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บทคัดย่อ 
 
 อุบัติเหตุทางถนนนับเป็นปัญหาที่ส าคัญของประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณใน
เขตชุมชนเมืองที่มีทางหลวงสายหลักตัดผ่าน มีรถวิ่งผ่านด้วยความเร็วสูงและมีการเข้าออกพ้ืนที่สอง
ข้างทางโดยไม่มีการควบคุมทางเข้าออก หรือมีปริมาณการกลับรถค่อนข้างสูง ท าให้ผู้ใช้รถใช้ถนน
และคนเดินเท้ามีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ ระหว่างปี พ.ศ. 2553-2555 พบว่า ชุมชนคลองแงะ มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 52 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 
12 คน และผู้บาดเจ็บ 26 คน สาเหตุหลักของอุบัติเหตุเกิดจากการขับรถเร็วเกินก าหนดซึ่งมีมากถึง 
83 % งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือค้นหาและสืบค้นสาเหตุของประเด็นปัญหาทางกายภาพของถนน
ในชุมชน และเพ่ือเสนอแนวทางป้องกันและแก้ไขเพ่ือลดจ านวนและความรุนแรงจากอุบัติเหตุ ใน
การศึกษาครั้งนี้ได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจาก สถานีต ารวจ กรมทางหลวง และได้สอบถามข้อมูล
อุบัติเหตุจากประชาชนในพ้ืนที่โดยใช้กระบวนการมีส่วนร่วมประชุมในการระบุจุดเสี่ยงและจุด
อันตราย แล้วท าการตรวจสอบประเด็นปัญหาด้านความปลอดภัย ผลการศึกษา พบว่า ถนนสายหลัก
มีความเร็วในการสัญจรสูงกว่า 70 กม./ชม. เมื่อวิ่งตัดผ่านบริเวณชุมชน ปริมาณการสัญจรของ
ยานพาหนะที่เข้าออกบริเวณข้างทางและกลับรถค่อนข้างสูง และมีการสัญจรของยานพาหนะที่มี
ความเร็วสูงและต่ าปะปนกันบนถนนสายเดียวกัน ท าให้เพ่ิมความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ แนว
ทางการแก้ไขและปรับปรุง เพื่อลดความเร็วในการสัญจรขณะผ่านบริเวณชุมชน รวมถึงการติดตั้งป้าย
จราจรเตือนพร้อมกับติดตั้งอุปกรณ์ลดความเร็ว เช่น แถบเตือนลูกระนาดก่อนเข้าเขตชุมชน หรือใช้
เทคนิคการสยบการจราจร เช่น เนินชะลอความเร็วบนถนนสายรองที่มีการเข้าออก หรือลดขนาดช่อง
จราจรบนทางหลวงสายหลักเมื่อผ่านชุมชน 
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Abstract 
 
 Road accidents are important issue of the country; especially, in small 
community areas where main highways pass through roads on at high speed, In 
addition there are both sides of road without junction control with vehicles traveling. 
As a result, commuters and pedestrians were at risk of accidents. Moreover, statistical 
data from The Royal Thai Police during 2010-2012 show that in Khlong Ngae 
community there were 52 crashes, 12 deaths and 26 injuries. Main reason of 
accidents was caused by speeding, which accounted for 83%. This thesis examined 
magnitude and reasons of physical problem relating to roads in the community as 
well as to present approaches for prevention and improvement to reduce the 
number and severity of accidents. The data was collected from police stations, 
Department of Highways and people in the area to identify dangerous and risk 
locations. interview with audit of the safety issues. was also conducted. The results 
show that on highways traffic speeds was over 70 km/h when going through the 
community, traffic volumes were high on both sides and at u-turn points. This 
increased the risk of accidents, Safety improvement approaches at to reduce vehicle 
speed through the community include installation of road signs and speed humps 
before entering the community or special techniques such as speed humps on the 
road with gateways or reduction of traffic lanes on main highways which go through 
the community. 
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1 

บทที ่1  
บทน า 

 
 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 
 อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในประเทศไทยในแต่ละปีส่งผลให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิต
และทรัพย์สินเป็นจ านวนมาก ซึ่งเป็นสาเหตุการเสียชีวิตในล าดับต้นๆของประเทศ อีกทั้งยังมี
ผู้บาดเจ็บและผู้พิการอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจราจรอีกจ านวนมาก จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจร
ประเทศไทยในรอบ 10 ปีที่ผ่านมาตั้งแต่ปี พ.ศ.2546 ถึงปี พ.ศ.2555 พบว่า  ในปี พ.ศ. 2547 มี
อุบัติเหตุจราจรสูงสุดถึง 124,530 ราย และมีแนวโน้มลดลงเมื่อสิ้นปี พ.ศ.2555 จ านวนสถิติอุบัติเหตุ
จราจรลดลงเหลือ 61,114 ราย ส าหรับจ านวนผู้เสียชีวิต พบว่า ในปี พ.ศ.2546 สูงสุดถึง 14,012 คน 
หลังจากนั้น มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องจนถึงปีปัจจุบัน พ.ศ.2555 ซึ่งมีจ านวนผู้เสียชีวิต 8,660 คน 

โดยสถิติการเกิดอุบัติเหตุ 10 ปีย้อนหลัง ดังแสดงรูปที่ 1-1 จะเห็นได้ว่า จ านวนผู้เสียชีวิตในแต่ละปี
นั้น ยังคงอยู่ในระดับที่สูงอย่างต่อเนื่อง 
 

 
ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ(2556) 

รูปที่ 1-1 แนวโน้มอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในประเทศไทย 10 ปีที่ผ่านมา 
 
 ภาคใต้ถือว่ามีสถิติอุบัติเหตุทางถนนเป็นล าดับที่ 4 ของประเทศ (เมื่อเปรียบเทียบ
กับภาคอ่ืนๆ ) โดยเฉพาะอย่างยิ่ง จังหวัดสงขลาเป็นหนึ่งในจังหวัดของภาคใต้ เป็นเมืองศูนย์กลาง
ด้านธุรกิจการค้า การขนส่งคมนาคม การศึกษา การท่องเที่ยว และยังเป็นประตูสู่ประเทศเพ่ือนบ้าน
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อีกด้วย ซึ่งจังหวัดสงขลาแบ่งออกเป็น 16 อ าเภอ 127 ชุมชน จ านวนประชากร 1,378,574 คน ขนาด
พ้ืนที่ 7,393,889 ตารางกิโลเมตร โดยสงขลามีขนาดใหญ่เป็นอันดับที่ 27 ของประเทศ และมีขนาด
ใหญ่เป็นอันดับที่ 3 ของภาคใต้ แต่จังหวัดสงขลามีสถิติอุบัติเหตุจราจรค่อนข้างสูง จากสถิติ อุบัติเหตุ
จราจรในอดีตที่ผ่านมาระหว่างปี พ.ศ.2553-2555 (ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2556) 

รูปที่ 1-2) พบว่า จ านวนอุบัติเหตุในปี พ.ศ. 2553 สูงถึง 724 ครั้ง เมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2555 
กลับพบว่า จ านวนอุบัติลดลงร้อยละ 26.5 แต่ยังพบว่า มีจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บสูงกว่าปีพ.ศ. 2553 
ส่วนจ านวนผู้เสียชีวิตมีปริมาณที่ใกล้เคียงกัน 
 

 
ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาต ิ(2556) 

รูปที่ 1-2 สถิติอุบัติเหตุจราจรภายในจังหวัดสงขลา 
 
  นอกจากนี้แล้ว ช่วงถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 จากอ าเภอหาดใหญ่จนถึง
อ าเภอสะเดา มีระยะทางประมาณ 39 กิโลเมตร มีปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดทั้งปี (AADT) 
19,875 คัน/วัน ซึ่งถือว่ามีการจราจรที่หนาแน่น อีกทั้ง ช่วงถนนดังกล่าวยังมีสถิติอุบัติเหตุทางถนน
ระหว่างปี พ.ศ. 2553-2555 เกิดเหตุขึ้นมากถึง 144 ครั้ง โดยมีจ านวนผู้เสียชีวิต 18 ราย และมี
จ านวนผู้บาดเจ็บ 59 ราย โดยช่วงถนนดังกล่าวมีเขตชุมชนตลอดเส้นทางทั้งสองฝั่งถนน ซึ่ง
ประกอบด้วย 4 ชุมชนหลักๆ ได้แก่ ชุมชนบ้านพรุ ชุมชนบ้านทุ่งลุง ชุมชนบ้านคลองแงะ และชุมชน
บ้านปริก เป็นต้น  
 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ชุมชนบ้านคลองแงะ เป็นหนึ่งในชุมชนที่มีทางหลวงหมายเลข 4 
ตัดผ่านเขตชุมชนยาวประมาณ 5.25 กิโลเมตร ซึ่งสถิติอุบัติเหตุทางถนนจากจราจรทางถนนใน
ระหว่างปี พ.ศ.2553-2555 เกิดข้ึนจ านวน 52 ครั้ง มีจ านวนผู้เสียชีวิต 12 ราย และมีผู้ได้รับบาดเจ็บ
จ านวน 26 ราย ซึ่งถือว่าชุมชนบ้านคลองแงะมสีถิติอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่าเขตชุมชนอ่ืนๆ  
 ดังนั้น เพ่ือช่วยลดจ านวนสถิติอุบัติเหตุทางถนนในเขตชุมชนท้องถิ่นบริเวณบ้าน
คลองแงะ งานวิจัยนี้จึงได้มุ่งเพ่ือตรวจสอบและหามาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดย
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การลงพ้ืนที่พร้อมทั้งสอบถามและส ารวจข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นจากประชาชนในพ้ืนที่ 
เพ่ือหาต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง เพ่ือหามาตรการในการด าเนินการแก้ไข ในการลดสถิติ
อุบัติเหตุทางถนนลง เนื่องจากมีสถิติเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี  และในอดีตที่ผ่านมายังไม่ได้มี
การศึกษาและด าเนินการแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรม จึงเป็นที่มาของงานวิจัยนี้ในครั้งนี ้
 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย  
 การศึกษาความปลอดภัยทางถนนในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ อ าเภอสะเดา จังหวัด
สงขลา มีวัตถุประสงคข์องงานวิจัย ดังนี้ 
 1.2.1 เพ่ือค้นหาต าแหน่ง และสาเหตุของปัญหาเกิดอุบัติเหตุทางถนนจาก 
    กรณีศึกษา 
 1.2.2 เพ่ือวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากกรณีศึกษา 
 1.2.3 เพ่ือเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาต่อหน่วยงานในท้องถิ่น ให้มีการ 
    ด าเนินการแก้ไขปัญหา เพ่ือป้องกันการเกิดเหตุซ้ าและลดความรุนแรงของ 
    อุบัติเหตุจากกรณีศึกษา 

 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 ขอบเขตของงานวิจัยนี้สามารถแบ่งออกเป็น 5 หัวข้อหลัก โดยมีรายละเอียดต่อไปนี้ 

1.3.1 การรวบรวมและการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน 
 งานวิจัยนี้ได้ท าการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คือ 
สถานีต ารวจภูธรคลองแงะ กรมทางหลวง และประชาชนที่อยู่ในพ้ืนที่  รวมทั้งหมด 4 ชุมชน 
ประกอบด้วย ชุมชนบ้านพรุ ชุมชนบ้านทุ่งลุง ชุมชนบ้านคลองแงะ และชุมชนบ้านปริก  เพ่ือหา
ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง ในการจัดล าดับ
ความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนของชุมชนที่เกิดขึ้น และท าการคัดเลือกชุมชนที่มี
ความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนสูงสุดเป็นกรณีศึกษา 
 

1.3.2 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ได้มาจากการรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติทางถนน ในหัวข้อที่ 
1.3.1 โดยพิจารณาจากความถี่ของเกิดอุบัติ สถิติอุบัติเหตุจราจรสูงสุด ซึ่งผลจากการพิจารณาสถิติ
อุบัติเหตุทางถนนทั้ง 4 ชุมชน พบว่า ชุมชนบ้านคลองแงะมีความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุมาก
ที่สุด ผู้วิจัยจึงได้คัดเลือกชุนชนบ้านคลองแงะเป็นกรณีศึกษาในครั้งนี้ 
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 โดยชุมชนบ้านคลองแงะ ประกอบไปด้วย 11 ชุมชน ได้แก่ ชุมชนหน้าสถานีรถไฟ 
ชุมชนบ้านคลองผ่าน ชุมชนแป๊ะกง-ทุ่งยาว ชุมชนตลาดใต้ ชุมชนตลาดคลองแงะ ชุมชนโรงฆ่าสัตว์ 
ชุมชนวัดแม่ชี ชุมชนหัวเลี้ยว ชุมชนหลังอนามัย ชุมชนป่าพร้าว และชุมชนหลังตลาดคลองแงะ  

ดังแสดงในรูปที่ 1-3 
 

 
รูปที่ 1-3 ผังชุมชนบ้านคลองแงะ 
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1.3.3 การมีส่วนร่วมของประชาชนในพื้นที่ศึกษา 
 ผู้วิจัยได้ลงส ารวจพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือพิสูจน์ทราบถึงต าแหน่ง สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ โดยผู้วิจัยได้ลงชุมชนเพ่ือให้ประชาชนได้มีส่วนร่วมในการระบุจุดเสี่ยงอันตราย (Hiyari 
map) ลงบนแผนที่ในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือใช้เป็นฐานข้อมูลร่วมกับข้อมูลสถิติข้างต้น ในการ
วิเคราะห์หาต าแหน่งของจุดเสี่ยงอันตราย  

1.3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน 
 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน โดยอาศัยข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมในหัวข้อ
ที่ 1.3.1 ถึงหัวข้อที่ 1.3.3 เพ่ือใช้หาความถี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน
แต่ละครั้ง และจัดล าดับความรุนแรงของถนนที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือท าการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนในล าดับถัดไป 

1.3.5 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนของพ้ืนที่ศึกษา 
 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นการน าข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล
ในห้วข้อที่ 1.3.4 ซึ่งท าให้ทราบถึงต าแหน่งของจุดเสี่ยงอันตรายที่ชัดเจนและมีค่าทางสถิติสูง 3 ล าดับ 
ซึ่งในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ผู้วิจัยได้ใช้หลักการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
ของถนนที่เปิดให้บริการแล้ว เพ่ือค้นหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ศึกษา   

1.3.6 การเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหา 
 โดยน าข้อมูลจากสาเหตุที่ได้จากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนของพ้ืนที่
ศึกษา เพ่ือเสนอมาตรการแก้ไขปัญหาด้านลักษณะทางกายภาพของถนนตามหลักการทางวิศวกรรม
ต่อหน่วยงานในท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง โดยให้มีการด าเนินการไปสู่การปฏิบัติงานจริง เพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัยแก่ประชาชนในเขตชุมชนมากยิ่งขึ้น  
 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ที่จะได้รับจากการศึกษางานวิจัย มีดังนี ้
 1.4.1 ทราบถึงต าแหน่ง และสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขต 
    ชุมชนจากกรณีศึกษา 
 1.4.2 ทราบถึงข้อบกพร่องของถนนและสภาพแวดล้อมในเขตชุมชน 
 1.4.3 ชุมชนมีความปลอดภัยทางถนนมากข้ึน หลังจากมีการแก้ไขปัญหา 
 1.4.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน าผลจากการศึกษานี้ น าไปสู่การแก้ไขปัญหา 
    ที่มลีักษณะเช่นเดียวกันในบริเวณอ่ืนๆ ของจังหวัดสงขลาได้ 
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บทที ่2  
ทบทวนทฤษฎีและงานวจัิยที่เกี่ยวข้อง 

 
 
 ในบทนี้ ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ได้แก่ สถานการณ์
อุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย การจัดการความปลอดภัยทางถนน การระบุต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย 
การปรับปรุงแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน มาตรการแก้ไข
ปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย รวมทั้งงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยรวม ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
2.1 สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรทางถนนในประเทศไทย  

2.1.1 นิยามของอุบัตจิราจรทางถนน 
 กรมการขนส่งของประเทศสหราชอาณาจักร นิยามอุบัติเหตุจราจรทางถนนว่า "เป็น
เหตุการณ์ที่ประกอบด้วยหลายปัจจัยและเกิดขึ้นน้อยมากและไม่มีความแน่นอนว่าจะเกิดขึ้นที่ใดหรือ
เมื่อไร แต่ทุกครั้ งจะน าด้วยสถานการณ์ซึ่ งบุคคลหนึ่ งหรือมากกว่า ไม่สามารถจัดการกับ
สภาพแวดล้อมที่เขาเผชิญอยู่ได้ในขณะนั้น" (UK Department of Transport, 1986) แต่ในทาง
ปฏิบัติประเทศสหราชอาณาจักรได้นิยามว่า "อุบัติเหตุจราจรทางถนน คือ อุบัติเหตุทางถนนที่มี
ผู้บาดเจ็บ และเก่ียวข้องกับยานพาหนะอย่างน้อยหนึ่งคัน และเกิดขึ้นบนถนนสาธารณะและได้รับการ
บันทึกโดยต ารวจ" (RoSPA, 1998) 
 ส าหรับประเทศไทย ได้นิยาม ตามพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน ปี พ.ศ. 
2525 ว่า "เหตุที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิด ความบังเอิญเป็น" โดยบัญญัติแทนค าภาษาอังกฤษว่า 
accident คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนถนนสาธารณะ โดยมียานพาหนะเกี่ยวข้องอย่างน้อยหนึ่งคัน 
 

2.1.2 สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรทางถนน 
 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2552 – 2557 มี
แนวโน้มลดลง กล่าวคือ ในปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ 62,769 ครั้ง ลดลงจากปี 
พ.ศ. 2552 ที่มีสถิติอุบัติเหตุสูงถึง 84,806 ครั้ง เนื่องจากหน่วยงานต่างๆ ได้มีการเตรียมพร้อมอย่าง
ต่อเนื่อง แต่อย่างไรก็ตาม สถานการณ์จ านวนผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บยังมีตัวเลขที่สูง โดยในปี พ.ศ. 
2557 มีผู้เสียชีวิต 6,374 คน (ร้อยละ 21.37) ลดลงจากปี พ.ศ. 2556 ร้อยละ 13.44 และผู้บาดเจ็บ 
23,448 คน (ร้อยละ 78.63) เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. 2556 ร้อยละ 12.16 ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ
สูงสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 35.64) รถยนต์นั่ง  (ร้อยละ 30.67) และ
รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพ) (ร้อยละ 16.96) ดังตารางที่ 2-1 และตารางที่ 2-2 
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ตารางที่ 2-1 อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2552 - 2557 

รายการ 2552 2553 2554 2555 2556 2557 
เปรียบเทียบ 
2557/2556 

จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 84,806 83,093 68,583 61,114 61,323 62,769 เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.36 
ผู้เสียชีวิต (คน) 11,048 6,602 9,205 8,660 7,364 6,374 ลดลงร้อยละ 13.44 
ผู้บาดเจ็บ (คน) 61,996 17,367 21,917 22,257 20,906 23,448 เพิ่มขึ้นร้อยละ 12.16 
รวม (คน) 73,044 23,969 31,122 30,917 28,270 29,822 เพิ่มขึ้นร้อยละ 5.48 

ที่มา : สนข. (2558) 

 

 
ที่มา : สนข. (2558) 

รูปที่ 2-1 อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2552 - 2557 
 
 นอกจากนี้ อุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม ปี 
2557 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 14,614 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 23.28 ของจ านวนอุบัติเหตุทั้งประเทศ มีผู้
ประสบอุบัติเหตุ 15,574 คน คิดเป็นร้อยละ 52.22 ของผู้ประสบอุบัติเหตุทั้งประเทศ จ าแนกเป็น 
ผู้เสียชีวิต 2,295 คน คิดเป็นร้อยละ 36.01 ของผู้เสียชีวิตทั้งประเทศ มีผู้บาดเจ็บ 13,279 คน คิด
เป็นร้อยละ 56.63 ของผู้บาดเจ็บทั้งประเทศ โดยมีสัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง 12,614 ครั้ง 
(ร้อยละ 86.32) ทางหลวงชนบท 1,181 ครั้ง (ร้อยละ 8.08) และการทางพิเศษ 819 ครั้ง (ร้อยละ 
5.60) 
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 ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล/รถยนต์
นั่งสาธารณะ (ร้อยละ 31.18) รถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ (ร้อยละ 24.90) และรถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 
18.76) ซึ่งมีสถานการณ์ต่างจากอุบัติเหตุของทั่วประเทศแต่ยังคงเป็นยานพาหนะประเภทกลุ่ม
เดียวกัน (รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่ง และรถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพ) ตามล าดับ)  
 ลักษณะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เป็นทางตรง (ร้อยละ 80.33) และทางโค้ง 
(ร้อยละ 16.43) โดยมีมูลเหตุสันนิษฐานหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ขับรถเร็วเกินก าหนด (ร้อยละ 
73.84) คนหรือรถตัดหน้ากระชั้นชิด (ร้อยละ 8.12) หลับใน (ร้อยละ 4.66) และเมาสุรา/ยาบ้า (ร้อย
ละ 2.89) รายละเอียดข้อมูลดังกล่าวข้างต้นปรากฏตาม  
 
ตารางที่ 2-2 อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย จ าแนกตามประเภทยานพาหนะ พ.ศ. 2557 

ล าดับ ยานพาหนะ จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) ร้อยละ 
1 รถจักรยานยนต์ 20,550 35.64 
2 รถยนต์น่ัง 17,683 30.67 
3 รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปิคอัพ) 9,780 16.96 
4 รถแท็กซี่ 2,088 3.62 
5 คนเดินเท้า 1,938 3.36 
6 รถบรรทุก 6 ล้อ 1,019 1.77 
7 รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป 917 1.59 
8 รถโดยสารขนาดเล็ก (รถตู้) 835 1.45 
9 รถโดยสารขนาดใหญ่ 701 1.22 
10 รถจักรยาน 435 0.75 
11 รถสามล้อเครื่อง 226 0.39 
12 รถสามล้อ 22 0.04 
13 อื่นๆ 1,464 2.54 
รวม 

 
57,658 100 

ที่มา : สนข. (2558) 
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ตารางที่ 2-3 อุบัติเหตุทางถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตามลักษณะ 
บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุ และประเภทถนน พ.ศ. 2557 

ลักษณะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)  

ทล. ทช. กทพ. รวม ร้อยละ 
ทางตรง 10,557 617 566 11,740 80.33 
ทางโค้ง 1,927 346 128 2,401 16.43 
ทางแยกรูปตัว Y หรือตัว T 0 143 0 143 0.98 
ทางโค้งหักศอก 130 0 0 130 0.89 
ทางลาดชัน 0 6 65 71 0.49 
ทางแยกอื่นๆ 0 31 0 31 0.21 
ทางเข้าด่านเก็บเงิน 0 0 23 23 0.16 
ทางร่วม 0 0 21 21 0.14 
สะพาน 0 18 0 18 0.12 
ทางแยก 0 0 16 16 0.11 
ทางเชื่อมเข้าบ้านและอาคารอ่ืนๆ 0 11 0 11 0.08 
จุดเปิดเกาะกลางถนน 0 7 0 7 0.05 
อื่นๆ 0 2 0 2 0.01 

รวม 12,614 1,181 819 14,614 100 

ที่มา : สนข. (2558) 

 
ตารางที่ 2-4 อุบัติเหตุทางถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตามมูลเหตุ
สันนิษฐาน พ.ศ. 2557 

มูลเหตุสันนิษฐาน 
จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)  

ทล. ทช. กทพ. รวม ร้อยละ 
ขับรถเร็วเกินก าหนด 9,741 488 562 10,791 73.84 
คนหรือรถตัดหน้ากระชั้นชิด 1,020 167 0 1,187 8.12 
หลับใน 605 43 33 681 4.66 
เมาสุรา/ยาบ้า 237 180 5 422 2.89 
อุปกรณ์รถบกพร่อง 298 0 0 298 2.04 
ไม่ให้สัญญาณจอด 62 26 98 186 1.27 
แซงรถอย่างผิดกฎหมาย 122 36 0 158 1.08 
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ 142 8 6 156 1.07 
ขับรถไม่ช านาญ 118 0 0 118 0.81 
บรรทุกเกินอัตรา 29 9 4 42 0.29 
ชนสิ่งกีดขวาง 32 0 0 32 0.22 
อื่นๆ 208 224 111 543 3.72 

รวม 12,614 1,181 819 14,614 100 

ที่มา : สนข. (2558) 
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2.1.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
 จากการศึกษาปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนในต่างประเทศของ Sabey 
(1980) ในประเทศสหราชอาณาจักร และ Treat (1980) ในประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า ปัจจัยที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรทั้ง 3 ปัจจัย ได้แก่ ผู้ขับขี่ ยานพาหนะ และถนนสิ่งแวดล้อม พบว่า ปัจจัย
ด้านผู้ขับขี่เป็นสาเหตุส าคัญมากที่สุด รองลงมาคือด้านคนขับขับขี่และด้านถนน ส่วนปัจจัยที่น้อยสุด
คือ ปัจจัยถนนไม่รองรับความปลอดภัยกับยานพาหนะไม่ได้มาตรฐาน รายละเอียดดังตารางที่ 2-5  
 
ตารางที่ 2-5 ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจราจรในต่างประเทศ (ร้อยละ) 

ปัจจัย อังกฤษ สหรัฐอเมริกา 
ด้านผู้ขับข่ี 
ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 
ด้านยานพาหนะ 

65 
2 
2 

57 
3 
2 

ด้านผู้ขับข่ีและด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 
ด้านผู้ขับข่ีและด้านยานพานะ 
ด้านยานพาหนะและด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 

24 
4 
1 

27 
6 
1 

ทั้ง 3 ปัจจัย 1 3 
ที่มา: Sabey (1980) และ Treat (1980) 

 
 ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (2551) ได้ศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิด
อุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ผลจากการศึกษา พบว่า มีปัจจัยที่เกิดจากคนมากที่สุด ร้อยละ 89 
รองลงมาคือ ปัจจัยที่เกิดจากถนนและสิ่งแวดล้อม ร้อยละ 30 และปัจจัยที่เกิดจากรถหรือยานพาหนะ 
ร้อยละ 13 ซึ่งความสัมพันธ์ในแผนภาพเวนน์ไดอะแกรม (Venn Diagram) ส าหรับประเทศไทยได้ถูก

