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บทคัดย่อ 
 

 สงขลา เป็นจังหวัดที่สําคัญของภาคใต้ ที่มีปัญหาอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนท่ีสูงเป็น
ลําดับสี่ของภาคในปีพ.ศ.2555 จากสถิติอุบัติเหตุจราจรของศูนย์ข้อมูลข้อสนเทศ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 
ปี2550 - 2555 พบว่า มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 3,911 ครั้ง เฉลี่ยปีละ 651 ครั้ง ผู้เสียชีวิต 1,368 คน เฉลี่ย
ปีละ 228 คน และมีผู้บาดเจ็บ 4,305 คน เฉลี่ยปีละ 717 คน กว่าร้อยละ 0 ของอุบัติเหตุทั้งหมด 
เกิดขึ้นบนทางหลวงแผ่นดินในจังหวัด ที่มีโครงข่ายระยะทางกว่า 650 กิโลเมตร ตัดผ่านชุมชนในหลาย
ตําบลส่งผลต่อความปลอดภัยตามมา วิทยานิพนธ์น้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์หาสาเหตุของอุบัติเหตุ
และตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยเพ่ือหาแนวทางป้องกันและลดจํานวนและความรุนแรง 
โดยศึกษา 3 ชุมชนตําบล ได้แก่ ชุมชนตําบลคูหาใต้ อ.รัตภูมิ ระหว่างปี 2553–2555 เกิดอุบัติเหตุ 55 ครั้ง 
เสียชีวิต 11 คน บาดเจ็บ 120 คน ชุมชนตําบลจะโหนง อําเภอจะนะ ปี 2553–2555 เกิดอุบัติเหตุ 
46 ครั้ง เสียชีวิต 12 คน บาดเจ็บ 62 คน และชุมชนตําบลท่าช้าง อําเภอบางกล่ํา ปี2553–2555 เกิด
อุบัติเหตุ 28 ครั้ง เสียชีวิต 1 คน บาดเจ็บ 24 คน ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูล 2 ส่วน คือ 1) ข้อมูลอุบัติเหตุ 
จากหน่วยงานของกรมทางหลวง ในปี 2553–2555 วิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 2) ข้อมูล
ภาคสนาม ได้แก่ การสํารวจความเร็ว และตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย ผลการศึกษา พบว่า 
ชุมชนตําบลคูหาใต้ มีสาเหตุของอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการขับรถด้วยความเร็วสูง ลักษณะของการชน
เป็นการเสียหลักตกถนนออกนอกทางในทางโค้งและทางตรงชนต้นไม้และเกาะกลางถนนในช่วงฝนตก
จะมีความเสี่ยงเพิ่มขึ้นเน่ืองจากความฝืดของผิวทางลดลงทําให้ลื่นไถลเสียการควบคุมได้ง่ายประเด็น
ปัญหาความปลอดภัยที่สําคัญ พบว่าคนในชุมชนมีการขับรถมอเตอร์ไซค์ตัดข้ามถนนสี่ช่องจราจรใน
การสัญจรไปมามีความเสี่ยงเพิ่มขึ้นดังน้ันการควบคุมการเข้า-ออกทางเชื่อมให้เหมาะสมจะช่วยเพิ่ม
ความปลอดภัยแก่คนในชุมชนได้ ชุมชนตําบลจะโหนง พบว่าสาเหตุของอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการขับ
รถด้วยความเร็วสูงมีการหลับใน ลักษณะของการชนเป็นการเสียหลักตกถนนออกนอกทางในทางตรง
ชนต้นไม้บริเวณร่องกลางถนนประเด็นปัญหาความปลอดภัยที่สําคัญพบว่าเกิดจุดตัดกระแสจราจรบริเวณ
สี่แยกโคกทราย ซึ่งเป็นทางเข้าไปยังชุมชน ทางแยกดังกล่าวไม่มีสัญญาณไฟจราจรผลการศึกษาได้เสนอ
ให้มีการควบคุมการจราจรโดยการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร ซึ่งได้ทําการติดต้ังเรียบร้อยแล้วในระหว่าง
การศึกษาชุมชนตําบลท่าช้าง พบว่าสาเหตุของอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการขับรถด้วยความเร็วสูงและ
การขับรถเลี้ยวตัดทางขนาน ลักษณะของการชนเป็นการเสียหลักตกถนนบนทางตรงชนเกาะกลางถนน
และเสาไฟฟ้าประเด็นปัญหาความปลอดภัยที่สําคัญ พบว่ารางระบายนํ้าคอนกรีตบริเวณร่องกลางถนน
มีความลึกและลาดชันไม่มีอุปกรณ์ก้ัน ผลการศึกษาได้เสนอให้ติดต้ังกําแพงคอนกรีตเพ่ือป้องกันยานพาหนะ
ที่เสียหลักพลัดตกลงไปซึ่งได้มีการติดต้ังเรียบร้อยแล้ว ทําให้ช่วยเพ่ิมความปลอดภัยได้มากขึ้น 
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Abstract 

 
 Songkhla is one of the most important provinces in Southern region of 
Thailand with the traffic problems ranked fourth in the region. The 2007-2012 
statistics of road accidents collected data by the Police Information System Center, 
the Royal Thai Police, indicated that the total number of road accidents reached 
3,911 or 651 on average per year with 1,368 deaths or 228 deaths per year, and 4,305 
injuries or 717 per year. About 60% of all accidents occurred on more than 650 km 
highways in the province; many passed through road side communities and affected 
their safety. This thesis aims to identify the causes of accidents and to examine 
safety problems in order to prevent and reduce the number and severity of the 
accidents by collecting and analyzing data from 3 sub-districts: 1) Kuhatai Sub-district 
in Rattaphum District, the 2010-2012 statistics show that there were 55 accidents,   
11 deaths and 120 injuries, 2) Chanong Sub-district in Chana District, 46 accidents,    
12 deaths and 62 injuries, 3) Thachang Sub-district in Bangklam District, 28 accidents, 
1 death and 24 injuries. The researcher collected data from 2 sources: 1) Department 
of Highways 2010-2012 accident report and 2) field data from speed surveys and 
identification of safety problems. The results show that the cause of accidents in 
Kuhatai mostly came from high-speed crash which occurred as a result of driver 
losing control of vehicle both on bend and direct road sections and hit trees or 
raised medians; moreover, during the rain, the risk increased due to slippery surface 
causing drivers to easily lose control of vehicle. One key safety problem was people 
in communities have to ride across the four-lane highway; this has increased the risk 
of crashes. Therefore, controlling access links can increase the community safety. For 
Chanong community, the causes of accidents mostly originated from speeding and 
drowsy drivers. The type of crash was skidding off the road and hit trees on the 
median. A key safety issue the absence of traffic signals at the intersection of KokSai 
which is the entrance to the community. A traffic signal was recommended and it 
has been installed during the course of the study. For Tachang community, most of 
the crashes came from speeding and cutting in front another vehicle on the frontage 
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road. Vehicles skidded off the road and hit medians and electric poles was the 
common type of crash. The important safety issue was that the concrete gutter 
drains in the median are deep and steep and without any barriers. The study 
recommended the installation of concrete barriers to prevent errant drivers 
falling into the drains; the barriers have since been installed. 
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กิตติกรรมประกาศ 
 
 วิทยานิพนธ์น้ี สําเร็จลุล่วงด้วยดี ด้วยความกรุณาจาก ศาสตราจารย์ ดร.พิชัย ธานีรณานนท์ 
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ดร.ปิติ จันทรุไทย ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ 
ดร.ปรเมศวร์ เหลือเทพ และ ดร.พิพัฒน์ ทองฉิม คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ที่กรุณาให้คําปรึกษา
แนะนําในด้านต่างๆ ที่เป็นประโยชน์อย่างย่ิง และช่วยในการตรวจสอบข้อบกพร่อง เพ่ือความสมบูรณ์
ย่ิงขึ้นของงานวิจัยน้ี โดยเฉพาะอย่างย่ิง ขอกราบขอบพระคุณ ศาสตราจารย์ ดร.พิชัย ธานีรณานนท์ 
ที่ให้ความกรุณาช่วยเหลือผู้วิจัยในด้านต่างๆ ทั้งให้คําปรึกษา ข้อเสนอแนะ รวมท้ังให้ข้อคิดต่างๆ และ
แรงบันดาลใจที่ดีตลอดระยะเวลาในการดําเนินงานวิจัย 
 ขอขอบพระคุณ กรมทางหลวง ที่ให้ทุนการศึกษา ปี 2555 เพ่ือศึกษาต่อระดับปริญญาโท  
 ขอขอบพระคุณ บุคลากรในหน่วยงานแขวงทางหลวงสงขลาที่ 1 และแขวงทางหลวง
สงขลาท่ี 2 (นาหม่อม) ที่ให้การสนับสนุน ให้ความช่วยเหลือในด้านข้อมูลในการวิจัย และให้ความร่วมมือ
ในด้านต่างๆ แก่ผู้วิจัยเป็นอย่างดี 
 ขอขอบพระคุณ บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ที่ให้ทุนอุดหนุนและ
ส่งเสริมการทําวิทยานิพนธ์ ระดับปริญญาโท ปีการศึกษา 2556 
 ขอขอบพระคุณ บุคลากร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ที่
คอยช่วยเหลือ อํานวยความสะดวกในด้านต่างๆ ด้วยดีเสมอมา 
 ขอขอบพระคุณ พ่ีๆ เพ่ือนๆ และน้องๆ ภาควิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยสงขลา 
นครินทร์ ที่คอยช่วยเหลือและให้กําลังใจด้วยดีมาตลอด 
 ขอกราบขอบพระคุณ ครูบาอาจารย์ทั้งในอดีตและปัจจุบันที่คอยอบรมส่ังสอน ให้
ความรู้ แก่ผู้วิจัย ซึ่งส่งผลให้ผู้วิจัยสามารถมาสู่อีกจุดสําเร็จหน่ึงของชีวิตได้ 
 ท้ายที่สุดผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ บิดา มารดา ที่ให้ความรักความเอาใจใส่ อบรม
สั่งสอน ส่งเสริมในด้านการศึกษา ให้ความช่วยเหลือ เป็นกําลังใจที่ดีเสมอมา ทําให้การศึกษา และทํา
วิทยานิพนธ์สําเร็จลุล่วงไปด้วยดี 
 
 

กฤตานนท์  ศรีคละมะหันโต 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1  ที่มาและความสาํคญัของงานวิจัย 

 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสําคัญที่ทุกประเทศท่ัวโลกกําลังเผชิญอยู่ในขณะนี้เป็น
สาเหตุที่ทําให้เกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน รวมถึงผลกระทบต่อสภาพจิตใจของผู้ประสบ
เหตุอีกทั้งผู้ที่เก่ียวข้องในเหตุการณ์ โดยองค์การอนามัยโลก ระบุว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ทั่วโลกประมาณ ปีละกว่า 1.3 ล้านคน มีผู้บาดเจ็บและพิการอีกปีละประมาณ 20-50 ล้านคน ทั้งยังมี
แนวโน้มการสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บที่สูงขึ้น (ศูนย์อํานวยความปลอดภัยทางถนน, 2554) สําหรับ
ประเทศไทยมีพ้ืนที่ประมาณ 514,000 ตารางกิโลเมตร โดยพ้ืนที่ส่วนใหญ่ได้เช่ือมโยงกับโครงข่ายถนนกว่า 
218,000 กิโลเมตร สถิติอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยน้ัน จากข้อมูลของศูนย์ข้อมูลสนเทศสํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ ต้ังแต่ปี 2546–2555 พบว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น เฉลี่ยปีละกว่า 95,293 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต
เฉลี่ยปีละ 11,293 คน และมีผู้บาดเจ็บ เฉลี่ยปีละกว่า 62,521 คน โดยมีแนวโน้มการเสียชีวิตและ 
การบาดเจ็บลดลง ในปี พ.ศ.2555 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 61,114 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 8,660 คน และผู้บาดเจ็บ 
22,257 คน ทําให้เกิดการสูญเสียทางเศรษฐกิจจากมูลค่าอุบัติเหตุกว่า 180,000 ล้านบาท (สํานักอํานวย
ความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555) ดังแสดงในรูปที่ 1-1 
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ท่ีมา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง อ้างข้อมูลข้อสนเทศ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 

รูปที่ 1-1 แนวโน้มอุบัติเหตุในประเทศไทย (ปี พ.ศ.2546 – พ.ศ.2555) 
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 สงขลา เป็นจังหวัดที่สําคัญของภาคใต้ ที่มีปัญหาอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนท่ีสูงเป็น 
ลําดับสี่ของภาค ในปี พ.ศ.2555 จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรของศูนย์ข้อมูลข้อสนเทศ สํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ ในปี 2550-2555 พบว่า มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 3,911 ครั้ง เฉลี่ยปีละ 651 ครั้ง ผู้เสียชีวิต 
1,368 คน เฉลี่ยปีละ 228 คน และมีผู้บาดเจ็บ 4,305 คน เฉลี่ยปีละ 717 คน กว่าร้อยละ 60 ของ
อุบัติเหตุทั้งหมด เกิดขึ้นบนทางหลวงแผ่นดินในจังหวัดจากข้อมูลสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
ต้ังแต่ปี 2550–2555 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนทางหลวงในจังหวัดสงขลา 2,361 ครั้ง เฉลี่ยปีละกว่า393 
ครั้งมีผู้เสียชีวิต 365 คน เฉลี่ยปีละกว่า 60 คนบาดเจ็บ 2,526 คน เฉลี่ยปีละ 421 คน โดยในปี 2555 
มีอุบัติเหตุบนทางหลวงในจังหวัดสงขลา จํานวน 360 ครั้ง ผู้เสียชีวิต 58 คน และผู้บาดเจ็บ 336 คน 
(สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555) ดังแสดงในรูปที่ 1-2 
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ท่ีมา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
รูปที่ 1-2 แนวโน้มอุบัติเหตุบนทางหลวงในจังหวัดสงขลา (ปี พ.ศ.2550 – พ.ศ.2555) 

 
 สําหรับโครงข่ายถนนทางหลวงในจังหวัดสงขลาน้ัน มีระยะทางกว่า 650 กิโลเมตร 
เป็นโครงข่ายถนนเช่ือมโยงที่สําคัญของภาคใต้และมีสายทางทั้งสิ้น 16 สายทาง ซึ่งผ่านชุมชนตําบลต่างๆ 
กว่า 77 ตําบล ในจังหวัดสงขลา จากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนถนนทางหลวงน้ัน ก่อให้เกิดความรุนแรงตามมา
มีทั้งการบาดเจ็บและเสียชีวิตผู้ใช้ทางและคนในชุมชนเกิดความเสี่ยงมากขึ้นในการสัญจรบนทางหลวง 
มีทางเช่ือมและทางแยกไปยังชุมชนต่างๆ และลักษณะทางกายภาพของแต่ละพ้ืนที่อาจคล้ายคลึงกัน
หรือมีลักษณะที่แตกต่างกันออกไป จากข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงแผ่นดินของหน่วยงานแขวงทาง
หลวงสงขลาที่ 1 และแขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) ต้ังแต่ ปี 2553–2555 โดยมีถึง 15 ชุมชน
ตําบล ที่มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่สูง ในจังหวัดสงขลา โดยชุมชนตําบลคูหาใต้ เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
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55 ครั้ง เสียชีวิต 11 คน และบาดเจ็บ 120 คน ก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สิน สถิติการเกิด 
อุบัติเหตุของชุมชนตําบลอ่ืนๆ ดังแสดงในรูปที่ 1-3 
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จํานวนอุบัติเหตุ (คร้ัง) ผู้เสียชีวิต (ราย) ผู้บาดเจ็บ (ราย)
 

ท่ีมา : แขวงทางหลวงสงขลาท่ี 1 และแขวงทางหลวงสงขลาท่ี 2 (นาหม่อม) 
รูปที่ 1-3 จํานวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บบนทางหลวงของชุมชนตําบลในจังหวัดสงขลา  

(ปี พ.ศ.2553 – พ.ศ.2555) 
 

 จากปัญหาดังกล่าว จึงจําเป็นต้องหาสาเหตุ ปัจจัยต่างๆ ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร 
และตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยเพ่ือนําข้อมูลต่างๆ มาวิเคราะห์ และหามาตรการแนวทาง 
แก้ไขป้องกันและลดจํานวนอุบัติเหตุ ที่เกิดขึ้นของชุมชนนอกเมืองริมทางหลวงเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย
มากขึ้นแก่คนในชุมชนและผู้ใช้ทางทุกประเภท ต่อไปได้  

 
1.2  วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 
 การศึกษาความปลอดภัยของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดินในจังหวัด
สงขลา มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปน้ี 
 1.2.1 เพ่ือรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล อุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นของชุมชนนอกเมือง
บริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน 
 1.2.2 เพ่ือตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยทางถนนของชุมชนนอกเมืองบริเวณ
ริมทางหลวงแผ่นดิน 
 1.2.3 เพ่ือเสนอมาตรการแนวทางแก้ไขป้องกันและข้อเสนอแนะในการเพ่ิมความปลอดภัย
แก่ผู้ใช้ทางและคนในชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน 
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1.3  ขอบเขตของงานวิจัย 
 
 ผู้วิจัยได้กําหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังรายละเอียดต่อไปน้ี 
 1.3.1 พ้ืนที่ศึกษา 
  ผู้วิจัยได้ทําการศึกษาวิจัย ตามช่วงความยาวถนนทางหลวงแผ่นดิน ซึ่งตัดผ่าน
ชุมชนตําบลของจังหวัดสงขลา พิจารณาจัดลําดับความสําคัญของปัญหาความปลอดภัย โดยคัดเลือก
ศึกษา3 ชุมชนตําบล ประกอบด้วย ชุมชนตําบลคูหาใต้ ชุมชนตําบลจะโหนงและชุมชนตําบลท่าช้าง 
ดังแสดงในรูปที่ 1-4 รายละเอียดการคัดเลือกพ้ืนที่ นําเสนอในหัวข้อ 3.3 

 

 
 

รูปที่ 1-4 พ้ืนที่ศึกษา 
 

 1.3.2 ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
  งานวิจัยน้ีใช้ข้อมูลอุบัติเหตุของหน่วยงานจากกรมทางหลวง ได้แก่ แขวงทาง
หลวงสงขลาที่ 1 และแขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) เป็นหลัก ซึ่งรับผิดชอบทางหลวงแผ่นดิน
ในจังหวัดสงขลา โดยรวบรวมข้อมูล ต้ังแต่ ปี 2553–2555 รวมระยะเวลา 3 ปี 
 1.3.3 การตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย 
  การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนในสนาม โดยการประยุกต์ใช้หลักการ
ตรวจสอบถนนที่เปิดให้บริการแล้ว (Existing Roads)  
 

ตําบลจะโหนง 

ตําบลท่าช้าง 

ตําบลคูหา
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1.4  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 
 ในการศึกษาวิจัยความปลอดภัยของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดินของ
จังหวัดสงขลา ซึ่งประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัยในครั้งน้ี คือ 
 1.4.1 ทราบสาเหตุและปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุจากการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจร ของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน 
 1.4.2 ทราบปัญหาและข้อบกพร่องของลักษณะทางกายภาพจากการตรวจสอบประเด็น
ปัญหาปลอดภัยของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน 
 1.4.3 ได้มาตรการแนวทางแก้ไขป้องกันและข้อเสนอแนะในการเพ่ิมความปลอดภัย
แก่ผู้ใช้ทางและคนในชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน 
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บทท่ี 2 
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 

 
2.1  ทบทวนงานวิจัยทีเ่ก่ียวข้อง 
 
 ปิติ  จันทรุไทย (2546) ได้ศึกษาความปลอดภัยของชุมชนบริเวณริมถนนนอกเมือง
จังหวัดนครศรีธรรมราช ซึ่งได้เลือกพ้ืนที่ทําการศึกษาจํานวน 4 แห่ง ได้แก่ ชุมชนตําบลเปลี่ยน อําเภอ
สิชล ชุมชนตําบลกลาย อําเภอท่าศาลา ชุมชนตําบลโมคลาน อําเภอท่าศาลา และชุมชนตําบลนาสาร 
อําเภอพระพรหม เป็นพ้ืนที่ศึกษา โดยพิจารณาจากหลายปัจจัย เช่น ความเร็วของยวดยาน ความร่วมมือ
จากผู้นําชุมชน ในการเลือกพ้ืนที่ศึกษา โดยได้ดําเนินการจัดทําแผนความปลอดภัยทางถนนในระดับ
ชุมชนโดยได้จัดทําตามมาตรการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 4 ประการ (4E’s of Road Safety) ได้แก่ 
มาตรการด้านวิศวกรรม (Engineering) มาตรการอบรม/ประชาสัมพันธ์ (Education) มาตรการบังคับใช้
กฎหมาย (Enforcement) และมาตรการด้านการให้ความสนับสนุน (Encouragement) ในการจัดทํา
มาตรการได้พิจารณาจัดตามลําดับความสําคัญของปัญหาอุบัติเหตุ โดยได้ทําการพิจารณาร่วม กับตัวแทน
ในชุมชนเพ่ือปรับปรุงแก้ไขมาตรการดําเนินการให้สอดคล้องกัน ปัญหาที่สําคัญของความปลอดภัยใน
ชุมชนน้ันประกอบด้วยปัญหาด้านความเช่ือมั่น ชาวบ้านคิดว่าปัญหาอุบัติเหตุจราจรเป็นเรื่องไกลตัวและ
ไม่มีความเช่ือมั่นในการแก้ไข ปัญหาทางด้านการเมือง เช่น ข้อจํากัดของงบประมาณ และปัญหาทาง 
ด้านสังคม ซึ่งชาวบ้านส่วนหน่ึงยังมีความคิดว่าอุบัติเหตุจราจรเป็นเรื่องของโชคชะตาและไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมายจราจร ผลจากการจัดทําแผนความปลอดภัยในระดับตําบล ชุมชนได้ให้ความสนใจและนํา
แผนดังกล่าวไปปฏิบัติโดยได้บรรจุลงในแผนพัฒนาตําบล ปี พ.ศ.2547 และชุมชนที่เหลืออีก 3 แห่ง 
ตัวแทนชุมชนได้รับแผนไว้เพ่ือเป็นแนวทางการแก้ไขปัญหาความปลอดภัยบนถนนที่เกิดขึ้นในชุมชน
ตามทรัพยากรท่ีมีอย่างจํากัด 
 วิศว์  รัตนโชติ และคณะ (2553) ได้ศึกษาอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทในจังหวัดปริมณฑล 
ซึ่งถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทท่ัวประเทศนั้นระยะทางประมาณ 43,700 กิโลเมตร 
ส่วนหนึ่งอยู่ในเขตปริมณฑล 5 จังหวัด ได้แก่ นนทบุรี ปทุมธานี นครปฐมสมุทรปราการและสมุทรสาคร 
รวมระยะทาง 1,577.427 กิโลเมตร ซึ่งจะมีพฤติกรรมการขับขี่ ปริมาณจราจรและสภาพแวดล้อมที่
ต่างจากทางหลวงชนบทในจังหวัดภูมิภาค โดยนําเสนอเก่ียวกับอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท ในเขตปริมณฑล
ต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2550– ปี 2552 รวมทั้งได้ดําเนินการตามยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรม (Engineering) 
และตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) การปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายต่างๆ มี
การพิจารณาข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่าทางหลวงชนบทในจังหวัดนนทบุรีและนครปฐม มีจํานวนอุบัติเหตุ
แล้วมีผู้บาดเจ็บสูงมาก โดยมีสัดส่วนจํานวนอุบัติเหตุและผู้บาดเจ็บทั้งสองจังหวัดรวมกัน ร้อยละ 68 
ของจังหวัดในเขตปริมณฑล ส่วนจํานวนผู้เสียชีวิต จังหวัดนนทบุรี จังหวัดเดียวมีสัดส่วนผู้เสียชีวิตสูง
ถึงร้อยละ 67 ในเขตปริมณฑล จากการศึกษาพิจารณาตามลักษณะทางกายภาพ พบว่าบริเวณทางตรง
เกิดอุบัติเหตุมากสุดประมาณร้อยละ 63.9 บริเวณทางโค้งร้อยละ 11.4 และทางแยกต่างๆ รวมร้อยละ 
15.2 ซึ่งสอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบททั่วประเทศ 
ลักษณะของอุบัติเหตุ ที่ทําให้มีผู้บาดเจ็บมากที่สุดคือรถยนต์ชนกับรถจักรยานยนต์/สามล้อ ร้อยละ 21.2 
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ในส่วนของสาเหตุน้ัน พบว่ามีการขับรถเกินอัตราที่กําหนด ร้อยละประมาณ 44.5 รถตัดหน้ากระช้ัน
ชิดร้อยละ 10.4 เมื่อเปรียบเทียบสาเหตุของอุบัติเหตุทั่วประเทศ พบว่ามีความสอดคล้องกันกับทางหลวง
ชนบทในปริมณฑล 
 ธวัชชัย  เหล่าศิริหงษ์ทอง และคณะ (2548) ได้ศึกษาปัญหาความปลอดภัยของทาง
หลวงชนบท ซึ่งอุบัติเหตุจากการจราจรบนถนนมักเกิดขึ้นกับถนนสายรอง เพ่ือศึกษาถึงประเด็นปัญหา
ความปลอดภัยบนท้องถนนเก่ียวกับลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดล้อมของถนน ที่อยู่ในความรับผิดชอบ
ของกรมทางหลวงชนบท จากผลการศึกษา สรุปได้ว่า สายทางที่ตรวจสอบน้ันมีสภาพปัญหาที่เป็นสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 12 ประเด็น โดยประเด็นหลักที่พบในทุกสายทาง จะเป็นปัญหาที่เกี่ยวข้อง
กับแนวทางและรูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย
นําทาง ทางเช่ือม เป็นต้น โดยแนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะสั้น ใช้มาตรการและแนวทางที่ดําเนินการ
ได้ทันที โดยใช้งบประมาณในการปรับปรุงไม่มากนัก เช่นการปรับปรุงป้ายจราจรที่ชํารุด การซ่อมแซม
ผิวจราจร การปรับปรุงในระยะยาว ได้แก่ การปรับแนวของถนนใหม่ การปรับสภาพผิวจราจรใหม่ 
และการขยายถนนเป็นต้น 
 
