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บทคัดย่อ
การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์และค้นหาจุดเส่ียงบนถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 401 อ�ำเภอท่าศาลา  

จังหวัดนครศรีธรรมราช ระยะทางจากต�ำบลกลาย กม.247 ถึงต�ำบลท่าศาลา กม. 277 รวมระยะทางทั้งหมด 30 กม. และเพื่อ

ศึกษาการรับรู้ความเสี่ยงของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทางถนน กลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 400 คน คัดเลือกจากประชาชน จ�ำนวน 10 

หมู่บ้านในพื้นที่ อ.ท่าศาลา จ.นครศรีธรรมราช เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 คือ แบบ

บนัทกึการเกดิอบุตัเิหต ุส่วนที ่2 คอื แบบสอบถามปัจจยัการรบัรูปั้จจัยการเกดิอบุติัเหตุทางถนน จากนัน้น�ำข้อมลูทีไ่ด้ วิเคราะห์

ผลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ผลการศึกษาพบว่า จากอุบัติเหตุย้อนหลัง 3 ปี ระหว่างปี 2558-2560 มีการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 

137 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 14 ราย บาดเจ็บ142 ราย มีจุดเสี่ยงทั้งหมด 19 จุด โดยเป็นลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเป็น

ถนนทางตรง (ร้อยละ 34.31) ส่วนลักษณะการเกิดอุบัติเหตุพบว่าลักษณะการชนส่วนใหญ่เป็นแบบมีคู่กรณี (ร้อยละ 61.31) 

สภาพอากาศท่ีเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เป็นอากาศปกติ (ร้อยละ 78.83) ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุเป็นช่วงเวลากลางวันมากที่สุด

จ�ำนวน (ร้อยละ 61.90) เกดิขึน้กบัรถจกัรยานยนต์สงูสดุ (ร้อยละ 48.50) การรับรูค้วามเสีย่งของปัจจยัการเกดิอบัุตเิหตุทางถนน 

พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุ ระหว่าง 21 –30 ปี (ร้อยละ 35.3) โดยใช้จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะในการเดินทาง มาก

ที่สุด (ร้อยละ 48.50) ช่วงเวลาที่ใช้ถนนมากที่สุดคือ เวลาเร่งด่วน (07.00-8.00 และ 15.00-16.00) ส่วนใหญ่ใช้เส้นทางมากกว่า 

10 ครั้งต่อสัปดาห์ และใช้ความเร็วประมาณ 80-90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนการรับรู้ปัจจัยความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ พบว่ามี

การรับรู้ปัจจัยด้านคน ปัจจัยด้านถนน/สิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านสภาพรถ อยู่ในระดับสูงเท่ากัน

	 จากผลการศึกษาแนวทางในการแก้ไขจุดเสี่ยง ควรสร้างการมีส่วนร่วมของชุมชนและอาสาสมัครในพื้นที่ต่างๆให้มากขึ้น

เพือ่เป็นผู้ให้ข้อมลูจดุเสีย่ง และบรเิวณโค้งบ้านในถุง้ทีเ่กดิอบุตัเิหตบุ่อยคร้ังควรตดิตัง้อุปกรณ์ราวกนัชน เพือ่ป้องกนัการชนเสา

ไฟฟ้าริมทางหลวง และมีการเฝ้าระวังอย่างต่อเนื่องเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน

ค�ำส�ำคัญ: การวิเคราะห์อุบัติเหตุ จุดเสี่ยง การรับรู้ความเสี่ยง

Abstract
The objectives of this study were to analyze and identify risk points on Highway Road No. 401, Tha Sala Sub-district, 

Nakhon Si Thammarat Province, starting from Klay Sub-district Km. 247 to Tha Sala Sub-district Km. 277, a total of 

30 kilometers. Risk perception of the sample group was also examined. The sample included 400 residents from 10 

nearby villages in Tha Sala Sub district. The study tools were 2 parts.- Part 1 a road accident record form and Part 

2 a survey questionnaire regarding perception factors of road accidents. Data were analyzed using descriptive statistics. 

The results from analysis of road accident data from year 2016 – 2018 found that there were 137 accidents,  

14 fatalities, and 142 injuries. It was found 19 risk points which mostly on a straight road section (34.31%).  
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The characteristics of the accidents demonstrated that most of the collisions were with other road users (61.31%). 

Accidents mostly occurred during normal and clear weather (78.83%) and day time (61.90%). The type of vehicles 

with the highest number of crashes was a car (48.50%). Most respondents were between 21 - 30 years old (35.5%) 

and used a motorcycle (48.50%). The rush traffic period was between 07.00 - 08.00 and 15.00 - 16.00 hours. The 

route was used more than 10 times per week and a preferred speed was 80 - 90 kilometers per hour. It was also 

found that risk perception of respondents for human factors, road/environment factors, and the vehicle factor were at 

equally high level.

	 In conclusion, an improvement of the risk points should include enhancement of cooperative roles among local 

communities and volunteers. Guard rails should be installed to prevent crashing with roadside power poles at Ban Nai 

Thung sharp curve where most crashes frequently occurred. All these measures should be monitored to prevent road 

accidents accordingly. 

