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บทคดัย่อ 

รายงานวิจยัฉบบัน้ีอธิบายถึงวิธีการคน้หาจุดอนัตรายในพ้ืนท่ีเขต

เทศบาลนครนครศรีธรรมราช และการค้นหาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิด

อุบติัเหตุจราจร การคดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษา อาศยัเกณฑจ์าํนวนอุบติัเหตุวิกฤติ 

และดชันีวดัความรุนแรง มาจดัลาํดบัความสาํคญั โดยคดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษา

จุดอนัตรายบนถนนจาํนวน 3 จุด ไดแ้ก่ จุดสาํรวจท่ี 1 บริเวณหน้าหมู่บา้น

ราชพฤกษ ์และหน้าห้างสรรพสินคา้โรบินสัน ตาํบลคลงั จุดสาํรวจท่ี 2 

บริเวณหน้าสนามกีฬา หน้าวิทยาลยัเทคนิคนครฯ และบริเวณโรงเรียนศรี

ธรรมราชศึกษา ตาํบลท่าวงั จุดสาํรวจท่ี 3 บริเวณตลาดท่ามา้ ส่ีแยกศาลา

กลาง ตาํบลในเมือง ผลจากการวิเคราะห์โดยแบบจาํลอง Binary Logistic 

Regression พบว่า จุดสํารวจ BS-1  ตวัแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิด

อุบติัเหตุจราจร ได้แก่ เพศ ปริมาณการครอบครองรถจักรยานยนต์ใน

ครัวเรือน และ Cause_8 (การขบัข่ียานพาหนะดว้ยความเร็วสูง) จุดสาํรวจ 

BS-2 ตวัแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ได้แก่ อาย ุ

จาํนวนรถยนตใ์นครัวเรือน Cause_2 (ยานพาหนะจอดบริเวณพ้ืนท่ีห้าม

จอด) ATT_ 4 (บงัคบัใช้กฎหมายอยา่งเคร่งครัด) และ ATT_ 5 (เคร่ืองมือ/

อุปกรณ์ไม่เพียงพอ สําหรับการตรวจจบัผูก้ระทาํผิด) และจุดสาํรวจ BS-3 

ตวัแปรอิสระท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ เพศ (1) หรือเพศ

ชาย อายุ Cause_3 (รถรับจา้งจอดซ้อนคนั และจอดคาป้ายเป็นเวลานาน) 

Cause_6 (ไม่มีทางมา้ลายหรือสะพานลอย) Inform_ 4 (ประชาสมัพนัธ์โดย

แผ่นพบั) และ ATT_ 2 (เจา้หน้าท่ีเลือกปฏิบติัในการจบักุมผูก้ระทาํ

ความผิด)  และขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายในการแกไ้ขปัญหาจราจรบริเวณ

พ้ืนท่ีศึกษาถูกนาํเสนอตามปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
 

คาํสาํคญั: จุดอนัตรายบนถนน, แบบจาํลองไบนาร่ีโลจิสติกส์รีเกรสชัน่ 
 

Abstract 

This research describes the investigation methods of the hazardous 

road location in Nakhon Si Thammarat municipality and the factors 

affecting of traffic accidents.  The ranking of study areas were selected 

by use the criteria of number of critical accidents and severity index.  

The selected study area comprise with 3 areas: Black Spot no.1 (BS-1) - 

Robinson department store, Black spot no.2 (BS-2) - Nakhon Si 

Thammarat Technical College, and Black spot no.3 (BS-3) – Thama 

market intersection. The results of the analysis by Binary Logistic 

Regression model showed that BS-1, independent variables are expected 

to influence the traffic accidents: gender (male), motorcycle 

ownership/household and Cause_8 (driving with excessive speed). BS-2, 

independent variables are expected to influence the incidence of traffic 

accidents: age, car ownership/household, Cause_2 (park on prohibited 

parking area), ATT_4 (police should strict law enforcement) and ATT_5 

(lack of traffic control devices). For BS-3, independent variables are 

gender (male), age, Cause_3 (public car parking disorganized), Cause_6 

(lack of crossing or pedestrian bridge), Inform_4 (traffic accident 

prevention campaign by used brochure) and ATT_2 (police’s unfair 

arrest). Policy recommendations are suggested to solve traffic problems 

under factors that influence the occurrence of traffic accidents.  

Keywords: Black spots area, Binary logistic regression model 
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1. คาํนํา 
 

การเติบโตของเมืองในภูมิภาคอย่างต่อเน่ืองอันเน่ืองมาจากการ

ดาํเนินการตามนโยบายแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติตั้งแต่ฉบบั

ท่ี 4 (พ.ศ. 2520-2524) เป็นต้นมา มุ่งเน้นการพัฒนาเศรษฐกิจ และ

โครงสร้างพ้ืนฐาน และพฒันาภูมิภาคชนบท ทั้งน้ีเพ่ือต้องการลดความ

แออดั การกระจุกตวัของประชากรท่ีเคล่ือนยา้ยจากภูมิภาคเขา้สู่เมืองหลวง 

และความยากจนในพ้ืนท่ีชนบท โดยมีการจดัตั้งเมืองศูนยก์ลางในแต่ละ

ภูมิภาคท่ีมีความพร้อมทั้งด้านเศรษฐกิจ และ มีการจดัตั้งมหาวิทยาลยัทั้ง

ของรัฐ และเอกชน เพ่ือรองรับความตอ้งการของประชากรในแต่ละพ้ืนท่ี 

[1] ผลของการพฒันาเมืองภูมิภาค ทาํให้เกิดความตอ้งการเดินทางในพ้ืนท่ี

เป็นจาํนวนมาก ถึงแมว้่ารัฐบาลจะดาํเนินการจดัสร้างระบบโครงสร้าง

พ้ืนฐานระบบการขนส่งสาธารณะ เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางในแต่ละ

วนั แต่ยงัไม่สามารถครอบคลุมพ้ืนท่ี และเพียงพอต่อความตอ้งการเดินทาง

ของประชาชน ทาํให้ผูเ้ดินทางเลือกใช้การเดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคล 

และรถจกัรยานยนต์เพ่ิมมากข้ึน โดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ีศูนยก์ลางของ