2.2  หลักการและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 
 
 2.2.1 การศึกษาอุบัติเหตุจราจร 
  การศึกษาอุบัติเหตุจราจร เพ่ือที่จะลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุบน 
ท้องถนน โดยอาศัยมาตรการที่มีความประหยัดและมีประสิทธิผล ในการป้องกันอุบัติเหตุโดยอาศัย 
หลักการความปลอดภัย ประกอบด้วย ขั้นตอนหลัก 5 ขั้นตอน (พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554) ดังแสดง
ในรูปที่ 2-1 
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รูปที่ 2-1  ขั้นตอนของการศึกษาอุบัติเหตุจราจร 

 
 2.2.2 ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
  1) การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ  
   การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ มีรายละเอียดเบ้ืองต้นที่ควรทราบในการใช้ศึกษา
ปัญหาอุบัติเหตุ (ปิติ  จันทรุไทย, 2546 อ้าง Ogden, K.W., 1996: 73-74) คือ 
   1.1) อุบัติเหตุเกิดขึ้นที่ไหน 
   1.2) อุบัติเหตุเกิดขึ้นเมื่อใด 
   1.3) มีใครบ้างที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุ 
   1.4) ผลจากการเกิดอุบัติเหตุคืออะไร 
   1.5) สภาพแวดล้อมขณะเกิดอุบัติเหตุเป็นอย่างไร 
   1.6 อุบัติเหตุเกิดขึ้นได้อย่างไร 

การช้ีปัญหาจากข้อมูล 

  รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล 
 กําหนดบริเวณ/จุดอันตรายท่ีจะทําการศึกษา 

การศึกษาปัญหาอุบัติเหตุในบริเวณที่เกิดเหตุ 

 

 

 วิเคราะห์สถานที่และสภาพการณ์ 
 การสํารวจลักษณะจราจร 

การคัดเลือกมาตรการในการลด/ป้องกันอุบัติเหตุ 

 

 

 มาตรการด้านวิศวกรรม 
 มาตรการด้านการศึกษา/ประชาสัมพันธ์ 
 มาตรการด้านกฎหมาย 

การดําเนินการมาตรการต่างๆ 

การประเมินประสิทธิผลของมาตรการ 
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  2) การวิเคราะห์ข้อมูล 
   การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ จําเป็นต้องจําแนกข้อมูลเพ่ือวิเคราะห์ข้อมูล
ได้อย่างเป็นระบบ โดยทั่วไปแบ่งเป็น 2 ลักษณะ คือ การจําแนกข้อมูลที่เก่ียวกับสถานที่เกิดเหตุ และ
การจําแนกข้อมูลลักษณะทั่วไปเก่ียวกับอุบัติเหตุ  
   การจําแนกข้อมูลที่เก่ียวกับสถานที่เกิดเหตุ จําแนกข้อมูลสําหรับการวิเคราะห์
ตามกลุ่มของอุบัติเหตุเกิดขึ้นในแต่ละบริเวณ เพ่ือบ่งช้ีบริเวณอันตรายและจัดลําดับความสําคัญแบ่งเป็น 
4 ลักษณะ (The Institute of Highways and Transportation, 1990a: 10) จําแนกโดยพิจารณา
ถึงปัจจัยดังต่อไปน้ี (ปิติ  จันทรุไทย, 2546) 
   2.1) จุดที่เกิดเหตุ (Single Sites) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ ณ 
ตําแหน่งหรือบริเวณที่เกิดเหตุกําหนดได้จากลักษณะทางกายภาพ เช่น ทางโค้ง ทางตรง ฯลฯ 
   2.2) ช่วงถนนที่เกิดเหตุ (Route Action) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ
แบบช่วงถนนที่เกิดเหตุความยาวช่วงถนนประมาณ 1-10 กิโลเมตร 
   2.3) พ้ืนที่เกิดเหตุ (Area Action) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจาก
ลักษณะพ้ืนที่ที่เกิดเหตุ เช่น กลุ่มอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่พักอาศัย ย่านธุรกิจ เป็นต้น 
   2.4) ปริมาณที่เกิดเหตุ (Mass Action) เป็นการจําแนกสถานที่ที่เกิดเหตุ
จากประเภทอุบัติเหตุที่เกิดบริเวณทางโค้งซึ่งเก่ียวกับการลื่นไถล เป็นต้น 
 
 2.2.3 การกําหนดบริเวณอันตรายบนถนน 
  ในการศึกษาปัญหาอุบัติเหตุจราจรบนถนน มีเป้าหมาย คือ การที่จะลดจํานวน 
อุบัติเหตุที่บริเวณถนนที่เป็นอันตราย (Hazardous Road Location) ซึ่งโดยทั่วไป หมายถึง บริเวณท่ี
มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมาก หรือเรียกว่า จุดอันตราย (Black spots) ในการกําหนดว่าบริเวณหรือจุดไหน
เป็นจุดอันตราย จําเป็นต้องรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ และกําหนดเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาบริเวณ/
จุดอันตรายบนถนนนอกจากน้ี คําจํากัดความข้างต้นแล้ว (พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554) และ OECD 
(Organization for Economic Co-operation and Development) ได้กําหนดคําจํากัดความของ
บริเวณถนนที่เป็นอันตรายไว้ ดังน้ี 
  1) บริเวณที่มีความเสี่ยงสูงสุด กําหนดได้จากประวัติการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุด
น้ันๆ ในรูปของจํานวนอุบัติภัยที่เกิดขึ้นจุดดํา (Black spots) เป็นตําแหน่งที่กําหนดได้ชัดเจนตามลักษณะ
ทางกายภาพของถนน เป็นทางแยก ทางโค้ง หรือเนินช่วงถนนอันตรายหรือช่วงถนนสีดํา (Black sites) 
เป็นช่วงถนนที่มีอัตราการเกิดอุบัติภัยสูง พ้ืนที่อันตรายหรือพ้ืนที่สีดํา (Black areas) เป็นพ้ืนที่ที่มีอุบัติเหตุ
จราจรเกิดขึ้นเป็นกลุ่มใช้กับพ้ืนที่เขตเมือง 
  2) บริเวณท่ีมีความเสี่ยงปานกลาง เป็นบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุน้อยเกินไป ที่จะ 
ระบุตําแหน่งได้จากบันทึกอุบัติเหตุ เพียงอย่างเดียว แต่ถ้าพิจารณาร่วมกับข้อมูลอ่ืนๆ ประกอบอาจช้ี 
ให้เห็นลักษณะที่อาจจะเป็นอันตรายบางอย่าง อาจเรียกว่า จุดเสี่ยงอันตรายหรือจุดสีเทา (Grey spots) 
ช่วงถนนเสี่ยง พ้ืนที่เสี่ยง 
  3) บริเวณซึ่งมีสภาพการณ์หรือลักษณะที่คล้ายกันปรากฏอย่างเด่นชัดในอุบัติเหตุ
ที่เกิดขึ้น อาจมีอุบัติเหตุเฉพาะอย่างเกิดขึ้นมาก แต่ไม่จําเป็นที่จะเกิดขึ้นเป็นกลุ่มก้อน 
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 2.2.4 การจัดสําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบนถนน 
  การจัดสําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบนถนนจําเป็นต้องรวบรวมข้อมูล
อุบัติเหตุจราจรเพ่ือนํามาทําการวิเคราะห์ตามเกณฑ์หรือวิธีการที่หน่วยงานต่างๆ เช่น OECD, NAASRA 
(National Association of Australian State Road Authorities) และกรมทางหลวงนํามาใช้ สามารถ
จัดได้เป็น 2 กลุ่ม คือ เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical techniques) และเทคนิคเชิงสถิติ (Statistical 
techniques) (พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554) 
  เทคนิคเชิงตัวเลข (Numerical techniques) เป็นเทคนิคเบ้ืองต้นในการกําหนด 
ว่าบริเวณตําแหน่งใดเป็นจุดอันตราย โดยอาศัยการเปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยที่เกิดขึ้น ณ บริเวณน้ัน 
กับจํานวนที่ได้กําหนดขึ้นในระดับท้องถิ่นหรือระดับประเทศ นอกจากน้ีสามารถ ใช้จัดลําดับตําแหน่ง
ตามความถ่ีในการเกิดอุบัติภัยประเภทใดประเภทหน่ึง 
  เทคนิคเชิงสถิติ (Statistical techniques) โดยอาศัยทฤษฎีความน่าจะเป็น 
(Probability theories) ในการกําหนดบริเวณท่ีมีระดับความเสี่ยงต่อผู้ใช้ถนนสูงกว่าระดับความเสี่ยง
ปกติอย่างมีนัยสําคัญ โดยการเปรียบเทียบจํานวนอุบัติภัยจราจร ในแต่ละบริเวณเข้าด้วยกัน หรือ
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของระบบ โดยคํานึงถึงความแตกต่างของโอกาสในการเกิดอุบัติภัย (Exposure) 
และการแปรเปลี่ยนในลักษณะที่ไม่แน่นอน 
  วิธีการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบนถนนตามสากล 5 วิธี (พงศกร 
พัฒน์ชู, 2555 อ้าง วิวัฒน์  สุทธิวิภากร, 2546) ดังน้ี 
  1) วิธีความถี่การเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method) เป็นวิธีที่
ง่าย โดยใช้จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนช่วงถนน หรือทางแยกนั้นๆโดยตรง ไม่คํานึงถึงปัจจัยอ่ืนๆ เช่น 
ปริมาณจราจร 
  2) วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) วิธีนี้จะคํานึงถึงจํานวน
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ช่วงความยาวของถนนและปริมาณจราจรอัตราการเกิดอุบัติเหตุ คือ 
   R1 (ช่วงถนน) = (A × 100,000,000) / (365 × AADT × L × T) 
   R2 (ทางแยก) = (B × 100,000,000) / (จํานวนรถที่เข้าสู่ทางแยกต่อปี) 
   โดยที่ R1 = อัตราการเกิดอุบัติเหตุในช่วงถนนต่อปริมาณการเดินทาง 
      100 ล้านคัน-กม. 
    R2 = อัตราการเกิดอุบัติเหตุในทางแยกต่อปริมาณการเดินทาง 
      100 ล้านคัน 
    A = จํานวนคร้ังที่เกิดอุบัติเหตุบนช่วงถนนในช่วงเวลาที่ศึกษา 
    B  = จํานวนคร้ังที่เกิดอุบัติเหตุบนทางแยกในช่วงเวลาที่ศึกษา 
    AADT = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวันตลอดปี 
    L = ความยาวช่วงถนนที่ศึกษา ในหน่วยกิโลเมตร 
    T = จํานวนปีของข้อมูลที่ทําการศึกษา 
  3) วิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control 
Method) เป็นไปตามวิธีที่ 2 โดยใช้หลักควบคุมคุณภาพเชิงสถิติเข้ามาเป็นตัวกําหนดขอบเขตสัมพันธ์
กับปริมาณจราจรเพ่ือแยกแยะตําแหน่งที่มีโอกาสการเกิดอุบัติเหตุสูงให้มีความน่าเช่ือถือมากขึ้น  
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   อัตราอุบัติเหตุวิกฤติ คือ Rc =Ra + K (Ra/M)0.5 + 1/(2M) 
 
   โดยที่ Rc = อัตราอุบัติเหตุวิกฤติ (Critical Accident Rate) 
    Ra = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยบนถนนต่อปริมาณการเดินทาง 
      100 ล้านคัน – กิโลเมตร 
    K = ค่าทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่น 95% (K = 1.645) 
    M = โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดินทาง 100 ล้านคัน 
      – กิโลเมตร 
 
  4) วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) เป็นวิธีที่สะท้อนให้เห็น
ถึงระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละสถานที่ โดยการให้นํ้าหนักกับประเภทของอุบัติเหตุ
ที่เกิดขึ้น ไม่คํานึงถึงปริมาณการจราจร การกําหนดน้ําหนักขึ้นกับผู้ใช้ว่าให้ความสําคัญกับความเสียหาย
ประเภทใด 
  
   ดัชนีความรุนแรง คือ SI = aF + bImajor +cIminor + dN 
 
   โดยที่ SI = ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) 
    F = จํานวนผู้ตาย (Number of Fatalities) 
    Imajor = จํานวนผู้บาดเจ็บสาหัส (Number of Major Injuries) 
    Iminor = จํานวนผู้บาดเจ็บเล็กน้อย (Number of Minor Injuries) 
 
    N = จํานวนอุบัติเหตุ (Number of Crashes) 
    a,b,c และ d = ค่าคงที่ ขึ้นอยู่กับนํ้าหนักที่ใช้กับอุบัติเหตุแต่ละ
       ประเภท 
 
  5) วิธีผสมผสาน (Combination Method) เป็นการผสมผสานเพ่ือลดความคลาด 
เคลื่อนที่มีอยู่ในแต่ละวิธี ซึ่งอาจเรียกเรียกวิธีน้ีว่า ดัชนีอันตราย (Hazardous Index: HI) คํานวณได้
จาก 
 
    HI = (F_Rank + R_Rank + Q_Rank + SI_Rank) / 4  
 
   โดยที่  HI = ดัชนีอันตราย 
    F_Rank = การจัดลําดับโดยวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ  
      (Accident Frequency Method) 
    R_Rank = การจัดลําดับโดยวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
      (Accident Rate Method) 
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    Q_Rank = การจัดลําดับโดยวิธีควบคุมคุณภาพของอัตราการเกิด
      อุบัติเหตุ (Rate Quality control Method) 
    SI_Rank = การจัดลําดับโดยวิธีดัชนีความรุนแรง 
      (Severity Index Method) 
 
  วิธีความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Accident Severity Method) เป็นอีกวิธีที่พิจารณา 
จํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ จํานวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต และจะให้นํ้าหนักกับประเภทของอุบัติเหตุ 
(สมพล  สูงทองจริยา, 2543) 
 
  SI = (aF+bI+cN)/(a+b+c) 
  
  SI = ดัชนีความรุนแรง 
  F = จํานวนผู้เสียชีวิต (คน) 
  I = จํานวนผู้บาดเจ็บ (คน) 
  N = จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 
  a, b และ c = ค่าคงที่ในการให้นํ้าหนัก เท่ากับ 4, 3 และ 2 ตามลําดับ 
 
 2.2.5 การวินิจฉัยปัญหาอุบัติเหตุ 
  การวินิจฉัยอุบัติเหตุสามารถวิเคราะห์ได้ 2 ขั้นตอน (พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554) 
คือ  
  การวิเคราะห์ในสํานักงาน (In-office analysis) เพ่ือค้นหาลักษณะเคลื่อนที่
ที่เด่นของยานพาหนะและประเภทของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจุดมุ่งหมายเพ่ือหามาตรการแก้ไขที่จําเป็น 
  การวิเคราะห์ ณ สถานที่เกิดเหตุ ใช้การสังเกตลักษณะของถนนและพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ อาจศึกษาลักษณะบางอย่างเพ่ิมเติม เช่น การสํารวจความเร็ว ปริมาณจราจร การเลี้ยวของ
ยานพาหนะ ฯลฯ 
  สถาบันทางหลวงและการขนส่งของสหราชอาณาจักร (The Institution of 
Highways and Transportation, 1990a: 25) ได้เสนอแนะขั้นตอนการวินิจฉัยปัญหาอุบัติเหตุ ไว้ 6 
ขั้นตอน ดังน้ี (ปิติ  จันทรุไทย, 2546) 
  1) การศึกษารายละเอียดเก่ียวกับข้อมูลรายงานอุบัติเหตุ 
  2) การคัดเลือกข้อมูลเพ่ือจัดกลุ่มประเภทการเกิดอุบัติเหตุและพ้ืนที่ที่เกิด
อุบัติเหตุ 
  3) การตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุ 
  4) การวิเคราะห์ข้อมูลทั้งหมดอย่างละเอียด 
  5) การสืบค้นหาปัจจัยที่สําคัญ หรือลักษณะเด่นของถนน 
  6) กําหนดลักษณะของปัญหาที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ  
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 2.2.6 รายการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย 
  รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับถนนที่เปิดให้บริการแล้ว เพ่ือตรวจสอบ
ประเด็นปัญหาความปลอดภัยของถนน (พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554) ดังตารางที่ 2-1 
 
ตารางที่ 2-1 รายการตรวจสอบ (Checklist) 

หัวข้อประเด็นการตรวจสอบ ประเด็นหัวข้อย่อย 
1) แนวทางและรูปตัดของถนน 1) แนวทางราบและแนวทางดิ่ง 

2) ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
3) รูปตัดถนน 

2) ลักษณะท่ัวไปของทางแยก 1) ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
2) การมองเห็น 
3) การควบคุมจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 

3) การระบายน้ํา 1) ปัญหาท่ัวไป 
4) ป้ายจราจร 1) ชนิดการติดต้ังป้ายจราจร 

2) การมองเห็นป้ายจราจร 
5) สัญญาณไฟจราจร 1) การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณ – ไฟจราจร 

2) การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
6) เคร่ืองหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 1) ปัญหาท่ัวไป 

2) เคร่ืองหมายจราจร 
3) เคร่ืองหมายนําทาง 
4) อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
5) สันระนาด (Rumble Strips) 

7) สภาพอันตรายข้างทาง 1) เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
2) อุปกรณ์กันชน 
3) ร้ัว 

8) พ้ืนถนน 1) สภาพพ้ืนถนน 
9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 1) ปัญหาท่ัวไป 
10) คนเดินเท้า คนเดินข้าม คนข่ีจักรยาน 1) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับคน

 เดินเท้า 
2) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับผู้ขับข่ี
 รถจักยาน 

11) ทางเชื่อม 1) ปัญหาท่ัวไป 
2) ระยะการมองเห็น 
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ตารางที่ 2-1 รายการตรวจสอบ (Checklist) (ต่อ) 
หัวข้อประเด็นการตรวจสอบ ประเด็นหัวข้อย่อย 

12) การจอดรถและท่ีหยุดรถประจําทาง 1) การจอดรถ 
2) ท่ีหยุดรถประจําทาง 

13) อ่ืนๆ 1) แสงท่ีสะท้อนเข้าตาผู้ขับข่ี 
2) กิจกรรมข้างทาง 

 
 2.2.7 ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 การเกิดอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นจากความผิดพลาด/บกพร่อง อย่างน้อยหนึ่งใน
สามปัจจัย เช่นอาจเกิดจากความผิดพลาดของผู้ใช้ถนน, เกิดจากความบกพร่องของถนน หรือเกิดจาก
ความบกพร่องของยานพาหนะ และเกิดจากสองในสามปัจจัย เช่น เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของผู้ใช้
ถนนร่วมกับจากความบกพร่องของยานพาหนะ, เกิดจากความบกพร่องของยานพาหนะร่วมกับจาก
ความบกพร่องของถนนหรือเกิดจากความผิดพลาดของผู้ใช้ถนนร่วมกับจากความบกพร่องของถนน 
และเกิดจากทั้งสามปัจจัยร่วมกัน คือ เกิดจากความผิดพลาดของผู้ใช้ถนนร่วมกับจากความบกพร่อง
ของถนนและร่วมกับเกิดจากความบกพร่องของยานพาหนะ จากความผิดพลาด/บกพร่อง ของทั้งสาม
ปัจจัยที่เก่ียวข้องรวมกันเป็นเหตุการณ์ลูกโซ่ (Chain of Events) ซึ่งจะนําไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ (พิชัย 
ธานีรณานนท์, 2554) 
 สําหรับปัจจัยที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุในประเทศไทย ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศไทย (TARC) สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) ได้ศึกษาอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึกเพ่ือหาสาเหตุ
และปัจจัยที่เก่ียวข้อง แสดงภาพ Venn Diagram ที่แสดงรายละเอียดความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ที่
เก่ียวข้องทั้งในเชิงปัจจัยเด่ียวและปัจจัยร่วมของ ด้านคน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม ดังแสดง
ในรูปที่ 2-2 ปัจจัยด้านคนส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากถึง ร้อยละ 89 ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 
ร้อยละ 30 และร้อยละ 13 เก่ียวข้องกับยานพาหนะ (สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย, 2550) 
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ท่ีมา: โครงการความร่วมมือในการศึกษาวิจัยด้านอุบัติเหตุของศูนย์วิจัยด้าน อุบัติเหตุจราจร  

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย รายงานฉบับสุดท้าย พ.ศ. 2550  
รูปที่ 2-2 แผนภาพ Venn diagram แสดงปัจจัยที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุในประเทศไทย 

 
 2.2.8 มาตรการแก้ไขและป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 
  การพิจารณาปัญหาอุบัติเหตุอย่างเป็นระบบในเริ่มแรก William Haddon ได้รวม
องค์ประกอบทั้ง 3 อย่างเข้ากับช่วงเวลา 3 ช่วงของอุบัติเหตุ คือ ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ขณะเกิดอุบัติเหตุ 
และหลังจากเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งประกอบด้วย มาตรการแก้ไขและป้องกันอุบัติเหตุที่เป็นไปได้ ดังตารางที่ 2-2 
 
ตารางที่ 2-2 Haddon Matrix แสดงมาตรการที่ควรพิจารณาเกี่ยวกับความปลอดภัยบนถนน 

ปัจจัย คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม 
ก่อนเกิดอุบัติเหตุ 
(Pre-Crash) 

- การฝึกอบรม 
- การศึกษา 
- พฤติกรรม 
- ทัศนคติ 
- การเปิดไฟหน้ารถ 
- การเข้มงวดต่อผู้ทําผิด
 จราจร 

- ความปลอดภัยหลัก
 (ระบบห้ามล้อ, 
 สมรรถนะ,  
 การมองเห็น) 
- ความเร็ว 
- ระยะการเดินทาง 

- การตรวจสอบ
 ความปลอดภัยทาง
 ถนน 
- การแก้ไขจุดอันตราย 

ขณะเกิดอุบัติเหตุ 
(During-Crash) 

- สวมหมวกนิรภัย 
- คาดเข็มขัดนิรภัย 
- ถุงลมนิรภัย 
 
 

- ความปลอดภัยรอง 
 (การป้องกัน 
 การกระแทก) 

- ความปลอดภัยของ   
 สภาพแวดล้อมข้าง
 ทาง (ไม่มีเสา, ต้นไม้
 ในเขตปลอดภัย) 
- ราวกันชนท่ีมี
 ประสิทธิผล 

 

 

 

 

 

 

ปัจจัยด้านคน 89% 

ปัจจัยด้านยานพาหนะ 13% 

ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดลอ้ม    
30% 

20% 63% 

4% 

6% 

3% 5% 
1% 
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ตารางที่ 2-2 Haddon Matrix แสดงมาตรการที่ควรพิจารณาเกี่ยวกับความปลอดภัยบนถนน (ต่อ) 
ปัจจัย คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม 

หลังเกิดอุบัติเหตุ 
(post-Crash) 

- การพยาบาลฉุกเฉิน การกู้ ภัย ทําให้สามารถ
เคลื่อนย้าย/ช่วยเหลือผู้
ประสบเหตุ 
- มีประตูฉุกเฉิน 
- มีอุปกรณ์ช่วยชีวิตในรถ 

ซ่อมแซมถนนและอุปกรณ์
ด้านจราจร 
 

ที่มา: พิชัย  ธานีรณานนท์, 2554 อ้าง Haddon Matrix “Public Health Reports, 95(5)”, 1980 
 