Keywords: accident analysis, risk point, risk perception

บทน�ำ
องค์การอนามัยโลกประมาณการว่าสถานการณ์ผูเ้สียชวีติจาก

อบุตัเิหตทุางถนนทัว่โลกมปีระมาณ 1.3 ล้านคน และบาดเจบ็

อีกกว่า 20-50 ล้านคน โดยในแต่ละวันจะมีผู้เสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนมากกว่า 3,000 คน และมีแนวโน้มที่จะพุ่ง

สงูขึน้อย่างรวดเรว็ เมือ่เทยีบได้กบัสาเหตกุารเสยีชวิีตจากโรค

ร้ายชนดิอืน่ๆ เช่น เอชไอว/ีเอดส์และมาเลเรยี ซึง่อบุตัเิหตทุาง

ถนนเป็นสาเหตกุารตายหลกัของคนหนุม่สาวอายรุะหว่าง 15-

29 ปี ทัว่โลก1 นอกจากนี ้ร้อยละ 46 ของการเสยีชวีติทางถนน

ทั่วโลกเป็นผู้เดินถนน คนใช้จักรยาน และจักรยานยนต์ ซึ่ง

ล้วนแต่เป็นผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยง ส�ำหรับประเทศไทยจาก

รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนนระบุว่า

อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย (ค่า

ประมาณการขององค์การอนามัยโลกอยู่ท่ี 36.2 คนต่อแสน

ประชากร) จดัอยูใ่นล�ำดบัทีส่องของโลกรองจากประเทศลเิบยี1 

อบุตัเิหตทุางถนนเป็นสาเหตกุารตายสูงสดุล�ำดบัที ่2 ของชาย

ไทยและล�ำดบัท่ี 6 ในประชากรหญงิ ส่วนเมือ่เทยีบกบัประเทศ 

อืน่ๆ ในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้แล้ว ประเทศไทยเป็น

ประเทศที่มีสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูง 

ทีส่ดุ2 ซึง่เป็นการสญูเสยีทรพัยากรมนษุย์และเศรษฐกจิทีม่ค่ีา

ส�ำหรบัประเทศชาติอาจกล่าวได้ว่า ในประเทศไทยมปีระชาชน

เสยีชวีติจากท้องถนนถงึวนัละ 25 คน หรอืเฉลีย่ชัว่โมงละหนึง่

คน และท�ำให้คนหนุ่มสาวต้องเสียชีวิตเกินสัดส่วนท่ีควรเป็น 

เฉลี่ยปีละ 2,509 ราย (คิดเป็นร้อยละ 17.32 ของจ�ำนวนผู้เสีย

ชีวิตทั้งหมด) เทียบเท่ากับทุกๆ ปีจะมีนักเรียนหายไปปีละ 1 

โรงเรียนขนาดใหญ่ หรืออาจกล่าวได้ว่า “มีผู้เสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนที่เป็นเด็กและเยาวชนสูงถึงวันละ 7 ราย” 

หากพิจารณาในประเด็นของมูลค่าความสูญเสีย ส่งผลให้มี

ความสูญเสียทางเศรษฐกจิมากกว่า 232,855 ล้านบาท เท่ากบั

ประมาณร้อยละ 2.81 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมทั้งประเทศ3 

รายงานการศึกษามูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ของกรม

ทางหลวง กระทรวงคมนาคม ระบุว่า ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

1 คน มีมูลค่าความสูญเสียประมาณ 5 ล้านบาท ซึ่งตัวเลขดัง

กล่าวคิดจากอัตราค่าจ้างแรงงาน 150 บาทต่อวัน และเป็นค่า

เฉลีย่ทกุชว่งอาย ุปจัจุบนัอตัราคา่จา้งแรงงานอยูท่ี ่300 บาท4 

ดงันัน้มลูค่าความสญูเสยีอาจเพิม่สงูขึน้เป็นเท่าตัว และในกรณี

ทีผู่เ้สียชวีติอายนุ้อยหรือมโีอกาสในการประกอบอาชพีทีม่รีาย

ได้สูง มลูค่าความสูญเสียจะเพิม่สูงขึน้ อย่างไรกต็ามยังมคีวาม

สูญเสียที่ประเมินค่าได้ยาก ได้แก่ ผลกระทบทางจิตใจของ

ครอบครัวผู้เสียชีวิต หลายๆ กรณีพบว่า ผู้เสียชีวิตเป็นบุตร

เพียงคนเดียว หรือเป็นก�ำลังหลักของครอบครัว ผลกระทบที่

เกิดย่อมทวีความรุนแรงมากย่ิงข้ึน จากสถิติการศึกษาของ

ประเทศออสเตรเลยีพบว่า ปัจจยัขบัเคลือ่นอบุตัเิหตมุด้ีวยกนั 

3 ปัจจัย คือ 1) ปัจจัยด้านคน (ร้อยละ 95) 2) ปัจจัยด้านถนน

และสิ่งแวดล้อม (ร้อยละ 28) และปัจจัยด้านรถ (ร้อยละ 8) ทั้ง 

3 ปัจจยันีท้�ำให้เกดิอบุตัเิหตเุรยีกว่า ห่วงโซ่อบุตัเิหต ุถ้าเราตดั

ส่วนใดส่วนหนึ่งออกจากวงจรนี้ก็จะลดความเส่ียงในการเกิด

อุบัติเหตุลง5 จากการศึกษาของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุฯ ในปี พ.ศ. 

