
ดานความปลอดภัยของถนนมีรายละเอียดการตรวจสอบ 2 ประเด็นดวยกัน คือ 

1. การตรวจสอบรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
2. การตรวจสอบรายละเอียดดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 

โดยท้ังนี้รายละเอียดท่ีนํามาพิจารณาในการตรวจสอบรายการซ่ึงไดแยกตามลักษณะทางกายภาพ
โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ก.)  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง 
  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางตรง มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด       
16 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 8 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของแสง
สวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  8 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ก.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.    ขนาดและความกวางของชองทางและชองจราจร  
  2.    ความเพยีงพอของขนาดชองเปดในเกาะกลาง 
  3.    ระยะหางของพ้ืนท่ีสําหรับกลับรถ 
  4.    สภาพไหลทาง 
  5.    สภาพแวดลอมขางทาง 
  6.    ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า 
  7.    การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
  8.    สภาพทางเทา (เชน ความกวาง ราวก้ันคนเดิน แสงสวาง)  
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 ก.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  9.    ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  10.  ความเหมาะสมของตําแหนงเสาไฟแสงสวาง 
  11. ความเพยีงพอของการตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  12. ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือน 
  13. ความชัดเจนของตําแหนง เคร่ืองหมาย สัญลักษณ ในทุกสภาวะ   
  14. ความชัดเจนของส่ิงกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีแสง
         สะทอน 
  15. สภาพผิวถนน 
  16. สัญลักษณบนถนน 

ข.) การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง 

  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางโคง มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด 
24 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 12 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของ
แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  12 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ข.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.  ขนาดความกวางของชองทางและชองจราจร 
  2.  การยกโคงเพียงพอหรือไม 
  3.  ความเพยีงพอการขยายขอบทางโคง 
  4.  ความเหมาะสมรัศมีความโคง 
  5.  ความสบายกรณีโคงดิ่ง  
  6. ความลาดชันของถนนท่ีเหมาะสมกับรถบรรทุกหรือมีชองจราจรสําหรับ      
                            รถบรรทุก 
  7. ความลาดชันของหนาตัดถนนและการระบายน้ํา 
  8. การระบายน้ํา กรณีโคงดิง่ 
  9. สภาพไหลทาง 
  10.ฉากหลัง กรณีโคงดิ่ง  
  11.การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
  12.สภาพทางเทา (เชน ความกวาง ราวก้ันคนเดิน แสงสวาง)  
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 ข.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  13.  ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  14.  ความเหมาะสมของตําแหนงของเสาไฟสองสวาง 
  15.  ความเพยีงพอของการต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  16.  ความเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  17.  ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือน 
  18.  ความชัดเจนของตําแหนง เคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ  
  19.  ความชัดเจนและความถูกตองของแถบสะทอนแสงสําหรับนําทาง 
  20.  ความเหมาะสมและความชัดเจนของราวกันตก (เชน ทาสีขาว มีแถบสะทอนแสง) 
  21. สภาพราวกันตก (เชน ลักษณะ วัสดุท่ีใช สี)  
  22.  ความชัดเจนของสิ่งกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ  เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีสี  
                                   สะทอนแสง 
  23.  การยึดเกาะและความราบเรียบของสภาพผิวถนน  
  24.  ความถูกตองและความชัดเจนสัญลักษณบนถนน  

ค.) การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก 

  การตรวจสอบดานความปลอดภัยของทางแยก มีรายละเอียดการตรวจสอบท้ังหมด 
23 ประเด็นยอยๆ ซ่ึงมีรายละเอียดหลักทางดานเรขาคณิต 9 ขอ และ การตรวจสอบในสวนของแสง
สวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ  14 ขอ โดยมีรายละเอียดแตละประเด็นดังนี้ 

 ค.1) รายละเอียดทางดานเรขาคณติ 
  1.  ขนาดความกวางของชองทางและชองจราจร 
  2.  ขนาดชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ 
  3.  ความเหมาะสมในการปองกันของตําแหนงของเกาะกลาง 
  4.  ระยะและความกวางของชองใหทาง 
  5.  เขตปลูกสรางและการมองเห็นของสภาพแวดลอมขางทาง 
  6.  ความถูกตองของแนววงเล้ียวของรถขนาดใหญ 
  7.  ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า 
  8.  ความเพยีงพอ กรณวีงเวยีน การเบ่ียงของรถตอนเขาวงเวียน 
  9.  การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ 
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 ค.2) รายละเอียดทางดาน แสงสวาง / เคร่ืองหมาย / สัญลักษณ 
  10.  ความเพยีงพอของแสงสวาง 
  11.  มีการใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยก  
  12.  ความเหมาะสมของตําแหนงของเสาไฟสองสวาง 
  13.  ความเพยีงพอในการตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
  14.  ความเหมาะสมของตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยู 
  15.  ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย  สัญลักษณ ในทุกสภาวะ  
  16.  สภาพตําแหนงและความสวางของสัญญาณไฟ  
  17.  ความเหมาะสมชวงเวลาสัญญาณไฟ 
  18. ความชัดเจนของส่ิงกอสราง เชน ราวกั้นรถไฟ เสาไฟฟารวมท้ังตนไม มีสี 
         สะทอนแสง  
  19. การยึดเกาะและความราบเรียบของสภาพผิวถนน 
  20. ความถูกตองและความชัดเจนสัญลักษณบนถนน 
  21. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขาม 
  22. มีการพิจารณาเกีย่วกับเดก็  คนชรา  คนพิการ  
  23. มีการพิจารณาสวนท่ีเกี่ยวของกับรถโดยสาร 



บทท่ี 3   
วิธีดําเนนิการศึกษา 

  
3.1  กลาวนํา 

จากวัตถุประสงค และขอบเขตของการศึกษางานวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดกําหนด
วิธีดําเนินการศึกษาประกอบดวยข้ันตอนหลักๆ ไวคือ  การเร่ิมตนการศึกษาและการทบทวน
เอกสารขอมูลท่ีเกี่ยวของกับโครงการวิจัยจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของดานอุบัติเหตุ  ตอจากนั้นเปนการ
รวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจาก 3 หนวยงาน ซ่ึงไดแก มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี(ทงเซียเซ่ียงต๊ึง) 
สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา และกรมทางหลวง หลังจากนั้นนําขอมูลท่ีไดจากการรวบรวม
มาทําการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายโดยการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณตําแหนง โดย
แบงเปน 5 ลําดับแรกในแตละเขตพ้ืนท่ี  ซ่ึงตองเขาสูขบวนการตรวจสอบภาคสนามของบริเวณ
ตําแหนงจุดอันตรายเชิงลึก และจากการสัมภาษณ เพื่อใหทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน 
หลังจากน้ันนําขอมูลกลับมาวิเคราะหของตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงผลการวิเคราะหจะนําไปใชเปน
แนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย และข้ันตอนสุดทายเปนการสรุปผลการศึกษา ดังแสดง
รายละเอียดข้ึนตอนไวในรูปท่ี 3.1  
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 ศึกษาและรวบรวมงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ
 
 รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                               รูปท่ี 3.1  ข้ันตอนการศึกษา 
 
3.2  การศึกษาและการรวบรวมขอมลูของหนวยงานที่ทําการศึกษา 

 การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุเปนส่ิงสําคัญยิ่งในการแกไขปญหาของอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน ซ่ึงท่ีผานมาหลายหนวยงานพยายามใหความสําคัญในการรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุเพิ่มมาก
ข้ึน แตท้ังนี้ท้ังนั้นการใหความสําคัญของขอมูลท่ีรวบรวมของหนวยงานนั้นแตกตางกัน ท้ังทางดาน
ความถ่ี ความละเอียดของขอมูล รวมไปถึงความซํ้าซอนท่ีเกิดข้ึนจากการยืมขอมูลในการใชงาน 
โดยขอมูลของแตละหนวยงานก็จะแตกตางกันไปตามวัตถุประสงคหลักของหนวยงานนั้นๆ  

มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี สมาคมรวมใจกูภยัอําเภอเมืองสงขลา กรมทางหลวง

รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ

วิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตราย

การตรวจสอบภาคสนาม

วิเคราะหขอมูล

การจัดทําแนวทาง 
การจัดการตําแหนงจุดอันตราย 

สรุปผลการศึกษา
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  หนวยงานท่ีมีหนาท่ีดูแลรับผิดชอบดานความปลอดภัยบนถนนมีหลายหนวยงาน 
ไดแก กรมทางหลวง ศูนยนเรนทร สาธารณสุข โรงพยาบาล ศูนยปองกันและบรรเทาสาธารณภัย  
องคการบริหารสวนจังหวัด ตํารวจ เปนตน สําหรับการศึกษาที่ผานมา (วิวัฒน สุทธิวิภากร และ 
ศักดิ์ชัย ปรีชาวีรกุล, 2542) พบวา เสนทางท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังและรุนแรงมาก มักจะเกิดบนทาง
หลวงและในเขตเทศบาลเมืองเปนสวนใหญ ดังนั้นในการศึกษางานวิจัยนี้มุงเนนการศึกษาในเขต
ทางหลวง และเขตเมืองจังหวัดสงขลา โดยเลือกหนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลและเขาถึงพื้นท่ีฉุกเฉินได
เร็วท่ีสุด คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซ่ียงต้ึง) ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุในเขตเทศบาล
นครหาดใหญ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลในเขตเทศบาลนครสงขลา 
และ สํานักทางหลวงที่ 15 ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลในเขตพ้ืนที่ทางหลวงจังหวัดสงขลา เปนตน 

 3.2.1  การเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตเมือง 

   การเก็บรวบรวมขอมูลในเขตเมือง (เทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา) 
มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซ่ียงต๊ึง)  และสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา จะเปนชุดเก็บกู
ชีพชุดแรกท่ีเขาถึงพื้นท่ีของการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ังเปนรายแรก โดยมีพื้นท่ีปฏิบัติการเฉพาะ
ในเขตอําเภอหาดใหญและหรือเขตอําเภอเมืองสงขลาเทานั้น และเปนขอจํากัดท่ีสําคัญเน่ืองจาก
จังหวัดสงขลามีท้ังหมดถึง 16 อําเภอ ทองท่ีอ่ืนๆ นอกจากอําเภอหาดใหญจึงขาดการบริการของ
หนวยงานท่ีมีความฉับไวในดานความชวยเหลือ และความถ่ีถวนในการบันทึกขอมูล  

  การเก็บขอมูลอุบัติเหตุของมูลนิธิฯ เปนไปอยางมีประสิทธิภาพอยางยิ่ง และยัง
สามารถสงขอมูลใหกับศูนยกูชีพ “นเรนทร” และตํารวจ อีกดวย ขอมูลประกอบดวยรายละเอียดท่ี
จําเปนสําหรับการวิเคราะหหลายอยาง ท้ังดานรายละเอียดผูบาดเจ็บ สถานท่ีท่ีเกิดเหตุ เวลาท่ีเกิด
เหตุ ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ เปนตน อยางไรก็ตาม ขอมูลบางอยางยังขาดความละเอียดไป
บาง เชน ตําแหนงท่ีเกิดเหตุจริง ลักษณะการชน เปนตน เชนเดียวกันเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน
เกี่ยวกับการไมทราบตําแหนงและพิกัดของสถานีท่ีท่ีชัดเจน ผูวิจัยจึงไดขอความรวมมือกับ
หนวยงานมูลนิธิฯ จัดหาเคร่ืองมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรท่ีเรียกวา GPS มา
ทดลองใชเพ่ือหาพิกัดจุดเกิดเหตุท่ีชัดเจน โดยไดมอบใหกับทางเจาหนาท่ีของหนวยงานเพ่ือใชใน
การจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนท่ีมีความแมนยําในเขตเมือง เพื่อใหงายตอการวิเคราะห
และแกไข เปนตน ดังแสดงในภาคผนวก ง 
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 3.2.2    การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตทางหลวง 

   การเก็บรวบรวมขอมูลในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา เปนขอมูลท่ีหนวยงาน
เจาหนาท่ีกรมทางหลวงไดบันทึกรายงานไว เม่ือไดรับแจงเหตุ โดยจะบันทึกอยางเบื้องตนจาก
รายงานวิทยุท่ีแจงเหตุ และสงเจาหนาท่ีลงพื้นท่ีไปยังท่ีเกิดเหตุเพื่อทําการบันทึกรายงานขอมูลท่ี
เกิดข้ึนอยางละเอียด ไวในแบบฟอรมรายงาน ส.3-02 (ตัวอยางรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง ใน
ภาคผนวก ง)  ซ่ึงมีรายละเอียดยอยท่ีมีความจําเปนและเพียงพอในการศึกษาปญหาของอุบัติเหตุ ท้ัง
ดานขอมูลท่ัวไปของผู ขับข่ีและผูบาดเจ็บ  พฤติกรรมเส่ียงของผู ขับข่ี  ขอมูลถนน  ขอมูล
สภาพแวดลอม และขอมูลดานยานพาหนะ เปนตน แตท้ังนี้ยังมีขอจํากัดในการเก็บขอมูลของ
หนวยงาน ซ่ึง ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจะมีเจาหนาท่ีเก็บขอมูลเฉพาะวันทําการเทานั้น 
นอกเหนือจากนั้นตองเปนการคัดลอกขอมูลจากรายงานของตํารวจ ซ่ึงขอมูลเหลานี้ยอมเกิดความ
ผิดพลาดท้ังความถ่ี ความซ้ําซอน รวมไปถึงรายงานท่ีไมเปนรูปคดีทางกฎหมายของเจาหนาท่ีอีก
ดวย จึงไมสามารถทราบจํานวนท่ีเกิดเหตุท่ีแทจริงได  

3.3   การกําหนดบริเวณอันตราย  

   การกําหนดบริเวณอันตรายดวยวิธีการพิจารณาจากความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ
เปนเกณฑ (Accident Frequency) โดยอาศัยความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุในถนนท่ีวิเคราะห เทียบกับ
เกณฑของพ้ืนท่ีท่ีกําหนดไว (พิชัย ธานีรณานนท, 2549) คือ ถาบริเวณใดบนถนนท่ีเกิดอุบัติเหตุ
ข้ึนมากวาเกณฑที่กําหนด ถือวาบริเวณถนนนั้นเปนบริเวณอันตราย ซ่ึงวิธีนี้ยังสามารถช้ีใหเห็น
ปญหาเบ้ืองตนวาบริเวณอันตรายไหนท่ีมีปญหา ขณะเดียวกันยังสามารถจัดลําดับความสําคัญ
บริเวณอันตรายในระบบถนนท่ีวิเคราะหไดอีกดวย 

 3.3.1   การจัดลําดับความสําคัญบริเวณตําแหนงจุดอันตราย  

   งานวิจัยคร้ังนี้แบงพื้นท่ีออกเปน 2 เขต คือเขตเทศบาล และเขตทางหลวง ผูวิจัยได
มีการจัดลําดับความสําคัญของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายโดยการพิจารณาไวดังนี้ 

  เขตเมืองหรือเขตเทศบาลนครหาดใหญและเขตเทศบาลนครสงขลา ผูวิจัย จะ
พิจารณาจากจํานวนความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ เปนเกณฑหลัก เนื่องจากถนนในเขตเมือง จะมี
ลักษณะทางกายภาพที่เปนชวงถนนส้ันๆ และอุบัติเหตุมักจะเกิดถ่ีกวาบนทางแยก และเปนจํานวน
คร้ังท่ีสูง จํานวนผูบาดเจ็บ จะมีจํานวนมาก เพื่อความนาเช่ือถือผูวิจัยไดผนวกการกําหนดคาน้ําหนัก
ของการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อสรางตัวช้ีวัดดัชนีความรุนแรง(รายละเอียดในหัวขอ2.4 วิธีท่ี 4 โดยเพิ่ม
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จํานวนผูเสียชีวิต              ใหน้ําหนักเทากับ     4    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บสาหัส        ใหน้ําหนักเทากับ     3    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บเล็กนอย     ใหน้ําหนักเทากับ     2    ตอคน 
จํานวนคร้ังของการเกิด      ใหน้ําหนักเทากับ     1    ตอคร้ัง 

ดัชนีความรุนแรง = [4(จํานวนผูเสียชีวิต)]+3(จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส)+2(จํานวนผูบาดเจ็บ
เล็กนอย)+1(จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ) 

ซ่ึงทําใหการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายมีความนาเช่ือถือมากข้ึน 

  เขตทางหลวง ซ่ึงจะแตกตางกับพื้นท่ีในเขตเมือง โดยจะมีลักษณะทางกายภาพเปน
ชวงถนนท่ียาว การสัญจรที่ใชความเร็วสูง ฉะนั้นการเกิดอุบัติเหตุในแตกรณีมักจะถึงข้ันสูญเสีย
ชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสเปนสวนมาก ผูวิจัยจึงมองเห็นความสําคัญในการใชดัชนีความรุนแรงเปน
เกณฑหลักในการพิจารณาจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในเขตพื้นท่ีทางหลวง ซ่ึงจะสะทอนใหเห็น
ถึงระดับความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนบนทองถนนทางหลวง และยังใชคาความถ่ีในการเกิดอุบัติเหตุเปนตัว
เสริมความนาเช่ือถือมาประกอบอีกดวย ซ่ึงไดกําหนดคาน้ําหนักของปะเภทอุบัติภัยไวดังนี้ (สมพล 
สูงทองจริยา, 2543) 

จํานวนผูเสียชีวิต              ใหน้ําหนักเทากับ     4    ตอคน 
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ     ใหน้ําหนักเทากับ     3    ตอคร้ัง 
จํานวนบาดเจ็บสาหัส        ใหน้ําหนักเทากับ    2    ตอคน 
จํานวนบาดเจ็บเล็กนอย     ใหน้ําหนักเทากับ     1    ตอคน 

ดัชนีความรุนแรง = [4(จํานวนผูเสียชีวิต)]+3(จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ)+2(จํานวนผูบาดเจ็บ
สาหัส)+1(จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย)] 

3.4   การจัดเก็บขอมูลในสนาม  

   เปนข้ันตอนการลงพื้นท่ีเพื่อทําการสํารวจขอมูลทางสนามของตําแหนงจุด
อันตรายบนถนน (Road Safety Audit) ซ่ึงเปนการตรวจสอบถนนท่ีเปดใชบริการแลว ซ่ึงอยูในเขต
จังหวัดสงขลา  ซ่ึงปจจุบันการนําแนวทางการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนมาใชในจังหวัด
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3.4.1  บริเวณ/ตําแหนงสายทางท่ีทําการตรวจสอบในพ้ืนท่ีศึกษา 

 การศึกษาคร้ังนี้ไดแบงพ้ืนท่ีขอบเขตการศึกษาแบงออกเปน 2 เขตดวยกันคือ เขต
เทศบาล และเขตทางหลวงโดยเขตเทศบาลประกอบดวย เขตเทศบาลนครหาดใหญ และเขต
เทศบาลนครสงขลา และสําหรับเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา ซ่ึงไดจากการจัดลําดับตําแหนงจุด
อันตราย ในแตละเขตดวยกัน ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 3.4.1.1 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครหาดใหญ คือ 
1. สะพานสัจจกุล (ถนนสัจจกุล) 
2. แยกโรงปูน (ถนนรัถการ ตัด ถนนนิพัทธสงเคราะห 1) 
3. แยกทาเคียน (ถนนสัมพันธชิต 3 ตัด ซอยเพชรเกษม 27) 
4. แยกสามชัย (ถนนสามชัย ตัด ถนนศุภสารรังสรรค) 
5. แยกโนรา (ถนนธรรมนูญวิถี ตัด ถนนราษฎรยินดี) 
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3.4.1.2 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครสงขลา คือ 
1. แยกธนาคารทหารไทย (ถนนรามวิถี ตัด ถนนไทรบุรี ตัด ถนนนครนอก) 
2. แยกทะเลหลวง (ถนนทะเลหลวง ตัด ถนนรามวิถี) 
3. แยกหนาโรงแรมชาญ (ถนนไทรบุรี ตัด ถนนเตาหลวง) 
4. แยกหนาเทคโน (ถนนราชดําเนินนอก ตัด ถนนเขา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี               

ราชมงคลศรีวิชัย) 
5. โคงเกาเสง (ถนนชลาทัศน ตัด ถนนเกาแสน) 

3.4.1.3 ตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตทางหลวง คือ 
1. ทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร  17+000 – 18+000  
2. ทางหลวงหมายเลข 408 ชวงกิโลเมตร 127+000 – 128+000 
3. ทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร 16+000 – 17+000 
4. ทางหลวงหมายเลข 43  ชวงกิโลเมตร 0+000 – 1+000 
5. ทางหลวงหมายเลข 4  ชวงกิโลเมตรท่ี 1216+000 – 1217+000 

โดยมีรายละเอียด ดังรูปประกอบ 3.2 , 3.3 และ 3.4   
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รูปท่ี 3.2 แผนท่ีแสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครหาดใหญ 
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รูปท่ี 3.3 แผนท่ีแสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตเทศบาลนครสงขลา 
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รูปท่ี 3.4 แผนที่แสดงตําแหนงการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เขตทางหลวงจังหวดัสงขลา 
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 3.4.2       ขั้นตอนการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม   

เปนข้ันตอนการลงพื้นท่ีสํารวจทางภาคสนาม ตําแหนงจุดอันตรายท้ังหมด 15 ตําแหนง โดยมี
ดังตอไปนี้ 

   การจัดทํารายการตรวจสอบในสนาม (Check List) ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้ไดนําแบบ
รายการ การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน โครงการถนนปลอดภัยระยะท่ี 1 (วิวัฒน, 2542) มา
เปนรูปแบบในการตรวจสอบในคร้ังนี้ 
   การจัดทํารูปแบบคําถามในการสัมภาษณผูเกี่ยวของขอมูลในสนาม 
   การวางแผนการลงพ้ืนท่ีเก็บขอมูลในสนาม สํารวจพ้ืนท่ีศึกษา และการสัมภาษณบุคคล
ผูท่ีมีสวนเกี่ยวของ 
   การลงพื้นท่ีตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และจัดเก็บขอมูลท่ีทําการสํารวจ 
   การจัดหมวดหมูขอมูล และวิเคราะหขอมูลจากการลงพ้ืนท่ีภาคสนามตอไป 

3.5  รายละเอียดและการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ 

   ในสวนนี้จะกลาวถึงการจัดการขอมูลอุบัติเหตุจราจร และรายละเอียดของขอมูลท่ี
เกิดข้ึน การหาตําแหนงจุดอันตราย รวมไปถึงลักษณะการวิเคราะหขอมูลท่ีใชในการศึกษาของ
งานวิจัยนี้ 

 3.5.1  รายละเอียดของขอมูล  

   การรวบรวมรายละเอียดของอุบัติเหตุจราจร จะถูกจัดกลุมขอมูลไว 5 กลุม (วิวัฒน 
สุทธิวิภากร และ ศักดิ์ชัย  ปรีชาวีรกุล, 2543) คือ 

1. ขอมูลเกี่ยวกับสถานท่ีและเวลาเกิดเหตุ 
2. ขอมูลเกี่ยวกับผูประสบเหตุ 
3. ขอมูลเกี่ยวกับยานพาหนะ 
4. ขอมูลเกี่ยวกับสภาพแวดลอมขณะเกิดเหตุ 
5. ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 

 โดยในแตละกลุมขอมูลมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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3.5.1.1 ขอมูลเก่ียวกับสถานท่ีและเวลาเกิดเหตุ 

  รายละเอียดขอมูลท่ีทําการบันทึกในสวนนี้จะมีความแตกตางทางดานกายภาพและ
การใชงานถนนในแตละเขตเมืองหรือทางหลวง ซ่ึงทําใหรายละเอียดของขอมูลมีสวนท่ีเหมือนกัน
และตางกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- ประเภทถนน   เขตเทศบาล/เขตทางหลวง 
- วันเวลาที่เกิดเหตุ 
- สถานท่ีเกิดเหตุ   ในเขตเทศบาล ( ระบุ ช่ือถนน ตําแหนง)  

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

  วงเวียน ทางเบ่ียง ทางรถไฟ หรือสะพาน) 
  ในเขตทางหลวง (ทางแยกรูป Y/T ทางหลวงตัดกันบริเวณเขา        
                         จุดปด เกาะกลาง  ทาง เข า /ออก  ทางด วน                          
   ทางเช่ือมทางแยกทางเช่ือมเขาบาน/อาคาร 
   หรือเปล่ียนชองความกวางจราจร) 

- การจราจร    ในเขตเทศบาล  ( เดินรถทางเดียว/สองทาง) 
                   ในเขตทางหลวง ( เพิ่มจากเขตเทศบาล มีชองรถโดยสารหรือชองจราจรข้ึนเขา 

- ขอมูลเฉพาะสําหรับทางหลวง 
- เปนทางบํารุง รักษาสภาพ หรือ กอสราง/บูรณะ 
- ลักษณะคันทาง มีฉนวนกั้นกลางหรือไม หรือมีฉนวนและทางขนาน 
- ชนิดของผิวจราจร เปน คอนกรีต ลาดยาง หรือ ลูกรัง/ดิน 

3.5.1.2    ขอมูลเก่ียวกับผูประสบเหตุ 

 -     จํานวนผูบาดเจ็บ เสียชีวิต แยกตามเพศ และแยกตามประเภทวาเปน คนขับ หรือคน
โดยสาร/คนเดินเทา 

 - สาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ อันเนื่องจากคนขับ โดยเลือกจากตัวเลือกดังนี้ ไมมี
ขอผิดพลาดขับเร็วเกินกําหนด ตัดหนากระช้ันชิด ตามกระช้ันชิด ขับผิดชองทาง แซง
ผิดกฎหมาย ครอมเสนแบงทาง ไมใหทาง ขับไมชํานาญ ไมหยุดในทางขาม ไมให
สัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว ไมเปดไฟ/แสง ใชสัญญาณไฟผิด หยุดรถกะทันหัน บรรทุก
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 - การใชอุปกรณนิรภัย 
 - การมีแอลกอฮอล ใชสารเสพติดในคนขับ 
 - จํานวนผูตองหาซ่ึงถูกจับกุม หลบหนีไมรูตัว แยกตามเพศ 

 3.5.1.3   ขอมูลเก่ียวกับยานพาหนะ 

 - ประเภทยานพาหนะ รถยนต รถปคอัพ รถตู รถจักรยาน รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก
  พวง รถเพ่ือการเกษตร รถจักรยานยนต รถจักรยานสามลอ รถโดยสารประจําทาง 
  รถสามลอถีบ รถบรรทุก 10 ลอ รถกึ่งพวง  

- มูลคาความเสียหายทรัพยสิน 

 3.5.1.4  ขอมูลเก่ียวกับสภาพแวดลอมขณะเกิดเหตุ 

- ทัศนวิสัย ( ปลอดโปรง ฝนตก มีหมอก/ฝุน/ควัน หรือ อ่ืนๆ) 
- เกาะกลางถนน (มีหรือไมมี) 
- ความเขมของแสง (กลางวนั เชามือ/พลบคํ่าไมมีไฟ เชามืด/พลบคํ่าเปดไฟ เชามืด/

 พลบคํ่าไม เปดไฟ เชามืด/พลบคํ่าไมเปดไฟ กลางคืนไมมีไฟ กลางคืนเปดไฟ กลางคืน
 ไมเปดไฟ 

- เดินรถ (ทางเดียว/สองทาง) 
- สภาพผิวจราจร (แหง เปยก โคลน น้ําทวม มีกรวด/ทราย ขอบถนนชํารุด อ่ืนๆ) 
- เคร่ืองหมาย/สัญญาณจราจรท่ีควบคุม (ไมมี มีแตเสนกลาง มีทางมาลาย เปนทางขาม

 หนาโรงเรียน มีตํารวจจราจรควบคุม มีสัญญาณไฟ มีเคร่ืองหมายหยุด มีเคร่ืองหมาย
 ใหทาง สัญญาณไฟขัดของ ปายจํากดัความเร็ว สัญญาณไฟกระพริบ เขตหามแซง เขต
 หามจอด มีสะพานลอย และ อ่ืนๆ) 

3.5.1.5   ขอมูลเก่ียวกับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  

- ชนิดของอุบัติเหต ุ
- ประเภทอุบัติเหต ุ
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 3.5.2     การวิเคราะหขอมูล 

  การวิเคราะหขอมูลในการศึกษาคร้ังนี้ผูวิจัยไดแบงเปน 3 ลักษณะดวยกันคือ การ
วิเคราะหขอมูลพื้นฐานจากขอมูลท่ีไดทําการรวบรวมมาจากหนวยงาน ในแตละเขต ขอมูลจากการ
ลงตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนภาคสนาม (RSA) และขอมูลจากการสัมภาษณ ซ่ึงมี
รายละเอียดของการวิเคราะหในแตละสวน  ดังนี้ 

 3.5.2.1 ขอมูลพื้นฐานรายงานอุบัติเหตุ  

 การวิเคราะหขอมูลพื้นฐานจากรายงานอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลา ซ่ึงประกอบไปดวย 2 เขต
เทศบาล 1 เขตทางหลวง โดยมีการจัดเก็บและรวบรวมจาก 2 หนวยงาน คือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี
(ทงเซียเซ่ียงต้ึง) และสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองจังหวัดสงขลา  โดยในเขตทางหลวงจังหวัด
สงขลา ใชขอมูลรายงานอุบัติเหตุจากสํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา (ส.3-02) ซ่ึงไดทําการ
จัดเก็บขอมูลไว ท้ังนี้ผูศึกษาไดใชโปรแกรม Ms Excel เพ่ืออํานวยความสะดวกในการวิเคราะห
ขอมูล เชิงรูปกราฟ และแผนภูมิ ตอไป โดยมีรายละเอียดขอมูลท่ีสามารถวิเคราะหเบ้ืองตนไดดังนี้  

  ประเภทวันและเวลาการเกิดอุบัติเหตุ  โดยทําการวิเคราะหหาลักษณะของการเกิด
อุบัติเหตุบริเวณตําแหนงพื้นท่ีศึกษา วาเกิดข้ึนในชวงวันและเวลาไหนบาง ซ่ึงเกิดในวันใดมากท่ีสุด
ในรอบสัปดาห ซ่ึงจะทําใหการใชประโยชนของขอมูลสมบูรณท่ีสุด และเพื่อใชเปนแนวทางในการ
ปองกัน/ลด ปญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น ในโอกาสตอไป 

  ประเภทของยานพาหนะและผูขับข่ี ซ่ึง เปนการวิเคราะหหาประเภทยานพาหนะท่ีเกิด
อุบัติเหตุข้ึนบริเวณพื้นท่ีศึกษาวาเกิดข้ึนกับยานพาหนะชนิดใดบาง รวมไปถึงการวิเคราะหหา เพศ 
ผูขับข่ีท่ีประสบเหตุ วา เปน เพศใดเปนหลัก เพื่อความครบถวนของขอมูลในการวิเคราะห 

  ลักษณะประเภทอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุ  ซ่ึงจะทําการวิเคราะหเพื่อหา
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษา  เพื่อดูลักษณะประเภท รวมไปถึงความรุนแรงของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละพื้นท่ีศึกษา  นอกจากนี้ผูศึกษาไดทําการวิเคราะหจํานวนรถท่ีเกี่ยวกับใน
การเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ัง รวมไปถึงการวิเคราะห จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บรวมไปดวย  เปนตน 

   สภาพแวดลอมขณะเกิดอุบัติเหตุ  เนื่องดวยการจํากัดดานขอมูล โดยขอมูลในเขตเมือง 
จะไมมีขอมูลในสวนนี้ซ่ึงจะมีเฉพาะกรมทางหลวง (ส.3-02) โดยทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะของ
การเกิดอุบัติเหตุบริเวณพื้นท่ีศึกษา เพ่ือใหมองเห็นลักษณะของสภาพแวดลอมในขณะประสบเหตุ   
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3.5.2.2 ขอมูลจากการตรวจสอบภาคสนาม (RSA) 

   การวิเคราะหเพื่อหาปญหาทางอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงพื้นท่ีศึกษา โดยการนํา
ขอมูลท่ีไดจากการตรวจสอบในสนามเหลานี้ประกอบการพิจารณา เพื่อสรุปหาประเด็นท่ีเปน
ปญหาและลักษณะของปญหาดานความปลอดภัยทางถนนของตําแหนง/พื้นท่ีท่ีทําการศึกษา  พรอม
จําแนกประเด็นปญหาเปนกลุมๆ ตามลักษณะท่ีคลายคลึงกัน เพื่อใหเกิดประเด็นปญหาที่ชัดเจน 
และเขาใจงาย ท้ังนี้เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแกไขจุดบกพรองของถนนของพื้นท่ีศึกษาอยาง
เหมาะสม ตอไป และเพื่อเพิ่มความปลอดภัยแกผูใชถนนทุกประเภท (ดูรายละเอียดในภาคผนวก  ก) 