2.3  เครื่องหมายจราจรและอุปกรณ์อํานวยความปลอดภัย 
 
 2.3.1 ป้ายจราจร 
  ป้ายจราจรเป็นอุปกรณ์สําหรับควบคุม บังคับ เตือน แนะนํา และใช้การเดินทาง
ของผู้ขับขี่ เพ่ือให้ยานพาหนะ เคลื่อนที่ไปถึงจุดหมายได้ถูกต้องรวดเร็วและปลอดภัย (คู่มือและมาตรฐาน
ป้ายจราจร (เล่มที่ 1) กรมทางหลวง, 2554) 
  1) ป้ายบังคับ เป็นป้ายแสดงกฎจราจรเฉพาะท่ีน้ันๆ เพ่ือให้ทราบ การบังคับ
การห้าม การจํากัดสิทธิบางประการ และคําสั่งให้ปฏิบัติตาม  
  2) ป้ายเตือน เป็นป้ายที่เตือนผู้ขับขี่ ให้ทราบถึงลักษณะหรือสภาพทางที่ก่อ 
ให้เกิดอันตรายหรือ ทางข้างหน้าที่มีการบังคับควบคุมการจราจรบางอย่าง ต้องเพ่ิมการระมัดระวัง
ของผู้ขับขี่มากด้วย 
  3) ป้ายแนะนํา เป็นป้ายที่ใช้เพ่ือแนะนํา ให้ผู้ขับขี่สามารถเดินทางสู่จุดหมาย
ปลายทางได้ ถูกต้อง สะดวก และ มีความปลอดภัย 
 
 2.3.2 เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
  เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง ทาสีตีเส้น ขีดเป็นข้อความ เครื่องหมายต่างๆ
บนผิวทาง สันขอบทาง และบนอุปสรรคต่างๆ ในเขตทางด้วยวัสดุสี วัสดุเทอร์โมพลาสติกและอ่ืนๆ มีหน้าที่ 
เพ่ือการนําทาง และสื่อข้อมูลการควบคุมการจราจรให้ยวดยานสามารถเคลื่อนที่ไปได้สะดวก รวดเร็ว
และปลอดภัย (คู่มือและมาตรฐานเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางและเครื่องหมายนําทาง (เล่มที่ 2) 
กรม ทางหลวง, 2554) 
  1) หลักการใช้เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางโดยทั่วไป 
   1.1) จัดทําเครื่องหมายจราจรให้เสร็จเรียบร้อยก่อนเปิดการจราจรไม่ว่า
จะเป็นทางหลวงที่ก่อสร้างหรือบูรณะใหม่ 
   1.2) เครื่องหมายจราจรบนผิวทางที่เลิกใช้ เพราะสภาพทางหรือการควบคุม
จราจรเปล่ียนแปลงไป จะต้องแก้ไขให้ถูกต้องทันที อาจก่อให้เกิดความสับสนผู้ใช้ทางต้องลบออกให้
มากที่สุดเท่าทีจะทําได้ จนไม่ปรากฏเป็นลักษณะของเคร่ืองหมายในการนําทาง 
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   1.3) เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง ควรมองเห็นได้ ในช่วงเวลาที่มีแสงสว่าง
น้อยหรือช่วงกลางคืน 
  2) ประเภทของเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางแบ่งออกเป็น 5 ประเภท 
   2.1) เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถ (Longitudinal 
Pavement Markings) 
   2.2) เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตามขวางแนวทางเดินรถ (Transverse 
Pavement Markings) 
   2.3) เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง อ่ืนๆ (Other Pavement Markings) 
   2.4) เครื่องหมายจราจรบนสันขอบทาง (Curb Markings) 
   2.5) เครื่องหมายจราจรแสดงตําแหน่งวัสดุหรือสิ่งกีดขวาง (Object Markings) 
  3) สีของเคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทาง 
   เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางที่ปรากฏบนถนนปกติ จะใช้สีขาวและสีเหลือง
โดยสีดํา อาจนํามาเป็นเรื่องพ้ืน เพ่ือเพ่ิมการตัดกับสีขาว (Contrast Markings) สรุปการใช้งาน ดังน้ี 
   สีขาว 
   - เส้นแบ่งช่องจราจร (Lane Lines) 
   - เส้นขอบทางด้านนอก (Edge Line On Outer Side) 
   - รูปบริเวณหัวเกาะ (Chevron Hatching) 
   - เส้นหยุด (Stop Line) 
   - เส้นให้ทาง (Give Way Line) 
   - เส้นทางข้าม (Cross Walks) 
   - เส้นช่องจอดรถ (Parking Space Markings) 
   - รูปเกาะบริเวณทางแยก (Island Markings) 
   - ข้อความและเครื่องหมายบนผิวจราจร (Words and Symbols) 
   สีเหลือง 
   - เส้นแบ่งทิศทางการจราจร (Separation Lines of Center Lines) 
   - เส้นขอบทางด้านในบนทางคู่ (Edge Line on Inner Side of Divided 
Highway) 
   - เส้นเฉียง บริเวณเกาะแบ่งทิศทางการจราจร 
   - เส้นทแยง ห้ามหยุดรถ (Junction Block Markings) 
   ส่วนเครื่องหมายจราจรประเภทอ่ืนๆ ให้ใช้สรขาว สีดํา สีเหลือง และสีแดง 
แล้วแต่ตามความหมายในการใช้งานเฉพาะแห่ง เช่น สันขอบทาง ทาสีแดงสลับขาว หมายความว่า 
ห้ามหยุดรถหรือจอดบริเวณดังกล่าว ถ้าทาสีเหลืองสลับขาว ห้ามจอดรถ เว้นแต่หยุดรับส่งช่ัวขณะ เป็นต้น 
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 2.3.3 ราวกันอันตราย (Guardrails) 
  เป็นโครงสร้างเพ่ือความปลอดภัย และควบคุมไม่ให้ยานพาหนะเสียการทรงตัว 
ว่ิงออกนอกถนน ที่ทําให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่ ช่วยลดความเสียหายที่เกิดขึ้นกับยวดยาน และลดความรุนแรง
จากการเกิดอุบัติเหตุได้ (สํานักงานนโยบายและแผนการจราจรและขนส่ง, 2548) 
  1) ประเภทของราวกันอันตราย 
   ลักษณะของราวกันอันตรายตามคุณสมบัติด้านการดูดซับพลังงานเป็น 3 
ประเภทหลัก ๆ คือ แบบยืดหยุ่น (Flexible) แบบก่ึงยืด (Semi – Rigid) และแบบแกร่ง (Rigid) โดย
มีรายละเอียดดังน้ี 
   1.1) แบบยืดหยุ่น 
    ก) แบบเคเบ้ิล (3 –Strand Cable) สามารถใช้ได้กับทางที่มีความชัน 
ไม่เกิน 6:1 ไม่แนะนําให้ใช้บริเวณที่มีสิ่งกีดขวาง โดยค่าติดต้ังไม่สูงมากนัก สามารถดูดซับพลังงานได้ดี 
แต่ต้องซ่อมบํารุงทุกคร้ังที่เกิดการชน ไม่แนะนําให้ติดต้ังในบริเวณที่เกิดการชนบ่อย 
    ข) แบบราวเหล็กลูกฟูกบนเสาอ่อน (Weak Post W – Beam) ราว
กันอันตรายแบบนี้มีความไวต่อการเปลี่ยนแปลงความสูงของพ้ืนที่ จึงไม่เหมาะสมท่ีจะใช้กับเส้นทางที่
มีภูมิประเทศไม่สม่ําเสมอ ดังน้ัน จึงแนะนําให้ใช้กับพ้ืนที่ค่อนข้างราบ ไม่มีขอบทาง คู หรือท้องร่อง 
   1.2) แบบกึ่งยืดหยุ่น (Semi – Regid) 
    ก) แบบคานรูปกล่อง (Box Beam) ราวกันอันตรายแบบน้ีแนะนํา
ให้ใช้กับพ้ืนที่ค่อนข้างราย ไม่เหมาะสมท่ีจะใช้กับเส้นทางที่มีภูมิประเทศไม่สม่ําเสมอ 
    ข) แบบราวเหล็กลูกฟูกบนเสาแข็ง (Blocked – out W – Beam 
(Strong Post) ) ราวกันอันตรายแบบนี้จะประกอบด้วยเสาและบล็อกที่เป็นไม้หรือเหล็ก มักออกแบบ
ให้มีความสูงมากกว่าราวกันอันตรายข้างทาง (Roadside Barrier) รวมท้ังนิยมนําราวเหล็กลูกฟูกมา
ประกบ เพ่ือลดความคมของส่วนบล็อกและเสา การดูดซับพลังงานจะตํ่ากว่าแบบยืดหยุ่น ข้อดีคือไม่
ต้องซ่อมบํารุงทุกคร้ังที่มีการชน 
   1.3) แบบแกร่ง (Rigid) 
    ก) แบบคอนกรีต (Concrete Safety Shape) มีการดูดซับพลังงาน
จลน์ที่พุ่งเข้าชนน้อยมาก โดยพลังงานจากกาชนแทบทั้งหมดจะกระทําต่อยวดยานที่พุ่งเข้าชน 
     การเลือกชนิดของราวกันอันตรายให้เหมาะกับสภาพของถนน
สามารถช่วยลดความเสียหายที่เกิดกับยวดยานและอันตรายต่อผู้ขับขี่ได้ เพ่ือเป็นข้อมูลเบ้ืองต้นใน 
การเลือกใช้งานให้เหมาะสม  
  2) ราวกันอันตรายข้างทาง 
   ราวกันอันตรายข้างทาง คือ ราวกันอันตรายที่ติดต้ังบริเวณข้างทางตามแนว 
ยาวของช่องจราจร เพ่ือป้องกันอันตรายต่อผู้ขับขี่จากสิ่งกีดขวางหรืออุปสรรคข้างทาง เช่น บริเวณ
ไหล่ทางสูงชัน เสา ตอม่อ สะพาน คลอง ต้นไม้ใหญ่ เป็นต้นสภาวะของถนนที่จําเป็นต้องมีการติดต้ัง 
(Warrants) ได้แก่ 
   - บริเวณไหล่ทางสูงและชัน 
   - ขอบทางมีสิ่งกีดขวางข้างทาง 
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   - ทางโค้งมีรัศมีน้อยกว่าหรือเท่ากับ 200 เมตร 
   - บริเวณที่มีความเสี่ยงอันตรายอ่ืน ๆ  
   - บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุบ่อย ๆ 
   - เกณฑ์การเลือกใช้ราวกันอันตรายข้างทาง 
   เมื่อพิจารณาแล้วว่าสภาพถนนมีความจําเป็นต้องติดต้ังราวกันอันตราย 
ขั้นตอนต่อไปคือการเลือกชนิดของราวกันอันตรายว่าควรใช้แบบใดจึงมีความเหมาะสม โดยทั่วไปราว
กันอันตรายข้างทางที่เหมาะสมควรป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้สูงสุด ราคาตํ่าสุด แต่ต้องเป็นไปตามข้อ 
จํากัดของสภาพแวดล้อมของถนน  
  3) ราวกั้นเกาะกลางถนน 
   ราวก้ันเกาะกลางถนน คือ ราวกันอันตรายที่ติดต้ังตามแนวยาวบริเวณ
ด้านขวาของช่องทางจราจร โดยมีวัตถุประสงค์ในการติดต้ัง ดังต่อไปน้ี 
   - เพ่ือลดการชนจากยวดยานที่ว่ิงในเส้นทางสวนกัน 
   - เพ่ือเบ่ียงเบนทิศทางยวดยานที่เสียการควบคุมให้กลับสู่เส้นทางที่ถูกต้อง 
   - เพ่ือลดการรบกวนจากแสงไฟของยวดยานในทิศทางตรงข้าม 
   - เพ่ือป้องกันยวดยานว่ิงข้ามไปยังช่องจราจรในทิศทางตรงข้าม 
   - เพ่ือป้องกันคนเดินเท้าไม่ให้เดินข้ามช่องจราจร 
   3.1) สภาวะที่จําเป็นต้องมีการติดต้ัง 
    ราวกั้นเกาะกลางถนน ควรติดต้ังเพ่ือลดความเสียหายจากการชนของ
ยานพาหนะ ที่ว่ิงเส้นทางสวนกัน มาตรฐาน AASHTO ได้กําหนดเกณฑ์ในการพิจารณาความเหมาะสม
ในการติดต้ังราวก้ันเกาะกลางถนนโดยอาศัยระยะห่างระหว่างเส้นทางจราจรและปริมาณจราจร นอก 
จากน้ี จะต้องพิจารณาปัจจัยอ่ืน ๆ ประกอบการตัดสินใจท่ีจะติดต้ังด้วย เช่น ความเร็วของการจราจร 
จํานวนอุบัติเหตุ เน่ืองจากการชนยวดยานที่ว่ิงในเส้นสวนทางกันและสภาพแวดล้อมโดยทั่วไป 
   3.2) เกณฑ์การเลือกใช้ราวกั้นเกาะกลางถนน 
     เมื่อพิจารณาแล้วว่าสภาพของถนนมีความจําเป็นต้องติดต้ังราวกัน
เกาะกลางถนนถัดไป คือ การเลือกชนิดของราวกั้นเกาะกลางถนนว่าควรใช้แบบใดจึงจะเหมาะสม มาตรฐาน 
AASHTO ได้ให้แนวทางการเลือกประเภทของราวก้ันเกาะกลางถนน   
  4) การเก็บส่วนปลายของราวกันอันตราย 
   การเก็บส่วนปลายของราวกันอันตรายไม่ถูกวิธี ทําให้เกิดอันตรายร้ายแรง
ต่อยวดยานท่ีพุ่งเข้าชน ดังน้ัน หากส่วนปลายของราวกันอันตรายที่อยู่ในพ้ืนที่โล่ง (Clear Zone) 
หรือบริเวณที่ยวดยานมีโอกาสพุ่งเข้าชนแบบประสานงา จะต้องมีการเก็บส่วนปลายอย่างเหมาะสม 
กล่าวคือ ส่วนปลายของราวกันอันตรายจะต้องทําหน้าที่ได้เสมือนส่วนอ่ืน ๆ ของระบบราวกันอันตราย 
น่ันคือต้องสามารถเบี่ยงเบนทิศทางของยวดยานที่พุ่งเข้าชนได้ ตัวอย่างวิธีการเก็บส่วนปลายของราว
กันอันตรายมีดังต่อไปน้ี 
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   4.1) ส่วนปลายแบบ 3 –Strand Cable 
     ส่วนปลายแบบ 3 –Strand Cable จะเป็นส่วนปลายของราวกันอันตราย
แบบเคเบ้ิล ลักษณะของส่วนปลายชนิดน้ีจะเยื้องออกด้านข้างจากแนวเดิม ระยะประมาณ 1.00 เมตร 
และดึงลวดเคเบ้ิลทุกเส้นลงมายึดที่ฐานปลายสุดที่ทําจากคอนกรีตและฝังอยู่ในระดับดิน 
   4.2) ส่วนปลายแบบ Turned – Down Guardrail 
     ส่วนปลายแบบ Turned – Down Guardrail จะเป็นส่วนปลายของ
ราวกันอันตรายแบบราวเหล็กลูกฟูกบนเสาอ่อน ส่วนปลายมีการลดระดับความสูงของราวกันอันตราย
ลงมาสู่พ้ืนดิน เพ่ือป้องกันการชนปะทะแบบประสานงากับส่วนปลาย และเพ่ือบังคับให้ยวดยานที่เสีย
หลักพุ่งเข้าชนลอยขึ้นและไถลไปตามแนวของราวกันอันตราย ไม่ให้ตกลงไปข้างทาง ส่วนปลายประเภท
น้ีนอกจากลดระดับลงสู่พ้ืนดินแล้วยังผายออกเบ่ียงทํามุมกับแนวถนนเพ่ือที่จะคอยช่วยปรับแนวการชน
ของยวดยานไม่ให้ตกออกไปนอกเขตทาง ความยาวของส่วนปลายจะอยู่ที่ระหว่าง 15 – 25 เมตร 
   4.3) ส่วนปลายแบบ Slope Concrete 
    ส่วนปลายแบบ Slope Concrete จะเป็นส่วนปลายของราวกันอันตราย
แบบคอนกรีตเสริมเหล็ก ลักษณะของส่วนปลายมีลักษณะเรียวลงที่ปลายในทิศทางตรงข้ามกับทิศการเคลื่อนที่
ของกระแสจราจร ความยาวของการออกแบบ 10 – 13 เมตร และมีความสูงไม่เกิน 1.0 เมตร 
   4.4) ส่วนปลายแบบอ่ืน ๆ 
     ในต่างประเทศได้มีการพัฒนาการเก็บส่วนปลายของราวกันอันตราย
รูปแบบอ่ืน ๆ ซึ่งปัจจุบันไม่ค่อยมีการใช้ในประเทศไทย เช่น ส่วนปลายที่มีการวางแนวค่อย ๆ ห่าง
จากช่องจราจร (Flared Terminal) แบบ Slotted Rail Terminal (SRT) และแบบ Flared Energy 
Absorbing Terminal (FLEAT) การเก็บส่วนปลายแบบน้ีใช้ในพ้ืนที่โล่งด้านข้างมากพอสําหรับที่มีความกว้าง
จํากัด สามารถเก็บส่วนปลายที่ไม่มีการวางแนวห่างจากช่องจราจร (Non Flared Terminal) เช่น 
แบบ ET 2000 – PLUS และแบบ Sequential Kinking Terminal (SKT) 
   4.5) ส่วนปลายบริเวณที่มีการเปล่ียนแปลงรูปแบบของราวกันอันตราย
บริเวณที่มีการเปล่ียนแปลงรูปแบบราวกันอันตราย (Transition) จากระบบกึ่งยืดหยุ่นไปสู่ระบบแกร่ง 
เช่น บริเวณทางขึ้น – ลงสะพาน หรือบริเวณเช่ือมต่อกับตอม่อสะพาน จะต้องออกแบบให้มีความแข็ง 
แกร่งต่อเน่ืองกัน โดยเสริมกําลังให้กับระบบราวกันอันตรายแบบก่ึงยืดหยุ่นให้มีความแข็งแกร่งค่อย ๆ 
สูงขึ้นตามความยาวจนมีค่าสูงสุดที่ตําแหน่งเช่ือมต่อกับราวสะพาน การเพ่ิมความแข็งแกร่งทําได้หลาย
วิธี เช่น ลดระยะห่างของเสารองรับให้ใกล้กันมากขึ้น หรือเสาขนาดเสารองรับและเสริมกําลังให้กับ
ราวกันอันตรายควรมีระยะอยู่ที่ประมาณ 10 – 12 เท่าของค่าความแตกต่างระหว่างการโก่งตัวที่ยอม
ให้ของราวกันอันตรายทั้งสองชนิดที่เช่ือมต่อกัน 
   4.6) ส่วนปลายของราวกันอันตรายท่ีมีทางเดินเท้าอยู่ด้านเดียวกับถนน
แนวทางติดต้ังมี 2 ทางเลือกคือ ติดต้ังในแนวระดับเดียวกับราวสะพาน หรือติดต้ังในแนวเดียวกับขอบ
ทางเท้า ทางเลือกที่ 1 ให้ความต่อเน่ืองของราวกันอันตรายจากก่ึงแข็งไปสู่แบบแกร่ง (ราวสะพานคอนกรีต) 
แต่ตําแหน่งราวกันอันตรายไม่ได้ป้องกันการชนกับขอบด้านหน้าของทางเท้า ทางเลือกที่ 2 ไม่ให้ความต่อเน่ือง
ของราวกันอันตราย แต่ป้องกันการชนกับหัวราวสะพานและขอบทางได้ดีกว่า อีกทั้งปกป้องคนเดินเท้า
ได้ดีกว่า 
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 2.3.4 ไฟฟ้าแสงสว่าง 
  การติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่าง มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการสัญจร
ในเวลากลางคืน ซึ่งทําให้มีทัศนวิสัยในการมองเห็นที่ชัดเจนมากข้ึน ทําให้ผู้ขับขี่สามารถรับรู้ข้อมูลข่าวสาร
ที่สําคัญต่าง ๆ ได้อย่างครบถ้วนและมีประสิทธิภาพ (กรมทางหลวงชนบท, 2553) 
  ความต้องการไฟฟ้าแสงสว่างของถนนในแต่ละบริเวณจะแตกต่างกันไปตาม
ลักษณะทางกายภาพของถนน สภาพของการจราจรและสภาพแวดล้อมของแต่ละพ้ืนที่ นอกจากน้ี สามารถ
ใช้อุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยอ่ืน ๆ มาทดแทนไฟฟ้าแสงสว่างได้ เช่น เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง 
ปุ่มสะท้อนแสง หลักนําทาง เป้าสะท้อนแสง และไฟกระพริบ เป็นต้น การติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณ
ทางแยก ทางร่วม ทางโค้ง และบริเวณท่ีเปลี่ยนแปลงแนวทางเดินรถ แสงสว่างช่วยให้ปลอดภัยย่ิงขึ้น 
นอกจากน้ีในพ้ืนที่เขตชุมชนหรือในเมืองเพราะไม่ใช่เพียงแต่ผู้ใช้ทางที่มีความปลอดภัยด้านจราจร แต่
ยังช่วยป้องกันอาชญากรรมให้กับคนเดินเท้าอีกด้วย การติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างจะมีประโยชน์อย่างสมบูรณ์
ได้ ถ้ามีการใช้มาตรฐานที่ถูกต้อง 
  1) หน้าที่ของไฟฟ้าแสงสว่าง 
   1.1) การควบคุมรถ (Control) ได้แก่ การบังคับเลี้ยวและใช้ความเร็วที่
เหมาะสม ข้อมูลที่ผู้ขับขี่ต้องการ คือ ตําแหน่งรถและสิ่งที่ต้องการมองเห็น 
   1.2) การนําทาง (Guidance) หมายถึง ผู้ขับขี่จะต้องรักษาตําแหน่งของ
รถที่ตนเองควบคุมอยู่ให้ว่ิงไปตามทางอย่างปลอดภัย 
   1.3) การนําร่อง (Navigation) หมายถึง ผู้ขับขี่ต้องวางแผนการเดินทาง
เพ่ือให้บรรลุถึงจุดหมายที่ต้ังใจไว้ ข้อมูลข่าวสารที่ต้องการ คือเส้นทางที่สามารถเดินไปต่อจนถึงจุดหมาย 
สิ่งต้องมองเห็น คือ ทางแยกข้างทางและวัตถุข้างทาง ป้ายแนะนํา 
  2) เหตุอันควรในการพิจารณาติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่าง 
   การติดต้ังไฟฟ้าและแสงสว่างมีอยู่ 2 แบบ คือ การติดต้ังในลักษณะต่อเน่ือง 
(Continuous Lighting) และการติดต้ังเฉพาะบริเวณ (Specific Lighting)  
   2.1) เหตุอันควรในการพิจารณาติดต้ังไฟฟ้าลักษณะต่อเน่ือง 
     - ปริมาณจราจรเฉล่ียทั้งปีต่อวัน (AADT) ต้ังแต่ 5,000 – 15,000 
คัน/วัน ขึ้นไป 
     - มีปริมาณคนเดินข้ามทางและข้างทางในช่วงเวลากลางคืนสูง 
     - มีความสับสนของการจราจร 
     - พ้ืนที่ใกล้เคียงมีแสงสว่างจ้ามาก รบกวนต่อการมองเห็น 
   2.2) เหตุอันควรในการพิจารณาติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างลักษณะเฉพาะบริเวณ 
     - มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในเวลากลางคืนต่อกลางวัน 1.3 : 1 
     - เขตชุมชนหรือบริเวณที่มคีนใช้ทางเวลากลางคืนสูง 
     - การจราจรสับสนในการเข้าช่องจราจรหรือเลี้ยวที่บริเวณทางแยก 
     - ทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรอยู่แล้ว 
     - บริเวณที่เปลี่ยนแปลงแนวทางทันที ระยะมองเห็นไม่เพียงพอ 
     - ทางโค้งรัศมีแคบ หรือมีความลาดชันมาก 
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     - สะพานที่โค้งและทางแยกต่างระดับ 
  3) การเลือกใช้ไฟฟ้าแสงสว่าง 
   ในงานไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง การเลือกใช้ไฟฟ้าจะพิจารณา 2 ลักษณะ 
คือ คุณสมบัติการกระจายแสง (Light Distribution) และชนิดของต้นกําเนิดแสง (Typical Light Sources)  
   3.1) คุณสมบัติการกระจายแสง (Light Distribution) 
     แบ่งออกเป็น 3 ลักษณะ คือ 
     3.1.1) การกระจายแสงแบบ Cut – off ได้แก่ โคมไฟที่มีการควบคุม
แนวส่องของลําแสงอย่างสมบูรณ์ เหมาะสําหรับติดต้ังในทางหลวงสายหลักทั่วไปที่มีการจราจรใช้ความเร็วสูง 
     3.1.2) การกระจายแสงแบบ Semi – cut – off ได้แก่ โคมไฟที่มี
การควบคุมแนวส่องของลําแสงกึ่งสมบูรณ์ เหมาะสําหรับทางหลวงที่มีพ้ืนที่สองข้างทางเป็นชุมชนและ
มีแสงจากสภาพแวดล้อมค่อนข้างมาก 
     3.1.3) การกระจายแสงแบบ Non – cut – off ได้แก่ โคมไฟที่ไม่
มีการควบคุมแนวส่องของลําแสง ไม่เหมาะสมท่ีจะติดต้ังบนทางหลวง 
   3.2) ชนิดของต้นกําเนิดแสง (Typical Light Sources) 
     หลอดไฟที่ใช้ในงานติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างบนทางหลวง จําเป็นต้องมี
ความคงทน ที่ใช้อยู่ทั่วไปในปัจจุบันมีอยู่ 5 ชนิด 
     3.2.1) หลอดไฮเพรสเซอร์โซเดียม (High pressure sodium lamp) 
     3.2.2) หลอดโลว์เพรสเซอร์โซเดียม (Low pressure sodium lamp) 
     3.3.3) หลอดเมอร์คิวรี่เวเพอร์ (Mercury vapor lamp) 
     3.3.4) หลอดเมทัลฮาไลด์ (Matal halide lamp) 
     3.3.5) หลอดฟลูออเรสเซนต์ (Fluorescent lamp) 
  สําหรับ Low pressure Sodium Lamp ไม่นิยมใช้ในปัจจุบัน เน่ืองจากคุณภาพ
ของการให้สีไม่ถูกต้อง ลักษณะของหลอดชนิดต่าง ๆ ทั้งกําลังไฟ สีของแสง ช่ัวโมงใช้งาน วิศวกร
ออกแบบควรพิจารณาเลอืกให้เหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่และบริเวณที่จะใช้งาน สรุปได้ดังตาราง 
 