2548 – 2550 ที่ผ่านมา พบว่าปัจจัยจากคนมีสัดส่วนสูงที่สุด

เมื่อเทียบกับปัจจัยอื่นๆ แต่องค์ประกอบจากถนนและสิ่ง

แวดล้อมก็มีสัดส่วนสูงถึงหนึ่งในสาม เมื่อคิดเป็นทั้งองค์

ประกอบเดี่ยวและองค์ประกอบร่วมโดยทั่วไปแล้ว ถนนเป็น

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ทั้งทางตรงและทางอ้อม โดย

ปัจจยัทางตรงได้แก่ พืน้ผวิถนนไม่สมบรูณ์, โค้งอันตราย, ทาง

แยกอันตราย, หรือปัญหาบกพร่องที่อาจเกิดกับสัญญาณไฟ

หรอืป้ายจราจร เป็นต้น ส่วนปัญหาทางอ้อมได้แก่อปุกรณ์ข้าง
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ทางที่สร้างอันตรายแก่รถท่ีอาจเสียหลักหลุดออกข้างทาง6 

ดังนั้น การแก้ปัญหาเรื่องความปลอดภัยทางถนน มีความ

จ�ำเป็นต้องใช้กระบวนการวเิคราะห์ และวนิจิฉยัปัญหาและหา

สาเหตุของปัญหาก่อน 

	 อ�ำเภอท่าศาลา จังหวัดนครศรีธรรมราช เป็นอีกหนึ่ง

อ�ำเภอที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุการจราจรสูงเป็นอันดับที่ 3 

ของจังหวัดนครศรีธรรมราช และติด 1ใน100 อ�ำเภอของ

ประเทศไทยที่มีอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด7 ด้วยสภาพถนนบาง

ช่วงมีความโค้งค่อนข้างมาก, สภาพถนนขรุขระ ไม่เรียบ, 

บริเวณสี่แยกไม่มีสัญญาณไฟจราจรซ่ึงตรงกับทางเข้าโรง

พยาบาล เป็นต้น ทางผู้วิจัยจึงสนใจศึกษาการวิเคราะห์การ

เกิดอุบัติเหตุบนถนนหลวงแผ่นดินหมายเลข 401 ระหว่าง

กโิลเมตรท่ี 247 ถงึ กโิลเมตรที ่277 เป็นระยะทางรวมทัง้หมด 

30 กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นทางที่พบอุบัติเหตุได้บ่อยครั้ง โดยผู้

วิจัยจะวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนนที่เคยเกิดขึ้นย้อนหลัง 3 ปี 

ทีผ่่านมาตัง้แต่ปี 2558 -2560 และศกึษาการรับรูอ้นัตรายของ

การเกิดอุบัติเหตุทางถนนเพื่อจะทราบถึงปัจจัยที่มีส่วน

เกีย่วข้องกับการเกดิอบุตัเิหตทุางถนน ไม่ว่าจะเป็น ปัจจัยด้าน

บุคคล ปัจจัยด้านถนน/ด้านสิ่งแวดล้อม และปัจจัยด้านรถ ที่

จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ ผลที่ได้จะเป็นข้อมูลส�ำคัญที่จะ

สามารถน�ำไปเป็นข้อมูลในการวางแผนเพื่อช่วยลดอุบัติเหตุ

ทางถนนได้ต่อไป

วัตถุประสงค์
	 1.	 เพือ่วเิคราะห์การเกดิอุบติัเหตบุนถนนหลวงแผ่นดนิ

หมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 247 ถึง กิโลเมตรที่ 277

	 2.	 เพื่อศึกษาการรับรู ้ความเส่ียงของปัจจัยการเกิด

อุบัติเหตุทางถนน

วิธีการศึกษา
	 ขอบเขตการศึกษา

	 การศึกษาครั้งน้ีเป็นการศึกษาการเกิดอุบัติเหตุบนถนน

หลวงแผ่นดินหมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรท่ี 247 ถึง 

กิโลเมตรที่ 277 ย้อนหลัง 3 ปี ระหว่างปี พ.ศ.2558 – พ.ศ. 

2560 โดยใช้แบบฟอร์มบันทึกการเกิดอุบัติเหตุทางถนน และ

ใช้แบบสอบถามการรับรู้ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เก็บ

ข้อมูลระหว่างเดือน 1 กุมภาพันธ์ – 30 พฤษภาคม 2561 

	 รูปแบบการวิจัย

	 การศกึษาครัง้นีเ้ป็นการศกึษาเชงิพรรณนา แบบภาคตดั

ขวาง (Cross-sectional descriptive) 

	 ประชากรและกลุ่มเป้าหมาย

	 ประชากร คือประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่อ�ำเภอ

ท่าศาลา จังหวัดนครศรีธรรมราช จ�ำนวน 110,417 คน จาก 

10 หมู่บ้าน 

	 กลุ่มตัวอย่าง ท�ำการค�ำนวณขนาดตัวอย่าง ในกรณีที่

ทราบขนาดประชากร และประชากรมีจ�ำนวนมาก โดยใช้วิธี

ของ Taro Yamane8 ได้ก�ำหนดความคลาดเคลื่อนของการสุ่ม

ตัวอย่างที่ยอมให้เกิดระหว่างค่าจริงและค่าประมาณร้อยละ 

0.05 จงึได้ขนาดกลุม่ตวัอย่างจ�ำนวน 400 คน จาก 10 หมู่บ้าน 

อ�ำเภอท่าศาลา จ.นครศรธีรรมราช และท�ำการสุม่แบบแบ่งชัน้ 

(Stratified Random Sampling) มีเกณฑ์การคัดเข้าคือ 1) 