แบ่งออกเป็น 3 ปัจจัย แสดงดังรูปที่ 2-2  
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ที่มา: ศูนย์วิจัยอุบัตเิหตุแห่งประเทศไทย (2551) 

รูปที่ 2-2 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุในประเทศไทย 
 
2.2 การจัดการความปลอดภัยทางถนน 
 การจัดการความปลอดภัยทางถนนนั้น เป็นการก าจัด/ยับยั้ง/แก้ไขปัจจัยหรือ
องค์ประกอบของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนต่างๆ ที่สามารถเกิดขึ้นได้ด้วยขององค์ประกอบ
ทั้ง 3 ด้าน คือ คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม โดยอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนับว่าเป็น “ความล้มเหลว” ของ
ระบบ ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนมักเกิดขึ้นด้วยหลายสาเหตุ/หลายปัจจัย/ด้วยสถานการณ์ โดยนักวิเคราะห์
ชาวอเมริกัน William Haddon ได้เสนอองค์ประกอบกับช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุ (ก่อนเกิด 
ระหว่างเกิด และหลังจากเกิดอุบัติเหตุ) ดังแสดงใน 
 นอกจากนี้ สนข. (ม.ป.ป) ได้มีการเสนอมาตรการไว้ 5 แนวทาง หรือมาตรการ 5E 
เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยบนท้องถนน ดังแสดงในตารางที่ 2-6 
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ตารางที่ 2-6 การจัดการความปลอดภัยทางถนนโดย Haddon Matrix 
ช่วงเวลา คน รถ ถนนและสภาพแวดล้อม 
ก่อนเกิด
อุบัติเหตุ 

(Pre-Crash) 

การบังคับใช้กฎหมาย การให้
การศึกษาและประชาสัมพันธ์/
รณรงค์ เช่น 

- เมาแล้วขับ 
- การขับรถเกินความเร็วท่ี

ก าหนด 
- ขับรถด้วยพฤติกรรมเสี่ยง 
- บรรทุกน้ าหนักเกิน 

ท าให้รถมีความเหมาะสมต่อ
การวิ่งบนทางหลวง เช่น 

- รถมสีภาพพร้อมใช้งาน 
- ยกมาตรฐานของรถและ

ควบคุมการแปลงสภาพรถ
ทุกชนิด 

- ท าให้รถคันอื่นสามารถ
มองเห็นอย่างชัดเจน เช่น 
ติดตั้ ง วั สดุ สะ ท้อนแสง 
การเปิดไฟหน้ารถ เป็นต้น 

ท าให้ถนนปลอดภัยขึ้น เช่น 
- มี ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ค ว า ม

ปล อดภั ย ขอ งถ นน อย่ า ง
ต่อเนื่อง 

- ด า เ นินการแก้ ไขจุด เสี่ ย ง
อันตราย 

- อุปก รณ์ ค วบ คุมจ ร าจ ร ท่ี
เหมาะสม และเพียงพอ 

ขณะเกิด
อุบัติเหตุ 
(During-
Crash) 

ใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย 
เช่น 

- สวมหมวกนิรภัย หรือคาด
เข็มขัดนิรภัย อย่างถูกต้อง 

- เด็กเล็กควรน่ังในท่ีน่ังเด็ก
ท่ีปลอดภัย 

มี อุ ป ก ร ณ์ ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย
เพียงพอ เช่น 

- ติดตั้งถุงลมนิรภัย หรือมี
โครงสร้างห้องโดยสาร
นิรภัย 

- ติดตั้งแผ่นกั้นข้างและด้าน
ท้ายรถบรรทุก 

ลดความอันตรายข้างทาง เช่น 
- วัตถุข้างทางท าด้วยวัสดุท่ีไม่

เกิดอันตราย (เช่น หลักน า
ทางพลาสติก เสาท่ีชนแล้วล้ม
ง่าย ฯลฯ ) 

- ติดตั้ง/ซ่อมแซมอุปกรณ์กัน
ชนหรือกันตก เช่น Barrier 
หรือ Guard Rail เป็นต้น 

- ติดตั้งอุปกรณ์ลดแรงกระแทก
จ า ก ก า ร ช น  ( Crash 
Cushion) 

หลังเกิดอุบัติเหตุ 
(Post-Crash) 

การปฐมพยาบาล เคลื่อนย้าย
และช่วยชีวิตอย่างถูกวิธีและ
ทันการณ์ 

ท า ให้สามารถ เคลื่ อนย้ าย/
ช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ เช่น 

- มีประตูฉุกเฉิน 
- มีอุปกรณ์ช่วยชีวิตในรถ 

ท าให้การเข้าช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ
สะดวก เช่น 

- ให้การเข้าออกจุดเกิดเหตุของ
หน่วยกู้ภัยและรถฉุกเฉินท า
ได้ง่าย 

ที่มา: Haddon (1980) 
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ตารางที่ 2-7 มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยทางถนนด้วยหลัก 5E 
มาตรการ ความหมาย 

E1-Engineering เป็นการเตรียมพร้อมทางด้านลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ให้มีความพร้อมและปลอดภัย 
ได้แก่ การแก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายต่างๆ (Black Spot) จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนในอดีต 
หากพบว่า มีสถิติอุบัติเหตุทางถนนเป็นจ านวนมาก เช่น บริเวณทางแยก ทางโค้ง หรือทาง
ลาดชันขึ้น/ลง เป็นต้น จะต้องมีการจัดท าป้ายแนะน า หรือป้ายเตือนภัยอย่างครอบคลุม 
รวมทั้งปรับปรุงมาตรฐานของอุปกรณ์ที่ใช้ควบคุมการจราจรให้ถูกต้องเป็นไปตาม
วิศวกรรม 

E2-Education เป็นการให้ความรู้ให้มีการอบรมแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน ตลอดจนการรณรงค์ ประชาสัมพันธ์ต่าง 
ๆ และรวมไปถึงการมีส่วนร่วม เช่น การให้ความรู้โดยเน้นปลูกฝังในเด็กและเยาวชนเป็น
ส าคัญในเรื่องการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีดี หรือการจัดอบรมเพื่อพัฒนาครูสอนด้านจราจรใน
โรงเรียน เป็นต้น ซึ่งเป็นการให้ความรู้ความเข้าใจถึงความเสี่ยงต่าง ๆ บนท้องถนน และ
การสร้างจิตส านึกท่ีดีจะช่วยลดความเสี่ยงต่าง ๆ และลดการเกิดอุบัติเหตุ 

E3-Enforcement เป็นการน าข้อกฎหมายมาบังคับใช้ ซึ่งมาตรการด้านกฎหมายเป็นซึ่งที่ต้องด าเนินการ
ควบคู่ไปกับงานด้านการรณรงค์สร้างจิตส านึก เช่น การปรับปรุงและรวบรวมกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการจราจร ต้องปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมายให้มีความเข้มงวดอย่างจิงจัง
อย่างต่อเนื่อง ที่ส าคัญต้องไม่เลือกปฏิบัติ และต้องเพิ่มมาตรการลงโทษผู้ฝ่าฝืน ผู้กระท า
ผิดกฎจราจรให้หนักข้ึน เพื่อให้เกิดความเคารพย าเกรงต่อกฎหมาย 

E4-Emergency 
Service 

เป็นการปรับปรุงระบบและการให้บริการช่วยเหลือฉุกเฉินแก่ผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุ
อย่างทันต่อเหตุการณ์ เช่น การปรับปรุงระบบรับแจ้งเหตุๆ รวมทั้งการเรียกรถพยาบาลให้
มาปฎิบัติหน้าที่อย่างทันท่วงที และที่ส าคัญต้องมีการให้ความช่วยเหลือรักษาผู้ประสบภัย
อย่างถูกต้องในเวลาอันรวดเร็ว ซึ่งอาจจะท าให้ผู้ประสบภัยมีโอกาสรอดชีวิตสูง 

E5-Evaluation and 
Information 

เป็นการประมวลผลต่างๆ ท่ีเกิดขึ้น ซึ่งการประมวลผลต่างๆ ให้มีความถูกต้องและแม่นย า 
จะต้องประกอบไปด้วย การตรวจสอบประเมินผลการแก้ไขปัญหาจราจรในพื้นที่ต่างๆ ที่
ด าเนินการไปแล้วหรือที่ยังไม่ด าเนินการ รวมทั้งต้องสร้างระบบการวิจัยเพื่อพัฒนาความ
ปลอดภัยทางถนน ต้องจัดท าระบบรายงานอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นมาตรฐานเดียวกันทั่ว
ประเทศ และต้องมีการเช่ือมโยงของฐานข้อมูลด้านอุบัติเหตุจราจรทั้งในระดับอ าเภอ 
ตลอดจนจังหวัดทั่วประเทศ ซึ่งผลที่ได้อาจน าไปสู่การปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพใน
การป้องกันอุบัติเหตุทางถนนให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม 

 ที่มา: สนข. (ม.ป.ป) 
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2.3 การระบุต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย 
 ความเป็นมาของจุดเสี่ยงอันตราย (Black Spot) มาจากการระบุต าแหน่งของจุดที่
เกิดอุบัติเหตุลงบนแผนที่โดยใช้หมุดสี ซึ่งหลังจากเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลาหลายๆ ปี บริเวณที่เกิด
อุบัติเหตุบ่อยครั้งจะมีหมุดปักอยู่เป็นจ านวนมากจนดูคล้ายเป็นกลุ่มสีด าขึ้นมา จึงท าให้ผู้ท างานที่
เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางถนนในต่างประเทศ ได้เรียกจุดเหล่านี้ว่า Black Spot หรือ จุดเสี่ยง
อันตรายนั้นเอง โดยที่ผ่านมาได้มีหน่วยงานทั้งในและต่างประเทศได้นิยามความหมายของจุดเสี่ยง
อันตราย (Black Spot) เป็นจ านวนมาก ได้แก่  
 ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) ได้นิยามว่า ต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง มี
ความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุหรือได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ บริเวณอันตรายอาจเป็นทางแยก ช่วง
ถนนหนึ่ง ๆ หรือบริเวณอื่นใดก็ตามท่ีเป็นไปตามค าจ ากัดความนี้  
 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร หรือ สนข. (2548) ก็ได้ให้ค านิยาม
ของจุด Black Spot นี้ว่า บริเวณโครงข่ายถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อย และ/หรือบริเวณที่มีความ
เสี่ยงต่อการต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง ซึ่งเป็นจุดที่ต้องได้รับการปรับปรุงแก้ไข เนื่องจากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
ที่จุดเดียวกันหลายๆ ครั้ง 
 หรือแม้แต่ Austroads (1997) ซึ่งอ้างใน (สนข., 2548) ได้ให้นิยามว่า บริเวณที่มี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นซ้ าที่ต าแหน่งเดิมบ่อยครั้ง อาจเป็นทางแยก ทางโค้ง ทางตรง หรือสะพาน เป็นต้น 
หรือแม้แต่บริเวณที่ยังไม่เคยเกิดอุบัติเหตุแต่มีความเสี่ยงหรือแนวโน้มที่จะเกิดอุบัติเหตุ อาจพิจารณา
เป็นจุดเสี่ยงอันตรายด้วยเช่นกัน 
 นอกจากนี้แล้ว ประเทศในทวีปยุโรป ยังให้ค านิยามของจุดเสี่ยงอันตรายที่แตกต่าง
กันออกไป ซึ่งข้ึนอยู่กับลักษณะของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 2-8 
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ตารางที่ 2-8 ค านิยามจุดเสี่ยงอันตรายในทวีปยุโรป 
ประเทศ นิยามของจุดเสี่ยงอันตราย (Black Spot) 

สหราชอาณาจักร บริเวณช่วงถนนยาว 300 เมตร และมีการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกว่า 
12 ครั้ง ในรอบ 3 ปี 

โปรตุเกส บริเวณช่วงถนนยาว 200 เมตร ที่มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรขึ้นมากกว่า 
5 ครั้ง 

นอร์เวย์ บริเวณช่วงถนนยาว 100 เมตร ที่มีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นและมี
ผู้เสียชีวิตมากกว่า 4 ราย 

เบลเยี่ยม บริเวณท่ีมีการเกิดอบัติเหตุมากกว่า 3 ครั้งในรอบ 3 ปี 
เยอรมณี บริเวณช่วงถนนยาว 300 เมตร และมีอุบัติเหตุประเภทเดียวกันเกิดขึ้น 

3 ครั้ง ใน จ านวนอุบัติเหตุที่มากกว่า 8 ครั้งข้ึนไป 
ที่มา : European Union Road 2002 อ้างใน สนข. (2548) 

 
2.3.1 หลักเกณฑ์การพิจารณาจุดเสี่ยงอันตราย 

 การพิจารณาบริเวณจุดเสี่ยงอันตราย โดยส่วนใหญ่จะใช้ข้อมูลอุบัติเหตุย้อนหลัง 3 
ปี ซึ่งการคัดเลือกจุดเสี่ยงอันตรายไม่ควรพิจารณาจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุเพียงอย่างเดียว  จะต้อง
พิจารณาควบคู่ไปกับความเห็นและประสบการณ์ของบุคคลจากหน่วยงานต่างๆ หรือแม้แต่คนใน
ชุมชนท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง อาทิ ต ารวจจราจร เจ้าหน้าที่หน่วยงานทาง เจ้าหน้าที่กู้ภัย เป็นต้น 
เนื่องจากคนเหล่านี้ มักปฏิบัติหน้าที่หรือพบเห็นอุบัติเหตุเป็นประจ า สามารถระบุต าแหน่งจุดเสี่ยง
อันตรายได้เป็นอย่างดี แม้ว่าจะไม่มีข้อมูลหรือสถิติอุบัติเหตุอย่างเป็นทางการมารองรับ 
 โดยหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาจุดเสี่ยงอันตราย สามารถพิจารณาได้ 2 กรณี
หลัก ได้แก่ จุดเสี่ยงบริเวณทางแยก และจุดเสี่ยงบริเวณอันตราย ดังแสดงในตารางที่ 2-9 และตาราง
ที่ 2-10 
 

ตารางที่ 2-9 ค่าก าหนดบริเวณทางแยก 
บริเวณทางแยก ค่าก าหนดบริเวณทางแยกอันตราย 

ทางสามแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 คร้ัง 
ทางสี่แยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 6 คร้ัง 
ทางห้าแยก เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 คร้ัง 
ทางแยกอื่นๆ เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 คร้ัง 

หมายเหตุ: บริเวณทางแยกครอบคลุมถึงระยะ 100 เมตรของทุกขาของทางแยก 
ทีม่า: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) 
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ตารางที่ 2-10 ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 
บริเวณ ค่าก าหนดบริเวณอันตราย 

ทางตรง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 
ทางโค้ง เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 3 ครั้ง 
สะพาน เกิดอุบัติเหตุมากกว่า 4 ครั้ง 

หมายเหตุ: บริเวณทางโค้งค านึงถงึระยะทางตอนเข้าโค้งและออกจากโค้งข้างละ 50 เมตร 
  บริเวณสะพานค านึงถึงระยะก่อนถึงเชิงลาดสะพานข้างละ 15 เมตร 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย (2546) 

 
2.3.2 วิธีการและการจัดล าดับการระบุจุดเสี่ยงอันตราย 

 การจัดล าดับความส าคัญของบริเวณ/ต าแหน่งจุดอันตรายบนถนนนั้นจ าเป็นต้อง ท า
การรวบรวมข้อมูลด้านอุบัติเหตุจราจรเพ่ือมาใช้ในการท าการวิเคราะห์ในเกณฑ์ที่สามารถอ้างอิง ได้ 
ส าหรับวิธีการที่ใช้ในการจัดล าดับความส าคัญของบริเวณ/ต าแหน่งจุดอันตราย หลายหน่วยงาน เช่น 
OECD กรมทางหลวง และ National Association of Australian State Road Authorities หรือ 
NAASRA ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลัก คือ เทคนิคเชิงตัวเลข และเทคนิคเชิงสถิติ โดยจะ 
สังเกตได้จากแนวโน้มของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจะเกาะกลุ่มกันตรงบริเวณใดบริเวณหนึ่งของถนน 
 - เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical Techniques) เป็นวิธีการการเปรียบเทียบ
จ านวนข้อมูลของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ณ บริเวณนั้น กับจ านวนของอุบัติเหตุที่ได้ เช่น หากจ านวนครั้งที่
เกิดอุบัติเหตุมีค่าท่ีสูงกว่าที่ก าหนดไว้ จึงก าหนดให้บริเวณนั้นเป็นจุดอันตรายที่ต้องท าการศึกษา เพ่ือ
ปรับปรุงแก้ไขต่อไป 
 - เทคนิคเชิงสถิติ (Statistical Techniques) เป็นวิธีอาศัยทฤษฎีความน่าจะเป็น 
(Probability Theories) มาเป็นตัวก าหนดบริเวณ/ต าแหน่งที่มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูง
มากกว่าความเสี่ยงปกติ โดยจะเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยของระบบกับจ านวน อุบัติเหตุจราจร 
 
 โดยวิธีการระบุจุดเสี่ยงอันตรายมีอยู่หลายวิธี แต่วิธีที่นิยมใช้ในการระบุจุดเสี่ยง
อันตรายในหลายๆ ประเทศ ส่วนใหญ่มีอยู่ด้วยกัน 5 วิธี (สนข., 2548) ดังรายละเอียดต่อไปนี้  
 
 1. วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method)  
  เป็นวิธีที่ง่าย โดยพิจารณาจากจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นซ้ าๆ ณ บริเวณเดิม ณ 
บนช่วงถนนหรือทางแยกนั้นๆ โดยตรงโดยไม่ค านึงถึงปัจจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับขนาดของอุบัติเหตุ เช่น 
ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เป็นต้น (Utainarumol. el, 1999) 
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 2. วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method)  
  วิธีนี้จะพิจารณาโดยใช้จ านวนความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณที่พิจารณา 
หารด้วยจ านวนยานพาหนะท่ีผ่านบริเวณนั้นในเวลา 1 ปี ซึ่งวิธีนี้จะพิจารณาได้ 2 กรณี คือ กรณีช่วง

ถนน และกรณีทางแยก โดยทั้ง 2 กรณีจะใช้สมการในการค านวณได้จากสมการที่ 2-1 และสมการที่ 

2-2 ตามล าดับ ดังนี้ (Utainarumol. el, 1999) 
 
  กรณีช่วงถนน 
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 สมการที่ 2-1 

  
  กรณีทางแยก 
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 สมการที่ 2-2 

 
 โดยที่  
    R1  =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนช่วงถนน (อุบัติเหตุต่อยานพาหนะ 100 
       ล้านคัน-กม.) 
    R2    =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุในทางแยก (อุบัติเหตุต่อยานพาหนะ 100 
       ล้านคัน) 
    A  =  จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนช่วงถนนในช่วงเวลาที่พิจารณา  
    B =  จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางแยกในช่วงเวลาที่พิจารณา 
    V =  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี (AADT) ในช่วงเวลาที่ 
       พิจารณา 
    L =  ความยาวช่วงถนนที่พิจารณา (กิโลเมตร) 
    T =  ช่วงเวลาที่พิจารณา (ปี) 
 
 โดยวิธีนี้ จะบ่งชี้ว่าช่วงถนนหรือทางแยกใดที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า และ
จะมีความอันตรายสูงกว่าได้อีกด้วย  
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 3. วิธีควบคุมอัตราคุณภาพ (Rate Quality Control Method)  
  วิธีนี้ ไม่ได้ค านึงถึงเฉพาะอัตราการเกิดอุบัติเหตุเท่านั้น แต่จะค านึงถึงการ
ทดสอบค่าทางสถิติด้วย เนื่องจากหากเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณใดบริเวณหนึ่ง ซึ่งมีค่าทางสถิติสูงกว่า
บริเวณอ่ืนๆ ที่มีลักษณะใกล้เคียงกัน การทดสอบทางสถิติจะอยู่บนสมมติฐานที่ว่า การเกิดของ
อุบัติเหตุมีการกระจายแบบ Poisson ซึ่งสามารถค านวณหา Rate Quality Control ได้จากสมการที่ 

2-3 ดังนี้ (Utainarumol. el, 1999) 
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 สมการที่ 2-3 

 โดยที่  
    Rc =  อัตราอุบัติเหตุวิกฤตบนช่วงถนน 
    Ra =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยบนถนนทั้งหมด 
    K =  ความน่าจะเป็น (ความน่าจะเป็น = 99 %; K = 2327) 
    E =  จ านวนยานพาหนะบนช่วงถนนหรือทางแยกในช่วงเวลาที่ 
       พิจารณา (ล้านคัน-ไมล์) 
 
 4. วิธีความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Accident Severity Method)  
  เป็นวิธีที่พิจารณาจากจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ และจ านวนของผู้ที่ได้รับ
บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ซึ่งวิธีนี้จะสามารถให้น้ าหนักกับประเภทของอุบัติเหตุ เพ่ือบอกถึง

ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง ซึ่งสามารถค านวณได้จากสมการที่ 2-4 ดังนี้ (สมพล 
สูงทองจริยา, 2543) 
 

 
(aF bI cN)

SI
(a b c)

 


   
สมการที่ 2-4 

 โดยที่  
    SI =  ดัชนีความรุนแรง 
    F =  จ านวนผู้เสียชีวิต (ราย) 
    I =  จ านวนผู้บาดเจ็บ (ราย) 
    N =  จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 
    a,b,c =  ค่าคงทีใ่นการให้น้ าหนักมีค่าเท่ากับ 4 3 และ 2 ตามล าดับ 
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 5. วิธีผสมผสาน (Combination Method)   
  การใช้วิธีใดวิธีหนึ่งเป็นตัวบ่งชี้บริเวณอันตรายบนถนนเพียงอย่างเดียว อาจท าให้
ผลลัพธ์ที่ได้มีความแตกต่างกัน ซึ่งขึ้นอยู่กับตัวแปรหลักในแต่ละวิธี ดังนั้น จึงอาจใช้วิธีผสมผสานเพ่ือ
เป็นการลดความคลาดเคลื่อนที่มีอยู่ในแต่ละวิธีและสามารถน าผลไปใช้ในการคัดเลือกและจัดล าดับ
บริเวณอันตราย ซึ่งอาจเรียกวิธีนี้ว่า ดัชนีอันตราย (Hazardous Index : HI) สามารถค านวณได้จาก

สมการที่ 2-5 (Utainarumol. el, 1999) 
 

 
(F_Rank R_Rank S_Rank Q_Rank)

HI
4

  
  สมการที่ 2-5 

  โดยที่  
    HI      = ดัชนีอันตราย 
    F_Rank  = ล าดับความอันตรายจากวิธี Frequency 
    R_Rank  = ล าดับความอันตรายจากวิธี Accident Rate 
    S_Rank  = ล าดับความอันตรายจากวิธี Severity 
    Q_Rank = ล าดับความอันตรายจากวิธี Rate Quality Control 
 
2.4 การปรับปรุงและแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
 จากการทบทวนเอกสารประกอบการอบรมของส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร "การแก้ไขจุดอันตราย (Black Spot Treament)" มีกระบวนการในการด าเนินการ

แก้ไขจุดอันตราย ประกอบด้วย 6 ขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ 2-3 โดยมีรายละเอียดต่อไปนี้ 
 1. การบ่งชี้จุดหรือบริเวณอันตราย (Identification of Blackspot) จากข้อมูล
อุบัติเหตุจราจร ข้อมูลจราจร เช่น ปริมาณการจราจร เป็นต้น และข้อมูลถนน เช่น ความกว้าง 
ลักษณะผิวทาง รัศมีความโค้ง เป็นต้น ท าการบ่งชี้จุดเสี่ยงอันตรายบนถนนหรือทางแยกในพ้ืนที่
รับผิดชอบ 
 2. การวิเคราะห์ในรายละเอียดของบริเวณจุดเสี่ยงอันตราย (Detailed Analysis 
of Identified Spots) ปกติสามารถแบ่งเป็นขั้นตอนย่อย 3 ขั้นตอน คือ 1) สรุปลักษณะทั่วไปหรือ
รูปแบบของอุบัติเหตุที่เกิดแต่ละบริเวณ 2) สร้างไดอะแกรมการชน (Collision Diagram) และ 3) 
การตรวจสอบสถานที่เพ่ือหาปัจจัยที่เสริมให้เกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณนั้น ปัจจัยที่เสริมให้เกิดอุบัติเหตุมี
มากมายหลายปัจจัย เช่น สภาพมองเห็นจ ากัด ผิวถนนลื่น มีหลุมบ่อ หรือแสงสว่างไม่เพียงพอ  
เป็นต้น 
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ที่มา: สนข. (ม.ป.ป) 

รูปที่ 2-3 กระบวนการแก้ไขจุดอันตราย 
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 3. เสนอแนะมาตรการที่ใช้เพ่ือลดปัจจัยที่เสริมให้เกิดอุบัติเหตุอันจะน าไปสู่การลด
อุบัติเหตุ (Countermeasure Selection) ถ้าเห็นว่าการจราจรที่สับสนที่ทางแยกเป็นปัจจัยส าคัญก็
แก้ไขด้วยการแบ่งช่องจราจรให้เหมาะสม การติดตั้งไฟสัญญาณจะช่วยลดอุบัติเหตุจากการชน
ด้านข้าง หรือถ้าตั้งเวลาไฟเหลืองให้เหมาะกับความเร็วรถที่เข้าสู่ทางแยกอุบัติเหตุการชนท้ายอาจจะ
ลดลง เป็นต้น แล้วจัดท าแผนงานและโครงการลดอุบัติเหตุ 
 4. การจัดล าดับความส าคัญว่าจะปรับปรุงที่บริเวณใดก่อนหลัง (Priority Ranking 
and Programming) โดยพิจารณาเปรียบเทียบผลประโยชน์จากอุบัติเหตุที่คาดว่าจะลดลงได้กับค่า
ลงทุน (Benefit Cost Ratio) ณ บริเวณนั้นหรือโครงการนั้น 
 5. การปรับปรุง ก่อสร้าง หรือด าเนินตามมาตรการโครงที่คัดเลือกแล้วในข้อที่ 4. 
 6. ประเมินผลมาตรการหรือการปรับปรุงที่ได้รับการแก้ไขตามมาตรการ (ถ้าจ าเป็น) 
 