 2.3.5 สัญญาณไฟจราจร 
  สัญญาณไฟจราจร เป็นหน่ึงในอุปกรณ์ควบคุมการจราจรที่ใช้บริเวณทางแยก 
ช่วยการกําหนดลําดับการเคลื่อนตัวของยวดยาน หากติดต้ังและใช้งานสัญญาณไฟจราจรอย่างเหมาะสม 
มีประสิทธิภาพ จะช่วยเพิ่มความจุของทางแยก รวมถึงช่วยลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร
ได้ โดยปกติ การติดต้ังสัญญาณไฟจราจรจะพิจารณาจากปริมาณจราจร จํานวนคนข้ามถนน จํานวน
อุบัติเหตุ โครงข่ายถนน เป็นต้น นอกจากน้ี เพ่ือให้ใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ จํานวน ขนาด รูปแบบ 
และตําแหน่งการติดต้ังโคมสัญญาณไฟจราจรจะต้องมีความเหมาะสม (คู่มือและมาตรฐานสัญญาณไฟ
จราจร (เล่มที่ 3) กรมทางหลวง, 2554) 
  1) ประเภทของสัญญาณไฟจราจร 
   สัญญาณไฟจราจรที่ใช้งานของกรมทางหลวงในปัจจุบันใช้ 2 ระบบ คือ 
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   1.1) ระบบ Fixed Time 
    เป็นระบบที่ต้ังเวลาอัตโนมัติสําหรับสัญญาณไฟเขียว ไฟเหลือง และ
ไฟแดง ของแต่ละช่วงเวลาไว้คงที่ ไม่ว่าปริมาณจราจรจะมากหรือน้อย ทั้งน้ี อาจต้ังเวลาไว้หลายโปรแกรม 
เช่น โปรแกรมสําหรับตอนเช้า สําหรับตอนกลางวัน และสําหรับตอนเย็น เป็นต้น 
   1.2) ระบบ Vehicle Actuated 
    เป็นระบบที่มีการจัดจังหวะสัญญาณไฟตามปริมาณการจราจรที่เป็น
จริงขณะน้ัน โดยการติดต้ังดีเทคเตอร์ (Detector) เอาไว้ในช่องจราจรที่เป็นสายรอง หากในช่องจราจรท่ี
มีการติดต้ังดีเทคเตอร์ไม่มีรถว่ิงเข้ามา ตู้ควบคุมจะไม่จัดเวลาให้กับช่องจราจรน้ัน ส่งผลให้การจราจร
ในสายหลักได้รับจังหวะไฟเขียวยาวต่อเน่ือง โดยเปลี่ยนไฟแดงเป็นครั้งคราว เฉพาะเมื่อมีรถว่ิงเข้ามา
ส่งสัญญาณที่ดีเทคเตอร์ ซึ่งติดต้ังในช่องจราจรที่เป็นสายรองดังกล่าว ระบบน้ีเรียกว่า Semi – 
actuated แต่หากติดต้ังดีเทคเตอร์ไว้ที่ถนนสายหลักและสายรองเรียกว่า Fully – actuated 
  2) ข้อดีและข้อเสียของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 
   2.1) ข้อดีของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 
    - ช่วยในการจัดลําดับเคลื่อนที่ของจราจร 
    - ช่วยเพ่ิมความจุของทางแยก 
    - ช่วยลดความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ และลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ
เมื่อมีการชน 
    - ช่วยให้มีการเคลื่อนตัวอย่างต่อเน่ืองของการจราจร มีการประสาน
สัญญาณไฟจราจรของทางแยกต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
    - เป็นการหยุดกระแสจราจรที่มีปริมาณมาก เพ่ือให้กระแสจราจร
ทิศทางอ่ืน หรือคนเดินเท้าสามารถข้ามได้ 
   2.2) ข้อเสียของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 
    - ความล่าช้าเพ่ิมมากขึ้น เกิดจากออกแบบสัญญาณไฟไม่เหมาะสม 
    - การละเมิดสัญญาณไฟจราจร 
    - เพ่ิมการเดินทางในเส้นทางอ่ืน เน่ืองจากผู้ขับขี่หลักเลี่ยงทางแยก
ที่มีสัญญาณไฟจราจร 
    - เพ่ิมจํานวนอุบัติเหตุในลักษณะของการชนท้าย (Rear – end 
Collisions) 
  3) เกณฑ์ในการพิจารณาเพ่ือติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 
   ในการพิจารณาว่าทางแยกใดควรติดต้ังสัญญาณไฟจราจร จะพิจารณาจาก
ปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทางแยก จํานวนอุบัติเหตุ จํานวนคนเดินข้ามถนน โครงข่ายถนน ซึ่งหากผ่าน
เกณฑ์ข้อใดข้อหน่ึง ถือเป็นเหตุอันควรให้ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรได้ 
   3.1) เกณฑ์การพิจารณาโดยใช้ปริมาณจราจร 1 ช่ัวโมง 
    ให้พิจารณาปริมาณจราจรในวันที่มีการจราจรปกติใน 1 ช่ัวโมง ที่มี
ปริมาณจราจรสูงสุดบนถนนสายหลักและถนนสายรอง โดยนําปริมาณจราจรถนนสายหลักในช่ัวโมงสูงสุด
สองทิศทางรวมกัน (PCU/ชม.) และปริมาณจราจรบนถนนสายรองในช่ัวโมงเดียวกันน้ันในทิศทางเดียว 
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ที่มีปริมาณจราจรมากกว่า (PCU/ชม.) ไปพล๊อตลงแล้วจุดดังกล่าวอยู่เหนือกราฟที่อ้างอิงให้สัมพันธ์กับ
ลักษณะทางกายภาพของทางแยกที่พิจารณา ซึ่งแยกเป็น 3 ลักษณะตามจํานวนช่องจราจร 
   3.2) เกณฑ์การพิจารณาโดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ 
    จํานวนความถี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุ เป็นเหตุผลหลักใน
การพิจารณาจากหลักเกณฑ์ดังต่อไปน้ี 
    - บริเวณทางแยกเกิดอุบัติเหตุแล้วทําให้มีผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
จํานวนต้ังแต่ 5 ครั้งหรือมากกว่าในรอบ 1 ปี 
    - หาวิธีการแก้ปัญหาอุบัติเหตุวิธีอ่ืนแล้วไม่ได้ผล 
    - ถ้าผ่านเกณฑ์ทั้งสองข้อดังกล่าวถือว่าควรติดต้ังสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยกน้ีได้ 
    - เกณฑ์การพิจารณาโดยใช้ข้อมูลคนเดินข้ามถนน 
    - ให้พิจารณาในวันที่มีการจราจรปกติอย่างน้อย 1 ช่ัวโมงในหน่ึง
วัน มีปริมาณจราจรเข้าสู่ทางแยกจากถนนสายหลัก ต้ังแต่ 600 คันต่อช่ัวโมงขึ้นไป (Approach เดียว) 
และใน 1 ช่ัวโมงเดียวกันน้ีมีปริมาณคนข้ามต้ังแต่ 150 คน/ช่ัวโมง หากผ่านเกณฑ์ดังกล่าวให้พิจารณา
ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรได้ 
    - เกณฑ์การพิจารณาจากโครงข่ายถนน 
    - หากโครงข่ายถนนเป็นทางหลวงแผ่นดินสายประธานนอกเมือง 
หรือชานเมืองว่ิงเข้าสู่ตัวเมือง หรือว่ิงผ่านทะลุตัวเมือง อาจพิจารณาติดต้ังสัญญาณไฟจราจรโดยขึ้น 
กับดุลยพินิจของวิศวกรผู้รับผิดชอบจากกรมทางหลวง 
    - เกณฑ์การพิจารณาโดยใช้หลายปัจจัยประกอบกัน 
    - หากพิจารณาหัวข้อที่กล่าวมาไม่ผ่าน ให้สามารถนําเกณฑ์ใน 
การพิจารณาตั้งแต่ 2 เกณฑ์ขึ้นไปมาพิจารณาร่วมกัน หากพบว่าผลของเกณฑ์ดังกล่าวใกล้เคียงที่จะ
ผ่านเกณฑ์การพิจารณา ทางแยกน้ันสามารถติดต้ังสัญญาณไฟได้ 
    - เกณฑ์การพิจารณาบริเวณเข้าโรงเรียนและสถานศึกษา (สัญญาณ 
ไฟจราจรสําหรับคนเดินข้ามถนน) 
     ในกรณีช่วงถนนผ่านหน้าโรงเรียนและสถานศึกษาในเขตชุมชน 
ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ให้พิจารณา ดังน้ี 
     เมื่อจํานวนช่องว่างที่สามารถข้ามถนนได้อย่างปลอดภัยน้อยกว่า
จํานวนนาทีในช่วงเดียวกัน และในช่ัวโมงที่มีการข้ามสูงสุดต้องมีกลุ่มนักเรียนอย่างน้อย 20 คน ให้
พิจารณาติดต้ังสัญญาณไฟจราจรสําหรับคนเดินข้ามได้ 
    - เกณฑ์การพิจารณาติดต้ังสัญญาณไฟนับเวลาถอยหลัง 
     สัญญาณไฟนับเวลาถอยหลังทําให้ผู้ขับขี่ทราบระยะเวลาก่อนที่
จะได้รับไฟเขียวหรือไฟแดง เมื่อติดต้ังแล้วสัญญาณไฟจราจรจะต้องเป็นแบบคงที่ (Fixed Time) แต่
แบบ Vehicle Actuated ไม่แนะนําให้ติดต้ังสัญญาณไฟนับเวลาถอยหลัง พิจารณาจากหลักเกณฑ์ ดังน้ี 
      เป็นทางแยกที่ติดกันของทางหลวงที่อยู่ในพ้ืนที่ชุมชน 
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      ความเร็วของการจราจรเข้าสู่ทางแยกท่ี 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์
ไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
     หากผ่านเกณฑ์ดังกล่าวทั้ง 2 ข้อ ให้ติดต้ังสัญญาณไฟนับเวลา
ถอยหลังได้ 
 
 2.3.6 เครื่องหมายนําทาง (Delineators) 
  เครื่องหมายนําทางมไีว้เพ่ือขับขีใ่หส้ามารถมองเห็นแนวทางของเส้นทางในขณะ 
วิสัยทัศน์ไม่ดีพอหรือในเวลากลางคืน (กรมทางหลวง, 2549) 
  - บริเวณทางโค้งราบและทางโค้งต้ัง 
  - บริเวณที่มีการเปลี่ยนแปลงความกว้างผิวจราจร 
  - บริเวณท่ีต้องการนําทางเพ่ือไม่ให้ยานพาหนะพลัดหลุดจากคันทาง หรือใน
บริเวณทางแยกที่สับสน 
  - บริเวณอ่ืนๆเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุการชนวัตถุหรืออุปกรณ์และช่วยในการนํา
ทางด้วย  
  - บริเวณที่มีหมอกลงจัดหรือฝนตกชุก ไม่สามารถมองเห็นแนวเส้นทางได้ชัดเจน 
  ชนิดของเครื่องหมายนําทาง สามารถแบ่งออกได้ตามลักษณะของการติดต้ัง 
แบ่งได้เป็น 3 ชนิด ได้แก่ 
  1) หลักนําทาง (Guide post) หมายถึง หลักไม้ คอนกรีต โลหะหรืออโลหะ
อ่ืนๆซึ่งทาหรือติดเป้าสะท้อนแสง เพ่ือเป็นเคร่ืองหมายนําทาง ใช้ติดต้ังแนวโค้งต้ังและโค้งราบ ความสูง
ของเป้าสะท้อนแสงจะอยู่สูงจากผิวจราจรไม่น้อยกว่า 70 ซม. แต่ไม่เกิน 125 ซม. และห่างจากขอบ
ไหล่ทาง 30 ซม. 
   หลักนําทางมีอยู่ 2 ชนิด คือ 
   - แบบคอนกรีต ขนาดหน้าตัด 15 ซม. X 15 ซม. ยาว 1.30 ม. โดยทั่วไป
จะติดฝั่งซ้ายของทางเดินรถ โดยส่วนบนอยู่เหนือระดับผิวจราจร 80 ซม. ทาสีขาวสลับดํา ตามแนว
ขวางโดยให้แถบสีขาวกว้าง 25 ซม. และสีดํากว้าง 15 ซม. บริเวณหัวเสาด้านหน้า (ด้านที่หันเข้าหาผู้
ขับขี่) ให้ทาแถบสีขาวสะท้อนแสงในแนวตัว กว้าง 3 ซม. สูง 15 ซม.ส่วนด้านหลังของเสาให้ทาสีขาว
สะท้อนแสงเป็นรูปวงกลม 2 วง มีเส้นผ่าศูนย์กลาง 6 ซม. และวางห่างกัน 13 ซม.  
   - แบบอ่อนตัวได้ทําด้วยพลาสติกสีขาว กว้างประมาณ 10 ซม. ยาวประมาณ 
1.75 ม. เมื่อติดต้ังแล้วสูงจากผิวจราจร 1.25 ม. ด้านหน้ามีแถบสีสะท้อนและสีขาว ขนาด 18x4 มม. 
อยู่ในกรอบสีดํา และด้านหลังมีแผ่นสะท้อนและกลม เส้นผ่าศูนย์กลาง 6 มม. สองวงอยู่ในกรอบสีดํา 
  2) เป้าสะท้อนแสง (Reflectors) 
   เป็นอุปกรณ์งานทางอย่างหน่ึงที่ใช้วัสดุสะท้อนแสงเป็นส่วนประกอบหลัก
ใช้ติดต้ังที่ราวกันอันตราย ราวสะพานยาว หรือสะพานที่อยู่ในทางโค้ง ไม่หรืออุปสรรทางอ่ืนๆ เพ่ือ
ช่วยนําทางให้ขับขี่ได้อย่างลอดภัย มีการใช้สัญลักษณ์สี เพ่ือช่วยแยกแยะตําแหน่งอุปสรรคข้างทางได้
อย่างถูกต้องและรวดเร็ว เช่น สีขาวใช้สําหรับติดที่ด้านซ้ายของคันทาง และสีเหลืองใช้ติดบริเวณสัน
ขอบเกาะกลางหรืออุปสรรคที่อยู่บนเกาะกลางที่แบ่งทิศทางการจราจร 
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   ในการติดต้ังเป้าสะท้อนแสงที่ราวกันอันตรายตามแนวโค้งราบ ให้ใช้ระยะ
เดียวกันหลักนําทางที่อยู่ในช่วงโค้ง ถ้าราวกันอันตราย อยู่ในบริเวณโค้งต้ัง หรือทางตรงให้ติดทุกๆ  
24 ม. ส่วนการติดต้ังที่ขอบทาง บริเวณทางแยกท่ีสับสนให้ติดตามตําแหน่งที่เหมาะสม แต่ควรมีระยะ
ไม่เกิน 12 ม.การติดต้ังเป้าสะท้อนแสงบริเวณใด ให้ใช้เป้าสะท้อนแสงลักษณะเดียวกันติดที่ตามลูก
และระยะห่าง จากขอบทางเดินรถเดียวกันตลอด 
  3) ปุ่มบนผิวจราจร (Raised Pavement Markers) 
   เป็นอุปกรณ์งานทางอย่างหน่ึง ที่ติดต้ังบนผิวจราจรโดยให้ปุ่มโผล่เหนือผิว
จราจรเล็กน้อย โดยปุ่มอาจทําจากโลหะหรืออโลหะก็ได้ มีทั้งแบบที่สะท้อนแสงกลับ (Retroreflective) 
และแบบไม่สะท้อนแสงกลับ (Non Retroreflective) ใช้ติดต้ังเพ่ือให้ผู้ขับขี่ มองเห็นช่องจราจรได้ดี
ในสภาพที่มีทัศนะวิสัยตํ่า อีกทั้งยังช่วยเตือนผู้ขับขี่ให้รู้ว่า ยวดยานกําลังไม่อยู่ในช่องจราจรเมื่อถ้าเกิด
ล้อสะดุด กับปุ่มนูนดังกล่าว การใช้ปุ่มสีขาวหรือสีเหลืองใช้ สอดคล้องกับการใช้สัญลักษณ์ที่ของ
เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทาง 
   3.1) เครื่องหมายบนปุ่มผิวจราจร สามารถแบ่งตามลักษณะ การใช้งาน
ได้ 2 แบบ คือ 
    1) รูปสี่เหลี่ยมจัตุรัส หรือ วงกลม (Road Stud) ใช้ติดต้ังบนเส้น
จราจรตามแนวยาวของเส้นแบ่งช่องจราจรท้ังแบบเส้นทึบและเส้นประ ในกรณีที่ใช้ติดต้ังตามแนวขวาง
จะใช้ชนิดที่ไม่สะท้อนแสงและโผล่นูน จากผิวจราจรไม่มากนัก 
    2) รูปสี่เหลี่ยมผืนผ้า (Chatter Bar/City Stud) ใช้ติดต้ังในลักษณะ
ขวางทิศทางจราจร ทํามุมเล็กน้อยที่บริเวณหัวเกาะกลางเกาะแบ่งช่วงจราจร หรือ ก่ิงกลางระหว่าง
เส้นแบ่งทิศทางการจราจรทั้งน้ีไม่ควรติดต้ังในบริเวณที่มีปริมาณรถจักรยานยนต์สูง 
   3.2) ในการพิจารณาติดต้ัง 
    ให้พิจารณาใช้ควบคู่ไปกัน เส้นจราจรต่างๆ โดยให้เก่ียวการใช้วัสดุ
สะท้อนแสงสองชนิดที่บริเวณเดียวกัน เว้นแต่ผลการศึกษาด้านวิศวกรรม ระบุจําเป็นต้องติดทั้งสองรูปแบบ
หรือให้มีเส้นจราจรสะท้อนแสง ด้านส่วนทางหลวงที่มีตามกว้างของผิวจราจร เน่ืองจากข้อจํากัดทาง 
ด้านความแข็งแรงของโครงสร้างเครื่องหมายปุ่มจราจรจะถูกรถกดทับจนจมลงใต้ผิวทางในเวลาอันสั้น 
หลักเกณฑ์ทั่วไปในการพิจารณา ติดต้ังเคร่ืองหมายปุ่มบนผิวจราจร 
    1) บริเวณที่มีฝนตกชุก หรือมีหมอกจัดในบางฤดู 
    2) บริเวณที่มีอุบัติเหตุการชน ประสานงาบ่อยคร้ัง 
    3) บริเวณทางแยกทางรวม ที่มีช่องจราจรสับสน และไม่มีไฟฟ้า
แสงสว่าง 
    4) บริเวณทางแยกต่างระดับ ที่มีปริมาณจราจรสูง แม้จะมีไฟฟ้า
แสงสว่างอยู่แล้ว 
    5) บริเวณโค้งอันตราย หรือหัวเกาะของทางคู่แยกทิศทางกัน (Divided 
Highway) 
    6) บริเวณหัวเกาะทางเข้า หรือทางออก ทางคู่ขนาน 
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บทท่ี 3 
วิธีการในการดําเนินงานวิจัย 

 
3.1  กล่าวนาํ 
 
 บทน้ีกล่าวถึงขั้นตอนต่างๆ ในการดําเนินงานวิจัยเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการวิจัย 
ของการศึกษาความปลอดภัยของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน : กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา 
โดยมีขั้นตอน ได้แก่ ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา การรวบรวมข้อมูล
ทั้ง 2 ส่วน คือ ข้อมูลอุบัติเหตุจราจรและจากการสํารวจภาคสนาม แล้วนํามาวิเคราะห์เพ่ือเสนอมาตรการ
แนวทางแก้ไขและสรุปผลการศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 3-1 และรายละเอียดขั้นตอนต่างๆ ดังต่อไปน้ี 
 

 
 

รูปที่ 3-1 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 
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3.2  การศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยทีเ่ก่ียวข้อง 
 
 ผู้วิจัยได้ศึกษาค้นคว้าทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง เพ่ือได้ทราบถึงแนวคิดและวิธีการ
ขั้นตอนของการศึกษาวิจัย โดยได้ศึกษาเก่ียวกับการศึกษาอุบัติเหตุจราจรข้อมูลอุบัติเหตุจราจรการกําหนด
บริเวณอันตรายการวินิจฉัยปัญหาอุบัติเหตุการตรวจสอบปัญหาความปลอดภัย การควบคุมการจราจร 
อุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยและมาตรฐานต่างๆ ที่ใช้ในการวิจัยในคร้ังน้ีโดยรายละเอียดได้นําเสนอ
ไว้ในบทที่ 2 
 
3.3  การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 
 การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา โดยการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบนถนนให้ความถี่
ของการเกิดอุบัติเหตุจราจร เป็นครั้ง ต่อปี ต่อ 10 กม. ผู้เสียชีวิต เป็นคน ต่อปี ต่อ 10 กม. และ
ผู้บาดเจ็บ เป็นคน ต่อปี ต่อ 10 กม. หาค่าดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละชุมชนตําบล 
โดยประยุกต์จากวิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) และวิธีความรุนแรงของอุบัติเหตุ  
(Accident Severity Method) งานวิจัยน้ีให้ความสําคัญในการที่จะป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจร 
บนทางหลวงแผ่นดิน ที่มีความเสี่ยงทําให้เกิดความรุนแรงทั้งการบาดเจ็บและเสียชีวิต ผู้วิจัยจึงกําหนด 
ให้นํ้าหนักของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเท่ากับ 4 การเสียชีวิต เท่ากับ 3 และการบาดเจ็บเท่ากับ 2 
เป็นค่าคงที่ โดยการแทนค่าในสมการที่ 3.1 เพ่ือหาค่าดัชนีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
เพ่ือคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา 3 ลําดับแรกที่มีค่าดัชนีความรุนแรงสูงสุด 
 

 SI =  
 cba

cNbIaF

     สมการที่ 3.1 

 
 SI  = ดัชนีความรุนแรง 
 F   = จํานวนผู้เสียชีวิต (คนต่อปี ต่อ 10 กม.) 
 I  = จํานวนผู้บาดเจ็บ (คนต่อปี ต่อ 10 กม.) 
 N = จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้งต่อปี ต่อ 10 กม.) 
 a, b และ c = ค่าคงที่ในการให้นํ้าหนักเท่ากับ 3, 2 และ 4 ตามลําดับ 
 
3.4  การรวบรวมข้อมูล 
 
 การรวบรวมข้อมูลในการวิจัยน้ีใช้ข้อมูลจาก 2 ส่วน คือ 1) ข้อมูลอุบัติเหตุ และ  
2) ข้อมูลจากการสํารวจภาคสนาม เพ่ือนํามาวิเคราะห์หาสาเหตุและประเด็นปัญหาความปลอดภัย
ต่อไปได้โดยมีรายละเอียดดังหัวข้อต่อไปน้ี 
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 3.4.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ  
  ข้อมูลอุบัติเหตุจากหน่วยงานกรมทางหลวง ได้แก่ แขวงทางหลวงสงขลาท่ี 1
และแขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) ซึ่งรับผิดชอบสายทางของทางหลวงแผ่นดินในพ้ืนที่ จังหวัด
สงขลา โดยในเบ้ืองต้นจะใช้สถิติข้อมูลอุบัติเหตุ พิจารณาช่วงปี พ.ศ.2553-พ.ศ.2555 รวม 3 ปี โดย
คัดแยกข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจราจรเป็นของแต่ละช่วงเขตชุมชนตําบล เมื่อคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาได้แล้ว 
ผู้วิจัยได้ใช้ข้อมูลที่สืบค้นจากแบบรายงานอุบัติเหตุ ส. 3-02 ในระบบ HAIMS 2013 เพ่ือนํามาวิเคราะห์
หาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุแต่ละชุมชนตําบลศึกษาต่อไป 
 