 3.5.3.3 ขอมูลจากการสัมภาษณ 

   การวิเคราะหขอมูลจากการลงพื้นท่ีศึกษาเพ่ือทําการสัมภาษณ  ทําโดยการนําเอา
ขอมูลจากการสัมภาษณเหลานี้มาใชประกอบในการสรุปถึงประเด็นความชัดเจนของตําแหนง 
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ  ระดับความรุนแรง วัน เวลา ตางๆ เปนตน เพื่อใหเกิดความชัดเจน
ของปญหาท่ีเกิดข้ึนในแตละพื้นท่ีศึกษา จากขอมูลผูท่ีมีสวนพบเห็นและผูท่ีมีสวนเกี่ยวของในพื้นท่ี
ศึกษา (ดูรายละเอียดในภาคผนวก จ) 

3.6       การจัดทําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย 

   การจัดทําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตราย โดยนําประเด็นจากการวิเคราะห
ประเด็นปญหาตางๆและลักษณะของปญหาที่ไดทําการตรวจสอบพบในแตละตําแหนง/บริเวณ
พื้นท่ีศึกษา นํามาใชเปนแนวทางการจัดการกับประเด็นปญหาที่เกิดข้ึน โดยไดเสนอแนะแนวทาง
ในการจัดการ/ปรับปรุงตามลักษณะของปญหาท่ีพบในแตละประเด็น โดยท้ังนี้ไดอางอิงจาก
แนวทางที่เคยมีการเสนอแนะในการปรับปรุงท่ีไดจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
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รวมไปถึงพิจารณามาตรการการแกไขเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
ซํ้าซากบริเวณพื้นท่ีศึกษา ท้ังนี้ท้ังนั้นอาจจะตองใชผูท่ีมีความรูความชํานาญและประสบการณจาก
ผูเช่ียวชาญมาประกอบเพ่ิมเติม เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและเหมาะสมกับการนําไปใชตอไป  
 
 
 



บทท่ี 4   
ผลการศกึษา 

 
4.1     กลาวนํา 

ผลการศึกษาในบทนี้จะกลาวถึง ผลการศึกษา การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจาก
หนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุ การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา การหาสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตราย และการเสนอแนวทางการจัดการปองกันและลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุบริเวณจุดอันตราย  ในจังหวัดสงขลา รวมท้ังส้ิน 15 ตําแหนงดวยกัน 

4.2 การรวบรวมขอมูล    

ผูวิจัยไดแบงเขตในการรวบรวมขอมูลเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายออกเปน 3 เขต 
ประกอบดวย เขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา และเขตโครงขายทางหลวงจังหวัด
สงขลา ซ่ึงแตละเขตมีหนวยงานท่ีจัดเก็บขอมูลไดอยางละเอียดคือ เขตเทศบาลนครหาดใหญ 
(มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี หรือ ทงเซียเซ่ียงต้ึง) เขตเทศบาลนครสงขลา (สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอ
เมืองสงขลา) เขตโครงขายทางหลวง (สํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา) โดยอางอิงจากรายงาน
อุบัติเหตุ ส.3-02 จากแขวงการทางจังหวัดสงขลา )  ซ่ึงขอมูลท่ีรวบรวมมาไดมีลักษณะดังนี้ 

 ขอมูลอุบัติเหตุเขตเทศบาลนครหาดใหญ จากหนวยงานมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
(ทงเซียเซ่ียงต้ึง) มีจํานวนขอมูลท้ังหมด 741 ขอมูล ในรอบ 6 เดือน ซ่ึงเพียงพอการกําหนดจุด
อันตรายเพื่อจัดหาลําดับของตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึง ขอมูลอยูในระหวาง เดือนกรกฎาคม – 
ธันวาคม พ.ศ.2552 โดยขอมูลเหลานี้ท่ีรวบรวมมาซ่ึงขาดรายละเอียดทางดานพ้ืนฐานท่ีเกี่ยวของกับ
อุบัติเหตุในแตละตําแหนงบาง แตก็สามารถวิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตรายได  ซ่ึงจะตองทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยเพื่อหาสาเหตุท่ีเกิดข้ึนจริง และไดทําการคัดลอกขอมูลเปนไฟลดิจิตอล
และจัดเก็บในฐานขอมูลเพื่อทําการวิเคราะหตอไป ดังแสดงตัวอยางในภาคผนวก  ง2 

ขอมูลอุบัติเหตุเขตเทศบาลนครสงขลา จากหนวยงานสมาคมรวมใจกูภัย สงขลา มีจํานวน
ขอมูล 298 ขอมูล ระหวาง เดือนกรกฎาคม – ธันวาคม พ.ศ.2552 เชนกัน ซ่ึงหนวยงานนี้จะมีการ
จัดเก็บรูปแบบเดียวกับขอมูลในเขตเทศบาลนครหาดใหญ แตแบงเขตการรับผิดชอบออกมา ซ่ึง
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 ขอมูลอุบัติเหตุบนโครงขายถนนทางหลวงจังหวัดสงขลา หนวยงานกรมทางหลวง 
(แขวงการทางสงขลา )โดยมีขอมูลอุบัติเหตุจํานวน 473 ขอมูล  เปนขอมูลระหวางเดือน มกราคม 
2551 – มีนาคม 2553 โดยผูวิจัยไดรวบรวมและคัดลอกจากแบบรายงาน ส.3-02 ซ่ึงมีขอมูลพ้ืนฐาน
เกี่ยวกับอุบัติเหตุท่ีเพียงในการวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุได และไดจัดเก็บรูปแบบ
ไฟลดิจิตอล และจัดเก็บไวในฐานขอมูลเพื่อใชในการวิเคราะหตอไป เชนเดียวกับ 2 เขตท่ีผานมา 
ดังแสดงตัวอยางในภาคผนวก  ง1 

 เปนท่ีนาสังเกตวาจํานวนขอมูลจากหนวยงานในเขตเทศบาลนครหาดใหญและ
เขตเทศบาลนครสงขลาจะมีขอมูลในชวงเดือน กรกฎาคม-ธันวาคม 2552 หรือ 6 เดือนนั้น เปน
ขอมูลลาสุดและมีความสมบูรณของขอมูลแทบทุกอยางจะมีเพียงขอมูลพ้ืนฐานบางสวนเทานั้นท่ีจะ
ใชในการวิเคราะหไมครบถวน ซ่ึงผูวิจัยไดขอความรวมมือกับหนวยงานดังกลาวไดจัดเก็บขอมูลไว 
เพ่ือใชในงานวิจัย ซ่ึงหากดูจากจํานวนความถ่ีของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละเขตมีจํานวนมากและ
เพียงพอตอการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย ท้ังนี้ท้ังนั้นข้ึนอยูกับขอจํากัดดานเวลาของงานวิจัยอีก
ดวย  สําหรับขอมูลของแขวงการทางสงขลา จะมีขอมูลของจํานวนปท่ีมากกวาท้ังนี้ไดรับความ
อนุเคราะหไฟลขอมูลจาก “โครงการพัฒนาระบบการจัดการขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจังหวัด
สงขลา” ท่ีไดจัดเก็บในรูปแบบไฟลดิจิตอลมาอยางสม่ําเสมอ จึงทําใหมีความสมบูรณของขอมูล
มากข้ึน  

 จากขอมูลท่ีไดรวบรวมมาแลวท้ังหมดจาก 3 หนวยงานท่ีเกี่ยวของ ผูวิจัยไดทําการ
แปลงและจัดเก็บขอมูลของทุกหนวยงานใหอยูในรูปแบบไฟล Microsoft Excel เพื่อใหเหมาะกับ
การเรียบเรียงและคนหาและเพื่องายตอการวิเคราะห 

4.3 การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา    

 การหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยผูวิจัยไดแบงการหาตําแหนง 
ดังนี้ ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา ผูวิจัยเลือกใชความถ่ีของการเกิด
อุบัติเหตุเปนหลักในการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย ในเขตเมือง ซ่ึงเปนท่ีสังเกตไดวาความถ่ีของ
การเกิดอุบัติเหตุในเขตเมืองมักมีความถ่ีท่ีคอนขางสูงเม่ือเปรียบเทียบกับเขตทางหลวงประกอบกับ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนมักไมคอยอันตรายถึงข้ันสูญเสียชีวิต เพราะการใชความเร็วในเขตเมืองคอนขาง
จํากัด จึงจําเปนตองใชความถ่ีของอุบัติเหตุเปนตัวกําหนดตําแหนงอันตรายในเขตเมืองดังกลาว  



43 
 

 สําหรับเขตถนนทางหลวงการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายน้ันจะแตกตางกับใน
เขตเมืองเปนอยางยิ่ง เพราะอุบัติเหตุบนโครงขายถนนมีคอนขางรุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต ถึงแมจะ
เกิดข้ึนนอยคร้ังก็ตาม โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดเลือกใชวิธีดัชนีความรุนแรงเปนตัววัดใจการจัดลําดับ
ตําแหนงจุดอันตรายบนโครงขายถนนเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา โดยท้ังนี้จะวิเคราะหตามจํานวน
คร้ังท่ีเกิดเหตุ จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูไดรับบาดเจ็บสาหัส จํานวนผูไดรับบาดเจ็บเล็กนอย และ
ตามคาดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน สําหรับคาน้ําหนักเพื่อสรางดัชนีวัดความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุนั้น ผูวิจัยไดเลือกใชคาน้ําหนัก : สมพล สูงทองจริยา  โดยไดแสดงรายละเอียด
อธิบายไวใน 3.3.1  

  อยางไรก็ตาม คาน้ําหนักอาจเปล่ียนแปลงได ตามความสําคัญของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนของแตละประเภทและหนวยงานท่ีจัดทํารวมไปถึงพื้นท่ีเกิดเหตุอีกดวย  

 

4.4 การหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

   ในบทนี้ผูวิจัยจะกลาวถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนจุดอันตรายในจังหวัด
สงขลา ซ่ึงท้ังนี้จุดอันตรายท้ังหมด 15 จุดท่ีผูวิจัยไดทําการศึกษา พบวามีความแตกตางท้ังทางดาน 
ลักษณะกายภาพของตําแหนงจุดเกิดเหตุ ความหนาแนนของประชากรตอการใชยานพาหนะ 
ปริมาณจราจรท่ีตางกัน โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดทําการแบงการหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุไว โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 

4.4.1 การหาสาเหตุในเขตเทศบาลเมืองหาดใหญ เมืองสงขลา และเขตทางหลวง  

  จากผลการศึกษาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในเขตเมือง พบวา ท้ัง 2 เมืองมีสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุเปนไปในลักษณะเดียวกัน และลักษณะท่ีเกิดเหตุ สวนใหญจะคลายๆกัน โดยทั้งนี้ได 
จากการวิเคราะหขอมูลรายงานการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) RSA 
และขอมูลจากการสัมภาษณ บริเวณตําแหนงจุดอันตรายบนถนน จํานวนท้ังส้ิน 10 จุด 200 ชุด
ขอมูล สําหรับเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา บริเวณตําแหนงจุดอันตรายบนถนน จํานวนท้ังส้ิน 5 จุด 
100 ชุดขอมูล ดังแสดงใน โดยสามารถสรุปผลการศึกษาสาเหตุของอุบัติเหตุบริเวณตําแหนงจุด
อันตรายบนถนนโดยแบงเปน 5 สวน คือ ลักษณะทางกายภาพบริเวณตําแหนงจุดเกิดอุบัติเหตุ 
ชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ ประเภทยานพาหนะและผูขับข่ี ความรุนแรงของอุบัติเหตุ และสาเหตุ
สันนิษฐานของอุบัติเหตุ โดยมีรายละเอียดในแตละสวนดังนี้ 
 



44 
 

4.4.1.1  ลักษณะทางกายภาพบริเวณตําแหนงจุดเกิดอุบัติเหตุ 

 จากการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญและเขตเทศบาล
นครสงขลา พบวาตําแหนงจุดอันตรายสวนใหญจะมีลักษณะทางแยก ในเขตเมือง เปนหลัก ซ่ึงจะ
ตางกับพื้นท่ีเขตทางหลวง โดยสวนใหญมักจะเกิดข้ึน บริเวณชวงถนน ชวงทางตรง ชวงทางโคง 
และชวงทางแยก เปนตน ซ่ึงกระจัดกระจายตามบริเวณชวงถนน  การเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ัง  และ
ยังมีศักยภาพที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุอยางตอเนื่องในเขตจังหวัดสงขลา ท้ังหมด 15 ตําแหนง ซ่ึงจุด
อันตรายท่ีไดผานการจัดลําดับมาแลวดังแสดงไวในตารางท่ี 4.1 ซ่ึงลวนมีการสัญจรของรถอยาง
หนาแนนและมีความเส่ียงท่ีจะกอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าซากไดอยางสมํ่าเสมอ 

ตารางท่ี 4.1  ผลการจัดลําดับถนนท่ีมีความไมปลอดภัยในจังหวัดสงขลา 

ลําดับ หมายเลข
ทางหลวง ถนน จํานวน 

(คร้ัง) 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

(คน) 
ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 

1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 
2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 
4 แยกสามชัย   (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 
5 แยกโนรา   (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 9 0 0 12 

ในเขตเทศบาลนครสงขลา 
1 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 13 0 0 19 
2 แยกทะเลหลวง  (ทะเลหลวง+รามวิถี) 11 0 0 16 
3 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 
4 แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล (ราชดาํเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 
5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 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  ชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ 
 

  จากการศึกษาขอมูลรายงานอุบัติเหตุในเขตเทศบาลทั้ง 2 แหง เขตเทศบาลนคร
หาดใหญ และเขตเทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวง 1 แหง ท้ัง 15 กรณีศึกษา จากขอมูล
พื้นฐานท่ีไดทําการจัดเก็บ พบวา ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษาสวนใหญเกิดข้ึนใน
ลักษณะ 2 ชวงเวลา คือ ชวง 01:01 - 02:00 น.  และ 17:01 - 18:00 น.  ซ่ึงเปนช่ัวโมงท่ีมีความถ่ี
สูงสุดของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีศึกษา ดังแสดงในรูปท่ี  4.1 สําหรับชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ
ในตําแหนงตางๆที่เกิดข้ึนในเขตเทศบาลและเขตทางหลวง  โดยมีลักษณะเชนเดียวกันกับภาพรวม 
ดังแสดงในรูปท่ี  4.2 

 
 
 

จําน
วน

ครั้
ง 

 
 
 
 
 

ชวงเวลา 
 

รูปท่ี  4.1  ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม 
 
 
 
 
 
 
 

ชวงเวลา 
 
 

 ** ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา 

รูปท่ี  4.2  ภาพรวมชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงพืน้ท่ีศึกษา  
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  จากการวิเคราะหเพิ่มเติม ชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ พบวา อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใน
เวลากลางวัน  คือชวงเวลา 17:01 - 18:00 น.  (ซ่ึงอยูในระหวางชวงพลบคํ่า) ซ่ึงมีสถิติจํานวนท่ี
ใกลเคียงกับอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในเวลากลางคืน คือชวงเวลา 01:01 - 02:00 น.  ซ่ึงถาหากกลาวถึง
สัดสวนการเกิดชวงเวลากลางคืนคิดเปนรอยละ 50  โดยมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 81 คร้ังในเวลา
กลางวัน และ 80 คร้ังในเวลากลางคืน  โดยท้ังนี้เกิดจากพฤติกรรมการขับข่ีประกอบกับทัศนวิสัยใน
เวลากลางคืนไมสูดี และเม่ือนํามาพิจารณาเกณฑมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนชวงเวลากลางคืน หากมากกวา 30% ของอุบัติเหตุท้ังหมด บงช้ีวาบริเวณนั้นบกพรองดาน
แสงสวาง หรือ มีอุปสรรคตางๆในความมืดท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ และจากการวิเคราะหขอมูลรายงาน
อุบัติเหตุชวงเวลากลางคืนของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดท่ีมีมากกวา 60 % มีมากถึง 6 ตําแหนง
จุดอันตรายดวยกัน ดังแสดงในรูปท่ี 4.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

อุบัติเหตุกลางคืน อุบัติเหตุกลางวัน 

0%
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** ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา

รูปท่ี 4.3  อุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนในชวงเวลากลางวันและกลางคืน 
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  เพื่อใหเกิดความชัดเจนของการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงในจังหวัดสงขลา 
ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละวันของรอบสัปดาห โดยท้ังนี้ พบวา พื้นท่ีศึกษา
ตําแหนงจุดอันตรายท้ังหมด 15 จุดท่ีเกิดขึ้นมีการกระจายตามแตละวันไมถึงกับเดนชัดจนเกินไป แต
ท้ังนี้ภาพรวมท่ีเกิดข้ึนสวนใหญ พบวา จะเกิดข้ึนในชวงวัน พุธสูงสุด และรองลงมาวันอังคาร คิด
เปน 23 % และ 16 % ตามลําดับ ซ่ึงเกิดสูงกวาวันอ่ืนเล็กนอย ดังแสดงรายละเอียดในรูปท่ี 4.4 ถึง 4.5  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
    รูปท่ี  4.4  ภาพรวมอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในแตละวันของรอบสัปดาห 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตําแหนงท่ี 1-5 เขตเมืองหาดใหญ , ตําแหนง 6-10 เขตเมืองสงขลา และตําแหนง 11-15 เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา** 

รูปท่ี  4.5  ภาพรวมอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในแตละวันของรอบสัปดาหแยกตามตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหต ุ
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 4.4.1.3  ประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

  จากผลการศึกษาในภาพรวมของจังหวัดสงขลา พบวา อุบัติเหตุท่ีข้ึนบริเวณ
ตําแหนงจุดอันตราย ท้ัง 15 จุด โดยท้ังนี้ผูวิจัยไดวิเคราะหออกมาแบงเปน 2 เขต คือ เขตเทศบาล
เมือง และเขตทางหลวง โดยท้ังนี้เนื่องจาก ประเภทยานพาหนะท่ีวิ่งในเขตเมืองและเขตทางหลวงมี
ความแตกตางกัน จึงสรุปไวตามประเด็นดังนี้ เขตเทศบาลเมืองประเภทยานพาหนะมากสุด 3 อันดับ
แรก คือ  รถจักรยานยนต 70% รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ 17%  และ รถยนตนั่ง 8% ตามลําดับ ดังแสดง
ในรูปท่ี 4.6 จากการวิเคราะหพบวา ลําดับท่ี 1 และ ลําดับท่ี 2 รถจักรยานยนตและรถปคอัพบรรทุก 
4 ลอ เปนยานพาหนะหลักท่ีเกิดข้ึนเปนสวนใหญในเขตเทศบาลเมือง สาเหตุสวนหนึ่งเกิดจาก 
จํานวนยานพาหนะ 2 ประเภทนี้มีจํานวนมากกวารถประเภทอ่ืนบนทองถนน ซ่ึงคิดเปนรอยละ 80 
ของยานพาหนะท้ังหมดของจังหวัด อีกท้ังยานพาหนะ 2 ประเภทนี้สามารถครอบครองไดงายกวา
ยานพาหนะอ่ืน ท้ังนี้สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในเขตเมืองสวนใหญจะเกิดในลักษณะการเฉ่ียวชนเปน
สวนใหญ จํานวนผูเสียชีวิตแทบไมมีเลย อีกท้ังการทําความเร็วในเขตเมืองของรถจักรยานยนต ทํา
ใหมีความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุสูงเชนกัน  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.6  ประเภทของยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุในเขตเทศบาลเมือง 
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  เขตทางหลวง จากการวิเคราะหสรุปประเด็นไดดังนี้ ประเภทยานพาหนะท่ีเกิด
อุบัติเหตุสูงสุด 3 ประเภทประกอบไปดวย คือ รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ 59% รถยนตนั่ง 11%  และ 
รถบรรทุก 6 ลอ 10% ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 4.6 จากการวิเคราะหในเขตทางหลวง แสดงให
เห็นวา รถปคอัพบรรทุก 4 ลอ และรถยนตนั่งสวนบุคคล เปนยานพาหนะหลักท่ีเกิดข้ึนเปนสวน
ใหญในเขตทางหลวงซ่ึงจะแตกตางกับในเขตเทศบาลซ่ึงสวนใหญเกิดจากจักรยานยนต ยานพาหนะ 
2 ประเภทนี้แสดงใหเห็นสัดสวนความแตกตางกันกับเขตเมืองเนื่องจากประเภทยานพาหนะที่ใช
สัญจรไปมาในแตละเขตที่ไมเหมือนกัน และความหนาแนนท่ีไมเทากัน ประกอบกับการใช
ความเร็วในการคาบคุมในการเดินทางท่ีเปนอันตรายตอตัวเองและผูใชรถใชถนน และยิ่งเม่ือดู
สัดสวนรถท่ีประสบอุบัติเหตุทางถนนในเขตทางหลวงจะเห็นวารถปคอัพจะเกิดอุบัติเหตุสูง
มากกวารถยนตนั่งอยางชัดเจน  และมีแนวโนมท่ีรถปคอัพบรรทุกจะมีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนสูงเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.7  ประเภทของยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุในเขตทางหลวง 

 4.4.1.3 ประเภทลักษณะของผูขับขี่ 

  ผูวิจัยไดทําการสรุปจากการรวบรวมขอมูลจากท้ังหมด 15 ตําแหนงในเขตจังหวัด
สงขลา ซ่ึงจากการวิเคราะหก็ พบวา  อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณจุดอันตรายท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนรอยละ 
64 % เปนเพศชายทั้งส้ิน  และเกิดข้ึนกับเพศหญิงเพียง 36 % เทานั้น ซ่ึงสาเหตุสวนใหญของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นมาจากพฤติกรรมเพศชายในการขับข่ียานพาหนะเปนหลัก คือการใชความเร็วท่ีสูง
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รูปท่ี 4.8  ภาพรวมเพศผูขับข่ีท่ีเกิดอุบัติเหตจุังหวดัสงขลา 
 

 4.4.1.3 สภาพแวดลอมบริเวณตําแหนงจุดอันตราย 

  สภาพภูมิอากาศ เปนปจจัยหนึ่งท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ จากขอจํากัดทางดานขอมูลท่ี
มี  ซ่ึงสามารถวิเคราะหสรุปไดในประเด็นท่ีจํากัด  โดยทั้งนี้ไดวิเคราะหขอมูลซ่ึงอยูในเขตทาง
หลวงเพียงเทานั้น ซ่ึงมีขอมูลมีอยูอยางเพียง ซ่ึงจากการวิเคราะหก็พบวา สภาพอากาศสวนใหญ
บริเวณสถานท่ีตําแหนงเกิดอุบัติเหตุ มักเกิดข้ึนในชวงอากาศแจมใสสูงถึง 68 % ของภาพรวม
อุบัติเหตุในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา และ อีก 30 % เกิดข้ึนในชวงสภาพอากาศชวงฝนตก และ
อ่ืนๆอีก 2 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.9  จากการวิเคราะหจากภาพรวมสาเหตุอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนชวง
สภาวะสภาพอากาศแจมใส สูงกวา สภาพอากาศชวงฝนตก  โดยท้ังนี้สวนใหญอยูในตําแหนงท่ี 1 
ตําแหนงท่ี 3 และตําแหนงท่ี 4 ซ่ึงจะอยูในชวงทางตรงและทางแยก ซ่ึงเกิดอุบัติเหตุไดทุกเม่ือทุก
สภาวะอากาศ  และสภาพอากาศชวงฝนตก เกิดข้ึนตําแหนงท่ี 2 และตําแหนงท่ี 5 ซ่ึงทําใหทัศนวิสัย
ในการขับข่ีลดลง  และท่ีสําคัญทําใหสภาพผิวทางเปยก ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาทางตรงและ
ทางแยก ซ่ึงอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบน 2 ตําแหนงนี้สวนใหญจะเปนลักษณะถนนทางโคง ท้ังส้ิน ดัง
แสดงในรูปท่ี  4.10 
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รูปท่ี 4.9  ภาพรวมสภาพอากาศของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.10  สภาพอากาศของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุตามตําแหนง 

 4.4.1.4  ความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ  

  จากขอมูลเบ้ืองตนของขอมูลท้ังหมดท่ีเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลาตามแตละเขต 
ท้ังหมดจํานวน 15 จุดตําแหนงจุดอันตราย พบวามีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 159 คร้ัง  แยก
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คน  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.11  ภาพรวมจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต 

 4.4.1.5  ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ และมูลเหตุสันนิษฐานเบ้ืองตน 

  จากการรวบรวมขอมูลเทาท่ีมีอยูซ่ึงมีอยูอยางจํากัดในการหาลักษณะการเกิด
อุบัติเหตุในแตละคร้ัง ซ่ึง พบวา ในเขตเทศบาลทั้ง 2 เขต จากความถ่ีท่ีเกิดข้ึนสวนใหญมักจะเกิดใน
ลักษณะชนกันหรือเฉ่ียวชนสูงถึง 100 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 63 ของการชนท้ังหมด และ ชนคนเดิน
เทาเพียง 4 คร้ัง หรือรอยละ2 ของการชนท้ังหมด ซ่ึงจะแตกตางกับเขตทางหลวง ซ่ึงสวนใหญพบวา
จะเกิดในลักษณะการชนอุปกรณจราจรเปนสวนใหญสูงถึง รอยละ 16 ของการชนท้ังหมด และ
จํานวนพลิกคว่ําหรือตกถนนเพียงรอยละ 12 ของจํานวนการชน ดังแสดงในรูปท่ี 4.12 จะมีก็
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รูปท่ี 4.12  ภาพรวมลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.13 มูลเหตุสันนษิฐานของอุบัติเหตุในภาพรวม 
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4.5 การศึกษารายละเอียดตําแหนง/บริเวณจุดอันตราย 

  จากผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายและการวิเคราะหขอมูลพื้นฐานดังขางตน 
ท้ังในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เขตเทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวง ท้ังหมดรวม 15 
ตําแหนงจุดอันตรายน้ัน แตในครั้งนี้ผูศึกษาไดทําการอธิบายรายละเอียดของตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ
ตามผลการจัดลําดับมาขางตนตามแตละเขตโดยมีรายละเอียดดังนี้  

4.5.1 ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 

 
 
 
 
 
 
 
 
  

  

รูปท่ี  4.14 ลักษณะตําแหนงจุดอันตราย ถนนสัจจกุล (บริเวณตีนสะพานสัจจกุล) 
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ตารางท่ี 4.2 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ถนนสัจจกุล 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 เกง+จยย สัจจกุล+ราฏรอุทิศ 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 หนาอีโมชั่น สะพานสัจจกุล 1 -    
14/10/52 20.02 จยย+จยย บนสะพานสัจจกุล ฝงราษฏรอุทิศ 1 -    
24/10/52 17.25 จยย สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส - 1    
27/10/52 22.26 จยย+กระบะ สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส 2 -    
27/10/52 22.52 กระบะ+จยย สะพานสัจจกุล ราษฏรอุทิส 1 -    
29/10/52 13.16 กระบะ+จยย เชิงสะพานสัจจกุล(สนามกลาง) 1 -    
15/11/52 20.45 กระบะ+จยย สะพานสัจจกุลฝงราษฏรอิทศ 1 -    
22/11/52 03.10 จยย+จยย+กระบะ แยกราษฏรอุทิศ+สัจจกุล 1 -    
25/11/52 21.43 จยย+จยย สะพานสัจจกุลฝงรจิระนคร 1 -    
8/12/52 22.51 จยย+จยย บนสะพานสัจจกุล 1 -    

 
 4.5.1.1   ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  ถนนสัจจกุลอยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7° 1'18.32"
เหนือ ลองติจูด 100°28'5.84"ตะวันออก อยูใกลกับสนามกีฬากลางจิระนครและโรงพยาบาล        
ศิครินทรถนนสัจจกุลจะมีชวงถนนจะมีสะพานยกระดับเพ่ือขามทางรถไฟ ระยะทางโดยประมาณ
ตลอดสาย 1.8 กิโลเมตร ซ่ึงจะเปนสะพานขามทางรถไฟประมาณ 700 เมตร มีลักษณะ 2 ชองจราจร
ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง ไมมีไหลทางจะมีเพียงทางเทาบนสะพานเทานั้น มีความกวางขางละ      
3.30 เมตร โดยตลอดสองขางทางเปนแหลงชุมชน โดยแบงทิศทางการจราจรดวยเสนแบงจราจร
ตลอดเสนทาง ซ่ึงจะมีเพียงชวงกอนข้ึนสะพานฝงสนามกีฬากลางจิระนครเทานั้นท่ีมีเพียงกําแพง
พลาสติก(Tank barrier)ในการแบงทิศทางการจราจร ซ่ึงเปนลักษณะคอขวดกอนข้ึนสะพาน  และมี
สัญญาณไฟเตือนกระพริบกอนข้ึนสะพานเทานั้น  อีกท้ังยังมีทางแยกบริเวณตีนสะพาน(ซอยสัจ
จกุล 3) ซ่ึงมีรถเขา-ออกอยูตลอดเวลา   
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 4.5.1.2   ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
  จากการเก็บรวบรวมขอมูลเฉพาะตําแหนงมาทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแตละตําแหนง พบวา ตําแหนงถนนสัจจกุล มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 
20 คร้ัง อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน พบวา เกิดข้ึนบริเวณตีนสะพานฝงสนามกีฬากลางจิระนครทั้งส้ิน ซ่ึงจะ
เกิดข้ึนในลักษณะการชนแบบการตัดหนากระช้ันชิดหรือการชนลักษณะการตัดกระแสการจราจร 
จากการสังเกตการณ พบวา บริเวณดังกลาวมีปายเตือนหามกลับรถ ซ่ึงยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวน
ใหญจะเปนรถกระบะและรถจักรยานยนต เกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 16.00-18.00 น. หรือ
ชวงพลบคํ่า 

 4.5.1.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
  จากการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการ
สัมภาษณผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีมีสวนเกี่ยวของในบริเวณพื้นท่ีศึกษา พบวาสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุ ประกอบไปดวย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และ
ปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม กลาวคือ การไมปฏิบัติตามเคร่ืองหมายจราจร
ท่ีติดต้ังไว ซ่ึงบริเวณดังกลาวจะมีปายเตือนอยางชัดเจนหามกลับรถ โดยสาเหตุท่ีเกิดข้ึนเนื่องจาก
การลักลอบกลับรถหรือรอเล้ียวตรงบริเวณตีนสะพานในระยะกระช้ันชิด อีกท้ังเม่ือจํานวนรถท่ีจะ
กลับหรือรอเล้ียวเปนจํานวนมาก ทําใหบดบังทัศนวิสัยกันเอง รวมไปถึงการขับรถยอนศรของ
รถจักรยานยนต พฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง และอีกหนึ่งสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดาน
ถนนของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณถนนสัจจกุลยังพบบริเวณที่มีศักยภาพที่กอใหเกิด
อุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรชวงบนสะพาน 
 2. สภาพไหลทางไมเพียงพอ 
 3. ตําแหนงของเกาะไมเหมาะสมในการปองกัน 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. แสงสวางไมเพียงพอยามคํ่าคืน 
 2. ตําแหนงของเสาไฟฟาไมเหมาะสม 
 3. ความไมเพียงพอของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
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ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.1.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงพื้นท่ีศึกษาตามขางตนแลว 
สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุดตรงบริเวณตําแหนงจุดอันตรายท่ี 1 สัจจกุล คือ 
เปนการเฉ่ียวชนรถท่ีรอเล้ียวหรือกลับรถ เปนหลักซ่ึงจากวิเคราะหจากสาเหตุขางตนจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค โดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหา
ความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ลักลอบการกลับรถหรือรอเล้ียว รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร 
 - เจาหนาท่ีควรเขมงวดในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําเกาะกลางและเกาะกําบังรถเล้ียวขวาและกลับรถ เพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - จัดทําการวางแนวถนนและกอสรางผิวทางใหม เพื่อความชัดเจนในการใชชองจราจร 
 - ติดต้ังปายแนะนําในการใชความเร็วบริเวณดังกลาวเพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 

4.5.2   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 
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รูปท่ี  4.15 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโรงปูน 
 