2.4.1 การพิสูจน์ทราบจุดอันตราย 
1)  ข้อมูลประกอบการวิเคราะห์ 

   ข้อมูลที่ใช้ประกอบในการวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย ประกอบไปด้วย ข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนน แผ่นที่/โครงข่ายถนน และข้อมูลสภาพการจราจร โดยแต่ละข้อมูลจะต้อง
ประกอบด้วยข้อมูลต่างๆ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
   1.1  ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน มีความจ าเป็นต้องรวบรวมข้อมูลจากรายงาน
อุบัติเหตุจราจรที่เกิดขั้น ณ บริเวณนั้นๆ เช่น ลักษณะการชน แผนผังการชน ต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุ 
เป็นต้น เนื่องจากข้อมูลเหล่านี้จะช่วยให้การวินิจฉัยสาเหตุและต าแหน่งได้ชัดเจนขึ้น โดยทั่วไป มี
รายละเอียดข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ 
     - ชื่อถนนหรือหมายเลขทางหลวง 
     - ต าแหน่งที่เกิดเหตุ 
     - ลักษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
     - การควบคุมจราจรบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
     - มูลเหตุที่สันนิษฐาน 
     - ทัศนวิสัยและสภาพแวดล้อม 
     - จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต 
     - ลักษณะการการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
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   1.2  แผนที่โครงข่ายถนน  ซึ่งเป็นแผนที่แสดงโครงข่ายถนนที่ท าการ
วิเคราะห์ ที่สามารถแสดงต าแหน่งต่างๆ ได้อย่างชัดเจน และสามารถติดต่อขอแผนที่ได้จากหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบนั้นๆ  
   1.3  ข้อมูลสภพาการจราจร ซี่งข้อมูลที่จ าเป็นต้องทราบ ได้แก่ 
     - ข้อมูล AADT ของโครงข่ายถนนต่างๆ สัดส่วนของยานพาหนะ  
      รวมทั้งอัตราส่วนของปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน 
     - ปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทางแยกและทิศทางของการจราจรบริเวณ 
      ทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วน 
     - ความเร็วส่วนใหญ่ของยานพาหนะที่สัญจรผ่านถนนสายส าคัญ 

2)  การพิสูจน์ทราบบริเวณจุดอันตราย 
   การพิสูจน์ทราบบริเวณจุดเสี่ยงอันตราย ต้องน าข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่ได้
รวบรวมไว้มาใช้ หรืออาจจะสอบถามจากบุคลากรที่เกี่ยวข้องด้านจราจร โดยหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการ
พิสูจน์ทราบถึงบริเวณอันตราย มีดังต่อไปนี้ 
   2.1  บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิตจ านวนสูงสุด โดยใช้ข้อมูลในช่วง
ระยะเวลา 3 ปี โดยการระบุลงในแผนที่ แล้วท าการสรุปบริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุสูงสุด 
   2.2  บริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิตอย่างน้อยหนึ่งครั้ง  
   2.3  บริเวณอ่ืนๆ ที่อาจไม่เคยเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมีผู้เสียชีวิต แต่บุคลากรด้าน
จราจรมีความเห็นว่าเป็นบริเวณอันตราย (เจ้าหน้าที่ต ารวจ เทศบาล ฯลฯ) 
   นอกจากหลักเกณฑ์ท่ีกล่าวมาข้างต้นนั้น สามารถน าข้อมูลจากระบบฐานข้อมูล
อุบัติจราจร มาเป็นเครื่องมือช่วยในการก าหนดคัดเลือกจุดเสี่ยงอันตรายได้อีกด้วย  เช่น ระบบ
ฐานข้อมูลอุบัติเหตุจากกรมทางหลวง เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม ต้องค านึงถึงคุณภาพและที่มาของ
ข้อมูลด้วย 

3)  การตรวจสอบในภาคสนาม ณ จุดอันตราย 
   การตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุถือว่าเป็นสิ่งที่จ าเป็น เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการวิเคราะห์ โดยเปรียบเทียบกับข้อมูลลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ (ตรงกันหรือไม่) ซึ่งการ
ตรวจสอบข้อมูลภาคสนาม มีเหตุผลส าคัญ 3 ประการ คือ 1) เพ่ิมพูนความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 2) ค้นหาความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุกับลักษณะทางกายภาพของถนนและ
สภาพแวดล้อม และ 3) ระบุสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ โดยการตรวจสอบข้อมูลภาคสนามจะต้อง
ประกอบด้วยข้อมูล ดังต่อไปนี้  1) จัดท าแบบร่าง (Drawing of Sketches) 2) การส ารวจ
ลักษณะเฉพาะของบริเวณอันตราย 3) การถ่ายภาพ 4) การทดลองเดินทางผ่านบริเวณจุดเสี่ยง
อันตราย 5) การศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้ทาง และ 6) การส ารวจปริมาณจราจร 
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2.4.2 การวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน 
 เมื่อได้รวบรวมข้อมูลของจุดเสี่ยงอันตรายในภาคสนามเรียบร้อยแล้ว และสามารถ
น าข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์เพ่ือหาสาเหตุของอุบัติเหตุได้ โดยการตั้งค าถามพ้ืนเหล่านี้ เช่น 
   - อุบัติเหตุเกิดขึ้นเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพหรือไม่ และสามารถแก้ไขได้
หรือไม ่
   - สภาพการมองเห็นเพียงพอหรือไม่ คนขับมองเห็นรถในทิศทางอ่ืนหรือไม่ 
และสามารถแก้ไขได้หรือไม ่
   - ป้าย เครื่องหมาย และสัญญาณไฟจราจร ใช้งานได้ดีหรือไม่ เหมาะสมหรือ
เปล่า จ าเป็นต้องแก้ไขหรือไม ่
   - จะป้องกันอุบัติเหตุโดยการห้ามการวิ่งหรือห้ามกระแสจราจรบางทิศทาง 
เช่น ห้ามเลี้ยวขวา ห้ามกลับรถ ได้หรือไม่ 
 จากค าถามข้างต้น สามารถปรับวิธีตรวจสอบสถานที่ ในกระบวนของการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนมาใช้กับการตรวจสอบสถานที่ของบริเวณจุดเสี่ยงอันตรายได้เช่นกัน โดยการ
วิเคราะห์หาสาเหตุของอุบัติเหตุทางถนน มีข้ันตอนในการวิเคราะห์ ดังต่อไปนี้ 
 

1)  การจ าแนกรูปแบบของอุบัติเหตุทางถนน 
   รูปแบบของอุบัติเหตุ เป็นข้อมูลที่มีความส าคัญมากในการวิเคราะห์หาสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุและหาแนวทางในการป้องกันปรับปรุงจุดอันตรายต่างๆ โดยรูปแบบของ
อุบัติเหตุจะสอดคล้องกับแนวทางการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ และเป็นแนวการเกิดความขัดแย้งของ
ยานพาหนะซ่ึงน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งในการระบุรหัสของรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุและทิศทางการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะ จะต้องเป็นผู้ที่มีความช านาญในการวาดร่างและเขียนบรรยายของการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งโดยทั่วไปจะท าโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ โดยรหัสการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบต่างๆ ได้รับการ

ปรับปรุงโดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ดังรูปที่ 2-4 
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ที่มา : สนข. (ม.ป.ป.) 

รูปที่ 2-4 รหัสการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบต่างๆ 
 

2)  แผนผังการชน 
   ผังการชนเป็นเครื่องมือใช้ในการวินิจฉัยการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดเกิดเหตุ โดยผัง
การชนจะแสดงถึงข้อมูลอุบัติเหตุทั้งหมดที่เกิดขึ้น ณ ต าแหน่งนั้นๆ ในช่วงเวลาที่พิจารณา ซึ่ง
ต าแหน่งที่ปรากฎในผังการชนจะไม่ใช่ต าแหน่งที่ถูกต้อง แต่สิ่งส าคัญที่แสดงในผังการชนคือ ทิศทาง
ยวดยานหรือคนเดินเท้าที่ประสบเหตุ ซึ่งอาจจะสามารถบอกถึงปัญหาและแนวทางแก้ไขได้ โดยข้อมูล
ที่แสดงในผังการชนจะประกอบด้วย 1) รูปแบบของอุบัติเหตุ 2) ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 3) วัน 
เวลา ที่เกิดอุบัติเหตุ 4) สภาพผิวจราจร 5) สภาพไฟส่องสว่าง 6) ลักษณะทางกายภาพของจุดเกิดเหตุ 
และ 7) ข้อมูลต าแหน่งที่เกิดเหตุ 
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ที่มา : สนข. (ม.ป.ป.) 

รูปที่ 2-5 ตัวอย่างผังการชน 
 

2.4.3 ขั้นตอนการจัดการจุดเสี่ยงอันตราย 
 ศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (2558) ได้จัดท าคู่มือการส ารวจและ
วิเคราะห์จุดเสี่ยงเพ่ือความปลอดภัยทางถนนอย่างมีส่วนร่วม จังหวัดมหาสารคาม โดยมีขั้นตอนใน
การจัดการจุดเสี่ยงอันตราย ซึ่งประกอบไปด้วยขั้นตอนหลักง่ายๆ 4 ขั้นตอน ได้แก่ 1) การค้นหาจุด
เสี่ยงอันตราย 2) การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย 3) การปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย และ 4) การเฝ้า

ระวังติดตามผล หลังจากท าการปรับปรุงแก้ไข ดังแสดงในรูปที่ 2-6 โดยตัวอย่างการแก้ไขจุดเสี่ยง
อันตรายของจังหวัดมหาสารคาม มีรายละเอียดต่อไปนี้ 
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ที่มา: ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2559) 

รูปที่ 2-6 ขั้นตอนในการจัดการจุดเสี่ยงอันตราย 
 

1)  การค้นหาจุดเสี่ยงอันตราย 
   เป็นการระบุต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายที่ต้องการท าการปรับปรุงแก้ไข ซึ่ง
หน่วยงาน/ชุมชน สามารถค้นหาจุดเสี่ยงอันตรายได้โดยการร่วมกันสร้างแผนที่จุดเสี่ยงจากแผนที่ของ
หน่วยงาน/ชุมชน ซึ่งจากคู่มือจัดการจุดเสี่ยงดังกล่าว ได้ระบุขั้นตอนการค้นหาจุดเสี่ยงอันตราย 
ประกอบด้วย 3 ขั้นตอนย่อย ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
   1) แผนที่หน่วยงาน/ชุมชน 
   โดยให้หน่วยงาน/แกนน าชุมชน ร่วมกันสร้างแผนที่ชุมชนขนาด A0 โดยอาจ
ขยายแผนที่ที่มีอยู่เดิม หรือช่วยกันเขียนขึ้นใหม่ ซึ่งแผนที่ควรประกอบด้วย ถนน และสถานที่ส าคัญ 
เช่น วัด โรงเรียน ที่ท าการผู้ใหญ่บ้าน หนองน้ า และบ้านสมาชิกในชุมชน และสิ่งที่ส าคัญ คือ การที่
แกนน าสามารถอธิบายแผนที่ชุมชนให้แก่เพ่ือนสมาชิก เพ่ือให้สามารถค้นหาต าแหน่งต่างๆ ในแผนที่
ได้ถูกต้อง อาจทดสอบด้วยการให้สมาชิกค้นหาต าแหน่งสถานที่ส าคัญต่างๆ ต าแหน่งที่จัดเวทีหมู่บ้าน 
ต าแหน่งปากทางเข้าออกหมู่บ้าน ต าแหน่งบ้านของเพ่ือนสมาชิก เป็นต้น 
   2) สร้างแผนที่จุดเสี่ยงอันตราย 
   เมื่อได้ท าความเข้าใจแผนที่ร่วมกันแล้ว สมาชิกในชุมชนสามารถร่วมกันสร้าง
แผนที่จุดเสี่ยงอันตรายโดยช่วยกันระบุต าแหน่งจุดเกิดอุบัติเหตุในรอบ 3 ปี ลงบนแผนที่เปล่า 
ต าแหน่งที่มีผู้เสียชีวิต ต าแหน่งที่มีผู้บาดเจ็บสาหัส ต าแหน่งที่มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย (ทายาหม่อง ยา
แดง) และจุดฮิยาริ (บริเวณท่ีมี ประสบการณ์การเกือบเกิดอุบัติเหตุ เกือบล้ม เกือบชน) 
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 โดยการก าหนดต าแหน่ง อาจใช้สติ๊กเกอร์หลากสีหรือเข็มหมุดติดลงบนแผนที่ โดย
อาจก าหนดให้ 
  สีแดง  แทน จุดเกิดอุบัติเหตุ ที่มีผู้เสียชีวิต 
  สีเขียว  แทน จุดเกิดอุบัติเหตุ ที่มีผู้บาดเจ็บสาหัส 
  สีเหลือง แทน จุดเกิดอุบัติเหตุ ที่มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย และจุดฮิยาริ (จุดที่เกิด
เหตุการณ์เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ หรือเกือบเกิดอุบัติเหตุ) 
 

 
ที่มา: ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2559) 

รูปที่ 2-7 ตัวอย่างการระบุจุดเสี่ยงอันตรายในชุมชน 
 
   3) คัดเลือกจุดเสี่ยงอันตรายเพื่อปรับปรุงแก้ไข 
   เมื่อได้แผนที่จุดเสี่ยงอันตรายที่เกิดจากการกระจุกตัวของสีดังแสดงในรูปที่ 4 4 
ชุมชนสามารถร่วมกันคัดเลือกบริเวณที่ต้องการท าการปรับปรุงแก้ไขก่อนหลัง และยังสามารถใช้แผน
ที่จุดเสี่ยงติดในที่ท่ีเห็นได้ชัด ให้เป็นเครื่องเตือนใจคนในชุมชนถึงจุดเสี่ยงอันตรายในชุมชนที่ได้ร่วมกัน
ค้นหาและเฝ้าระวังจุดเสี่ยงอันตรายใหม่ๆ ที่จะเกิดข้ึนในชุมชน 
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ที่มา: ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2559) 

รูปที่ 2-8 การคัดเลือกจุดเสี่ยงอันตรายที่ต้องการปรับปรุงแก้ไข 
 

2)  การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย 
   การค้นหาปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ เพ่ือท าแผนการปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย 
โดยร่วมกันวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตรายที่คัดเลือกไว้ โดยมีข้ันตอนของการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 
   1) ค้นหารูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อยๆ 
   หาข้อมูลลักษณะอุบัติเหตุบริเวณจุดเสี่ยงอันตรายที่ต้องการท าการแก้ไข จาก
การระดมความคิดเห็น ช่วยกันตอบค าถามง่ายๆ เพ่ือท าความเข้าใจร่วมกันถึงลักษณะของอุบัติเหตุ
บริเวณจุดเสี่ยงอันตราย เช่น ใคร เมื่อใด ที่ไหน อย่างไร ท าไม  
 

  
ที่มา: ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (2559) 

รูปที่ 2-9 ลักษณะค าถามในการหาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ 
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   2) สรุปปัจจัยที่เก่ียวข้อง  
   โดยเน้นปัญหาด้านถนนและสิ่งแวดล้อม เพ่ือท าการปรับปรุงแก้ไข ซึ่งจากการ
ตอบค าถามว่า ท าไมจึงเกิดอุบัติเหตุ จะสามารถช่วยกันสรุปได้ว่า อุบัติเหตุที่เกิดบ่อยๆ มาจากปัจจัย
ใดบ้าง (จากคน จากรถ จากถนนและสิ่งแวดล้อม) แต่ละปัจจัยมีส่วนท าให้เกิดอุบัติเหตุมากน้อย
เพียงใด ข้อมูลเหล่านี้สามารถน าไปหาแนวทางปรับปรุงและป้องกันอุบัติเหตุ ดังตัวอย่าง กรณีจุดเสี่ยง
อันตรายบริเวณทางแยก ซึ่งมักมีการชนกันที่ทางแยกในเวลากลางคืน พบว่า 
   • ปัจจัยจากคน เกิดจาก เด็กวัยรุ่นในหมู่บ้านขี่รถเร็ว ไม่ชะลอรถเมื่อถึงทาง 
    แยก ชอบซิ่ง เมาสุรา ชอบเอาสิ่งของขนาดใหญ่วางในตะแกรงหน้ารถบังไฟ 
    หน้ารถ 
   • ปัจจัยจากรถ พบว่า รถจักรยานยนต์ไฟเสีย รถอีแต๊กไม่มีไฟท้าย รถอ่ืนมอง 
    ไม่เห็น 
   • ปัจจัยจากถนน พบว่า ผู้ขับขี่ไม่ทราบว่าข้างหน้าเป็นทางแยก บริเวณทาง 
    แยกมืด ไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง มองไม่เห็นรถที่มาอีกทาง 
 
   3) วางแผนปฏิบัติการ 
   เมื่อทราบสภาพปัญหาที่มาจากปัจจัยจากถนนและสิ่งแวดล้อม ขั้นตอนต่อไป
คือ การวิเคราะหห์าแนวทางแก้ไข โดยมีแนวทางการจัดการปัญหากว้างๆ ง่ายๆ 2 แนวทาง ได้แก่ 
   • ก าจัดปัญหาให้หมดไป เช่น เคลื่อนย้ายวัตถุอันตรายออกจากทางโค้ง ตัด 
    สางต้นไม ้
   • หากไม่สามารถก าจัดปัญหาให้หมดไปได้ในระยะสั้น ให้ท าปัญหาให้เห็น 
    เด่นชัด โดยการเตือนผู้ขับขี่ให้รับทราบถึงปัญหาล่วงหน้าพอที่จะสามารถ 
    ระมัดระวังตัว เช่น การทาสีสะท้อนแสงที่วัตถุอันตรายให้เห็นอย่างเด่นชัด  
    เป็นต้น 
 

3)  การปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย  
   เป็นขั้นตอนท่ีหน่วยงาน/ชุมชนช่วยกันลงมือปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายตามแผน
ที่ได้วางไว้ โดยการก าหนดมาตรการหรือแนวทางในการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย ซึ่งจากคู่มือจัดการจุด
เสี่ยงอันตรายข้างต้น สามารถแบ่งตามลักษณะของปัญหาได้ 3 ลักษณะ ได้แก่ ปัญหาบริเวณทางแยก 
บริเวณทางโค้ง บริเวณทางตรง 
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 4.  การเฝ้าระวังติดตามผล หลังจากท าการปรับปรุงแก้ไข  
   ขั้นตอนนี้ ต้องมีการติดตามผลการด าเนินงานหลังจากมีการปรับปรุงแก้ไข เพ่ือ 
   • ติดตามสถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดเสี่ยงอันตรายที่ได้รับการปรับปรุง 
   • ก าหนดแผนปฏิบัติการจุดเสี่ยงอันตรายเข้าสู่แผนประจ าปีของชุมชน 
   • เฝ้าระวังจุดเสี่ยงอันตรายบริเวณใหม่ที่เกิดขึ้นในชุมชน 
 
2.5 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 แนวคิดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นการลดจ านวนการบาดเจ็บ 
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน โดยอาศัยวิธีการที่มีลักษณะเป็นเชิงรุก (Proactive Approach) 
โดยการปรับปรุงจุดหรือบริเวณที่มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นมาก เป็นวิธีที่เรียกกันว่า Blackspot 
Improvement ซึ่งวิธีดังกล่าวเป็นวิธีที่ปฏิบัติกันมาเป็นระยะเวลานานและมีลักษณะเป็นวิธีการตาม 
แก้ปัญหา (Reactive Approach) มาใช้ในเชิงรุก ที่เกิดขึ้นจากจุดพกพร่องในโครงข่ายถนนหรือการ 
ก่อสร้างที่ไม่ได้มาตรฐาน 
 พิชัย ธาณีรณานนท์ (2549) ได้กล่าวว่า การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
(ตปถ.) (Road Safety Audit) เป็นวิธีการที่เป็นทางการส าหรับใช้ในการประเมินศักยภาพในการเกิด
อุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใช้งานของถนน โดยคณะผู้ที่ท าการตรวจสอบนั้นเป็นผู้ตรวจสอบ
อิสระที่ทรงคุณวุฒิ ซึ่งจะรายงานถึงศักยภาพในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใช้งานของ
ถนนดังกล่าว จะเป็นวิธีการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร ซึ่งเป็นวิธีการเชิงรุก โดยมี
วัตถุประสงค์หลักคือ การตรวจหาสภาพหรือบริเวณที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้ถนนทุกกลุ่ม และ
เสนอแนะแนวทางในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว  หรือทีน่ิยามว่า “ป้องกันดีกว่าการแก้ไข” 
 

2.5.1 ขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 พิชัย ธาณีรณานนท์ (2549) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนั้น สามารถท า
ให้มีความปลอดภัยสูงขึ้นได้ 2 รูปแบบ คือ การขจัดองค์ประกอบที่ไม่เหมาะสมที่อาจท าให้เกิด
อุบัติเหตุจราจร และการลดผลกระทบของปัญหาที่มีอยู่แล้ว ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็น 6 ขั้นตอน ดังนี้ 
 - ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
 - ขั้นตอนการออกแบบเบื้องต้น 
 - ขั้นตอนการออกแบบก่อสร้าง 
 - ขั้นตอนระหว่างการก่อสร้าง 
 - ขั้นตอนก่อนเปิดการจราจร 
 - ขั้นตอนหลังเปิดให้บริการแล้ว 
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 โดยพ้ืนที่ศึกษาของผู้วิจัยในครั้งนี้ เป็นถนนที่ได้เปิดให้บริการแล้ว ดังนั้น ผู้วิจัยจึง
เลือกใช้การตรวจสอบในขั้นตอนของการตรวจสอบถนนหลังเปิดให้บริการแล้ว ซึ่งการตรวจสอบใน
ขั้นตอนนี้จะเป็นโอกาสให้ผู้ตรวจสอบ สามารถสังเกตการใช้งานจริงของถนน ซึ่งอาจตรวจพบประเด็น
ที่อาจเห็นได้เจนในขณะที่มีหรือยังไม่มีการจราจรก็ได้ ซึ่งการแก้ไขหรือปรับปรุงในขั้นตอนนี้ อาจมี
ค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูงกว่าขั้นตอนอ่ืนๆ แต่อย่างไรก็ตาม ยังคงมีความคุ้มค่าในการแก้ไขจุดบกพร่อง 
เมื่อพิจารณาในแง่ของความปลอดภัย โดยเหตุผลในการตรวจสอบถนนที่เปิดใช้บริการแล้ว มีดังนี้ 
 1) มักมีการติดตั้งป้าย เสา บริเวณทางโค้งหรือใกล้เขตทาง โดยขาดการพิจารณา 
  ด้านความปลอดภัย 
 2) การใช้งานของถนนหรือพ้ืนที่ริมถนนเปลี่ยนไปตามระยะเวลา 
 3) อุปกรณ์ของถนน (ป้าย หมุด ฯลฯ)  เก่าลงตามเวลา เช่น 
    • การมองเห็น การสะท้อนแสงลดลง 
 4) เพ่ือท าการตรวจสอบเวลากลางคืน 
    • ความสับสนในการมองเห็นจากแสงไฟของรถท่ีวิ่งสวน 
    • ความชัดเจนในการมองเห็น 
 5) ช่วยให้ค้นพบสิ่งอันตรายที่เป็นปัญหาทั้งระบบ เช่น 
    • การติดตั้งอุปกรณ์กันอันตรายอย่างไม่ถูกต้อง 
    • ขนาดเสาที่ติดตั้งป้าย ลักษณะของป้าย ต าแหน่งเสา สามารถสร้าง  
     "อันตราย" แก่ผู้ขับขี่ท่ีพลาดพลั้งได้ ถึงแม้ว่าจะเป็นแบบมาตรฐาน 
 โดยขั้นตอนของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนสามารถแบ่งออกเป็น 9 

ขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ 2-10 
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(ดัดแปลงจาก พิชัย ธานีรณานนท์ 2549) 

รูปที่ 2-10 ขั้นตอนการท าการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 

ด าเนินการตรวจสอบ 

4.ประเมินเอกสาร แบบแปลน 

5.เขียนรายงานการตรวจสอบ 

6.จัดประชุมปดิงาน 

ดูสถานท่ี 

ก่อนด าเนินการตรวจสอบ 

1.คัดเลือกคณะผู้ตรวจสอบ 

2.จัดหาข้อมูลภูมิหลัง 

3.จัดประชุมเริ่มงาน 

7.เขียนรายงานแก้ไขจุดบกพร่อง 

8.ด าเนินการแกไ้ข 

9.แจ้งผู้ตรวจสอบ 

หลังด าเนินการตรวจสอบ 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ
และคณะผู้ตรวจสอบ 

หน้าท่ี ขั้นตอน 

คณะผู้ตรวจสอบ 

คณะผู้ตรวจสอบ 

คณะผู้ตรวจสอบ
และผู้วา่จ้างหรือ

ผู้ออกแบบ 

หน้าท่ี ขั้นตอน 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ 

ผู้ว่าจ้างหรือผู้ออกแบบ
และคณะผู้ตรวจสอบ 

หน้าที ่ขั้นตอน 
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2.5.2 รายการตรวจสอบ 
 การออกตรวจสอบพ้ืนที่จริงนั้น ผู้ตรวจสอบจะต้องพิจารณาก่อนออกไปตรวจสอบ
พ้ืนที่ภาคสนาม คือ "รายการตรวจสอบ (Checklist)" เป็นล าดับแรก ซ่ึงเป็นการตรวจสอบความ
ปลอดภัยที่ดีและถูกต้อง มิใช้เป็นเพียงการตรวจสอบสิ่งต่างๆ ที่ระบุไว้ในรายการตรวจสอบเท่านั้น  
โดยรายการตรวจสอบเป็นเพียงเอกสารแนะแนวทางของการตรวจสอบ และไม่มีกฎเกณฑ์ตายตัว 
เพียงเป็นเครื่องมือเพ่ืออ านวยความสะดวกแก่คณะผู้ตรวจสอบเบื้องต้นที่จะตรวจหาประเด็นด้าน
ความปลอดภัยเท่านั้น 
 รายการตรวจสอบเปรียบได้กับเครื่องมือชนิดหนึ่ง ในการตรวจสอบความปลอดภัย 
ผู้ตรวจสอบแต่ละคนจะมีวิธีตรวจหาจุดอันตรายในแบบฉบับของตนเอง ไม่มีวิธีใดเป็นวิธีที่ดีที่สุดเพียง
วิธีเดียว โดยรายการที่ใช้ในการตรวจสอบมีจ านวนหลายชุด แต่สามารถน ารายการตรวจสอบดังกล่าว
นี้ไปใช้ตรวจสอบความปลอดภัยของถนนในแต่ละขั้นตอนทั้ง 6 ขั้นตอนได้ ดังนี้ (พิชัย ธานีรณานนท์, 
2549) 
  1) ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
  2) ขั้นตอนการออกแบบเบื้องต้น 
  3) ขั้นตอนการออกแบบก่อสร้าง 
  4) ขั้นตอนระหว่างการก่อสร้าง 
  5) ขั้นตอนก่อนเปิดการจราจร 
  6) ขั้นตอนหลังเปิดให้บริการแล้ว  
 