ประชาชนท่ีขับขี่ยานพาหนะ บนถนนหลวงหมายเลข 401 

อ.ท่าศาลา จ.นครศรธีรรมราช 2) มอีายไุม่ต�ำ่กว่า 15 ปีบรบิรูณ์ 

และยินดีเข้าร่วมการวิจัยโครงการ เกณฑ์การคัดออกกลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุต�่ำกว่า 15 ปี

	 เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล 

	 แบ่งออกเป็น 2 ส่วน

	 ส่วนที่1 คือแบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุย้อนหลัง 3 ปี 

ตั้งแต่ 2558-2560 

	 ส่วนที่ 2 แบบสอบถามปัจจัยการรับรู ้ปัจจัยการเกิด

อุบั ติ เหตุทางถนน ผู ้วิ จัยได ้สร ้างขึ้นจากการทบทวน

วรรณกรรม แนวคดิและทฤษฎงีานวจิยัทีเ่ก่ียวข้อง ซึง่ประกอบ

ด้วย 3 ส่วน ดังนี้ส่วนที่ 1 ค�ำถามเกี่ยวกับปัจจัยส่วนบุคคล 

ประกอบด้วยข้อค�ำถาม 13 ข้อ คือ เพศ, อายุ, ศาสนา, 

สถานภาพ, ระดับการศึกษา, อาชีพหลัก, ใบขับขี่, เหตุผลที่

ต้องใช้เส้นทาง, ชนิดของยานพาหนะ, ช่วงเวลาที่ใช้เส้นทาง, 

ความถี่ในการใช้เส้นทาง, ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ และ 

ประสบการณ์การประสบอุบัติเหตุ ส่วนท่ี 2 ค�ำถามเกี่ยวกับ

การรับรู้ปัจจัยเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ ประกอบด้วยข้อ

ค�ำถาม 3 ปัจจยั รวมทัง้สิน้ จ�ำนวน 20 ข้อ ได้แก่ 1.ปัจจัยด้าน

ผู้ขับขี่ จ�ำนวน 8 ข้อ คือการขับรถเร็วเกิน, กฎหมายก�ำหนด, 

การขับรถหลังจากการดื่มแอลกอฮอล์, การใช้โทรศัพท์มือถือ

ขณะขับรถ, การท�ำผิดเครื่องหมายจราจร, การขับรถผิดช่อง

จราจร การขับรถระยะทางไกล, การขับขี่มอเตอร์ไซด์โดยไม่

สวมหมวกนริภยัและการขบัรถขณะสภาพอากาศไม่อ�ำนวย 2. 

ปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม จ�ำนวน 6 ข้อ คือ ถนนลื่น 

สภาพพืน้ถนนไม่เหมาะสม/มหีลมุ บ่อ, แสงสว่างไม่เหมาะสม, 

โค้งอันตราย, ไม่มีป้ายแจ้งเตอืนอนัตราย, ถนนแคบและแออดั 

3. ปัจจยัด้านสภาพรถจ�ำนวน 6 ข้อ คอื สภาพยางไม่สมบรูณ์, 

ไฟส่องสว่างไม่ท�ำงาน, สภาพเบรคไม่พร้อมใช้งาน, สัญญาณ

ไฟไม่พร้อมใช้งาน, สัญญาณแตรไม่ท�ำงาน, รถอยู่ในสภาพ
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เก่า/ไม่สมบูรณ์ โดยเป็นลักษณะมาตราส่วนประมาณค่า 

(Rating Scale) ให้ระดบัค�ำตอบ 5 ระดบั โดยการรบัรู้น้อยทีสุ่ด 

(1คะแนน) ถงึ การรบัรูม้ากทีส่ดุ (5 คะแนน) ซึง่แบบสอบถาม

ผ่านการตรวจสอบค่าความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาโดยผู้ทรง

คุณวุฒิ 3 ท่าน วิเคราะห์ค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of 

item – objective congruence : IOC) ได้ค่าเท่ากับ 0.86 และ

ค่าความเชือ่มัน่ของเคร่ืองมอืด้วยการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์

แอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ได้ค่า

ความเชื่อมั่นเท่ากับ 0.80

	 การเก็บรวบรวมข้อมูล

	 1.	 จัดท�ำเอกสารเพื่อขอการรับรองจริยธรรมในมนุษย์

จากคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 

มหาวทิยาลยัวลยัลกัษณ์ เลขทีเ่อกสารรบัรอง WUEC-18-010-

01

	 2.	 ศกึษาทบทวนวรรณกรรมและเกบ็ข้อมูลสถติกิารเกดิ

อุบัติเหตุจากหน่วยงานต่างๆย้อนหลัง 3 ปี ตั้งแต่ปี 2558-

2560 

	 3.	 น�ำข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุตั้งแต่ปี 2558-2560 

วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเพื่อหาจุดเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ 

พจิารณาว่าจุดใดมีปัญหาแล้วบนัทกึเป็นรายการไว้ส�ำหรบัออก

ไปตรวจสอบสถานที่จริง 

	 4.	 จดัท�ำแบบสอบถามพร้อมทัง้สมัภาษณ์ผูข้บัขีบ่นทาง

ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 401 อ�ำเภอท่าศาลา จังหวัด

นครศรีธรรมราช จ�ำนวน 400 คน 

	 5.	 วิเคราะห์สรุปผลข้อมูลท้ังเชิงคุณภาพและเชิง

ปริมาณ 

	 การวิเคราะห์ข้อมูล

	 สถิติเชิงพรรณนา โดยสถิติที่ใช้วิเคราะห์ได้แก่ ค่าร้อยละ 

(Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard deviation)

ผลการศึกษา 
	 1.	 การวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุบนถนนหลวง

แผ่นดินหมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 247 ถึง 

กิโลเมตรที่ 277

		  จากการรวบรวมข้อมลูสถิติการเกดิอบุตัเิหตยุ้อนหลงั 

3 ปี ตั้งแต่ปี 2558 – ปี 2560 บนถนนหลวงแผ่นดินหมายเลข 

401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 247 ถึง กิโลเมตรที่ 277 พบว่า 

ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เป็นลักษณะการชนแบบมี

คูก่รณี จ�ำนวน 84 ครัง้ (ร้อยละ61.31), ไม่มคีูก่รณ ีจ�ำนวน 51 

ครัง้ (ร้อยละ37.23), และการชนกบัคนเดนิเท้า 2 ครัง้ (ร้อยละ 

1.46), ช่วงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ ช่วงเวลา

กลางวัน จ�ำนวน 85 ครั้ง (ร้อยละ 62.04), ช่วงเวลากลางคืน 

มไีฟส่องสว่างจ�ำนวน จ�ำนวน 11 ครัง้ คดิเป็นร้อยละ 8.03 และ

ช่วงเวลากลางคืนไม่มีไฟส่องสว่าง จ�ำนวน 41 ครั้ง (ร้อยละ 

29.93), สภาพอากาศทีเ่กดิอบุติัเหตมุากทีส่ดุ คอืสภาพอากาศ

ปกติ ถนนไม่เปียก จ�ำนวน 108 ครั้ง (ร้อยละ 78.83), ฝนตก 

ถนนเปียก จ�ำนวน 29 ครัง้ (ร้อยละ 21.17), ยานพาหนะทีเ่กดิ

อุบัติเหตุเยอะที่สุด คือรถจักรยานยนต์เกิดอุบัติเหตุจ�ำนวน

ทั้งหมด 113 คัน (ร้อยละ 48.50) รองลงมาคือรถยนต์ซึ่งเกิด

อุบัติเหตุจ�ำนวนทั้งหมด 106 คัน (ร้อยละ 45.50), รถมอเตอร์

ไซด์พ่วงข้างจ�ำนวน 6 คัน (ร้อยละ 2.14), น้อยที่สุดรถตู้

โดยสารเกิดอุบัติเหตุจ�ำนวนทั้งหมด 3 คัน (ร้อยละ 1.28), 

ลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือถนนทางตรง

จ�ำนวน 56 ครัง้ (ร้อยละ 40.88), รองลงมาคอืชนบรเิวณสีแ่ยก 

จ�ำนวน 42 ครัง้ (ร้อยละ 30.66), บรเิวณยเูทร์ินจ�ำนวน 11 ครัง้ 

(ร้อยละ 8.03) และบรเิวณสะพาน จ�ำนวน 5 ครัง้ (ร้อยละ 3.65) 

ตามล�ำดับ (Table 1)
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Table 1 Characteristics of road accident

Accident characteristics Number of 

Registered 

Accident

Percentage

Collision Mode    

Collisions between vehicles 84 61.31

Collision involving only one vehicle 51 37.23

Collision between a vehicle and a pedestrian 2 1.46

Conditions of Accident Occurrence

Daylight 85 62.04

Low Brightness 11 8.03

Darkness 41 29.93

Weather Conditions

Normal / no rain 108 78.83

Rain / slippery Road 29 21.17

Type of Vehicles

Motorcycle 113 48.50

Car 106 45.50

Sidecar 6 2.58

Truck 5 2.14

Van 3 1.28

Road Configuration

Alignment 56 40.88

Intersections 42 30.66

Curves 23 16.78

U-Turn 11 8.03

Bridges 5 3.65
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	 2.	 จุดเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนถนนหลวงแผ่น

ดินหมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 247 ถึง กิโลเมตรที่ 

277

		  การจากวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า ใน

ช่วง 3 ปี ที่ผ่านมา (2558-2560) มีการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 

137 ครั้ง ผู้ได้รับบาดเจ็บ จ�ำนวน 142 ราย ผู้เสียชีวิต จ�ำนวน 

14 ราย และมีจุดเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 19 จุดเสี่ยง 