ตารางท่ี 4.3 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโรงปูน 

วันที่ เวลา ประเภทรถ สถานที ่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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+พวงขาง แยกโรงปูน 1 -    
12/11/52 21.51 จยย+จยย หนา7-11 แยกโรงปูน - 1    
15/11/52 06.22 จยย+จยย แยกโรงปูน 1 -    
19/11/52 13.52 เกง+จยย หนาสนามมวย แยกโรงปูน 1 -    
12/12/52 01.37 จยย แยกโรงปูน 1 -    
28/12/52 06.48 เกง+จยย แยกโรงปูน - 1    
28/12/52 15.44 กระบะ+จยย แยกโรงปูน 1 -    
28/12/52 19.14 เกง+จยย ถนนรัถการ(รานกระเบ้ือง โรงปูน) 1 -    
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 4.5.2.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  แยกโรงปูน ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด 7°1'41.64"เหนือ ลองติจูด 100°28'10.93"
ตะวันออก ซ่ึงอยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ ตั้งอยูบนถนนนิพัทธสงเคราะห 1 เปนถนนสายหลัก 
มีระดับสูงกวาถนนสายรอง คือ ถนนรัถการวิ่งมาตัดเปนลักษณะ 4 แยก โดยถนนนิพัทธสงเคราะห 
1 มีจํานวน 6 ชองจราจรมี 2ชองจราจรจอดรถ ตลอดสองขางทาง แบงการเดินรถดวยเสนจราจร พื้น
ถนนเปนถนนลาดยาง สําหรับถนนรัถการมีจํานวน 4 ชองจราจร 2 ชองจราจรจอดรถ แบงทิศทาง
การเดินรถดวยเสนจราจร และแบงดวยเกาะกลางถนนชวงประมาณ 50 เมตรกอนถึงทางแยก  พื้น
ถนนเปนถนนลาดยาง เชนกัน และมีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงสองขางทางประกอบไปดวยแหลงชุมชน 
และมีรถเขาออกกอนถึงทางแยกท้ัง 2 ฝง ซ่ึงบริเวณทางแยกฝงถนนรัถการท้ัง 2 ฝงไมมีเคร่ืองหมาย
บนพื้นทางเพื่อใหเกิดความชัดเจนในการใชรถ/หยุดรถเพื่อรอสัญญาณไฟ 

4.5.2.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการเก็บรวบรวมขอมูลเฉพาะตําแหนงมาทําการวิเคราะหเพื่อหาลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแตละตําแหนงพบวา บริเวณแยกโรงปูน เปน จุดอันตรายลําดับท่ี 2 ในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 14 คร้ัง ซ่ึงความรุนแรงสวนใหญจะ
เปนการบาดเจ็บเทานั้น  และการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ังอยูในบริเวณแยกโรงปูนท้ังส้ิน ผูประสบ
เหตุ เพศชาย 9 คน และเพศหญิงอีก 7 คน โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในลักษณะ รถชนกัน โดยมาจาก
การ ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และขับรถเร็วเกินกําหนด และมักเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวัน สําหรับ
ชวงท่ีเกิดมากสุดในชวง 2 ช่ัวโมงก็คือ ชวงเวลา 18.00 - 20.00 น. เปนจํานวน 3 คร้ัง ซ่ึงเกิดข้ึนใน
สภาพถนนแหง และเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนหลัก 

4.5.2.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลการตรวจสอบเชิงลึกเพื่อวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ บริเวณแยกโรงปูน
ท้ังทางดานวิศวกรรมและจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ทางแยก พบวา สาเหตุท่ีเกิดขึ้นบอยคร้ังท่ีสุดก็คือ จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ โดยการฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจรบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเปนทางแยกขนาดกลาง และทิศทางท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังคือ ถนน 
ถนนนิพัทธสงเคราะห 1 มุงหนา บ๊ิกซี และถนนรัถการ มุงหนา โรงพยาบาลหาดใหญ ซ่ึงเกิดข้ึนใน
ลักษณะการเฉี่ยวชนบริเวณกอนถึงทางแยก โดยจะเกิดข้ึนบอยกับถนนรัถการทั้งสองฝง ท้ังนี้เปน
ความบกพรองซ่ึงเกิดจากพฤติกรรมของผูขับข่ีเปนเหตุท้ังหมด และยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหา
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. บริเวณทางแยกความกวางของชองจราจรไมเพียงพอ 
 2. สภาพแวดลอมขางทางไมเหมาะสม เชน ถูกบดบังดวยปายโฆษณา หรือพุมหญา เปนตน 
 3. การใชชองทางมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอ 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. บริเวณทางแยกมีแสงสวางไมเพียงพอในยามค่ําคืน 
 2. เสาไฟฟาสองสวางถูกติดต้ังในตําแหนงท่ีไมเหมาะสม 
 3. การทาสี สีเสน เคร่ืองหมาย มองเห็นไมชัดเจน 
 4. สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบและยึดเกาะยาก 

โดยสาเหตุเหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนว
ทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.2.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

 จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงในหัวขอ 4.5.2.3  ดัง
ขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ เปนลักษณะการชนท่ีมีการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร ในลักษณะ ตรงไปทั้งคู แตเปนลักษณะการเฉ่ียวชนท่ีไมรุนแรงมากนัก และ
รองลงมาเปนการชนในลักษณะทางรวม ฝงถนนรัถการมุงหนาคลองแห และเปนการเฉี่ยวชนท่ีไม
รุนแรงเชนกัน โดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติ เหตุซ่ึงวิ เคราะหจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5         
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค โดยท้ังนี้อาจมีท้ังเหมาะสมและไมเหมาะสมท่ีจะนําไปใช ฉะนั้น
ควรใชดุลยพินิจประกอบความรูความชํานาญในการพิจารณาเพ่ิมเติมในการแกไขตามซ่ึงไดแสดง
มาตรการแกไขไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
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 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ลักลอบการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และ การขับข่ีรถยอนศร 
 - เจาหนาท่ีตองเขมงวดในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําชองแบงการเดินรถดวยเกาะสีจําลองใหมทุกทิศทาง 
 - จัดทําเกาะกลางและเกาะกําบังรถเล้ียวขวา เพื่อลดจํานวนอุบัติเหตุ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางและปายหยุดรถ 
 - ปูช้ันผิวทางใหม 
 - ปรับปรุงระยะมองเห็นปลอดภัยท่ีบริเวณทางแยก  

4.5.3  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 
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รูปท่ี  4.16 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกทาเคียน 
 

ตารางท่ี 4.4 ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกทาเคียน 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

7/8/52 14.47 กระบะ+จยย หนาเคแอนเค ทาเคยีน 1 -    
15/8/52 22.01 จยย+จยย ใกลวัดทาเคียน 1 -    
4/9/52 01.37 เกง+จยย แยกทาเคียน - 1    
10/9/52 03.38 6 ลอ + รถตู แยกทาเคียน 1 -    
16/9/52 18.10 จยย+จยย แยกทาเคียน - 1    
16/9/52 23.06 กระบะ+จยย แยกทาเคียน - 1    
6/10/52 17.18 จยย+จยย แยกทาเคียน - 1    

24/11/52 10.26 กระบะ+จยย เคแอนเค ทาเคยีน - 2    
8/12/52 00.37 กระบะ+จยย แยกทาเคียน 1 -    

18/12/52 08.21 เกง+จยย แยกทาเคียนตัดเพชรเกษม27 1 1    
22/12/52 20.45 กระบะ+จยย เคแอนดเค ทาเคยีน - 1    

 
 4.5.3.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย 

  สามแยกทาเคียน อยูบนพิกัดละติจูด  6°59'40.15"เหนือ ลองติจูด 100°27'23.31"
ตะวันออก ตั้งอยูบนถนนสัมพันธชิต 3 เปนถนนตอเนื่องจากถนนศรีภูวนาถซ่ึงเปนถนนสายหลัก 
โดยมีลักษณะชองจราจร  6 ชองจราจร มีไหลทาง โดยมีรถจอดตลอด 2 ขางทาง และลดลงเหลือ 4 
ชองจราจรกอนถึงทางแยกก้ันเกาะกลางถนนเพ่ือแบงทิศทางการเดินรถ พื้นถนนเปนคอนกรีต โดย
ท้ังนี้มีถนนเพชรเกษม 27 วิ่งมาตัดผานเปนถนน 2 ชองจราจรรถวิ่งสวนทางไมมีไหลทาง พื้นถนน
เปนพื้นลาดยาง อีกท้ังมีซอยเพิ่มเขามาคือซอยสมบูรณ 2  เขาสูในลักษณะทางแยกท่ีเยื้องกัน โดย
ลักษณะเปนถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง ซ่ึงเปนลักษณะท่ีคอยขางแคบ  บริเวณทางแยกนี้จะไม
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 4.5.3.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากขอมูลพื้นฐานท่ีไดทําการเก็บรวบรวมเพื่อมาสรุปปจจัยและทําการวิเคราะห
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน บริเวณสามแยกทาเคียน  ซ่ึงเปนจุดอันตรายลําดับท่ี 3 ในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 11 คร้ัง ซ่ึงความรุนแรงสวนใหญจะมี
ลักษณะเหมือนทางแยกอ่ืนๆในเขตเมือง ซ่ึงจะเปนการบาดเจ็บเล็กนอย-สาหัส เทานั้น โดยอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดขึ้นเปนสวนใหญจะเกิดข้ึนตรงทางแยกท้ังส้ิน จะมีเพียงเล็กนอยท่ีเกิดข้ึนกอนถึงทางแยก โดย
สวนใหญเกิดข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปนเพศหญิง 8 คน และเพศชายอีก 5 คน ท้ังนี้เกิดข้ึนใน
ลักษณะการเฉ่ียวชนกับรถในทิศทางตรงกันขามและหรือกําลังเล้ียว ซ่ึงเกิดจากความไมระมัดระวัง
หรือการวิ่งตัดกระแสจราจรโดยไมหยุดรอความปลอดภัยของยานพาหนะฝงตรงขาม บริเวณแยกนี้
มักเกิดข้ึนบอยคร้ังในชวงเวลากลางวันโดยเฉพาะชวงเย็น คือ ชวงเวลา 17.00 - 19.00 น. เปน
จํานวน 2 คร้ัง และชวงกลางคืน คือ ชวงเวลา 22.00 - 00.00 น. เปนจํานวน 2 คร้ัง เชนกัน ซ่ึงเกิดข้ึน
ในสภาพถนนปกติแหง และเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนหลัก
สูงถึง 5 คร้ัง  
 
4.5.3.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
  จากการตรวจสอบการลงสนามเพื่อหาขอมูลเชิงลึกในวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ บริเวณสามแยกทาเคียน ท้ังทางดานวิศวกรรมและจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ 
ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังท่ีสุดก็แบงแยกออกไดเปน 
2 สาเหตุสวนใหญ ซ่ึงประกอบดวย  จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ ซ่ึงบริเวณดังกลาวเปนทางแยกท่ีไม
มีสัญญาณไฟจราจร จะมีแตสัญญาณไฟเตือนกระพริบ ซ่ึงจากการลงสังเกตพบวา สัญญาณไฟเตือน
กระพริบซ่ึงจะติดบางไมติดบางอีกท้ังยานพาหนะท่ีวิ่งผานจากถนนซอยเพชรเกษม27 มุงหนาทิศ
เหนือ มักจะไมระมัดระวังความปลอดภัย ซ่ึงคิดวาตัวเองเปนถนนสายหลัก ไมสนใจรถท่ีกําลังจะ
เล้ียวและออกจากซอย สมบูรณ2  เชนเดียวกับยานพาหนะที่มาจากถนนสัมพันธชิต 3 มุงหนาทิศ
ตะวันตก มักจะใชความสะดวกในการเล้ียวขวาไปทางทิศเหนือ และ ตรงเขาซอยสมบูรณ2 
ประกอบกับชวงเวลาเรงดวนท่ีเกิดข้ึนบอยครั้ง ทุกทิศทางตางอาศัยความคลองตัว รวดเร็ว โดย
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอบริเวณทางแยกฝงซอยเพชรเกษม 27  
 2. สภาพแวดลอมขางทางไมเหมาะสมท้ังสองขางทางท้ังซอยเพชรเกษม 27 และ ซอย 
  สมบูรณ 2 
 3. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทาง 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอและไมเหมาะสม 
 2. แสงสวางไมเพียงพอยามคํ่าคืนบริเวณทางแยก ฝงซอยเพชรเกษม 27  
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 4. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 

โดยสาเหตุท้ังทางดานพฤติกรรมและวิศวกรรม เหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ี
จะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนวทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.3.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงสามแยกทาเคียน
ดังขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ เปนลักษณะทางแยกท่ีไมมีสัญญาณ
ไฟจราจร การสัญจรสวนใหญซอยเพชรเกษม 27 มุงข้ึนทิศเหนือมักไมระมัดระวังรถท่ีมาจากซอย
สมบูรณ 2 และ สัมพันธชิต3  ซ่ึงมีรถท่ีหยุดหรือรอเล้ียวอยูตลอดเวลา  แตเปนลักษณะการเฉ่ียวชน
ท่ีไมรุนแรงมากนัก และรองลงมาเปนการชนรถทางรวมหรือออกจากซอย  ซ่ึงไดเสนอแนะ
มาตรการในการจัดการปองกันตามมาตรการแกไขโดยดูจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ประกอบการใชดุลยพินิจประกอบความรู เพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ
ไวดังนี้ 
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - เจาหนาท่ีตํารวจเขมงวด ตรวจ จับ ปรับผูท่ีกระทําความความกฎหมายจราจร  
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดทําชองแบงการเดินรถดวยเกาะสีจําลองใหมทุกทิศทาง 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
 - ติดต้ังปาย หยุด ปายใหทาง  ในแตละทิศทางอยางชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ปรับปรุงระยะมองเห็นปลอดภัยท่ีบริเวณทางแยก 
 - ขยายไหลทางเพ่ืออํานวยความสะดวกในการใชถนน 

4.5.4  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 4 แยกสามชัย (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 
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รูปท่ี  4.17 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกสามชัย 
 

ตารางท่ี 4.5  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกสามชัย 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 ตุกๆ+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 เกง+จยย สามชัยตัดศุภสาร - 1    
18/12/52 02.52 จยย+กระบะ ถ.สามชัย+เพชรเกษม 1 -    
20/12/52 07.00 เกง+จยย แยกสามชัยตัดศุภสาร - 1    
21/12/52 13.53 จยย+เกง ปากซอย 1 สามชัย 1 -    

 
 4.5.4.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ส่ีแยกสามชัย ซ่ึงมีลักษณะเปนส่ีแยก ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด 7° 0'32.86"เหนือ    
ลองติจูด 100°28'45.70"ตะวันออก ซ่ึงแทบจะต้ังอยูกลางเมืองเทศบาลนครหาดใหญ อยูทามกลาง
ยานธุรกิจแหลงกิจกรรมอยางหลากหลาย ซ่ึงมีถนนศุภสารรังสรรควิ่งมาทางทิศตะวันออกมุงทิศ
ตะวันตก ตัดผานถนนสามชัยท่ีวิ่งทิศเหนือมาทางทิศใต บริเวณกอนถึงส่ีแยก โดยถนนศุภสาร-
รังสรรค มีลักษณะชองจราจร  6 ชองจราจร มีไหลทาง โดยมีรถจอดตลอด 2 ขางทาง และลดลง
เหลือ 4 ชองจราจรกอนถึงทางแยก มีเสนหยุดรถเพื่อรอสัญญาณไฟ  แบงทิศทางการเดินรถดวยเสน
แบงจราจรพื้นถนนเปนลาดยาง มีสัญญาณไฟจราจร สําหรับถนนสามชัย เปนถนนลาดยาง มี
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 4.5.4.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
  จากสรุปขอมูลไดทําการเก็บรวบรวมเพื่อหาปจจัยและทําการวิเคราะหถึงลักษณะ
สาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น บริเวณส่ีแยกสามชัย  โดยมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 10 คร้ัง ซ่ึง
ความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนจะเปนการบาดเจ็บเล็กนอย-สาหัส เทานั้น โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นเปนสวนใหญ
จะเกิดบริเวณทางแยก จะมีเพียงเล็กนอยท่ีเกิดข้ึนบริเวณซอยกอนถึงทางแยก โดยสวนใหญเกิด
ข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปนเพศชาย   8 คน และเพศหญิงอีก 5 คน ท้ังนี้เกิดข้ึนในลักษณะการชน
กับรถในทิศทางตรงกันขามและหรือทางรวม บริเวณถนนสามชัย  ซ่ึงบริเวณแยกนี้มักเกิดข้ึน
บอยคร้ังในชวงเวลากลางวันโดยเฉพาะชวงเย็น คือ ชวงเวลา 16.00 - 18.00 น. เปนจํานวน 3 คร้ัง 
ซ่ึงเปนช่ัวโมงเรงดวนเย็นและชวงกลางคืน ซ่ึงเกิดข้ึนในสภาพถนนปกติแหง และมักเกิดข้ึนในวัน
อังคารบอยคร้ัง และเกิดข้ึนกับยานพหานะประเภทรถจักรยานยนตกับจักรยานยนต และ
จักรยานยนตกับรถเกงเปนหลัก สูงถึง 3 คร้ัง  

 4.5.4.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงสนามตรวจสอบเพ่ือหาขอมูลเชิงลึกในการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุ บริเวณแยกสามชัย  ท้ังทางดานวิศวกรรม(RSA)และจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัย
ตางๆ ท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกดังกลาว โดยลักษณะการชนท่ีมีความถ่ีท่ีเกิดข้ึน
บอยนั้น เปนตัวบงช้ีวัดความอันตรายท่ีเกิดข้ึน ตองไดรับการแกไข ซ่ึงแบงแยกออกไดเปน 2 สาเหตุ
สวนใหญ ซ่ึงประกอบดวย  จากพฤติกรรมการขับข่ีรถ ซ่ึงเปนปจจัยหลักของปญหาจราจรท่ีเกิดข้ึน 
โดยบริเวณดังกลาวเปนทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงจากการสังเกตพบวา ระบบการปลอย
สัญญาณไฟจราจรปกติ แตพฤติกรรมการขับข่ีของจักรยานยนตผิดปกติ ซ่ึงสังเกตไดจากพฤติกรรม
ไมหยุดรอสัญญาณไฟ หรือ ใหสัญญาณไฟหยุดนิ่งเสียกอน อีกท้ังยังมีการเฉ่ียวชนเนื่องจากการ
เล้ียวเขา-ออก จากซอยศุภสารรังสรรค 5  ซ่ึงรถท่ีมาจากทางตรงของถนนศุภสารรังสรรคมุงหนาทิศ
ตะวันออก ไมปฏิบัติตามเคร่ืองหมายบนพ้ืนทาง และขับข่ีรถดวยความเร็ว ซ่ึงทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน
บอยคร้ัง   โดยสาเหตุเหลานี้ คือพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะท่ีเส่ียงและกอใหเกิดอุบัติเหตุ 
ซํ้าซาก ท้ังนี้ยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหาดานลักษณะทางกายภาพทางถนน ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอบริเวณฝงถนนสามชัย  
 2. แนววงเล้ียวรถใหญไมเพียงพอสําหรับรถใหญ 
 3. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทางถนนสามชัย 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 2. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 3. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามไมเหมาะสม 

โดยสาเหตุท้ังทางดานพฤติกรรมและวิศวกรรม เหลานี้ มักจะช้ีนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ี
จะเกิดข้ึน  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีจะตองหาแนวทางแกไขท่ีเหมาะสมท่ีสุดตอไป 

 4.5.4.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการวิเคราะหขอมูลสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกสามชัยดัง
ขางตน พบวา สาเหตุท่ีเกิดข้ึนสวนใหญบริเวณดังกลาว คือ การฝาฝนสัญญาณไฟเปนหลัก และเกิด
การเฉ่ียวชน และอีกประเด็นคือการเฉ่ียวชนรถที่เขา-ออกจากซอย ท่ีอยูบริเวณใกลทางแยก ซ่ึงได
เสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงตามมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ไดแสดงมาตรการแกไขในการเกิดอุบัติเหตุไวไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - เจาหนาท่ีตํารวจ สุม ตรวจ จับ ผูกระทําผิดกฎหมาย ผูท่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร   
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ 
 - ตรวจจับผูกระทําความผิดดวยเทคโนโลยีระบบกลอง Red Light Camera  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําปายหยุด ปายเล้ียว บริเวณทางแยกอยางชัดเจน และเพียงพอ 
 - จัดทําเคร่ืองหมายบนพื้นฐานใหไดมาตรฐาน ครบถวน ถูกตองในแตละชองทาง 
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 - ปรับปรุงตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางใหอยูในท่ีท่ีเหมาะสม 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ปรับปรุงเขตหามจอดใหมีความชัดเจนและเห็นไดงายในการขับข่ี 
 - ปรับปรุงสัญญาณไฟคนขามและหรือสัญลักษณคนเดินขามถนนใหมีความชัดเจน 
 - ติดต้ังปาย เล้ียวซายหยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณถนนศุภสารรังสรรคท้ัง 2 ทิศทาง 

4.5.5  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 5 แยกโนรา (ธรรมนูญวิถี+ราษฎรยินดี) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.18 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโนรา 
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ตารางท่ี 4.6  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโนรา 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

21/7/52 01.39 กระบะ+กระบะ แยกโนรา 2 -    
8/8/52 01.28 เกง+จยย หนาบานนายเครง แยกโนรา 2 -    

30/8/52 16.52 เกง+จยย หนาบานนายเครง แยกโนรา 1 -    
5/9/52 03.26 รถตู+จยย แยกโนรา 1 -    

10/9/52 00.38 เกง+จยย แยกโนรา 1 1    
11/11/52 11.13 จยย+จยย  ธรรมนูญวิถี โนรา 1 -    
5/12/52 01.14 เกง+จยย หนาเจาพระยาเกา+แยกโนรา 1 -    
22/12/52 03.58 เกง+กระบะ แยกโนรา - 1    
26/12/52 22.57 เกง+จยย แยกโนรา - 1    

 

 4.5.5.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  แยกโนรา ซ่ึงมีลักษณะเปนส่ีแยกสัญญาณไฟจราจร ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด            
7°0'18.53"เหนือ ลองติจูด 100°28'50.38"ตะวันออก โดยใกลกับสถานท่ีสําคัญ ไมวาจะเปน        
โรงพยาลราษฎรยินดี  ศูนยการคาไดอานา หรือ ตึกนภาลัยเพลส รวมไปถึงโรงแรมเจาพระยาเกา ซ่ึง
เปนแหลงกิจกรรม ท่ีมีการสัญจรอยูตลอดเวลา โดยมีถนนราษฎรยินดีเปนถนนสายหลัก ในแนวทิศ
ใตจรดทิศเหนือ  ซ่ึงมีลักษณะชองจราจร  4 ชองจราจร ไมมีไหลทาง แบงทิศทางการเดินรถดวย
เกาะกลาง และมี 1 ชองจราจรทิศตะวันออกของถนน ตลอดเสนทาง เดินรถทางเดียวจากทิศเหนือ
ลงทิศใต และมีถนนธรรมนูญวิถี วิ่งผานเปนทางแยก โดยมีลักษณะ 6 ชองจราจร แตวิ่งไดเพียง 4 
ชองจราจรเนื่องจากอีก 2 ชองจราจรสองฝงเปนชองจอดกอนถึงบริเวณทางแยก มีไหลทาง แบง
ทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร จะมีเพียงกอนถึงทางแยกประมาณ 100 เมตรเทานั้นท่ีแบง
การจราจรดวยเกาะกลางขนาดเล็ก และมีสัญญาณไฟจราจรและปายในการควบคุมยานพาหนะ 

 4.5.5.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลตามปจจัยตางๆจากการรวบรวมและทําการวิเคราะหลักษณะสาเหตุ
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน บริเวณส่ีแยกโนรา  ซ่ึงมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 9 คร้ัง ท้ังนี้มียอด
จํานวนผูไดรับบาดเจ็บเปนจํานวน 12 ราย ซ่ึงเปนเพศชายจํานวน 9 ราย และเพศหญิงจํานวน 3 ราย 
จากสรุปขอมูลอุบัติเหตุสวนใหญมักจะเกิดข้ึนกับยานพาหนะประเภทรถยนตสวนบุคคลกับ
รถจักรยานยนต ซ่ึงเกิดข้ึนมากสุดคือจํานวน 5 คร้ัง และรองลงมาเปนรถกระบะกับจักรยานยนต 
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 4.5.5.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงสนามตรวจสอบเพื่อวินิจฉัยหาสาเหตุเชิงลึกของการเกิดอุบัติเหตุ 
บริเวณแยกโนรา ท้ังทางดานวิศวกรรม(RSA)และจากขอมูลการสัมภาษณตามปจจัยตางๆ ท่ีสงผล
ตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกดังกลาว โดยจากการเฝาสังเกตจากพฤติกรรมการใชรถใชถนน 
จากบริเวณดังกลาว ชวงเวลากลางวันสวนใหญยังจะมีการฝาฝนสัญญาณไฟอยูบางแตนอยกวาแยก
อ่ืนดังขางตน เนื่องจากเปนทางแยกท่ีคอนขางกวางปานกลาง จะมีบางก็แตกลางคืนท่ีมีเพียง
สัญญาณไฟเตือนและไฟเหลืองกระพริบเปนตัวควบคุมการจราจร ซ่ึงการขับข่ียามราตรี โดยเฉพาะ
คืนวันหยุด ศุกร และ เสาร จะมีจักรยานยนต เยอะกวาคืนธรรมดา อีกท้ังการขับข่ีบนถนนเสน
ราษฎรยินดีมุงหนาทิศเหนือ มักจะไมชะลอความเร็วบริเวณทางแยก ซ่ึงเปนพฤติกรรมท่ีเส่ียง
อันตราย ตอตนเอง และผูอ่ืนท่ีใชถนน ซ่ึงเกิดข้ึนถึง 5 คร้ัง หลังจากเท่ียงคืน ซ่ึงจากการสังเกตเร่ือง
แสงสวางยามคํ่าคืน บริเวณทางแยกก็เพียงพอ และเหมาะสม แตอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนลวนเกิดจาก
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีไมเหมาะสม และการไมเคารพกฎหมายจราจร ซ่ึงอาจเกิดอุบัติเหตุข้ึนไดอยาง
ตอเนื่อง อีกท้ังยังมีอีกหนึ่งปจจัยคือ ปญหาดานลักษณะทางกายภาพทางถนน ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA)ของบริเวณแยกโนรา ซ่ึงยังพบปจจัยปญหาทาง
วิศวกรรมจราจรท่ีอาจจะกอใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนไดอีก โดยมีรายละเอียดดังนี้  คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรเล้ียวซายจากถนนราษฎรยินดีไปธรรมนูญวิถีไมเพียงพอ 
 2. แนววงเล้ียวรถใหญไมเพียงพอสําหรับรถใหญ 
 3. ความกวางของชองทางถนนธรรมนูญวิถีบริเวณทางแยกไมเพยีงพอ 
 4. ตําแหนงของเกาะไมเพียงพอใหรถรอเล้ียว/พักได 
 5. การมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอในการใชชองทางและสภาพแวดลอมขางทางธรรมนูญวิถี 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 2. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย และสัญลักษณ ในทุกสภาวะ มีไมเพียงพอ 
 3. สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามไมเหมาะสม 
 4. สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบและยึดเกาะไดนอย 

 4.5.5.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

จากขอสรุปของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกโนราดัง ขางตน พบวา ซ่ึงจะชนใน
ลักษณะเล้ียวขวาชน และ กันชนในลักษณะไปตรงท้ังคู โดยท้ังนี้จากการวิเคราะหจากสาเหตุขางตน
สามารถนําไปสูมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ประกอบความรู
และดุลยพินิจเพิ่มเติมโดยไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงใน
การเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - ตรวจจับผูกระทําความผิดดวยเทคโนโลยีระบบกลอง Red Light Camera 
 - เจาหนาท่ีตํารวจ สุม ตรวจ จับ ผูกระทําผิดกฎหมาย เวลากลางคืนบริเวณแยก   
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการใชกฎหมายการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ 

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ขยายชองรอเล้ียวซายในทุกทิศทางเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของชองจราจรเล้ียวซายผาน
  ตลอด 
 - จัดทําปายหยุด ปายเล้ียว บริเวณทางแยกอยางชัดเจน และเพียงพอ 
 - ปรับปรุงผิวทางใหมใหมีความราบเรียบทุกทิศทาง 
 - จัดทําเคร่ืองหมายบนพื้นทางใหไดมาตรฐาน ครบถวน ถูกตองในแตละชองทาง 
 - ปรับปรุงตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางใหอยูในท่ีท่ีเหมาะสม 
 - จัดทําการทาสี/ตีเสน/ติดตั้งเคร่ืองหมายช้ีนําทางอยางชัดเจน 
 - ขยายไหลทาง/ชองทางบริเวณทางแยก ถนนธรรมนูญวิถี ท้ังสองฝงเพื่อลดการเฉ่ียวชน 
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4.5.6  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 6 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.19 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกธนาคารทหารไทย 
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ตารางท่ี 4.7  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกธนาคารทหารไทย 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ ช ญ ช ญ 
9/7/2552 03.16 น. จยย + จยย  ใกลทหารไทย 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. จยยลมเอง แยกทหารไทย ถ.รามวิถี  1 -    
8/10/2552 18.44 น. จยย + จยย แยกทหารไทย ถ.เตาอิฐ  1 -    
4/11/2552 02.58 น. จยย+เกง แยก ธ.ทหารไทย  - 1    
6/11/2552 19.31 น. จยย+จยย หนา รร.วีวา ถ.นครใน ทหารไทย  1 -    
7/12/2552 12.11 น. จยย+เสาไฟฟา 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 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  แยกธนาคารทหารไทยหรือแยกตลาดหลาลุงแสง ตั้งอยูจังหวัดสงขลา มีถนนท่ี
บรรจบกันท้ังหมด 3 เสนทาง คือ ถนนรามวิถี ถนนไทรบุรี และถนนนครนอก ตั้งอยูบนพิกัด
ละติจูด  7°11'23.25"เหนือ ลองติจูด 100°35'43.36"ตะวันออก โดยมีถนนรามวิถีและถนนไทรบุรีท่ี
บรรจบกันเปนถนนสายหลักมีลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบางชวงถนน  มีไหลทาง ตลอด
เสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง 
ตลอดแนวทิศตะวันออกเฉียงใตถึงทิศเหนือ โดย มีถนนนครนอกวิ่งมาบรรจบจากทิศตะวันตกเฉียง
ใต โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง วิ่งเขาสูประมงใหม แบงทิศทางการเดินรถดวย
เสนจราจร อีกท้ังยังมีถนนไทรบุรีจากตะวันตกเฉียงเหนือสูตะวันออกเฉียงใตมาบรรจบบริเวณทาง
แยกอีก 1 ถนน ซ่ึงมีลักษณะถนน 2 ชองจราจร ไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร 
จัดการจราจรเปนเขตหามรถเขาจากทางแยกเวลา 15.30 -22.00 น.บริเวณถนนดังกลาว บริเวณแยก
ดังกลาวเปนแหลงชุมชนตลอดสองขางทาง มีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก มีการควบคุม
การจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร  
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 4.5.6.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลไดทําการจัดเก็บรวบรวมเพ่ือหาปจจัยและทําการวิเคราะหถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกธนาคารทหารไทย จังหวัดสงขลา พบวา มีจํานวน
อุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 13 คร้ังอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณนี้สวนใหญ จะเกิดข้ึนบริเวณถนนไทรบุรี
กอนถึงทางเขาถนนไทรบุรีซอย 1 ซ่ึงเปนทางเขาตลาดหลาลุงแสง บอยคร้ัง โดยจะเกิดในลักษณะ
การชนแบบการตัดหนากระช้ันชิดและเปนการชนลักษณะการตัดกระแสการจราจรของฝงท่ีได
สัญญาณไฟเขียว จากการสังเกตการณพบวา บริเวณถนนรามวิถีมุงหนาถนนไทรบุรีซ่ึงเปนทางตรง 
มีปายบังคับใหรถทางตรงหยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงยานพาหนะท่ีเกี่ยวของ
สวนใหญจะเปนรถรถจักรยานยนตและกระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 
17.00-20.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาเรงดวนและพลบคํ่า โดยสวนใหญเกิดข้ึนกับผูใชยานพาหนะท่ีเปน
เพศหญิง   8 คน และเพศชายอีก 7 คน โดยมีสภาพถนนปกติแหง  

 4.5.6.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงพื้นท่ีเพื่อทําการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจาก
ขอมูลจากการสัมภาษณในผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีผูมีสวนเกี่ยวของในบริเวณส่ีแยกธนาคาร
ทหารไทย ยังพบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย คือ ปญหาพฤติกรรม
การขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม 
กลาวคือ การไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด มีการฝาฝนโดยไมหยุดรถรอ
สัญญาณไฟบริเวณทางแยกของถนนรามวิถี ซ่ึงผูขับข่ีสวนใหญคิดวา สามารถผานไปโดยปลอดภัย
โดยไมหยุดรอสัญญาณไฟจราจร แทจริงการมองขามความปลอดภัยเนื่องจากชองทางอ่ืนไดรับ
สัญญาณไฟเขียว จึงทําใหเกิดการตัดกระแสจราจรและเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยคร้ังบริเวณเดิมๆ อีก
ท้ังขางทางบริเวณดังกลาวยังมีการรถจอดอยูบอยคร้ัง อีกท้ังยังพบการขับข่ียอนศรของจักรยานยนต
ของถนนไทรบุรีฝงขาออกในชวงเวลา 15.30-22.00 น. บอยคร้ังและมักเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนเปน
ประจํา โดยพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการ
เกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน
(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณทางแยกธนาคารทหารไทยยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพท่ี
กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ชองใหทางมีความกวางไมเพียงพอ 
 3. สภาพมองเห็นขางทางไมเพียงพอในทุกทิศทาง 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. เสียงสวางไมเพียงพอบริเวณทางแยกยามคํ่าคืน 
 2. ตําแหนงของเสาไฟฟาและไฟฟาสองสวางใกลทางแยกไมเหมาะสม 
 3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 4. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนในการนําทาง 
 6. ปายแนะนําและปายบังคับซํ้าซอนบริเวณทางแยก 

ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    
 
4.5.6.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของตําแหนงแยกธนาคารทหารไทยตาม
ขางตน สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจร
และทําใหเกิดการเฉ่ียวชนเกิดข้ึนบริเวณทางแยก รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน จากสาเหตุขางตน
สามารถนําไปสูมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะ
มาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอ 
 - จัดใหมีแสงสวางท่ีเพียงพอ ซ่ึงทําใหทัศนวิสัยในการขับข่ีในเวลากลางคืนดีข้ึน 
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 -  จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 -  กําจัดความซํ้าซอนของปายแนะนําและปายบังคับเพื่อปองกันการสับสนในการขับข่ี 
4.5.7  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 7 แยกทะเลหลวง (รามวิถี+ทะเลหลวง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.20 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกทะเลหลวง(หนาวัดโพธ์ิปฐมาวาส) 
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ตารางท่ี 4.8  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกทะเลหลวง 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 + คนเดินเทา ใกลสมาคมรวมใจ ถ.ทะเลหลวง  1 -    
10/9/2552 10.15 น. จยย + กระบะ ใกลสมาคมรวมใจ 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 หนารานครัวฟาครามถ.ทะเลหลวง - 1    

13/12/2552 09.46 น. จยย+คนเดินเทา 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 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  บริเวณแยกทะเลหลวงหรือแยกธนาคารธกส.มีลักษณะเปนทางสามแยก ตั้งอยูใน
เขตจังหวัดสงขลา โดยมีถนนสายหลักคือถนน รามวิถี และมีถนนทะเลหลวงมาบรรจบเปนทางสาม
แยก ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7°11'33.85"เหนือ ลองติจูด 100°35'40.31"ตะวันออก ซ่ึงถนนรามวิถีมี
ลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบางชวงถนน  มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดิน
รถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง ตลอดแนวทิศเหนือถึงทิศใต 
จรดแยกธนาคารทหารไทย อีก 1 สาย คือถนนทะเลหลวงซ่ึงอยูในแนวทิศตะวันออกถึงทิศตะวันตก 
โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจร ตลอดแนว
เสนทาง โดยจะมีเกาะกลางประมาณ 50 เมตรกอนถึงทางแยกเพียงเทานั้น ซ่ึงถนนดังกลาว ยังเปน
แหลงชุมชนและตลาดบริเวณตลอดสองขางทาง มีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก และบริเวณทาง
แยกมีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร  

 4.5.7.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการรวบรวมขอมูลเพื่อหาปจจัยตางๆและทําการวิเคราะหถึงลักษณะ
สาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกตําแหนงท่ี 2 สามแยกทะเลหลวง จังหวัดสงขลา พบวา มี
จํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 11 คร้ัง โดยสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญจะ
เปนรถรถจักรยานยนตและกระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 18.00-21.00 น. 
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 4.5.7.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการลงพื้นท่ีเพื่อทําการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจาก
ขอมูลจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นหรือเจาหนาท่ีผูมีสวนเก่ียวของในบริเวณแยกทะเลหลวง 
โดยจะพบสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงเปนสาเหตุประจํา จะประกอบไปดวย 2 ปจจัย คือ 
ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดาน
พฤติกรรม ท่ีพบเห็นบริเวณนี้ คือการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด  การขับ
ข่ีรถดวยความเร็ว และการตัดหนาอยากระช้ันชิดรวมไปถึงการเฉ่ียวชนของรถที่ออกจากซอย
กําแพงเพชร เพื่อจะเขาสูทางแยก ในลักษณะการตัดหนารถท่ีตรงไป เปน จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุ
เกิดข้ึน อีกทั้งใกลทางแยกยังมีสถานีผูโดยสารท่ีมี รถหยุด-รอ รับสงผูโดยสารอยูตลอดเวลา และทํา
ใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับคนเดินถนนอีกโดยพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และ
อีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางดานถนน(RSA)   ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณสามแยกทะเลหลวง ยังพบ
บริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทางและชองจราจรไมเหมาะสม 
 2. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 3. แนววงเล้ียวรถขนาดใหญไมเพียงพอ 
 4. สภาพมองเห็นขางทางไมเพียงพอโดยเฉพาะฝงถนนรามวิถีมุงทิศใต 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การตั้งเคร่ืองหมายเตือนทางแยกไมเพียงพอ 
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 2. สถานีหยุดรถโดยสารอยูใกลทางแยกจนเกินไป 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนในการนําทาง 
 5. สัญลักษณบริเวณทางขามถนนไมมี 

โดยสวนใหญจะตรงกับสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพื้นฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.7.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามหัวขอท่ี 4.5.7.3 กลาวถึงสาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด ของบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเกิดจากปญหาพฤติกรรมการ
ขับข่ี และ ปญหาทางดานกายภาพ เปนตน โดยไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 
(Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหา
ความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - จัดการสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับ ผูขับข่ีท่ีกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการ
  ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึง การขับข่ีรถยอนศร จัดระเบียบการใชชองจราจร
  บริเวณทางแยกชวงช่ัวโมงเรงดวน 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดและจัดระเบียบอยางสมํ่าเสมอ 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองจราจรและเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอ 
 -  จัดทําแนวขยายวงเล้ียวใหเพียงพอและเหมาะสม 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - เปล่ียน/ยาย สถานีจอดรถผูโดยสารออกหางจากทางแยกใหเหมาะสม เพื่อปองกัน 
  อันตราย 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 -  จัดทําสัญลักษณทางขามใหเหมาะสมและจุดหยุดพักบริเวณเกาะกลางใหเพียงพอ 
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4.5.8  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 8 แยกบริเวณโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.21 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกโรงแรมชาญ(กรีนเวิดล) 
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ตารางท่ี 4.9  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกโรงแรมชาญ 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

11/7/2552 23.15 น. จยยลมเอง หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    
26/7/2552 01.37 น. ยนตกระบะ + จยย หนาโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  1 -    
9/8/1952 01.42 น. จยย.+รถยนตเกง หนาโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  - 1    
24/9/2552 17.49 น. จยย + เกง หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทร 1 -    
27/9/2552 02.42 น. จยย + กระบะ หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    

21/11/2552 15.08 น. จยย+คนเดินเทา หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 2    
21/12/2552 11.29 น. จยย+รถตูโดยสาร หนาวัดอุทัยธาราม ถ.ไทรบุรี  1 -    
23/12/2552 00.33 น. จยย+สุนัข หนา รร.ชาญโฮเต็ล ถ.ไทรบุรี  1 -    
26/12/2552 23.28 น. จยยพวงขางพลิกคว่ํา แยกโรงแรมชาญ ถ.ไทรบุรี  1 -    
27/12/2552 16.54 น. จยย+กะบะ ชาญ กสิกร ถ.ไทรบุรี  1 -    

 
 4.5.8.1  ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  สามแยกโรงแรมชาญหรือแยกกรีนเวิดลท่ีคุนหูชาวสงขวา ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  
7°11'13.12"เหนือ  ลองติจูด 100°35'57.38"ตะวันออก โดยมีถนนสายหลักคือถนนไทรบุรี จากแนว
ทิศตะวันตกเฉียงเหนือจรดทิศตะวันออกเฉียงใต โดยมีลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดบาง
ชวงถนน  มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนนประดับดวยตนไม  
ลักษณะเปนผิวทางคอนกรีต ยาวถึงหนาคายรามคําแหง ซ่ึงมีถนนเตาหลวงมาบรรจบเปนลักษณะ
ทางสามแยกในแนวทิศตะวันตกถึงทิศตะวันออก ซ่ึงมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรมีไหลทางและชอง
จอดรถ แบงทิศทางการเดินรถดวยเสนจราจร มีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจร(แตเปด
ไวเฉพาะสัญญาณไฟเหลืองกระพริบ )  อีกท้ังบริเวณแยกดังกลาว ยังใกลทางเขา-ออก สถานท่ี
ราชการ โรงแรม และ ธนาคารอีกหลายแหง และแหลงชุมชนซ่ึงมีการใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก  

 4.5.8.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการสรุปขอมูลท่ีไดทําการจัดเก็บและทําการวิเคราะหถึงลักษณะสาเหตุของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณแยกโรงแรมชาญ จังหวัดสงขลา พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด   
10 คร้ัง ลักษณะของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณนี้จะมีลักษณะการชนบริเวณทางแยกเปนสวนใหญ ฝง
ถนนไทรบุรี มุงหนาเขาถนนเตาหลวง  โดยมีลักษณะการชนแบบการตัดหนากระช้ันชิด ของรถ
ทางตรงประกอบกับขับรถดวยความเร็วของรถบนถนนไทรบุรี จากการสังเกตการณพบวา บริเวณ
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 4.5.8.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากการตรวจสอบเชิงลึกท้ังทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการ
สัมภาษณในผูมีสวนพบเห็นในบริเวณแยกโรงแรมชาญ ยังพบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ
ประกอบไปดวย 2 ปจจัย เชนเดิม ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหา
ดานพฤติกรรม โดยสวนใหญเกิดข้ึนจากพฤติกรรมการขับข่ีรถดวยความเร็ว ของเสนทางหลัก อีก
ท้ังการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรท่ีบังคับไวอยางเครงครัด มีการฝาฝนโดยไมหยุดรถรอสัญญาณ
ไฟบริเวณทางแยก ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวขณะที่ผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวาการปลอย
สัญญาณไฟมีเพียงแคไฟเหลืองกระพริบไว ซ่ึงทําใหยานพาหนะท่ีขับข่ีทางตรง/ทางหลักใช
ความเร็วโดยไมระมัดระวังรถที่กําลังจะรอเล้ียวหรือกลับรถบริเวณทางแยก จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน
ท่ีบริเวณดังกลาว และอุบัติเหตุมักเกิดข้ึนในชวงกลางวันคือ ชวงเรงดวนเย็น เวลา 15.00-18.00 น.  
ซ่ึงตางคนตางแยงชิงในการใชพื้นท่ีของถนนในทุกๆตารางเมตรเพ่ืออํานวยความสะดวกแกตนเอง
โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยในการใชรถใชถนน ซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิด
อุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน (RSA) ของบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบริเวณทางแยก
โรงแรมชาญยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ตําแหนงของเกาะไมเหมาะสมในการปองกัน/ช้ีนํายานพาหนะ 
 3. แนววงเล้ียวของรถขนาดไมเพียงพอ 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยกไมเหมาะสม 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. สภาพของสัญญาณไฟจราจรไมพรอมใชงาน 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมชัดเจนและมีความซํ้าซอนบนพื้นทาง 
 6. สัญลักษณทางขามมีความซํ้าซอนของเคร่ืองหมาย 

ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.8.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเบ้ืองตนของตําแหนงแยกโรงแรมชาญ 
สาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็ว และการ
ไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนบริเวณทางแยก รวมไปถึงปจจัยทางดาน
ถนน ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ 
ตามมาตรการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับผูขับข่ียานพาหนะท่ีใชความเร็วสูงเกินท่ีกฎหมาย
  กําหนดและการกระทําความผิดกฎหมายจราจรท้ังการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดใหมีแสงสวางเพื่อบงบอกวาเปนทางแยกอยางชัดเจน  
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรใหพรอมใชงานอยูเสมอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทางใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - แกไขสัญลักษณทางขามใหมีความชัดเจนถึงเคร่ืองหมายทางขาม  
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4.5.9  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 9 แยกบริเวณแยกหนาเทคโน (ราชดําเนินนอก+ทางเขา ม.ราชมงคล) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.22 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางแยกหนาเทคโน(ราชมงคลภาคใต) 
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ตารางท่ี 4.10  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณแยกหนาเทคโน 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ ช ญ ช ญ 
4/8/1952 15.43 น. จยย.+คนเดินเทา หนาม.เทคโนราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
9/10/2552 05.56 น. จยย + กระบะ หนา มทร.ศรีวิชัย สงขลา 1 -    
3/11/2552 18.49 น. จยย+เกง หนาสนามเทนนิส ม.ราชมงคล - 1    

16/11/2552 16.57 น. จยย+จย 2 ลอ หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
25/11/2552 01.10 น. จยย ลมเอง หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
26/11/2552 07.30 น. จยย ลมเอง แยกพระพุทธ ฝงเทคโน 1 -    
1/12/2552 15.22 น. เกง + จยย หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย 1 -    

14/12/2552 08.48 น. จยย+กะบะ ศาลแรงงานภาค 9  ฝงเทคโน 1 -    
16/12/2552 07.25 น. จยย+จยย หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  1 -    
24/12/2552 08.28 น. จยย+เกง หนา ม.ราชมงคลศรีวิชัย  - 1    

 

 4.5.9.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  สามแยกเทคโนหรือมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลภาคใต ซ่ึงเปนทางเขา     
มหาลัยหลักอีกฝงถนนราชดําเนินนอกตั้งอยูบนพิกัดละติจูด   7°12'5.85" เหนือ  ลองติจูด 
100°35'57.29"ตะวันออก ซ่ึงมีถนนสายหลักคือถนนราชดําเนินนอก ในแนวทิศตะวันตกเฉียงเหนือ
จรดทิศตะวันออกเฉียงใต ในแนวขนานทะเลหลวง โดยมีลักษณะถนน 2 ชองจราจรขนาดใหญและ 
2 ชองจอด มีไหลทาง ตลอดเสนทาง แบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจรลักษณะเปนผิวทาง
ลาดยางตลอด ซ่ึงแยกจะนี้จะมีทางเขา-ออก มหาลัยมาตัดผานเปนลักษณะทางสามแยก ประกอบกับ
มีทางแยกใกลบริเวณดังกลาว ซ่ึงตั้งอยูในยานพักอาศัยของประชาชนในพ้ืนท่ีและหอพักนักศึกษา
อยางมากมาย คือซอยชัยมงคล ซ่ึงเปนถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทาง แบงการจราจรดวยเสนจราจร 
อีกทั้งบริเวณแยกดังกลาว ยังใกลทางโคงท่ีมุงหนามาจากทางแยกพระพุทธอีกดวย  

 4.5.9.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากขอมูลเบ้ืองตนท่ีไดทําการสรุปถึงลักษณะของสาเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณตําแหนง
ดังกลาวนั้น พบวา แยกบริเวณเปนทางเขา-ออกของนักศึกษาและบุคลากรของมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลภาคใต เปนสวนใหญ ท้ังนี้มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 10 คร้ัง ซ่ึงการเกิด
อุบัติเหตุแตละครั้ง มักเกิดข้ึนในลักษณะการตัดหนาอยางกระช้ันชิด ซ่ึงอีกฝงกรณีมักจะขับรถเร็ว
เกินกฎหมายกําหนด โดยการเกิดเหตุแตละคร้ังมักจะเกิดในลักษณะกระจายไมวาจะเปนในลักษณะ
รถหยุดรอเล้ียวเขามหาลัย ปากซอยชัยมงคล และระหวางทางเขาเปนตน ซ่ึงการชนสวนใหญมักจะ
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 4.5.9.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลการตรวจสอบทางดานวิศวกรรมจราจรและจากขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก
ของผูมีสวนพบเห็นบริเวณตําแหนงจุดอันตรายดังกลาว และจากขอมูลลักษณะการเกิดเหตุ พบวา
สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาที่เกิดข้ึนใน
ทุกตําแหนงจุดอันตราย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดาน
ลักษณะกายภาพ ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม จากสรุปเบ้ืองตนนั้นก็คือพฤติกรรมการขับข่ีการตัดหนา
อยางกระช้ันชิด และการขับข่ีรถดวยความเร็วสูง ของเสนทางหลัก ซ่ึงผูวิจัยไดลงตรวจสอบ พบวา
หลายๆคร้ังในการรอเล้ียวหรือการออกจากซอยชัยมงคลเพ่ือจะเล้ียวเส่ียงและเกือบจะเปนอันตราย
ไดในหลายๆคร้ัง ซ่ึงชวงเรงดวนเชามักมีนักศึกษาและบุคลากรตางเดินทางเปนจํานวนมากบริเวณ
เสนทางดังกลาว ท้ังเรงรีบและไมทันระวัง จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังข้ึนซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้
ลวนเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะ
ทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA) ของบริเวณตําแหนงจุด
อันตรายบริเวณทางแยกโรงแรมชาญยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดไมเพียงพอ ท่ีจะใหรถคอย/เล้ียวได 
 2. ชองทางมีความกวางและระยะไมเพียงพอสําหรับรถรอเล้ียว  
 3. มีลักษณะทางแยกเขามหาลัยอยูใกลทางโคง 
 4. การจัดสรรพื้นท่ีจอดรถไมเหมาะสม 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใชแสงสวางท่ีเปนสีซ่ึงทําใหทราบวาเปนทางแยกไมเหมาะสม 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ความไมชัดเจนของเคร่ืองหมาย/สัญลักษณในทุกสภาวะ 
 4. ไมพิจารณาสัญลักษณบนพื้นทางขามบนถนน 
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ซ่ึงตรงกับรายงานการสรุปเบ้ืองตนและขอมูลพ้ืนฐานของผูวิจัยซ่ึงไดลงเฝาสังเกตการณบริเวณ
ตําแหนงอันตรายดังกลาว    

 4.5.9.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากขอมูลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามหัวขอท่ี 4.5.9.3 กลาวถึงสาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด ของบริเวณแยกดังกลาว ซ่ึงเกิดจากปญหาพฤติกรรมการ
ขับข่ี และเกิดข้ึนในลักษณะการชนประเภท ชนจากหลัง เล้ียวขวาชน เปนตน และ ปญหาทางดาน
กายภาพ เปนตน โดยไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจอํานวยความสะดวกชวงช่ัวโมงเรงดวนเชา 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดและจัดระเบียบอยางสมํ่าเสมอ 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใช การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองจราจรและเปดในเกาะกลางใหมีขนาดเพียงพอเพื่อรถ หยุด รอ เล้ียว 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอ 
 - จัดทําสัญลักษณทางขามใหเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 

- ยายตําแหนงสถานท่ีจอดรถคิวเพื่อลดความแออัดพื้นท่ีตําแหนงดังกลาว 
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4.5.10  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 10 โคงเกาเสง (เกาแสน+เกาเสง) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.23 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายบริเวณรอบทางโคงเกาเสง 
 

ตารางท่ี 4.11  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณโคงเกาเสง 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

20/7/2552 17.05 น. จยย + จยย โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
27/7/2552 12.15 น. จยยพวงขางผลิกคว่าํ โคงเกาเสง ถ.ชลา - 1    
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วันท่ี เวลา ประเภทรถ สถานที่ ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมาย
เหตุ ช ญ ช ญ 

13/9/2552 09.21 น. จยยลมเอง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
19/9/2552 14.12 น. จยย + กระบะ แยกเกาเสง ถ.ไทรบุรี 1 -    
20/9/2552 10.06 น. จยยลมเอง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
21/9/2552 11.35 น. จยย + กระบะ โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
26/9/2552 17.15 น. จยย + กระบะ โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    
5/12/2552 10.08 น. เกง+จยย หัวโคงเกาเสง ถ.เกา 1 -    

29/12/2552 12.23 น. จยยแหกโคง โคงเกาเสง ถ.ชลาทัศน 1 -    

 

 4.5.10.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  บริเวณโคงเกาเสงต้ังอยูยานชุมชนตลาดเกาเสงและติดกับทะเลหลวงลักษณะเปน
ทางโคงโดยมีทางแยกบริเวณทางโคง ตั้งอยูบนพิกัดละติจูด  7°10'54.01"เหนือ ลองติจูด 
100°37'3.77"ตะวันออกตั้งอยูในเขตจังหวัดสงขลา โดยมีถนนสายหลักคือถนน เกาแสนวิ่งมา
บรรจบถนนเกาเสงหรือถนนชลาทัศน โดยมีลักษณะเปนทางโคงหักศอก 90 องศา และมีทางหลวง
ชนบท สข.5004 มาบรรจบเปนทางสามแยกในทางโคง ซ่ึงถนนเกาแสนตลอดเสนจนสุดถนนชลา
ทัศนมีลักษณะถนน 4 ชองจราจร 2 ชองจอดรถ มีไหลทางเปนบางชวง แบงทิศทางการเดินรถดวย
เสนแบงจราจร  ลักษณะเปนผิวทางลาดยาง อีก 1 สาย คือถนนทางหลวงชนบท สข.5004 มีลักษณะ
ถนน 2 ชองจราจรไมมีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเสนแบงจราจร ตลอดแนวเสนทาง ซ่ึง
เปนเสนทางลัดท่ีวิ่งสูอําเภอจะนะ จังหวัดสงขลา ซ่ึงเปนแหลงชุมชนยานพักอาศัยบริเวณตลอดสอง
ขางทาง ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวไมมีสัญญาณไฟจราจร และจะมีเจาหนาท่ีอํานวยความสะดวกดาน
การจราจรบริเวณโคงเกาเสงในชวงเรงดวนเชา 07.30 - 09.30 น. และชวงเรงดวนเย็น 16.30 - 18.30 น. 
เปนประจํา 

 4.5.10.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการรวบรวมขอมูลเบ้ืองตนเพื่อหาปจจัยตางๆและทําการวิเคราะหถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณทางโคงเกาเสงพบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 
9 คร้ัง โดยสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะที่เกี่ยวของสวนใหญจะเปนรถรถจักรยานยนตและ
กระบะ และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 10.00 - 13.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาเท่ียง และ
เปนชวงท่ีเจาหนาท่ีไมไดอํานวยความสะดวกจราจร โดยท้ังนี้บริเวณแยกดังกลาวยังเกิดอุบัติเหตุกับ
ยานพาหนะท่ีเปนรถจักรยานยนตและรถกระบะเปนสวนใหญ และเกิดข้ึนบนบริเวณโคงบอยครั้ง 
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 4.5.10.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรม รวมไปถึง
ขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณโคงเกาเสง พบวาสาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุประกอบไปดวย 2 ปจจัย เชนเดิม ท่ีเปนปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุด
อันตราย คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  
และท่ีไมคอยพบเห็นคือจากยานพาหนะเปนหลัก ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองใน
การควบคุมการขับข่ี  ไมวาจะเปนการตัดสินใจในการตัดหนากระแสจราจรอยางกระช้ันชิด การขับ
ข่ียานพาหนะดวยความเร็วสูง ซ่ึงบริเวณแยกดังกลาวขณะท่ีผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวา 
การขับข่ียานพาหนะประเภทจักรยานยนตมักใชความเร็วสูงไมวาจะเปนในทางโคง การรอเล้ียว 
รวมไปถึงการขับข่ียอนศรของยานพาหนะท่ีมาจากตลาดเกาเสงมุงหนาถนนทางหลวงชนบท      
สข.5004 เปนตน ซ่ึงขาดความระมัดระวังรถ จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุการเฉ่ียวชนเกิดข้ึนบอยครั้ง ซ่ึง
ชวงเวลาที่เกิดข้ึนบอยคร้ังคือชวงเวลากลางวัน เวลา 10.00 - 13.00 น. ซ่ึงพฤติกรรมเหลานี้ลวนเปน
สาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทาง
กายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนน(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตราย
บริเวณโคงเกาเสงยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทาง/ชองจราจรขนาดไมเหมาะสมและไมเพียงพอ 
 2. การขยายขอบทางโคงไมเพียงพอ 
 3. สภาพไหลทางไมเพียงพอ 
 4. สภาพการมองเห็นไมชัดเจนเพียงพอ 
 5. สภาพทางเทาบางสวนชํารุดและไมพรอมใชงาน  
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางบริเวณโคงเกาเสงมีไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาปากซอย สข.5004 ไมเหมาะสมในการจัดวาง 
 3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 4. ไมมีอุปกรณการปองกันการตกโคงท่ีถูกตองและเหมาะสม 
 5. สัญลักษณบนพื้นทางไมถูกตองและชัดเจนทุกสภาวะ 
 
 4.5.10.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 
  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของตําแหนงแยกโคงเกาเสง สาเหตุ
ท่ีมีการเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถี่มากท่ีสุด คือ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด การขับข่ียานพาหนะ
ดวยความเร็ว และการไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนบริเวณดังกลาว รวม
ไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการการแกไขจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
ภาคผนวก ค ซ่ึงไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ปดถนน สข.5004 ท่ีเขาสูทางแยกและจัดหาเสนทางอ่ืนท่ีเหมาะสม 
 -  ขยายชองใหเพียงพอและเหมาะสมสําหรับรถรอเล้ียว(กรณีไมปดทางแยกถนน สข.5004) 
 - ขยายของทางโคงเพื่อลดการเบียดเฉียดชนบริเวณทางโคง 
 - เคลียรระยะมองเห็นบริเวณโคงและปากถนน สข.5004 
 - ปรับปรุงทางทางเทาใหพรอมใชงานอยางเสมอ 
 - จัดใหมีแสงสวางเพียงพอยามคํ่าคืนบริเวณทางแยก  
 - ปรับปรุงปายแนะนําและหรือปายเตือนใหมีความชัดเจนและเพียงพอ 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังแนวปองกันการอันตรายจากการหลุดโคงฝงถนนชลาทัศน 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทางใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
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4.5.11  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 11  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.24 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 
บริเวณรอบทางแยกโคกเมาและหางสรรพสินคาบ๊ิกซี 
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ตารางท่ี 4.12  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 ลอ   17+480 - - - -  
19/6/2551 12.00 6 ลอ   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 เกง กระบะ 6 ลอ 17+925 - - - -  
23/6/2552 14.00 เกง โดยสาร  17+895 1 1 - -  
19/8/2552 23.30 กระบะ   17+730 - - - -  
5/9/2552 13.00 พวง   17+125 - - - -  

20/10/2552 17.30 6 ลอ   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 เกง         

 

 4.5.11.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงรูจักกันในนามถนนลพบุรีราเมศวร มีความยาวตลอด
เสนทางโดยประมาณ 25 กิโลเมตร ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  ชวงกิโลเมตร
ดังกลาว จัดการเดินรถวิ่งสวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมี
จํานวน 4 ชองจราจร ความกวางตอชองจราจรโดยประมาณ 3.5 เมตร ไหลทางขางละ 2.5 เมตร ซ่ึงมี
ทางคูขนานเปนชวง ซ่ึงมีขนาดขางละ 2 ชองจราจรความกวางขางละ 3.5 และไหลทางขางละ 2.5 
เมตร ซ่ึงมีเขตทางกวางโดยประมาณ 70 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยางและจะเปล่ียนเปน
ถนนคอนกรีตชวงเขาสูทางแยกเทานั้น สภาพโดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและไหลทาง
ตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปนชวงระยะบนชวงถนน และจะมีทางแยกท่ีเขาสูตัวเมือง
หาดใหญคือ แยกโคกเมา/แยกบิ๊กซี ซ่ึงเปน 4 แยกจราจรขนาดใหญ ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร
ทุกทิศทาง  และจะมีถนนตัดผานในแนวเหนือใต เขาสูตัวเมืองคือถนนทางหลวงหมายเลข 414 มี
ลักษณะถนน 6 ชองจราจร 2 ชองจอดรถ มีไหลทางแบงทิศทางการเดินรถดวยเกาะกลางถนน ผาน
ยานธุรกิจการคามากมาย   
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 4.5.11.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหจากขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 414 (กม.17+000 - 18+000)
พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 15 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน 
มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญ
เปนรถกระบะและรถเกง ซ่ึงรถท้ังสองประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและเกิดอุบัติเหตุไดงาย
เม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 14.00 - 16.00 น. ซ่ึงเปน
ชวงเวลาบาย โดยมีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดยรถพลิกคว่ําตกถนน 
เนื่องจากเปนการชนตนไมหรือกําแพงคอนกรีตบริเวณเกาะกลางถนน ซ่ึงเกิดข้ึน  10  คร้ัง จากท้ังหมด
เกินข้ึน 15 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 67  รองลงมาก็จะเปนอุบัติเหตุชนิดรถชนกันมีลักษณะของอุบัติเหตุ
ท่ีพบอยู  2  ลักษณะ  คือ  การชนกันเนื่องจากการวิ่งสวนทางหรือยอนศรเพื่อหาจุดกลับรถที่ใกลท่ีสุด 
และการชนบริเวณทางแยกโคกเมา ซ่ึงเกิดข้ึนในลักษณะการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เปนตน พบวา 
โดยคิดเปนรอยละ 26  จากขอมูลอุบัติเหตุท้ังหมดจํานวน  15  คร้ัง  พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจํานวน  3  
ราย  แยกเปนชาย  1  ราย  และหญิง  2  ราย  บาดเจ็บ  6  ราย  แยกเปนชาย  6ราย  และเม่ือพิจารณาความ
รุนแรงท่ีเกิดข้ึนของอุบัติเหตุแลว  พบวา  ทําใหเกิดผูเสียชีวิตเฉล่ีย  0.2  ราย  และผูไดรับบาดเจ็บเฉล่ีย  
0.4  ราย  ตอคร้ัง โดยสวนใหญรอยละ 87 มีสภาพอากาศแจมใส ปกติ 

 4.5.11.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 
414 (กม.17+000 - 18+000)พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหา
ดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี  เชน ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกําหนด  ขับรถ
ประมาท  เมาสุรา  หลับใน  ขับไมชํานาญ  ขับผิดกฎจราจร  ตัดหนากระช้ันชิด  และอุปกรณชํารุด  
โดยสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยครั้งบริเวณนี้ คือ การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายท่ีกําหนด  
86.67 %  และตัดหนากระช้ันชิด 13.33 %  ซ่ึงจะพบวาความเร็วมีสวนสําคัญมากกับการเกิด
อุบัติเหตุโดยเกี่ยวของกับการขับรถดวยความประมาท  ขณะที่ผูวิจัยไดทําการลงสํารวจพื้นท่ีพบวา 
การขับข่ียานพาหนะมักใชความเร็วสูงกวากําหนดไมมีการชะลอรถท้ังบริเวณจุดกลับรถ หรือ ทาง
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ระยะหางของชองเปดสําหรับกลับรถไมเหมาะสมและเพียงพอ 
 2. สภาพแวดลอมขางทางทิศทางดานคูขนานถูกบดบังดานพุมไมขนาดตางๆ 
 3. สภาพทางเทาบางสวนชํารุดและไมพรอมใชงาน  

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางบริเวณทางแยก จุดกลับรถ และชวงถนนบางสวน ไมเพียงพอ 
 2. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 3. ตําแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอ  
 4. เสาไฟฟาและตนไมมีสีสะทอนแสงไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายโดยเฉพาะชวงกอนเขาสูทางแยก  

 4.5.11.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและ
ลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบในแตละกรณีศึกษามาใชเปนขอมูลเสนอแนะมาตรการการแกไข
จากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ท้ังนี้อาจมีท้ังเหมาะสมและไมเหมาะสมท่ีจะ
นําไปใช ซ่ึงไดแสดงมาตรการแกไขไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
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การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงทางทางเทาใหพรอมใชงานอยางเสมอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 

4.5.12   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 12  ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 
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รูปท่ี  4.25 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 

บริเวณทางโคงโรงพยาบาลสทิงพระ 
 

ตารางท่ี 4.13  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 เกง   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 ลอ   127+150 1 - - -  
27/11/2552 05.45 กระบะ   127+251 1 - - -  
24/3/2553 16.00 กระบะ   127+048 - - - -  

 

 4.5.12.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา อยูในเขตอําเภอสทิงพระ เขตควบคุมหมวดการทาง     
สิงหนคร หรือชาวบานเรียกติดปากวาโคงรอยศพ มีความยาวตลอดเสนทางโดยประมาณ 43 
กิโลเมตร ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  ชวงกิโลเมตรดังกลาว จัดการเดินรถวิ่ง
สวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมีจํานวน 4 ชองจราจร ความกวาง
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 4.5.12.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากการสรุปวิเคราะหขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  โดยเก็บ
รวบรวมจากสํานักทางหลวงท่ี 15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน 
มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 และวิเคราะหถึงลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน
บริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000  พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ท้ังหมด 12 คร้ัง ซ่ึงตรงตามเกณฑนิยามจุดอันตรายของกรมทางหลวง และตรงกับขอมูลการให
สัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของและพบเห็นบริเวณดังกลาว ซ่ึงท้ังนี้ 7 ใน 12 คร้ัง พบวาเกิดข้ึนบริเวณ
ทางโคงเปนสวนใหญ ในทิศทางทางมุงหนาเขาตัวเมืองสงขลา และโดยรอยละ 83 เกิดข้ึนกับ
ยานพาหนะท่ีเปนรถกระบะ ถึง 10 คร้ัง ดวยกันซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและมีการ
ใชเปนจํานวนมากในการเดินทางจึงทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะ
เกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ เวลา 05.00 - 07.00 น. ซ่ึงเปนชวงเชาตรู ซ่ึงเปนชวงเวลาท่ีมีการ
เร่ิมตนการเดินทางไมวาจะใกลหรือไกล ประกอบกับชวงเวลาการใชบริเวณอยางเรงดวนดวย  โดย
การเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดนี้ พบวา สภาพอากาศในการเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ังเกิดข้ึนในสภาวะ ฝนตก 
สูงถึง 8 คร้ังหรือคิดเปนรอยละ 67  โดยมีลักษณะของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนโดยมีลักษณะการชนแบบ
การชนวัตถุอุปกรณงานทางและรถพลิกคว่ําตกถนน  จากขอมูลอุบัติเหตุท้ังหมดจํานวน  12  คร้ัง  
พบวามีจํานวนไมมีผูเสียชีวิต แตมีผูบาดเจ็บ  8  ราย  แยกเปนชาย  5 ราย  และหญิง 3 ราย  