 ในงานวิจัยนี้จะพิจารณาเพียงข้ันตอนหลังเปิดให้บริการแล้วเท่านั้น โดยแบ่งลักษณะ
การตรวจสอบความปลอดภัยของถนนตามลักษณะทางกายภาพของถนนทางวิศวกรรม ซึ่งประกอบไป
ด้วย 3 ประเภท คือ ทางตรง ทางแยก และทางโค้ง ซ่ึงรายการตรวจสอบของถนนที่เปิดให้บริการแล้ว 
ดังแสดงในตารางที่ 2-11 
 ส่วนรายละเอียดของรายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนทั้ง 6 ขั้นตอน ได้
แสดงไว้ในภาคผนวก ก 
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ตารางที่ 2-11 รายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนแต่ละประเภทของถนน 
ประเด็น รายการตรวจสอบ (Check List) 

1. แนวทางและรูปตัดของถนน      -  แนวทางราบและแนวทางดิ่ง 
     -  ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
     -  รูปตัดถนน 

2. ลักษณะทั่วไปของทางแยก      -  ลักษณะทางกายภาพของทางแยก 
     -  การมองเห็น 
     -  การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกและการน าทาง 

3. การระบายน้ า      -  ปัญหาทั่วไป 
4. ป้ายจราจร      -  ชนิดและการตดิตั้งป้ายจราจร 

     -  การมองเห็นป้ายจราจร 
5. สัญญาณไฟจราจร      -  การติดตั้งและการท างานของสัญญาณไฟจราจร 

     -  การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
6. เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน าทาง      -  ปัญหาทั่วไป 

     -  เครื่องหมายจราจร 
     -  เครื่องหมายน าทาง 
     -  อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
     -  สันระนาด (Rumble Strips) 

7. สภาพอันตรายข้างทาง      -  เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
     -  อุปกรณ์กันชน 
     -  รั้ว 

8. พื้นถนน      -  สภาพพื้นถนน 
9. ไฟฟ้าแสงสว่าง      -  ปัญหาทั่วไป 
10. คนเดินเท้า คนเดินข้ามถนน คนขี่จักรยาน      -  สิ่งอ านวยความสะดวกและปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า 

        คนเดินข้ามถนน 
     -  สิ่งอ านวยความสะดวกและปลอดภัยส าหรับผู้ขับข่ี 
        รถจักรยาน 

11. ทางเชื่อม      -  ปัญหาทั่วไป 
     -  ระยะการมองเห็น 

12. การจอดรถ และที่หยุดรถประจ าทาง      -  การจอดรถ 
     -  ที่หยุดรถประจ าทาง 

13.  อ่ืนๆ      -  แสงท่ีสะท้อนเข้าตาผู้ขับข่ี 
     -  กิจกรรมข้างทาง 

ที่มา: สนข. (2547) 
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2.6 มาตรการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
 จากการทบทวนมาตราการจากเอกสารประกอบการอบรมเรื่อง "การแก้ไขจุด
อันตราย" ของ สนข. (ม.ป.ป.) ได้มีการเสนอมาตรการในการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย ดัง
รายละเอียดต่อไปนี้ 
 

2.6.1 มาตรการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายทางด้านนโยบาย 
1)   มาตรการด้านกฎหมาย   

   เป็นการน ามาตรการด้านกฎหมายมาเป็นแนวทางในการป้องกัน เพ่ือช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพและลดจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต โดยมีแนวทางของมาตรการบังคับใช้
กฎหมาย คือ ไม่สวมหมวกนิรภัย มอเตอร์ไซด์ไม่ปลอดภัย เมาแล้วขับ ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ไม่มี
ใบขับข่ี และขับรถเร็วเกินก าหนด หรือที่เรียกว่า มาตรการ "3ม. 2ข. 1ร."  

2)  มาตรการด้านรถ 
   การขาดการตรวจสอบ หรือบ ารุงรักษารถที่ดีก่อนการใช้งาน อาจเป็นสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุได้ ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) ยานพาหนะที่มีอุปกรณ์ที่อยู่ใน
สภาพไม่สมบูรณ์ ช ารุด บกพร่อง (สภาพยาง ระบบไฟส่องสว่าง ระบบการห้ามล้อ เกิดการช ารุด) 
และ 2) ยานพาหนะไม่เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัย (การบรรทุกไม่ปลอดภัย การดัดแปลง
สภาพรถ ไม่มีอุปกรณ์เสริมความปลอดภัย)  
   โดยมาตรการด้านรถที่สามารถน ามาเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหา เพ่ือลด
ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ การบังคับตรวจสภาพรถปีละ 2 ครั้ง การก าหนดอายุการ
ใช้งานของรถ การจัดอบรมพนักงานขับรถ และมาตรการเสริมอ่ืนๆ เช่น การก าหนดอัตราความเร็วที่
เหมาะสม (ในเมือง ไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือระหว่างเมือง ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง)  
หรือการเพิ่มบทลงโทษให้มีความรุนแรงขึ้น เพ่ือป้องปรามเกี่ยวกับความประมาทและปล่อยปะละเลย 
โดยเฉพาะเจ้าของรถ และพนักงานขับรถ เป็นต้น 

3)  มาตรการด้านถนน 
   การออกแบบแนวถนนและระดับถนน ถือเป็นปัจจัยหลักในการพิจารณาในการ
ออกแบบให้มีความเหมาะสมและมีความปลอดภัย โดยมาตรการด้านถนน แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ 
กรณีช่วงถนน และกรณีทางแยก ซึ่งบริเวณดังกล่าว ถือว่าเป็นบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนบ่อยครั้ง 
มีการน ามาตรการมาปรับใช้กับบริเวณดังกล่าว โดยมีรายละเอียดต่อไปนี้ 
   - บริเวณช่วงถนน อาจพิจารณาจากช่วงถนนที่มีการเกิดอุบัติเหตุขึ้น 3 ครั้ง 
ภายในเวลา 1 ปี โดยพิจารณาในช่วงถนน 300 เมตร มีแนวทางในการแก้ไขและด าเนินการได้ โดย
ส่วนมากมักจะด าเนินการในช่วงเวลาเทศกาลต่างๆ เท่านั้น เช่น การจัดตั้งศูนย์อ านวยการป้องกันและ
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ลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล การตั้งจุดตรวจร่วม/ด่านตรวจร่วมแบบบูรณาการบนถนนสาย
ต่างๆ การตั้งจุดสกัดกั้นชุมชน และการตั้งหน่วยสนับสนุนการปฎิบัติงานและบริการประชาชน  
   - บริเวณทางแยก ถือว่าเป็นจุดที่มีความขัดแย้งระหว่างรถยนต์ คนเดินเท้า
และรถจักรยานหรือผู้ใช้ถนนอ่ืนๆ มากที่สุด โดยลักษณะทางแยกที่ดีนั้นควรไม่ให้มี การรบกวนการ
เดินทางรถให้มากที่สุด มีแนวทางที่ตรงและพ้ืนผิวทางเรียบ ระยะมองเห็นที่เหมาะสม เป็นต้น โดยมี
ตัวอย่างแนวทางการในแก้ไขปรับปรุงบริเวณทางแยก ดังนี้ 1) การปรับแนวถนนสายรอง 2) การผาย
ทางแยกหรือจัดช่องเพ่ิมเติม 3) การเปลี่ยนลักษณะทางกายภาพทางแยกเป็นวงเวียน และ 4) การ
ควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ซึ่งมาตราการเหล่านี้สามารถช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพและลดจ านวน
อุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตลงได้ 
 

2.6.2 มาตรการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายทางด้านวิศวกรรมจราจร 
1)  แนวคิดในการพัฒนามาตรการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย 

   การพัฒนามาตรการเพ่ือลดอุบัติเหตุและป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ควรมุ่ง
ประเด็นที่ส าคัญ ดังต่อไปนี้ 
   - ค้นหามาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่มีอิทธิพลต่อประเภทอุบัติเหตุหลักๆ  
    และลักษณะต่างๆ ของการชน 
   - คัดเลือกมาตรการแก้ไขปัญหา โดยอาศัยดุลยพินิจจากประสบการณ์ 
   - มาตรการต่างๆ ที่น ามาใช้ ก่อให้เกิดผลในด้านลยหรือไม่ (ทั้งด้านความ 
    ปลอดภัย สิ่งแวดล้อม และประสิทธิภาพในการสัญจร) 
   - มีความคุ้มค่า และสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพได้สูงสุด 

2)  มาตรการวิธีแก้ไขท่ีเหมาะสมกับปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
   สิ่งส าคัญในการคัดเลือกมาตรการแก้ไขที่เหมาะสมกับปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
ส าหรับสถานที่เฉพาะแห่ง หรือเส้นทาง คือ การมุ่งความสนใจไปยังชนิดของการเกิดอุบัติเหตุที่ได้จาก
การค้นพบจุดเสี่ยงอันตราย เพื่อหาแนวโน้มและสามารถแก้ไขได้ด้วยมาตรการทางวิศวกรรม ซึ่งมักจะ
มีมาตรการแก้ไขมากกว่าหนึ่งอย่าง ซึ่งสามารถน าไปใช้ได้เพียงหนึ่งมาตรการ หรือใช้หลายมาตรการ
ร่วมกันได้ โดยมาตรการในการแก้ไขจุดเสี่ยงจุดอันตราย ซึ่งน าไปแก้ไขในพ้ืนที่อ่ืนตามสภาพเดียวกัน 
สรุปไดดั้งภาคผนวก ข 
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2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
2.7.1 ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

 ขวัญชนก พชรวงศ์สกุล (2556) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและ
แนวทางในการลดอุบัติเหตุจากการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถประจ าทางปรับอากาศระหว่างจังหวัด
ระยองกับจังหวัดอ่ืนๆ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขนส่ง
ผู้โดยสารด้วยรถประจ าทางระหว่างจังหวัดระยองกับจังหวัดอ่ืนๆ (ถนนสาย รย.3013) และหากลยุทธ์
การลดอุบัติเหตุจากการขนส่งผู้โดยสาร และเป็นแนวทางในการลดการเสียชีวิต การบาดเจ็บ พิการ
การสูญเสียทรัพย์สิน การสูญเสียรายได้ การสูญเสียค่ารักษาพยาบาลและพักพ้ืนของผู้บาดเจ็บและ
ทุพพลภาพให้น้อยลง การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ เก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง 4 
กลุ่มได้แก่ กลุ่มเจ้าหน้าที่ต ารวจ กลุ่มเจ้าหน้าที่กู้ภัย กลุ่มผู้ประกอบการ และกลุ่มเจ้าหน้าที่หน่วย
อุบัติเหตุและฉุกเฉินของโรงพยาบาล ผลการศึกษา พบว่า ทุกกลุ่มให้ความเห็นว่าปัจจัยหลักที่ท าให้
เกดิอุบัติเหตุเกิดจากพนักงานขับรถเป็นอันดับที่ 1 โดยเฉพาะการขับรถด้วยความประมาท การขับรถ
เร็ว รองลงมาคือ ปัจจัยด้านยานพาหนะ ได้แก่ สภาพเบรกไม่ดี สภาพยางไม่ดี และปัจจัยด้านสภาพ
ถนนได้แก่ พ้ืนผิวถนนเป็นหลุมบ่อ ทางโค้งไม่มีป้ายแจ้งเตือน และด้านสิ่งแวดล้อมอ่ืนๆมีผลน้อยที่สุด 
พร้อมทั้งเสนอแนะในการแก้ไข คือ ให้หน่วยงานเกี่ยวข้องมีความเข้มงวดมากยิ่งขึ้นในการคัดเลือก
พนักงานขับรถ หน่วยงานภาครัฐควรมีมาตรการที่เหมาะสมในการบังคับใช้ให้เกิดประโยชน์อย่าง
เต็มที่และเหมาะสม 
 มงคล อย่างรัตนโชติ (2548) ได้ศึกษาปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุและแนวทางการลด
อุบัติเหตุของการขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทางระหว่างจังหวัดสุโขทัยกับจังหวัดอ่ืนๆเพ่ือหาแนวทาง
ลดอุบัติเหตุของการขนส่งโดยรถประจ าทาง โดยรวบรวมและวิเคราะห์ศึกษาจากความคิดเห็นของ
ผู้ประกอบการ พนักงานขับรถ  ผู้ใช้บริการ และเจ้าหน้าที่ขนส่งในจังหวัดสุโขทัย พบว่าสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุมี 5 ปัจจัยคือ ปัจจัยที่ 1 คือด้านการใช้รถใช้ถนนประกอบด้วย ขับรถเร็วเกินอัตราที่
กฎหมายก าหนด  แซงรถโดยในที่คับขันเป็นต้น ปัจจัยที่ 2 คือด้านสภาพแวดล้อมประกอบด้วย ความ
สว่างของเส้นทางตอนกลางคืน เป็นต้น ปัจจัยที่ 3 คือด้านความรู้และพฤติกรรมของพนักงานขับ
ประกอบด้วย การใช้อุปกรณ์สื่อสารบนรถ ขาดความรู้เรื่องป้ายเป็นต้น ปัจจัยที่ 4 คือด้านสภาพรถ
โดยสารประกอบด้วย ระบบเบรก ระบบยาง และระบบสัญญาณไฟของรถ ปัจจัยที่ 5 คือปัจจัยเครื่อง
อ านวยความสะดวกของรถโดยสารประกอบด้วย การติดตั้งเค รื่องเสียงและโทรทัศน์  และ
เครื่องปรับอากาศ พร้อมทั้งได้แนะแนวทางในการลดอุบัติเหตุขนส่งด้วยรถโดยสารประจ าทางระหว่าง
จังหวัดสุโขทัยกับจังหวัดอ่ืนๆ คือ อบรมให้ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่ที่ถูกต้อง จับกุมผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย
อย่างเข้มงวด รณรงค์เก่ียวกับการขับขี่ที่ปลอดภัย ให้รางวัลแก่พนักงานที่ไม่เกิดอุบัติเหตุ ให้พนักงาน
ขันรถมีเวลาพักผ่อนเพียงพอและตรวจเช็คสภาพรถก่อนให้บริการ เป็นต้น 
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 อภิรักษ์ สะตะพันธ์ (2551) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารในประเทศไทย โดยรวบรวมและวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุจราจรของรถโดยสาร
ขนาดใหญ่และศึกษาจากความคิดเห็นผู้ใช้บริการ ผู้ขับขี่ เจ้าหน้าที่ขนส่งและผู้ประกอบการรถ
โดยสาร พร้อมด้วยศึกษาวิทยาการสมัยใหม่ด้านการบริหารจัดการความปลอดภัยของรถโดยสารจาก
ต่างประเทศและศึกษากรณีตัวอย่างบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารบ่อยครั้งและเสนอแนะแนวทาง
มาตรการป้องกันและแก้ไข จากสถิติรถโดยสารขนาดใหญ่ของส านักงานต ารวจแห่งชาติพบว่า
อุบัติเหตุจราจรรถโดยสารขนาดใหญ่ทั้งประเทศเกิดขึ้นร้อยละ 2 เฉลี่ยปีละประมาณ 4,000 คันพ้ืนที่
เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารมากที่สุดคือ กรุงเทพมหานครประมาณร้อยละ 60 และในภูมิภาคประมาณ
ร้อยละ 40 จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่รถโดยสารส่วนใหญ่จบการศึกษาชั้นประถมศึกษามากกว่าร้อยละ 
50 ส่วนใหญ่เรียนรู้วิธีการขับรถมาจากการเป็นเด็กรถมาก่อนมากกว่าร้อยละ 50 และเรียนจาก
โรงเรียนสอนขับรถร้อยละ 3 จากการสัมภาษณ์ความคิดเห็นผู้ใช้บริการรถโดยสารส่วนใหญ่เ ป็น
นักเรียน/นักศึกษาร้อยละ 29 มีความพอใจและปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง พฤติกรรมเสี่ยงของ
พนักงานขับรถโดยสารได้แก่ขับรถตัดหน้าระยะกระชั้นชิด ขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด ง่วงหลับ
ใน เป็นต้น พร้อมทั้งเสนอแนะมาตรการคือ การตรวจสอบและปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัย การ
เปลี่ยนพฤติกรรมของพนักงานขับรถ การตรวจสอบปรับปรุงสภาพรถโดยสารการเพ่ิมอุปกรณ์ความ
ปลอดภัยประจ าตัวรถ เป็นต้น 
 อดิศักดิ์ พงษ์พูลศักดิ์  และคณะ (2547) ได้ศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน พบว่า ปัจจัยด้านคน ด้านยานพาหนะ และด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ล้วนส่งผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น โดยมีรายละเอียดในแต่ละปัจจัย ดังต่อไปนี้ 
 1) ปัจจัยด้านคน ประกอบด้วย 7 ปัจจัยย่อย ดังนี้ 
   -  ด่ืมของมึนเมาหรือการใช้สารเสพติด คือ การขับข่ียานพาหนะขณะมึนเมา 
   -  พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนและการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร คือ ขับขี ่
    ยานพาหนะมีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร  
    เช่น สัญญาณไฟจราจร ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจรต่างๆเป็นต้น 
   -  สภาวะทางกาย คือ ขับข่ียานพาหนะขณะร่างกายไม่มีความพร้อมเนื่องจาก 
    จากการขับรถเป็นเวลานานและการพักผ่อนไม่เพียงพอเป็นต้น 
   -  สภาวะด้านจิตใจ คือ ขับขี่ยานพาหนะมีสภาวะทางจิตใจที่เสี่ยงต่อการเกิด 
    อุบัติเหตุ เนื่องจากบุคคลประเภทมีแนวโน้มที่จะขับขี่พาหนะด้วยความ 
    ประมาท 
   -  ประสาทการรับรู้ คือ ขับขี่ยานพาหนะที่มีปัญหาด้านประสาทการรับรู้ เช่น  
    การมองเห็น การได้ยินเป็นต้น  



39 

   -  ลักษณะนิสัยและทัศนคติ คือ การขับขี่ยานพาหนะที่มีพ้ืนฐานมาจากกลุ่ม 
    คนที่มีค่านิยมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  
   -  ประสบการณ์และความช านาญในการขับขี่ คือ ขับขี่ยานพาหนะที่มี 
    ประสบการณ์และความช านาญต่างกันจะมีความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุที่ 
    ต่างกัน 
 2) ปัจจัยด้านยานพาหนะ ประกอบด้วย 4 ปัจจัยย่อย ดังนี้ 
   -  อุปกรณ์พ้ืนฐาน ไม่มีความสมบูรณ์ที่พร้อมใช้งาน 
   -  อุปกรณ์ด้านความปลอดภัย หรือลดความรุนแรงในขณะเกิดอุบัติเหตุ ไม่มี 
    ความสูมบูรณ์และไม่พร้อมใช้งาน เช่น เข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัย ไม่ท างาน  
    เป็นต้น 
   -  มีการปรับแต่งสภาพยานพาหนะ หรือดัดแปลง และมีการใช้งานผิด 
    ประเภท  
   -  การบรรทุกท่ีไม่ปลอดภัย เช่น การบรรทุกน้ าหนักเกิน เป็นต้น 
 3) ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 8 ปัจจัยย่อย ดังนี้ 
   -  ลักษณะทางกายภาพของถนน เช่น ไม่มีการปรับปรุง/ซ่อมแซ่ม กายภาพ 
    ของถนนให้มีความปลอดภัยอยู่สม่ าเสมอ และสอดคล้องกับปริมาณจราจร 
    ในปัจจุบัน เป็นต้น 
   -  อุปกรณ์ควบคุมการจราจร เช่น เครื่องหมาย ป้ายจราจร สัญญาณไฟจราจร  
    มีสภาพไมส่มบูรณ์และมีการติดตั้งในต าแหน่งที่ไมเ่หมาะสม เป็นต้น 
   -  อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยข้างทาง คือ อุปกรณ์ที่ติดตั้งเพ่ือป้องกันไม่ให้รถ 
    ที่เกิดอุบัติเหตุวิ่งออกนอกถนน  
   -  ไฟฟ้าส่องสว่าง คือ ไฟฟ้าเพ่ือให้แสงสว่างแก่ผู้ขับขี่ในเวลากลางคืน  
   -  สภาพผิวถนน คือ ความสมบูรณ์ของถนนมีความเหมาะสมกับการใช้งาน 
   -  อุปสรรคทางธรรมชาติ คือ อุปสรรคที่ท าให้ความสามารถในการขับขี่ให้ 
    ลดลงที่มีผลมาจากทางธรรมชาติ 
   -  อุปสรรคที่เกิดจากการกระท าของคน คือ ลดความสามารถในการขับขี่จาก 
    ผลมาจากการกระท าของคน 
   -  สิ่งกีดขวางบนช่องจราจร คือ วัตถุหรือสิ่งอ่ืนใดที่ร่วงหล่นบนผิวจราจรใน  
    ต าแหน่งกีดขวางทางจราจร 
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2.7.2 การจัดการอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
 อดิศักดิ์ พงษ์พูลศักดิ์ และคณะ (2547) ได้ศึกษาระดับความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุพบว่ามี 5 ระดับคือ 1) ระดับความรุนแรงที่มีทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว 2) บาดเจ็บ
เล็กน้อย 3) บาดเจ็บปานกลาง 4) บาดเจ็บรุนแรงและ 5) เสียชีวิต โดยได้ท าการศึกษาไว้ 13 กรณี 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ กรณีที่ 1 เพศชายมีระดับความรุนแรงในระดับเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 87 
กรณีท่ี 2 ผู้ขับขี่ที่มีช่วงอายุ 26-35 ปีมรีะดับความรุนแรงในระดับเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 33 กรณีที่ 
3 ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ช่วง 0-5 ปีมีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 32 กรณีที่ 4 ผู้ขับขี่
ที่ประสบอุบัติเหตุในช่วงเวลา 18:00-24:00 น.มีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 37 กรณี
ที่ 5 รถจักรยานยนต์มีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 48 กรณีที่ 6 การศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. มีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 23 กรณีที่ 7 อาชีพ
นักเรียน/นักศึกษามีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 21 กรณีที่ 8 ผู้มีรายได้น้อยกว่า 
5,000 บาท/เดือนมีระดับความรุนแรงเสียชีวิตมากที่สุดร้อยละ 43 กรณีที่ 9 ผู้ขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล์
จะประสบอุบัติเหตุมีระดับความรุนแรงบาดเจ็บรุนแรงมากที่สุดร้อยละ 36.45 กรณีที่ 10 ผู้ขับขี่ที่ใช้
สารเสพติดจะประสบอุบัติเหตุมีมีระดับความรุนแรงบาดเจ็บรุนแรงมากที่สุดร้อยละ 40.32 กรณีที่ 11 
ผู้ที่ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่จะประสบอุบัติเหตุมีระดับความรุนแรงบาดเจ็บเล็กน้อยมากที่สุดร้อย
ละ 32.29 กรณีที่ 12 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกกันน็อคจะประสบอุบัติเหตุมีระดับความ
รุนแรงบาดเจ็บรุนแรงมากที่สุดร้อยละ 31.09 กรณีที่ 13 ผู้ขับขี่รถที่ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัยจะประสบ
อุบัติเหตุมีระดับความรุนแรงบาดเจ็บรุนแรงมากที่สุดร้อยละ 33.12 
 เอกลักษณ์ กาญจนเพ็ญ และคณะ (2556) ได้ศึกษาการสืบสวนสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุจากรถตู้และรถบัสสาธารณะ กรณีศึกษาภาคใต้ โดยสืบค้นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรจาก
รถตู้และรถบัสสาธารณะ 10 กรณี ผลการศึกษา พบว่า สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มีลักษณะคล้ายคลึง
กันคือ เกิดจากความผิดพลาดของคนขับที่ขับรถระยะทางไกลนานหลายๆชั่วโมงท าให้เกิดการ
อ่อนเพลียจนหลับใน สาเหตุความรุนแรงที่เกิดจากยานพาหนะที่เสียหลักไปชนกับวัตถุยึดแน่นบริเวณ
ข้างทาง เช่น ต้นไม้ใหญ่ เสาไฟฟ้า อีกทั้งเก้าอ้ีในห้องโดยสารที่ไม่แข็งแรงและผู้โดยสารที่ไม่คาดเข็ม
ขัดนิรภัยที่อยู่ด้านหลังรถไปกระแทกกับผู้โดยสารด้านหน้ารถจึงท าให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บเป็น
จ านวนมาก พร้อมทั้งได้เสนอแนะมาตรการและแนวทางการแก้ไข โดยให้คนขับรถตู้และรถบัส
สาธารณะที่ขับรถระยะทางไกลหรือใช้ระยะเวลานานควรมีคนขับรถ 2 คนและควรหยุดพักรถเป็น
ระยะตลอดจนควรเพ่ิมความแข็งแรงของห้องโดยสาร เช่น น๊อตยึดเก้าอ้ีห้องโดยสาร การใช้เข็มขัด
นิรภัยและจัดให้มีราวกันอันตรายที่สามารถป้องกันรถที่เสียหลักตกข้างทางได้ 
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 โอภาส สมใจนึก (2545) ได้ศึกษาอุบัติ เหตุของรถโดยสารในประเทศไทย 
ประกอบด้วย ผู้ขับขี่ ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อมและศึกษารายละเอียดบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ
บ่อยๆเพ่ือหาสาเหตุและเสนอแนะมาตรการแก้ไขต่างๆ การศึกษาอุบัติเหตุของรถโดยสารนี้จะใช้
ข้อมูลอุบัติเหตุที่เก็บรวบรวมโดยกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง มาวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรม
ประยุกต์ เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลโดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ส่วนฐานข้อมูล 2) ส่วนของการ
ค านวณ ทั้ง 2 ส่วนนี้ ได้พัฒนาจากโปรแกรม Microsoft Access 97 จากการวิเคราะห์ข้อมูลในปี 
พ.ศ. 2540–2543 พบว่า อุบัติเหตุรถโดยสารเกิดขึ้นประมาณ 3 ,000 ครั้ง มีผู้เสียชีวิตประมาณ 
1,500 ราย ส่วนใหญ่อุบัติเหตุรถโดยสารนั้นจะเกิดเฉพาะรถโดยสารอย่างเดียวร้อยละ 50 เช่น พลิก
ค่ า ความบกพร่องของพนักงานขับรถโดยสารเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุร้อยละ 82 เช่น ขับรถเร็วเกิน
อัตราที่ก าหนดร้อยละ 72 ตัดหน้าในระยะกระชั้นชิดร้อยละ 9 และจากการสัมภาษณ์พนักงานขับรถ
โดยสารที่เคยประสบอุบัติเหตุพบว่า ขับรถติดต่อกันนานเกิน 4 – 6 ชั่วโมงร้อยละ 53 และจากการ
เลือกบริเวณที่ได้ท าการศึกษาโดยละเอียด 3 แห่ง คือ อ าเภอสังขละบุรี จังหวัดกาญจนบุรี อ าเภอภู
เรือ จังหวัดเลย และอ าเภอร่อนพิบูลย์ จังหวัดนครศรีธรรมราช พร้อมทั้งเสนอแนะมาตรการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุรถโดยสารในประเทศไทยไว้ 4 ส่วน คือ 1) ก าหนดมาตรการทางด้านความปลอดภัย
ของยานพาหนะ 2) ตรวจสอบ แก้ไข และปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัย 3) ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
พนังงานขับรถและ 4) ปรับปรุงความเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย 
 