จงัหวดั เช่น เขตเทศบาลเมือง ยา่นการพาณิชย ์เป็นตน้ ผลกระทบท่ีตามมา

จากการเพ่ิมข้ึนของจาํนวนยานพาหนะ ได้แก่ จาํนวนอุบติัเหตุบนท้อง

ถนนท่ีมากข้ึน มลภาวะทางอากาศและเสียง ปัญหารถติด ฯลฯ ปัญหา

เหล่าน้ีส่งผลให้คุณภาพและวิถีชีวิตของคนในชุมชนตอ้งปรับสภาพตวัเอง

เพ่ือสามารถท่ีจะอยู่ร่วมกบัสภาพการณ์ท่ีเกิดข้ึน ถา้หากไม่มีหน่วยงานท่ี

เก่ียวขอ้งไดต้ระหนกัถึงผลกระทบและหามาตรการดาํเนินการป้องกนัและ

แก้ไขปัญหาท่ีเกิดข้ึนในชุมชนนั้นๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหาอุบติัเหตุ

จราจรท่ีกาํลังส่งผลทาํให้เกิดความสูญเสียอย่างร้ายแรงในสังคมไทย

มากกวา่ปีละ 10,000  

 

2. วตัถุประสงค์ 
 

วตัถุประสงคห์ลกัท่ีสาํคญัในการศึกษาน้ี ไดแ้ก่  

1. เพ่ือจดัทาํดัชนีกาํหนดจุดอนัตรายบนถนนในเขตเทศบาลนคร

นครศรีธรรมราช  

2. เพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรในเขตเทศบาล

นครนครศรีธรรมราช 

3. เสนอแนะมาตรการในการจดัการและแก้ไขจุดอนัตรายในเขต

เทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
 

3.  ขอบเขตงานวจิยั 
 

 ศึกษาจุดอนัตรายบนถนนในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราชโดย

คดัเลือกพ้ืนท่ีจุดอนัตราย 3 ลาํดบัแรกจากทั้งหมด 20 จุดสํารวจ โดยใช้

ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรระหวา่งปี พ.ศ. 2552 ถึง พ.ศ. 2554 
 

4. วธีิดาํเนินการวจิยั 

 

 ในการศึกษาคร้ังน้ีผูวิ้จยัไดเ้ลือกรูปแบบการวิจยัแบบสาํรวจ (Survey 

Design) โดยมีขั้นตอนดาํเนินการดงัน้ี 

1. รวบรวมขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุจราจรยอ้นหลงัอย่างน้อย 3 ปี เพ่ือ

นําไปวิเคราะห์หาจาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติ เพ่ือใช้กาํหนดเกณฑ ์

(Cut-off Level) อา้งอิง เม่ือจาํนวนอุบติัเหตุท่ีบริเวณใดสูงเกินค่าท่ี

กาํหนด จะถูกจดัว่าเป็นจุดอนัตรายเรียงลาํดบัค่ามากท่ีสุดเป็นจุด

อนัตรายกวา่ค่าท่ีนอ้ยกวา่ถดัลงมา ดงัแสดงในสมการท่ี 1 [2-3] 
 

          
n

SDZAA ac )1.0( =+= α             (1)                                                 

 

โดยท่ี Ac = จาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติ 

Aa = จาํนวนอุบติัเหตุเฉล่ีย 

 SD      = ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของจาํนวน 

   อุบติัเหตุจราจร 

 Z(α = 0.1) = ค่าสถิติขอ้มูลท่ีสมมติวา่มีการ 

   กระจายแบบปกติ ท่ีระดบั         

   ความเช่ือมัน่ร้อยละ 90  

n    = จาํนวนบริเวณท่ีเกิดอุบติัเหตุ ≥ 2 คร้ัง                    

2. นาํเกณฑ์จาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติจากขั้นตอนท่ี 1 มากาํหนดจุด

อนัตรายโดยการสร้างตวัช้ีวดัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ 

(Severity Index: SI) ค่าดชันีวดัความรุนแรงท่ีมีค่าสูงยอ่มแสดง

ถึงระดบัความรุนแรงท่ีเกิด ณ บริเวณจุดนั้นๆ เป็นจุดอนัตราย

กว่าจุดท่ีมีค่าดัชนีท่ีน้อยกว่าตามลาํดับ การคาํนวณค่าดัชนีวดั

ความรุนแรงสามารถคาํนวณไดจ้ากสมการท่ี (2) ดงัต่อไปน้ี [4] 

      slSISI 134 ++=            (2) 

 

  โดยท่ี     SI =    ค่าดชันีวดัความรุนแรง 

 I    =  ผูเ้สียชีวิต กาํหนดนํ้าหนกัให้เท่ากบั 4 

 S  =  บาดเจบ็สาหสั กาํหนดนํ้าหนกัเท่ากบั 3 

 sl  =  บาดเจบ็เล็กนอ้ย กาํหนดนํ้าหนกัเท่ากบั 1 

3. จดัลาํดบัความสําคญัและพิจารณาคดัเลือกจุดอนัตรายท่ีมีค่าดชันี

ความรุนแรงสูงสุด 3 อนัดบัแรกมาทาํการศึกษาวิเคราะห์ขอ้มูลใน

พ้ืนท่ีศึกษา ได้แก่ สํารวจจาํนวนยานพาหนะผ่านพ้ืนท่ีศึกษาใน

ช่วงเวลาเร่งด่วนในช่วงเช้า 07:00-09:00 น. และช่วงเยน็ 15:00-

18:00 น สาํรวจความเร็วยานพาหนะ และสาํรวจรายละเอียดขอ้มูล

เพ่ือให้สะดวกในการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของอุบติัเหตุจราจรท่ี

เก่ียวขอ้งกบัองคป์ระกอบต่างๆ 

4. วิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลท่ีทาํให้เกิดอุบติัเหตุจราจรแก่ผูใ้ช้ทางบริเวณ

พ้ืนท่ีศึกษาโดยใช้แบบจาํลอง Binary Logistic regression เพ่ือ

คน้หาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร 

แบบจาํลอง Binary Logistic regression เป็นแบบจาํลองรูปแบบ

พฤติกรรมการเลือกของผู ้บริโภค 2 รูปแบบสมการออรถ

ประโยชน์ถูกใช้เพ่ือประเมินความพึงพอใจในการเลือกรูปแบบ

การเกิดอุบติัเหตุจราจร ดงัแสดงในสมการท่ี 3 ถึงสมการท่ี 6 
 

                         Ui = Vi + εi                  (3) 