 4.5.12.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวินิจฉัยและจากการตรวจสอบเชิงลึกตามปจจัยตางๆ ท้ังทางดาน
วิศวกรรมเบ้ืองตนของอุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนน
ทางหลวงหมายเลข 408 กม.127+000 – 128+000 พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถ
แยกออกไปไดดวย  2 ปจจัย หลักๆของปญหาที่เกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย โดยในท่ีนี้ผูวิจัย
จะกลาวไวในลักษณะเดียวกัน คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหา
ดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี ซ่ึง
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. การขยายขอบโคงไมเหมาะสมและไมเพียงพอ 
 2. ความลาดชันของถนนไมเหมาะสมสําหรับรถบรรทุก 
 3. ความลาดชันไมเหมาะสมสําหรับการระบายนํ้า 
 4. สภาพแวดลอมขางทางทิศทางดานคูขนานถูกบดบังดานพุมไมขนาดตางๆ 
 5. ไมมีการพิจารณาทางเทาบริเวณจุดอันตราย 
 6. การพิจารณาแกไขจุดกลับรถเลยโคงทิศทางมุงหนาตัวเมืองสงขลาบริเวณตําแหนงจุด
     อันตราย 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
 2. ตาํแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอในทุกสภาวะ 
 3. แถบสะทอนแสงและแถบนําทางไมพรอมใชงานและชํารุด  
 4. ราวกันตกบริเวณโคงท้ังสองดานขาดการติดต้ังเพื่อปองกันการตกโคง 
 5. สภาพผิวถนนไมมีสภาพการยึดเกาะหรือมีความราบเรียบในสภาวะฝนตก 

 4.5.12.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปการสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ี
มีการเกิดข้ึนบอยคร้ังและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและลักษณะของปญหาที่ตรวจสอบ
พบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996)        
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
 -   ติดต้ังการตรวจจับการความเร็วอัตโนมัติผูกระทําความผิดกอนถึงตําแหนงอันตราย 
 - กระจายอํานาจสวนทองถ่ินดูแลตรวจตราการขับข่ีบริเวณจุดอันตราย 
 

การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร   
 - ขยายขอบทางโคงเพื่อใหเพียงพอและเหมาะสมในการใชงาน 
 -  ปรับปรุงความลาดชันเพื่อรถบรรทุกและการระบายนํ้าบริเวณทางโคง 
 - จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - ยายตําแหนงจุดกลับรถใหอยูบนทางตรงหรือตําแหนงท่ีมองเห็นงายเพื่อลดความเส่ียง 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปา/แถบสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมเพียงพอ 
 - ปรับปรุงใหมีทางเทาบริเวณยานชุมชน 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 

4.5.13  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 13  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 
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รูปท่ี  4.26 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 
บริเวณรอบทางแยกเขาตลาดน้ําคลองแหและทะเลแหลมโพธ์ิ 

 

ตารางท่ี 4.14  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต หมายเหตุ รย.1 รย.2 รย.3 ช ญ ช ญ 
19/6/2551 05.40 เกง   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 ลอ   16+329 - - - -  
20/5/2552 21.15 กระบะ   16+850 - - - -  
5/8/2552 18.00 6 ลอ   16+400 1 - - -  
3/9/2552 06.00 เกง   16+780 1 - - -  

 

 4.5.13.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 414 (กม.16+000 - 17+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูติดบริเวณตําแหนงจุดอันตรายลําดับท่ี 11 ซ่ึงต้ังอยู
บนถนนลพบุรีราเมศวร  อยูในเขตเทศบาลคลองแห ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งเขาสูตัวเมืองสงขลา  
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 4.5.13.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ตามแตละปจจัยท่ีสงผลถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 414 ชวงกิโลเมตร กม.16+000 
- 17+000 พบวา มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด 7 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดทําการรวบรวมการเกิด
อุบัติเหตุจราจรข้ึนในชวง เดือน มกราคม พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับ
ยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญเปนรถกระบะและรถเกง และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลารุงเชาคือ 
เวลา 05.00 - 07.00 น. ซ่ึงบริเวณดังกลาวมีตลาดนัดตอนเชาอยูเสมอในชวงวันพฤหัสบดี ถึง          
วันเสาร คือตลาดนัดเกาะหมี ซ่ึงอยูในบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงจากรายงานสรุปลักษณะการ
ชนบริเวณนี้มีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดยรถพลิกคว่ําตกถนน ซ่ึงเกิดข้ึน  4  
คร้ัง จากท้ังหมดเกินข้ึน 7 คร้ัง ซ่ึงคิดเปนรอยละ 58  รองลงมาก็จะการวิ่งสวนทางหรือยอนศรเพื่อ
หาจุดกลับรถท่ีใกลท่ีสุด พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจํานวน  2 ราย  โดยเปนผูชายท้ัง 2 ราย ซ่ึงมีสภาพ
ถนนขณะเกิดเหตุ 100% เปนถนนแหงและมีสภาพอากาศแจมใส ปกติ โดยมีขอสันนิษฐานของ
เจาหนาท่ี พบวาเปนการขับรถเร็วเกินกําหนด  

 4.5.13.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 
414 (กม.16+000 - 17+000)พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึงปญหา
ดานพฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี โดยจากขอมูลสันนิษฐาน พบวา       
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 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองจราจรบริเวณทางแยกคลองแหไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเกาะกลางไมเหมาะสมแกการปองกัน 
 3. ทางเบ่ียงของทางรถเขาชองทางซายไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 4. ไมมีการพิจารณาทางเทาบริเวณทางแยก 
 5. เปดตําแหนงจุดกลับรถเถ่ือนบริเวณตลาดนัดเกาะหมี 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. ตําแหนงของเสาสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกคลองแหไมเหมาะสม  
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางชํารุดไมพรอมใชงานบางตําแหนง 
 3. ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาไมชัดเจน/ไมอยูในตําแหนงท่ีเหมาะสม 
 4. เคร่ืองหมายพื้นทางไมมีความชัดเจนในทุกสภาวะ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายไมพรอมใชงาน 
 6. สัญลักษณบนถนนซํ้าซอนและไมชัดเจน 

 4.5.13.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและลักษณะของปญหาที่ตรวจสอบ
พบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และ
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 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  
 -   จัดสงเจาหนาท่ีอํานวยความสะดวก ชวงตลาดตอนเชาบริเวณดังกลาว 

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - แกไขปรับปรุงชองทางบริเวณทางแยกคลองแหทิศทางมุงหนาหาดใหญและแหลมโพธ์ิ 
 - ปรับปรุงตําแหนงเกาะกลางใหเหมาะสมและเพียงพอตอการปองกันอุบัติเหตุ 
 - ขยายทางเบ่ียงชองซายใหเพียงตอการรอเล้ียว เพื่อปองกันการชนจากดานหลัง 
 - แกไขปรับปรุงลักษณะทางกายบริเวณบริเวณทางแยกใหเหมาะสม/ถูกตอง 
  และเพิ่มเติมทางขามและทางเทา 
 - ปดกั้นตําแหนงจุดกลับรถเถ่ือนบริเวณถนนสายหลักเพื่อปองกันอันตรายท่ีจะเกิดข้ึน 
 - ปรับปรุงไฟฟาสองสวางใหพรอมใชงานอยูสมํ่าเสมอ 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงสัญลักษณบนพื้นทาง(ทาสี)ใหมีความชัดเจนและถูกตอง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็ว 

 

 

 

 



106 
 

4.5.14  ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 14  ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.27 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 
บริเวณทางแยกคูหาและโคงตลาดควนรู 
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ตารางท่ี 4.15  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 ลอ  0+430 - - - -  

 

 4.5.14.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    

  ทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทางหลวง 
สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูบริเวณแยกคูหาหรือแยกรัตภูมิ มุงหนาลงทิศใตมุงหนา
หาดใหญ ทิศเหนือมุงหนากรุงเทพ ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งสูตัวเมืองหาดใหญและจังหวัดอ่ืนใน
ภาคใต  อยูในเขตเทศบาลเมืองกําแพงเพชร  อําเภอรัตภูมิ จัดการเดินรถโดยใหวิ่งสวนทาง
การจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมีจํานวน 4 ชองจราจร และมีไหลทาง โดย
แบงเปนดานละ 2 ชองจราจร มีความกวางตอชองจราจรโดยประมาณชองละ 3.5 เมตร ไหลทางขาง
ละ 2 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยาง สภาพโดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและ
ไหลทางตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปนชวงระยะบนชวงถนน ชวงตําแหนงท่ีเกิด
อุบัติเหตุมีท้ังทางแยก คือ แยกคูหา ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง  และทางโคง ซ่ึงจะมี
ชุมชนและรานคาเล็กบริเวณกอนถึงโคงเทานั้น  

 4.5.14.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหจากขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  ถึง
ลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 1+000) พบวา 
มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนท้ังหมด    6 คร้ัง ซ่ึงเปนขอมูลท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง เดือน มกราคม 
พ.ศ.2551 ถึง มีนาคม พ.ศ.2553 จากสรุปขอมูลพบวา 50 % ของขอมูลอุบัติเหตุเกิดข้ึนในชวง 10 วัน
อันตราย ชวงเทศกาลสงกรานต ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเกี่ยวของสวนใหญเปนรถ
กระบะถึง 90 % ซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็วไดสูงและเกิดอุบัติเหตุเพราะมีเปนจํานวน
มากกวายานพาหนะชนิดอ่ืนท่ีวิ่งบนถนนสายหลัก และงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอ่ืน และมักจะ
เกิดข้ึนในชวงเวลากลางคืนคือ เวลา 21.00 – 00.00 น. ซ่ึงเปนชวงเวลาดึก โดยมีลักษณะเปนการ
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 4.5.14.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  ผลจากการวิเคราะหและจากการตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของ
อุบัติเหตุ  รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 43 
(กม.0+000 - 1+000) พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 ปจจัย 
เชนเดียวกับอุบัติเหตุในเขตเมือง ปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย คือ 
ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึงปญหาดาน
พฤติกรรม เกิดจากการบกพรองในการควบคุมการขับข่ี  เชน ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกําหนด โดย
ตําแหนงท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังคือบริเวณ กิโลเมตรท่ี 0+400 – 0+700 ซ่ึงอยูบริเวณตลาดและทางโคง 
และหางจากทางแยกเพียง 400 เมตร ซ่ึงอยูในระยะท่ีเรงความเร็วในการใชรถประกอบกับบริเวณ
ทางกลาวมีทางกลับรถ โดยมีการขับรถสวนทางข้ึนมาเพ่ือเขาสูจุดกลับรถบริเวณดังกลาว อีกท้ัง
ความคับค่ังของปริมาณจราจรท่ีออกจากทางแยกพรอมกัน และเปนชวงเทศกาลสงกรานต ซ่ึงตาง
คนตางใชถนนอยางคับค่ังในการเดินทาง รวมไปถึงการขับไมชํานาญ  หรือความเม่ือยลาของการ
ขับรถทางไกล โดยยานพาหนะสวนใหญก็เกิดข้ึนจากรถกระบะเปนหลักซ่ึง เม่ือสังเกตจากขอมูล
ของวันท่ี 13 เมษายน 2552 มีจํานวนผูไดรับบาดเจ็บถึง 8 คน โดยการบรรทุกของผูโดยสารหลัง
กระบะแลวทําใหเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงบริเวณดังกลาวมีการขับข่ียานพาหนะโดยใชความเร็วสูงกวา
กําหนดไมมีการชะลอรถทั้งบริเวณจุดกลับรถ และทางโคง ซ่ึงคาดการวาโคงปลอดภัย  และอีกหนึ่ง
ปจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางดานถนน(RSA)ของบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ
ซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. สถานท่ีกลับรถอยูใกลทางแยกจนเกินไป 
 2. การขยายขอบทางโคงและการยกโคงไมเพียงพอ 
 3. ระยะการมองเห็นชัดเจนไมเพียงพอ 
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 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. แสงสวางบริเวณจุดกลับรถ และชวงถนนบางสวน และบริเวณทางโคง ไมเพียงพอ 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางติดตั้งอยูในท่ีไมเหมาะสม 
 3. บริเวณโคงอันตราย ไมมีการติดต้ังราวกันตก(Guard rail)   
 4. เสาไฟฟาและตนไมทาสีสะทอนแสงไมเหมาะสม/ไมเพียงพอ 
 5. ถนนบางชวงสภาพผิวถนนชํารุดเสียหาย เชน กอนเขาสูทางโคงและทางแยก 

 4.5.14.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงหมายเลข 43 (กม.0+000 - 
1+000)  เพื่อหาสาเหตุท่ีมีการเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด ซ่ึงพบวา การขับข่ียานพาหนะ
ดวยความเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด เปนเหตุหลัก อันเนื่องมาจากพฤติกรรมการขับข่ี รวมไปถึง
ปจจัยทางดานถนน ซ่ึงลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการ
แกไขซ่ึงดูไดจากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค และใชดุลยพินิจประกอบความรู
ความชํานาญในการพิจารณาเพิ่มเติมในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - ยายตําแหนงจุดกลับรถไปไวในตําแหนงเหมาะสมและเหมาะแกการปองกันอุบัติเหตุ 
 - ขยายขอบทางโคงใหเพียงพอตอปริมาณจราจร 
 - จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายตางๆและระยะมองเห็นปลอดภัยอยาง
  ชัดเจน 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 - ติดต้ังเปาสะทอนแสงแนวตนไมเกาะกลางและขางทางอยางเหมาะสมและเพียงพอ 
 - ปรับปรุงผิวถนนใหมีราบเรียบและพรอมใชงานอยูตอเนื่อง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็วเพื่อกระตุนการใชความเร็ว 
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4.5.15   ตําแหนงจุดอันตรายท่ี 15  ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  4.28 ลักษณะตําแหนงจุดอันตรายทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 
บริเวณรอบทางโคงคูหาใตและชุมชนทะเลทิพย 
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ตารางท่ี 4.16  ขอมูลอุบัติเหตุบริเวณ ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) 

วันท่ี เวลา ประเภทรถ กิโลเมตร ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต 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 เกง   1216+939 3 - - -  
17/2/2553 00.40 กระบะ   1216+236 1 1 - 1  

 

 4.5.15.1 ลักษณะทางกายภาพของตําแหนงจุดอันตราย    
  ทางหลวงหมายเลข 4 (กม1216+000 - 1217+000) อยูในเขตรับผิดชอบกรมทาง
หลวง สํานักทางหลวงท่ี15 จังหวัดสงขลา ซ่ึงอยูติดบริเวณตําแหนงจุดอันตรายลําดับท่ี 15 ของเขต
ทางหลวง ซ่ึงต้ังอยูบนสายเอเชีย หรือ ถนนทางหลวงหมายเลข 4 เขตรอยตอทางหลวงหมายเลข 43 
อยูในเขตตําบลคูหา  ซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีวิ่งลงทางทิศใตเขาสูแยกคูหาและอําเภอหาดใหญ  ชวง
กิโลเมตรดังกลาว เปนถนนทางโคงตอเนื่อง ตัว S ตลอดเสนทาง และมีท้ังเนินเล็กนอย และสะพาน 
อยูดวย โดยจัดการเดินรถใหวิ่งสวนทางการจราจรโดยมีเกาะกลางถนนแบงทิศทางการเดินรถ ซ่ึงมี
จํานวน 4 ชองจราจร แบงเปนขางละ 2 ชองจราจร และมีไหลทาง ความกวางตอชองจราจร
โดยประมาณชองละ 3.5 เมตร ไหลทางขางละ 2 เมตร ลักษณะผิวจราจรเปนถนนลาดยาง สภาพ
โดยรอบมีตนไมพงหญาตลอดเกาะกลางและไหลทางตลอดแนว และมีไฟฟาสองสวางสลับเปน
ชวงระยะบนชวงถนน และจุดกลับรถบริเวณซอยชุมชนบริเวณทะเลทิพย โดยมีรถจากชุมชนซอย
ดังกลาวเขา-ออก อยูบอยคร้ัง ท้ังชวงเชา และชวงเย็น 

 4.5.15.2 ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 

  จากสรุปการวิเคราะหขอมูลรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง ถึงลักษณะสาเหตุของ
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข  4 (กม1216+000 - 1217+000) เปนถนนเช่ือมตอ
ระหวางจังหวัดพัทลุง และ จังหวัดสงขลา พบวา บริเวณจุดอันตราย ดังกลาวเปนทางโคงตอเนื่อง
หรือ ตัว S ซ่ึงมีการเกิดอุบัติเหตุข้ึนท้ังหมด 4 คร้ัง และเกิดข้ึนในชวง ป พ.ศ.2552 ถึง ป พ.ศ.2553 
ลักษณะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นโดยสวนใหญ โดยมีลักษณะการชนแบบการชนวัตถุอุปกรณงานทาง โดย
รถพลิกคว่ําตกถนน บริเวณเกาะกลางถนนและไหลทาง เนื่องจากสูญเสียการควบคุมยานพาหนะ 
ซ่ึงสวนใหญจะเกิดกับยานพาหนะท่ีเปนรถกระบะ   รอยละ 90  ซ่ึงรถประเภทนี้สามารถทําความเร็ว
ไดสูงและเกิดอุบัติเหตุไดงายเม่ือเทียบกับรถประเภทอื่น และมักจะเกิดข้ึนในชวงเวลากลางวันคือ 
เวลา 14.00 - 16.00 น. โดยมีสภาพอากาศแจมใส และถนนแหงปกติซ่ึงเกิดข้ึนในลักษณะเสียหลัก 
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 4.5.15.3 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

  จากขอมูลลักษณะอุบัติเหตุ ท่ีไดทําการสรุป เพื่อนํามาวิเคราะหและจากการ
ตรวจสอบเชิงลึกทางดานวิศวกรรมเบ้ืองตนของอุบัติเหตุ  ท่ีมาท่ีไปของสาเหตุอุบัติเหตุท่ีแทจริง 
รวมไปถึงขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูมีสวนพบเห็นบริเวณถนนทางหลวงหมายเลข 4 (กม
1216+000 - 1217+000) โดยจากสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแยกออกไปไดดวย  2 
ปจจัย เชนเดียวกับอุบัติเหตุจุดอ่ืนๆ  ซ่ึงปจจัยหลักๆของปญหาท่ีเกิดข้ึนในทุกตําแหนงจุดอันตราย 
ซ่ึงผูวิจัยไดแยกสาเหตุท่ีเกิดขึ้นอยางหลักๆ ท่ีแทจริง คือ ปญหาพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุ และปญหาดานลักษณะกายภาพ  ซ่ึง ปญหาดานพฤติกรรม ซ่ึงจากขอมูลเบ้ืองตน เกิดจาก
การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากําหนด ประกอบกับบริเวณ จุดอันตรายดังกลาวเปน
ลักษณะทางโคงตอเนื่องท่ีมีความยาวตลอดชวง เกินกวา 1 กิโลเมตร ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายกวา
จุดอ่ืน และเส่ียงเกิดอุบัติเหตุซํ้าซาก ซ่ึงตรงกับการสัมภาษณของผูมีสวนพบเห็นและผูมีสวน
เกี่ยวของท่ีบอกวาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนและพบเห็นสวนใหญยานพาหนะขับข่ีมาดวยความเร็วสูงและ
เสียหลัก ตกถนน ชนอุปกรณงานทาง และเกาะกลางบอยคร้ัง โดยท้ังนี้ความเร็วมีสวนสําคัญมากกับ
การเกิดอุบัติเหตุโดยเกี่ยวของกับการขับรถดวยความประมาท  และอีกหนึ่งปจจัยเส่ียงของการเกิด
อุบัติเหตุ คือ ปญหาลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางดานถนนของ
บริเวณตําแหนงจุดอันตราย ยังพบบริเวณท่ีมีศักยภาพที่กอใหเกิดอุบัติเหตุซํ้าไดอีก คือ 

 ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
 1. ความกวางของชองทางกลับรถไมเพียงพอและไมเหมาะสม 
 2. รัศมีโคงมุงหนาทิศเหนือมีไมเพียงพอ 
 3. ระยะมองเห็นในโคงมุงหนาทิศใตมองเห็นไมเพียงพอ 

 ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 1. การใหแสงสวางไมเพียงพอและชํารุดไมพรอมใชงาน 
 2. ตําแหนงเสาไฟฟาสองสวางมีเหมาะสมและเพียงพอ  

3. ความไมเพียงพอ/ไมเหมาะสมของเคร่ืองหมายเตือนลวงหนา 
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 4. ตําแหนงความชัดเจนของเคร่ืองหมายและสัญลักษณไมเพียงพอ  
 5. ตําแหนงราวกันตกมีไมเพียงพอตอการปองกันการตกถนน 
 4. แถบสะทอนแสงในการนําทางชํารุดและมีไมเพียงพอ 
 5. สภาพผิวถนนบางชวงชํารุดเสียหายในชวงโคง  

 4.5.15.4  ขอเสนอแนะและมาตรการการจัดการในการปองกันแกไข 

  จากผลการสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขางตนของบริเวณจุดอันตราย สาเหตุท่ีมี
การเกิดข้ึนบอยครั้งและมีความถ่ีมากท่ีสุด คือ การขับข่ียานพาหนะดวยความเร็วเกินกวากฎหมาย
กําหนด และ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด รวมไปถึงปจจัยทางดานถนน ซ่ึงไดนําประเด็นปญหาและ
ลักษณะของปญหาท่ีตรวจสอบพบจากการวิเคราะหจากสาเหตุขางตนสามารถนําไปสูมาตรการแกไข
จากหัวขอ 2.5 (Ogden, K.W., 1996) และภาคผนวก ค ประกอบความรูและดุลยพินิจเพิ่มเติมโดยได
เสนอแนะมาตรการในการจัดการปองกันเพื่อแกปญหาความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุไวดังนี้ 

 การจัดการโดยมาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย 
 - อบรม การใหความรูในการใชรถใชถนน การมีระเบียบวินัย และปฏิบัติตามกฎจราจร 

ท้ังการขับข่ีปลอดภัย  
 - จัดสงเจาหนาท่ีตํารวจสุมตรวจจับการกระทําความผิดกฎหมายจราจร การขับรถเร็ว
  เกินกวากฎหมายกําหนด รวมไปถึงการขับข่ียอนศร 
 - เขมงวดเจาหนาท่ีในการจับกุมผูกระทําความผิดอยางสมํ่าเสมอ  

 การปรับปรุงทางดานกายภาพและเคร่ืองหมายจราจร  
 - จัดทําขยายชองทางใหเพียงพอตอการรอของรถบริเวณจุดกลับรถ 
 - จัดใหมีแสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทําใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึน  
 -  จัดเอาส่ิงกีดขวางขางทางออก เพื่อใหเห็นปายเตือน ปายแนะนําตางๆอยางชัดเจน 
 - จัดทําการตีเสน เคร่ืองหมายช้ีนําทาง/และติดต้ังปายเพิ่มเติมใหเพียงพอและชัดเจน 
 - ติดต้ังราวกันตกเพ่ิมเติมและเพียงพอตอการปองกัน 
 - ปรับปรุงผิวทางใหมีความราบเรียบและยึดเกาะตอการใชรถบริเวณทางโคง 
 - ติดต้ังแถบชะลอความเร็วกอนถึงทางโคงเพิ่มเติม   
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บทท่ี  5   
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
5.1  กลาวนํา 

   การศึกษานี้เปนการศึกษาเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายบนถนน ในเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา ท่ีเปนตําแหนงท่ีเส่ียงตอการเกิด
อุบัติเหตุซํ้าซาก และกอใหเกิดอันตรายตอผูใชรถใชถนน โดยการหาสาเหตุท่ีเกี่ยวของในการเกิด
อุบัติเหตุบนทองถนนในจังหวัดสงขลา และเพื่อกอใหเกิดเปนแนวทางการจัดการและปองกันความ
รุนแรงท่ีจะเกิดข้ึนของอุบัติเหตุจราจร เพื่อพัฒนาการนําเสนอขอมูลอุบัติเหตุจราจรใหครบถวน
สมบูรณ ซ่ึงสวนใหญหลากหลายหนวยงานจะมีเพียงการวิเคราะหขอมูลท่ีจัดเก็บมาในระดับหนึ่ง 
ซ่ึงทําใหไมเห็นความเดนชัดของตําแหนงจุดอันตราย รวมไปถึงสาเหตุและการแกไขท่ีชัดเจน โดย
งานวิจัยนี้เปนการเร่ิมตนท่ีดี ท่ีจะเปนกระจายขอมูลท่ีชัดเจน เพื่อใหงายแกการรวมดําเนินการขอทุก
ภาคสวนราชการและเอกชน และนําไปสูแนวทางการจัดการแกไขท่ีดีตอไปในอนาคต  

  บทนี้ผูวิจัยสรุปผลการศึกษาและและเสนอแนะแนวทางการจัดการ โดยแบงขอมูล
สรุปออกเปน 3 สวน ดังนี้ สรุปการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา สรุปการหาสาเหตุท่ี
เกิดข้ึนบริเวณจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา และสรุปแนวทางในการปองกันและลดความรุนแรง
ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในจังหวัดสงขลา  

5.2   สรุปการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

  ผลการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยไดศึกษารวบรวมขอมูลขอมูล
อุบัติเหตุต้ังแต 1 กรกฎาคม ถึง 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 741 ขอมูล 
ดูแลขอมูลโดยมูลนิธิทงเซียเซ่ียงต้ึง และเขตเทศบาลนครสงขลา 298 ขอมูล ดูแลขอมูลโดยสมาคม
รวมใจกูภัย สงขลา ในรอบ 6 เดือน และ เขตโครงขายทางหลวงจังหวัดสงขลา ต้ังแต 1 มกราคม 
พ.ศ.2551 ถึง 31 มีนาคม พ.ศ.2553 จํานวน 473 ขอมูล ดูแลขอมูลโดยสํานักทางหลวงท่ี 15 สงขลา 
โดยไดทําการวิเคราะหหาจุตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบอยคร้ังท่ีสุด 5 อันดับแรก ในจังหวัด
สงขลา  จากการวิเคราะหการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายบนถนนดวยวิธี ความถ่ีของอุบัติเหตุ ใน
เขตเทศบาล และ ดัชนีความรุนแรง บนโครงขายถนนเขตทางหลวง ดังแสดงใน ตารางท่ี 5.1  
 



115 
 

ตารางท่ี 5.1 ตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

ลํา
ดับ 

หมายเลข
ทางหลวง ถนน จํานวน 

(คร้ัง) 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

เขตเทศบาลนครหาดใหญ  
1 สัจจกุล   (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 70 
2 แยกโรงปูน  (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 50 
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 39 
4 แยกสามชัย   (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 34 
5 แยกโนรา   (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 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 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 42 

4 
แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล  
 (ราชดําเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 38 

5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 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 
 
  พบวาพื้นท่ีในเขตเทศบาลตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ังจากการจัดลําดับ
ตําแหนงจุดอันตรายสวนใหญ รอยละ 99 เกิดข้ึนบริเวณทางแยกหรือมีทางแยกมาเก่ียวของท้ังส้ิน 
ท้ังนี้เนื่องจาก ลักษณะทางกายภาพของถนนในเขตเมืองมีอยางหนาแนน ประกอบกับการใช
ยานพาหนะอยางหลากหลาย และคับค่ัง ซ่ึงจะแตกตางกับ เขตทางหลวงจังหวัดสงขลา อุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนสวนใหญ มักเกิดบนชวงถนนท่ีมีท้ังทางแยก ทางตรง และทางโคงเฉล่ียกันไป แตกรณีอุบัติ
บนทางหลวงมักจะมีอัตราการเสียชีวิตมากกวาเขตเมือง  เปนสวนใหญ 
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5.3    สรุปการหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดสงขลา 

  จากการศึกษาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลาท้ังหมด 15 ตําแหนงจุด
อันตราย ท้ังในเขตเทศบาลและเขตโครงขายทางหลวง โดยมีจํานวนสถิติขอมูลอุบัติเหตุท้ังส้ิน 
1,039 คร้ัง ในเขตเทศบาลหรือคิดเปน 5.6 คร้ังตอวัน  และ 473 คร้ัง ในรอบ 2 ป ในเขตทางหลวง 
หรือคิดเปน 0.5 คร้ังตอวัน โดยสาเหตุหลักของอุบัติเหตุทางถนนสามารถแยกไดตามปจจัยทางหวง
โซเหตุการณ คือ คน รถ ถนนและส่ิงแวดลอม ซ่ึงนําไปสูอุบัติเหตุ ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้ตาม
ตําแหนงจุดอันตรายตางๆ พบวา ปจจัยทางดานรถ ไมมีเลย ผูวิจัยจึงตัดหวงโซเหตุการณดานนี้
ออกไปเลย ซ่ึงปจจัยท่ีเปนหลักและท่ีถูกกวาหาท่ีแทจริง คือ เกิดข้ึนจากคน หรือพฤติกรรมเปนเหตุ 
โดยสวนใหญเกิดข้ึนถึงรอยละ 90 ของจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมด ซ่ึงตรงกับการสรุปขอมูลจาก
พื้นฐานและจากแบบสัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของและพบเห็นบริเวณตําแหนงจุดอันตราย ท้ังหมด 15 
ตําแหนงจุดอันตราย โดยท้ังนี้สาเหตุท่ีนําไปสถิติอุบัติเหตุในแตละคร้ัง คือ การขับรถเร็วเกินอัตราท่ี
กําหนด โดยสูงถึง 91 % ของจํานวนอุบัติเหตุท้ังหมด และรองลงมาคือ การตัดหนาอยางกระช้ันชิด 
7 % ตามลําดับ และอีกปจจัยหนึ่งก็คือ ปจจัยทางดานถนนและส่ิงแวดลอม  ซ่ึงจากการสืบคนจาก
พื้นท่ีจริงและการลงภาคสนามเพ่ือทําการสํารวจความปลอดภัยทางดานถนน(RSA) ยังพบสาเหตุท่ี
เกี่ยวของท่ีสามารถนําไปสูอุบัติเหตุไดอีกหลายประการดวยกัน มีดังนี้ 

ตารางท่ี 5.2 สรุปปจจัยดานความปลอดภัยทางดานถนนตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา 

เขตเทศบาล เขตทางหลวง 
 

ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
     -  ความกวางของชองจราจรไมเพียงพอ 
      -  ความกวางและระยะรถคอย/เล้ียวไมเพียงพอ 
      -  ระยะมองเห็นถูกบดบัง/ไมเหมาะสม 
      -  ทางเช่ือมบริเวณทางโคงไมเหมาะสม 
      -  สภาพทางเทาบางชวงขาดการบํารุง/ซอมแซม 
 

ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 
      -  ความไมเพียงพอของแสงสวาง 
      -  ตําแหนงของเสาไฟฟาไมอยูในตําแหนงที่    
         เหมาะสม 

 

ปญหาดานรายละเอียดทางดานเรขาคณิต 
     -  ชองเปดตําแหนงจุดกลับรถไมเหมาะสม 
      -  สภาพสิ่งแวดลอมขางทางไมเหมาะสม 
      -  การขยายขอบทางโคงไมเหมาะสม 
      -  สภาพทางเทาไมมีบริเวณเขตชุมชน 
      -  ไมพิจารณาทางขามบริเวณทางแยก 
 

ปญหาดานรายละเอียดอ่ืนๆ 
 
      -  ตําแหนงของปายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอ/ไม  
          เหมาะสมและ ถูกสิ่งแวดลอมบดบัง 
      -  ความไมเพียงพอของแสงสวางบางชวงถนน 
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เขตเทศบาล เขตทางหลวง 
      -  ตําแหนงของปายเตือนลวงหนามีไมเพียงพอและ 
         ถูกสิ่งแวดลอมบดบัง 
      -  เครื่องหมาย/สัญลักษณไมมีความชัดเจนใน       
         ทุกสภาวะ 
      -  สภาพผิวถนนไมมีความราบเรียบ 
      -  ไมพิจารณาสัญญาณไฟบริเวณทางขาม 
      -  แสงสวางบริเวณทางเทาไมเพียงพอ 
      -  ไมพิจารณาถึงเด็ก คนชรา และคนพิการ