2.7.3 การระบุ/แก้ไข/จุดเสี่ยงอันตราย 
 Fukuda et al. (2005) ได้ท าการศึกษาเพ่ือน าเสนอแนะวิธีการประยุกต์ใช้ทฤษฎี 
Hiyari-Hatto มาระบุจุดเสี่ยงอันตราย และจุดอันตราย โดยใช้ประชาชนในพ้ืนที่จ านวน 200 คน มี
การก าหนดพื้นที่ศึกษาคือ ซอยโชคชัย 4 และซอยลาดพร้าว 39 กรุงเทพมหานคร และได้มีการอ้างถึง
รายงานของ IATSS ผลจากการศึกษาเรื่องความปลอดภัยในอุตสาหกรรม พบว่า ถ้าเกิดเหตุการณ์
เกือบจะเกิดอุบัติเหตุ (Hiyari-Hatto) 500 ครั้ง เท่ากับการตาย 1 ครั้ง บาดเจ็บสาหัส 29 ครั้ง และ
บาดเจ็บเล็กน้อย 300 ครั้ง และได้เสนอให้มีการหาความสัมพันธ์ระหว่างจุดเสี่ยงอันตราย 
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ที่มา : FUKUDA et al (2005) 

รูปที่ 2-11 การเปรียบเทียบระหว่างแผนที่จุดเสี่ยงอันตรายและจุดอันตราย ในพื้นที่ของซอยภาวนา
และซอยโชคชัย 4  

 
 Kowtanapanich et al. (2006) ได้ท าการระบุจุดเสี่ยงอันตรายบนถนนโดยการมี
ส่วนร่วมของสังคม โดยใช้พ้ืนที่ศึกษาอยูในเขตเทศบาลนครขอนแก่น ใช้ข้อมูลจากการเก็บรวบรวม
ข้อมูลสถิติของโรงพยาบาลขอนแก่น ในช่วงระหว่างปี 2001 -2003 และท าการทดสอบทางสถิติโดย
การค านวณหาค่าความสัมพันธ์โดยการหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ล าดับที่ของสเปียร์แมน 
(Spearman Rank Correlation Coefficient) โดยท าการเปรียบเทียบข้อมูลสองกลุ่มคือข้อมูลจุดที่
เกิดอุบัติเหตุจราจร(ครั้ง)และจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่ได้จากการมีส่วนร่วมของประชาชน
(จ านวนคนที่ระบุ)ซึ่งข้อมูลต าแหน่งของการเกิดอุบัติเหตุจราจรถูกจัดเรียงอยู่ 2 ภาพแบบคือ ตาม
ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุและตามอัตราส่วนของจ านวนการเกิดอุบัติเหตุต่อระยะทาง ซึ่งผลที่ได้คือ 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ล าดับที่ของสเปียร์แมน เท่ากับ 0.363 และ 0.668 ที่ระดับนัยส าคัญที่ 97.5 
และ 99 % ตามล าดับ นอกจากนั้นยังได้ท าการวิเคราะห์หาความถูกต้องของข้อมูลค านวณถูกต้อง
จากบริเวณหรือต าแหน่งที่ระบุโดยประชาชน เมื่อเปรียบเทียบกับต าแหน่งที่เป็นจุดอันตรายจริงที่
ข้อมูลได้จากการเก็บรวมรวมทางสถิติและค านวณตามหลักเกณฑ์ โดยผลที่ได้คือ เมื่อมีคนระบุจุด
จ านวนมากกว่า 1 คนขึ่นไป จะมีความถูกต้อง 78.8 % ,มากกว่า 2 คนขึ้นไป จะมีความถูกต้อง 92.3 
%,มากกว่า 3 คนขึ้นไป จะมีความถูกต้อง 87.5 % ,มากกว่า 4 คน ขึ้นไปจะมีความถูกต้อง 83.3 % 
ซึ่งจะเห็นได้ว่ายิ่งมีคนระบุในต าแหน่งจ านวนมากขึ้น เปอร์เซ็นต์ความถูกต้องยิ่งจะมากข้ึนตามไปด้วย 
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 ชัยวุฒิ กาญจนะสันติสุข (2552) ได้ท าการวิเคราะห์และระบุต าแหน่งเสี่ยงอันตราย
จากการจราจรโดยการมีส่วนร่วมของชุมชนบริเวณมหาวิทยาลัยขอนแก่น พบว่า  การระบุจุดเสี่ยง
อันตรายจากการให้ชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมนั้น จะเป็นทางเลือกอีกวิธีหนึ่งที่เพ่ือช่วยระบุต าแหน่งที่
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรในพ้ืนที่ที่ขาดแคลนข้อมูลอุบัติเหตุจราจรหรือมีข้อมูลไม่สมบูรณ์ อีก
ทั้งยังเป็นการสร้างความตระหนักปลุกระดมและกระตุ้นให้เกิดจิตส านึก ในเรื่องความส าคัญและความ
เร่งด่วนในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรและยังเป็นกระบวนการถ่ายทอดแลกเปลี่ยนความรู้
ประสบการณ์และความคิดเห็นในหลากหลายแง่มุมของคนในชุมชน โดยการระบุจุดเสี่ยงอันตรายจาก
อุบัติเหตุทางถนนในอดีต จากผู้ที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องเช่น วิศวกรที่มีหน้าที่ดูแลเกี่ยวกับด้านความ
ปลอดภัยทางถนนหรือการบ ารุงรักษาถนน หรือทางหลวง ได้ใช้วิธีการปักเข็มหมุดเพ่ือแสดงต าแหน่ง
การเกิดอุบัติเหตุจราจร ลงบนแผนที่โครงข่ายถนนที่รับผิดชอบ เมื่อมีจ านวนอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้น 
กลุ่มหรือจ านวนของเข็มหมุดก็จะเพ่ิมมากขึ้น จนมองเห็นกลุ่มของเข็มหมุดหรือบริเวณดังกล่าว เป็น
กลุ่มด าบนแผนที่ จนเป็นที่มาของการเกิดศัพท์ทางเทคนิค ของค าว่า Black Spot ที่ใช้เรียกแทน

บริเวณอันตราย ดังแสดงในรูปที่ 2-12 และรูปที่ 2-13 
 

 
ที่มา: ชัยวุฒิ กาญจนะสันติสุข (2552) 

รูปที่ 2-12 การใช้เข็มหมุดปักแสดงต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุจราจรของโรงพยาบาลกาฬสินธุ์ 
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 ที่มา: ชัยวุฒิ กาญจนะสันติสุข (2552) 

รูปที่ 2-13 การใช้ปากการะบายลงบนแผนที่เพ่ือต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุจราจรของ 
โรงพยาบาลขอนแก่น   

 
 พงศกร พัฒน์ชู (2555) ได้ท าการศึกษาการจัดการต าแหน่งจุดอันตรายในโครงข่าย
จังหวัดสงขลา โดยท าการวิเคราะห์เพ่ือจัดล าดับต าแหน่งจุดอันตรายเขตละ 5 ล าดับแรก โดยใช้วิธี
ความถี่ของอุบัติเหตุ ส าหรับเขตเมือง และค่าดัชนีความรุนแรง ส าหรับเขตทางหลวง และด าเนินการ
ตรวจสอบเชิงลึกทางภาคสนาม (RSA) ประกอบการสัมภาษณ์ ยังพบข้อมูลที่สอดคล้องถึงสาเหตุที่ท า
ให้เกิดอุบัติ คือพฤติกรรมเป็นเหตุ ซึ่งเกิดขึ้นถึงร้อยละ 90 % และอีกปัจจัยคือถนนและสิ่งแวดล้อม 
ซึ่งจากการตรวจสอบพบว่าต าแหน่งจุดอันตรายสมควรได้รับการปรับปรุงแก้ไขทางด้านวิศวกรรม
ความปลอดภัยทางถนนเป็นอย่างยิ่ง เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการจัดการต าแหน่งจุดอันตรายและ
การลดพฤติกรรมเป็นเหตุ ควรด าเนินการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและจริงจัง เพ่ือป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้น 
 วัฒนวงศ์ รัตนวราห (2552) ได้กล่าวไว้ว่าการมีส่วนร่วมของประชนชนและชุมชน
เป็นแนวคิดที่สนับสนุนความเข้มแข็งของชุมชุนและสังคมโดยเน้นการมีส่วนร่วมของประชาชนให้มี
การร่วมคิด ร่วมท า ร่วมแก้ปัญหา ทั้งด้านเศรษฐกิจสังคมและส่งเสริมสุขภาพอย่างบูรณการ เพ่ือให้
เกิดประสิทธิภาพประสิทธิผลโปร่งใสและเป็นธรรมในการบริหารงานซึ่งในการแก้ปัญหานั้นต้องมี
ความร่วมมือกันท าพร้อมๆกันในทุกระดับ ต้องระดมทุกองค์ประกอบในสังคมโดยเฉพาะชุมชนเพ่ือ
เสริมสร้างความเป็นชุมชนให้มีความเข้มแข็งและสามารถแก้ไขปัญหาต่างๆได้ด้วยตนเอง เมื่อพิจารณา
ตามโครงสร้างการปกครองส่วนท้องที่แล้วจะเห็นได้ว่า หมู่บ้าน ต าบล อ าเภอ ถือเป็นชุมชนพ้ืนฐานที่
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เกิดการรวมตัวโดยธรรมชาติของประชาชนในส่วนของประชาชนเองก็เริ่มเข้ามามีบทบาทในการ
จัดการกับปัญหาและสภาพแวดล้อมของชุมชนเอง ท าให้ความต้องการที่แท้จริงของประชาชนนั้น
ได้รับการตอบสนองในสิ่งที่ต้องการสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับสภาพความเป็นอยู่ในปัจจุบัน 
 ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน (2548) ได้ศึกษาโครงการวิเคราะห์
และออกแบบแก้ไขจุดอันตรายจังหวัดขอนแก่น จ านวน 10 จุดด้วยกัน โดยท าการเก็บรวมรวมข้อมูล
สถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรย้อนหลัง 3 ปี จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น สถานีต ารวจ โรงพยาบาล 
ส านักงานสาธารณะสุขจังหวัด แขวงการทาง หน่วยกู้ภัย และหน่วยงานในชุมชน เป็นต้น โดยมี
รายละเอียดของข้อมูลลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ และยังท าการสอบถามประชาชนที่อยู่อาศัยในบริเวณ
นั้น จากนั้นท าการเก็บรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานอ่ืน เช่น การใช้ที่ดินบริเวณพ้ืนที่ศึกษาและบริเวณ
ข้างเคียง การจัดการระบบจราจร ปริมาณจราจร ตลอดจนท าการตรวจสอบบริเวณที่ท าการศึกษา
เพ่ือประเมินหาความเสี่ยงที่อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุจราจรและเสนอแบบหรือมาตรการเพ่ือปรับปรุง
แก้ไข 
 สุรพงษ์ คณะภิกขุ (2545) ได้ท าศึกษาการค้นหาบริ เวณอันตรายของอุบัติเหตุ ที่
เกิดข้ึนบนทางหลวงสายประธานใน 5 จังหวัดชายแดนภาคใต้ ได้แก่ สงขลา สตูล ปัตตานี ยะลา และ
นราธิวาส พบว่าบริเวณอันตรายส่วนใหญ่จะอยู่ในจังหวัดสงขลา โดยจุดที่อันตรายที่สุด แบ่งตามเขต
รับผิดชอบได้ดังนี้ แขวงการทางสงขลา ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 4 ตอน.คลองแงะ-คลองพรวน 
บริเวณ กม.54+310-54+640 เป็นทางโค้งมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในรอบ 4 ปี ระหว่างปี 2540 -2543 
จ านวน 11 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 6  ราย เขตรับผิดชอบแขวงการทางปัตตานี ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 
42 ตอน.คลองแงะ-นาทวี บริเวณ กม.22+400-22+500 เป็นทางโค้ง มีอุบัติเหตุในรอบ 4 ปี จ านวน 
7 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 15 ราย ผู้เสียชีวิต 1 ราย และในเขตรับผิดชอบแขวงการทางสตูล ได้แก่ ทางหลวง
หมายเลข 43 ตอน.คูหา-หาดใหญ่ บริเวณ กม.21+575-21+690 เป็นทางแยก มีอุบัติเหตุในรอบ 4 ปี 
จ านวน 12 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 1 ราย เสียชีวิต 2 ราย ซึ่งการเสนอมาตรการแก้ไขนั้น ในกรณีของทาง
หลวงหมายเลข 4 ตอน.คลองแงะ-คลองพรวน บริเวณ กม.54+310-54+670 เป็นทางโค้งที่เป็นจุด
อันตราย พบว่า อุบัติเหตุส่วนใหญ่เป็นลักษณะรถเสียหลักชนวัตถุข้างทางด้านซ้ายและขวา และเมื่อ
พิจารณามาตรการการแก้ไขท่ีได้มีการรวบรวมไว้ โดยผู้เชี่ยวชาญ จะพบว่ามาตรการแก้ไขบริเวณทาง
โค้งดังกล่าวคือ การปรับปรุงผิวทางซึ่งสามารถลดอุบัติเหตุได้ 20-30% การขยายไหล่ทางให้กว้างขึ้น 
ลดอุบัติเหตุได้ 20-30% นอกจากการปรับปรุงผิวทาง โดยการซ่อมหรือปูผิวทางใหม่แล้ว การก่อสร้าง 
Rumble Strips เป็นอีกวิธีหนึ่งที่ควรพิจารณา เนื่องจากอุบัติเหตุส่วนใหญ่ ณ บริเวณนี้เกิดจากการ
ขับรถเร็วเกินกว่าก าหนด โดยพิจารณาบริเวณทางโค้งซึ่งจ ากัดความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
การใช้ Rumble Strips จะช่วยเตือนผู้ขับขี่ให้ลดความเร็วลง ให้อยู่ในระดับที่ก าหนดก่อนที่จะเข้าโค้ง 
เพ่ือลดอุบัติเหตุที่เกิดจากการเสียหลักบริเวณโค้งได้ดีขึ้น 
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2.8 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องข้างต้น เป็นการทบทวนและศึกษา
องค์ความรู้เพ่ิมเติมเพ่ือน ามาประยุกต์ใช้กับงานวิจัย ซึ่งผู้วิจัยได้มีการทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องกับงานวิจัยมากมาย จนท าให้ผู้วิจัยได้ทราบถึงกระบวนการที่จะน าไปประยุกต์ใช้ในงานวิจัย 
โดยเฉพาะหลักเกณฑ์การพิจารณาจุดเสี่ยงอันตราย การจัดล าดับจุดเสี่ยงอันตราย การค้นหาจุดเสี่ยง
อันตราย หรือแม้แต่ขั้นตอนในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ซึ่งองค์ความรู้เหล่านี้ ท าให้
ผู้วิจัยสามารถน าไปใช้ในงานวิจัยได้จริง ซ่ึงประกอบด้วยรายละเอียดต่อไปนี้ 
 1) หลักเกณฑ์การพิจารณาจุดเสี่ยงอันตราย ซึ่งผู้วิจัยจะใช้ค่าสถิติในการก าหนด
บริเวณจุดเสี่ยงอันตราย ตามหลักเกณฑ์ท่ีได้สรุปไว้ในหัวข้อที่ 2.3 หัวข้อย่อยท่ี 2.3.1 
 2) การจัดล าดับและการระบุจุดเสี่ยงอันตราย ผู้วิจัยได้เลือกใช้วิธีความถี่การเกิด
อุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) ถือว่าเป็นวิธีไม่ซับซ้อน ใช้สถิติอุบัติเหตุย้อนหลังเป็น
เกณฑ์ อีกท้ังยังเป็นที่ยอมรับและใช้กันอย่างแพร่หลาย (รายละเอียดในหัวข้อ 2.3 หัวข้อย่อยท่ี 2.3.2)  
 3) การค้นหาจุดเสี่ยงอันตราย โดยใช้กระบวณการของ Hiyari-Hatto เพ่ือให้
ประชาชนในพ้ืนที่ได้มีส่วนร่วมในการระบุจุดเสี่ยง และยังเป็นการป้องกันแก้ไขอุบัติเหตุจราจรเชิงรุก
อีกวิธีการหนึ่งที่สามารถค้นหาต าแหน่งเสี่ยงอันตรายเพ่ือน าไปสู่กระบวนการในการปรับปรุงแก้ไขจุด
อันตรายหรือกระบวนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพ่ือค้นหาและแก้ไขจุดบกพร่องต่าง ๆ 
อันเนื่องมาจากสาเหตุความไม่ปลอดภัยจากทางถนน ซึ่งกระบวนการในการปรับปรุง/แก้ไขจุด
อันตราย (Black Spot Treament) มีกระบวนการในการด าเนินการแก้ไขจุดอันตราย จะ
ประกอบด้วย 6 ขั้นตอน (รายละเอียดในหัวข้อที่ 2.3) 
 4) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เพ่ือท าการส ารวจข้อมูลทางสนามของ
ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายบนถนน เพ่ือท าการส ารวจข้อมูลทางสนามของต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายบน
ถนน (Road Safety Audit) โดยขั้นตอนในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนั้น ผู้วิจัยได้กล่าว
รายละเอียดในแต่ละข้ันตอนไว้หัวข้อย่อยท่ี 2.5 
 5) มาตรการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย ผู้วิจัยจะน ามาตรการแก้ไขจุดเสี่ยง
อันตรายทางด้านวิศวกรรมจราจรมาประยุกต์ใช้กับงานวิจัยในครั้งนี้ 
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บทที ่3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
 
3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 การศึกษาความปลอดภัยในการให้บริการรถตู้โดยสารครั้งนี้เ พ่ือให้บรรลุตาม
วัตถุประสงค์ที่กล่าวไว้ข้างต้น ผู้วิจัยได้สรุปขั้นตอนการด าเนินวิจัยซึ่งสามารถจ าแนกออกเป็น 6 
ขั้นตอนหลัก ดังต่อไปนี้  
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  
  2) การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุและคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา 
  3) การตรวจสอบพื้นท่ีศึกษา 
  4) การวิเคราะห์ข้อมูล 
  5) การเสนอมาตรการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
  6) สรุปผลการวิจัยและเสนอแนะ 
  

 โดยแผนการด าเนินงานวิจัย แสดงดังรูปที่ 3-1 และรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนใน
งานวิจัยดังแสดงในหัวข้อล าดับถัดไป 
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รูปที่ 3-1 แผนการด าเนินงานวิจัย 
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 ผู้วิจัยได้มุ่งเน้นในการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย รายงาน
สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรทางถนนในประเทศไทย การจัดการความปลอดภัยทางถนน การระบุ
ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย วิธีการปรับปรุงและแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย ขั้นตอนของการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน รวมทั้งมาตรการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
กับงานวิจัยในครั้งนี้ รายละเอียดได้กล่าวไว้ในบทที่ 2  
 
3.3 การรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน 
 งานวิจัยนี้  ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติ เหตุจราจรทางถนน จาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทางด้านสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนน ได้แก่ สถานีต ารวจ และกรมทางหลวง 
เนื่องจากทั้ง 2 หน่วยงาน มีการเก็บรวบรวมข้อมูลที่มีความละเอียดและครบถ้วน โดยผู้วิจัยได้ท าการ
รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจราจรในภาพรวม ซึ่งมีเขตชุมชนตั้งอยู่บริเวณริมทางหลวงหมายเลข 4 ซึ่ง
ประกอบด้วย 4 ชุมชนหลัก ได้แก่ ชุมชนบ้านพรุ ชุมชนทุ่งลุง ชุมชนบ้านคลองแงะ และชุมชนบ้าน
ปริก เพื่อท าการคัดเลือกชุมชนที่สถิติอุบัติเหตุสูงสุดเป็นพ้ืนที่ศึกษาของผู้วิจัย 
 ซึ่งหลังจากคัดเลือกเขตชุมชนที่เป็นพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัยจะท าการรวบรวมข้อมูลสถิติ
อุบัติเหตุจราจรของเขตชุมชนนั้น เพ่ือหาจุดเสี่ยงอันตรายของชุมชนพ้ืนที่ศึกษา โดยการพิจารณาจาก
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุสูงสุด 3 ล าดับแรก เป็นกรณีศึกษาของผู้วิจัย โดยข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนน ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ระหว่างปี พ.ศ. 2553 - 2555 (กรณีก่อน
การปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย) เพ่ือใช้เป็นฐานข้อมูลในการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาของผู้วิจัยใน
ขั้นตอนถัดไป และท าการรวบรวมข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ระหว่างปี พ.ศ. 2556 -2558 (กรณีหลังมีการ
ปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย) ส าหรับใช้ในการประเมินผลการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายใน
หัวข้อที่ 3.8 ต่อไป 
 
3.4 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัยได้จากหัวข้อที่ 3.3 เพ่ือท าการคัดเลือกชุมชนที่มี
ความถี่ของสถิติสูงสุด คือ ชุมชนบ้านคลองแงะเป็นพ้ืนที่ศึกษา หลังจากนั้น ผู้วิจัยจึงท าการคัดเลือก
ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ โดยใช้ผลจากการรวบรวมสถิติย้อนหลัง 3 ปี 
และใช้ข้อมูลจุดเสี่ยงอันตรายได้จากการสร้างแผนที่จุดเสี่ยงอันตรายของชุมชนจากการลงพ้ืนที่เพ่ือให้
ประชาชนในพ้ืนที่ได้มีส่วนร่วมในการระบุจุดเสี่ยงอันตรายอีกด้วย เมื่อท าการรวบรวมข้อมูลจากการ
ลงพื้นที่  
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 ผลจากคัดเลือกพ้ืนที่ พบว่า ผู้วิจัยได้เลือก ทางแยกบ้านคลองแงะ ทางโค้งบ้านระ
ตะ และจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ เป็นกรณีศึกษา โดยพื้นที่ทั้ง 3 แห่ง มีความสอดคล้องกับข้อมูลจาก
ค่าสถิติอุบัติเหตุจราจรและการมีส่วนร่วมของประชาชนในการสร้างแผนที่จุดเสี่ยงอันตราย โดยใน
ล าดับถัดไป ผู้วิจัยจึงท าการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนอีกครั้ง เพ่ือระบุและหาสาเหตุของ
ปัญหาที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุต่อไป ดังแสดงรายละเอียดในหัวข้อถัดไป 
 

 
รูปที่ 3-2 แผนที่แสดงที่ตั้งชุมชนบนทางหลวงหมายเลข 4 (ช่วงหาดใหญ่-ด่านนอก) 
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3.5 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา 
 ในการตรวจสอบพ้ืนทีศ่ึกษา เพ่ือท าการส ารวจข้อมูลทางสนามของต าแหน่งจุดเสี่ยง
อันตรายบนถนน (Road Safety Audit หรือ RSA)  ซึ่งในงานวิจัยนี้เป็นการตรวจสอบถนนที่เปิดใช้
บริการแล้ว โดยท าการตรวจสอบถนนบริเวณทางแยกคลองแงะ ทางโค้งบ้านระตะ และจุดตัดทาง
รถไฟคลองแงะ ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาท้ัง 3 ต าแหน่ง ได้มาจากคัดเลือกในขั้นตอนในหัวข้อที่ 3.4  
 นอกจากนี้ ขั้นตอนในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนั้น ผู้วิจัยได้กล่าว
รายละเอียดในแต่ละขั้นตอนไว้ในบทที่ 2 หัวข้อย่อยที่ 2.5 โดยรายละเอียดในการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนของพ้ืนที่ศึกษา แสดงในภาคผนวก ก 
 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้แบ่งเป็น 3 ส่วน คือ 1) การวิเคราะห์
ข้อมูลพ้ืนฐานจากข้อมูลที่ได้ท าการรวบรวมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 2) ข้อมูลจากการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน และ 3) ข้อมูลจากการสัมภาษณ์และการมีส่วนร่วมของประชาชน ซึ่งมี
รายละเอียดของการวิเคราะห์ในแต่ละส่วน ดังนี้ 