                         Vi = α + β1X1+ β2X2 ….. + βiXi    (4) 
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ความเป็นไปไดท่ี้ผูใ้ชท้างมีโอกาสท่ีจะไดรั้บอุบติัเหตุจราจร  

สามารถเขียนในรูปแบบสมการโลจิตไดด้งัน้ี [5] 
 

                                         
iq

iq

V

V

iq
e

eP
+

=
1

                                      (5)                   

  

และความเป็นไปไดท่ี้ผูใ้ช้ทางมีโอกาสท่ีจะไม่ได้รับอุบติัเหตุ

จราจร คือ  

   
iqViq

e
P

+
=−

1
11           (6)  

จดัรูปแบบสมการท่ี 5 และสมการท่ี 6 โดยนาํ Natural logarithm 

ใส่เขา้ในสมการอตัราส่วนระหว่างสมการท่ี 5 และสมการท่ี 6 

(Odds ratio) ทั้ งสองฝ่ังจะได้รูปแบบสมการท่ีเรียกว่า Logit 

model ในรูปสมการเส้นตรง ดงัแสดงในสมการท่ี 7 
 

     ==












− iq
iq

iq V
P

P

1
ln α + β1X1+ β2X2 ….. + βniqXniq  (7) 

โดยท่ี 

Piq = ความเป็นไปไดข้องผูต้อบแบบสอบถามคนท่ี i เลือก  

         คาํตอบ q 

Uiq = อรรถประโยชน์ท่ีผูต้อบแบบสอบถามคนท่ี i เลือก  

         คาํตอบ q  

V iq = อรรถประโยชน์ท่ีผูต้อบแบบสอบถามคนท่ี i เลือก  

         คาํตอบ q ท่ีวดัค่า ไดอ้ยา่งแน่นอน (Deterministic  

   Component of Utility) 

εiq = ค่าความไม่แน่นอน (Error Component of Utility) 

α  = ค่าคงท่ี 

βiq = พารามิเตอร์อรรถประโยชนข์องตวัแปรอิสระของผูต้อบ 

          แบบสอบถามคนท่ี i เลือกคาํตอบ q 

Xniq= ตวัแปรอิสระตวัท่ี n ของผูต้อบแบบสอบถามคนท่ี i  

        สาํหรับเลือกคาํตอบ q 
 

ตวัแปรท่ีกาํหนดในการวิจยัน้ี (Variable) ไดแ้ก่ 

-  ตวัแปรตน้หรือตวัแปรอิสระ (Independent Variable: X) เป็น

ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลต่อ ตวัแปรตาม ในการศึกษาคร้ังน้ีตวัแปร

อิสระประกอบด้วย ตัวแปรท่ีเก่ียวข้องกับข้อมูลพ้ืนฐานของ

ผู ้ตอบแบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ สถานะ รายได้ จ ํานวน

ยานพาหนะในครอบครอง เป็นต้น ข้อมูลท่ีเป็นปัจจัยท่ีอาจ

ก่อให้เกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ สาเหตุท่ีอาจทาํให้เกิดอุบติัเหตุ 

(Cause_1 - Cause_11) ซ่ึงประกอบดว้ยความผิดพลาดท่ีเกิดจาก

คน ถนน/ส่ิงแวดล้อม และสภาพยานพาหนะ ประเภทการ

ส่ือสารประชาสัมพนัธ์ (Inform_1 - Inform_6) และทศันคติของ

ผูใ้ชท้างต่อการบงัคบัใชก้ฎหมาย (ATT_1 - ATT_6)  

-  ตวัแปรตาม (Dependent Variable: Y) เป็นตวัแปรท่ีผนัแปร

ตามตวัแปรอิสระ ในการศึกษาน้ี กาํหนดให้ตวัแปรตามมี 2 ค่า 

โดยกาํหนดดงัน้ี 

      Y = ท่านเคยไดรั้บอุบติัเหตุจราจรบริเวณน้ีในรอบ 3 ปีหรือไม่ 

             = 1ถา้คาํตอบ “ใช่” 

      = 0 ถา้คาํตอบ “ไม่ใช่”    

5. การดาํเนินการโดยใช้แบบสอบถามผูใ้ช้ทาง ณ บริเวณท่ีคดัเลือก

ในขั้นตอนท่ี 3 การกาํหนดจาํนวนชุดแบบสอบถามโดยวิธีของ    

ทาโร่ ยามาเน่ [6] ดงัแสดงในสมการท่ี 3 
 

                   
2Ne1

N
n

+
=                 (8) 

 

  โดยท่ี n =  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 

 N =  ขนาดของประชากร 

 e =  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
  

5.  ผลการศึกษา 

5.1 สถิติอุบัติเหตจุราจรในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช 

เทศบาลนครนครศรีธรรมราช จังหวดันครศรีธรรมราช ตั้ งอยู่ใน

ภาคใต้ของประเทศไทย ประกอบด้วยพ้ืนท่ี 5 ตาํบล ได้แก่ ตาํบลท่าวงั 

ตาํบลคลัง ตาํบลในเมือง ตาํบลโพธ์ิเสด็จ และพ้ืนท่ีบางส่วนของตาํบล    

นาเคียน ครอบคลุมพ้ืนท่ี 22.56 ตารางกิโลเมตร (แสดงในรูปท่ี 1) 
 
 
 
 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที ่1 ท่ีตั้งจงัหวดันครศรีธรรมราช และเทศบาลนครนครศรีธรรมราช [7] 
 

ขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุจราจรจากรถยนต์ทุกประเภทในระหว่างปี พ.ศ. 