 3.4.2 ข้อมูลจากการสํารวจภาคสนาม 
  1) การสํารวจความเร็ว 
   การเก็บข้อมูลความเร็ว ผู้วิจัยเก็บความเร็วรถยนต์ส่วนบุคคลรวมกับรถปิคอัพ
บรรทุก 4 ล้อ รถประเภทดังกล่าวเกิดอุบัติเหตุสูง โดยใช้ปืนเลเซอร์ (Laser Gun) ช่วงเวลาท่ีเก็บข้อมูล
จะใช้ช่วงเวลา ในช่ัวโมงที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด เป็นเวลา 1 ชม. โดยจํานวนกลุ่มตัวอย่าง ใช้จํานวน
ตามท่ีสํารวจได้ใน 1 ชม. ดังกล่าว เพ่ือนํามาหาค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
  2) การตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย 
   การตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยเป็นการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนนในสนาม โดยการประยุกต์ใช้หลักการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนท่ีเปิดให้บริการแล้ว 
(Existing Roads) โดยทําการตรวจสอบถนนทางหลวงในช่วง กิโลเมตร ที่มีค่าดัชนีความรุนแรงสูงของ
ชุมชนตําบลที่ศึกษาน้ันๆ โดยแบ่งออกเป็น 12 ประเด็น คือ 1) แนวทางและรูปตัดของถนน 2) ลักษณะ
ทั่วไปของทางแยก 3) การระบายน้ํา 4) ป้ายจราจร 5) สัญญาณไฟจราจร 6) เครื่องหมายจราจรและ
เครื่องหมายนําทาง 7) สภาพอันตรายข้างทาง 8) พ้ืนถนน 9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 10) คนเดินเท้า คนเดิน
ข้าม คนขี่จักรยาน 11) ทางเช่ือม 12) การจอดรถและที่หยุดรถประจําทาง ซึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี 
   2.1) แนวทางและรูปตัดของถนน 
    - ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
    - ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ใช้ออกแบบกับความเร็วของยวดยาน 
    - รูปตัดถนน 
   2.2) ลักษณะทั่วไปของทางแยก 
    - ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
    - การมองเห็น 
    - การควบคุมจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 
   2.3) การระบายนํ้า 
    - ปัญหาทั่วไป 
   2.4) ป้ายจราจร 
    - ชนิดการติดต้ังป้ายจราจร 
    - การมองเห็นป้ายจราจร 
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   2.5) สัญญาณไฟจราจร 
    - การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณ – ไฟจราจร 
    - การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
   2.6) เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 
    - ปัญหาทั่วไป 
    - เครื่องหมายจราจร 
    - เครื่องหมายนําทาง 
    - อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
    - สันระนาด (Rumble Strips) 
   2.7) สภาพอันตรายข้างทาง 
    - เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
    - อุปกรณ์กันชน 
    - รั้ว 
   2.8) พ้ืนถนน 
    - สภาพพ้ืนผิวทาง 
   2.9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 
    - ปัญหาทั่วไป 
   2.10) คนเดินเท้า คนเดินข้าม คนขี่จักรยาน 
    - สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับคนเดินเท้า 
    - สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน 
   2.11) ทางเช่ือม 
    - ปัญหาทั่วไป 
    - ระยะการมองเห็น 
   2.12) การจอดรถและที่หยุดรถประจําทาง 
    - การจอดรถ 
    - ที่หยุดรถประจําทาง 
 
3.5  การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
 ในการวิเคราะห์ข้อมูล สามารถแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน คือ การวิเคราะห์
จากข้อมูลอุบัติเหตุ และการวิเคราะห์ข้อมูลภาคสนาม มีรายละเอียด ดังน้ี 
 
 3.5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ 
  จากท่ีรวบรวมได้ในหัวข้อ 3.4.1 ทําการวิเคราะห์ในส่วนต่างๆ คือ เพศของผู้
ที่ประสบเหตุ ความรุนแรงที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพของผิวทางขณะเกิด
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เหตุ ประเภทของรถที่ประสบเหตุ และลักษณะการชนที่เกิดขึ้นเพ่ือให้ทราบถึงหาสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุได้ 
 
 3.5.2 การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสํารวจภาคสนาม 
  วิเคราะห์จากข้อมูลความเร็วและการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย
การวิเคราะห์จากข้อมูลความเร็วดังกล่าว สามารถทราบถึงการใช้ความเร็วที่สําคัญ ของยานพาหนะ
แต่ละประเภทว่าเกินอัตราความเร็วที่กําหนดไว้หรือไม่ เพ่ือทราบถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
  การวิเคราะห์ข้อมูลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาปลอดภัยในสนามทําให้
ทราบถึงปัญหาที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุในแต่ละประเด็นที่ตรวจพบทั้งสามารถหาแนวทางแก้ไขป้องกัน
และลดอุบัติเหตุต่อไปได้  
 
3.6  เสนอแนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 
 
 เมื่อทําการวิเคราะห์ข้อมูลทั้ง 2 ส่วนแล้ว ทําให้ทราบถึงสาเหตุและประเด็นปัญหาที่
ก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยขึ้น ก็สามารถนําไปหาแนวทางแก้ไขและเสนอแนะแนวทางตามหลักวิชาการ
ต่อไปได้ 
 
3.7  สรุปผลการศึกษาวิจัย 
 
 สรุปผลการศึกษาวิจัย โดยสรุปภาพรวมของผลของการศึกษาวิจัย และข้อ เสนอแนะ 
ของแต่ละพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือที่จะป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางและคน
ในพ้ืนที่ ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยน้ี 
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บทท่ี 4 
ผลการศึกษาวิจัยและอภิปรายผล 

 
4.1  กล่าวนาํ 
 
 ผลการศึกษาและอภิปรายผล ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล 2 ส่วน คือ ข้อมูลอุบัติเหตุ
จราจร ของชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) ชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) 
และชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) ในส่วนของเพศของผู้ที่ประสบเหตุ ความรุนแรงที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพของผิวทางขณะเกิดเหตุ ประเภทของรถที่ประสบเหตุ 
และลักษณะการชนที่เกิดขึ้นเพ่ือทราบถึงหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุการวิเคราะห์ข้อมูลภาคสนาม 
จากการสํารวจความเร็วของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูง คือ รถกระบะบรรทุก 4 ล้อ และรถยนต์น่ัง 
ข้อมูลความเร็วดังกล่าวทําให้ทราบถึงการใช้ความเร็วในการขับขี่ของยานพาหนะว่าเกินอัตราความเร็ว
ที่กําหนดหรือไม่และมีนัยสําคัญอย่างไรและการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยทําให้ทราบถึง
ปัญหาในลักษณะทางกายภาพ ประสิทธิภาพของอุปกรณ์อํานวยความปลอดภัย และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
ที่ทําให้มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ในแต่ละประเด็นที่ตรวจพบทั้งสามารถหาแนวทางแก้ไขป้องกัน
และลดอุบัติเหตุต่อไปได้  
 
4.2  ผลการคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
 
 ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจราจรเบ้ืองต้น จากหน่วยงานสังกัดกรมทางหลวง ได้แก่ 
แขวงทางหลวงสงขลาที่ 1 และแขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) ซึ่งทั้งสองหน่วยงานรับผิดชอบ
สายทางในพ้ืนที่ของจังหวัดสงขลา โดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร ต้ังแต่ปี 2553 –2555 รวมระยะเวลา 
3 ปี และได้คัดแยกข้อมูลอุบัติเหตุจราจร เป็นช่วงความยาวถนนทางหลวงของแต่ละเขตชุมชนตําบล 
ทั้งหมด 15 ชุมชนตําบล ที่มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุดในจังหวัดสงขลา ได้แก่ ชุมชนตําบลคูหาใต้ 
(ทางหลวงหมายเลข 4), ชุมชนตําบลคลองแห (ทางหลวงหมายเลข 414), ชุมชนตําบลพังลา (ทางหลวง
หมายเลข 4), ชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43), ชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 
4), ชุมชนตําบลควนลัง (ทางหลวงหมายเลข 4), ชุมชนตําบลสะกอม (ทางหลวงหมายเลข 43), ชุมชน
ตําบลพะวง (ทางหลวงหมายเลข 407), ชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414), ชุมชนตําบลจะโหนง 
(ทางหลวงหมายเลข 408), ตําบลป่าชิง (ทางหลวงหมายเลข 43), ชุมชนตําบลเกาะสะบ้า (ทางหลวง
หมายเลข 43), ชุมชนตําบลควนลัง (ทางหลวงหมายเลข 4135), ชุมชนตําบลพะตง (ทางหลวงหมายเลข 
4) และชุมชนตําบลปริก (ทางหลวงหมายเลข 4) โดยมีจํานวนอุบัติเหตุ เสียชีวิตและการบาดเจ็บ 
ต้ังแต่ปี 2553–2555 แสดงในตารางที่ 4-1 
 ในการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา ผู้วิจัยได้จัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายบนถนนโดย
พิจารณาจากความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุจราจร (ครั้งต่อปีต่อ 10 กม.) ผู้เสียชีวิต (คน ต่อปีต่อ 10 กม.) 
และผู้บาดเจ็บ (คนต่อปีต่อ 10 กม.) แล้วนําข้อมูลดังกล่าวมาคาํนวณหาค่าดัชนีความรนุแรงของอุบัติเหตุ
ที่เกิดขึ้นในแต่ละชุมชนตําบล ตัวอย่างจากสมการที่ 3.1 ในหัวข้อ 3.3 การหาค่าดัชนีความรุนแรง เช่น 
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ชุมชนตําบลคูหาใต้ เกิดอุบัติเหตุ 55 ครั้ง เสียชีวิต 11 คน และบาดเจ็บ 120 คน นํามาเฉลี่ยจาก 3 ปี
เป็นต่อปี แล้วเทียบต่อระยะทาง10 กม. ดังน้ี 

 การเกิดอุบัติเหตุ 








3
55

*








9.695
10.000

= 18.91 คร้ัง/ปี/10 กม. 

 การเสียชีวิต 







3
11 * 








9.695
10.000 = 3.78 คน/ปี/10 กม.  

 การบาดเจ็บ 







3
120 * 








9.695
10.000 = 41.26 คน/ปี/10 กม. 

 
 จากสมการที่ 3.1 แทนค่าได้ ดังน้ี 
 

 SI =       
  18.33

423
18.91*441.26*23.78*3 

   

 
  จากการหาค่าดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนผลท่ีได้ พบว่าชุมชน
ตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) มีค่าดัชนีความรุนแรงสูงที่สุด เท่ากับ 18.83 ลําดับที่สอง ชุมชน
ตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) มีค่าดัชนีความรุนแรง เท่ากับ 18.81 และลําดับที่สาม ชุมชน
ตําบล ท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) มีค่าดัชนีความรุนแรง เท่ากับ 12.96 ผู้วิจัยคัดเลือก 3 
ชุมชนตําบลดังกล่าวเป็นพ้ืนที่ในการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4.1  

 
ตารางที่ 4-1 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน ปี พ.ศ.2553 – พ.ศ.2555 (แบ่งตามเขตชุมชนตําบล) 
ลําดับ
ท่ี 

ตําบล 
หมายเลข
ทางหลวง 

กม. – กม. 
ระยะทาง 

(กม.) 
อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

1. คูหาใต้ 4 1212+544 – 1222+239 9.695 55 11 120 
2. คลองแห 414 9+375 – 19+087 9.712 55 12 34 
3. พังลา 4 1269+468 – 1279+797 10.329 51 11 21 
4. จะโหนง 43 18+267 – 25+042 6.775 46 12 63 
5. ท่าช้าง 4 1229+639 – 1244+376 14.737 38 11 66 
6. ควนลัง 4 1244+376 – 1250+650 6.274 29 10 15 
7. สะกอม 43 39+742 – 51+160 11.418 29 2 45 
8. พะวง 407 17+266 – 24+400 7.134 29 1 18 
9. ท่าช้าง 414 14+850 – 22+906 4.658 28 1 24 
10. จะโหนง 408 28+142 – 34+267 8.056 28 8 39 
11. ป่าชิง 43 51+160 – 60+742 6.125 27 6 30 
12. เกาะสะบ้า 43 51+160 – 60+742 9.582 26 6 40 
13. ควนลัง 4135 0+970 – 10+870 9.900 22 4 21 
14. พะตง 4 1263+468 – 1269+468 6.000 22 4 15 
15. ปริก 4 1279+797 – 1288+272 8.475 22 5 5 
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รูปที่ 4-1 ค่าดัชนีความรุนแรง ของทางหลวงแผ่นดินตัดผ่านชุมชนตําบลในจังหวัดสงขลา 
 

4.3  พื้นทีศ่ึกษาชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) 
 
 4.3.1 ข้อมูลพื้นฐาน  
  ตําบลคูหาใต้ต้ังอยู่ในอําเภอรัตภูมิ จังหวัดสงขลา มีเน้ือที่รวม 42.90 ตาราง
กิโลเมตร มีหมู่บ้านทั้งสิ้น 14 หมู่บ้าน จํานวนครัวเรือน 4,007 ครัวเรือน มีประชากรทั้งสิ้น 11,968 คน 
มีทางหลวงหมายเลข 4 เป็นเส้นทางหลักในการสัญจร จากต่อเขตพัทลุงมาจนถึงสี่แยกคูหาเป็นระยะทาง 
9.695 กิโลเมตร ระหว่าง กม.1212+554 – กม.1222+239 อยู่ในความควบคุมของแขวงทางหลวงสงขลา 
ที่ 1 ดังแสดงในรูปที่ 4-2ลักษณะทางกายภาพของทางหลวง เป็นถนน 4 ช่องจราจร ช่องจราจรกว้าง
ช่องละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 2.00 เมตรและมีเกาะกลางท้ัง 2 แบบ คือ แบบกดร่อง และ
แบบเกาะยก กว้าง 11.80 เมตรลักษณะเส้นทาง มีทั้งทางตรง และทางโค้งและมีทางเช่ือมเข้าไปยังชุมชน 
บริเวณด้านข้างของโรงเรียนมัธยมสิริวัณวลี 
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รูปที่ 4-2 พ้ืนที่ศึกษาชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) 
 
 4.3.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
  ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจากแขวงทางหลวงสงขลาที่ 1 ซึ่งรับผิดชอบ
ในทางหลวงหมายเลข 4 โดยสืบค้นจากแบบรายงานอุบัติเหตุ ส. 3-02 ในระบบ HAIMS 2013 จาก
ข้อมูลดังกล่าว พบว่าในปี พ.ศ.2553 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 16 คร้ัง เสียชีวิต 1 คน เกิดการบาดเจ็บ 44 คน 
ปี พ.ศ.2554 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 30 คร้ัง เสียชีวิต 7 คน บาดเจ็บ 74 คน และปี พ.ศ.2555 มีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึน 9 คร้ัง เสียชีวิต 3 คน และบาดเจ็บ 2 คน รวม 3 ปี มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนทั้งสิ้น 55 คร้ัง เสียชีวิต 
11 ราย และบาดเจ็บ 120 ราย ดังแสดงในรูปที่ 4-3 
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จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)

เสียชีวิต (คน)

บาดเจ็บ (คน)

รูป
รูปที่ 4-3 อุบัติเหตุจราจรชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) 

กม.1212+554 

กม.1222+239 
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 จากข้อมูลอุบัติเหตุของชุมชนตําบลคูหาใต้ วิเคราะห์ในส่วนต่างๆ ได้แก่ เพศ
ของผู้ที่ประสบเหตุ ความรุนแรงที่เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพของผิวทางขณะเกิด
เหตุประเภทของรถที่ประสบเหตุ และลักษณะการชนท่ีเกิดข้ึนเพ่ือให้ทราบถึงหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
ได้ ดังน้ี 

 

 
 

รูปที่ 4-4 แบ่งตามเพศ ของผู้ประสบเหตุ 
 

 ผู้ประสบเหตุที่เกิดข้ึนบนทางหลวงแผ่นดิน ในชุมชนตําบลคูหาใต้ พบว่าเป็น
เพศชายมากถึง 82 คน คิดเป็น 56% ซึ่งเป็นผู้ขับข่ีโดยส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง 53 คน คิดเป็น 36%
ไม่ได้ระบุ 11 คน คิดเป็น 7% และเป็นเด็กผู้หญิง 1 ราย คิดเป็น 1 % ดังแสดงในรูปที่ 4-4 จากเหตุที่
เกิดเมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 2554 รถตู้โดยสารประจําทาง หาดใหญ่-ภูเก็ต ได้มีรถจักรยานยนต์ขับแซง
อย่างกระช้ันชิด ทําให้ยานพาหนะเสียหลัก พุ่งชนเกาะกลาง มีผู้เสียชีวิต ณ โรงพยาบาล เป็นเพศหญิง 
1 คน และบาดเจ็บสาหัส เป็นเพศชาย 7 คนและเป็นเพศหญิงมากถึง 11 คน ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้โดยสาร 
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รูปที่ 4-5 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ เสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ 7 คน คิดเป็น 5% 
เสียชีวิตใน รพ. 4 คน คิดเป็น 3% บาดเจ็บสาหัส 34 คน คิดเป็น26 % และบาดเจ็บเล็กน้อย 86 คน 
คิดเป็น 66 % รวมทั้งสิ้น 131 คน ดังแสดงในรูปที่ 4-5 จากการเสียชีวิต มีสาเหตุมาจากขับรถเร็ว
แล้วเสียหลักตกข้างทางบริเวณทางโค้ง ชนต้นไม้และชนเกาะกลางถนน 

 

 
 

รูปที่ 4-6 ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ 
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 สําหรับช่วงเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุแบ่งเป็น 4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลา 00.00 น.- 
05.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 7 คร้ัง คิดเป็น 13 % ช่วงเวลา 06.00 น.- 11.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
16 คร้ัง คิดเป็น 29% ช่วงเวลา 12.00 น.– 17.59 น. เป็นช่วงเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุสูงสุด 22 คร้ัง คิด
เป็น 40% และช่วงเวลา 18.00 น.– 23.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 10 คร้ัง คิดเป็น 18 % ดังแสดงใน 
รูปที่ 4-6 

 

 
 

รูปที่ 4-7 สภาพผิวทางขณะเกิดเหตุ 
 

 สภาพของผิวทางบริเวณท่ีเกิดเหตุ พบว่ามีสภาพผิวทางแห้ง มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
33 คร้ัง คิดเป็น 60 % สภาพผิวทางเปียกมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 22 คร้ัง คิดเป็น 40 % ดังแสดงในรูปที่ 
4-7 จากข้อมูลอุบัติเหตุ การขับข่ีด้วยความเร็วสูงขณะฝนตก ถนนล่ืนทําให้รถเสียหลักตกข้างทางใน
บริเวณทางโค้ง 
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รูปที่ 4-8 ประเภทของรถท่ีประสบเหตุ 
 

 ประเภทของรถที่ประสบเหตุโดยส่วนมากจะเป็นรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ มี
การเกิดอุบัติเหตุมากถึง 34 คัน คิดเป็น 49 % รถยนต์น่ัง เกิดอุบัติเหตุ 15 คัน คิดเป็น 22 % ซึ่งจาก
ข้อมูลโดยส่วนใหญ่โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนตัว รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ (รถพ่วง) เกิดอุบัติเหตุ 8 คัน 
คิดเป็น 12 % รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ ไม่เกิน 10 ล้อ เกิดอุบัติเหตุ 4 คัน คิดเป็น 6 % รถตู้ เกิด
อุบัติเหตุ 3 คัน คิดเป็น 4 % รถบรรทุก 6 ล้อ เกิดอุบัติเหตุ 2 คันคิดเป็น 3 % ดังแสดงในรูปที่ 4-8 
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รูปที่ 4-9 ลักษณะของการชน 
 
 ลักษณะของการชนพบว่าเกิดอุบัติเหตุชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน 6 คร้ัง 
คิดเป็น 11% อุบัติเหตุจากการแซง 1 คร้ัง คิดเป็น 2% อุบัติเหตุบนทาง 1 คร้ัง คิดเป็น 2% อุบัติเหตุ
นอกทางบนทางตรง 17 คร้ัง คิดเป็น 31% และเกิดอุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 29 คร้ัง คิดเป็น 
54% ดังแสดงในรูปที่ 4-9 พบว่าการเกิดอุบัติเหตุที่พบมากที่สุด คือ เสียหลักตกถนนออกนอกทาง 
ชนต้นไม้ข้างทาง ชนเกาะกลางถนนและเสาไฟฟ้าทําให้เกิดความรุนแรงมากขึ้น 
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 จากข้อมูลอุบัติเหตุและลักษณะการชน สามารถสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ของชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) ดังตารางที่ 4-2 

 
ตารางที่ 4-2 ลักษณะการชนและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

ลักษณะการชน 
รหัส 

อุบัติเหตุ 
จํานวน

อุบัติเหตุ (คร้ัง) 
คําอธิบายลักษณะ 
การชน 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

ชนกันบนถนนใน
ทิศทางเดียวกัน 
(Vehicle from 
One Direction) 

300 
 

301 
 

1 
 
5 
 

- อ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวกับการชน
 ในทิศทางเดียวกัน 
- ชนท้าย 
 
 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- ตัดหน้าระยะกระชั้นชิด 
- ไม่ให้สัญญาณไฟเลี้ยว 
 

อุบัติเหตุจากการ
แซง 

504 1 - เบียดแซงออกมาถูก 
 รถว่ิงตามมาชน 
 

- ขับแซงอย่างกระชั้นชิด 
 

อุบัติเหตุบนทาง 
(On Path) 

600 1 - อ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวกับการ 
 ชนบนทาง 
 

- หลับในขณะขับข่ี 
 

อุบัติเหตุนอกทาง
บนทางตรง 

(Off Path on 
Straight) 

701 
 

702 
 

704 
 

708 
 

8 
 
2 

 
3 
 
4 

- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านซ้าย 
- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านขวา 
- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านขวาชนถาวรวัตถุ 
- ชนเกาะกลางถนน 
 รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- ผิวทางลื่น 
 

อุบัติเหตุนอกทาง
บนทางโค้ง (Off 
Path on Curve) 

801 
 

802 
 

803 
 
 

804 

8 
 
4 
 
9 
 
 
8 

- เสียหลักตกถนนว่ิง
 บนทางโค้งขวา 
- เสียหลักตกถนนขณะ
 ว่ิงบนทางโค้งซ้าย 
- เสียหลักตกถนนขณะ
 ว่ิงบนทางโค้งขวา ชน
 เสาไฟ ต้นไม้ ฯลฯ 
- เสียหลักตกถนนขณะ 
 ว่ิงบนทางโค้งซ้าย ชน
 เสาไฟ ต้นไม้ ฯลฯ 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- ผิวทางลื่นขณะเกิดฝนตก 
- เมาสุรา ไม่สามารถบังคับ 
 รถได้ 
- หลับในขณะขับข่ีบริเวณทาง 
 โค้ง 
- ขับรถแซงในระยะกระชั้นชิด 
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 4.3.3 ผลการสาํรวจความเร็ว 
  การสํารวจความเร็ว ได้เก็บข้อมูลในวันอังคารที่ 23 กันยายน 2557 เวลา 
12.00 น. – 13.00 น.ซึ่งเป็นช่ัวโมงช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยเก็บสํารวจประเภทรถท่ีเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ ประเภทของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ รวมจํานวน 308 คัน บริเวณ
จุดสํารวจจะเป็นช่วงก่อนเข้าโค้งในบริเวณอันตราย บริเวณ กม.1218+000.000 จากการสํารวจ พบว่า
มีการใช้ความเร็วที่เกินกว่ากําหนด มีค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 91 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ซึ่งความเร็วปลอดภัยอยู่ที่ 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ความเร็วดังกล่าวเป็นสาเหตุหน่ึงที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ
เสียการควบคุมในช่วงทางโค้งได้และความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 65 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
หากตํ่ากว่าความเร็วน้ี อาจกีดขวางการจราจร ดังแสดงในรูปที่4-10  

 

 
 

รูปที่ 4-10 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ (ชุมชนตําบลคูหาใต้) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

65 กม./ชม. 91 กม./ชม. 