3.6.1 ข้อมูลรายงานสถิติอุบัติเหตุ 
 การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานจากรายงานอุบัติเหตุใน เขตชุมชน ประกอบด้วย 2 
หน่วยงาน คือ สถานีต ารวจ และกรมทางหลวง โดยการวิเคราะห์ข้อมูล เชิงรูปกราฟ และแผนภูมิ ซึ่ง
มีรายละเอียดข้อมูลที่สามารถวิเคราะห์ ดังนี้ 
 1) ประเภทของยานพาหนะและผู้ขับขี่  เป็นการวิ เคราะห์หาประเภทของ
ยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุขึ้นบริเวณพ้ืนที่ศึกษา เกิดข้ึนกับยานพาหนะชนิดใดบ้าง  
 2) ลักษณะประเภทอุบัติเหตุ ความรุนแรง และสาเหตุของอุบัติเหตุ ผู้วิจัยได้ท าการ
วิเคราะห์ เพ่ือหาลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา และรวมไปถึงความรุนแรง และสาเหตุ
ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในแต่ละพ้ืนที่ศึกษา  

3.6.2 ข้อมูลจากการสัมภาษณ์และการมีส่วนร่วมของประชาชน 
 การลงพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือท าการสัมภาษณ์ โดยการน าเอาข้อมูลจากการสัมภาษณ์มาใช้
ประกอบในการสรุปถึงประเด็นของต าแหน่งลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ ระดับความรุนแรงของ
อุบัติเหตุจราจร เป็นต้น เพ่ือให้เกิดความชัดเจนของปัญหาที่เกิดขึ้นในแต่ละพ้ืนที่ศึกษา นอกจากนี้ 
ผู้วิจัยได้ให้ประชาชนในพื้นท่ีได้มีส่วนร่วมในการร่วมระบุจุดเสี่ยงอันตรายในพ้ืนที่ชุมชนบ้านคลองแงะ 
ซึ่งเป็นพ้ืนที่ศึกษาของผู้วิจัยอีกด้วย โดยขั้นตอนในการจัดท าแผนที่จุดเสี่ยงอันตรายในชุมชน ได้แสดง
รายละเอียดไว้ในบทที่ 2 หัวข้อย่อยท่ี 2.3 
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3.6.3 ข้อมูลจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 ขั้นตอนของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เพ่ือหาปัญหาและสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุบริเวพ้ืนที่ศึกษา โดยการน าข้อมูลที่ได้จากการตรวจสอบประกอบการพิจารณา เพ่ือสรุป
หาประเด็นปัญหาและลักษณะของปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน พร้อมจ าแนกประเด็นปัญหา
เป็นกลุ่ม ๆ ตามลักษณะที่คล้ายคลึงกัน เพ่ือให้ประเด็นปัญหาที่ชัดเจนและเข้าใจง่าย ทั้งนี้เพ่ือ
เสนอแนะแนวทางในการแก้ไขจุดบกพร่องของพ้ืนที่ศึกษาอย่างเหมาะสมต่อไป และเพ่ือเพ่ิมความ
ปลอดภัยแก่ผู้ใช้ถนนทุกประเภท โดยรายละเอียดของการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นการ
ตรวจสอบถนนที่เปิดให้บริการแล้ว แสดงในภาคผนวก ก 
 
3.7 การเสนอมาตรการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตราย 
 การจัดท าแนวทางการจัดการต าแหน่งจุดอันตราย โดยน าประเด็นจากการวิเคราะห์
ประเด็นปัญหาต่าง ๆ และลักษณะของปัญหาที่ได้ท าการตรวจสอบพบในพื้นที่ศึกษา น ามาใช้เป็นแนว
ทางการจัดการกับประเด็นปัญหาที่เกิดขึ้น โดยได้เสนอแนะแนวทางในการจัดการ/ปรับปรุงตาม
ลักษณะของปัญหาที่พบในแต่ละประเด็น โดยทั้งนี้ได้อ้างอิงจากแนวทางที่เคยมีการเสนอแนะในการ
ปรับปรุงที่ได้จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องรวมไปถึงพิจารณามาตรการการแก้ไข
เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุซ้ าซากบริเวณพ้ืนที่ศึกษา อีกทั้ง ผู้วิจัยได้น า
มาตรการที่ได้จากการวิเคราะห์เสนอต่อหน่วยงานต้นสังกัดของผู้วิจัย (กรมทางหลวง) เพ่ือให้มีการ
น าไปปฏิบัติใช้งานจริงต่อไป 
 
3.8 การติดตามและประเมินผลการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย 
 ผู้วิจัยได้ท าการติดตามและประเมินผล หลังจากมีการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย
ในเบื้องต้น โดยการเปรียบเทียบจากจ านวนอุบัติเหตุ ณ บริเวณพ้ืนที่ศึกษา ก่อนและหลัง ท าการ
แก้ไข ในระยะเวลา 3 ปี ก่อนการปรับปรุง (พ.ศ. 2553-2555) และหลังการปรับปรุง (พ.ศ. 2556-
2558) เพ่ือให้เห็นแนวโน้มและได้ข้อมูลที่มากเพียงพอส าหรับประเมินผล 
 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ค่าสถิติอุบัติเหตุ ก่อนและหลังการปรับปรุง ด้วยวิธีการ
ทดสอบไคสแควร์ (The Chi-squared test) ซึ่งวิธี Chi-squared test เป็นวิธีที่เหมาะสม และใช้กัน

อย่างแพร่หลาย โดยที่ค่า X2 สามารถค านวณดังสมการที่ 3-1 (พิชัย ธานีรณานนท์, 2556) 
 
 
 



53 

 

  


E

 E - O 
X

2 
2  สมการที่ 3-1 

 
 โดยที่ O  คือ  ค่าท่ีได้จากการรวบรวมข้อมูลจริง (Observed Value) 
    E  คือ  ค่าท่ีคาดว่าจะเป็น (Expected Value) 
 
3.9 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลและการเสนอมาตรการแก้ไขปัญหา รวมทั้งผลการ
ติดตามและประเมินผลการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายที่กล่าวมาในหัวข้อ 3.7 และ 3.8 โดยเป็น
การสรุปประเด็นปัญหาและแนวทางที่เหมาะสมในการปรับปรุง และงบประมาณในการปรับปรุงแก้ไข
จุดเสี่ยงอันตราย ซึ่งผลการสรุปและข้อเสนอแนะต่างๆ ได้กล่าวไว้ในบทที่ 5 
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บทที ่4  
ผลการศึกษา 

 
 
 ในบทนี้ ผู้วิจัยได้น าเสนอผลจากการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุในพื้นที่ศึกษา การค้นหา
จุดเสี่ยงอันตรายในพ้ืนที่ศึกษา รวมทั้งเสนอมาตรการในการแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย และการ
ประเมินผลจากการด าเนินการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงในพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งผลการศึกษาในแต่ละประเด็น มี
ดังนี้ 
 
4.1 การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 

4.1.1 ผลการรวบรวมสถิติอุบัติเหตุจราจรและคัดเลือกพื้นที่จากเขตชุมชน 
 การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนย้อนหลัง 3 ปี จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ 
ได้แก่ สถานีต ารวจ กรมทางหลวง เป็นต้น ทั้งหมด 4 ชุมชน ซึ่งประกอบด้วย ชุมชนบ้านพรุ ชุมชน
บ้านทุ่งลุง ชุมชนบ้านคลองแงะ และชุมชนบ้านปริก เพ่ือหาความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งความ
รุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในแต่ละครั้ง และจัดล าดับความถี่ของอุบัติเหตุจราจรทางถนนของชุมชน
ที่เกิดขึ้น และท าการคัดเลือกชุมชนที่มีความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนสูงสุดเป็น

กรณีศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 4-1 
 

ตารางที่ 4-1 สถิติอุบัติเหตุจราจรระหว่างปี พ.ศ. 2553 - 2555 
ชุมชน อุบัติเหตุ (คร้ัง) เสียชีวิต (ราย) บาดเจ็บ (ราย) 

ชุมชนบ้านพรุ 23 2 14 
ชุมชนบ้านทุ่งลุง 19 4 13 
ชุมชนบ้านคลองแงะ 52 11 26 
ชุมชนบ้านปริก 20 1 6 
ที่มา: กรมทางหลวง (2556) 

 

 จากตารางที่ 4-1 และรูปที่ 4-1 พบว่า ชุนชนบ้านคลองแงะมีสถิติอุบัติเหตุจราจร
ทางถนนสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับชุมชนอ่ืน ๆ โดยมีจ านวนอุบัติเหตุถึง 52 ครั้ง มีจ านวนผู้เสียชีวิต 
11 ราย และผู้ได้รับบาดเจ็บ 26 ราย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้คัดเลือกชุมชนบ้านคลองแงะเป็นกรณีศึกษา 
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รูปที่ 4-1 สถิติอุบัติเหตุจราจรทั้ง 4 ชุมชน 

 
4.1.2 ผลการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจราจรชุมชนบ้านคลองแงะ 

 จากผลการรวบรวมสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนนในหัวข้อที่ 4.1.1 ผู้วิจัยจึงได้
คัดเลือกชุมชนบ้านคลองแงะเป็นกรณีศึกษา ดังนั้น ผู้วิจัยจึงท าการรวบรวมข้อมูลสถิติอบัติเหตุจราจร
ในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ เพ่ือหาต าแหน่งของจุดเสี่ยงอันตรายที่เกิดอุบัติเหตุ 3 ล าดับแรก โดยท า
การรวบรวมข้อมูลจากหน่วยในท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ สถานีต ารวจภูธรคลองแงะ และกรมทาง
หลวงจังหวัดสงขลา พบว่า ต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุจราจรเขตชุมชนบ้านคลองแงะที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งมี
จ านวน 10 ต าแหน่ง ดังแสดงในตารางที่ 4-2 
 
ตารางที่ 4-2 ความถี่อุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตชุมชนบ้านคลองแงะระหว่างปี พ.ศ. 2553 - 2555 

บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวน (คร้ัง) เสียชีวิต (คน) บาดเจ็บ (คน) 
1. สามแยกบ้านคลองแงะ 10 2 1 
2. โค้งบ้านระตะ 9 5 11 
3. จุดตัดทางรถไฟ 6 1 4 
4. แยกเข้าตลาดบ้านคลองแงะ 5 1 2 
5. จุดกลับรถหน้าธนาคารออมสิน 4 0 5 
6. แยกโรงฆ่าสตัว ์ 4 0 1 
7. แยกทางเข้าบ้านบาโรย 4 1 1 
8. โค้งหน้าเทสโกโ้ลตสัคลองแงะ 3 0 1 
9. จุดกลับรถ กม. 1 3 1 1 
10. สี่แยกตลาดสดบ้านคลองแงะ 2 0 0 

ที่มาข้อมูล : กรมทางหลวง (2556) 
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 จากตารางที่ 4-2 ผู้วิจัยได้จัดล าดับต าแหน่งของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบ่อยครั้ง 
พบว่า ต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่จะมีลักษณะเป็นทางแยก ซึ่งอยู่ในเขตความรับผิดชอบของ
เทศบาลคลองแงะ โดยเฉพาะทางแยกบ้านคลองแงะมีจ านวนอุบัติเหตุมากถึง 10 ครั้ง (เสียชีวิต 2 
ราย บาดเจ็บ 1 ราย) ซึ่งจะต่างกับพื้นท่ีรับผิดชอบของเขตทางหลวง โดยส่วนใหญ่มักจะเกิดในบริเวณ
ช่วงถนน ช่วงทางโค้ง และช่วงทางแยก แบบกระจายตัวตามบริเวณช่วงถนน  จากข้อมูลดังกล่าว
ข้างต้นท าให้ผู้วิจัย ได้ทราบถึงจุดเสี่ยงจุดอันตรายต่างๆ ในเขตชุมชมบ้านคลองแงะ 
 ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนในชุมชน เมื่อพิจารณาลักษณะทาง
กายภาพของบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ พบว่า บริเวณทางตรงเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดประมาณ ร้อยละ 62  
บริเวณทางโค้ง ร้อยละ 28 และบริเวณทางแยกต่างๆ รวมร้อยละ 8 ดังแสดงรูปที่ 7.4 
 

 
รูปที่ 4-2 ลักษณะทางกายภายของการเกิดอุบัติเหตุ 

 
 นอกจากนี้ จากสถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ ยังพบว่า ช่วงเวลาที่
เกิดอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่ มักเกิดขึ้นในลักษณะ 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลา 08:00 - 09:00 น. และ 
ช่วง 15:00 - 16:00 น. ซึ่งเป็นชั่วโมงที่มีความถี่สูงสุดของการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงใน

รูปที่ 4-3 
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รูปที่ 4-3 ช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุ 

 
 จากการรวบรวมสถิติอุบัติเหตุจราจรในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ ท าให้ทราบถึง
สัดส่วนของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุในช่วง 3 ปี พบว่า ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 3 ล าดับ
แรก ได้แก่ รถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ (ร้อยละ 35) รองลงมา คือ รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 24) และ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ร้อยละ 16) นอกจากนี้ จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ ยังพบว่า 
ยานพาหนะส่วนใหญ่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากที่สุด คือ รถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ และ
รองลงมาคือ รถจักรยานยนต์ อีกท้ังยานพาหนะทั้ง 2 ประเภท มีสัดส่วนมากและการครอบครองมาก

ที่สุด ดังแสดงรูปที่ 4-4 
 

 
รูปที่ 4-4 สัดส่วนยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุจราจรในพ้ืนที่ศึกษา 
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 จากสถิติอุบัติเหตุที่กล่าวมาข้างต้น ท าให้ทราบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุมา
จากการขับรถเร็วเกินก าหนดสูงสุดมากถึงร้อยละ 83.02 รองลงมา คือ การขับรถตัดหน้าหรือคนวิ่งตัด
หนา้รถ ร้อยละ 5.66 รองลงมา คือ เมาสุรา และหลับใน ร้อยละ 3.77 อีกทั้งยังมีสาเหตุมาจากการฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟจราจรหรือไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ร้อยละ1.89 และสาเหตุมาจากอ่ืนๆ เช่น กายภาพ

ของถนน สัตว์ เป็นต้น ร้อยละ 1.89 ดังแสดงในรูปที่ 4-5 
 

 
รูปที่ 4-5 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
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4.2 การค้นหาจุดเสี่ยงอันตรายในพื้นที่ศึกษา 
4.2.1 การมีส่วนร่วมของประชาชนในชุมชน 

 ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่ในชุมชน เพ่ือให้ประชาชนในพ้ืนที่ได้มีส่วนร่วมในการระบุจุดเสี่ยง
อันตราย หรือที่เรียกว่า ฮิยาริ (Hiyari map) ลงบนแผนที่ของชุมชนบ้านคลองแงะ ซึ่งผู้วิจัยได้อธิบาย

ถึงแผนที่และวิธีการระบุจุดเสี่ยงลงในแผนที่ชุมชน (รูปที่ 4-6) โดยผู้วิจัยได้น าเสนอสถิติอุบัติเหตุที่ได้
รวบรวมจากหัวข้อที่ 4.2 ร่วมด้วย หลังจากท่ีผู้วิจัยลงชุมชน ท าให้ผู้วิจัยได้ทราบถึงจุดเสี่ยงอันตรายใน

ชุมชนบ้านคลองแงะมากขึ้น ซึ่งมีมากถึง 10 จุด (รูปที่ 4-7) และให้ประชาชนในชุมชนร่วมกันคัดเลือก
บริเวณท่ีต้องการให้มีการปรับปรุงแก้ไขอย่างเร่งด่วน 
 

 

 
รูปที่ 4-6 การลงชุมชนบ้านคลองแงะ 

 
 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ใช้แผนที่จุดเสี่ยงอันตรายติดในบริเวณที่เห็นได้ชัด เพ่ือเป็น
เครื่องเตือนใจของคนในชุมชนถึงจุดเสี่ยงอันตรายในชุมชนที่ได้จากการค้นหาและเป็นการเฝ้าระวังจุด
เสี่ยงใหม ่ๆ ที่จะเกิดขึ้นในชุมชนในอนาคต ซึ่งในการคัดเลือกพ้ืนที่เพ่ือแก้ไขปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย 
ผู้วิจัยได้คัดเลือกต าแหน่งของการกระจุกตัวจากการระบุจุดเสี่ยงอันตรายจากประชาชน 3 ล าดับแรก 

สรุปไดด้ังแสดงในตารางที่ 4-3 และรูปที่ 4-8 
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รูปที่ 4-7 แผนที่จุดเสี่ยงชุมชนบ้านคลองแงะ 

 
ตารางที่ 4-3 การระบุต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายจากประชาชนในชุมชนบ้านคลองแงะ 

บริเวณ จ านวน (จุด) 
1. สามแยกบ้านคลองแงะ 92 
2. โค้งระตะ 74 
3. จุดตัดทางรถไฟ 56 
4. แยกเข้าตลาดคลองแงะ 37 
5. จุดกลับรถหน้าธนาคารออมสิน 34 
6. แยกเข้าโรงฆ่าสัตว์ 31 
7. แยกเข้าบาโรย 26 
8. โค้งหน้าเทสโก้โลตัส    14 
9. จุดกลับรถ กม.1    11 
10 สี่แยกตลาดสดคลองแงะ    6 
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รูปที่ 4-8 แผนที่จุดเสี่ยงอันตรายจากการลงพ้ืนที่ชุมชน 
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4.2.2 สรุปผลการคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 การหาต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายในเขตชุมชนบ้านคลองแงะ ผู้วิจัยเลือกใช้ความถี่
ของการเกิดอุบัติเหตุในการจัดล าดับต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย และใช้ข้อมูลจากการระบุจุดเสี่ยง
อันตรายของประชาชนในพ้ืนที่ประกอบการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งเป็นที่สังเกตได้ว่าความถี่ของการ
เกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกบ้านคลองแงะ ทางโค้งบ้านระตะ และจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ (รูปที่ 

4-9) ซึ่งมีความถี่ที่ค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับบริเวณอ่ืน ประกอบกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักมี
อันตรายถึงข้ันสูญเสียชีวิต เพราะการใช้ความเร็วค่อนข้างสูง  
 ดังนั้น ผู้วิจัยคัดเลือกทางแยกบ้านคลองแงะ ทางโค้งบ้านระตะ และจุดตัดทางรถไฟ 
เป็นกรณีศึกษา โดยท าการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน และค้นหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
เพ่ือหามาตรการแก้ไขปัญหาและป้องกันการเกิดเหตุซ้ า  
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รูปที่ 4-9 ต าแหน่งพื้นท่ีศึกษาที่ได้จากการคัดเลือก 
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4.3 ผลการวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย 
4.3.1 สามแยกบ้านคลองแงะ 

1)  สภาพทั่วไป 
   สามแยกบ้านคลองแงะ เป็นทางแยกที่มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนน 
กาญจนวณิชย์) ตัดกับ ทางหลวงหมายเลข 42 ตอน คลองแงะ-นาทวี ซึ่งทางแยกบ้านคลองแงะตั้งอยู่
บริเวณศูนย์กลางของชุมชน โดยมีโรงเรียนบ้านคลองแงะอยู่บริเวณจุดตัดของทางแยก รวมทั้งสถานี
ต ารวจ ร้านค้า อาคารบ้านเรือนตลอด 2 ฝั่งถนน โดยผิวจราจรมีขนาด 4 ช่องจราจร (ไป-กลับ) กว้าง
ช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างช่องละ 2.50 เมตร มีเกาะกลางคอนกรีตแบบยกถาวร (Raised 
Medians) แบ่งทิศทางการจราจร มีระบบสัญญาณไฟจราจรควบคุมที่ทางแยก และผิวจราจรเป็น
แบบแอสฟัลติกคอนกรีต  
 

 
รูปที่ 4-10 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกคลองแงะ 

 
2)  สาเหตุและลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

   ผู้วิจัยได้มีการสอบถามประชาชนในบริเวณดังกล่าว พบว่า ต าแหน่งจุดเสี่ยง
อันตรายบริเวณสามแยกบ้านคลองแงะ มักเกิดขึ้นบริเวณจุดตัดของทางแยก ซึ่งเกิดขึ้นในลักษณะชน
แบบตัดหน้ากระชั้นชิดและชนตัดกระแสการจราจร และจากการสังเกตการณ์ของผู้วิจัย สามารถสรุป
สาเหตุที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ ส่วนใหญ่จะใช้ความเร็วสูงในเขตชุมชน
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และไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร เช่น กลับรถบริเวณทางแยก (ห้ามกลับรถ) การขับย้อนศร โดยเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ และการจอดรถบริเวณใกล้ทางแยก เป็นต้น ซึ่งมีความสอดคล้องกับการสอบถามจาก
ประชาชนในพ้ืนที่ ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้ล้วนส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งทั้งสิ้น และอีกสาเหตุ
หนึ่งมาจากลักษณะทางกายภาพของถนนไม่ปลอดภัย  
 

 

 
รูปที่ 4-11 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบริเวณทางแยกคลองแงะ 

 
 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ท าการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนบริเวณทางแยกบ้าน
คลองแงะ ซ่ึงสามารถค้นพบจุดเสี่ยงอันตรายที่อาจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร สามารถสรุปออกเป็น 
4 ประเด็น ดังนี้ 1) การจอดรถบริเวณไหล่ทางท าให้ช่องจราจรลดลง 2) เครื่องหมายจราจรบนผิว
จราจรไม่ชัดเจน 3) สภาพแวดล้อมข้างทางบดบังการมองเห็น 4) สภาพผิวจราจรบริเวณทางแยกไม่

ราบเรียบ ดังแสดงในรูปที่ 4-12 
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ก. เครื่องหมายจราจรไม่ชัดเจน ข. กลับรถในที่ห้าม 

  
ค. ผิวจราจรไม่ราบเรียบ มีรอยร่องล้อ ง. การขับรถย้อนศร 

รูปที่ 4-12 สภาพปัญหาและความไม่ปลอดภัยทางถนน 
 

3)  ข้อเสนอแนะและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา 
   ผู้วิจัยได้น าผลจากการลงพ้ืนที่ เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลจากการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนน พบว่า ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงเมื่อเข้าเขตชุมชน ท าให้เกิดการเฉี่ยวชนรถที่เลี้ยว
บริเวณสามแยก และเฉียวชนรถที่เข้า-ออกบริเวณซอยที่เชื่อมต่อกับถนนสายหลักในชุมชน โดยผู้วิจัย
ได้เสนอแนะมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติ เหตุที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต ดังรายละเอียด
ต่อไปนี้ 

 มาตรการการบังคับใช้กฎหมาย 
     - จัดให้มีการอบรม ให้ความรู้ข้อกฎหมายแก่ผู้ขับขี่ ให้มีระเบียบวินัย 
      ในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
     - จัดให้มเีจ้าหน้าที่ต ารวจ ตรวจตรา สุ่มตรวจ ผู้ที่กระท าผิดกฎจราจร  
      เช่น การขับย้อนศร จอดท่ีห้ามจอด กลับรถที่ห้ามกลับรถ  
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 มาตรการด้านกายภาพของถนน 
     - ท าการปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ ไม่ขรุขระ หรือมีร่องล้อ  
     - ท าการขีดสีตีเส้นจราจร และเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
     - ติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างเพ่ิมเติม เพ่ือเพ่ิมทัศนวิสัยในการขับขี่ในยามค่ า 
      คืนให้ดีขึ้น 
     - ปรับปรุง รื้อถอนสิ่งกีดขวางบริเวณทางแยก เช่น ป้ายโฆษณา เสา 
      ไฟฟ้า เพ่ือเพ่ิมความสามารถการมองเห็นที่ดีขึ้น 
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รูปที่ 4-13 แนวทางแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตรายบริเวณทางแยกบ้านคลองแงะ 

 
 



69 

 

 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้น ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาเสนอต่อกรมทางหลวง เพ่ือ
ของบประมาณในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม โดยได้รับการตอบรับจากกรมทางหลวง
เพ่ือด าเนินการแก้ไขบริเวณทางแยกบ้านคลองแงะ โดยใช้งบประมาณทั้งสิ้น 83,000 บาท ดังแสดงใน

รูปที่ 4-14 ถึงรูปที่ 4-18 ตามล าดับ 
 

 

 
รูปที่ 4-14 การติดตั้งเส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strips)  
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รูปที่ 4-15 ตรวจสอบและซ่อมแซมระบบไฟฟ้าแสงสว่าง 

  

 

 
ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-16 ตรวจสอบและติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วเมื่อเข้าสู่ชุมชน 
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ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-17 ติดตั้งป้ายเตือนสัญญาณไฟจราจรข้างหน้า 
 

 
ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-18 ท าการติดตั้งป้ายเตือนทางแยกข้างหน้า 
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4.3.2 ทางโค้งบ้านระตะ 
1)  สภาพทั่วไป 

   โค้งบ้านระตะ ตั้งอยู่บนทางหลวงหมายเลข 4 อยู่ระหว่างบ้านระตะและบ้าน
แม่น้ า โดยมีถนนเทศบาลตัดผ่านบริเวณทางโค้งในลักษณะของ 4 แยก และมีจุดกลับรถอยู่บริเวณ
ทางโค้งอีกด้วย ผิวจราจรมีขนาด 4 ช่องจราจร (ไป-กลับ) กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างช่อง
ละ 2.50 เมตร ผิวจราจรเป็นผิวแบบแอสฟัลติกคอนกรีต มีเกาะกลางคอนกรีตแบบยก (Raised 
Medians) และไม่มีการควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 
 

 
รูปที่ 4-19 ลักษณะทางกายภาพของโค้งบ้านระตะ 

 
2)  ลักษณะและสาเหตอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

   ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่เพ่ือสอบถามประชาชนในพ้ืนที่และท าการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนน พบว่า ทางโค้งบ้านระตะ มีลักษณะเป็นการชนหัวเกาะกลางถนน  และบริเวณ
ในทางโค้ง ซึ่งเกิดขึ้นในลักษณะชนเข้าราวกั้นอันตรายข้างทาง สาเหตุส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุ 
ประกอบด้วยพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (ขับขี่เร็วเกินกว่าที่ก าหนด การตัดหน้าอย่างกระชั้นชิด) และ
ลักษณะทางกายภาพ โดยเฉพาะบริเวณในทางโค้ง และทางแยก รวมทั้งช่องรอเลี้ยวขวาและกลับรถ
บริเวณดังกล่าว ซึ่งขาดการระมัดระวังท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  
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รูปที่ 4-20 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบริเวณทางโค้งบ้านระตะ 