2552 ถึง พ.ศ. 2554 จากมูลนิธิมหากุศลใตเ้ต็กเซ่ียงต๊ึง และมูลนิธิประชา

ร่วมใจ [8-9] เป็นขอ้มูลทุติยภูมิท่ีใช้ในการวิเคราะห์สาเหตุอุบติัเหตุจราจร

ในพ้ืนท่ีศึกษา แสดงในตารางท่ี 1 

 

เทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
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ตารางที่ 1 สถิติอุบติัเหตุจราจรเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช ในรอบ 3 ปี                  

ระหวา่ง พ.ศ. 2552 – 2554 และจาํนวนผูเ้สียชีวิต/แสนประชากร ปี พ.ศ. 2554 

 ตาํบล 
2552-2554* 

จํานวนผู้เสียชีวติ/แสนประชากร  

พ.ศ. 2554 

เสียชีวิต บาดเจ็บ ตาํบล เทศบาลนคร ประเทศ 

ในเมือง 18 276 15.45 

**18.54 **14.00 

ท่าวงั 10 163 49.79 

โพธ์ิเสด็จ 7 228 28.65 

คลงั 4 85 15.62 

รวม 39 752  

หมายเหตุ: พื้นท่ีตาํบลนาเคียนไม่นาํมาคิดรวม เน่ืองจากมีพื้นท่ีส่วนนอ้ยอยูใ่นเขต

เทศบาล และสถิติอุบติัเหตุมีจาํนวนนอ้ยมาก 
 

 ตารางท่ี 1 จาํนวนผูเ้สียชีวิต ในรอบ 3 ปี มากท่ีสุดในพ้ืนท่ีตาํบลใน

เมือง รองลงมาได้แก่ ตาํบลท่าวงั ตาํบลโพธ์ิเสด็จ และตาํบลคลงั เม่ือ

พิจารณาจาํนวนผูเ้สียชีวิต/แสนประชากร ในปี พ.ศ. 2554 เปรียบเทียบ

ระหว่างพ้ืนท่ีแต่ละตาํบลในเขตเทศบาล กบัระดบัประเทศ พบว่า จาํนวน

ผูเ้สียชีวิต/แสนประชากรในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราชสูงกว่าทั้ง

ประเทศ โดยพ้ืนท่ีตาํบลท่าวงัมีค่าอตัราส่วนระหวา่งจาํนวนผูเ้สียชีวิต/แสน

ประชากรสูงท่ีสุดในพ้ืนท่ีเขตเทศบาลท่ี 49.79 หรือสูงกว่าอตัราของ

เทศบาลนคร 2.7 เท่า และสูงกวา่อตัราของทั้งประเทศท่ี 3.6 เท่า 
 

5.2 ผลการศึกษาในพืน้ท่ีศึกษา 

5.2.1  ผลการคัดเลือกพืน้ท่ีศึกษา 

การคดัเลือกพ้ืนท่ีเพ่ือศึกษาจุดอนัตรายบนถนนโดยอาศยัหลกัเกณฑ์

ในการคดัเลือกตามรายละเอียดท่ีแสดงในหัวขอ้ 4 จากผลการจดัอนัดบั

ความถ่ีและความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดค้ดัเลือกพ้ืนท่ีท่ีมีค่า

อนัดบัสูงสุด 3 อนัดบัแรก  

การพิจารณาเพ่ือคดัเลือกจุดอนัตรายโดยใช้ค่าท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ 

จาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติเฉล่ีย พบวา่ตาํบลในเมือง ตาํบลท่าวงั และตาํบลโพธ์ิ

เสด็จ จะพิจารณาจุดอนัตายบนถนน ณ บริเวณท่ีมีค่าจาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติ

เฉล่ียในการเกิดอุบติัเหตุมากกว่า 3 คร้ังข้ึนไป ในส่วนของตาํบลคลงัจะ

เลือกพิจารณาจุดอนัตรายบริเวณท่ีมีค่าจาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติเฉล่ียมากกว่า 

2 คร้ังข้ึนไป (แสดงในตารางท่ี 2) 
 

ตารางที่ 2 เกณฑก์ารกาํหนดจาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติเฉล่ียบนถนน ในเขตเทศบาล

นครนครศรีธรรมราช จาํนวน 3 ปี ระหวา่งปี พ.ศ. 2552-2554 

ตาํบล Aa Z S.D. n n  Ac 

ในเมือง 1.93 1.65 1.723 19 4.358899 3 

ท่าวงั 2.47 1.65 2.001 32 5.656854 3 

โพธ์ิเสด็จ 2.24 1.65 2.002 41 6.403124 3 

คลงั 1.71 1.65 1.433 46 6.78233 2 
 

จุดอนัตรายท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ค่าจาํนวนอุบติัเหตุวิกฤติเฉล่ีย นาํมา

คาํนวณหาค่าดชันีวดัความรุนแรง (SI)  เม่ือพิจารณาจากการวิเคราะห์ทั้ง 2 

วิธีแล้ว โดยพบว่ามีจาํนวนจุดอนัตรายบนถนนท่ีมีค่าสูงกว่าค่าอุบติัเหตุ

วิกฤติเฉล่ียมีจาํนวนทั้งส้ิน 39 จุด โดยจุดอนัตรายจาํนวน 6 จุด อยูใ่นตาํบล

คลงั จาํนวน 10 จุด อยูใ่นตาํบลท่าวงั จาํนวน 13 จุด อยูใ่นพ้ืนท่ีตาํบลโพธ์ิ

เสด็จ และจาํนวน 10 จุด อยูใ่นพ้ืนท่ีตาํบลในเมือง และเม่ือพิจารณาค่าดชันี

ความรุนแรงในแต่ละจุด สามารถกาํหนดตาํแหน่งจุดอนัตรายสูงสุด 3 จุด 

ไดด้งัน้ี (แสดงในรูปท่ี 2 และตารางท่ี 3)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่2 พื้นท่ีศึกษาจุดอนัตรายในเขตเทศบาลนครนครศรีธรรมราช 
 

• พ้ืนท่ีบนถนนพฒันาการคูขวาง บริเวณหน้าห้างสรรพสินค้า        

โรบิสนั (BS-1) ตาํบลคลงั 

• พ้ืนท่ีบนถนนราชดาํเนิน บริเวณหน้าสนามกีฬาจงัหวดั (BS-2) 
ตาํบลท่าวงั 

• พ้ืนท่ีบนถนนราชดําเนิน บริเวณส่ีแยกหน้าศาลากลาง (BS-3) 
ตาํบลในเมือง 

พ้ืนท่ีศึกษา BS-1 มีค่าเฉล่ียจาํนวนอุบติัเหตุ 6 คร้ัง/ปี และมีค่า SI 

เท่ากบั 13 พ้ืนท่ีศึกษา BS-2 มีค่าเฉล่ียจาํนวนอุบติัเหตุ 13 คร้ัง/ปี และมีค่า 

SI เท่ากบั 27 และพ้ืนท่ีศึกษา BS-3 มีค่าเฉล่ียจาํนวนอุบติัเหตุ 15 คร้ัง/ปี 

และมีค่า SI เท่ากบั 24 ดงัแสดงในตารางท่ี 3  
 

ตารางที ่3 พื้นท่ีศึกษาท่ีมีค่าเฉล่ียความถ่ีและดชันีวดัความรุนแรง 3 อนัดบัแรก ใน

รอบ 3 ปี ระหวา่งปี พ.ศ. 2552-2554 

พืน้ทีศึ่กษา 
ค่าเฉลีย่ความถี่จํานวนอุบัตเิหตุ/ปี 

ทีม่ค่ีาสูงกว่า Ac 

ค่าดชันีวดัความ

รุนแรง 

BS-1 6 13 

BS-2 13 27 

BS-3 15 24 
 

ลกัษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาทั้ง 3 จุด มีรายละเอียดดงัน้ี 