85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 
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 4.3.4 ผลการตรวจสอบประเด็นปญัหาความปลอดภัย 
  จากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยบริเวณช่วงถนนอันตรายของ
ชุมชนตําบลคูหาใต้ พบว่ามีประเด็นปัญหาต่างๆและข้อเสนอแนะต่างๆ ดังตารางที่ 4-3 

 
ตารางที่ 4-3 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ 

ประเด็นปัญหา รายละเอียด 
1) แนวทางและรปูตัดของ
 ถนน 

1.1) ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 
 - มีต้นไม้บดบังบริเวณทางโค้ง มีระยะมองเห็นความ 
  ปลอดภัยไม่เพียงพอ ทําให้ไมส่ามารถหยุดรถได้ 
  ทันท่วงที 
1.2) ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ใช้ออกแบบกับความเร็ว
 ของยวดยาน 
 - ใช้ความเร็วเกินกว่าความเร็วออกแบบ พบว่ามีการใช้ 
  ความเร็วที่ 91 กม./ชม. ซึ่งความเร็วปลอดภัยอยู่ที่ 80 
  กม./ชม. 
1.3) รูปตัดถนน 
 - ไม่ขยายความกว้างของช่องจราจรบริเวณทางโค้ง 
 - ความกว้างของเกาะกลางถนนไม่มีความเหมาะสม 

2) ลักษณะทั่วไปของทางแยก 2.1) ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
 - ไม่พบปัญหา 
2.2) การมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 
2.3) การควบคุมจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 

3) การระบายนํ้า 3.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 

4) ป้ายจราจร 4.1) ชนิดการติดต้ังป้ายจราจร 
 - ไม่มีการติดต้ังป้ายเตือนทางโค้ง 
4.2) การมองเห็นป้ายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 

5) สัญญาณไฟจราจร 5.1) การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณไฟจราจร 
 - ไม่มีสญัญาณไฟจราจร 
5.2) การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
 - ไม่มีสญัญาณไฟจราจร 
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ตารางที่ 4-3 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

6) เคร่ืองหมายจราจรและ
 เคร่ืองหมายนําทาง 

6.1) ปัญหาทั่วไป 
6.2) เคร่ืองหมายจราจร 
 - เคร่ืองหมายจราจรไม่เพียงพอ 
6.3) เคร่ืองหมายนําทาง 
 - เคร่ืองหมายนําทางไม่เพียงพอ 
6.4) อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
 - อุปกรณ์บนผิวจราจร(ปุ่มจราจร) อยู่ในสภาพท่ีไม่ 
  สามารถใช้งานได้ตามปกติ 
6.5) สันระนาด (Rumble Strips) 
 - ไม่มีการติดต้ังสันระนาด (Rumble Strips) เตือนก่อน
  ถึงทางโค้ง 

7) สภาพอันตรายข้างทาง 7.1) เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
 - มีต้นไม้ใหญ่ ทีอ่าจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับข่ี ที่เสีย 
  หลักตกถนน หลุดออกนอกทาง 

7.2) อุปกรณ์กันชน 
 - จุดปลายของอุปกรณ์กันชนมีลักษณะที่ก่อให้เกิด 
  อันตรายต่อผู้ขับข่ีที่เสียหลักพุ่งเข้าไปชน 
 - อุปกรณ์กันชนที่ชํารุดไม่ได้รับการซ่อมแซม 
7.3) ร้ัว 
 - ไม่พบปัญหา 

8) พ้ืนถนน 8.1) สภาพพ้ืนผิวทาง 
 - สภาพถนนก่อนถึงช่วงบริเวณทางโค้ง ผิวทางมีลักษณะ
  ผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) ทํา
  ให้มีความฝืดลดลง 

9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 9.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไฟฟ้าแสงสว่างชํารุดและมีก่ิงไม้บดบัง ไม่สามารถ 
  กระจายแสงได้ทั่วถึง 

10) คนเดินเท้า คนเดินข้าม 
 คนข่ีจักรยาน 

10.1) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับคน
 เดินเท้า 
 - ไม่พบปัญหา 
10.2) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับผู้ขับข่ี
 รถจักยาน 
 - ไม่พบปัญหา 
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ตารางที่ 4-3 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

11) ทางเช่ือม 11.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่มีการควบคมุการเข้าออกจากทางเช่ือมอย่าง 
  เหมาะสม 
 - การขับรถมอเตอร์ไซค์ตัดข้ามถนนสี่ช่องจราจรโดย 
  ข้ามเกาะกลางถนน 
11.2) ระยะการมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 

12) การจอดรถและที่หยุดรถ
 ประจําทาง 

12.1) การจอดรถ 
 - ไม่พบปัญหา 
12.2) ที่หยุดรถประจาํทาง 
 - ไม่พบปัญหา 
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 4.3.5 สภาพประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข 
  ผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยของชุมชนตําบลคูหาใต้
พบสภาพประเด็นปัญหา ซึ่งได้เสนอแนวแก้ไขและข้อเสนอแนะ ดังตารางที่ 4-4 
 
ตารางที่ 4-4 สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 

สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 
 

 
1) มีต้นไม้บดบังบริเวณทางโค้ง มีระยะมองเห็นไม่
 เพียงพอ 
 

 
- ทําการถางป่าและขุดตอบริเวณทาง
 โค้งออกเพ่ือให้มองเห็นได้ชัดเจน 
 ให้ได้ระยะมองเห็นปลอดภัย ซึ่ง
 หากมีสิ่งกีดขวางอยู่ด้านหน้า ไม่
 สามารถที่จะหยุดรถได้ทันท่วงที 
 

 

 
2) มีต้นไม้ใหญ่สองข้างทาง ที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อ
 ผู้ขับข่ีที่เสียหลกัตกถนนและหลุดออกนอกทาง 

 
- ติดต้ังราวกันอันตราย เพ่ือลดความ
 รุนแรงจากการชนต้นไม้ทั้งสองข้าง
 ทาง 
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3) การเก็บปลายราวกันอันตรายไม่เหมาะสม 

 
- ทําการเก็บส่วนปลายของราวกัน
 อันตรายให้เหมาะสม เพ่ือป้องกัน
 อันตรายต่อรถที่พุ่งเข้าชน 

 

 
4) ราวกันอันตรายชํารุดจากการชนโดยไม่ได้ทํา 
 การซ่อมแซมให้กลับสู่สภาพเดิม      

 
- ซ่อมแซมและติดต้ังราวกันอันตราย
 ใหม่ให้กลับสู่สภาพพร้อมใช้งาน 

 

 
5) การขับรถมอเตอร์ไซค์ตัดข้ามถนนสี่ช่องจราจรโดย
 ข้ามเกาะกลางถนนเพ่ือสัญจรไปมา ชาวบ้านต้องการ
 ความสะดวกและรวดเร็วในการสัญจร 

 
- ปิดทางเข้า – ออกบริเวณ เกาะ
 กลางและให้กลับรถบริเวณจุดกลับ
รถ 
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6) การขับรถมอเตอร์ไซค์ย้อนศรหรือไม่ถูกทิศทาง 
 การจราจรจะเห็นได้ว่าชาวบ้านไม่กลับรถตรงจุดกลับ 
 รถ 

 
- ให้ความรู้แก่คนในชุมชน ตระหนัก
 ถึ งความปลอดภัยในการใช้รถ  
 ใช้ถนน 

 

 
7) ไฟฟ้าแสงสว่างชํารุดและมีก่ิงไม้บดบัง 

 
- ซ่อมแซมไฟฟ้าแสงสว่างที่ ชํารุด
 และติดต้ังเพ่ิมเติม เพ่ือทัศนวิสัยใน
 การขับข่ีที่ดีข้ึน และตัดก่ิงไม้ที่บด
 บังออก 

 

 
8) ไม่มีการติดต้ังสันระนาด (Rumble Strips) เตือน
 ก่อนถึงทางโค้ง 

 
- ติดต้ังสันระนาด (Rumble Strips) 
 เพ่ือเตือนก่อนถึงทางโค้ง 
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9) ไม่มีการควบคมุการเข้าออกทางเช่ือมอย่างเหมาะสม 

 
- ทําการติดต้ังป้ายจราจรและเคร่ือง
 หมายจราจรให้เหมาะสม 

 

 
10) ผิวทางมีลักษณะผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน  
 (Polished Aggregate) ทําให้มีความฝืดน้อยลง 

 
 เพ่ิมความฝืดของผิวทาง โดยการ
 เสริมผิวแอสฟัลต์คอนกรีต 

 

 
11) ความกว้างเกาะกลางไม่เหมาะสมและไม่มีการขยาย 
 ขอบจราจร (Widening) 

 
- ทําการขยายขอบจราจร (Widening) 
 ในบริเวณทางโค้ง 
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4.4  พื้นทีศ่ึกษาชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) 
 
 4.4.1 ข้อมูลพืน้ฐาน 
  ตําบลจะโหนง อําเภอจะนะ จังหวัดสงขลามีเน้ือที่ทั้งหมด 58.93 ตารางกิโลเมตร 
สภาพภูมิประเทศโดยส่วนใหญ่เป็นที่ราบสลับเนินเขา แบ่งออกเป็น 11 หมู่บ้าน มีจํานวนครัวเรือน 2,399 
ครัวเรือน มีจํานวนประชากร 7,750 คน เส้นทางหลัก ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 408 และพ้ืนที่ศึกษา
ทางหลวงหมายเลข 43 ระยะทาง 6.775 กิโลเมตร จาก กม.18+267 – กม.25+042 เป็นถนน 4 ช่อง
จราจร กว้าง 3.50 เมตร มีไหล่ทางกว้าง 2.50 เมตร เกาะกลางแบบกดเป็นร่องอยู่ในความควบคุม
ของแขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 (นาหม่อม) ตัดกับถนนในชุมชนบริเวณส่ีแยกโคกทรายกม.24+000 ซึ่ง
คนในชุมชนใช้เป็นเส้นทางในการสัญจรไปมา ระหว่างบ้านควนมีดกับบ้านโคกทรายและไปตัดทางหลวง 
หมายเลข 408 ดังแสดงในรูปที่ 4-11 

 

 
 

รูปที่ 4-11 พ้ืนที่ศึกษาชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) 
 
 
 
 
 

กม.18+267 

กม.25+042 
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 4.4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
  จากข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่าในปี 2553 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 14คร้ัง เสียชีวิต 3 คน 
บาดเจ็บ 44 คน ปี 2554 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 17 คร้ัง เสียชีวิต 7 คน บาดเจ็บ 34 คน และปี 2555  
มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 15 คร้ัง เสียชีวิต 2 คน และบาดเจ็บ 19 คน รวม 3 ปี มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนทั้งสิ้น 46 คร้ัง 
เสียชีวิต 12คน และบาดเจ็บ 62 คน ดังแสดงในรูปที่ 4-12 
 

0

10

20

30

40

50

60

70

พ.ศ.2553 พ.ศ.2554 พ.ศ.2555 รวม 3 ปี

14 17 15

46

3
7

2

12
9

34

19

62
จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)

เสียชีวิต (คน)

บาดเจ็บ (คน)

 
รูปที่ 4-12 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงในตําบลจะโหนง 

 
 จากข้อมูลอุบัติเหตุของชุมชนตําบลจะโหนง วิเคราะห์ในส่วนต่างๆ ได้แก่ เพศ
ของผู้ที่ประสบเหตุ ความรุนแรงที่เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพของผิวทางขณะ
เกิดเหตุ ประเภทของรถท่ีประสบเหตุ และลักษณะการชนท่ีเกิดข้ึนเพ่ือให้ทราบถึงหาสาเหตุของการเกิด 
อุบัติเหตุได้ ดังน้ี 
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รูปที่ 4-13 แบ่งตามเพศ ของผู้ประสบเหตุ 
 

 ผู้ประสบเหตุที่เกิดข้ึนในชุมชนตําบลจะโหนง เป็นเพศชาย 61 คน คิดเป็น 69% 
เพศหญิง 13 คน คิดเป็น 15 % เด็กผู้ชาย 1 คน คิดเป็น 1% เป็นเด็กผู้หญิงไม่มี ไม่ได้ระบุ 13 ราย 
คิดเป็น 15% ดังแสดงในรูปที่ 4-13 

 

 
 

รูปที่ 4-14 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

 จํานวนผู้ประสบเหตุ เสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ 10 คน คิดเป็น 13 % เสียชีวิตใน 
รพ. 2 คน คิดเป็น 3 % บาดเจ็บสาหัส 14 ราย คิดเป็น19 % และบาดเจ็บเล็กน้อย 49 ราย คิดเป็น 
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65 % รวมท้ังสิ้น 75 คน ดังแสดงในรูปที่ 4-14 พบว่าโดยส่วนใหญ่ผู้เสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ เกิดจาก
การเสียหลักชนต้นไม้บริเวณร่องกลาง 

 

 
 

รูปที่ 4-15 ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ 
 

 สําหรับช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งเป็น 4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลา 00.00 น.- 
05.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 10 คร้ัง คิดเป็น 22 % ช่วงเวลา 06.00 น.- 11.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
8 คร้ัง คิดเป็น 17% ช่วงเวลา12.00 น.– 17.59 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 19 คร้ัง คิดเป็น 
41% และช่วงเวลา 18.00 น. – 23.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 9 คร้ัง คิดเป็น 20 % ดังแสดงในรูป 4-15 
 

 
รูปที่ 4-16 สภาพผิวทางขณะเกิดเหตุ 
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 สภาพของผิวทางบริเวณท่ีเกิดเหตุ พบว่ามีสภาพผิวทางแห้ง มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
37 คร้ัง คิดเป็น 80 % สภาพผิวทางเปียกมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 9 คร้ัง คิดเป็น 20 % ดังรูปที่ 4-16 

 

 
 

รูปที่ 4-17 ประเภทของรถท่ีประสบเหตุ 
 

 ประเภทของรถท่ีประสบเหตุโดยส่วนมากจะเป็นรถปิคอัพบรรทุก4 ล้อ มีการเกิด
อุบัติเหตุมากถึง 39 คัน คิดเป็น 52% รถยนต์น่ัง เกิดอุบัติเหตุ 21 คร้ัง คิดเป็น 28% รถจักรยานยนต์ 
5 คัน คิดเป็น 7% รถตู้ เกิดอุบัติเหตุ 4 คัน คิดเป็น 5% รถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ ไม่เกิน 10 ล้อ เกิด
อุบัติเหตุ 2 คัน คิดเป็น 3% รถบรรทุกมากกว่า10 ล้อ (รถพ่วง) เกิดอุบัติเหตุ 1 คัน คิดเป็น 1% 
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รถบรรทุก 6 ล้อ เกิดอุบัติเหตุ 1 คัน คิดเป็น 1% รถโดยสารขนาดใหญ่ 1 คัน คิดเป็น 1% รถจักรยาน 
1 คัน คิดเป็น 1% ดังแสดงในรูปที่ 4-17 

 

 
 

รูปที่ 4-18 ลักษณะของการชน 
 

 ลักษณะของการชน พบว่าเกิดอุบัติเหตุชนคนเดินเท้า 1 คร้ัง คิดเป็น 2% อุบัติเหตุ
บริเวณทางแยกจากคนละถนน 4 คร้ัง คิดเป็น 10% ชนกันบนถนนในทิศทางตรงข้ามกัน 3 คร้ัง คิด
เป็น 7% ชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน 14 คร้ัง คิดเป็น 35% อุบัติเหตุบนทาง 3 คร้ัง คิดเป็น 8% 
และเกิดอุบัติเหตุนอกทางบนทางตรง 15 คร้ัง คิดเป็น 38% ดังแสดงในรูปที่ 4-18 
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 จากข้อมูลอุบัติเหตุและลักษณะการชนสามารถสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ของชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) ดังตารางที่ 4-5 

 
ตารางที่ 4-5 ลักษณะการชนและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

ลักษณะการชน รหัส 
อุบัติเหตุ 

จํานวน
อุบัติเหตุ 

คําอธิบายลักษณะ 
การชน 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

ชนคนเดินเท้า 
(Pedestrian) 

005 
 

1 
 

- ชนคนเดินริมถนน
 ตามทิศทางรถ  
 (หันหลังให้รถ) 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
 
 

อุบัติเหตุบริเวณ
ทางแยกจากคนละ

ถนน 
(Intersection 
vehicle from 

adjacent 
approaches) 

101 
 

102 
 

106 
 

2 
 
1 
 
1 

- รถทางตรงชนรถ
 ทางตรง 
- รถเลี้ยวขวาชนรถ
 ทางตรง 
- รถทางตรงชนรถเลี้ยว
 ซ้าย 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
 

ชนกันบนถนนใน
ทิศทางตรงข้ามกัน  
(Vehicle from 

Opposite 
Direction) 

201 
 

207 
 

1 
 
2 
 

- ชนประสานงา 
 
- รถทางตรงชนรถท่ี
 กําลังเลี้ยวกลับรถบน
 ถนนสายเดียวกัน 

- ขับรถย้อนศร 
 

ชนกันบนถนนใน
ทิศทางเดียวกัน 
(Vehicle from 
One Direction) 

301 
 

14 
 

- ชนท้าย - ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- ผิวทางลื่นขณะเกิดฝนตก 
- ขับรถในระยะกระชั้นชิด 
 

อุบัติเหตุบนทาง 
(On Path) 

604 
 

3 - ชนสิ่งก่อสร้างถาวร 
 เช่น สะพาน ราวเหล็ก 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
 

อุบัติเหตุนอกทาง
บนทางตรง 

(Off Path on 
Straight) 

701 
 

702 
 

703 
 

705 
 

708 

3 
 
7 
 
3 
 
1 
 
1 

- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านซ้าย 
- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านขวา 
- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านซ้ายชนถาวรวัตถุ 
- เสียหลักไปอยู่ในช่อง
 จราจรอื่น ๆ 
- ชนเกาะกลางถนน 
 รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- หลับใน เสียหลักชนต้นไม้ 
- ผิวทางลื่นขณะเกดิฝนตก 
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 4.4.3 ผลการสาํรวจความเร็ว 
  การสํารวจความเร็ว ได้เก็บข้อมูลในวันเสาร์ที่ 20 กันยายน 2557 เวลา 15.00 
น.–16.00 น. ซึ่งเป็นช่ัวโมงช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยเก็บสํารวจประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ
มากท่ีสุด ได้แก่ประเภทของรถยนต์น่ัง และรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ รวมจํานวน 376 คัน บริเวณจุด
สํารวจจะเป็นช่วงก่อนออกจากทางแยกเข้าสู่ทางตรง บริเวณ กม.23+800.000 จากการสํารวจ พบว่า
มีการใช้ความเร็วที่เกินกว่ากําหนด มีค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 94 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ซึ่งความเร็วปลอดภัยอยู่ที่ 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ความเร็วดังกล่าวเป็นสาเหตุหน่ึงที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ
ได้และมีค่าความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 61 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ดังแสดงในรูปที่ 4-19 
 

 
 

รูปที่ 4-19 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ (ชุมชนตําบลจะโหนง) 
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 4.4.4 ผลการตรวจสอบประเด็นปญัหาความปลอดภัย 
  จากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยบริเวณช่วงถนนอันตราย
ของชุมชนตําบลจะโหนง พบว่ามีประเด็นปัญหาต่างๆ และข้อเสนอแนะต่างๆ ดังตารางที่ 4-6 
 
ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ 

ประเด็นปัญหา รายละเอียด 
1) แนวทางและรูปตัดของถนน 1.1) ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 

 - ไม่พบปัญหา 
1.2) ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ใช้ออกแบบกับ 
 ความเร็วของยวดยาน 
1.3) รูปตัดถนน 
 - ไม่พบปัญหา 

2) ลักษณะทั่วไปของทางแยก 2.1) ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
 - เกิดจุดตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยกและจุด 
 เปิดเกาะ 
2.2) การมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 
2.3) การควบคุมจราจรบริเวณทางแยกและการนําทาง 
 - เคร่ืองหมายจราจรบนพ้ืนทางและป้ายจราจรที่มี 
  อยู่ไม่เหมาะสมในการควบคุมการจราจรบริเวณ 
  ทางแยก 

3) การระบายนํ้า 3.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 

4) ป้ายจราจร 4.1) ชนิดการติดต้ังป้ายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 
4.2) การมองเห็นป้ายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 

5) สัญญาณไฟจราจร 5.1) การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณ  ไฟจราจร 
 - ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 
5.2) การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
 - ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 
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ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

6) เคร่ืองหมายจราจรและ
 เคร่ืองหมายนําทาง 

6.1) ปัญหาทั่วไป 
6.2) เคร่ืองหมายจราจร 
 - เส้นแบ่งทิศทางจราจร เส้นแบ่งช่องจราจร    
  เส้นขอบทาง สีซีดจาง 
 - เคร่ืองหมายลูกศรบนผิวทาง สีซีดจาง 
6.3) เคร่ืองหมายนําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 
6.4) อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
 - ไม่พบปัญหา 
6.5) สันระนาด (Rumble Strips) 
 - ไม่พบปัญหา 

7) สภาพอันตรายข้างทาง 7.1) เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
 - มีต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลาง ที่อาจก่อให้เกิด 
  อันตรายต่อผู้ขับข่ี ที่เสียหลักตกถนนหลุดออก 
  นอกทาง 
7.2) อุปกรณ์กันชน 
 - ไม่มีอุปกรณ์กันชน 
7.3) ร้ัว 

8) พ้ืนถนน 8.1) สภาพพ้ืนผิวทาง 
 - ลักษณะผิวถูกขัดสีเป็นมัน 

9)ไฟฟ้าแสงสว่าง 9.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 

10) คนเดินเท้า คนเดินข้าม  
 คนข่ีจักรยาน 

10.1) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับ 
 คนเดินเท้า 
 - ไม่มีการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกต่อคนเดิน 
  ข้าม 
10.2) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยสําหรับ 
 ผู้ขับข่ีรถจักยาน 

11) ทางเช่ือม 11.1) ปัญหาทั่วไป 
 - มีการควบคุมการจราจรในการเข้า-ออกทาง 
  เช่ือมไม่เพียงพอ 
11.2) ระยะการมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 
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ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

12) การจอดรถและที่หยุดรถประจํา 
 ทาง 

12.1) การจอดรถ 
 - ไม่พบปัญหา 
12.2) ที่หยุดรถประจําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 

 
 4.4.5 สภาพประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไข 
  ผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยของชุมชนตําบลจะโหนง
พบสภาพประเด็นปัญหา ซึ่งได้เสนอแนวแก้ไขและข้อเสนอแนะ ดังตารางที่ 4-7 
 
ตารางที่  4-7  สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 

สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไข 
 

 
1) เกิดจุดตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยก 

 
- ควบคุมการจราจร โดยการติดต้ัง 
 สัญญาณไฟจราจร 

 

 
2) มีต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลางที่อาจก่อให้เกิด 

  อันตรายต่อผู้ขับข่ี ที่เสียหลักตกถนน 
 

 
- ติดต้ังราวกันอันตรายเพ่ือลดความ
 รุนแรงจากการชนต้นไม้บริเวณร่อง
 กลาง 
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3) มีต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลางที่อาจก่อให้เกิด 
 อันตรายต่อผู้ขับข่ี ที่เสียหลักตกถนน 

 
- ติดต้ังราวกันอันตรายเพ่ือลดความ
 รุนแรงจากการชนต้นไม้บริเวณร่อง
 กลาง 

 

 
4) มีการควบคุมการจราจรในการเข้า-ออก 
 ทางเช่ือมไม่เพียงพอ 

 
- ติดต้ังป้ายและเคร่ืองหมายจราจรให้ 
 เหมาะสม เช่น ติดต้ังป้ายเตือนทาง 
 แยก 

 

 
5) ผิวทางมีลักษณะผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน   
 (Polished Aggregate) ทําให้มีความฝืดน้อยลง 

 
- เพ่ิมความฝืดของผิวทาง โดยการเสริม
 ผิวแอสฟัลต์คอนกรีต 
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4.5  พื้นทีศ่ึกษาชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) 
 
 4.5.1 ข้อมูลพืน้ฐาน 
  ชุมชนตําบลท่าช้าง อําเภอบางกล่ําจังหวัดสงขลา มีเน้ือที่ 102.00 ตารางกิโลเมตร 
จํานวนครัวเรือนทั้งหมด 8,301 ครัวเรือน มีประชากร 20,520 คน สภาพภูมิประเทศเป็นที่ราบสูง 
สลับที่ราบลุ่มเส้นทางหลัก ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 4 และทางหลวงหมายเลข 414 ซึ่งเป็นพ้ืนที่
ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 4-20 มีระยะทาง 4.658 กิโลเมตร จาก กม.19+657 – กม.24+315 อยู่ใน
ความควบคุมของแขวงทางหลวงสงขลาที่ 1เป็นถนน 8 ช่องจราจรรวมทางขนาน กว้างช่องละ 3.50 ม. 
มีไหล่ทางกว้างข้างละ 2.50 ม. เป็นเส้นทางที่มีความสําคัญ ซึ่งอยู่ใกล้กับตัวเมืองหาดใหญ่ มีการขนส่ง
สินค้าและการคมนาคมผ่านเส้นทางน้ี เส้นทางตัดกับทางหลวงหมายเลข 4 และไปยังทางหลวงหมายเลข 
43 เพ่ือเดินทางสู่ 3 จังหวัดชายแดนได้ โดยไม่ต้องผ่านตัวเมืองหาดใหญ่ 