 
   จากสภาพปัญหาดังกล่าว ผู้วิจัยจึงได้สรุปปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร
บริเวณทางโค้งบ้านระตะ ดังนี้ 1) ป้ายจราจรบริเวณหัวเกาะช ารุด 2) อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย
ช ารุด 3) ของแสงสว่างในเวลากลางคืนไม่เพียงพอ 4) การขยายขอบทางโค้งไม่เพียงพอ 5) 
เครื่องหมายจราจรบนผิวทางเลือนลางไม่ชัดเจน 
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ก. เกาะกลางขาดการบ ารุงรักษา ข. ราวกั้นอันตรายไม่พร้อมใช้งาน 

 
ค. จุดกลับรถไม่ปลอดภัย ง. ป้ายโฆษณาบดบังการมองเห็น 

รูปที่ 4-21 สภาพจุดเสี่ยงอันตราย 
 

3)  ข้อเสนอแนะและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา 
   ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน พบว่า 
ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงเมื่อเข้าทางโค้ง และมีการตัดกระแสจราจร การจอดรถเพ่ือกลับรถบริเวณจุดกลับ
รถ และการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้งรวมถึงปัจจัยทางด้านกายภาพ ซึ่งได้

เสนอแนะมาตรการแก้ไขปัญหาและความรุนแรงที่อาจจะเกิดขึ้น (รูปที่ 4-22) โดยมีมาตรการในการ
แก้ไขดังรายละเอียดต่อไปนี้  

 มาตรการบังคับใช้กฎหมาย 
     - จัดให้มีการอบรม ให้ความรู้ข้อกฎหมายแก่ผู้ขับขี่ ให้มีระเบียบวินัย 
      ในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
     - จัดให้มีเจ้าหน้าที่ต ารวจ ตรวจตรา สุ่มตรวจ ผู้ที่กระท าผิดกฎจราจร  
      เช่น การขับย้อนศร จอดท่ีห้ามจอด กลับรถที่ห้ามกลับรถ  
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 มาตรการด้านกายภาพของถนน 
     - ปิดจุดกลับรถบริเวณทางโค้งระตะและจัดหาเส้นทางอ่ืนที่เหมาะสม 
     - ขยายช่องรอเลี้ยวให้เพียงพอในกรณีที่ไม่ปิดจุดกลับรถ 
     - ปรับปรุงระยะมองเห็นบริเวณโค้งและบริเวณทางแยกถนนเทศบาล 
     - เพ่ิมไฟฟ้าแสงสว่างให้เพียงพอบริเวณทางแยก 
     - ปรับปรุงป้ายเตือนทางโค้ง และสัญญาณไฟกระพริบ 
     - ติดตั้งเส้นชะลอความเร็วและเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
     - ติดต้ังราวกั้นอันตรายให้ได้มาตรฐาน พร้อมใช้งาน 
     - ปรับปรุงผิวทางให้มีความฝืด เพ่ือป้องกันรถลื่นไถลออก 
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รูปที่ 4-22 แนวทางแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตรายบริเวณทางโค้งบ้านระตะ 
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 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้น ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาเสนอต่อกรมทางหลวง เพ่ือ
ของบประมาณในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม โดยได้รับการตอบรับจากกรมทางหลวง
เพ่ือด าเนินการแก้ไขบริเวณโค้งบ้านระตะ โดยใช้งบประมาณทั้งสิ้น 1,108,500 บาท ดังแสดงใน 

รูปที่ 4-23 ถึงรูปที่ 4-26 ตามล าดับ 
 

 

 
ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-23 งานซ่อมแซมอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย  
 

 
ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-24 ท าการติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบ 
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ก. ก่อนปรับปรุง ข. หลังปรับปรุง 

รูปที่ 4-25 ท าการติดตั้งป้ายเตือนทางโค้งข้างหน้า ลดความเร็ว 
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รูปที่ 4-26 ท าการทาสีโคลด์พลาสติกแอนตี้สคิดผสมลูกแก้วและติดตั้งราวกันอันตราย 
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4.3.3 จุดตัดทางรถไฟสถานีคลองแงะ 
1)  สภาพทั่วไป 

   ถนนจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ ตั้งอยู่บนทางหลวงหมายเลข 4 อยู่บริเวณ
ศูนย์กลางของชุมชน มีอาคารพาณิชย์ ร้านค้า ตั้งอยู่บริเวณฝั่งซ้ายทาง และมีสถานีรถไฟคลองแงะ
ตั้งอยู่ทาง ด้านขวาทาง ลักษณะผิวจราจร 4 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างช่อง
ละ 2.50 เมตร เป็นผิวแอสฟัลต์ โดยแบ่งทิศทางจราจรด้วยเกาะสี (Painted Medians) จุดตัด
ระหว่างถนนกับรางรถไฟมีมุมตัดน้อยกว่า 90 องศา บริเวณนี้มีเครื่องกั้นถนนกับจุดตัดทางรถไฟ 
 

 
รูปที่ 4-27 ลักษณะทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

 

 
 รูปที่ 4-28 ลักษณะต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย จุดตัดทางรถไฟ 
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2)  สาเหตุและลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 
   ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่เพ่ือสืบหาสาเหตุและลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุจราจร
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ โดยท าการสอบถามข้อมูลจากประชาชน พบว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมาจาก
พฤติกรรมของผู้ขับขี่โดยขับขี่ด้วยเร็วสูง ประกอบปัญหาทางด้านกายภาพของถนนไม่ปลอดภัย เช่น
ผิวจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟบ้านคลองแงะมีระดับที่แตกต่างกันกับรางรถไฟ การขีดสีตีเส้นจราจร
ไม่ชัดเจน เป็นต้น โดยลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ รถจักรยานยนต์หกล้ม เนื่องจากมีผิวจราจรต่างระดับ 
และในช่วงหน้าฝนบริ เวณดังกล่าวผิวจราจรจะเป็นหลุมบ่อจ านวนมาก จึงส่งผลให้ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ใช้ความเร็วสูงและไม่ช านาญเส้นทางหกล้มบ่อยครั้ง  
 

 
ที่มารูปภาพ : INNNEWS (2556) 

รูปที่ 4-29 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบริเวณจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ 
 
   นอกจากนี้ จากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนโดยละเอียด สามารถ
สรุปประเด็นปัญหา ได้ดังนี้ 1) พ้ืนผิวถนนไม่ราบเรียบ 2) ป้ายจราจรไม่เพียงพอ 3) เครื่องหมาย
จราจรบนผิวทางไม่ชัดเจน 4) ไฟฟ้าแสงสว่างไม่เพียงพอ 5) อุปกรณ์เครื่องกั้นช ารุด 6) ระยะมองเห็น
ไม่เพียงพอ และ 7) ผู้ขับข่ีไม่ช านาญเส้นทาง และการตัดสินใจที่ผิดพลาด 
 

3)  ข้อเสนอแนะและมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา 
   ผู้ได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน พบว่า ผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วสูงเมื่อถึงจุดตัดทางรถไฟ การไม่ปฏิบัติตามป้ายจราจร และ
เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง การไม่ช านาญเส้นทางและการตัดสินใจที่ผิดพลาดในการขับขี่ ท าให้
รถจักรยานยนต์หกล้มและเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง รวมไปถึงปัจจัยทางด้านกายภาพของถนน สาเหตุ
ข้างต้นน าไปสู่มาตรการแก้ไขปัญหา ซึ่งผู้วิจัยได้แก้ไขปัญหาและเสนอแนะมาตรการในการป้องกัน

อุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น (รูปที่ 4-30) ดังต่อไปนี้ 
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 มาตรการบังคับใช้กฎหมาย 
     - จัดให้มีการอบรม ให้ความรู้ข้อกฎหมายแก่ผู้ขับขี่ ให้มีระเบียบวินัย 
      ในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
     - จัดให้มีเจ้าหน้าที่ต ารวจ ตรวจตรา สุ่มตรวจ ผู้ที่กระท าผิดกฎจราจร  
      เช่น การขับย้อนศร จอดท่ีห้ามจอด กลับรถที่ห้ามกลับรถ  

 มาตรการด้านกายภาพของถนน 
     - ซ่อมแซมผิวจราจร และปรับระดับ ให้อยู่ในสภาพราบเรียบ ไม่เป็น 
      หลุมบ่อและขรุขระ 
     - ปรับปรุงระยะมองเห็นบริเวณจุดตัดทางรถไฟ ไม่มีสิ่งกีดขวาง 
     - เพ่ิมไฟส่องสว่างบริเวณจุดตัดทางรถไฟ เพ่ิมความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่ 
     - ปรับปรุง ป้ายบังคับ ป้ายเตือน บริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
     - ปรับปรุงเครื่องหมายจราจรบนผิวทางบ่งบอกว่ามีทางรถไฟตัดผ่าน 
     - หมั่นตรวจสอบอุปกรณ์เครื่องก้ันให้อยู่ในสภาพดีพร้อมใช้งาน 
 



83 

 

 
รูปที่ 4-30 แนวทางแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตรายบริเวณจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ 
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 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้น ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาเสนอต่อกรมทางหลวง เพ่ือ
ของบประมาณในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม โดยได้รับการตอบรับจากกรมทางหลวง
เพ่ือด าเนินการแก้ไขบริเวณจุดตัดทางรถไฟ โดยใช้งบประมาณทั้งสิ้น 158,800 บาท ดังแสดงใน 

รูปที่ 4-28 ถึงรูปที่ 4-33 ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 4-31 งานซ่อมแซมผิวทางช ารุดจุดตัดทางรถไฟ 

 

 
รูปที่ 4-32 ตั้งแบริเออร์บีบช่องจราจรเพื่อลดความเร็ว 
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รูปที่ 4-33 ขีดสีตีเส้นจราจรเพื่อแบ่งทิศทางจราจร 
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4.4 การประเมินผลจากการแก้ไขปัญหา 
4.4.1 สถิติหลังการปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตราย 

 ผู้วิจัยได้ติดตามผลการด าเนินการแก้ไขปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายทั้ง 3 จุด พบว่า 
จ านวนอุบัติเหตุได้ลดลงอย่างเห็นได้ชัด โดยทางแยกบ้านคลองแงะมีจ านวนอุบัติเหตุเพียง 6 ครั้ง มี
ผู้บาดเจ็บเพียง 1 รายเท่านั้น ส่วนทางโค้งบ้านระตะมีอุบัติเหตุลดลงเหลือเพียง 3 ครั้ง มีเพี ยง
ผู้ได้รับบาดเจ็บเพียง 3 ราย แต่จุดตัดทางรถไฟคลองแงะกลับมีจ านวนอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น แต่จ านวน

ผู้บาดเจ็บยังคงลดลง ดังแสดงในตารางที่ 4-4 และรูปที่ 4-34  
 

ตารางที่ 4-4 สถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนน ก่อนและหลังการปรับปรุง 

ล าดับ ต าแหน่งจุดอันตราย 
ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 

จ านวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

จ านวน 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

1 สามแยกบ้านคลองแงะ  10 2 1 6 0 1 
2 ทางโค้งบ้านระตะ  9 5 11 3 0 3 
3 จุดตัดทางรถไฟคลองแงะ  6 1 4 7 0 2 

รวม 25 8 16 16 0 6 
ที่มา: กรมทางหลวง (2559) 

 

 
 

รูปที่ 4-34 สถิติอุบัติเหตุ ก่อน-หลัง ด าเนินการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยงอันตราย 
 
 โดยผลการประเมินการปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายทั้ง 3 จุด ดังแสดงรายละเอียดใน
หัวข้อต่อไปนี้ 
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4.4.2 ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายท่ี 1 สามแยกบ้านคลองแงะ 
 จากการน ามาตรการแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกบ้านคลองแงะ (ได้อธิบายไว้ใน
หัวข้อที่ 4.3.1) ประกอบด้วย การติดตั้งเส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strips) ซ่อมแซมระบบไฟฟ้า
แสงสว่าง ติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วป้ายเตือนทางแยก และป้ายเตือนสัญญาณไฟจราจร พบว่า สถิติ
อุบัติเหตุจราจรโดยรวมในระยะเวลา 3 ปี มีแนวโน้มที่ลดลง ซึ่งข้อมูลผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร
ทางถนนในแต่ละปี ก่อนและหลังการปรับปรุงสามารถแจกแจงได้ดังตารางที่ 4-5 และจ านวน
ผู้เสียชีวิตอุบัติเหตุจราจรบริเวณพ้ืนทีข่องอ าเภอสะเดาในช่วงเวลาเดียวกัน ในช่วงก่อนการปรับปรุง มี
จ านวนเท่ากับ 22 ราย และหลังการปรับปรุง มีจ านวน 12 ราย (ดังตารางที่ 4-6) โดยผลการประเมิน
มาตราการต่าง ๆ  ผู้วิจัยได้ก าหนดประสิทธิผลอยู่ในระดับความม่ันใจ 90% 
 
ตารางที่ 4-5 จ านวนผู้เสียชีวติจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนรายปี บริเวณทางแยกคลองแงะ 
 ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 

2553 2554 2555 2556 2557 2558 
จ านวนผู้เสียชีวิต 1          0 1 0 0 0 

 
ตารางที่ 4-6 จ านวนผู้เสียชีวติจากอุบัติเหตุรวมบริเวณทางแยกบ้านคลองแงะและพ้ืนที่ควบคุม 

จ านวนผู้เสียชีวิต พื้นที่ศึกษา (แยกบ้านคลองแงะ) พื้นที่ควบคุม (อ าเภอสะเดา) 
ก่อน 2 22 
หลัง 0 12 
รวม n = 2 n=34 

 
 ในการวิเคราะห์มาตรการสถิติอุบัติเหตุ ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการทดสอบไคสแควร์ (Chi-
squared test) ซึ่งเป็นวิธีที่ใช้ในงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนน และเป็นวิธีที่มีการยอมรับกัน
อย่างแพร่หลาย สามารถค านวณได้ ดังนี้ 
 - สัดส่วนควบคุม (Control ratio)   

    =        
22
12  

    =       0.545  
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 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร ก่อนการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  2 x 
1.545

1  

    =   1.29 
 
 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร หลังการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  2 x 
1.545
0.545  

    =   0.71 
 
ดังนั้น จ านวนอุบัติเหตุที่คาดว่าน่าจะเกิดขึ้น 

     
1.10

0.71

 0.71 - 0 

1.29

 1.29 - 2 

E

 E - O 
X

2 2 2 
2   

 
 ดังนั้น จากตารางไคสแควร์ความน่าจะเป็นส าหรับค่า X2 = 1.10 จะมีค่าเท่ากับ 
0.10 ซึ่งหมายความว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงทางแยกบ้านคลองแงะ มีประสิทธิผลที่ระดับความ
มั่นใจเท่ากับ 90 % 
 

4.4.3 ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายท่ี 2 ทางโค้งบ้านระตะ 
 จากการน ามาตรการแก้ไขปัญหาบริเวณทางโค้งบ้านระตะ (ได้อธิบายไว้ในหัวข้อที่ 
4.3.2) ประกอบด้วย การติดตั้งราวกันอันตราย ติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบ ติดตั้งป้ายเตือนทางโค้ง
ข้างหน้า และทาสีโคลด์พลาสติกแอนตี้สคิด พบว่า สถิติอุบัติเหตุจราจรโดยรวมในระยะเวลา 3 ปี มี
แนวโน้มที่ลดลง ซ่ึงข้อมูลผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนในแต่ละปี ก่อนและหลังการปรับปรุง
สามารถแจกแจงได้ดังตารางที่ 4-7  และจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบริเวณพ้ืนที่ของอ าเภอ
สะเดาในช่วงเวลาเดียวกัน ในช่วงก่อนการปรับปรุง มีจ านวนเท่ากับ 22 ราย และหลังการปรับปรุง มี
จ านวน 12 ราย (ดังตารางที่ 4-8) โดยการประเมินมาตราการต่าง ๆ ผู้วิจัยได้ก าหนดประสิทธิผลอยู่
ในระดับความม่ันใจ 90% 
 
 
 
 
 



89 

 

ตารางที่ 4-7 จ านวนผู้เสียชีวติจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนรายปี บริเวณโค้งบ้านระตะ 
 ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 

2553 2554 2555 2556 2557 2558 
จ านวนผู้เสียชีวิต 2          1 2 0 0 0 

 
ตารางที่ 4-8 จ านวนผู้เสียชีวติจากอุบัติเหตุรวมบริเวณทางโค้งบ้านระตะและพ้ืนที่ควบคุม 

จ านวนผู้เสียชีวิต พื้นที่ศึกษา (โค้งบ้านระตะ) พื้นที่ควบคุม (อ าเภอสะเดา) 
ก่อน 5 22 
หลัง 0 12 
รวม n = 5 n=34 

 
 จากตารางดังกล่าวข้างต้น สามารถค านวนค่าทางสถิติเพ่ือวิเคราะห์อุบัติเหตุจราจร
โดยใช้วิธีการค านวนเช่นเดียวกับหัวข้อ 4.4.2 ดังกล่าวข้างต้น ได้ดังนี ้
 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร ก่อนการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  5 x 
1.545

1  

    =   3.24 
 
 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร หลังการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  5 x 
1.545
0.545  

    =   1.76 
 
ดังนั้น จ านวนอุบัติเหตุที่คาดว่าน่าจะเกิดขึ้น 

     
2.72

1.76

 1.76 - 0 

3.24

 3.24 - 5 

E

 E - O 
X

2 2 2 
2   

 
 ดังนั้น จากตารางไคสแควร์ความน่าจะเป็นส าหรับค่า X2 = 2.72 จะมีค่าเท่ากับ 
0.10 ซึ่งหมายความว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงทางโค้งบ้านระตะ มีประสิทธิผลที่ระดับความมั่นใจ
เท่ากับ 90 % 
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4.4.4 ต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตรายท่ี 3 จุดตัดทางรถไฟบ้านคลองแงะ 
 จากการน ามาตรการแก้ไขปัญหาบริเวณจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ (ได้อธิบายไว้ใน
หัวข้อที่ 4.3.3) ประกอบด้วย การซ่อมแซมผิวทางที่ช ารุด การตั้งแบริเออร์บีบช่องจราจร และการขีด
สีตีเส้นจราจร พบว่า สถิติอุบัติเหตุจราจรโดยรวมในระยะเวลา 3 ปี มีแนวโน้มที่ลดลง ซึ่งข้อมูล
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนในแต่ละปี ก่อนและหลังการปรับปรุงสามารถแจกแจงได้ดัง
ตารางที่ 4-9  และจ านวนอุบัติเหตุจราจรบริเวณพ้ืนที่อ าเภอสะเดาในช่วงเวลาเดียวกัน ในช่วงก่อน
การปรับปรุง มีจ านวนเท่ากับ 22 ราย และหลังการปรับปรุง มีจ านวน 12 ราย (ดังตารางที่ 4-10) 
โดยผลการประเมินมาตราการต่าง ๆ ผู้วิจัยได้ก าหนดประสิทธิผลอยู่ในระดับความม่ันใจ 90% 
 
ตารางที่ 4-9 จ านวนผู้เสียชีวติจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนรายปี บริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
 ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 

2553 2554 2555 2556 2557 2558 
จ านวนผู้เสียชีวิต 0          1 0 0 0 0 

 
ตารางที่ 4-10 จ านวนผู้เสียชวีิตจากอุบัติเหตุรวมบริเวณจุดตัดทางรถไฟและพ้ืนที่ควบคุม 

จ านวนผู้เสียชีวิต พื้นที่ศึกษา (จุดตดัทางรถไฟ) พื้นที่ควบคุม (อ าเภอสะเดา) 
ก่อน 1 22 
หลัง 0 12 
รวม n = 1 n=34 

 
 จากตารางดังกล่าวข้างต้น สามารถค านวนค่าทางสถิติเพ่ือวิเคราะห์อุบัติเหตุจราจร
โดยใช้วิธีการค านวนเช่นเดียวกับหัวข้อ 4.4.2 ดังกล่าวข้างต้น ได้ดังนี้ 
 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร ก่อนการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  1 x 
1.545

1  

    =   0.65 
 - ค่าปรับแก้จ านวนอุบัติเหตุจราจร หลังการปรับปรุง ค านวนได้ดังนี้ 

    =  1 x 
1.545
0.545  

    =   0.35 
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ดังนั้น จ านวนอุบัติเหตุที่คาดว่าน่าจะเกิดขึ้น 

     
0.54

0.35

 0.35 - 0 

0.65

 0.65 - 1 

E

 E - O 
X

2 2 2 
2   

 
 ดังนั้น จากตารางไคสแควร์ความน่าจะเป็นส าหรับค่า X2 = 0.54 จะมีค่าเท่ากับ 
0.10 ซึ่งหมายความว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ มีประสิทธิผลที่ระดับความ
มั่นใจเท่ากับ 90 % 
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บทที ่5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 การศึกษานี้ผู้วิจัยได้ค้นหาและสืบค้นสาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชุมชน
บ้านคลองแงะ โดยให้ประชาชนในพ้ืนที่เข้ามามีส่วนร่วมในการชี้ต าแหน่งระบุจุดเสี่ยงลงบนแผนที่จุด
เสี่ยงอันตรายจากอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนการสัมภาษณ์ประชาชนผู้พบเห็นเหตุการณ์เกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน ในการศึกษาได้น าหลักการสร้างแผนที่จุดเสี่ยง “ฮิยาริ” ที่เป็นเหตุการณ์ที่เกือบเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน เข้ามาใช้ในการระบุต าแหน่งจุดเสี่ยงอันตราย จากนั้นท าการลงพ้ืนที่เพ่ือเสนอแนวทาง
ป้องกันและแก้ไขเพ่ือลดจ านวนและความรุนแรงจากอุบัติเหตุในพ้ืนที่ศึกษา โดยได้คัดเลือกท าการ
แก้ไขจุดเสี่ยงอันตรายจากการมีส่วนร่วมของประชาชนในพ้ืนที่ 3 ล าดับแรก และได้ท าการปรับปรุง
แก้ไข ก่อน-หลัง ได้แก่ 1) สามแยกบ้านคลองแงะ 2) โค้งระตะ 3) จุดตัดทางรถไฟ และท าการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลงไปแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนแล้วหามาตรการในการ
ด าเนินการแก้ไขเพ่ือช่วยลดสถิติอุบัติเหตุทางถนนลง สรุปได้ดังนี้ 

5.1.1 สามแยกบ้านคลองแงะ 
 สามแยกบ้านคลองแงะ เป็นสามแยกที่มีทางหลวง 2 สายตัดกัน เป็นแยกที่อยู่ใจ
กลางชุมชน ลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในลักษณะชนแบบตัดหน้ากระชั้นชิดและชนตัดกระแส
การจราจร จากการสังเกตการณ์ พบว่า ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูงในเขตชุมชนและไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา ผู้วิจัยได้ของบประมาณจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยการติดตั้งเส้น
ชะลอความเร็ว (Rumble Strips)  ท าการซ่อมแซมระบบไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณสามแยกบ้านคลอง
แงะ ติดตั้งป้ายบังคับความเร็วเมื่อเข้าสู่ชุมชนบริเวณสามแยก  และท าการติดตั้งป้ายเตือนทางแยก
และสัญญาณไฟจราจร บริเวณสามแยกบ้านคลองแงะ สถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณสามแยกบ้าน
คลองแงะ ก่อนด าเนินการแก้ไข (ระหว่างปี พ.ศ. 2553-พ.ศ. 2555) เกิดขึ้นจ านวน 10 ครั้ง โดยมี
ผู้เสียชีวิต 2 ราย ได้รับบาดเจ็บ 1 ราย หลังด าเนินการแก้ไข (ระหว่างปี พ.ศ. 2556-พ.ศ. 2558) 
เกิดขึ้น 6 ครั้ง โดยไม่พบผู้เสียชีวิต แต่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 1 ราย ซึ่งจากการประเมินผล
หลังจากการปรับปรุงแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกดังกล่าว พบว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงทางแยก
บ้านคลองแงะมีประสิทธิผลที่ระดับความเชื่อมั่น 90 % 
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5.1.2 โค้งบ้านระตะ  
 ทางโค้งบ้านระตะอยู่ระหว่างบ้านระตะและบ้านแม่น้ ามีถนนเทศบาลตัดผ่าน
ลักษณะเป็น 4 แยก บริเวณโค้งมีจุดกลับรถ ลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเกิดในลักษณะเป็นการชนหัว
เกาะกลางแบ่งถนน และบริเวณทางโค้งเกิดขึ้นในลักษณะชนเข้าแผ่นการ์ดเรล จากการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนพบว่า ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วสูง และมีการตัดหน้าอย่างกระชั้นชิดบริเวณทางโค้ง
ทางแยก มีการรอเลี้ยวบริเวณจุดกลับรถ มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาโดยการซ่อมแซมอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยได้แก่ ป้ายจุดกลับรถและแผ่นการ์ดเรล ท าการปรับปรุงป้ายเตือนทางโค้งและ
ป้ายลดความเร็ว  ท าการติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบและท าการทาสีโคลด์พลาสติกแอนตี้สคิดเพ่ือ
ป้องกันถนนลื่นบริเวณโค้งระตะ สถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณโค้งระตะ ก่อนด าเนินการแก้ไข 
(ระหว่างปี พ.ศ. 2553 - พ.ศ. 2555) เกิดขึ้นจ านวน 9 ครั้ง เสียชีวิต 5 ราย บาดเจ็บ 11 ราย หลัง
ด าเนินการแก้ไข (ระหว่างปี พ.ศ. 2556 - พ.ศ. 2558) เกิดขึ้นจ านวน 3 ครั้ง ไม่พบผู้เสียชีวิต แต่มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บ 3 ราย ซึ่งจากการประเมินผลหลังจากการปรับปรุงแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยก
ดังกล่าว พบว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงทางโค้งบ้านระตะมีประสิทธิผลที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 90 % 
 