      -  สีสะทอนแสงนําทางไมอยูในตําแหนงที่ชัดเจน 
          และเพียงพอ 
      -  สภาพผิวถนนกอนเขาสูทางแยกไมมีความ 
          ราบเรียบยึดเกาะ 
      -  สภาพราวกันตกบริเวณทางโคงชํารุดและขาด         
         การบํารุงรักษา 
      -  สัญลักษณบริเวณทางเขาไมมี 
      -  ไมพิจารณาถึงเด็ก คนชรา และคนพิการ 

 

5.4  ขอเสนอแนะและแนวทางการจัดการ 

  จากการศึกษาคร้ังนี้สามารถสรุปขอเสนอแนะและแนวทางการจัดการในการ
ปองกันอุบัติเหตุรวมไปถึงแนวทางการศึกษาตอไปไดดังตอไปนี้ 

 5.4.1  การเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงและการจัดการดานมาตรการดานการบังคับ
ใชกฎหมาย ซ่ึงสาเหตุโดยสวนใหญเกิดจากพฤติกรรมจากคน โดยควรมีมาตรการดานกฎหมายท่ี
ชัดเจนและเขมงวดตลอดจนการรณรงคสงเสริมการสรางจิตสํานึกและความรูในการใชรถใชถนน
อยางปลอดภัยเพื่อยกระดับความปลอดภัยตอไป 

 5.4.2  การใชเทคโนโลยีมาชวยในการบังคับใชกฎหมายและการเขมงวดในการจับกุม
ผูกระทําผิดกฎหมายบริเวณตําแหนงจุดอันตรายบอยคร้ัง ไมวาจะเปนการใชระบบกลองตรวจจับ
การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  ซ่ึงสามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับข่ีรถได รวมไปถึงกฎหมาย
ตองเขมแข็งพอ  และเจาหนาท่ีตองจับกุมคนทําผิด  มิฉะนั้นมาตรการทางดานกฎหมายก็ไมมี
ประโยชนอยางจริงจัง 

 5.4.3  การเสนอแนะแนวทางในการจัดการตําแหนงจุดอันตราย ดานลักษณะทางกายและ
เคร่ืองหมายจราจร ท้ังหมด เปนเพียงแนวทางการจัดการข้ันตนดานวิศวกรรมซ่ึงท้ังนี้ตองระดม
ความคิดอีกหลากหลายหนวยงาน ไดแก กรมทางหลวง อบจ.เทศบาล เพื่อการมีสวนรวมในการ
แกไขปญหาและดูแลสาธารณสมบัติในพื้นท่ีเขตรับผิดชอบ และยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย
ดานอุบัติภัยวิศวกรรมจราจรอยางจริงจัง  
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 5.4.4  เพื่อใหเกิดประโยชนและการแกไขอยางยั่งยืนในอนาคต ควรมีการพัฒนาระบบการ
จัดเก็บขอมูลในรูปแบบที่เปนกลาง ในระดับจังหวัด รวมไปถึงเพื่อใหขอมูลสถิตอุบัติเหตุจราจรมี
เพียงแหลงเดียว และสามารถทําใหหลายหนวยงานนําไปใชงานไดอยางครบถวน เพื่อลดความ
ซํ้าซอนในการทํางาน   และใหความถูกตองของขอมูลไดอยางชัดเจน ซ่ึงตองจะไดรับการสนับสนุน
ในระดับจังหวัดนํารองตอไป 

 5.4.5 เพื่อใหเกิดการศึกษาและการแกปญหาอยางครอบคลุมท้ังจังหวัด  ควรไดรับ
สนับสนุนจากหนวยงานเพื่อเสนอแผนพัฒนาจังหวัดในทุกๆป เนื่องจากปริมาณจราจรสภาพของ
ถนนเคร่ืองหมายจราจร และสภาพแวดลอมตางๆ มีการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา 

 5.4.6   ควรมีงานวิจัยดานการพัฒนาระบบปองกันอุบัติเหตุ การแจงอุบัติเหตุจราจร โดย
อาศัยการมีสวนรวมของชุมชน เพื่อกอใหเกิดการกระตุนในการสรางจิตสํานึกและใหความสําคัญ
ตออุบัติเหตุจราจรและผลเสียท่ีไดรับจากอุบัติภัย  

 5.4.7   ควรมีงานวิจัยในการปรับปรุงการพัฒนาระบบการจัดเก็บตําแหนงจุดเกิดเหตุท่ีมี
ความแมยําและถูกตองสูงกวาระบบท่ัวไปที่หลายหนวยงานจัดเก็บอยู เพื่อสามารถนําไปประยุกตใช
ไดกับระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรและงายตอการคนหา 

 5.4.8   ควรทําการศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับลักษณะการชนประเภทตางๆ ประกอบงานวิจัย วา
มีลักษณะการชนกันชนิดไหน รูปแบบใด เชน ชนประสานงา ชนทาย ชนจากดานขาง เปนตน แลว
เปรียบเทียบความรุนแรงของอุบัติเหตุแตละราย  

 5.4.9  การพัฒนาทางดานส่ือควรพิจารณาความเปนไดท่ีจะเผยแพรขอมูลดานอุบัติเหตุทาง
ถนนและการปองกันรวมไปถึงมาตรการของหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ ผานรูปส่ืออิเล็กทรอนิกส
ท่ีสามารถเขาถึงไดอยางสะดวก เชน ในเว็บไซต วิทยุ โทรทัศน เปนตน เพื่องายตอการเขาถึง และ
การเผยแพรขอมูล 
   
  มาตรการแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายท่ีไดกลาวมาในรายงานการวิจัย 
เปนเพียงการคัดเลือกมาตรการแกไข(Ogden, K.W., 1996) ซ่ึงมีท้ังท่ีเหมาะสมและไมเหมาะสมกับ
การนําไปใช อยางไรก็ตามกอนท่ีจะนําแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายไปใชงานควรมี
ความระมัดระวัง การตรวจสอบ การประยุกตความรู เพื่อใหเขาใจถึงสภาพการณในการเกิดอุบัติเหตุ
ของตามแตละบริเวณอยางแทจริง และเกิดประสิทธิผลในการจัดการ 
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ภาคผนวก ก 
แบบรายการ  การตรวจสอบความปลอดภยัของถนน 

รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางตรง 
 

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

ลําดับ รายการ นาพอใจ นาสงสัย 
? หมายเหตุ

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?  
2 ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ

พอที่จะใหรถคอย/เลี้ยว พักได ? 
 

3 ระยะหางของชองเปดสําหรับกลบัรถนาพอใจ ?  
4 สภาพไหลทางนาพอใจ ?  
5 สภาพแวดลอมขางทาง(เชน เขตปลกูสราง การมองเห็น) ?  
6 ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายน้าํ  
7 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?  
8 สภาพทางเทา(เชน ความกวาง, ราวก้ันคนเดิน,แสงสวาง) ?  
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    
9 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?  

10 ตําแหนงของเสาไฟแสงสวางอยูในที่เหมาะสม ?  
11 การตั้งเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพยีงพอหรือไม ?  
12 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในที่เหมาะสม ?  
13 ตําแหนงความชดัเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ 

(เชน กลางคืน, ฝนตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
 

14 ส่ิงกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมทั้งตนไม
อยูในตําแหนงที่เห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 

 

15 สภาพผิวถนนนาพอใจ ?  
16 สัญลักษณบนถนนนาพอใจ ?  
   

 

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 14  
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รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางโคง 
 

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

ลําดับ  รายการ นา
พอใจ 

นาสงสัย 
? 

หมาย
เหตุ 

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?    
2 การยก Super เพียงพอหรือไม ?    
3 การขยายขอบทางโคงเพียงพอหรือไม ?    
4 รัศมีความโคงนาพอใจ ?    
5 กรณีโคงด่ิง ความสบายนาพอใจหรือไม ?    
6 ความลาดชันของถนนเหมาะสมกับรถบรรทุกหนัก 

หรือมีชองจราจรสําหรับรถบรรทุกหนักหรือไม ? 
   

7 ความลาดชันของหนาตัดถนนและการระบายนํ้า    
8 กรณีโคงด่ิง การระบายนํ้านาพอใจหรือไม ?    
9 สภาพไหลทางนาพอใจหรือไม ?    

10 กรณีโคงด่ิง ฉากหลังนาพอใจหรือไม ?    
11 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?    
12 สภาพทางเทา (เชน ความกวาง,ราวก้ันคนเดิน,แสงสวาง) ?    
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    

13 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?    
14 ตําแหนงของเสาไฟสองสวางอยูในที่เหมาะสม ?    
15 การต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพียงพอหรือไม ?    
16 เคร่ืองหมายเตือนลวงหนานาพอใจ ?    
17 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในทีเ่หมาะสม ?    
18 ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ (เชน กลางคืน, ฝน

ตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
   

19 แถบสะทอนแสงสําหรับนําทางถูกตอง, ชัดเจน ?    
20 ตําแหนงราวกันตกเหมาะสมหรือสามารถมองเห็น 

(เชน ทาสีขาว, มีแถบสะทอนแสง)ไดอยางชัดเจนหรือไม ? 
   

21 สภาพราวกันตก (เชน ลักษณะ,วัสดุที่ใช,สี) นาพอใจ ?    
22 สิ่งกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมท้ังตนไม 

อยูในตําแหนงท่ีเห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 
   

23 สภาพผิวถนน (เชนการยึดเกาะ, ความราบเรียบ)?    
24 สัญลักษณบนถนน (ถูกตอง, ชัดเจนทุกสภาวะ) ?    
   

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 13  
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รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับทางแยก 
 

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

ลําดับ รายการ นา
พอใจ 

นาสงสัย 
? หมายเหตุ 

 รายละเอียดดานเรขาคณิต    
1 ความกวางของชองทางและชองจราจรไดขนาดหรือไม ?    
2 ชองเปดในเกาะกลางมีขนาดใหญ 

พอที่จะใหรถคอย/เลี้ยว พักได ? 
   

3 ตําแหนงของเกาะเหมาะหรือไมในการปองกัน 
หรือชี้นํายานพาหนะ ? 

   

4 ชองใหทางมีความกวางและระยะท่ีนาพอใจ ?    
5 สภาพแวดลอมขางทาง(เชน เขตปลูกสราง การมองเห็น) ?    
6 แนววงเล้ียวของรถขนาดใหญถูกตองหรือไม ?    
7 ความลาดชันของหนาตัดถนน และการระบายนํ้า    
8 กรณีวงเวียน การเบ่ียงของรถตอนเขาเพียงพอหรือไม ?    
9 การมองเห็นชัดเจนเพียงพอ ?    
 แสงสวาง/เคร่ืองหมาย/สัญลักษณ    

10 แสงสวางเพียงพอหรือไม ?    
11 มีการใชแสงสวางท่ีเปนสีซึ่งทําใหทราบวาเปนทางแยก ?    
12 ตําแหนงของเสาไฟสองสวางอยูในที่เหมาะสม ?    
13 การต้ังเคร่ืองหมายเตือนลวงหนาเพียงพอหรือไม ?    
14 ตําแหนงเคร่ืองหมายเตือนอยูในทีเ่หมาะสม ?    
15 ความชัดเจนของเคร่ืองหมาย, สัญลักษณ ในทุกสภาวะ (เชน กลางคืน, 

ฝนตก, หมอก) เพียงพอหรือไม? 
   

16 สภาพของสัญญาณไฟ (เชน ตําแหนง, ความสวาง) ?    
17 ชวงเวลาสัญญาณไฟเหมาะสมหรือไม ?    
18 สิ่งกอสราง เชน ราวก้ันรถไฟ, เสาไฟฟารวมท้ังตนไม 

อยูในตําแหนงท่ีเห็นชัดเจนหรือมีสีสะทอนแสง ? 
   

19 สภาพผิวถนน (เชนการยึดเกาะ, ความราบเรียบ)?    
20 สัญลักษณบนถนน (ถูกตอง, ชัดเจนทุกสภาวะ) ?    
21 สัญลักษณและสัญญาณไฟบริเวณทางขามนาพอใจ ?    
22 มีการพิจารณาเก่ียวกับเด็ก, คนชรา, คนพิการ หรือไม ?    
23 มีการพิจารณาสวนที่เก่ียวของกับรถโดยสารหรือไม ?    
     

 

 

ที่มา : วิวัฒน   สุทธิวิภากร, 2542 : 12  
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ภาคผนวก ข   รายการตรวจสอบสําหรับการสังเกตการณในภาคสนาม 

   รายการการตรวจสอบภาคสนามดังกลาวรวบรวมโดย Ogden (Ogden, K.W, 1996 
หนา 127) โดยรายการตรวจสอบนี้มีไวสําหรับชวยผูสืบคนในการตรวจสอบในสนาม แตไมใช
รายการท่ีรวมทุกๆ อยางไว โดยแบงการตรวจสอบออกเปน 3 สวน คือ 

1.  รายการตรวจสอบดานการจราจร 
2. รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพของถนน 
3. รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานและหลักฐานท่ีเกิดเหตุ 

ตารางท่ี ข1  รายการตรวจสอบดานการจราจร 
ถนน ปายและสัญลักษณบนผิวถนน 
• ความกวาง 
• มีฉนวนกั้น/ไมมี 
• จํานวนชองจราจร 
• ความลาดชันของหนาตัด 
• ความลาดชัน 
• ไหลทาง 
• ขอบถนน 
• เกาะกลาง, ชองเปดเกาะกลาง 
• ทางเทา 
• การระบายนํ้า 

• รวบรวมจํานวนปาย 
• ความสามารถในการอานออก 
• อยูในท่ีท่ีมองเห็นไดชัด ? 
• การเขาใจความหมาย 
• ความนาเช่ือถือ 
• เสนกลาง, เสนแบงชองจราจร, เสนขอบ 
• สัญลักษณบนผิวทาง 
• ปายช้ีนําทางท่ีติดต้ังบนเสา 
• เชพรอน 
 

ผิวถนน สัญญาณไฟจราจร 
• ประเภท 
• ความขรุขระ 
• ความฝด 

• ปฐมภูมิ/ทุติยภูมิ/ตติยภูมิ 
• ความเขม 
• ตําแหนงท่ีต้ัง 
• การควบคุมการเลี้ยว 
• การแสดงจังหวะสําหรับคนขาม 
• ประเภทของเคร่ืองควบคุม 
• เปนสวนหนึ่งของระบบเช่ือมตอ 
• รอบสัญญาณไฟและเวลาไฟเขียวแตละหนา 

เรขาคณิตของถนน 
• โคง 
• ความลาด 
• ซูเปอรอีเลเวช่ัน 
• เนิน, แอง  
• แซง 
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ตารางท่ี ข2 รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพของถนน 
ทางแยก คนขามถนน/คนขี่จักรยาน 
• ประเภท 
• จํานวนขา 
• มีการแบงชองดวยเกาะกลาง 
• ชองเลี้ยว 
• รัศมีวงเลี้ยว

• สิ่งอํานวยความสะดวกในการขาม 
• จํานวนและลักษณะ 
• แผงก้ันคนขามถนน 
• เกาะพักสําหรับคนขาม 

รถท่ีจอดอยู ไฟแสงสวาง 
• จอดอยูบนถนน 
• จอดอยูนอกถนนและการเขาออก 
• การมองเห็น 
• ช่ัวโมงท่ีหามจอด 
• การควบคุมการจอด 
• ปายรถเมล 
• ท่ีจอดรถแท็กซี่ 

• ประเภท 
• ความสูง 
• ความเขม 
• สิ่งกีดขวาง
ริมทาง 
• เสา, หลักนําทาง ฯลฯ 
• ราวกันชน 
• เสา, หลักนําทาง ฯลฯ 
• ราวกันชน 
• กอนหิน ตนไม สิ่งอันตรายอื่น ๆ  
• ความลาดชันดานขาง 
• ทอลอด 
• เสาหัวสะพาน, ราวคอสะพาน 

ความเร็ว 
• ความเร็วท่ีปลอดภัย 
• พิกัดความเร็ว 
• ความเร็วของรถ 
สภาพแวดลอม 
• การใชท่ีดิน 
• เด็กนักเรียน 
• รถโดยสาร/รถบรรทุกขนาดใหญ 
• เสียงรอบขาง 
• ปญหาในการเขา – ออก 

การมองเห็น 
• ทางแยก 
• ถนนดานขาง 
• ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
• คนขามถนน 
• รถท่ีจอดอยู 
• ปายรถโดยสาร 
• ขามเนิน (หลังเตา)
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ตารางท่ี ข3 รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานและหลักฐานท่ีเกิดเหตุ 
พยานหลักฐานบริเวณท่ีเกิดเหตุ  
• เศษกระจก, ช้ินสวนอ่ืน ๆ 
• รอยไถลของลอรถ 
• สวนประกอบของถนนท่ีเสียหาย 
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ภาคผนวก ค  สรุปมาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ  

  มาตรการสรุปการแกไขปญหาอุบัติเหตุ ท่ีใชกับอุบัติเหตุตามแตละประเภทนั้น 
สรุปไดดังตารางท่ี ค1 ถึง ตาราง ค4 (Ogden, K.W., 1996) โดยแสดงรายละเอียดลักษณะการเกิด
ตามแตละประเภท ตามแตละสถานท่ี รวมไปถึงเปอรเซ็นตประสิทธิภาพของการแกไขปญหาตางๆ 
ท้ังในแงลบและแงบวก ข้ึนอยูกับกรณีท่ีเกิดขึ้น  

ตาราง ค1  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (บริเวณทางแยกท่ีมีความเร็วสูง) 

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

การแบ งชอง เ ดินรถ
ด ว ย เก าะกลางหรื อ
เกาะสีจําลอง 
(Channelization) 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน             
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , 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  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , เล้ียว       
- ชนคนขามถนน                                 

( 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  
  ตรงกันขาม, เล้ียว                                 
- ชนทาย           
- กลับรถ       
- ชนคนขามถนน                                 

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

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 

 
(-20) – 0 
40 - 80 

(-20) – 0 
จัดใหมีแสงสวาง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  

- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  

( 101 – 109 ) 
(201) 
( 202 – 206 ) 

20 – 30 
20 - 30 
20 – 30 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- กลับรถ                                               
- ชนทาย           
- ชองขนานกัน , เล้ียว 
- ชนคนขามถนน   
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร                              

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

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

ปูผิวทางใหม 
ปูช้ันหนาใหม 

- ชนทาย ( 301 , 303 ) 
 

30 – 40 

ปายหยุด - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ชนทาย     

( 101 – 109 ) 
( 301 , 303 ) 

40 – 30 
(-40) – (-60) 

ปายใหทาง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  ( 101 – 109 ) 10 – 20 
ก า ร ตี เ ส น / ติ ด ต้ั ง 
เครื่องหมายช้ีนําทาง,
การติดต้ังปาย 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชองขนานกัน , เล้ียว 
- การเปลี่ยนชองจราจร   
- ชนสิ่งกีดขวางจราจร                             

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

20 – 30 
20 – 30 

 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

การปดถนน(ที่สี่แยก) - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชนคนขามถนน   

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

50 – 80 
50 – 80 
50 – 80 

 
50 – 80 

วางแนวถนนใหม 
กอสรางผิวทางใหม 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
- ชองขนานกัน , เล้ียว 

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

30 – 50 
30 – 50 
 30 – 50 

 
20 – 40 

ทางแยกเยื้องกัน - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว   
 - ชนคนขามถนน              

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

40 – 80 
40 – 80 
40 – 80 

 
40 – 80 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

- ชนทาย ( 301 , 303 ) 60 – 80 
สัญญาณไฟจราจรใหม - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน  

- ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว 
- ชนทาย 
- กลับรถ 
- ชนคนขามถนน               

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

30 – 80 
(-20) – (-100) 

 
(-40) – (-70) 

50 – 80 
30 – 70 

ปรับปรุงสัญญาณไฟ - ยานพาหนะมาจากทิศทาง  
  ตรงกันขาม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนคนขามถนน  
- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน   
 - ชนทาย 

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

30 – 80 
 

40 – 60 
20 – 40 
40 – 60 

(-50) – (-70) 
ชองสําหรับเรง 
ความเร็ว และชอง 
 ชลอความเร็ว 

- ชนทาย 
- การเปลี่ยนชองจราจร 
- การแซงรถ 

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

50 – 80 
40 – 60 
20 - 40 
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ตาราง ค2  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (บริเวณชวงถนนท่ีมีความเร็วสูง)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

การเอาสิ่งอันตรายท่ีอยู
ขางนอกออก 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

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

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 

เขตปลอดสิ่งกีดขวาง
เสาที่ถูกชนแลวหลุด 
จากฐาน,ราวกันชน 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

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

30 -40  
30 – 40 
30 – 40 

แสงสวางบนเสนทาง - ชนทาย 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ควบคุมยานพาหนะไมได  
   บริเวณทางโคง 

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

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

 
ปูช้ันบนใหม 
ปูผิวทางใหม 

- ชนทาย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ    

( 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 
 (เสนกลางถนน) 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 

( 201 ) 
( 503 – 506 ) 
 

50 – 60 
40 – 60 

 
ไหลทางลาดยาง - ประสานงา 

- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ  

( 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 
- ชนทาย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

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

10 – 20 
10 – 20 
20 – 40  
30 – 40  

การตีเสน/ติดต้ัง 
เครื่องหมายช้ีนําทาง 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 

( 201 ) 
 ( 503 – 506 ) 

30 – 40 
30 – 40 
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มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

- ชนทาย 
- เปลี่ยนชองจราจร 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

( 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
สะพานหรือทอลอด 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ 

( 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 

ขยายไหลทาง - ประสานงา 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถควบคุมยานพาหนะ 

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

20 – 30  
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

ใสบารขนาดเล็กบน
เสนขอบทาง 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 

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

20 – 40 
30 – 60 
30 – 60 

ชองจราจรสําหรับแซง - แซงรถคันอื่น 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ประสานงา 

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

30 -50 
30 – 50 
20 – 30 
20 – 30 

หลักบอกแนวขางทาง - ตกจากถนน บริเวณทางโคง 
- ไมสามารถ ควบคุมรถได ณ บริเวณ
โคง 

( 801 – 804 ) 
( 805 ) 

30 – 40 
30 – 40 
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ตาราง ค3  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (สําหรับคนเดินเทา)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

แสงสวาง 
ทางคนขามถนน 

- ชนคนขามถนน 
- ชนทาย 

( 001 – 003 ) 
( 301 - 303 ) 

20 – 30 
10 – 20 

เกาะพักสําหรับ 
คนขามถนน 

- ประสานงา 
- รถออกจากทางเขาบาน 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนขามถนน 

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

80 – 50 
40 -50  
80 -90  
20 – 60 

รั้วก้ันคนขามถนน - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 30 -50 
ทางเทาสําหรับคน 
ขามถนน 

- ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 10 -50 

ขยายคันหินออกมา - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 30 -50 
สัญญาณไฟสําหรับ 
คนขาม 

 - ชนทาย 
- ชนคนขามถนน 

 ( 301 – 303 ) 
( 001 – 003 ) 

(-10) – 0 
10 - 70 

สะพานลอยคนขาม - ชนคนขามถนน  ( 001 – 003 ) 70 - 90 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



135 
 

ตาราง ค4  มาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ (สําหรับการขามทางรถไฟ)  

มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุที่แกไข  (รหัสอุบัติเหตุ*) % การเกิดอุบัติเหตุที่
ลดลงหลังใชมาตรการ 

ส ะ พ า น ล อ ย ห รื อ
อุโมงค 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

100 
40 - 60 

ราวก้ันประตูเล่ือน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

70 – 90  
(-10) – (-40) 

ไฟกระพริบ - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 80 
(-10) – (-40) 

ป รั บ ป รุ ง แ น ว ท า ง
ในทางราบ 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

30 – 40  
30 – 40  

ป รั บ ป รุ ง แ น ว ท า ง
ในทางด่ิง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

40 – 50 
30 – 40 

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

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 70 
60 – 80 

ปรับปรุ งการ ตี เสน /
ติดต้ังเครื่องหมาย 
ช้ีนําทาง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

20 – 30 
20 – 30 

 
แสงสวาง - ชนรถไฟ 

- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 
( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20 
20 – 30  

ปายเตือน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอรนิเจอรควบคุมการขาม 

( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20  
10 – 20  

หมายเหตุ : รหัสของตารางอุบัติเหตุดูในภาพประกอบที่ ค1.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
  

 
คนเดินเทา ชนที่ทางแยก ชนที่ทางแยก (ทิศทางตรงขาม) ชนที่ทางแยก (ทิศทางเดียวกัน) ความบกพรองผูขับขี่ 
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Pedestrian Intersection Intersection Intersection Maneuvering
การแซง 

Overtaking
บนเสนทาง 

On Path บริเวณทางตรง 
Direct

บริเวณทางโคง 
Cornering

กรณีอื่นๆ 
Miscellaneous

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

 
 

         

ชนดานใกล                      001 

ตารางที่  ค5 รหัสของตารางอุบัติเหตุซึ่งเปนมาตรการแกไขอุบัติเหตุ

หนาหรือหลังรถจอดบัง   002 

ชนดานไกล                      003 

ชนคนทํางาน                    004 

ชนคนเดินหันหลังใหรถ   005 

ชนคนเดินหันหนาใหรถ  006 

รถเลี้ยวซาย-ขวาชน          007 

ชนคนบนทางเทา             008 

ชนคนขึ้น-ลงรถโดยสาร  009 

ไปตรงทั้งคู                       101 

เลี้ยวขวาถูกชน                 102 

เลี้ยวซายถูกชน                 103 

ไปตรงถูกชน                    104 

เลี้ยวซาย-เลี้ยวขวา            106 

เลี้ยวขวาทั้งคู                    105 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           107 

เลี้ยวซายทั้งคู                    109 

เลี้ยวขวา-เลี้ยวซาย            108 

ถูกชนออกจากที่จอด        501 ตกจากรถ                      901ถูกชนออกจากที่จอด        401 ตกถนนฝงซาย                  701 

ตกถนนฝงขวา                  702

ชนวัตถุถาวรซาย              703 

ชนวัตถุถาวรขวา              704 

เสียการควบคุม                 705      

ตกถนนขณะเลี้ยวซาย       706 

ตกถนนขณะเลี้ยวขวา       707 

ประสานงา                       201 รถชนทาย                         301 ชนรถจอดอยู                    601 เสียหลักโคงขวา               801 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           302 ถูกชนเขาที่จอด               402 เสียหลักโคงซาย               802 ชนรถเลี้ยวขวา                 202 ชนรถจอดอยู                    602 ควบคุมรถไมได               502 

ชนทายเลี้ยวซาย               203 

เลี้ยวขวาทั้งคู                    204 

ชนรถเลี้ยวซาย                 205 

เลี้ยวซายทั้งคู                    206 

ชนทายคันกลับรถ            207 

ชนทายรถเลี้ยวขวา           303 

ชนทายรถเลี้ยวซาย           304 

รถเบียดกัน                       305 

เปลี่ยนชองขวามาชน        306 

เปลี่ยนชองซายมาชน       307 

เลี้ยวขวาชนรถลังเล          308 

เลี้ยวซายชนรถลังเล          309 

ถูกกระแทกขณะจอด        403 

ชนรถกําลังถอยหลัง         404 

ถอยหลังชนวัตถุถาวร       405 

ชนรถบนทาง                    406 

ชนรถบนทาง                   408

ถูกคันหลังชนออก            503 ตกโคงขวาชนวัตถุ            803ชนประตูรถที่เปด             604 ชนรถไฟ                           903 

ตัดหนารถ                         504 ชนสิ่งกีดขวางถาวร          605 ตกโคงซายชนวัตถุ           804 

ชนสัตวนอกถนน             905 เบียดแซงออกมาชน         505 เสียการควบคุม                 805 ชนวัสดุบํารุงทาง            606

ชนวัตถุชั่วคราว                607แซงรถกําลังเลี้ยวขวา        506 

ชนรถจอดเสีย/อุบัติเหตุ    608

ชนสัตว                             609

วัตถุคันหนาหลนใส         610
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 ภาคผนวก ง  แบบฟอรมการเก็บรายงานขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ตารางท่ี ง1  แบบฟอรม ส.3-02 รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



  

ตารางที่ ง2  แบบฟอรมเก็บขอมูลหนวยงานมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี  (ทงเซียเซี่ยงตึ้ง) 
RESCUE  RADIO  CENTER  OF  SONGKHLA    TONG SIA SEANG TOUNG  FOUNDATION   

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

     ขอมูลอุบัติเหตุดานการจราจร (GPS) มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซียเซี่ยงตึ๊ง หาดใหญ )  คาพิกัด 

ที่ วัน/เดือน/ป เวลารับแจง ลักษณะของเหตุ สถานที่เกิดเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนผูเสียชีวิต LAT LONG 
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ตารางที่ ง3  แบบฟอรมเก็บขอมูลหนวยงานสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา   
หนวยงาน : สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  Tel : 074-312800 

     ขอมูลอุบัติเหตุดานการจราจร (GPS) สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  จังหวัดสงขลา คาพิกัด 

ที่ วัน/เดือน/ป เวลารับแจง ลักษณะของเหตุ สถานที่เกิดเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนผูเสียชีวิต LAT LONG 
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ภาคผนวก จ  แบบสอบถาม 
 

เร่ือง สาเหตุและความคิดเห็นตอตาํแหนงท่ีเปนจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา 

คําชี้แจง แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อรวบรวมขอมูล ใชประกอบการทําวิจัย

โครงการพัฒนาการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจังหวัดสงขลา คณะวิศวกรรมศาสตร ซ่ึงทําการศึกษาการ

จัดการตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลา ขอมูลท่ีไดจะเปนประโยชนตอการ

แกไขปญหาจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดยจะมีการนําเสนอแนวทางตอผูรับผิดชอบตอไป 

คณะผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณอยางสูงในการอนุเคราะหขอมูลของทานคร้ังน้ี 

วันท่ีสํารวจ (ว/ด/ป) ………./……..……/…….…...    ผูสํารวจ……………………………… 

สถานท่ีสํารวจ……….……………….…. 

สถานท่ีเกิดอุบัติเหตุ …………………………….. 

หมวดท่ี 1 :  ขอมูลท่ัวไป 
คําช้ีแจง กรุณาทําเคร่ืองหมาย   ลงใน ( ) หนาขอความท่ีตรงกับขอมูลของทานและกรุณากรอก 
ขอมูลใหครบถวน 
1. อายุ    (   ) 1.นอยกวา 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.มากกวา60 ป 

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

3.  อาชีพ  (   ) 1.รับราชการ          (   ) 2. พนักงานบริษัทเอกชน      (    ) 3. ธุรกิจสวนตัว 
                (   ) 4.พอบาน , แมบาน           (   ) 5. เกษตรกร                           (    ) 6. ผูใชแรงงาน 
                (   ) 7.นักเรียน/นักศึกษา          (   ) 8. อ่ืนๆ 

4. ทานเคยเหน็อุบัติเหตจุากการจราจรทางถนนบริเวณน้ีในระหวางป พ.ศ. 2552 หรือไม    
            (   ) 1. เคย            (   ) 2. ไมเคย 
            วันท่ีเกดิเหตุ  เดือน…………. พ.ศ.  ………..เวลาท่ีเกิดเหต…ุ….…………น. (ถาจําได) 
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5. ใหทานระบุระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุท่ีทานเห็น 
       (   ) 1.ไมเปนไร        (   ) 2.เล็กนอย   (   ) 3.ปานกลาง        (   ) 4.สาหัสเล็กนอย      
           (   ) 5.สาหัสรุนแรง  (   ) 6.เสียชีวิต             

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

7. ลักษณะของบริเวณถนนจดุท่ีเกิดเหตุมีลักษณะ 
        (   ) 1. ทางแยกรูปตัว +            (   ) 2. ทางแยกรูปตัว Y         (   ) 3. ทางแยกรูปตัว T    
        (   ) 4.  ทางแยกมากกวา 4 ทางแยก      (   ) 5. ทางตรง      (   ) 6. ทางโคง                              
        (   ) 7.  วงเวียน                   (   ) 8. ทางเบ่ียง                  (   ) 9. ทางตางระดับ         
        (   ) 10. ทางตัดกับทางรถไฟ   (   ) 11. ทางกลับรถ             (   ) 12. จุดเปดเกาะกลาง   
        (   ) 13. สะพาน                  (   ) 14.  ทางคนขาม            (   ) 15. ทางเดินเทา/ไหลทาง    
        (   ) 16. ทางเขาออกซอย/สถานท่ี   (   ) 17. ลาน/อาคารจอดรถ  (   ) 18 ปายหยุดรถ     
         โดยสารประจําทาง    (   ) 19. อ่ืนๆ (ระบุ)………………….    