• BS-1 ลักษณะเป็นทางแยกเข้า–ออก หมู่บ้านราชพฤกษ์ และ

ทางเขา้–ออกห้างสรรพสินค้าโรบินสัน ถนนในบริเวณดงักล่าว

เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร ขนาดความกว้างของช่องจราจร

ประมาณ 3.50 เมตร และมีทางเดินเท้าทั้งสองฝ่ังขนาดกว้าง
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ประมาณ 2.30 เมตร ฝ่ังหน้าห้างสรรพสินคา้ และกวา้ง 2.70 เมตร 

ฝ่ังหนา้สวนสาธารณะหนา้หมู่บา้นราชพฤกษ ์ไม่มีเกาะกลางถนน 

• BS-2 เป็นถนนทางตรงขนาด 6 ช่องจราจร ขนาดความกวา้งของ

ช่องจราจรประมาณ 2.765 เมตร และมีทางเดินเทา้ทั้งสองฝ่ังขนาด

กวา้งประมาณ 2.75 เมตร ฝ่ังหน้าวิทยาลยัเทคนิค และกวา้ง 4.00 

เมตร ฝ่ังหนา้สนามกีฬาจงัหวดั ไม่มีเกาะกลางถนน 

• BS-3 เป็นถนนทางตรงขนาด 4 ช่องจราจร ขนาดความกวา้งของ

ช่องจราจรประมาณ 3.46 เมตร และมีทางเดินเทา้ทั้งสองฝ่ังขนาด

กวา้งประมาณ 2.45 เมตร ฝ่ังหน้าตลาดท่ามา้ และกวา้ง 2.15 เมตร 

ฝ่ังหน้าศาลากลางจงัหวดั มีเกาะกลางถนนบนถนนราชดาํเนิน

ขนาดความกวา้งประมาณ 0.60 เมตรบริเวณทางแยกศาลากลาง 

ถนนราชดาํเนินตดักบัถนนประตูลอดซ่ึงเป็นถนนขนาด 2 ช่อง

จราจรขนาดความกวา้งประมาณ 4.35 เมตรต่อช่องจราจร 

5.2.2  สถิติอุบัติเหตจุราจรในพืน้ท่ีศึกษา 

จากขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุจราจรของมูลนิธิใตเ้ต็กเซ่ียงต๊ึง และมูลนิธิ

ประชาร่วมใจระหว่างปี พ.ศ. 2552 ถึง พ.ศ. 2554  พบว่าพ้ืนท่ีศึกษาพบว่า 

BS-3 มีความถ่ีในการเกิดอุบัติเหตุสูงท่ีสุดตามด้วย BS-2 และ BS-1

ตามลาํดบั แต่พบว่า BS-2 มีจาํนวนผูเ้สียชีวิตสูงกว่าจุดสาํรวจ BS- 1 และ 

BS-3 ตามลาํดบั เน่ืองจากบริเวณดงักล่าวอยูใ่กลส้ถานศึกษา นกัศึกษาส่วน

ใหญ่จะเลือกใช้จกัรยานยนตเ์ป็นยานพาหนะในการเดินทาง ในขณะท่ีจุด

สาํรวจ BS-3 กลบัพบว่ามีจาํนวนผูไ้ด้รับบาดเจ็บสูงท่ีสุด รองลงมาไดแ้ก่ 

BS-2 และ BS-1 ตามลาํดบั (ดงัแสดงในตารางท่ี 4) 
 

ตารางที่ 4 สถิติอุบติัเหตุจราจรรวมในพื้นท่ีศึกษาระหว่างปี พ.ศ. 2552 ถึง        

พ.ศ. 2554 

จํานวน 
พืน้ทีศึ่กษา 

BS-1 BS-2 BS-3 

อุบติัเหตุจราจร 19 38 45 

เสียชีวิต 1 3 1 

บาดเจ็บสาหสั 8 13 10 

บาดเจ็บเลก็นอ้ย 11 30 39 

ทีม่า: ขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุจราจรจากมูลนิธิใตเ้ตก็เซ่ียงต๊ึงและมูลนิธิประชาร่วมใจ 
 

5.2.3  ผลการสาํรวจปริมาณจราจรและความเร็วของยานพาหนะใน

พืน้ท่ีศึกษา 

ผลการสาํรวจจาํนวนยานพาหนะท่ีผา่นพ้ืนท่ีศึกษาในช่วงเวลาเร่งด่วน

ในช่วงเช้าเวลา 07:00-09:00 น. และช่วงเยน็เวลา 15:00-17:00 น. และ

สาํรวจความเร็วยานพาหนะ พบว่าเม่ือพิจารณาความเร็วของยานพาหนะ

กบัปริมาณจราจรในแต่ละจุดสาํรวจ เห็นไดว้า่จุดสาํรวจ BS- 1  และ BS-2 มี

ปริมาณรถจักรยานยนต์มากกว่ายานพาหนะประเภทอ่ืน ลักษณะทาง

กายภาพของถนนบริเวณจุดสาํรวจท่ี BS-2 พบว่ามีขนาด 6 ช่องจราจรแต่มี

ปริมาณยานพาหนะท่ีว่ิงผ่านรวมน้อยกว่าจุดสํารวจอ่ืน ทั้ งน้ีเน่ืองจาก

บริเวณดังกล่ าว เ ป็นพ้ืน ท่ี ท่ี มีสถานศึกษา ได้แ ก่  วิทยาลัย เทคนิค 

น ค ร ศ รี ธ ร ร ม ร า ช  ซ่ึ ง นัก ศึ ก ษ า ส่ ว น ใ ห ญ่ เ ลื อ ก เ ดิ น ท า ง โ ด ย ใ ช้