5.1.3 จุดตัดทางรถไฟ 
 ถนนจุดตัดทางรถไฟ อยู่บริเวณศูนย์กลางของชุมชนและมีมุมตัดน้อยกว่า 90 องศา 
ลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนเกิดจากผิวทางต่างระดับ ท าให้จักรยานยนต์หกล้ม จากการตรวจสอบความ
ปลอดภัยทางถนนพบว่า ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามป้ายจราจร เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง ผู้ขับขี่ใช้
ความเร็วสูงขาดการระมัดระวัง มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาได้ท าการซ่อมแซมผิวทางที่ช ารุด
และต่างระดับ ติดตั้งบาริเออร์บีบช่องจราจรเพ่ือลดความเร็ว บริเวณจุดตัดทางรถไฟ ท าการตีเส้น
จราจรเพ่ือแบ่งทิศทางจราจร บริเวณจุดตัดทางรถไฟ สถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
ก่อนด าเนินการแก้ไข (ระหว่างปี พ.ศ. 2553 - พ.ศ. 2555) เกิดขึ้นจ านวน 6 ครั้ง เสียชีวิต 1 ราย 
บาดเจ็บ 4 ราย หลังด าเนินการแก้ไข (ระหว่างปี พ.ศ. 2556 - พ.ศ. 2558) เกิดขึ้นจ านวน 7 ครั้ง ไม่
พบผู้เสียชีวิต แต่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ 2 ราย และผลจากการประเมินผลหลังจากการปรับปรุงแก้ไข
ปัญหาบริเวณทางแยกดังกล่าว พบว่า มาตรการที่น าไปปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟคลองแงะ มี
ประสิทธิผลที่ระดับความเชื่อมั่นที ่90 % 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
 ผู้วิจัยไดจ้ัดท าข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในอนาคต มีรายละเอียด ดังนี้ 
 1)  การใช้เทคโนโลยีมาช่วยในการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดในการจับกุม
ผู้กระท าความผิดในบริเวณจุดเสี่ยงอันตรายต่าง ๆ เช่น กล้องตรวจจับความเร็ว การฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร เป็นต้น  
 2)  ควรมีการพัฒนาระบบการจัดเก็บข้อมูลสถิติอุบัติเหตุที่ครบถ้วนและเป็นกลาง 
และรวมข้อมูลอยู่ในหน่วยงานเดียวในระดับจังหวัด และสามารถให้หน่วยงานต่าง ๆ สามารถน าข้อมูล
ไปประโยชน์ได้อย่างครบถ้วน เพ่ือลดความซ้ าซ้อนในการท างาน 
 3)  ควรท าการศึกษาเชิงลึกของสาเหตุอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น รวมทั้งศึกษารูปแบบของ
การเกิดอุบัติเหตุ มีลักษณะอย่างไร ความรุนแรงระดับใด  
 4)  ควรน าวิธีการระบุจุดเสี่ยงอันตรายอ่ืนๆ มาใช้ในการค้นหาจุดเสี่ยงอันตราย  
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1. ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของ
 โครงการ 
 1) ประเด็นทั่วไป 
  (1) ขอบเขตของโครงการ การใช้งาน
    ลักษณะการจราจร 
  (2) ประเภทและระดับการควบคุมการ
    เข้า-ออกพ้ืนที่ข้างทาง 
  (3) บริเวณท่ีท าให้เกิดปริมาณการสัญจร 
  (4) การแบ่งระยะเวลาการก่อสร้าง 
  (5) การด าเนินการต่างๆ ในอนาคต 
  (6) ผลกระทบต่อโครงข่าย 
 2) ประเด็นทั่วไปเก่ียวกับการออกแบบ 
  (1) การเลือกเส้นทาง 
  (2) ผลกระทบด้านความต่อเนื่องกับ
    โครงข่ายถนนเดิม 
  (3) มาตรฐานการออกแบบ 
  (4) ความเร็วในการออกแบบ 
  (5) ปริมารจราจรและประเภทของ 
    การจราจรที่ใช้ในการออกแบบ 
 3) ทางแยก 
  (1) จ านวนและชนิดของทางแยก 
 4) ข้อจ ากัดทางด้านสภาพแวดล้อม 
  (1) ประเด็นทางด้านความปลอดภัย 
 5) ประเด็นอื่น ๆ 
  (1) เรื่องความปลอดภัยที่ยังไม่ได้ 
    กล่าวถึงข้างต้น 
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2. ขั้นตอนการออกแบบเบื้องต้น 
 1) ประเด็นทั่วไป 
  (1) การเปลี่ยนแปลงหลังการตรวจสอบ 
  (2) การระบายน้ า 
  (3) ระบบสาธารณูปโภค 
  (4) การเข้าออกพ้ืนที่ข้างทาง 
  (5) รถฉุกเฉินและการเข้าออก 
 2) ประเด็นทั่วไปของการออกแบบ 
  (1) มาตรฐานการออกแบบ 
  (2) รูปตัดถนนทั่วไป 
  (3) ผลกระทบเนื่องจากการ 
    เปลี่ยนแปลงรูปตัดถนน 
  (4) การออกแบบไหล่ทางและขอบทาง 
  (5) ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบที่ 
    เบี่ยงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว
    ทางการออกแบบ 
 3) รายละเอียดของแนวทาง 
  (1) ลักษณะทางเรขาคณิตของแนวทาง
    ราบและแนวทางดิ่ง 
  (2) มองเห็น ระยะมองเห็น 
  (3) จุดเชื่อมต่อระหว่างถนนใหม่กับถนน
    เดิม 
  (4) ความเข้าใจต่อแนวเส้นทางของผู้ขับ
    ขี ่
 4) ทางแยก 
  (1) การมองเห็นทางแยกและการ 
    มองเห็นบริเวณทางแยก 
  (2) รูปแบบและความเหมาะสมของชนิด 
    ของทางแยก 
  (3) ความเข้าใจต่อลักษณะทางแยกของ
    ผู้ขับขี ่

 
5) ผู้ใช้ถนนอื่น ๆ 
(1) พ้ืนที่บริเวณข้างทาง 
(2) คนเดินเท้า 
(3) คนข่ีจักรยาน 
(4) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
(5) รถขนส่งสินค้า 
(6) รถขนส่งสาธารณะ 
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3. ขั้นตอนการออกแบบก่อสร้าง 
 1) ประเด็นทั่วไป 
  (1) การเปลี่ยนแปลงหลังการตรวจสอบ
    ครั้งที่ผ่านมา 
  (2) การระบายน้ า 
  (3) สภาพภูมิทัศน์ 
  (4) ระบบสาธารณูปโภค 
  (5) การเข้าออกพ้ืนที่ข้างทาง 
  (6) เหตุการณ์ฉุกเฉิน รถเสีย การเข้าถึง 
    ของรถฉุกเฉินหรือรถบริการ 
  (7) การขยายถนนและ/หรือ การปรับ
    แนวทางในอนาคต 
  (8) ระยะการก่อสร้างของโครงการ ถ้ามี
    การแบ่งการก่อสร้างออกเป็นระยะ
    หรือการก่อสร้างต่างเวลากัน 
  (9) การแบ่งตอนการก่อสร้าง 
  (10) การพัฒนาพื้นที่บริเวณข้างทาง 
  (11) เสถียรภาพของบริเวณงานดินตัด
    และงานดินถม 
  (12) ความต้นทานต่อการลื่นไถล 
 2) ประเด็นทั่วไปของการออกแบบ 
  (1) ลักษณะเรขาคณิตของแนวทางราบ
    และแนวทางดิ่ง 
  (2) รูปตัดถนนทั่วไป 
  (3) ผลกระทบเนื่องจากการ 
    เปลี่ยนแปลงรูปตัดถนน 
  (4) รูปแบบของช่องทางจราจร 
    (Roadway Layout) 
  (5) ไหล่ทางและขอบทาง 
 
 

 
  (6) ผลกระทบเนื่องจากการออกแบบที่
    เบี่ยงเบนไปจากมาตรฐานหรือแนว
    ทางการออกแบบ 
  (7) การมองเห็นและระยะมองเห็น 
  (8) การจัดการกับผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
 3) รายละเอียดแนวเส้นทาง 
  (1) การมองเห็น ระยะมองเห็น 
  (2) จุดเชื่อมต่อระหว่างถนนใหม่กับถนน
    เดิม 
  (3) ความเข้าใจต่อแนวเส้นทางของผู้ 
    ขับข่ี 
  (4) รายละเอียดของการออกแบบทาง
    เรขาคณิต 
  (5) การปรับปรุงสภาพถนนบริเวณ 
    สะพานหรือท่อลอด 
 4) ทางแยก 
  (1) การมองเห็นทางแยกและการ 
    มองเห็น 
  (2) รูปแบบของทางแยก 
  (3) ความเข้าใจต่อลักษณะของทางแยก
    ของผู้ขับขี ่
  (4) รายละเอียดของการออกแบบทาง
    เรขาคณิต 
  (5) สัญญาณไฟจราจร 
  (6) วงเวียน 
  (7) ประเด็นอ่ืนๆ 
 5) ผู้ใช้ถนนอ่ืน ๆ 
  (1) พ้ืนที่บริเวณข้าทาง 
  (2) คนเดินเท้า 
  (3) คนข่ีจักรยาน 
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  (4) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
  (5) รถขนส่งสินค้า 
  (6) รถขนส่งสาธารณะ 
 6) ไฟ ฟ้ าแส งสว่ า ง  ป้ า ยจร าจร  และ 
  เครื่องหมายน าทาง 
  (1) ไฟฟ้าแสงสว่าง 
  (2) ป้ายจราจร 
  (3) เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย
    น าทาง 
 7) วัตถุประสงค์หรือสิ่งกีดขวางอันตรายข้าง
  ทาง 
  (1) อุปกรณ์กันชนบริเวณเกาะกลาง
    ถนน (Median Barrier) 
  (2) เสาและสิ่งกีดขวางอ่ืน ๆ 
  (3) อุปกรณ์กันชน 
  (4) สะพาน ท่อลอดระบายน้ า 
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4. ขั้นตอนระหว่างการก่อสร้าง 
 1) ประเด็นทั่วไป 
  (1) แนวเส้นทาง 
  (2) รัศมีการเลี้ยวและการผายความ
    กว้าง (Tapers) 
  (3) ความปลอดภัยและการมองเห็นของ 
    ช่องจราจร 
  (4) ความปลอดภัยในเวลากลางคืน 
  (5) การซ่อมแซมและบ ารุงรักษา 
  (6) ทางเชื่อมเข้าออก 
  (7) อุปกรณ์กันชน 
  (8) การตรวจสอบภาคสนาม 
 2) การจัดการจราจร 
  (1) การควบคุมการจราจร 
  (2) การจัดการและควบคุมการใช้ 
    ความเร็ว 
  (3) การเข้าออกบริเวณพื้นที่เขตก่อสร้าง 
 3) ป้ายและเครื่องหมายจราจร 
  (1) ป้ายจราจร 
  (2) ข้อก าหนดในการติดตั้งป้ายจราจร
    ในเวลากลางวันและกลางคืน 
  (3) การควบคุมจราจร 
  (4) เครื่องหมายน าทาง และอุปกรณ์ 
    สะท้อนแสง 
  (5) เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
  (6) ทางเบี่ยง 
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5. ขั้นตอนก่อนเปิดการจราจร 
 1) ประเด็นทั่วไป 
  (1) สิ่งที่เปลี่ยนแปลงไปจากการ 
    ตรวจสอบฯ ครั้งที่แล้ว การก่อสร้าง
    ตามท่ีได้ออกแบบไว้ 
  (2) การระบายน้ า 
  (3) สภาพอากาศ 
  (4) ภูมิทัศน์ 
  (5) อุปกรณ์อ านวยความสะดวกต่าง ๆ 
  (6) การเข้าออกพ้ืนที่ข้างทาง 
  (7) รถบริการฉุกเฉินและการเข้าออก 
  (8) การปรับปรุงสภาพข้างทางบริเวณ
    งานดินตัด 
  (9) ไหล่ทางและเครื่องหมายน าทาง
    บริเวณขอบทาง 
  (10) ป้ายและเครื่องหมายจราจร 
  (11) การบ ารุงรักษาพ้ืนผิวถนนความ 
    ต้านทานการลื่นไถล 
  (12) ความแตกต่างกันอย่างชัดเจน 
    ระหว่างพื้นถนนกับสีของ 
    เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง 
  (13) สภาพอันตรายข้างทาง 
  (14) ลักษณะหรือองค์ประกอบทาง 
    ธรรมชาติ 
  (15) ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท 
  (16) เขตจ ากัดความเร็ว 
 2) รายละเอียดเกี่ยวกับแนวทาง 
  (1) การมองเห็นระยะการมองเห็น 
  (2) จุดต่อเชื่อมระหว่างถนนที่ก่อสร้าง
    ใหม่กับถนนเดิม 
  (3) ความเข้าใจต่อระบบการจราจร 

   
  (4) สะพานและท่อลอดระบายน้ า 
 3) ทางแยก 
  (1) การมองเห็นทางแยก 
  (2) การมองเห็นในบริเวณทางแยก 
  (3) ความเข้าใจต่อลักษณะของทางแยก 
  (4) สัญญาณไฟจราจร 
  (5) วงเวียนและเกาะจราจร 
 4) ผู้ใช้ถนนอ่ืน ๆ 
  (1) พ้ืนที่ด้านข้างเขตทาง 
  (2) คนเดินเท้า 
  (3) คนข่ีจักรยาน 
  (4) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 5) ไฟฟ้าแสงสว่าง ป้ายจราจร และ 
  เครื่องหมายน าทาง 
  (1) ไฟฟ้าแสงสว่าง 
  (2) ป้ายจราจร 
  (3) เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย
    น าทาง 
 6) วัตถุหรือสิ่งกีดขวางอันตรายข้างทาง 
  (1) อุปกรณ์กันชนบริเวณเกาะกลาง
    ถนน 
  (2) เสาต่าง ๆ และสิ่งกีดขวางอ่ืน ๆ 
  (3) อุปกรณ์กันชน 
 7) การปฏิบัติงาน 
  (1) การปฏิบัติงาน 
  (2) การจัดการจราจร 
  (3) การควบคุม การจัดการจราจร 
    ชั่วคราว 
  (4) ประเด็นด้านความปลอดภัยอ่ืน ๆ 
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6. ถนนที่เปิดให้บริการแล้ว 
 1) แนวทางและรูปตัดของถนน 
  (1) แนวทางราบและแนวทางดิ่ง 
  (2) ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
  (3) รูปตัดถนน 
 2) ลักษณะทั่วไปของทางแยก 
  (1) ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
  (2) การมองเห็น 
  (3) การควบคุมการจราจรบริเวณทาง 
   แยกและการน าทาง 
 3) การระบายน้ า 
  (1) ปัญหาทั่วไป 
 4) ป้ายจราจร 
  (1) ชนิดและการติดตั้งป้ายจราจร 
  (2) การมองเห็นป้ายจราจร 
 5) สัญญาณไฟจราจร 
  (1) การติ ดตั้ ง และการท า งานของ 
   สัญญาณไฟจราจร 
  (2) การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
 6) เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน า 
  ทาง 
  (1) ปัญหาทั่วไป 
  (2) เครื่องหมายจราจร 
  (3) เครื่องหมายน าทาง 
  (4) อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
  (5) สันระนาด (Rumble Strips) 
 7) สภาพอันตรายข้างทาง 
  (1) เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
  (2) อุปกรณ์กันชน 
  (3) รั้ว 
ที่มา : พิชัย ธานีรณานนท์ (2549) 

 
 
 8) พ้ืนถนน 
  (1) สภาพพ้ืนถนน 
 9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 
  (1) ปัญหาทั่วไป 
 10) คนเดิน เท้ า  คนเดินข้ ามถนน คนขี่ 
  จักรยาน 
  (1) สิ่ ง อ า น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก แ ล ะ 
    ปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า คนเดิน 
    ข้ามถนน 
  (2) สิ่ ง อ า น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก แ ล ะ 
    ปลอดภัยส าหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน 
 11) ทางเชื่อม 
  (1) ปัญหาทั่วไป 
  (2) ระยะการมองเห็น 
 12) การจอดรถ และท่ีหยุดรถประจ าทาง 
  (1) การจอดรถ 
  (2) ระยะการมองเห็น 
 13) อ่ืน ๆ 
  (1) แสงที่สะท้อนเข้าตาผู้ขับขี ่
  (2) กิจกรรมข้างทาง 
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ภาคผนวก ข 
มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
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ตารางที่ ผข-1 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (บริเวณทางแยกที่มีความเร็วสูง) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

การแบ่งช่องเดินรถด้วยเกาะ
กลางหรือเกาะสีจ าลอง  
(Channelization) 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนท้าย 
- ช่องขนานกัน , เล้ียว 

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

20 – 40 
20 – 40 
20 – 40 
20 – 40 
20 – 40 

เกาะกลาง และมีเกาะ - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนท้าย 
- ช่องขนานกัน , เล้ียว 
- ชนคนข้ามถนน 

( 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 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ชนท้าย 
- กลับรถ 
- ชนคนข้ามถนน 

( 101 – 109 ) 
(201) 

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

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 
(-20) – 0 
40 - 80 
(-20) – 0 

จัดให้มีแสงสว่าง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนท้าย 
- ช่องขนานกัน , เล้ียว 
- ชนคนข้ามถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 

( 101 – 109 ) 
(201) 

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

(605) 

20 – 30 
20 - 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

ปูผิวทางใหม่ 
ปูชั้นหน้าใหม่ 

- ชนท้าย ( 301 , 303 ) 30 – 40 

ป้ายหยุด - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ชนท้าย 

( 101 – 109 ) 
( 301 , 303 ) 

40 – 30 
(-40) – (-60) 

ป้ายให้ทาง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน ( 101 – 109 ) 10 – 20 
การตีเส้น/ติดต้ัง - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 

- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ช่องขนานกัน , เล้ียว 
- การเปลี่ยนช่องจราจร 
- ชนสิ่งกีดขวางจราจร 

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

(605) 

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

การปิดถนน(ที่สี่แยก) - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ชนคนข้ามถนน 

( 101 – 109 ) 
(201) 

( 202 – 206 ) 
( 001 , 003 ) 

50 – 80 
50 – 80 
50 – 80 
50 – 80 
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ตารางที่ ผข-1 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (บริเวณทางแยกที่มีความเร็วสูง) (ต่อ) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

วางแนวถนนใหม่ 
ก่อสร้างผิวทางใหม่ 

- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทาง 
ตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ช่องขนานกัน , เล้ียว 

( 101 – 109 ) 
(201) 

( 202 – 206 ) 
( 308 , 309 ) 

30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
20 – 40 

ทางแยกเยื้องกัน - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ประสานงา 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ชนคนข้ามถนน 
- ชนท้าย 

( 101 – 109 ) 
( 201 ) 

( 202 – 206 ) 
( 001 , 003 ) 
( 301 , 303 ) 

40 – 80 
40 – 80 
40 – 80 
40 – 80 
60 – 80 

สัญญาณไฟจราจรใหม่ - ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- ชนท้าย 
- กลับรถ 
- ชนคนข้ามถนน 

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

30 – 80 
(-20) – (-100) 
(-40) – (-70) 

50 – 80 
30 – 70 

ปรับปรุงสัญญาณไฟ - ยานพาหนะมาจากทิศทางตรงกันข้าม, เล้ียว 
- กลับรถ 
- ชนคนข้ามถนน 
- ยานพาหนะมาจากถนนติดกัน 
- ชนท้าย 

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

30 – 80 
40 – 60 
20 – 40 
40 – 60 

(-50) – (-70) 
ช่องส าหรับเร่ง 
ความเร็ว และช่อง 
ชลอความเร็ว 

- ชนท้าย 
- การเปลี่ยนช่องจราจร 
- การแซงรถ 

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

50 – 80 
40 – 60 
20 - 40 
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ตารางที่ ผข-2 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (บริเวณช่วงถนนที่มีความเร็วสูง) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

การเอาสิ่งอันตรายที่อยู่ - ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 

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

60 – 80 
60 – 80 
60 – 80 

เขตปลอดสิ่งกีดขวาง - ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 

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

30 -40 
30 – 40 
30 – 40 

แสงสว่างบนเส้นทาง - ชนท้าย 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ควบคุมยานพาหนะไม่ได้บริเวณทางโค้ง 

( 301 - 303) 
( 001 - 003 ) 

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

(805) 

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

ปูชั้นบนใหม่ 
ปูผิวทางใหม่ 

- ชนท้าย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ไม่สามารถควบคุมยานพาหนะ 

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

20 – 40 
10 – 20 
20 – 30 
20 -30 

เส้นแบ่งทิศทางการจราจร 
(เส้นกลางถนน) 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 

( 201 ) 
( 503 – 506 ) 

50 – 60 
40 – 60 

ไหล่ทางลาดยาง - ประสานงา 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ไม่สามารถควบคุมยานพาหนะ 

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

20 – 60 
20 – 60 
20 – 60 
20 – 60 

ป้ายแนะน าการใช้ - กลับรถ 
- ชนท้าย 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 

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

10 – 20 
10 – 20 
20 – 40 
30 – 40 

การตีเส้น/ติดตั้งเครื่องหมาย
ชี้น าทาง 

- ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนท้าย 
- เปลี่ยนช่องจราจร 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 

( 201 ) 
( 503 – 506 ) 
( 301 - 303 ) 
( 305 - 307 ) 
( 001 - 003 ) 

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

30 – 40 
30 – 40 
10 – 20 
10 – 20 
10 – 20 
10 – 20 
10 – 30 
10 – 20 

ขยายหรือเปลี่ยน - ประสานงา 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนเดินถนน 
- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 

( 201 ) 
( 503 – 506 ) 
( 001 - 003 ) 

( 605 ) 
( 701 - 704 ) 

30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
30 – 50 
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ตารางที่ ผข-2 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (บริเวณช่วงถนนที่มีความเร็วสูง) (ต่อ) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

 - ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ไม่สามารถควบคุมยานพาหนะ 

 ( 801 – 804 ) 
(705 , 805) 

30 – 50 
30 – 50 

ขยายไหล่ทาง - ประสานงา 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ไม่สามารถควบคุมยานพาหนะ 

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

20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 
20 – 30 

ใส่บาร์ขนาดเล็กบนเส้นขอบ
ทาง 
 

- ชนสิ่งกีดขวางถาวร 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 

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

20 – 40 
30 – 60 
30 – 60 

ช่องจราจรส าหรับแซง 
 

- แซงรถคันอื่น 
- ตกจากถนน บนทางตรง 
- ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ประสานงา 

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

( 201 ) 

30 -50 
30 – 50 
20 – 30 
20 – 30 

หลักบอกแนวข้างทาง  - ตกจากถนน บริเวณทางโค้ง 
- ไม่สามารถ ควบคุมรถได้ ณ บริเวณโค้ง 

( 801 – 804 ) 
( 805 ) 

30 – 40 
30 – 40 
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ตารางที่ ผข-3 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (ส าหรับคนเดินเท้า) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

แสงสว่างทางคนข้ามถนน - ชนคนข้ามถนน 
- ชนท้าย 

( 001 – 003 ) 
( 301 - 303 ) 

20 – 30 
10 – 20 

เกาะพักส าหรับคนข้ามถนน 
 

- ประสานงา 
- รถออกจากทางเข้าบ้าน 
- แซงรถคันอื่น 
- ชนคนข้ามถนน 

( 201 ) 
( 407 ) 

( 503 , 506 ) 
( 001 – 003 ) 

80 – 50 
40 -50 
80 -90 
20 – 60 

รั้วกั้นคนข้ามถนน  - ชนคนข้ามถนน ( 001 – 003 ) 30 -50 
ทางเท้าส าหรับคนข้ามถนน - ชนคนข้ามถนน ( 001 – 003 ) 10 -50 
ขยายคันหินออกมา  - ชนคนข้ามถนน ( 001 – 003 ) 30 -50 
สัญญาณไฟส าหรับคนข้าม - ชนท้าย 

- ชนคนข้ามถนน 
( 301 – 303 ) 
( 001 – 003 ) 

(-10) – 0 
10 - 70 

สะพานลอยคนข้าม  - ชนคนข้ามถนน ( 001 – 003 ) 70 - 90 
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ตารางที่ ผข-4 มาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ (ส าหรับการข้ามทางรถไฟ) 
มาตรการ ลักษณะการเกิดเหตุทีแ่ก้ไข (รหัสอุบัตเิหตุ*) % การเกดิอุบัติเหต ุ

สะพานลอยหรืออโุมงค์ - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

100 
40 - 60 

ราวกั้นประตูเลื่อน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

70 – 90  
(-10) – (-40) 

ไฟกระพริบ - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 80 
(-10) – (-40) 

ปรับปรุงแนวทางในทางราบ - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

30 – 40 
30 – 40 

ปรับปรุงแนวทางในทางดิ่ง - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

40 – 50 
30 – 40 

ปรับปรุงแนวทางในทางราบ
และแนวดิ่ง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

50 – 70 
60 – 80 

ปรับปรุงการตี เส้น/ติดตั้ ง
เครื่องหมายชี้น าทาง 

- ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

20 – 30 
20 – 30 

แสงสว่าง - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20 
20 – 30 

ป้ายเตือน - ชนรถไฟ 
- ชนเฟอร์นิเจอร์ควบคุมการข้าม 

( 903 ) 
( 904 ) 

10 – 20 
10 – 20 

ที่มา : พิชัย ธานีรณานนท์ (2549) 
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ภาคผนวก ค 
บทความวิจัยที่น าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



115 

 

บทความงานวิจัย 
 ผู้วิจัยได้น าเสนอผลงานวิจัยและได้รับการตีพิมพ์บทความในงานประชุมวิชาการ
วิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 20 เมื่อวันที่ 8-10 กรกฎาคม 2558 ณ โรงแรมเดอะซายน์ พัทยาเหนือ 
จังหวัดชลบุรี  
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นายศิริธงชัย ชูนาคา 
รหัสประจ าตัวนักศึกษา   5510120026 
วุฒิการศึกษา 

วุฒิ 
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

(วิศวกรรมโยธา)

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 

ราชมงคลศรีวิชัย

ปีท่ีส าเร็จการศึกษา 
2554

 
สถานที่ท างานปัจจุบัน
แขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) ส านักงานทางหลวงที่ 18 กรมทางหลวง 
 
ทุนการศึกษา (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
ทุนกรมทางหลวงค่าเล่าเรียน ระดับปริญญาโท สายงานวิศวกรรมโยธา ประจ าปีการศึกษา 2555
ทุนอุดหนุนและส่งเสริมการท าวิทยานิพนธ์ ปีการศึกษา 2556 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
ศิริธงชัย ชูนาคา "การศึกษาความปลอดภัยทางถนนในเขตชุมชนเมือง : กรณีศึกษาบ้านคลองแงะ 

อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา" การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 20 วันที่ 8-
10 กรกฎาคม 2558 ณ โรงแรมเดอะซายน์ พัทยาเหนือ จ.ชลบุรี 

 
 