8. ประเภทของยานพาหนะที่ทานเห็นบอยขณะประสบอุบัติเหต ุ
 

         (   ) 1. รถจักรยาน      (   ) 2. รถจักรยานยนต      (   ) 3. รถสามลอถีบ     
         (   ) 4. รถสามลอเคร่ืองหรือรถตุกตุก       (   ) 5. รถเกง            (   ) 6. รถแท็กซ่ี                     
         (   ) 7. รถกระบะ        (   ) 8. รถบรรทุก 4 ลอ    (   ) 9. รถสองแถว     (   )10. รถตู                           
         (   ) 11. รถบัส           (   )12. รถบรรทุก 6 ลอ   (   ) 13. รถบรรทุก10 ลอ    
         (   )14. รถบรรทุกพวงและก่ึงพวง    (   )15. รถเพ่ือการเกษตร เชน รถอีแตน  
         (   ) 16. อ่ืนๆ (ระบุ) …………. 
 

9. สภาพแวดลอมบริเวณท่ีเกดิอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนสวนใหญ 
 

 (   ) 1. อากาศแจมใส       (   ) 2. มีหมอก/ควัน   (   ) 3.ฝนตก    (   ) 4. อ่ืนๆ 
 

10. ชวงเวลาทีท่านพบเหน็การเกิดอุบัติเหตุข้ึนบอยคร้ัง 
 

        (   ) 1. ชวงเวลากลาวัน     (   ) 2. ชวงเวลากลางคืน 



142 

 

11. สาเหตุท่ีเกดิข้ึนบอยคร้ัง ทานคิดวาเกิดจากอะไร 
 (   ) 1. ตัดหนากระช้ันชิด      (   ) 2. ขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกําหนด 
 (   ) 3. ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  (   ) 4. เมาสุรา 
 (   ) 5. หลับใน    (   ) 6. ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว 
 (   ) 7.ขับรถไมเปดไฟ   (   )  8. ฝาฝนปาย/เคร่ืองหมายจราจร 
 (   ) 9.ขับรถผิดชองทาง   (   ) 10. แซงผิดกฎหมาย 
 (   ) 11.บรรทุกเกินอัตรา     (   ) 12. หยุดรถกะทันหนั 
 (   ) 13.ตามกระช้ันชิด   (   ) 14.รถเสียไมแสดงเคร่ืองหมาย 
 (   ) 15. สารเสพติด   (   ) 16.ขับรถครอมเสนแบงชองทาง 
 (   ) 17.ไมใหทาง    (   ) 18.ขับรถไมชํานาญ 
           (   ) 19. อ่ืนๆ............ 

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

1)   ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  ขอบเขตของโครงการ การใชงาน 
  ลักษณะการจราจร 
 (2)  ประเภทและระดับการควบคุมการเขา 
  ออกพื้นท่ีขางทาง 
 (3)  บริเวณท่ีทําใหเกิดปริมาณการสัญจร 
 (4)  การแบงระยะเวลาการกอสราง 
 (5)  การดําเนนิการตางๆ ในอนาคต 
 (6)  ผลกระทบตอโครงขาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ฉ  รายการตรวจสอบหลักสําหรับขั้นตอนแตละขั้นตอน 
 

 
 

 
2)   ประเด็นท่ัวไปเก่ียวกับการออกแบบ 
 (1)  การเลือกเสนทาง 
 (2)  ผลกระทบดานความตอเนื่องกับ 
  โครงขายถนนเดิม 
 (3)  มาตรฐานการออกแบบ 
 (4)  ความเร็วในการออกแบบ 
 (5)  ปริมารจราจรและประเภทของ 
   การจราจรท่ีใชในการออกแบบ 
 
3)  ทางแยก 
 (1) จํานวนและชนิดของทางแยก 
  
4) ขอจํากัดทางดานสภาพแวดลอม 
 (1) ประเด็นทางดานความปลอดภัย 
 
5) ประเด็นอ่ืน ๆ 
 (1) เร่ืองความปลอดภัยท่ียังไมไดกลาวถึง
  ขางตน 
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2. ขั้นตอนการออกแบบเบ้ืองตน 

1)    ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  การเปล่ียนแปลงหลังการตรวจสอบ 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  ระบบสาธารณูปโภค 
 (4)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (5)  รถฉุกเฉินและการเขาออก 

2)     ประเด็นท่ัวไปของการออกแบบ 
 (1)  มาตรฐานการออกแบบ 
 (2)  รูปตัดถนนท่ัวไป 
 (3)  ผลกระทบเนื่องจากการเปล่ียนแปลง 
   รูปตัดถนน 
 (4)  การออกแบบไหลทางและขอบทาง 
 (5)  ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบท่ี
   เบ่ียงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว
  ทางการออกแบบ 

3)    รายละเอียดของแนวทาง 
 (1)  ลักษณะทางเรขาคณิตของแนวทางราบ 
    และแนวทางดิ่ง 
 (2)  มองเห็น ระยะมองเหน็ 
 (3)  จุดเช่ือมตอระหวางถนนใหมกับถนนเดิม 
 (4)  ความเขาใจตอแนวเสนทางของผูขับข่ี 
 
 
 
 
 
 

 
4)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยกและการมองเหน็
   บริเวณทางแยก 
 (2)  รูปแบบและความเหมาะสมของชนิด
   ของทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะทางแยกของผูขับข่ี 

5)  ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่บริเวณขางทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
 (5)  รถขนสงสินคา 
 (6)  รถขนสงสาธารณะ 
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3. ขั้นตอนการออกแบบกอสราง 
1)   ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  การเปล่ียนแปลงหลังการตรวจสอบคร้ัง
   ท่ีผานมา 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  สภาพภูมิทัศน 
 (4)  ระบบสาธารณูปโภค 
 (5)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (6)  เหตุการณฉุกเฉิน รถเสีย การเขาถึงของ
   รถฉุกเฉินหรือรถบริการ 
 (7)  การขยายถนนและ/หรือ การปรับแนวทาง
   ในอนาคต 
 (8)  ระยะการกอสรางของโครงการ ถามีการ
   แบงการกอสรางออกเปนระยะหรือการ
   กอสรางตางเวลากัน 
 (9)  การแบงตอนการกอสราง 
 (10) การพัฒนาพื้นท่ีบริเวณขางทาง 
 (11) เสถียรภาพของบริเวณงานดินตัดและ
    งานดินถม 
 (12) ความตนทานตอการล่ืนไถล 

2) ประเด็นท่ัวไปของการออกแบบ 
 (1)  ลักษณะเรขาคณิตของแนวทางราบและ
   แนวทางดิ่ง 
 (2)  รูปตัดถนนท่ัวไป 
 (3)  ผลกระทบเนื่องจากการเปล่ียนแปลงรูป
   ตัดถนน 
 (4)  รูปแบบของชองทางจราจร  
   (Roadway Layout) 
 (5)  ไหลทางและขอบทาง 

  
 
 (6)  ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบที่ 
   เบ่ียงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว 
   ทางการออกแบบ 
 (7)  การมองเห็นและระยะมองเห็น 
 (8)  การจัดการกับผลกระทบส่ิงแวดลอม 
 

3) รายละเอียดแนวเสนทาง 
 (1)  การมองเห็น ระยะมองเห็น 
 (2)  จุดเช่ือมตอระหวางถนนใหมกับถนนเดมิ 
 (3)  ความเขาใจตอแนวเสนทางของผูขับข่ี 
 (4)  รายละเอียดของการออกแบบทางเรขาคณิต 
      (5)  การปรับปรุงสภาพถนนบริเวณสะพาน 
  หรือทอลอด 

 
4)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยกและการมองเหน็ 
 (2)  รูปแบบของทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะของทางแยกของ
   ผูขับข่ี 
 (4)  รายละเอียดของการออกแบบทาง 
   เรขาคณิต 
 (5)  สัญญาณไฟจราจร 
 (6) วงเวยีน 
 (7) ประเด็นอ่ืนๆ 
 

5) ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่บริเวณขาทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
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 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
 (5)  รถขนสงสินคา 
 (6)  รถขนสงสาธารณะ 

6) ไฟฟาแสงสวาง ปายจราจร และเคร่ืองหมาย
นําทาง 
 (1)  ไฟฟาแสงสวาง 
 (2)  ปายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 

7) วัตถุประสงคหรือส่ิงกีดขวางอันตรายขางทาง 
 (1)  อุปกรณกนัชนบริเวณเกาะกลางถนน 
   (Median Barrier) 
 (2)  เสาและส่ิงกีดขวางอ่ืน ๆ 
 (3)  อุปกรณกนัชน 
 (4)  สะพาน ทอลอดระบายนํ้า 
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4. ขั้นตอนระหวางการกอสราง 

1)  ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  แนวเสนทาง 
 (2)  รัศมีการเล้ียวและการผายความกวาง 
   (Tapers) 
 (3)  ความปลอดภัยและการมองเห็นของ 
  ชองจราจร 
 (4)  ความปลอดภัยในเวลากลางคืน 
 (5)  การซอมแซมและบํารุงรักษา 
 (6)  ทางเช่ือมเขาออก 
 (7)  อุปกรณกนัชน 
 (8)  การตรวจสอบภาคสนาม 

2) การจัดการจราจร 
 (1)  การควบคุมการจราจร 
 (2)  การจัดการและควบคุมการใชความเร็ว 
 (3)  การเขาออกบริเวณพ้ืนท่ีเขตกอสราง 

3) ปายและเครื่องหมายจราจร 
 (1)  ปายจราจร 
 (2)  ขอกําหนดในการติดต้ังปายจราจรใน
   เวลากลางวนัและกลางคืน 
 (3)  การควบคุมจราจร 
 (4)  เคร่ืองหมายนําทาง และอุปกรณ  
  สะทอนแสง 
 (5)  เคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง 
  (6) ทางเบ่ียง  
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5. ขั้นตอนกอนเปดการจราจร 

1)  ประเด็นท่ัวไป 
 (1)  ส่ิงท่ีเปล่ียนแปลงไปจากการตรวจสอบฯ
        คร้ังท่ีแลว การกอสรางตามท่ีได 
  ออกแบบไว 
 (2)  การระบายนํ้า 
 (3)  สภาพอากาศ 
 (4)  ภูมิทัศน 
 (5)  อุปกรณอํานวยความสะดวกตาง ๆ 
 (6)  การเขาออกพื้นท่ีขางทาง 
 (7)  รถบริการฉุกเฉินและการเขาออก 
 (8)  การปรับปรุงสภาพขางทางบริเวณงาน
   ดินตัด 
 (9)  ไหลทางและเคร่ืองหมายนําทางบริเวณ 
   ขอบทาง 
 (10)  ปายและเคร่ืองหมายจราจร 
 (11)  การบํารุงรักษาพื้นผิวถนนความ 
    ตานทานการล่ืนไถล 
 (12)  ความแตกตางกนัอยางชัดเจนระหวาง
   พื้นถนนกับสีของเคร่ืองหมายจราจรบน
   ผิวทาง 
 (13)  สภาพอันตรายขางทาง 
 (14)  ลักษณะหรือองคประกอบทาง 
    ธรรมชาติ 
 (15)  ผูใชรถใชถนนทุกประเภท 
 (16)  เขตจํากัดความเร็ว 

2) รายละเอียดเก่ียวกับแนวทาง 
 (1)  การมองเห็นระยะการมองเห็น 
  

 

 (2)  จุดตอเช่ือมระหวางถนนท่ีกอสราง
  ใหมกับถนนเดิม 
 (3)  ความเขาใจตอระบบการจราจร 
 (4)  สะพานและทอลอดระบายนํ้า 

3)  ทางแยก 
 (1)  การมองเห็นทางแยก 
 (2)  การมองเห็นในบริเวณทางแยก 
 (3)  ความเขาใจตอลักษณะของทางแยก 
 (4)  สัญญาณไฟจราจร 
 (5)  วงเวยีนและเกาะจราจร 

4)  ผูใชถนนอ่ืน ๆ 
 (1)  พื้นที่ดานขางเขตทาง 
 (2)  คนเดินเทา 
 (3)  คนข่ีจักรยาน 
 (4)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต 

5)   ไฟฟาแสงสวาง ปายจราจร และเคร่ืองหมาย     
นําทาง 
 (1) ไฟฟาแสงสวาง 
 (2)  ปายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายจราจรและเคร่ืองหมายนําทาง 
 

6) วัตถุหรือส่ิงกีดขวางอันตรายขางทาง 
 (1)  อุปกรณกนัชนบริเวณเกาะกลางถนน 
 (2)  เสาตาง ๆ และส่ิงกีดขวางอ่ืน ๆ 
 (3)  อุปกรณกนัชน 
 
 



149 
 

7) การปฏิบตังิาน 
 (1)  การปฏิบัติงาน 
 (2) การจัดการจราจร 
 (3) การควบคุม การจัดการจราจร ช่ัวคราว 
   (4)  ประเด็นดานความปลอดภัยอืน่ ๆ 
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6. ถนนท่ีเปดใหบริการแลว 

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

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

3)   การระบายนํ้า 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 

4)   ปายจราจร 
 (1)  ชนิดและการติดตั้งปายจราจร 
 (2)  การมองเห็นปายจราจร 

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

6)   เคร่ืองหมายราจรและเคร่ืองหมายนําทาง 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 
 (2)  เคร่ืองหมายจราจร 
 (3)  เคร่ืองหมายนําทาง 
 (4)  อุปกรณบนผิวจราจร (ปุมจราจร) 
 (5)  สันระนาด (Rumble Strips) 
 
 

 

7)  สภาพอันตรายขางทาง 
 (1)  เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
 (2)  อุปกรณกนัชน 
 (3)  ร้ัว 

8)  พื้นถนน 
 (1)  สภาพพื้นถนน 

9)  ไฟฟาแสงสวาง 
 (1)  ปญหาท่ัวไป 

10)  คนเดินเทา คนเดินขามถนน คนขี่จักรยาน 
 (1)  ส่ิงอํานวยความสะดวกและปลอดภัย
   สําหรับคนเดนิเทา คนเดินขามถนน 
 (2)  ส่ิงอํานวยความสะดวกและปลอดภัย
   สําหรับผูขับข่ีรถจักรยาน 

11)  ทางเชื่อม 
 (1) ปญหาท่ัวไป 
 (2)  ระยะการมองเห็น 

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

13) อ่ืน ๆ 
 (1)  แสงท่ีสะทอนเขาตาผูขับข่ี 
  (2)  กิจกรรมขางทาง 
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บทคัดยอ 
ปกติการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตเมือง โดยสวนใหญ
มุงเนนขอมูลดานการรักษาทางการแพทยเปนหลัก  สวนการเก็บ
ขอมูลของหนวยงานตํารวจก็มุงเนนไปท่ีหลักฐานทางกฎหมาย      
โดยไมคอยเนนตําแหนงในการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน จึงยากตอ
การนํามาวิเคราะห เพื่อกําหนดจุดอันตรายบนถนน  ผูวิจัยจึงได
พัฒนารูปแบบในการจัดเก็บขอมูลเสริมโดยใช GPS เพื่อระบุ

ตําแหนงไดงายข้ึนและสอดคลองกับการบันทึกขอมูลที่เกิดเหตุของ
หนวยงาน งานวิจัยน้ีไดเลือกกรณีศึกษา 2 แหง คือ เขตเทศบาล
นครหาดใหญ และ เขตเทศบาลนครสงขลา พบวา การระบุ
ตําแหนงของจุดอันตรายมีความชัดเจนมากข้ึนอีกท้ังสามารถนํามา
วิเคราะหเพื่อจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาล 
ที่ มีความชัดเจนของตําแหนงและมีความถูกตอง และยังเปน
จุดเร่ิมตนที่หนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปใชประโยชนในการ
เสนอหรือหามาตรการแนวทางแกไขตอไป 

     

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, ตําแหนงจุดอันตราย, การจัดเก็บ
ขอมูล, ตําแหนงบนพื้นผิวโลก 
 

Abstract 

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

1. บทนํา 
 ปจจุบันการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในเขตเมืองยังคง
เหมือนเชนอดีต ซ่ึงขอมูลที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจรทางถนน
น้ันมีใหเห็นอยางมากมาย โดยแตละหนวยงานมี [1] ระบบการ
จัดเก็บที่แตกตางกัน เชน การบันทึกบนกระดาษ, การรายงานวิทยุ
หรือโทรสาร หรือรายงานออนไลนทางอินเตอรเน็ต เปนตน จาก
ระบบการจัดเก็บขอมูลที่แตกตางกัน จึงทําใหมีความหลากหลาย
ของขอมูลอุบัติเหตุจราจรทางถนน ยกตัวอยางเชน หนวยงาน
บริการการแพทยฉุกเฉินของรัฐ หรือหนวยงานตํารวจ โดย

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%81
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 แมบางหนวยงานจะมีการวิเคราะหหรือสรุปการหาตําแหนง
จุดอันตรายมาบางแลวก็ตามแตก็ยังคงไมมีความชัดเจนเทาที่ควร
[2] เน่ืองจากองคประกอบหลายๆดาน ทั้งดานการซํ้าซอนของ
ขอมูล ดานความครบถวนของขอมูล การอาศัยขอมูลและเขตพื้นที่
การรับผิดชอบเปนตน                                                                                                      
 งานวิจัยน้ีจึงมองเห็นวาพัฒนารูปแบบการจัดเก็บขอมูลเพื่อ
กําหนดจุดอันตรายบนทองถนนในเขตเมืองน้ัน เปนส่ิงท่ีตองจัดการ
กับขอมูลที่มีการจัดเก็บ เพื่อใหเกิดรูปแบบที่มีความชัดเจนทั้ง
ทางดานขอมูล และตําแหนงที่เกิดเหตุอยางถูกตอง รวมไปถึงให
ประโยชนแกหนวยงานได นําไปใชประโยชนในการพัฒนา
หนวยงาน  ฉะน้ันผูวิจัยจึงขอความรวมมือจากหนวยงานจาก
ภาครัฐ 2 หนวยงานดวยกันในการจัดเก็บขอมูลซ่ึงไดเพิ่มเติมจาก
ขอมูลที่มีการจัดเก็บอยูแลว คือ  มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซีย
เซ่ียงตึ้ง) และ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา โดยผูวิจัยได
มอบเคร่ืองมือเสริมที่ชวยในการจัดเก็บขอมูลโดยใช  GPS (Global 
Positioning System) เพื่อเปนอุปกรณเสริมในการระบุตําแหนงใน
การเก็บขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในแตละคร้ัง เพื่อความชัดเจนของ
ตําแหนงที่เกิดเหตุ อีกท้ังเพื่องายข้ึนและสอดคลองกับการบันทึก
ขอมูลที่เกิดเหตุของหนวยงานน้ันๆ เพื่อนําไปสูการดําเนินการ
พัฒนาและเปนแนวทางใหหนวยงานที่เกี่ยวของนํารูปแบบและ
ผลลัพธไปใชประโยชนในการเสนอหรือหามาตรการแนวทางแกไข
ตอไป 
  

2. การดําเนินงานวิจัย 
 ผูวิจัยไดแบงการดําเนินการวิจัยออกเปนเน้ือหา 4 สวน
ดวยกัน คือ เคร่ืองมือเสริมในการจัดเก็บขอมูล การรวบรวมขอมูล
จากหนวยงาน การจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศ และการ
จัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 
2.1 เคร่ืองมือเสริมในการจัดเก็บขอมูล 
 GPS (Global Positioning System) หรือเคร่ืองมือเสริมที่
ผูวิจัยไดนํามาพัฒนาในการชวยในการจัดเก็บขอมูลในงานวิจัยคร้ัง
น้ี โดยมีรายละเอียดของเคร่ืองมือ คือ เปนเคร่ืองมือที่ใชระบุพิกัด
ตําแหนงบนพื้นผิวโลก [3] ซ่ึงระบบ GPS ประกอบไปดวย 3 สวน
หลัก คือ  
 1.สวนอวกาศ ประกอบดวยเครือขายดาวเทียม 3 คาย คือ 
อเมริกา รัสเซีย ยุโรป ของอเมริกา ชื่อ NAVSTAR (Navigation 

Satellite Timing and Ranging  GPS) มีดาวเทียม 28 ดวง ใชงาน
จริง 24 ดวง อีก 4 ดวงเปนตัวสํารอง มีรัศมีวงโคจรจากพื้น
โลก  20,162.81 กม.หรือ  12,600  ไมล ดาวเทียมแตละดวงใช 
เวลาในการโคจรรอบโลก  12  ชั่วโมง ยุโรป ชื่อ Galileo มี 27 ดวง 
รัสเซีย ชื่อ GLONASS หรือ Global Navigation Satellite ซ่ึง
ประชาชนมีสิทธิการเขาถึงขอมูลดังกลาวในระดับความแมนยําใน
ระดับบวก / ลบ 10 เมตร   
 2. สวนควบคุม ประกอบดวยสถานีภาคพื้นดิน สถานีใหญอยูที่ 
Falcon Air Force Base ประเทศ อเมริกา และศูนยควบคุมยอยอีก 
5 จุด กระจายไปยังภูมิภาคตาง ๆ ทั่วโลก        
 3. สวนผูใชงาน ผูใชงานตองมีเคร่ืองรับสัญญาณที่สามารถรับ
คลื่นและแปรรหัสจากดาวเทียมเพ่ือนํามาประมวลผลใหเหมาะสม
กับการใชงานในรูปแบบตาง ๆ  

ซ่ึงเคร่ืองมือ GPS น้ี สามารถบอกตําแหนงพื้นโลกไดทุกจุดท่ีรับ
สัญญาณดาวเทียมไดทั่วโลก โดยการคํานวณจากสัญญาณนาฬิกา
ที่สงมาจากดาวเทียมที่โคจรอยูรอบโลก โดยทั้งน้ีผูวิ จัยไดนํา
เคร่ืองมือ GPS มาประยุกตใชในการระบุตําแหนงจุดอันตรายบน
ทองถนน เพื่อใหเกิดความแมนยํา และความชัดเจนของตําแหนงที่
เกิดอุบัติเหตุบนทองถนน และเพื่อใหเกิดความสมบูรณของการเก็บ
ขอมูลของแตละหนวยงาน โดยท้ังน้ีไดรับความรวมมือจาก
หนวยงานภาครัฐในการจัดเก็บบันทึก 

2.2 การรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน 
 ผูวิจัยไดมีการจัดเก็บ/รวบรวมขอมูลจากหลายหนวยงานมา
เปนระยะเวลาหนึ่งแลว ซ่ึงทําการวิจัยเกี่ยวกับจุดอันตรายบนทอง
ถนน ซ่ึงไดทําการวิเคราะห และทําใหผูศึกษาวิจัยพบวาขอมูลที่ทํา
การรวบรวมมานั้นเปนปญหาในหลายๆจุดดวยกัน  จึ งได
ปรับเปลี่ยนหนวยงานในการรวบรวมขอมูลเพื่อใหเกิดประโยชน
ของขอมูลโดยขอความรวมมือจากหนวยงานภาครัฐ โดยทําการ
รวบรวมขอมูลจาก 2 หนวยงานคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี (ทงเซีย
เซ่ียงตึ้ง) ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ และ สมาคมรวมใจกูภัย
อําเภอเมืองสงขลา ในเขตเทศบาลนครสงขลา ดังแสดงในตารางที่1 
และตารางที่2 ซ่ึง เปนหนวยงานที่เขาถึงจุดเกิดเหตุและกรองขอมูล
อุบัติเหตุเปนรายตนๆในเขตเทศบาลนครหาดใหญ และเขต
เทศบาลนครสงขลา ผูวิจัยจึงเล็งเห็นการเขาถึงพื้นที่ไดเร็วของ
หนวยงานนี้ และเพื่อแกไขปญหาที่เกิดข้ึนเกี่ยวกับการไมทราบ
ตําแหนงและพิกัดของสถานีที่ที่เกิดเหตุชัดเจน ผูวิจัยจึงจัดหา
เคร่ืองมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรที่เรียกวา GPS 
(Global Positioning System) มาใชเพื่อหาพิกัดจุดเกิดเหตุที่
ชัดเจน โดยทั้งน้ีไดจัดเก็บขอมูลในชวงเดือนกรกฎาคม ถึง เดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2552 และไดทําการวิเคราะหตามเงื่อนไขเพ่ือ
กําหนดและจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาล 
เปนตน 

 

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. ขอมูลที่ไดรับจากมูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี 2. ขอมูลที่ไดรับจากสมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา 

 
 
หลังจากการรวบรวมขอมูลเปนที่แลวเสร็จและจัดเก็บไวใน
ฐานขอมูลผานโปรแกรม Microsoft Access 2207 แลวผูวิจัยไดมี
การพัฒนาตอโดยนําเขาขอมูลผาน [4]  โปรแกรม Map Info 9.0 
ซ่ึงเปนโปรแกรมสําหรับการจัดทําระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
นิยมใชกันอยางแพรหลาย เพราะมีความงายและการสะดวกในการ
ใชงาน  โดยมีขนาดมาตรสวนของแผนที่คือ 1 :50000 โดยมี 16 
ชั้นขอมูลซ่ึงการนําเขาขอมูลของวันที่ เวลาเกิดเหตุ ตําแหนงที่เกิด
เหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บ ซ่ึงขอมูลเหลาน้ีจะถูกแปลงให
อยูในรูป Access ซ่ึงถูกนําเขาสูระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
พัฒนา ข้ึน   เป นชั้ นข อ มูล ใหม  จาก น้ัน จึ งทํ าการลงพิ กั ด 
(Geocoding) ในชั้นขอมูลเหลาน้ีใหม หลังจากน้ันก็จะเปนการสราง
ขอมูลพื้นที่ที่จะทําการวิเคราะห เพื่อใหครอบคลุมชวงถนนทางแยก
ที่เกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยครั้ง โดยใหนับจากเสนกึ่งกลางถนน
ออกไปขางละ 10 เมตรและจากกึ่งกลางทางแยกออกไป 50 เมตร 
โดยทั้งน้ีเพื่อใหสามารถนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนชวงถนน

น้ันไดตรงตามการพิจารณาขางตน ซ่ึงในการสรางพื้นที่คร้ังน้ีไดใช
คําส่ัง Buffer เปนเคร่ืองมือที่ชวยในการนับจํานวนความถ่ีของการ
เกิดอุบัติ เหตุ  ซ่ึ งทั้ ง น้ีตัวโปรแกรมมีขอ จํา กัด ซ่ึงทางผูวิ จัย
จําเปนตองเขียนคําส่ังเพื่อใชในการวิเคราะหโดยทั้งน้ีไดใชภาษา 
Mapbasic เขามาชวยแกปญหาและใชงานรวมกับโปรแกรม Map 
info โดยสามารถใหคําส่ังทํางานในลักษณะทั้งในรูปแบบของ
โปรแกรมที่ compile แลวหรือ command line ก็ได ตัวอยางคําส่ัง
ที่ใชในการวิเคราะห มีดังน้ี 
  

   การนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในเขตเทศบาลนครสงขลา 
select id,Route_tNAME,count (*) "numacc" from SKroadbuffer 
where obj contains any (select obj from รวมใจ) into 
HighAccLocation group by id order by  numacc desc 
   การแสดงสีของตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงของ
  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) 
โดยมีภาพประกอบในแตละเขตเทศบาลดังน้ี  
 

 
 
รูปที่ 1. การวิเคราะหจากการสราง Buffer เขตเทศบาลนคร
หาดใหญ 
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รูปที่ 2. การวิเคราะหจากการสราง Buffer เขตเทศบาลนครสงขลา 
2.3 การจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศ  
 หรือเรียกวาการจัดเก็บขอมูลลงในระบบสารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร โดยมีชื่อยอวา GIS (Geographic Information System) 
[5] คือ กระบวนการทํางานเกี่ยวกับขอมูลเชิงพื้นที่ (spatial data) 
ดวยระบบคอมพิวเตอร โดยการกําหนดขอมูลเชิงบรรยายหรือ
ขอมูลคุณลักษณะ (attribute data) และสารสนเทศ เชน ที่อยู 
บานเลขที่ ที่มีความสัมพันธกับตําแหนงในเชิงพื้นที่ (spatial data) 
เชน ตําแหนงบาน ถนน แมนํ้า เปนตน ในรูปของ ตารางขอมูล 
และ ฐานขอมูล 
 ระบบ GIS ประกอบไปดวยชุดของเคร่ืองมือท่ีมีความสามารถ
ในการเก็บรวบรวม ปรับปรุงและการสืบคนขอมูล เพื่อจัดเตรียม 
ปรับแตง  วิ เคราะหและการแสดงผลขอมูลเชิงพื้นที่ เพื่อให
สอดคลองตามวัตถุประสงคการใชงาน ซ่ึงรูปแบบและความสัมพันธ
ของขอมูลเชิงพื้นที่ทั้งหลาย จะสามารถนํามาวิเคราะหดวย GIS ให
ส่ือความหมายในเรื่องการเปลี่ยนแปลงที่สัมพันธกับชวงเวลาได ดัง
แสดงตัวอยางในรูปที่ 3. 
 