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ และใช้ความเร็วในการขับข่ีสูง เม่ือ

พิจารณาจุดสาํรวจ BS-3 บริเวณดงักล่าวอยูใ่กลต้ลาด และสถานท่ีราชการ  

ได้แก่ ศาลากลางจงัหวดั ศาลจงัหวดั เป็นตน้ ซ่ึงบริเวณดงักล่าวจะมีการ

สัญจรของยานพาหนะค่อนข้างมากในช่วงเวลาเร่งด่วน และช่วงเวลา

ราชการ พ้ืนท่ีดงักล่าวมีสดัส่วนของปริมาณรถยนตสู์งกว่ารถจกัรยานยนต ์

ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากผูม้าติดต่อหน่วยงานราชการ มาจากพ้ืนท่ีนอกเขต

เมืองซ่ึงมีระยะทางไกล ดงันั้นจึงเลือกการเดินทางโดยรถยนต์ มากกว่า

รถจกัรยานยนต์ ทาํให้บริเวณดังกล่าวมีปริมาณจราจรค่อนข้างสูง เกิด

ความแออดั เน่ืองจากกายภาพของถนนท่ีถึงแมว้่าจะมีขนาด 4 ช่องจราจร 

แต่ช่องจราจรด้านติดทางเทา้ทั้งสองฝ่ัง ถูกใช้เป็นท่ีจอดรถ และลกัษณะ

ของเกาะกลางท่ีเป็นแบบยกสูง ทาํให้บริเวณดังกล่าวน้ีไม่สามารถใช้

ความเร็วสูงในการขบัข่ีได ้(แสดงในตารางท่ี 5 และตารางท่ี 6)   
 

ตารางที ่5 ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นตไ์ทลข์องยานพาหนะบริเวณพื้นท่ีสาํรวจ 

พื้นท่ีศึกษา 
ความเร็วท่ี 85 เปอร์เซ็นตไ์ทล ์(กม./ชม.) 

รถจกัรยานยนต ์ รถยนต ์

BS-1 50 41 

BS-2 55 43 

BS-3 37 45 

หมายเหตุ: ความเร็วท่ีกาํหนดในพื้นท่ีเขตเทศบาลไม่เกิน 80 กม./ชม. ยกเวน้

รถบรรทุกท่ีมีนํ้าหนกัรวมบรรทุกเกิน 1,200 กก.ใหใ้ชค้วามเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. 

ทีม่า: [10]  

 

ตารางที ่6 ปริมาณจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนบริเวณพื้นท่ีศึกษา 

พื้นท่ี 
ช่วงเวลา

เร่งด่วน 

ปริมาณยานพาหนะรวม 2 ทิศทาง (คนั) 

*รถยนต ์ จกัรยานยนต ์ รวม 

BS-1 
07.00:09.00 4,277 (47.3) 4,767 (52.7) 9,044 (100.0) 

15.00:17.00 3,391 (56.6) 2,604 (43.4) 5,995 (100.0) 

BS-2 
07.00:09.00 2,349 (49.7) 2,376 (50.3) 4,725 (100.0) 

15.00:17.00 1,593 (44.1) 2,023 (55.9) 3,616 (100.0) 

BS-3 
07.00:09.00 3,320 (66.5) 1,670 (33.5) 4,990 (100.0) 

15.00:17.00 3,324 (63.3) 1,931(36.7) 5,255 (100.0) 

หมายเหตุ: *ยานพาหนะท่ีมีตั้งแต่ 4 ลอ้ข้ึนไป, ตวัเลขในวงเลบ็แสดงค่าร้อยละ  
 

5.2.4  ผลการศึกษาแบบจาํลองปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตจุราจร 

การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรในพ้ืนท่ีศึกษาโดย

ใชแ้บบสอบถามผูใ้ช้ทางบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา แบบสอบถามแบ่งเป็น 2 ส่วน 

ไดแ้ก่ ขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและสงัคม และขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรและสาเหตุ

ท่ีทาํให้เกิดอุบติัเหตุ จาํนวนแบบสอบถามท่ีใชใ้นการศึกษาน้ี มีจาํนวนรวม

ทั้งส้ิน 1,080 ชุด โดยท่ีจุดสาํรวจ BS-1 และ BS-2 มีจาํนวนพ้ืนท่ีละ 350 ชุด 

และ BS-3 มีจาํนวนแบบสอบถามรวม 380 ชุด  

 ผลการศึกษาแบบจาํลองเพ่ือพยากรณ์ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลในการเกิด

อุบติัเหตุจราจรในแต่ละพ้ืนท่ีศึกษา โดยวิเคราะห์ดว้ยแบบจาํลอง Binary 

Logistic Regression โดยใชโ้ปรแกรม SPSS Version 20 โดยแบ่งจาํนวน

ชุดขอ้มูลอยา่งละ 300 ชุด ในการวิเคราะห์จุดสาํรวจ BS-1, BS-2 และ BS-3   

และใช้ขอ้มูลท่ีเหลือจาํนวนอยา่งละ 50 ชุด สาํหรับจุดสาํรวจท่ี BS-1 และ 

BS-2 และจาํนวนชุดข้อมูล 80 ชุด สําหรับจุดสํารวจท่ี BS-3 เพ่ือใช้
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ตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลอง ผลการศึกษาแสดงรายละเอียด

ดงัต่อไปน้ี 

ผลจากการวิเคราะห์จุดสาํรวจ BS-1 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพล

ต่อก าร เ กิ ด อุ บัติ เ ห ตุจ ราจ ร  ไ ด้แ ก่  เพ ศ  ป ริมา ณก า รคร อบค รอ ง

รถจกัรยานยนต์ในครัวเรือน และ Cause_8 (การขบัข่ียานพาหนะด้วย

ความเร็วสูง) โดยค่าสัมประสิทธ์ิและค่าสถิติของแบบจาํลองแสดงใน

ตารางท่ี 7 
 

ตารางที ่7 ผลการประมาณการค่าพารามิเตอร์จากแบบจาํลองของ BS-1 

Variable* β S.E. Wald df. Sig.  Exp(β ) 