ซึง่พบว่าจดุเสีย่งทีม่กีารอบุตัเิหตมุากทีสุ่ด 3 อนัดบัแรก ได้แก่ 

จุดท่ี1 จุดเสี่ยงโค้งบ้านในถุ้ง พบอุบัติเหตุทั้งหมด 23 ครั้ง 

(ร้อยละ 16.78), บาดเจบ็จ�ำนวน 21 ครัง้ (ร้อยละ 17.79), และ

เสียชีวิตจ�ำนวน 4 ราย (ร้อยละ 33.33), ส�ำหรับจุดที่ 2 คือ จุด

เสีย่งหน้าโรงพยาบาลท่าศาลาซึง่เกดิอบุตัเิหตทุัง้หมด 16 ครัง้ 

(ร้อยละ 11.68), มีผู้บาดเจ็บจ�ำนวน 16 คน (ร้อยละ 11.27), 

เสยีชวีติ จ�ำนวน 2 คน (ร้อยละ 16.07), และจดุที ่3 คอืจดุเสีย่ง

สี่แยกลิโพ ซึ่งเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด จ�ำนวน 15 ครั้ง (ร้อยละ 

10.95), มีผู้บาดเจ็บ 14 ราย (ร้อยละ 9.85), และเสียชีวิต

ทั้งหมด 3 ราย (ร้อยละ 25) (Table 2)

Table 2 Risk point of road accident

No. Risk Point Number of 

Registered 

Accident

Number of 

Injured

Number of 

fatalities

1 Ban Nai Thung Cruve 23 21 4

2 Thasala Hospital 16 16 2

3 Lipo Intersection 15 14 3

4 Pu Yai Pluem Intersection 14 9 -

5 Thasala Police Station 11 12 -

6 Walailak University 9 4 -

7 Khlong Khoei Junction 8 11 1

8 U-Turn Ban Nai Thung 7 5 -

9 Klay Bridge 5 3 2

10 U-Turn Bangchak Petroleum 4 9 -

11 Bank for Agriculture and Agricultural 

Cooperatives

4 4

12 Caltex Petroleum 4 6 1

13 See a Rutdeen Mosque 3 8 -

14 PTT Petroleum Thasala 3 3 -

15 Natap Intersection 3 2 1

16 SCG Home Solution Thasala 2 3 -

17 Bansrabua School 2 4

18 PTT Petroleum Tha-khuen 2 4 -

19 Sa Kaeo Intersection 2 4 -

Total  137 142 14
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	 	 การรับรู้ความเสี่ยงของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนน 

		  ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทางถนนประกอบด้วย 3 

ปัจจยั ได้แก่ ปัจจยัด้านคน พบว่า กลุม่ตวัอย่างมกีารรับรู้ปัจจัย

ด้านคนเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และ

พฤติกรรมที่เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 5 อันดับแรก 

ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกฎหมายก�ำหนด (x̅ = 4.15, S.D = 

0.87 ) การดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับรถ (x̅ =4.11, S.D = 0.89) 

การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ (x̅ =3.77, S.D = 0.99 ) การขับ

รถขณะสภาพอากาศไม่เอื้ออ�ำนวย (x̅ =3.73, S.D = 0.94) 

และการขับขี่โดยไม่สวมหมวกนิรภัย (x̅ =3.63, S.D = 0.85) 

(Table 3) 

	 ปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม พบว่า กลุ่มตัวอย่าง

มีการรับรู้ว่าสภาพถนนและสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัยใน

การขบัขี ่เป็นสาเหตุท่ีจะก่อให้เกดิอบุติัเหตุสูงสุด 5 อนัดบัแรก 

ได้แก่ สภาพถนนไม่เหมาะสม เช่นมีหลุม บ่อ (x̅ =3.87, S.D 

= 0.88 ) สภาพถนนลื่น (x̅ =3.77, S.D = 0.75 ) แสงสว่างไม่

บนถนนไม่เพียงพอ (x̅ =3.61, S.D = 0.83 ) ถนนที่มีโค้ง

อันตราย (x̅ =3.68, S.D = 0.97 ) และถนนที่แคบ/ แออัด 

(x̅=3.39, S.D = 0.77 ) (Table 4)

	 ปัจจัยด้านสภาพรถ ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างมี

การรับรู้ว่าสภาพรถที่ไม่ปลอดภัยจะเป็นสาเหตุในการก่อให้

เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ สภาพยางรถไม่

สมบูรณ์(x̅ =3.78, S.D = 0.79 ) สภาพเบรคไม่พร้อมใช้งาน 

(x̅ =3.77, S.D = 0.89 ) สญัญาณไฟส่องสว่างไม่พร้อมใช้งาน 

(x̅ =3.53, S.D = 0.85 ) สัญญาณแตรไม่ท�ำงาน (x̅ =3.51, 

S.D = 0.93 ) สัญญาณแจ้งเตือนไม่พร้อมใช้งาน (x̅ =2.99, 

S.D = 0.94 ) (Table 5)

	 3.	 การรบัรูอ้นัตรายเกีย่วกบัปัจจัยการเกดิอบุตัเิหตุ

บนถนนหลวงแผ่นดินหมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 

247 ถึง กิโลเมตร ที่ 277

	 	 3.1	 ข้อมลูทัว่ไปของกลุม่ตวัอย่าง พบว่า เป็นเพศ

ชาย (ร้อยละ 49.8) และเพศหญงิ (ร้อยละ 50.2) ส่วนใหญ่อายุ 

อยู่ระหว่าง 21-30 ปี (ร้อยละ 35.3) รองลงมาคือ อายุ 31-40 

ปี (ร้อยละ 32.0) และอายุ 41-50 ปี (ร้อยละ 19.5) ตามล�ำดับ 

กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่นบัถอืศาสนาอสิลาม (ร้อยละ 52.5) และ