 

 
 

รูปที่ 4-20 พ้ืนที่ศึกษาชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) 
 
 
 
 
 
 
 

กม.19+657 

กม.24+315 
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 4.5.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
 จากข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่าในปี 2553 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 6 คร้ัง ไม่มีผู้เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 44 คน ปี 2554 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 12 คร้ัง ไม่มีเสียชีวิตบาดเจ็บ 34 คน และปี 2555 มี
อุบัติเหตุเกิดข้ึน 10 คร้ัง เสียชีวิต 1 คน และบาดเจ็บ 3 คน รวม 3 ปี มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนทั้งสิ้น 28 คร้ัง 
เสียชีวิต 1 คน และบาดเจ็บ 24 คนดังแสดงในรูปที่ 4-21 
 

 
รูปที่ 4-21 สถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงในตําบลท่าช้าง 

 
 จากข้อมูลอุบัติเหตุของชุมชนตําบลท่าช้าง วิเคราะห์ในส่วนต่างๆ ได้แก่ เพศ
ของผู้ที่ประสบเหตุ ความรุนแรงที่เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพของผิวทางขณะ
เกิดเหตุ ประเภทของรถท่ีประสบเหตุ และลักษณะการชนท่ีเกิดข้ึนเพ่ือให้ทราบถึงหาสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุได้ ดังน้ี 
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รูปที่ 4-22 แบ่งตามเพศ ของผู้ประสบเหตุ 
 

  ผู้ประสบเหตุที่เกิดข้ึนในชุมชนตําบลท่าช้าง เป็นเพศชาย 10 คน คิดเป็น 
26% เพศหญิง 13 คน คิดเป็น 33 % เด็กผู้ชาย 2 คน คิดเป็น 5% เป็นเด็กผู้หญิงไม่มี ไม่ได้ระบุ 14 
ราย คิดเป็น 36% ดังแสดงในรูปที่4-22 
 

 
 

รูปที่ 4-23 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
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 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุมีผู้เสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ 1 คน คิดเป็น 4 % 
เสียชีวิตใน รพ. ไม่มี บาดเจ็บสาหัส 12 คน คิดเป็น 48 % และบาดเจ็บเล็กน้อย 12 คน คิดเป็น 48 
% ดังแสดงในรูปที่ 4-23 

 
 

รูปที่ 4-24 ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ 
 

  สําหรับช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งเป็น 4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลา 00.00 น.- 
05.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 7 คร้ัง คิดเป็น 25 % ช่วงเวลา 06.00 น.-11.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 10 
คร้ัง คิดเป็น 36% ช่วงเวลา 12.00 น.–17.59 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 9 คร้ัง คิดเป็น 
32% และช่วงเวลา 18.00 น.–23.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 2 คร้ัง คิดเป็น 7 % ดังแสดงในรูปที่ 4-24 
 

 
รูปที่ 4-25 สภาพผิวทางขณะเกิดเหตุ 
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  สภาพของผิวทางบริเวณท่ีเกิดเหตุ พบว่ามีสภาพผิวทางแห้ง มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
24 คร้ัง คิดเป็น 86 % สภาพผิวทางเปียกมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 4 คร้ัง คิดเป็น 14 % ดังรูปที่ 4-25 
 

 
 

รูปที่ 4-26 ประเภทของรถท่ีประสบเหตุ 
 

  ประเภทของรถที่ประสบเหตุ โดยส่วนมากจะเป็นรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ มี
การเกิดอุบัติเหตุมากถึง 16 คัน คิดเป็น 43% รถยนต์น่ัง เกิดอุบัติเหตุ 7 คัน คิดเป็น 19% รถจักรยานยนต์ 
4 คัน คิดเป็น 11% รถบรรทุก 6 ล้อ เกิดอุบัติเหตุ 3 คัน คิดเป็น 8% รถบรรทุกมากกว่า6 ล้อ ไม่เกิน 
10 ล้อ เกิดอุบัติเหตุ 3 คัน คิดเป็น 8% รถอ่ืนๆ 2 คัน คิดเป็น 8% ดังแสดงในรูปที่ 4-26 
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รูปที่ 4-27 ลักษณะของการชน 
 

  ลักษณะของการชนการเกิดอุบัติเหตุบนทางแยกจากคนละถนน 3 คร้ัง คิดเป็น 
11% ชนกันบนถนนในทิศทางเดียวกัน 3 คร้ัง คิดเป็น 11% อุบัติเหตุจากความบกพร่องของผู้ขับข่ี 1 
คร้ัง คิดเป็น 3% เกิดอุบัติเหตุบนทาง 4 คร้ัง คิดเป็น 14% อุบัติเหตุนอกทางบนทางตรง 16 คร้ัง  
คิดเป็น 57% และอุบัติเหตุนอกทางบนทางโค้ง 1 คร้ัง คิดเป็น 4% ดังแสดงในรูปที่ 4-27 
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  จากข้อมูลอุบัติเหตุและลักษณะการชนสามารถสรุปสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ของชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) ดังตารางที่ 4-8 
 
ตารางที่ 4-8 ลักษณะการชนและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

ลักษณะการชน รหัส 
อุบัติเหตุ 

จํานวน
อุบัติเหตุ 

คําอธิบายลักษณะ 
การชน 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุบนทางแยก
จากคนละถนน 
(Intersection 
vehicle from 

adjacent 
approaches) 

103 
 

104 
 

 

1 
 
2 

 

- รถเลี้ยวซ้ายชนรถ
 ทางตรง 
- รถทางตรงชนรถเลี้ยว
 ขวา 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- เลี้ยวสวนทางบริเวณ
 ทางขนาน 
 
 

ชนกันบนถนนใน
ทิศทางเดียวกัน  

(Vehicle from One 
Direcction) 

301 
305 

 
307 

 

1 
1 
 
1 

- ชนท้าย 
- รถท่ีว่ิงคู่กันมาเฉี่ยว
 ชนกัน 
- ถูกชนรถท่ีเปลี่ยน
 ช่องจราจรทางซ้าย 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
- ขับรถเลี้ยวซ้ายลงทางขนาน 
 

อุบัติเหตุจากความ
บกพร่องของผู้ขับข่ี 
(Manoeuvering) 

406 
 

1 - ชนรถท่ีกําลังออกมา
 จากทางเชื่อมถนน
 สายย่อย 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 

อุบัติเหตุบนทาง 
(On Path) 

600 
 

604 
 

1 
 
3 
 

- อ่ืน ๆ เกี่ยวกับ 
 การชนบนทาง 
- ชนสิ่งก่อสร้างถาวร
 เช่น สะพาน ราว
 เหล็ก 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 

อุบัติเหตุนอกทางบน
ทางตรง 

(Off Path on 
Straight) 

703 
 

704 
 

708 
 

710 
 

5 
 
2 
 
8 
 
1 

 

- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านซ้ายชนถาวรวัตถุ 
- เสียหลักตกถนนทาง
 ด้านขวาชนถาวรวัตถุ 
- ชนเกาะกลางถนน
 รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 
- เสียหลักแล้วปีนข้าม
 เกาะกลางถนน 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
 
 
 

อุบัติเหตุนอกทางบน
ทางโค้ง (Off Path 

on Curve) 

804 
 

 

1 
 
 

- เสียหลักตกถนนขณะ
 ว่ิง บนทางโค้งซ้าย  
 ชนเสาไฟ ต้นไม้ ฯลฯ 

- ขับรถด้วยความเร็วสูง 
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 4.5.3 ผลการสาํรวจความเร็ว 
  การสํารวจความเร็ว ได้เก็บข้อมูลในวันศุกร์ ที่ 19 กันยายน 2557 เวลา 
09.00 น. – 10.00 น. ซึ่งเป็นช่ัวโมงช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยเก็บสํารวจประเภทรถที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ ประเภทของรถยนต์น่ัง และรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ รวมจํานวน 178 คัน 
บริเวณจุดสํารวจ กม.15+000.000 จากการสํารวจ พบว่ามีการใช้ความเร็วที่เกินกว่ากําหนด มีค่าความเร็ว
ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 91 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซึ่งความเร็วกําหนดอยู่ที่ 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ความเร็วดังกล่าวเป็นสาเหตุหน่ึงที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุได้และมีค่าความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เท่ากับ 
58 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ดังแสดงในรูปที่ 4-28 

 

 
 

รูปที่ 4-28 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ (ชุมชนตําบลท่าช้าง) 
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 4.5.4 ผลการตรวจสอบประเด็นปญัหาความปลอดภัย 
  จากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยบริเวณช่วงถนนอันตรายของ
ชุมชนตําบลท่าช้าง พบว่ามีประเด็นปัญหาและข้อเสนอแนะต่างๆ ดังตารางที่ 4-9 
 
ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ 

ประเด็นปัญหา รายละเอียด 
1) แนวทางและรูปตัดของถนน 1.1) ระยะการมองเห็นตามแนวทาง 

 - ไม่พบปัญหา 
1.2) ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วที่ใช้ 
 ออกแบบกับความเร็วของยวดยาน 
1.3) รูปตัดถนน 
 - ไม่พบปัญหา 

2) ลักษณะทั่วไปของทางแยก 2.1) ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก 
 - ไม่พบปัญหา 
2.2) การมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 
2.3) การควบคุมจราจรบริเวณทางแยกและ 
 การนําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 

3) การระบายนํ้า 3.1) ปัญหาทั่วไป 
 - มีนํ้าขังบนถนนเน่ืองจากการระบายนํ้า 

4) ป้ายจราจร 4.1) ชนิดการติดต้ังป้ายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 
4.2) การมองเห็นป้ายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 

5) สัญญาณไฟจราจร 5.1) การติดต้ังและการทํางานของสัญญาณ       
 ไฟจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 
5.2) การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 
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ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

6) เคร่ืองหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 6.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 
6.2) เคร่ืองหมายจราจร 
 - ไม่พบปัญหา 
6.3) เคร่ืองหมายนําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 
6.4) อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุ่มจราจร) 
 - ไม่พบปัญหา 
6.5) สันระนาด (Rumble Strips) 
 - ไม่พบปัญหา 

7) สภาพอันตรายข้างทาง 7.1) เขตปลอดภัย (Clear Zone) 
 - มีต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลาง ที่อาจ 
  ก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับข่ี ที่เสียหลัก 
  ตกถนนหลุดออกนอกทาง 
7.2) อุปกรณ์กันชน 
 - ติดต้ังอุปกรณ์กันชนหรือราวกัน 
  อันตรายไม่เพียงพอ 

8) พ้ืนถนน 8.1) สภาพพ้ืนผิวทาง 
 - สภาพพ้ืนทางมีลักษณะความเสียหาย 
 เป็นร่องล้อ 

9) ไฟฟ้าแสงสว่าง 9.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 

10) คนเดินเท้า คนเดินข้าม คนข่ีจักรยาน 10.1) สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอด
 ภัยสําหรับคนเดินเท้า 
 - ไม่มีสิ่งอํานวยความสะดวกและความ
  ปลอดภัยสําหรับคนเดินเท้า 
10.2) สิ่งอํานวยความสะดวกและความ
 ปลอดภัยสําหรับผู้ขับข่ีรถจักยาน 
 - ไม่มีสิ่งอํานวยความสะดวกและความ 
  ปลอดภัยสําหรับผู้ขับข่ีรถจักยาน 
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ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาที่ตรวจพบ (ต่อ) 
ประเด็นปัญหา รายละเอียด 

11) ทางเช่ือม 11.1) ปัญหาทั่วไป 
 - ไม่พบปัญหา 
11.2) ระยะการมองเห็น 
 - ไม่พบปัญหา 

12) การจอดรถและที่หยุดรถประจําทาง 12.1) การจอดรถ 
 - ไม่พบปัญหา 
12.2) ที่หยุดรถประจําทาง 
 - ไม่พบปัญหา 
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 4.5.5 สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและขอ้เสนอแนะ 
  ผลจากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัยของชุมชนตําบลท่าช้าง
พบสภาพประเด็นปัญหา ซึ่งได้เสนอแนวแก้ไขและข้อเสนอแนะ ดังตารางที่ 4-10 
 
ตารางที่  4-10  สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 

สภาพประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ 
 

 
1) การขับรถมอเตอร์ไซค์ย้อนศรหรือไม่ถูกทิศทาง 
 การจราจรจะเห็นได้ว่าชาวบ้านไม่กลับรถตรงบริเวณ
 จุดกลับรถ 

 
- ให้ความรู้แก่คนในชุมชน ตระหนัก 
 ถึงความปลอดภัยในการใช้รถ  
 ใช้ถนน 

 

 
2) ไม่มีการติดต้ังราวกันอันตราย หรือกําแพง 
 คอนกรีตเสริมเหล็ก 

 
 ทําการติดต้ังกําแพงคอนกรีตเสริม 
 เหล็ก (Concrete Barrier) เพ่ือ 
 ป้องกันรถตกลงไปในรางระบายนํ้า 
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3) ผิวทางมีลักษณะความเสียหายเป็นร่องล้อ (Rutting) 

 
- ทําการขุดซ่อมผิวทาง (Deep  
 patching) เพ่ือให้ถนนมีสภาพที่ใช้ 
 งานได้ปลอดภัยมากขึ้น 

 

 
4) มีนํ้าขังบนถนนเน่ืองจากการระบายนํ้าไม่สะดวก 

 
- กําจัดเศษดินและวัชพืชเพ่ือให้นํ้า 
 ไหลลงสู่รางระบายนํ้าได้สะดวก 
 ย่ิงข้ึน 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ 

 
5.1  สรุปผลการศึกษา 
 
 จากการศึกษาความปลอดภัยของชุมชนนอกเมืองบริเวณริมทางหลวงแผ่นดิน : กรณีศีกษา 
จังหวัดสงขลา ใน 3 ชุมชนตําบล พบว่า ตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) มีค่าดัชนีความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุ เท่ากับ 18.83 ซึ่งมีค่าดัชนีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดเป็นลําดับ
แรกของจังหวัดสงขลา ส่วนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) มีค่าดัชนีความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุ เท่ากับ 18.81 เป็นลําดับดับที่สอง และตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) มีค่าดัชนี
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ เท่ากับ 12.96 เป็นลําดับที่สาม 
 ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 55 คร้ัง เสียชีวิต 11 คน 
และบาดเจ็บ 120 คน ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่า ลักษณะของการชนโดยส่วนใหญ่เกิดเสีย
หลักตกถนนบริเวณทางโค้ง 29 คร้ัง คิดเป็น 54%ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนทั้งหมดและเสียหลักตกถนน
บนทางตรง 17 คร้ัง คิดเป็น 31% จากการเสียหลักตกถนนท้ังบริเวณทางตรงและทางโค้งมีการชน
ต้นไม้ เสาไฟ และเกาะกลางถนน 24 คร้ัง ซึ่งเป็นสาเหตุที่สําคัญทําให้เกิดความรุนแรง พบว่ามีการเสียชีวิต
ถึง 11 คน เสียชีวิตเสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ 7 คน คิดเป็น 5% เสียชีวิตใน รพ. 4 คน คิดเป็น 3% 
บาดเจ็บสาหัส 34 คน คิดเป็น 26% และบาดเจ็บเล็กน้อย 86 คน คิดเป็น 66% ซึ่งโดยส่วนใหญ่เป็น
เพศชายมากท่ีสุดถึง 82 คน คิดเป็น 56% เป็นเพศหญิง 53 คน คิดเป็น 36% ช่วงเวลาที่เกิดเหตุมาก
ที่สุดคือ เวลา 12.00 น.–17.59 น. คิดเป็น 40% ประเภทของรถที่ประสบเหตุโดยส่วนมากจะเป็น
รถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ มีการเกิดอุบัติเหตุมากถึง 34 คัน คิดเป็น 49% รถยนต์น่ังเกิดอุบัติเหตุ15 คัน 
คิดเป็น 22% โดยสภาพผิวทางขณะเกิดเหตุไม่มีฝนตกผิวทางแห้ง เกิดอุบัติเหตุ 33 คร้ัง คิดเป็น 60% 
มีฝนตกขณะขับข่ี สภาพผิวทางเปียกเกิดอุบัติเหตุ22 คร้ัง คิดเป็น 40% สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึน พบว่า มีการขับรถด้วยความเร็วสูง ผิวทางลื่นขณะฝนตก มีการหลับใน และการขับแซงในระยะ 
กระช้ันชิด ผลการสํารวจภาคสนามซึ่งได้สํารวจความเร็วบริเวณช่วงก่อนถึงทางโค้ง พบว่ามีการใช้ความเร็ว
ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์อยู่ที่ 91 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซึ่งเกินกว่าความเร็วปลอดภัยที่ออกแบบความเร็วที่ 80 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ถ้าขับเกินความเร็วที่ใช้อยู่ดังกล่าวอาจส่งผลต่อการควบคุมรถทําให้เกิดการเสียหลัก 
ตกถนนได้และความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล์อยู่ที่ 65 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หากตํ่ากว่าความเร็วน้ี อาจ
กีดขวางการจราจร ซึ่งควรเปลี่ยนป้ายบังคับจํากัดความเร็วที่ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ให้เป็นป้ายบังคับ 
จํากัดความเร็วอยู่ที่ 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เพ่ือให้สอดคล้องกับความเร็วที่รถส่วนใหญ่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
ผลตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย พบว่ามีต้นไม้บดบังบริเวณทางโค้ง มีระยะมองเห็นไม่เพียงพอ
พบต้นไม้ใหญ่สองข้างทางอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับข่ีที่เสียหลักตกถนนและหลุดออกนอกทาง
ความกว้างเกาะกลางไม่มีความเหมาะสมและไม่มีการขยายขอบจราจร (Widening) ไฟฟ้าแสงสว่างชํารุด
และมีก่ิงไม้บดบังในช่วงเวลากลางคืนทําให้แสงสว่างไม่เพียงพอ ผิวทางก่อนช่วงถึงทางโค้งมีลักษณะผิว
มวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) ทําให้มีความฝืดน้อยลง เวลาเกิดฝนตกทําให้เสียหลัก
ได้ง่ายไม่มีการควบคุมการเข้าออกทางเช่ือมอย่างเหมาะสมและการขับรถมอเตอร์ไซค์ตัดข้ามถนนสี่ช่อง
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จราจรโดยข้ามเกาะกลางถนนเพ่ือสัญจรไปมาจากปัญหาดังกล่าว ได้เสนอแนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะ
เพ่ือป้องกันอุบัติเหตุและลดความรุนแรงที่เกิดข้ึน โดยทําการถางป่าตัดต้นไม้ที่บดบังบริเวณทางโค้งเพ่ือ 
ให้มีระยะมองเห็นที่ปลอดภัย ราวกันอันตรายท่ีชํารุดให้ซ่อมแซมและติดต้ังใหม่ให้มีสภาพพร้อมใช้งาน 
บริเวณท่ีมีต้นไม้ใหญ่สองข้างทางหากไม่มีการตัดต้นไม้ออกเพ่ือลดความรุนแรงของอุบัติเหตุควรติดต้ัง
ราวกันอันตรายตลอดแนวที่มีต้นไม้ใหญ่ ซ่อมแซมไฟฟ้าแสงสว่างที่ชํารุดและติดต้ังเพ่ิมเติมเพ่ือทัศนวิสัย
ในการขับข่ีที่ดีข้ึนและตัดต้นไม้ที่บดบังแสงสว่างออกบริเวณเกาะกลางทําการขยายขอบจราจร (Widening) 
ในช่วงทางโค้ง ปรับปรุงความฝืดของผิวทางโดยการเสริมผิวแอสฟัลต์คอนกรีต สําหรับการควบคุม 
การ เข้า-ออก ทางเช่ือมทางแยกต่างๆ ให้เหมาะสมและถูกต้อง เพ่ิมประสิทธิภาพอุปกรณ์อํานวย
ความปลอดภัยในบริเวณทางโค้งอันตราย โดยการติดต้ังเคร่ืองหมายนําทาง ติดต้ัง ป้ายเตือนแนวทาง
เชฟรอนและเป้าสะท้อนแสงเพ่ิมเติม ติดต้ังสันระนาด (Rumble Strips) เพ่ือเตือนก่อนถึงทางโค้ง 
ข้อความลดความเร็วบนพ้ืนทาง ติดต้ังปุ่มจราจรใหม่การตีเส้นตามแนวขวางเส้นขอบทาง (Speed Bar) 
เพ่ือเตือนรถออกนอกเส้นทางและการหลับใน 
 ชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 46 คร้ัง เสียชีวิต 
12 คน และบาดเจ็บ 62 คน จากการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่า ลักษณะของการชนโดยส่วนใหญ่
เกิดเสียหลักตกถนน 15 คร้ัง คิดเป็น 38% ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนทั้งหมดและชนกันในทิศทางเดียวกัน
(ชนท้าย) 14 คร้ัง คิดเป็น 35% พบว่ามีการเสียชีวิตถึง 12 คน เสียชีวิตเสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ 10 คน 
คิดเป็น 13% เสียชีวิตใน รพ. 2 คน คิดเป็น 3% บาดเจ็บสาหัส 14 คน คิดเป็น 19% และบาดเจ็บ
เล็กน้อย 49 คน คิดเป็น 65% ซึ่งโดยส่วนใหญ่เป็นเพศชายมากที่สุดถึง 61 คน คิดเป็น 69% เพศหญิง 
13 คน คิดเป็น 15% ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุมากที่สุด คือ ช่วงเวลา12.00 น.–17.59 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิด 
อุบัติเหตุสูงสุด 19 คร้ัง คิดเป็น 41% ประเภทของรถที่ประสบเหตุโดยส่วนมากจะเป็นรถปิคอัพบรรทุก 
4 ล้อ มีการเกิดอุบัติเหตุมากถึง 39 คัน คิดเป็น 52% รถยนต์น่ัง เกิดอุบัติเหตุ 21 คร้ัง คิดเป็น 28% 
โดยสภาพของผิวทางบริเวณท่ีเกิดเหตุ พบว่าไม่มีฝนตกขณะขับข่ี สภาพผิวทางแห้งมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
37 คร้ัง คิดเป็น 80% และช่วงฝนตก สภาพผิวทางเปียกเกิดอุบัติเหตุ 9 คร้ัง คิดเป็น 20% สาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุ พบว่ามีการขับรถด้วยความเร็วสูง ผิวทางลื่นขณะเกิดฝนตกทําให้รถเสียหลักขับรถ
ในระยะกระช้ันชิดทําให้เกิดการชนท้าย หลับในเสียหลักชนต้นไม้ผลจากการสํารวจภาคสนามความเร็ว
บริเวณทางตรง พบว่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์มีการใช้ความเร็วอยู่ที่94กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซึ่งมี
ความเร็วเกินกว่ากําหนดที่ 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และถ้าขับเกินความเร็วที่ใช้อยู่อาจส่งผลต่อการควบคุม
รถทําให้เกิดการเสียหลักตกถนนได้และความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ไทล์อยู่ที่ 61 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หาก
ตํ่ากว่าความเร็วนี้ อาจกีดขวางการจราจรได้จากการตรวจสอบประเด็นปัญหาความปลอดภัย พบว่าเกิด
จุดตัดกระแสจราจรบริเวณสี่แยกโคกทราย เน่ืองจากแยกดังกล่าวไม่มีสัญญาณไฟจราจร มีต้นไม้ใหญ่
บริเวณร่องกลางที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับข่ีที่เสียหลักตกถนนการควบคุมการจราจรในการเข้า-
ออก ไม่เพียงพอ ผิวทางมีลักษณะผิวมวลรวมถูกขัดสีเป็นมัน (Polished Aggregate) ทําให้มีความฝืด
น้อยลง เวลาเกิดฝนตกทําให้รถเสียการควบคุมลื่นไถลได้ง่าย จากปัญหาดังกล่าว ได้เสนอแนวทางแก้ไข
และข้อเสนอแนะเพื่อป้องกันอุบัติเหตุและลดความรุนแรงที่เกิดข้ึน ได้แก่ ควบคุมการจราจรบริเวณสี่แยก 
โดยการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรให้เหมาะสม เพ่ือลดจุดตัดกระแสจราจร ต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลาง
ถนนหากไม่มีการตัดต้นไม้ออก ให้ดําเนินการติดต้ังราวกันอันตรายเพ่ือลดความรุนแรงจากการชนควบคุม
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การจราจร การเข้า-ออก ให้เหมาะสม โดยการการติดต้ังป้ายเตือนทางแยก การปรับปรุงความฝืดของ
ผิวทาง โดยการเสริมผิวแอสฟัลต์คอนกรีตบริเวณทางตรง ติดต้ังอุปกรณ์อํานวยความปลอดภัยเพ่ิมเติม 
โดยการตีเส้นตามแนวขวางเส้นขอบทาง (Speed Bar) เพ่ือเตือนรถออกนอกเส้นทาง 
 ชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 28 คร้ัง เสียชีวิต  
1 คน และบาดเจ็บ 62 คน ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ พบว่าลักษณะของการชนโดยส่วนใหญ่
เสียหลักตกถนนบนทางตรง ชนเกาะกลางถนนและถาวรวัตถุ เกิดอุบัติเหตุ 16 คร้ัง คิดเป็น 57% มี
การเสียชีวิต 1 คน คิดเป็น 4 %บาดเจ็บสาหัส 12 คน คิดเป็น 48% และบาดเจ็บเล็กน้อย 12 คนคิด
เป็น 48% ผู้ประสบเหตุเป็นเพศชาย 10 คน คิดเป็น 26% เพศหญิง 13 คน คิดเป็น 33% สําหรับ
ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ ช่วง 06.00 น.- 11.59 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 10 คร้ัง คิดเป็น 36% 
และช่วงเวลา 12.00 น. – 17.59 น. เกิดอุบัติเหตุ 9 คร้ัง คิดเป็น 32% ประเภทของรถที่ประสบเหตุ
โดยส่วนมากจะเป็นรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ มีการเกิดอุบัติเหตุมากถึง 16 คัน คิดเป็น 43% รถยนต์น่ัง 
เกิดอุบัติเหตุ 7 คัน คิดเป็น 19%ซึ่งสภาพของผิวทางบริเวณท่ีเกิดเหตุ พบว่ามีไม่มีฝนตกสภาพผิวทาง
แห้ง เกิดอุบัติเหตุ 24 คร้ัง คิดเป็น 86%  มีฝนตกสภาพผิวทางเปียกเกิดอุบัติเหตุ4 คร้ัง คิดเป็น 14% 
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนพบว่ามีการขับรถด้วยความเร็วสูงและการขับรถเล้ียวตัดทางขนาน 
ผลการสํารวจภาคสนามซ่ึงได้สํารวจความเร็วบริเวณทางตรงพบว่ามีการใช้ความเร็วที่เกินกว่ากําหนด 
มีค่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ เท่ากับ 91 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซึ่งความเร็วกําหนด อยู่ที่ 90 กิโลเมตร
ต่อช่ัวโมง หากความเร็วมากกว่าความเร็วที่ใช้ อาจทําให้เกิดอุบัติเหตุได้และมีค่าความเร็วที่ 15 เปอร์เซ็นต์ 
ไทล์ เท่ากับ 58 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หากขับช้ากว่าอาจกีดขวางการจราจรได้ จากการตรวจสอบประเด็น
ปัญหาความปลอดภัย พบว่ามีต้นไม้ใหญ่บริเวณร่องกลาง สภาพพ้ืนทางมีลักษณะเป็นร่องล้อ มีนํ้าขัง
เน่ืองจากการระบายนํ้า และรางระบายนํ้าร่องกลางถนนมีความลึกชัน จากปัญหาดังกล่าว ได้เสนอแนวทาง 
แก้ไขและข้อเสนอแนะ โดยการติดต้ังกําแพงคอนกรีตเสริมเหล็กเพ่ือกันรถตกลงไปในรางระบายนํ้าทํา
การขุดซ่อมผิวทาง (Deep patching) เพ่ือให้ถนนมีสถาพที่ใช้งานได้ปลอดภัย และติดต้ังราวกันอันตราย
เพ่ิมเติมบริเวณต้นไม้ใหญ่ร่องกลางถนน ในการขับรถย้อนศรให้ไปกลับรถยังจุดกลับรถท่ีปลอดภัยโดย
ให้ความรู้แก่คนในชุมชน  
 