Gender1 2.780 0.928 8.983 1 0.003 16.13 

Motorcycle 

ownership 
2.375 0.695 11.685 1 0.001 10.75 

Cause_ 8 2.065 0.944 4.783 1 0.029 7.889 

Constant -100.87 54478.1 0.000 1 0.999  

Number of  observations 300 

Loglikelihood 81.438 

Cox & Snell R2 0.325 

Nagelkerke R2 0.670 

Percentage correct 95.0 

หมายเหตุ: *แสดงเฉพาะตวัแปรอิสระท่ีมีค่า p-value < 0.05 
 

 ตารางท่ี 7 แสดงผลการวิเคราะห์ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลในการเกิด

อุบติัเหตุจราจร พิจารณาจากค่า Cox & Snell R2 และค่า Nagelkerke R2 

สามารถอธิบายความผนัแปรของตวัแปรได้ร้อยละ 32.5 และร้อยละ 67 

แบบจาํลองสามารถอธิบายความถูกตอ้งไดถึ้งร้อยละ 95 และเม่ือทดสอบ

ค่าความเท่ียงตรงของแบบจาํลองโดยนาํชุดขอ้มูลท่ีแยกไวจ้าํนวน 50 ชุด 

แทนค่าลงในแบบจาํลอง พบวา่สามารถอธิบายความถูกตอ้งไดท่ี้ร้อยละ 90 

 ค่าสัมประสิทธ์ิของแบบจาํลองมีค่าเป็นบวกสอดคล้องกบัความเป็น

จริง กล่าวคือ เพศ (1) แทนเพศชาย มีแนวโน้มในการเกิดอุบติัเหตุจราจร

มากกว่าเพศหญิงถึง 16 เท่า จาํนวนรถจกัรยานยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึน 1 คนั มี

โอกาสท่ีผูข้บัข่ีจะไดรั้บอุบติัเหตุมากข้ึน 11 เท่า และผูต้อบแบบสอบถามท่ี

คิดว่าการใช้ความเร็วในการขับข่ี เป็นสาเหตุท่ีท ําให้มีโอกาสได้รับ

อุบติัเหตุเพ่ิมมากข้ึนถึง 8 เท่า 

ผลจากการวิเคราะห์จุดสาํรวจ BS-2 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพล

ต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ อาย ุจาํนวนรถยนตใ์นครัวเรือน Cause 2 

(ยานพาหนะจอดบนผิวจราจรบริเวณพ้ืนท่ีห้ามจอด) ATT_ 4 (บงัคบัใช้

กฎหมายอย่างเคร่งครัด) และ ATT_ 5 (เคร่ืองมือ/อุปกรณ์ไม่เพียงพอ 

สําหรับการตรวจจบัผูก้ระทาํผิด) โดยค่าสัมประสิทธ์ิและค่าสถิติ ของ

แบบจาํลองแสดงในตารางท่ี 8 

 

 

 

 

 

ตารางที ่8 ผลการประมาณการค่าพารามิเตอร์จากแบบจาํลองของ BS-2 

Variable* β S.E. Wald df. Sig. Exp(β ) 

Age 0.153 0.050 9.483 1 0.002 1.166 

Car 

ownership 
0.608 0.294 4.264 1 0.039 1.837 

Cause_ 2 0.994 0.502 3.922 1 0.048 2.703 

ATT_ 4 1.173 0.590 3.958 1 0.047 3.231 

ATT_ 5 -1.100 0.436 6.369 1 0.012 0.333 

Constant -9.514 5.112 3.463 1 0.063  

Number of  observations 300 

Loglikelihood 209.876 

Cox & Snell R2 0.239 

Nagelkerke R2 0.384 

Percentage correct 83.7 

หมายเหตุ: *แสดงเฉพาะตวัแปรอิสระท่ีมีค่า p-value < 0.05 
 

 ผลการวิเคราะห์จุดสาํรวจท่ี 2 พบวา่แบบจาํลองมีค่าค่า Cox & Snell R2 

และค่า Nagelkerke R2 สามารถอธิบายความผนัแปรของตวัแปรไดร้้อยละ 

23.9 และร้อยละ 38.4 โดยแบบจาํลองสามารถอธิบายความถูกตอ้งได้ท่ี 

ร้อยละ 83.7 และเม่ือทดสอบค่าความเท่ียงตรงของแบบจาํลองโดยนาํชุด

ข้อมูลท่ีแยกไวจ้าํนวน 50 ชุด แทนค่าลงในแบบจาํลอง พบว่าสามารถ

อธิบายความถูกตอ้งไดท่ี้ร้อยละ 90 

 สัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระของแบบจําลองสามารถอธิบาย

สอดคลอ้งกบัความเป็นจริง กล่าวคือ เม่ืออายเุพ่ิมข้ึน 1 ปี โอกาสท่ีผูใ้ช้ทาง

จะไดรั้บอุบติัเหตุจะสูงข้ึน 1.166 เท่า ยานพาหนะท่ีจอดบริเวณห้ามจอดบน

ผิวจราจรมีโอกาสทาํให้เกิดอุบติัเหตุมากข้ึนถึง 2.703 เท่า พบว่าจาํนวน

รถยนตใ์นครัวเรือนเพ่ิมข้ึน 1 คนั จะทาํให้มีโอกาสเกิดอุบติัเหตุเพ่ิมข้ึน 

1.837 เท่า ผูต้อบแบบสอบถามท่ีเคยไดรั้บอุบติัเหตุจราจรเห็นดว้ยกบัการ

บงัคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดว่ามีโอกาสท่ีอุบัติเหตุจราจรจะลดลง

มากกว่าผูท่ี้ไม่เคยไดรั้บอุบติัเหตุถึง 3.231 เท่า และผูต้อบแบบสอบถามท่ี

เคยไดรั้บอุบติัเหตุจราจรเห็นดว้ยว่า ถา้มีเคร่ืองมือ/อุปกรณ์เพียงพอสาํหรับ

การตรวจจบัผูก้ระทาํผิดกฎจราจรจะสามารถช่วยลดการเดอุบติัเหตุจราจร

ไดถึ้งร้อยละ 66.7 

ผลจากการวิเคราะห์จุดสาํรวจ BS-3 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพล

ต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ เพศ (1) หรือเพศชาย อายุ Cause_3 (รถ