ศาสนาพทุธ (ร้อยละ 47.0) มสีถานภาพ สมรสอยูด้่วยกนั (ร้อย

ละ 59.5) โสด (ร้อยละ 30.5) ระดับการศึกษา มัธยมศึกษา/

ปวช. (ร้อยละ 43.3) และอนุปริญญา/ปวส (ร้อยละ 19.3) ส่วน

ใหญ่ประกอบอาชีพค้าขาย (ร้อยละ 38.5) รองลงมา ประกอบ

อาชพีรบัจ้าง (ร้อยละ 26.5) และเกษตรกร (ร้อยละ 15.8) ตาม

ล�ำดับ

	 	 3.2	 ข้อมูลการขับขี่และการใช้เส้นทางบนถนน

หลวงแผ่นดินหมายเลข 401 ระหว่างกิโลเมตรที่ 247 ถึง 

กิโลเมตร ที่ 277 

			   กลุม่ตัวอย่างส่วนใหญ่ใชร้ถยนต์ (ร้อยละ 31.3) 

รองลงมารถจักรยานยนต์ (ร้อยละ22.8) และรถบรรทุก (ร้อย

ละ 0.8) โดยส่วนใหญ่มใีบขบัขี ่(ร้อยละ 90.7) และไม่มใีบขบัขี่ 

(ร้อยละ 9.3) ท้ังนีเ้หตผุลในการใช้เส้นทางคอืเพ่ือการประกอบ

อาชีพมากที่สุด (ร้อยละ 85.5) รองลงมาคือติดต่อส่ือสารใน

หมู่บ้าน (ร้อยละ 31.0) โดยช่วงเวลาที่ใช้เส้นทางมากที่สุดคือ

ช่วงเวลาเร่งด่วน (07.00-08.00 และ 16.00-17.00) (ร้อยละ 

53.3) รองลงมาคือช่วงบ่าย (ร้อยละ 38.0) และช่วงเช้า (ร้อย

ละ 37.3) ตามล�ำดับ โดยมีความถี่ในการใช้เส้นทางมากกว่า 

10 ครัง้ต่อสปัดาห์ (ร้อยละ 37.5) รองลงมาใช้เส้นทาง 7-9 คร้ัง

ต่อสัปดาห์ (ร้อยละ37.0) และใช้เส้นทาง 4-6 ครั้งต่อสัปดาห์ 

(ร้อยละ 23.5) โดยส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างใช้ความเร็วในการ

ขับขี่อยู่ในช่วง 80-90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ร้อยละ 39.3) ใช้

ความเร็วต�่ำกว่า80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ร้อยละ 35.0) และใช้

ความเร็ว 100-120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ร้อยละ 8.5)
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Table 3 Risk perception on unsafe acts driving behavior 

Unsafe acts driving 

behavior

(Percentage)

x̅ S.D Rank

Level of perception on causes road accident

5 4 3 2 1

Over speed limit 172(43.0) 130(32.5) 86(21.5) 11(2.7) 1(0.3) 4.15 0.87 1

Driving after drinking 

alcohol

157(39.3) 149(37.2) 76(19.0) 18(4.5) 0(0.0) 4.11 0.89 2

Use of mobile phones 114(28.5) 124(31.0) 119(29.7) 42(10.5) 1(0.3) 3.77 0.99 3

Frequently missing warning 

signs

17(4.3) 106(26.5) 183(45.7) 87(21.7) 7(1.8) 3.1 0.85 7

Wrong side driving 35(8.7) 127(31.7) 156(39.0) 79(19.8) 3(0.8) 3.28 0.91 6

Driving for long periods 19(4.8) 110(27.5) 139(34.7) 76(19.0) 56(14.0) 2.9 1.1 8

Driving without helmet 64(16.0) 155(38.7) 149(37.2) 31(7.8) 1(0.3) 3.63 0.85 5

Driving when bad weather 92(23.0) 149(37.2) 118(29.5) 40(10.0) 1(0.3) 3.73 0.94 4

Table 4 Risk perception on unsafe road conditions 

unsafe road 

conditions

(Percentage)

x̅ S.D Rank

Level of perception on causes road accident

5 4 3 2 1

Slippery Road 66(16.5) 187(46.7) 137(34.3) 10(2.5) 0(0.0) 3.77 0.74 2

Bad road surface/pot holes 119(29.7) 123(30.7) 145(36.3) 13(3.3) 0(0.0) 3.87 0.88 1

Improper road illumination 53(13.3) 170(42.5) 146(36.5) 29(7.2) 2(0.5) 3.61 0.83 3