5.2  ข้อเสนอแนะ 
 
 ข้อเสนอแนะเพ่ืองานวิจัยในอนาคต 
 5.2.1 ศึกษาวิจัยความปลอดภัยของชุมชนตําบลอ่ืนๆ ในจังหวัด เพราะเน่ืองจากมี
ลักษณะทางกายภาพแต่ละพ้ืนที่อาจไม่เหมือนกัน 
 5.2.2 สําหรับพ้ืนที่ที่มีลักษณะลักษณะทางกายภาพและปัญหาที่คล้ายคลึงกันสามารถ
นําแนวทางแก้ไขและข้อเสนอไปใช้ได้ 
 5.2.3 จากผลการศึกษามาตรการแนวทางแก้ไขและข้อเสนอแนะดังกล่าวสามารถนํา 
ไปออกแบบให้ถูกต้องตามหลักวิศวกรรมเพ่ือปรับปรุงตามที่เสนอแนะ ให้เกิดผลต่อความปลอดภัยมาก 
ย่ิงข้ึนต่อไปได้ 
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ตารางที่ ข-1 สถิติอุบัติเหตุ ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) ปี 2553-2555 

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัสการ

ชน 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย

(คน) 

1 อาทิตย์  3 มกราคม 2553 17.45 น. 1217+039 (301) - - 1 

2 อาทิตย์  3 มกราคม 2553 22.45 น. 1220+239 (802) - - - 

3 พุธ   17 กุมภาพันธ์ 2553 06.40 น. 1216+239 (803) 1 2 - 

4 พฤหัสบดี  11 มีนาคม 2553 07.30 น. 1247+849 (804) - - - 

5 จันทร์  14 มิถุนายน 2553 12.45 น. 1214+639 (801) - - 1 

6 จันทร์  14 มิถุนายน 2553 12.55 น. 1215+239 (701) - - 1 

7 จันทร์  14 มิถุนายน 2553 13.05 น. 1214+339 (504) - - 1 

8 อังคาร  29 มิถุนายน 2553 10.40 น. 1217+779 (804) - - 3 

9 จันทร์  26 กรกฎาคม 2553 15.00 น. 1217+779 (301) - 4 16 

10 อังคาร  13 กรกฎาคม 2553 13.00 น. 1215+789 (702) - 1 - 

11 อังคาร  13 กรกฎาคม 2553 19.00 น. 1220+164 (802) - - 1 

12 อังคาร  27 กรกฎาคม 2553 15.00 น. 1216+439 (900) - - - 

13 พฤหัสบดี  12 สิงหาคม 2553 16.00 น. 1217+189 (708) - - 2 

14 จันทร์  13 ธันวาคม 2553 20.20 น. 1217+439 (803) - 1 2 

15 จันทร์  21 ธันวาคม 2553 07.45 น. 1217+139 (701) - 6 - 

16 จันทร์  23 ธันวาคม 2553 17.40 น. 1221+739 (701) - - 2 

17 เสาร์  1  มกราคม 2554 05.00 น. 1217+314 (804) - - - 

18 เสาร์  12  กุมภาพันธ์ 2554 08.20 น. 1221+934 (702) - - 2 

19 พุธ  16  กุมภาพันธ์ 2554 01.05 น. 1217+739 (803) - - 1 

20 อังคาร  22  กุมภาพันธ์ 2554 04.00 น. 1217+139 (804) - - 1 

21 อังคาร  22  กุมภาพันธ์ 2554 17.50 น. 1217+039 (701) 1 1 - 

22 อังคาร  8   มีนาคม 2554 09.40 น. 1218+244 (804) - - 1 

23 อังคาร  22   มีนาคม 2554 15.15 น. 1217+039 (301) - - 5 

24 อังคาร  10   พฤษภาคม 2554 01.00 น. 1214+239 (600) - - 1 
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ตารางที่ ข-1 สถิติอุบัติเหตุ ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) ปี 2553-2555 (ต่อ)  

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัสการ

ชน 
เสียชีวิต

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย

(คน) 

25 พฤหัสบดี12 พฤษภาคม 2554 12.45 น. 1217+839 (301) - - 2 

26 อังคาร  7   มิถุนายน 2554 18.15 น. 1216+239 (701) - - 2 

27 อังคาร  7   มิถุนายน 2554 18.15 น. 1217+339 (803) - - 2 

28 อังคาร  7   มิถุนายน 2554 18.30 น. 1217+439 (803) - - 1 

29 ศุกร์  10   มิถุนายน 2554 20.30 น. 1217+139 (801) 5 - - 

30 อาทิตย์  12  มิถุนายน 2554 10.30 น. 1217+739 (802) - - 1 

31 จันทร์  13   มิถุนายน 2554 14.30 น. 1217+539 (801) - - 1 

32 พฤหัสบดี 14 กรกฎาคม2554 18.30 น. 1216+400 (804) 1 18 - 

33 อาทิตย์ 24 กรกฎาคม 2554 11.00 น. 1220+139 (803) - 1 - 

34 จันทร์ 25 กรกฎาคม 2554 14.20 น. 1216+239 (701) - - 3 

35 พฤหัสบดี 28 กรกฎาคม2554 12.00 น. 1217+439 (803) - - - 

36 พฤหัสบดี 28 กรกฎาคม2554 12.00 น. 1217+139 (801) - - - 

37 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 09.10 น. 1217+200 (801) - - 2 

38 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 12.40 น. 1217+239 (801) - - 4 

39 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 12.50 น. 1217+339 (708) - - 1 

40 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 16.10 น. 1216+239 (701) - - 1 

41 อังคาร  30   สิงหาคม 2554 13.30 น. 1217+339 (801) - - 3 

42 เสาร์  10   กันยายน 2554 10.10 น. 1217+139 (301) - - 4 

43 อังคาร  4   ตุลาคม 2554 13.45 น. 1217+139 (708) - - 4 

44 อังคาร  4   ตุลาคม 2554 13.45 น. 1217+289 (803) - - 4 

45 พุธ  26   ตุลาคม 2554 22.30 น. 1214+139 (704) - - 4 

37 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 09.10 น. 1217+200 (801) - - 2 

38 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 12.40 น. 1217+239 (801) - - 4 

39 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 12.50 น. 1217+339 (708) - - 1 
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ตารางที่ ข-1 สถิติอุบัติเหตุ ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ทางหลวงหมายเลข 4) ปี 2553-2555 (ต่อ)  

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัสการ

ชน 
เสียชีวิต

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย

(คน) 

40 เสาร์  27   สิงหาคม 2554 16.10 น. 1216+239 (701) - - 1 

41 อังคาร  30   สิงหาคม 2554 13.30 น. 1217+339 (801) - - 3 

42 เสาร์  10   กันยายน 2554 10.10 น. 1217+139 (301) - - 4 

43 อังคาร  4   ตุลาคม 2554 13.45 น. 1217+139 (708) - - 4 

44 อังคาร  4   ตุลาคม 2554 13.45 น. 1217+289 (803) - - 4 

45 พุธ  26   ตุลาคม 2554 22.30 น. 1214+139 (704) - - 4 

46 จันทร์  7  พฤศจิกายน 2554 05.00 น. 1218+139 (802) - - 4 

47 ศุกร์  2   มีนาคม 2555 03.30 น. 1218+239 (804) - - - 

48 พุธ  7   มีนาคม 2555 00.15 น. 1216+539 (804) - - 1 

49 เสาร์  14   เมษายน 2555 11.30 น. 1215+300 (704) - - - 

50 จันทร์  7   พฤษภาคม 2555 17.00 น. 1216+394 (701) - - - 

51 อังคาร  28   สิงหาคม 2555 12.45 น. 1222+100 (300) 2 - - 

52 อาทิตย์  11 พฤศจิกายน 2555 22.45 น. 1216+439 (704) 1 - - 

53 พฤหัสบดี 15 พฤศจิกายน2555 11.30 น. 1220+239 (801) - - - 

54 อาทิตย์  18 พฤศจิกายน 2555 09.10 น. 1215+859 (708) - - - 

55 จันทร์    31 ธันวาคม 2555 07.45 น. 1216+775 (803) - - 1 

รวมผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ ปี 2553-2555 11  34 86 
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ตารางที่ ข-2 สถิติอุบัติเหตุ  ชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43) ปี 2553-2555 

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัส 

การชน 
เสียชีวิต 
(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย

(คน) 
1 ศุกร์  9 เมษายน 2553 16.40 น. 24+897 (301) - - - 

2 เสาร์  10 เมษายน 2553 06.00 น. 23+567 (301) 1 - - 

3 ศุกร์   30 เมษายน 2553 05.00 น. 23+567 (708) - - 1 

4 จันทร์  3 พฤษภาคม 2553 20.20 น. 18+497 (702) 1 1 - 

5 จันทร์  19 กรกฎาคม 2553 05.30 น. 21+017 (701) 1 2 - 

6 จันทร์  19 กรกฎาคม 2553 09.00 น. 19+117 (604) - - - 

7 อาทิตย์  23 กรกฎาคม 2553 14.30 น. 24+717 (803) - - - 

8 พฤหัสบดี  26 สิงหาคม 2553 03.00 น. 24+190 (604) - - - 

9 ศุกร์  1 ตุลาคม 2553 20.50 น. 23+497 (702) - - 1 

10 อาทิตย์  9 ตุลาคม 2553 04.00 น. 23+687 (702) - - 1 

11 อาทิตย์  9 ตุลาคม 2553 09.50 น. 23+967 (301) - - - 

12 เสาร์  6 พฤศจิกายน 2553 15.40 น. 24+000 (207) - - 1 

13 อาทิตย์  7 พฤศจิกายน 2553 18.15 น. 22+387 (207) - - 1 

14 อังคาร  28 ธันวาคม 2553 15.15 น. 23+980 (102) - 1 - 

15 เสาร์  1 มกราคม 2554 18.00 น. 20+457 (804) 1 2 - 

16 จันทร์  21 กุมภาพันธ์ 2554 08.45 น. 20+290 (801) 3 1 - 

17 พฤหัสบดี  14  เมษายน 2554 14.30 น. 19+080 (803) - - 2 

18 ศุกร์  29  เมษายน 2554 15.00 น. 25+017 (301) - - - 

19 ศุกร์  6  พฤษภาคม 2554 15.40 น. 21+800 (702) 1 - - 

20 อังคาร  21  มิถุนายน 2554 01.00 น. 21+800 (705) 1 - 1 

21 เสาร์  9  กรกฎาคม 2554 14.50 น. 21+967 (702) 1 - - 

22 จันทร์  1   สิงหาคม 2554 07.30 น. 18+520 (804) - - 1 

23 เสาร์  20   สิงหาคม 2554 15.30 น. 25+020 (301) - - - 

24 อังคาร  23   สิงหาคม 2554 18.45 น. 18+520 (301) - - 5 
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ตารางที่ ข-2 สถิติอุบัติเหตุ  ชุมชนตําบลจะโหนง (ทางหลวงหมายเลข 43)  ปี 2553-2555 (ต่อ) 

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัส 

การชน 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย 

(คน) 

25 พฤหัสบดี  1   กันยายน 2554 17.00 น. 24+850 (702) - - - 

26 จันทร์ 26   กันยายน 2554 17.40 น. 25+040 (301) - - 18 

27 อาทิตย์  2   ตุลาคม 2554 09.45 น. 25+035 (301) - - - 

28 จันทร์ 28 พฤศจิกายน 2554 04.11 น. 23+735 (604) - - 1 

29 อังคาร  29 พฤศจิกายน 2554 19.30 น. 24+000 (106) - - 2 

30 พุธ  30   พฤศจิกายน 2554 13.30 น. 19-300 (701) - 1 - 

31 เสาร์  31   ธันวาคม 2554 13.00 น. 24+927 (301) - - - 

32 อังคาร  3   มกราคม 2555 09.30 น. 24+010 (005) - 1 - 

33 อังคาร  10   มกราคม 2555 14.00 น. 19-450 (301) - - 1 

34 จันทร์  30   มกราคม 2555 11.50 น. 20+432 (201) - - 1 

35 พฤหัสบดี 16 กุมภาพันธ์2555 20.30 น. 23+885 (301) - - 1 

36 พฤหัสบดี 26 เมษายน 2555 11.00 น. 22+287 (703) - - 1 

37 อาทิตย์  20  พฤษภาคม 2555 15.30 น. 25+025 (301) - - - 

38 อาทิตย์  20  พฤษภาคม 2555 17.00 น. 25+035 (301) - - - 

39 เสาร์ 23 มิถุนายน 2555 14.10 น. 22+235 (703) - - 1 

40 พฤหัสบดี 5 กรกฎาคม 2555 18.20 น. 18+820 (301) - - - 

41 พฤหัสบดี 6 กันยายน 2555 02.50 น. 22+330 (701) - 1 - 

42 พฤหัสบดี 18 ตุลาคม 2555 04.45 น. 18+410 (804) - - 2 

43 อาทิตย์ 11 พฤศจิกายน 2555 02.30 น. 24+610 (101) - 2 - 

44 เสาร์ 17 พฤศจิกายน 2555 19.30 น. 24+003 (101) 2 2 - 

45 เสาร์ 15 ธันวาคม 2555 16.00 น. 21+402 (703) - 1 - 

46 ศุกร์ 21 ธันวาคม 2555 20.00 น. 22+110 (702) - - 5 

รวมผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ ปี 2553-2555 12 15 47 
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ตารางที่ ข-3 สถิติอุบัติเหตุ  ชุมชนตําบลท่าช้าง (ทางหลวงหมายเลข 414) ปี 2553-2555   

ท่ี วัน เดือน ปี เวลา กม. 
รหัส 

การชน 
เสียชีวิต 

(คน) 

บาดเจ็บ
สาหัส 
(คน) 

บาดเจ็บ
เล็กน้อย 

(คน) 
1 เสาร์  9 มกราคม 2553 03.05 น. 22+140 (708) - - - 

2 เสาร์  20 กุมภาพันธ์ 2553 10.00 น. 19+895 (708) - - - 

3 พุธ   17 มีนาคม 2553 03.45 น. 23+780 (708) - - - 

4 อังคาร  13 เมษายน 2553 20.00 น. 23+115 (604) - 7 - 

5 อาทิตย์  25 เมษายน 2553 17.15 น. 20+795 (301) - 1 - 

6 ศุกร์  2 กรกฎาคม 2553 07.15 น. 21+685 (604) - 1 - 

7 พุธ  9 มีนาคม 2554 15.00 น. 22+103 (710) - - 4 

8 อังคาร  29 มีนาคม 2554 04.00 น. 21+237 (604) - - 1 

9 ศุกร์  15 มีนาคม 2554 17.45 น. 19+800 (406) - 1 1 

10 ศุกร์  20 พฤษภาคม 2554 10.00 น. 22+104 (104) - - 1 

11 พุธ  13 กรกฎาคม 2554 16.58 น. 22+104 (104) - 1 - 

12 ศุกร์  2 กันยายน 2554 14.40 น. 22+104 (103) - - - 

13 อังคาร  18 ตุลาคม 2554 10.30 น. 20+418 (703) - - - 

14 อังคาร  18 ตุลาคม 2554 10.50 น. 24+130 (703) - - - 

15 อังคาร  24 ตุลาคม 2554 21.30 น. 23+700 (704) - - 1 

16 จันทร์  12 ธันวาคม 2554 09.30 น. 20+110 (703) - - 1 

17 พุธ  14  ธันวาคม 2554 03.00 น. 23+950 (703) - - - 

18 จันทร์  26  ธันวาคม 2554 09.00 น. 20+100 (703) - - 1 

19 พฤหัสบดี 19 มกราคม2555 02.00 น. 24+030 (708) - - - 

20 ศุกร์  2  มีนาคม 2555 00.20 น. 21+950 (708) - - - 

21 จันทร์  9  มีนาคม 2555 12.30 น. 19+950 (305) 1 - - 

22 เสาร์  21   เมษายน 2555 05.11 น. 19+657 (804) - - - 

23 พุธ  25   เมษายน 2555 16.40 น. 22+190 (708) - - - 

24 อังคาร  26 มิถุนายน 2555 09.30 น. 22+800 (708) - - - 

25 ศุกร์  10   สิงหาคม 2555 17.00 น. 22+103 (307) - - 1 

26 ศุกร์ 7   กันยายน 2555 09.10 น. 20+400 (704) - - - 

27 พฤหัสบดี 25 ตุลาคม 2555 09.00 น. 23+000 (600) - - - 

28 จันทร์  17   ธันวาคม 2555 17.30 น. 20+675 (708) - 1 1 

รวมผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ ปี 2553-2555 1 12 12 
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ภาคผนวก ค 
ประเภทลักษณะของการชน 
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ท่ีมา : รายงานประจําปี 2555 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน.  

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555 
 

รูปที่ ค-1 ประเภทลักษณะการชน 
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ท่ีมา : รายงานประจําปี 2555 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน.  

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555 
 

รูปที่ ค-1 ประเภทลักษณะการชน (ต่อ) 
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ท่ีมา : รายงานประจําปี 2555 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน.  

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555 
 

รูปที่ ค-1 ประเภทลักษณะการชน (ต่อ) 
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ท่ีมา : รายงานประจําปี 2555 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน.  

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2555 
 

รูปที่ ค-1 ประเภทลักษณะการชน (ต่อ) 
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รูปที่ ค-1 ประเภทลักษณะการชน (ต่อ) 
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ภาคผนวก ง 
ตัวอย่างข้อมูลความเร็วของรถยนตน์ั่งและรถปคิอัพบรรทุก 4 ล้อ 
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ตารางที่ ง-1 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ ชุมชนตําบลคูหาใต้ 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
1 70 31 73 61 82 91 72 121 101 
2 85 32 96 62 95 92 92 122 93 
3 83 33 88 63 98 93 97 123 98 
4 78 34 90 64 97 94 90 124 81 
5 93 35 102 65 95 95 93 125 90 
6 72 36 106 66 105 96 92 126 66 
7 75 37 89 67 85 97 90 127 81 
8 60 38 105 68 80 98 89 128 89 
9 68 39 90 69 73 99 110 129 53 
10 84 40 99 70 83 100 93 130 62 
11 65 41 39 71 75 101 85 131 65 
12 92 42 76 72 76 102 67 132 101 
13 89 43 83 73 63 103 60 133 103 
14 94 44 75 74 80 104 43 134 75 
15 89 45 106 75 85 105 101 135 87 
16 85 46 118 76 100 106 97 136 95 
17 96 47 95 77 78 107 95 137 83 
18 63 48 97 78 81 108 96 138 93 
19 65 49 94 79 84 109 93 139 86 
20 84 50 52 80 77 110 82 140 92 
21 78 51 68 81 86 111 97 141 83 
22 102 52 83 82 65 112 95 142 81 
23 96 53 58 83 72 113 94 143 96 
24 74 54 77 84 89 114 67 144 80 
25 103 55 97 85 60 115 93 145 77 
26 85 56 72 86 52 116 75 146 93 
27 82 57 72 87 90 117 88 147 72 
28 81 58 91 88 80 118 83 148 85 
29 70 59 100 89 76 119 80 149 96 
30 87 60 94 90 81 120 109 150 84 
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ตารางที่ ง-1 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ต่อ) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
151 77 181 96 211 84 241 87 271 81 
152 102 182 82 212 76 242 84 272 99 
153 92 183 86 213 100 243 84 273 88 
154 89 184 74 214 88 244 72 274 84 
155 62 185 96 215 89 245 69 275 58 
156 63 186 107 216 62 246 65 276 88 
157 83 187 90 217 92 247 103 277 86 
158 80 188 69 218 83 248 93 278 83 
159 84 189 68 219 96 249 97 279 76 
160 67 190 65 220 80 250 77 280 67 
161 93 191 86 221 80 251 81 281 89 
162 86 192 83 222 82 252 62 282 80 
163 81 193 74 223 83 253 84 283 85 
164 84 194 70 224 63 254 85 284 72 
165 76 195 63 225 78 255 79 285 65 
166 80 196 73 226 105 256 68 286 100 
167 87 197 82 227 88 257 72 287 104 
168 83 198 97 228 99 258 58 288 96 
169 94 199 92 229 94 259 92 289 83 
170 93 200 81 230 80 260 100 290 84 
171 104 201 86 231 85 261 90 291 90 
172 98 202 82 232 82 262 80 292 70 
173 88 203 86 233 83 263 98 293 80 
174 88 204 98 234 74 264 77 294 69 
175 82 205 83 235 85 265 79 295 73 
176 78 206 72 236 90 266 93 296 52 
177 70 207 71 237 79 267 72 297 88 
178 69 208 72 238 92 268 79 298 104 
179 60 209 68 239 47 269 65 299 89 
180 87 210 69 240 91 270 96 300 78 
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ตารางที่ ง-1 ความเร็วของรถยนต์น่ังและรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อ ชุมชนตําบลคูหาใต้ (ต่อ) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 
No. Speed 

(KPH) 

301 95         
302 78         
303 89         
304 76         
305 77         
306 97         
307 96         
308 82         
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ภาคผนวก จ 
ตัวอย่างแนวทางแก้ไข 
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รูปที่ ค-1 แนวทางแก้ไขก่อนถึงโค้งอันตราย ชุมชนตําบลคูหาใต้ 
 

 
 

รูปที่ ค-2 แนวทางแก้ไขบริเวณโค้งอันตราย ชุมชนตําบลคูหาใต้ 
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ภาคผนวก ฉ 

การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
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