  
 
รูปที่3. ตัวอยางการบันทึกตําแหนงจุดอันตรายลงระบบ GIS 
 
2.4 การจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 

โดยผูวิจัยมีเงื่อนไขในการพิจารณาในการจัดลําดับตําแหนง

จุดอันตรายบนถนน จาก ความถ่ีของอุบัติเหตุ เปนหลัก คาดัชนี
ความรุนแรง รอง และจากการสัมภาษณผูมีสวนเก่ียวของ เสริม ซ่ึง
มีรายละเอียดดังน้ี [6] 

 

  1) วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency 
Method) เปนวิธีที่งาย อาศัยเฉพาะจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบน
ชวงถนน หรือทางแยกน้ัน ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอื่นที่
เกี่ยวของกับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา 
เปนตน 
 2)  วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีที่
พยายามสะทอนใหเห็นระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนใน
แตละสถานที่ โดยการใหนํ้าหนักกับประเภทของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
วิธีน้ีจะไมคํานึงถึงปริมาณการจราจร ซ่ึงทําใหไมสามารถอธิบายได
วาความรุนแรงของอุบัติเหตุเกี่ยวของกับปริมาณการจราจรหรือไม 
นอกจากน้ี การกําหนดนํ้าหนักก็ข้ึนอยูกับผูใชวาใหความสําคัญกับ
ความเสียหายประเภทใด ซ่ึงอาจทําใหการพิจารณาบริเวณเดียวกัน
โดยตางบุคคลใหคาที่แตกตางกันได ดัชนีความรุนแรงคือ 
 

SI = aF + bI + cN  
 

โดยท่ี  SI = ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
  F  = จํานวนผูตาย  (Fatalities) 
  I   = จํานวนผูบาดเจ็บ (Injuries) 
  N  = จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crasries) 
 
a, b และ c = คาคงท่ี ซ่ึงข้ึนอยูกับนํ้าหนักท่ีใชกับอุบัติเหตุแตละ
ประเภท ซ่ึงทั้งน้ี เน่ืองจากถนนในเขตเมือง จะมีลักษณะทาง
กายภาพที่เปนชวงถนนสั้นๆ และอุบัติเหตุมักจะเกิดถ่ีกวาบนทาง
แยก และเปนจํานวนคร้ังที่สูง จํานวนผูบาดเจ็บ จะมีจํานวนมาก 
ดังน้ัน เกณฑการจัดลําดับจะมองความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุเปน
หลัก และคาดัชนีความรุนแรงเปนเกณฑรอง จึงกําหนดนํ้าหนักของ
การเกิดอุบัติเหตุออกเปนดังน้ี  
 จํานวนผูเสียชีวิต ใหนํ้าหนัก             4  ตอคน 
 จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส ใหนํ้าหนัก      3 ตอคน 
 จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย ใหนํ้าหนัก   2 ตอคน   
 จํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ ใหนํ้าหนัก  1 ตอคร้ัง 
 

3. ผลการวิจัย 
ผลการวิจัยผูวิจัยไดสรุปเปนการพัฒนาเพื่อกําหนดตําแหนง

จุดอันตรายบนถนน โดยอภิปรายผลในแตละประเด็นดังขางลาง
ตอไปน้ี 
3.1 การพัฒนารูปแบบการจัดเกบ็ขอมูล 

ผูวิ จัยไดทํ าการทบทวนรูปแบบการจัดเก็บขอมูลจาก
หนวยงานดังกลาวขางตนซ่ึงไดพัฒนาและเพ่ิมเติมขอมูลบางสวน
ทางดานการระบุพิกัดตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุลงในการ
จัดเก็บขอมูลโดยผานการบันทึกไวในรูปแบบเอกสารของหนวย
น้ันๆ โดยทางผูวิจัยไดทําการคัดลอกมาไวในรูปแบบไฟลดิจิตอล

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 การจัดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 
ผูวิจัยไดวิเคราะหโดยผานเงื่อนไขดังขางตนที่ไดกลาวมา 

พบวาไดลําดับตําแหนงจุดอันตราย 5 ลําดับแรกมาในแตละเขต
เทศบาล โดยในเขตเทศบาลนครหาดใหญมีดังแสดงน้ี  

1. สะพานสัจจกุล (ถนนสัจจกุล) 
2. แยกโรงปูน (ถนนรัถการ + ถนนนิพัทธสงเคราะห1) 
3. แยกทาเคียน (ถนนสัมพันธชิต 3 + ถนนเพชรเกษม 27) 
4. แยกสามชัย (ถนนสามชัย + ถนนศุภสารรังสรรค) 
5. แยกโนราห (ถนนธรรมนูญวิถี + ถนนราษฏรยินดี) 

และดังแสดงในรูปที่ 4.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 4. ตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 
 

 ซ่ึงในเขตเทศบาลนครสงขลา ไดมีการจัดลําดับตําแหนงจุด
อันตรายไวหลักเกณฑเดียวกับเทศบาลนครหาดใหญ ซ่ึงมีตําแหนง
จุดอันตรายดังน้ี  

1. แยกธนาคารทหารไทย  
(ถนนรามวิถี + ถนนไทรบุรี  + ถนนนครนอก) 

2. แยกทะเลหลวง (ถนนทะเลหลวง + ถนนรามวิถี) 
3. แยกหนาโรงแรมชาญ (ถนนไทรบุรี+ถนนเตาหลวง) 
4. แยกเขาม.เทคโนราชมงคล (ถนนราชดําเนินนอก) 
5. โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 

และดังแสดงในรูปที่ 5. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 5. ตําแหนงจุดอันตรายในเขตเทศบาลนครสงขลา 

4. สรุป 
       จากการวิจัยการพัฒนารูปแบบการจัดเก็บขอมูลเพื่อกําหนด
จุดอันตรายบนทองถนนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนคร
สงขลาน้ัน พบวา หลายหนวยงานดวยกันที่มีความพยายามจะ
ผนวกรูปแบบการจัดเก็บขอมูลดานอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดสงขลา
เขาดวยกันใหไดน้ัน ไมวาจะดวยความหลากหลายวิธีการ เปนส่ิงที่
ทําไดยาก ซ่ึงหลายงานวิจัยสรุปไปทางเดียวกัน สําหรับงานวิจัยน้ี
ผูวิจัยไดเสริมเคร่ืองมือและรูปแบบเพ่ิมเติมใหกับหนวยงานภาครัฐ
ในการจัดเก็บขอมูล ซ่ึงผลที่ไดน้ันตรงตามวัตถุประสงคเปนอยางดี
กลาวคือ กอนที่จะเขาสูกระบวนการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับตําแหนง
จุดอันตรายน้ันจะตองมีจุดหรือตําแหนงที่ชัดเจนทางภูมิศาสตร
เพื่อใหงายตอการวิเคราะห ซ่ึงการวิจัยคร้ังน้ีเปนผลดีที่ทําใหการ
ระบุตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุมีความชัดเจนมากข้ึน รวมไปถึง
การเก็บรายละเอียดตางๆของการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ัง เชน 
วัน เวลา รวมไปถึงการเฉ่ียวชนเล็กนอยไดดวย และพิกัดตําแหนง
บนพื้นโลกที่ชัดเจน และเพื่อใหเกิดแนวคิดบูรณาการในการนํา
ขอมูลมาใชใหเกิดประโยชนแกสวนรวม และเปนเร่ิมตนที่ดีที่
หลากหลายหนวยงานสามารถนําไปปรับเปลี่ยนหรือปรับปรุงขอมูล
ใหมีความหลากหลาย และลดความซํ้าซอนของการนําเสนอ
ตําแหนงจุดอันตรายที่เกิดในจังหวัดสงขลาไดเปนอยางดี และเกิด
การผลักดันเปนนโยบายระดับจังหวัดตอไป  
 สํ าห รับการกํ าหนดตํ าแหน ง จุด อันตรายจากการใช
หลักเกณฑตามที่กําหนดไวขางตนน้ัน เพื่อใชเปนตัวกําหนด
หลังจากผานการลงพิกัดท่ีชัดเจนแลว พบวา ทําใหมีความงายใน
การวิเคราะหเพื่อกําหนดตําแหนงจุดอันตราย ซ่ึงสามารถกําหนด
ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขตเทศบาลมาไดอยาง 5 จุดตาม
ตองการและมีความถูกตองของขอมูล ซ่ึงตําแหนงเหลาน้ีเปนตัวบง
ชี้ใหเห็นถึงจุดของการเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง และเพื่อใหหนวยงานที่
เกี่ยวของนําไปพิจารณาใชประโยชนตอไป  
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บทคัดยอ 
 สถานการณอุบัติภัยจราจรบนทองถนนยังคงเปนปญหาระดับโลก และยังคงทวีความรุนแรง
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องสําหรับประเทศที่กําลังพัฒนา จากรายงานองคการอนามัยโลกป 2004 พบวามี
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนเปนอันดับ 5 ของโลก และสูงถึง 1.2 ลานราย ซึ่งคิดเปน   
2.3 % จากจํานวนการสูญเสียชีวิตทุกประเภทซ่ึงนับวาเปนทรัพยากรที่ไมควรสูญเสียบังเกิดขึ้นเปน
อยางยิ่ง จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตที่กําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนเปนลําดับที่ 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับที่ 7 ของประเทศ ซึ่ง
ในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บสาหัส 343 
ราย  จากจํานวนประชากร 1.3 ลานคนซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายชั่วโมงเทากับ 0.02 
ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 
และ 26 รายตอประชากรแสนคน ตามลําดับ ซึ่งเห็นไดจากรายงานศูนยอํานวยการความปลอดภัยทาง
ถนนในป 2551 ส่ิงเหลานี้มิไดบงบอกถึงสาเหตุที่สําคัญของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีสําคัญอีกสาเหตุหนึ่ง คือ ตําแหนงจุดอันตราย  ฉะนั้นเมื่อทราบ
ถึงตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ และเมื่อทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะทราบถึงสาเหตุของปญหา
ที่แทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุลงในที่สุด โดย
ไดทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานหลักท่ีเก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยตรงคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา  และกรมทางหลวง ในจังหวัดสงขลา และทําการวิเคราะหเพื่อ
จัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายเขตละ  5  ลําดับแรก โดยใชวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ สําหรับเขตเมือง 
และคาดัชนีความรุนแรง สําหรับเขตทางหลวง เพื่อดําเนินการตรวจสอบเชิงลึกทางภาคสนามและ
วิเคราะหขอมูลเชิงลึกของสาเหตุที่เกิดขึ้นอยางแทจริง ซึ่งใชวิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและ
แบบสอบถามบริเวณตําแหนงจุดอันตราย เพื่อเสนอแนะแนวทางการจัดการตําแหนงจุดอันตรายตอไป 
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 
 จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดหนึ่งทางภาคใตที่กําลังเผชิญกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนเปนลําดับที่ 2 ของทางภาคใตรองจากจังหวัด สุราษฎรธานี และเปน ลําดับที่ 7 ของประเทศ ซึ่ง
ในป พ.ศ.2551 พบวามีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงถึง 239 ราย และบาดเจ็บสาหัส 343 
ราย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบอัตราผูเสียชีวิตเปนรายชั่วโมงเทากับ 0.02 ราย และผูบาดเจ็บ 0.04 ราย หรือ 
19.91 รายตอเดือนหรือเปนอัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บกวา 18 และ 26 รายตอประชากรแสนคน 
ตามลําดับ ซึ่งประชากรในจังหวัดสงขลามี 1.35 ลานราย ซึ่งเห็นไดจากรายงานศูนยอํานวยความ
ปลอดภัยทางถนนในป 2551  
 จากจํานวนอุบัติเหตุที่มีการเพิ่มขึ้นและลดลงบางในบางป จากที่กลาวมาขางตน มิไดบงบอก
ถึงสาเหตุของปญหาและตําแหนงของการเกิดอุบัติเหตุซึ่งสาเหตุของปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สําคัญอีก
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 ฉะนั้นเมื่อทราบถึงตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุซึ่งเมื่อทําการวิเคราะหถึงปญหาเชิงลึกแลวก็จะ
ทราบถึงสาเหตุของปญหาที่แทจริงเพื่อเสนอแนวทางการจัดการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลด
จํานวนอุบัติเหตุลง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเกี่ยวของกับการหาตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา โดย
แบงเปนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ เทศบาลนครสงขลา และเขตทางหลวงในจังหวัดสงขลา 5 ลําดับ
แรกในแตละเขต และการวิเคราะหเชิงลึกถึงสภาพท่ีเกี่ยวของของจุดอันตรายแตละจุดเพื่อที่จะเสนอ
แนวทางการจัดการจุดอันตราย ในปจจุบันใหกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อกอใหเกิดประโยชนกับผูใช
รถใชถนนและภาพลักษณของจังหวัดและประเทศตอไป 
 

2. ทฤษฏีพ้ืนฐานและบทความปริทัศน 
 

2.1  ทฤษฎีพ้ืนฐาน 
 

 “จุดอันตราย” คือ บริเวณอันตรายบนถนน (Hazardous Road Locations) โดยท่ัวไปจะ
หมายถึง จุดดํา (Black spots) ซึ่งเปนจุดท่ีมีจํานวนอุบัติภัยมาก และมีตําแหนงที่แนชัด เชน ตรงทาง
แยกทางโคง หรือทางขามถนน แตในทางปฏิบัติ บริเวณที่มีโอกาสในการเกิดอุบัติภัยสูง มี
นอกเหนือไปจากคําจํากัดความขางตน (วิวัฒน สุทธิวิภากร,2546) 
 “อุบัติเหตุ” หมายถึง เหตุที่เกิดขึ้นโดยไมทันคาดคิด ถือวาเปนความบังเอิญที่เกิดโดยไมได
ต้ังใจ และไมคาดฝนมากอน ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางเนื้อเยื่อ และทาง เมตโปลิซึ่มทางรางกาย
ใหปรากฏ (สารานุกรมไทย สําหรับเยาวชนฯ เลมท่ี๘)   
 

2.1.1     ทฤษฎีการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตราย  ซึ่งการจัดลําดับแบบสากล 5 วิธี ดังนี้ 
 

 1)   วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) เปนวิธีที่งาย อาศัยเฉพาะ
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนชวงถนน หรือทางแยกนั้น ๆ โดยตรง โดยไมคํานึงถึงปจจัยอื่นที่เกี่ยวของ
กับขนาดของอุบัติเหตุ เชน ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เปนตน 
 2)   วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีนี้คํานึงถึงจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น ชวง ความยาวของถนน และปริมาณการจราจร อัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
 3) วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) เปนการ
กําหนดเกณฑของวิธีที่ 2 โดยใชหลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติเขามาเปนตัวกําหนดขอบเขตสัมพันธ
กับปริมาณการจราจรเพื่อแยกแยะตําแหนงที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงใหนาเชื่อถือมากขึ้น 
 4)  วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เปนวิธีที่พยายามสะทอนใหเห็นระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละสถานที่ โดยการใหน้ําหนักกับประเภทของอุบัติเหตุที่
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 5) วิธีผสมผสาน (Combination Method) การใชวิธีใดวิธีหนึ่งเปนตัวบงชี้บริเวณอันตรายบน
ถนนเพียงอยางเดียว อาจทําใหผลลัพธที่ไดมีความแตกตางกัน ซึ่งขึ้นอยูกับตัวแปรหลักในแตละวิธี 
ดังนั้น จึงอาจใชวิธีผสมผสานเพื่อเปนการลดความคลาดเคลื่อนที่มีอยูในแตละวิธี และสามารถนําผลไป
ใชในการคัดเลือกและจัดลําดับบริเวณอันตราย ซึ่งอาจเรียกวิธีนี้วา ดัชนีอันตราย  
  

2.1.2     การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 คําจํากัดความของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(พิชัย ธานีรณานนท. 2549) การ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) คือ การตรวจสอบอยางเปนทางการของ
โครงการดานถนน และโครงการดานจราจรทั้งที่เปนแผนโครงการในอนาคตและถนนที่เปดใหบริการ
แลว โดยคณะผูตรวจสอบที่มีความรู ความเชี่ยวชาญ มีประสบการณ และมีความเปนอิสระท่ี
ทรงคุณวุฒิ  ซึ่งคณะผูตรวจสอบฯ จะรายงานถึงแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการ
ใชงานโครงการดังกลาว การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยทั่วไปสามารถนําไปใชไดกับ
โครงการทุกประเภท เชน โครงการกอสรางใหม ปรับปรุงขยายถนนหรือทางแยก การบูรณะซอมแซม
ตางๆ และถนนที่เปดใชงานแลว เปนตน การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เกิดขึ้นจากแนวคิด
ที่วา  "การปองกันดีกวาการแกไข"   
 

2.2  บทความปริทัศน 
 วิวัฒน สุทธิวิภากร . ศักด์ิชัย ปรีชาวีรกุล และสิทธิชัย ศิริพันธุ (2545) ไดทําการศึกษาสาเหตุ
การชนท่ีรุนแรงบนทองถนนในเมืองหาดใหญของ คน ยานพาหนะ และถนน โดยใชวิธีเก็บขอมูลทุก
ปจจัยรวมทั้งดานวิศวกรรมในสถานที่เกิดเหตุจริง พบวามีผูประสบอุบัติเหตุ 116 ราย ซึ่งมีสาเหตุหลัก
จากคน ประมาณรอยละ 72 และสาเหตุเสริมมาจากถนนประมาณรอยละ 23 ซึ่งสาเหตุสวนใหญเกิด
จากพฤติกรรมขับรถตัดหนาในระยะกระชั้นชิด โดยเกิดขึ้นสูงสุดจํานวนกวารอยละ 50 ของการชนที่
รุนแรงทั้งหมด โดยสาเหตุเสริมท่ีสําคัญอีกประการหนึ่งคือถนนที่มีแสงสวางไมเพียงพอและการจอดรถ
ขางทางไมเหมาะสม ดังนั้นการดําเนินการที่งายกวา คือการดําเนินการแกไขสภาพทางดานกายภาพ
และการแกพฤติกรรมการขับขี่โดยเฉพาะการขับรถตัดหนากันในเมือง จะเปนส่ิงที่ตองดําเนินการอยาง
จริงจัง และตอเนื่องในระยะยาว 
 

 พิชัย  ธานีรณานนท  และคณะ (2539) ไดทําการศึกษาการนําวิธีการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนมาใชในประเทศไทย โดยทําการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนสายหลัก 2 สาย 
คือ ถนนตลาดใหม ซึ่งอยูในจังหวัดสุราษฎรธานี และถนนกาญจนวนิช อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 
โดยใชแนวทางในการตรวจสอบ และรายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน(Check Lists) ของ
AUSTROADS ซึ่งผลการศึกษาสรุปวา การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในครั้งนี้ซึ่งอาศัย
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 ลําดวน ศรีศักดา (2537) ไดศึกษาถึงแนวทางการวิจัยดานความปลอดภัยทางถนนในประเทศ
ไทย พบวา จากการทบทวนสถิติอุบัติเหตุในประเทศไทยทําใหสรุปไดวาปญหาอุบัติเหตุที่ควรจะให
ความสําคัญปญหาหนึ่งก็คือ ปญหาจุดอันตรายบนโครงขายถนนในประเทศไทยมีมาก และได
เสนอแนะมาตรการในการแกไขจุดอันตราย โดยเสนอใหมีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  

 

3.    วิธีการศึกษาและการดําเนินงานวิจัย 
  ผูวิจัยไดแบงการดําเนินการวิจัยออกเปน 3 ขั้นตอนพอสังเขปดวยกัน เพื่อใหเกิดความชัดเจน 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1 การศึกษาและรวบรวมขอมูลการเกิดอุบัติเหตุโดยงานวิจัยนี้ผูวิจัยไดมีการจัดเก็บ/รวบรวมขอมูล
จากหลายหนวยงาน ทําใหผูศึกษาวิจัยพบวาขอมูลที่ทําการรวบรวมมานั้นเปนปญหาในหลายๆจุด
ดวยกัน จึงไดปรับเปลี่ยนหนวยงานในการรวบรวมขอมูลเพื่อใหเกิดประโยชนของขอมูลโดยขอความ
รวมมือจากหนวยงานภาครัฐ โดยทําการรวบรวมขอมูลจาก 3 หนวยงานคือ มูลนิธิมิตรภาพสามัคคี 
(ทงเซียเซี่ยงต้ึง) ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ สมาคมรวมใจกูภัยอําเภอเมืองสงขลา ในเขตเทศบาล
นครสงขลา และแขวงการทางสงขลา ในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา   ซึ่งเปนหนวยงานท่ีเขาถึงจุดเกิด
เหตุและกรองขอมูลอุบัติเหตุเปนรายตนๆในแตละเขตรับผิดชอบ ผูวิจัยจึงเล็งเห็นการเขาถึงพื้นที่ได
เร็วของแตละหนวยงาน และเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับการไมทราบตําแหนงและพิกัดของ
สถานีที่ที่เกิดเหตุชัดเจน ผูวิจัยจึงจัดหาเครื่องมือเพื่อชวยในการบันทึกพิกัดทางภูมิศาสตรที่เรียกวา 
GPS (Global Positioning System) มาใชเพื่อหาพิกัดจุดเกิดเหตุที่ชัดเจน โดยทั้งนี้ไดจัดเก็บขอมูล
ในชวงเดือนกรกฎาคม ถึง เดือนธันวาคม พ.ศ. 2552 โดยเบื้องตนการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุ จากคํา
นิยามของ Black Spot ในแถบทวีปยุโรปกําหนดวา อุบัติเหตุที่มีจํานวนตั้งแต 3-5 ครั้ง บริเวณ
เดียวกันในรอบ 1 ป (European UnionRoad  Federation “Good Practice Guidelines to 
Infrastructure Road Safety”, 2002) เปนจุดอันตราย ซึ่งจากขอมูลงานวิจัย มีจํานวนถึง 20 ครั้ง  ใน
รอบ 6 เดือน ซึ่งเพียงพอตอการกําหนดตําแหนงจุดอันตรายในจังหวัดสงขลา และไดทําการวิเคราะห
ตามเงื่อนไขเพื่อกําหนดและจัดลําดับ 5 ตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต เปนตน 

3.2  การวิเคราะหหาตําแหนงจุดอันตรายเพื่อจัดลําดับความสําคัญของอุบัติเหตุ 5 ลําดับแรก หลังจาก
ผานการรวบรวมขอมูลเปนที่ไดมีจัดเก็บไวในฐานขอมูลผานโปรแกรม Microsoft Access 2007 และ
การนําเขาขอมูลผานโปรแกรม Map info 9.0  ซึ่งเปนโปรแกรมประยุกตที่นําไปใชงานเพื่อจัดทํา
ตําแหนงจุดอันตรายในระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรที่นิยมใชกันอยางแพรหลาย เพื่อเขาสู
ขบวนการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายโดยผูวิจัยไดสรางเงื่อนไขเพื่อใชจัดลําดับจุดอันตรายบนถนน 
ซึ่งในที่นี้ในเขตเทศบาลเมืองหาดใหญ และเมืองสงขลา ดัชนีที่ผูวิจัยเลือกใช คือ ความถี่ของการเกิด
อุบัติเหตุ เปนหลัก โดยทั้งนี้อุบัติเหตุในเขตเมืองมักมีจํานวนความถี่ที่คอนขางสูงแตมีจํานวนการ
เสียชีวิตนอย ฉะนั้นดัชนีรองที่ผูวิจัยเลือกใช คือ ดัชนีความรุนแรง  ซึ่งจะตางกับเขตทางหลวง 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   =    จํานวนผูตาย  (Number of Fatalities) 
   Imajor    =    จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส (Number of Major Injuries) 
   Iminor =    จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย (Number of Minor Injuries) 
   N  =    จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crashes) 
a,b,c และ d = คาคงท่ี ซึ่งขึ้นอยูกับน้ําหนักที่ใชกับอุบัติเหตุแตละประเภท ซึ่งทั้งนี้ โดยกําหนดน้ําหนัก
ของการเกิดอุบัติเหตุออกเปนดังนี้ โดยแบงออกเปน 2 พื้นที่ดังนี้ 
 

ตารางที่ 1. ตารางการใหคาน้ําหนักตามแตละประเภทและเขตพื้นที่ 

ประเภทอบุัติภัย/ใหน้ําหนัก เขตทางหลวง   เขตเทศบาล  

จํานวนผูเสียชีวิต ใหน้ําหนัก   4 4 
จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส ใหน้ําหนัก       2 3 
จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย ใหน้ําหนัก    1 2 
จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ ใหน้ําหนัก   3 1 

   
 โดยการกําหนดน้ําหนักท่ีเกิดขึ้นเปนการใหความสําคัญของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นตามแตละประเภท 
เพื่อใหเกิดความนาเชื่อถือมากขึ้น  ซึ่งทั้งนี้ถนนในเขตเทศบาล จะมีลักษณะทางกายภาพที่เปนชวง
ถนนส้ันๆ และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักจะความถี่สูง ซึ่งสวนใหญจะมีจํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอยจํานวนมาก 
แตก็ยังคงใหความสําคัญกับจํานวนผูเสียชีวิตโดยกําหนดคาน้ําหนักไวตามขางตน ซึ่งทั้งนี้จะแตกตาง
กับเขตทางหลวง โดยเนนการใหความสําคัญกับการใหน้ําหนักผูเสียชีวิต ซึ่งการเกิดอุบัติเหตุในแตละ
ครั้งมักจะมีผูบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิตเปนจํานวนมากในแตละครั้ง ผูวิจัยจึงไดกําหนดน้ําหนักไวดัง
ขางตน 
 

3.3   การตรวจสอบภาคสนามบริเวณตําแหนงจุดอันตรายหาเพื่อใหทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น โดยทั้งนี้การตรวจสอบภาคสนามเปนไปตามเงื่อนไขของการตรวจสอบความปลอดภัยทาง
ถนน โดยลงพื้นที่จริงที่ไดจากการจัดลําดับตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต 5 ลําดับแรกซึ่งจะเปนการ
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4. ผลการวิจัย  
ผลการวิจัยผูวิจัยไดสรุปเปนประเด็นตางๆ เกี่ยวกับการจัดการตําแหนงจุดอันตราย โดยอภิปราย

ผลในแตละประเด็นดังขางลางตอไปนี้ 
4.1 ผลการรวบรวมขอมูลจากหนวยงานที่ไดขอความรวมมือ ซึ่งไดรับการชวยเหลือเปนอยางดี

หลังจากที่หนวยงานไดรับมอบเครื่องที่ใชในการระบุพิกัดเปนที่เรียบรอยและใชระยะเวลาในการ
ดําเนินการเก็บพิกัดในระยะเวลาครบแลวผูวิจัยไดนําขอมูลมาเรียบเรียงไวในรูปแบบดิจิตอลไฟล ซึ่งจะ
มีขอมูล วันที่ เวลาเกิดเหตุ ตําแหนงที่เกิดเหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บ ขอมูลเหลานี้จะถูกแปลง
และนําเขาไปสูการระบุจุดบนระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตรโดยมีชื่อยอวา GIS (Geographic 
Information System) เพื่อความงายและการสะดวกในการใชงาน  โดยมีขนาดมาตรสวนของแผนที่คือ 
1 :50000  

 

 4.2  ผลการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตราย  หลังจากนําเขาสูระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่
พัฒนาขึ้น  เปนชั้นขอมูลใหม จากน้ันจึงทําการลงพิกัด (Geocoding) ในชั้นขอมูลเหลานี้ใหม หลังจาก
นั้นก็จะเปนการสรางขอมูลพื้นที่ที่จะทําการวิเคราะหเพื่อจุดลําดับในการหาตําแหนงขั้นตน เพื่อให
ครอบคลุมชวงถนนทางแยกท่ีเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง โดยใหนับจากเสนกึ่งกลางถนนออกไปขาง
ละ 10 เมตรและจากกึ่งกลางทางแยกออกไป 50 เมตร โดยทั้งนี้เพื่อใหสามารถนับจํานวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นบนชวงถนนนั้นไดตรงตามการพิจารณาขางตน ซึ่งในการสรางพื้นที่ครั้งนี้ไดใชคําส่ัง Buffer 
เปนเครื่องมือที่ชวยในการนับจํานวนความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งทั้งนี้ตัวโปรแกรมมีขอจํากัดซึ่ง
ทางผูวิจัยจําเปนตองเขียนคําส่ังเพื่อใชในการวิเคราะหโดยทั้งนี้ไดใชภาษา Mapbasic เขามาชวย
แกปญหาและใชงานรวมกับโปรแกรม Map info โดยสามารถใหคําส่ังทํางานในลักษณะทั้งในรูปแบบ
ของโปรแกรมที่ compile แลวหรือ command line ก็ได ตัวอยางคําส่ังที่ใชในการวิเคราะห มีดังนี้ 
  

   การนับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเขตเทศบาลนครสงขลา 
select id,Route_tNAME,count (*) "numacc" from SKroadbuffer where obj contains any (select 
obj from รวมใจ) into HighAccLocation group by id order by numacc desc 
   การแสดงสีของตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงของ 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) 
โดยมีภาพตัวอยางประกอบดังแสดงในรูปที่ 1.และตารางที่ 2. – ตารางท่ี 4. 
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4.3 ผลการหาสาเหตุของตําแหนงจุดอันตรา 

 

 
รูปที่ 1. ตัวอยางการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายเบื้องตน 

 
ตารางที่2. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 
 

ลํา 
ดับ 

ถนน 
จํานวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

1 สัจจกุล (ชวงสะพานสัจจกุล) 20 0 0 25 70
2 แยกโรงปูน (รัถการ+นิพัทธสงเคราะห1) 14 0 0 18 50
3 แยกทาเคียน (สัมพันธชิต 3+เพชรเกษม 27) 11 0 0 14 39
4 แยกสามชัย (สามชัย+ศุภสารรังสรรค) 10 0 0 12 34
5 แยกโนราห (ธรรมนูญวิถี+ราษฏรยินดี) 9 0 0 12 33

 
ตารางที่3. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตเทศบาลนครสงขลา 
 

ลํา 
ดับ 

ถนน 
จํานวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

(คน) 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

1 แยกธนาคารทหารไทย (รามวิถี+ไทรบุรี+นครนอก) 13 0 0 19 51
2 แยกทะเลหลวง (ทะเลหลวง+รามวิถี) 11 0 0 16 43
3 แยกหนาโรงแรมชาญ (ไทรบุรี+เตาหลวง) 10 0 0 16 42
4 แยกเขา ม.เทคโนราชมงคล (ราชดําเนินนอก+เทคโน) 10 0 0 14 38
5 โคงเกาเสง  (ถนนชลาทัศน+ถนนเกาแสน) 9 0 0 16 41

 
 



 
 
  การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติครั้งที่ 16  มหาวิทยาลัยมหิดล 18 – 20 พฤษภาคม พ.ศ. 2554 

167

ตารางที่4. ผลการจัดลําดับตําแหนงจุดอนัตรายในเขตทางหลวงจังหวัดสงขลา 
 

ลํา
ดับ 

หมายเลข
ทางหลวง 

ชวงกิโลเมตรท่ี 
ระยะ 
ทาง 
(ม.) 

จํานวน
คร้ัง 

เสีย 
ชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

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
สัมภาษณเพื่อหาสาเหตุ พบวา จากการวินิจฉัยจากขอมูลที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ จากลักษณะ
การเฉี่ยว/ชนโดยทั่วไปในพ้ืนที่เขตเมืองสวนใหญมักจะเกิดความผิดพลาดจากพฤติกรรมผูขับขี่เปน
หลักเนื่องจากการขาดความระมัดระวัง ความรอบคอบ และการฝาฝนกฎหมายจราจร ซึ่งรองลงมาจะ
เกิดขึ้นเนื่องจากความผิดพลาดเนื่องจากลักษณะทางกายภาพ ไมวาจะเปนในดานลักษณะทางดาน
เรขาคณิต และดานแสงสวาง/เครื่องหมาย/สัญลักษณ เปนตน และเมื่อไดเปรียบเทียบขอมูลเพื่อใหเกิด
ความสอดคลองดานขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา ผูใหสัมภาษณสวนใหญมีความเห็นตรงกันซึ่ง
ผูวิจัยไดเขียนสรุปไวแลวในเบ้ืองตน แตทั้งนี้ขอมูลในเขตเมืองสวนใหญมักจะเกิดบนชวงถนนที่ส้ันๆ 
มักจะไมมีความอันตรายถึงขั้นเสียชีวิต ซึ่งจะแตกตางกับพื้นที่ในเขตทางหลวงในการเกิดอุบัติเหตุใน
แตละครั้งมักจะถึงขั้นเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสเปนอยางนอย  ซึ่งบนถนนทางหลวงดังกลาวผูขับขี่
สวนใหญมักใชความเร็วสูงในการขับขี่  ซึ่งมักใชความเร็วเกินกวากําหนด และ ไมประพฤติตามที่
กฎหมายกําหนดไว ทั้งนี้ก็ประกอบไปดวยความผิดพลาดทางดานกายภาพของเพียงเล็กนอย  
 

5. สรุปผล  
   การศึกษาตําแหนงจุดอันตรายในโครงขายถนนจังหวัดสงขลานี้เพื่อทําใหเกิดการจัดการสาเหตุ
ของปญหาที่แทจริง เพื่อเสนอแนวทางการจัดการและเพื่อใหเกิดความปลอดภัยและลดจํานวนอุบัติเหตุ
ลง โดยการสรุปผลงานวิจัยครั้งนี้พบวา การรวบรวมขอมูลจาก หนวยงาน โดยไดรับความรวมมือเปน
อยางดี ถึงอาจจะเกิดความลาชาของขอมูลอยูบางซึ่งอยูในชวงอุทุกภัยทางธรรมชาติ แตทั้งนี้ก็ไดรับ
ถวนทั้งส้ิน รวมไปถึงการใชเครื่องมือใหถูกตองและมีประสิทธิภาพในการนําเขาขอมูล เพื่อใหเกิดความ
งายในการวิเคราะหเพื่อหาตําแหนงจุดอันตรายตอไป สําหรับการหาตําแหนงจุดอันตรายในแตละเขต
เทศบาลอยางละ 5 ลําดับ นั้น พบวาสวนใหญจะเปนจุดท่ีมีปริมาณจราจรคับคั่งและฝาฝนกฎหมาย
จราจรเพื่อความสะดวกแกตัวเอง ดังแสดงตัวอยางตําแหนงไวดังที่กลาวมา สวนการหาสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุ ดังที่กลาวมาเบื้องตนพบวาปญหาสวนใหญเกิดขึ้นจากพฤติกรรมผูขับขี่เปนหลัก ซึ่งไม
ปฏิบัติตามขอบังคับ รองลงมาเปนความผิดพลาดจากลักษณะทางกายของถนน เปนตน สําหรับ
แนวทางการปองกันหรือแกไขเพื่อลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยแบงการจัดการไวดังนี้  
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1. การใหความสําคัญของการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุของเจาหนาที่ควรมีความเขมขนมากขึ้น 

2. การบังคับใชกฎหมายและการใหการศึกษาอยางตอเนื่อง 

3. การจัดต้ังสถานีกลางขอมูลอุบัติเหตุทางถนนนํารองเพื่อเริ่มตนการพัฒนาระบบการ
 จัดเก็บขอมูลท่ีมีประสิทธิภาพ และคุณภาพ และวิเคราะหขอมูลท่ีเปนจริงได 

4. การนําจุด/ตําแหนงของขอมูลอุบัติเหตุ เขาจัดทําแผนยุทธศาสตรจังหวัด เพื่อใหเกิดการ
 กระตุนตอหนวยงานที่รับผิดชอบในพื้นที่ และเปนประโยชนตอสังคม 

5. การรวมมือทางภาครัฐในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นอยางจริงจริงในอนาคต และระดม
 ความคิดเพื่อใหเกิดมาตรการที่แกไขไปในทิศทางเดียวกัน 

6. กิติกรรมประกาศ  
 งานวิจัยนี้สําเร็จไปไดผู วิจัยขอขอบพระคุณ สํานักงานพัฒนาระบบขอมูลขาวสารสุขภาพ
(HISO)ที่ใหทุนสนับสนุนงานวิจัยอยางตอเนื่องผานสถาบันการจัดระบบสุขภาพภาพใต(สจรส.มอ) 
 ขอขอบพระคุณทานผูชวยศาสตราจารยดร.ศักด์ิชัย ปรีชาวีรกุล อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธที่
คอยใหการชวยเหลือ อบรม ส่ังสอน ชี้แนะดวยดีเสมอมาผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณมา ณ ที่นี้ดวย 
 ขอขอบพระคุณทานอาจารย วิวัฒน  สุทธิวิภากร อาจารยผูที่อยูเคียงขางศิษยดวยดีเสมอมา 
คอยช้ีนําในส่ิงที่ถูกตอง คอยชวยเหลือที่พํานักในการทําวิจัย ตลอดจนทุนสนับสนุน ผูวิจัยจึงขอกราบ
ขอบพระคุณดวยความเคารพ 
 ขอบคุณและขอบใจ พี่ เพื่อน และนองภาควิชาวิศวกรรมโยธา และ โครงการ รู รัก หวงแหน ลุม
น้ําทะเลสาบสงขลา รวมถึงผูมีพระคุณทุกทานที่มิไดเอยนามไว ณ ที่นี้ 
 และท่ีขาดไมไดงานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนจากบัณฑิตวิทยาลัยมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 
ขอขอบพระคุณเปนอยางยิ่ง 
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