No warning label 28(7.0) 138(34.5) 155(38.7) 79(19.8) 0(0.0) 3.29 0.86 6

Dangerous curve 93(23.2) 133(33.2) 126(31.5) 47(11.8) 1(0.3) 3.68 0.96 4

Narrow and congested road 38(9.5) 111(27.7) 218(54.5) 33(8.3) 0(0.0) 3.39 0.77 5
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Table 5 Risk perception on unsafe vehicle conditions

unsafe vehicle

 conditions

(Percentage)

x̅ S.D Rank

Level of perception on causes road accident

5 4 3 2 1

Defective tires 72(18.0) 184(46.0) 126(31.5) 18(4.5) 0(0.0) 3.78 0.79 1

Inoperative light 58(14.5) 131(32.7) 175(43.8) 36(9.0) 0(0.0) 3.53 0.85 3

Defective braking 96(24.0) 137(34.2) 146(36.5) 19(4.8) 2(0.5) 3.61 0.89 2

Defective turn signal 16(4.0) 122(30.5) 136(34.0) 94(23.5) 32(8.0) 2.99 0.94 5

Inoperative horn 59(14.7) 153(38.2) 123(30.8) 65(16.3) 0(0.0)0 3.51 0.93 4

Vehicle in bad shape 25(6.2) 107(26.7) 155(38.8) 63(15.8) 50(12.5) 2.98 0.91 6

สรุปและอภิปรายผล 
	 การวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน เป็นการค้นหา

สาเหตุเพือ่สามารถก�ำหนดมาตรการแก้ไขได้อย่างถูกต้อง จาก

การศึกษาพบว่าลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ

ถนนเส้นทางตรง (ร้อยละ 40.88) รองลงมาเป็นทางแยก (ร้อย

ละ 30.66) ถนนโค้ง (ร้อยละ 16.78) ตามล�ำดับ ซึ่งสอดคล้อง

กับการศึกษาของกฤษณ์ เจ็ดวรรณะ9 พบว่าจากการวิเคราะห์

ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุบริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเป็น

บริเวณถนนทางตรง (ร้อยละ 42.5) รองลงมาเป็นทางโค้ง (ร้อย

ละ 37.5) ทางแยก (ร้อยละ 15) และสอดคล้องกบัการวเิคราะห์

สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน ปี 2560 ของกระทรวง

คมนาคม10 พบว่า ลกัษณะบรเิวณทีเ่กดิอุบตัเิหตสุ่วนใหญ่เป็น

ทางตรง (ร้อยละ 75.48) ด้วยปัจจยัหลายอย่าง อาท ิถนนทาง

ตรง วิ่งสวนเลน และไม่มีเกาะกลาง จึงสามารถใช้ความเร็วได้

สูง อีกท้ัง เส้นทางตรงท่ีมีระยะทางยาวมักเกิดอุบัติเหตุจาก

การหลับใน เป็นต้น  ลักษณะของผิวถนนแห้งมีอุบัติเหตุ

มากกว่าถนนเปียก โดยจะมคีวามสอดคล้องกบัการศกึษาของ 

พงษ์สิทธิ บุญรักษา11 พบว่า ผิวถนนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด

คือผิวถนนมีลักษณะแห้ง (ร้อยละ 24.8) เปียกลื่น (ร้อยละ 

23.8) และอุบัติเหตุเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางวันมากกว่าช่วง

เวลากลางคนื มคีวามสอดคล้องกบังานวจิยัของ Gourav Goel12 

พบว่าอุบัติเหตุเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางวัน (ร้อยละ 61) และ

ช่วงเวลากลางคืน (ร้อยละ 39) 

	 ส่วนการรับรู้ความเสี่ยงของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทาง

ถนน ซึ่งพบว่าทั้ง 3 ได้แก่ ปัจจัยด้านคน ปัจจัยด้านถนนและ

สภาพแวดล้อม และ ปัจจยัด้านสภาพรถ ในกลุม่ตวัอย่างมกีาร

รบัรู้ในระดับสูง มค่ีาเฉลีย่เท่ากบั 3.58 , 3.54 , 3.43 ตามล�ำดบั 

ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Chattranusorn A. 13 พบว่า

ปัจจัยคนเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

ข้อเสนอแนะ 
	 การปรบัปรงุจดุเส่ียง ต้องมกีารเฝ้าระวงัการเกดิอุบตัเิหตุ

อย่างต่อเนือ่ง ควรสร้างความร่วมมอืของชมุชนจากประชาชน

หรืออาสาสมัครในรูปแบบต่างๆ เนื่องจากประชาชนหรือผู้ใช้

ถนนเป็นผู้ที่ทราบสภาพความบกพร่องของถนน จุดเสี่ยง จึง

ควรมช่ีองทางสือ่สารให้กบัประชาชนสามารถส่ือสารกบัหน่วย

งานภาครัฐได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว เช่น กล่องรับความคิด

เห็น เฟสบุ๊ค ไลน์ เว๊ปไซด์ เป็นต้น และมีการประชาสัมพันธ์

ให้ประชาชนมีความต่ืนตัว และเข้าใจปัญหา อันตรายจาก

อบุตัเิหตุทางถนน รวมท้ังสนบัสนุนการบังคบัใช้กฎหมายอย่าง

จริงจัง

กิตติกรรมประกาศ
	 ขอขอบคุณมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ที่สนับสนุนทุนวิจัย
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ต�ำรวจภูธรท่าศาลาหน่วยงานกู้ภัยอ�ำเภอท่าศาลา และกลุ่ม
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