รับจา้งจอดซ้อนคนั และจอดคาป้ายเป็นเวลานาน) Cause_6 (ไม่มีทางมา้

ลายหรือสะพานลอย) Inform_4 (ประชาสัมพนัธ์โดยแผ่นพบั) และ    

ATT_ 2 (เจา้หน้าท่ีเลือกปฏิบติัในการจบักุมผูก้ระทาํความผิด) โดยค่า

สมัประสิทธ์ิและค่าสถิติ ของแบบจาํลองแสดงในตารางท่ี 9 
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ตารางที ่9 ผลการประมาณการค่าพารามิเตอร์จากแบบจาํลองของ BS-3 

Variable* β S.E. Wald df. Sig.  Exp(β ) 

Gender 1 3.320 1.157 8.232 1 .004 27.671 

Age -.316 .118 7.103 1 .008 .729 

Cause_ 3 -3.629 1.446 6.295 1 .012 .027 

Cause_ 6 -6.074 2.502 5.892 1 .015 .002 

Inform_4 3.317 1.485 4.990 1 .025 27.571 

ATT_ 2 -4.529 2.045 4.906 1 .027 .011 

Constant -20.24 50067.2 .000 1 .999  

Number of  observations 300 

Loglikelihood 77.943 

Cox & Snell R2 0.292 

Nagelkerke R2 0.643 

Percentage correct 94.7 

หมายเหตุ: *แสดงเฉพาะตวัแปรอิสระท่ีมีค่า p-value < 0.05 
 

 ผลการวิเคราะห์จุดสาํรวจท่ี 3 พบวา่แบบจาํลองมีค่าค่า Cox & Snell R2 

และค่า Nagelkerke R2 สามารถอธิบายความผนัแปรของตวัแปรไดร้้อยละ 

29.2 และร้อยละ 64.3 โดยแบบจาํลองสามารถอธิบายความถูกตอ้งไดท่ี้ร้อย

ละ 94.7 และเม่ือทดสอบค่าความเท่ียงตรงของแบบจาํลองโดยนาํชุดขอ้มูล

ท่ีแยกไวจ้าํนวน 80 ชุด แทนค่าลงในแบบจาํลอง พบว่าสามารถอธิบาย

ความถูกตอ้งไดท่ี้ร้อยละ 91.5 

สัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระของแบบจําลองสามารถอธิบาย

สอดคล้องกบัความเป็นจริง กล่าวคือ เพศชายมีโอกาสไดรั้บอุบติัเหตุสูง

กว่าเพศหญิง 27.671 เท่า เม่ืออายเุพ่ิมข้ึน 1 ปี โอกาสท่ีผูใ้ช้ทางจะไดรั้บ

อุบติัเหตุจะลดลงร้อยละ 27.1 ผูต้อบแบบสอบถามท่ีเคยได้รับอุบติัเหตุ

บริเวณน้ีเห็นวา่ถา้รถรับจา้งไม่จอดรถซ้อนคนัและจอดท่ีป้ายเป็นเวลานาน 

จะสามารถลดอุบติัเหตุลงไดถึ้งร้อยละ 97.3 และสามารถลดอุบติัเหตุลงได้

ถึงร้อยละ 99.8 ถา้มีการติดตั้งทางขา้มมา้ลายหรือสะพานลอยในบริเวณน้ี 

ผูต้อบแบบสอบถามท่ีเคยไดรั้บอุบติัเหตุเห็นดว้ยวา่การประชาสัมพนัธ์โดย

ใช้แผ่นพบัเพ่ือรณรงค์การป้องกันอุบัติเหตุสามารถลดอุบัติเหตุลงได ้

27.571 เท่าเม่ือเปรียบเทียบกบัผูท่ี้ไม่เคยได้รับอุบติัเหตุในบริเวณน้ี และ

ผูต้อบแบบสอบถามท่ีเคยได้รับอุบติัเหตุจราจรเห็นดว้ยว่าถ้าเจา้หน้าท่ีไม่

เลือกปฏิบติัในการจบักุมผูก้ระทาํความผิดกฎหมายจราจรจะสามารถช่วย

ลดอุบติัเหตุลงไดร้้อยละ 98.9 
 

5.3  ข้อเสนอแนะในการป้องกันอุบัติเหตจุราจรในเขตเทศบาล 
 

การศึกษาจุดอนัตรายบนถนนในพ้ืนท่ีศึกษาทั้ง  3 จุด โดยทาํการศึกษา

ดา้นกายภาพของถนน ศึกษาขอ้มูลพ้ืนฐานผูต้อบแบบสอบถาม และขอ้มูล

ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในการเกิดอุบติัเหตุจราจรทั้งทางด้านขอ้ผิดพลาดท่ีเกิด

จากคน ขอ้บกพร่องของถนนและสภาพแวดลอ้ม รวมถึงขอ้ผิดพลาดท่ีเกิด

จากยานพาหนะ โดยพิจารณาร่วมกบัหลกัการ 3’E ได้แก่ หลกัการด้าน

วิศวกรรม การให้ความรู้และประชาสัมพนัธ์ และการบงัคบัใช้กฎหมาย 

รวมถึงการศึกษาแบบจาํลองในการพยากรณ์ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลในการเกิด

อุบัติเหตุจราจร ผลจากข้อมูลท่ีกล่าวข้างต้น และแบบจาํลองในการ

พยากรณ์นํามาจดัทาํขอ้เสนอแนะเพ่ือใช้ในการกาํหนดนโยบายในการ

ดาํเนินการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุจราจรในพ้ืนท่ีศึกษาทั้ง 3 จุดไดด้งัน้ี 
 

ขอ้เสนอแนะเฉพาะบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 

1. จุดสํารวจ BS-1 บริเวณดงักล่าวเป็นแหล่งท่ีอยูอ่าศยัขนาดใหญ่ 

และมีห้างสรรพสินคา้ขนาดใหญ่อยูใ่นบริเวณดงักล่าวดว้ย อีกทั้ง

ป ริ ม า ณ ย า น พ า ห น ะ ท่ี สั ญ จ ร ผ่ า น ไ ป -ม า  แ ล ะ เ ข้ า –อ อ ก 

ห้างสรรพสินคา้ หมู่บา้น และใช้เส้นทางดงักล่าว มีปริมาณสูง

มาก โดยเฉพาะปริมาณรถจกัรยานยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนตอน

เชา้ ถึงแมว้า่บริเวณดงักล่าวจะมีการใช้ความเร็วในการขบัข่ีไม่สูง

มากนกั อาจเน่ืองจากปริมาณยานพาหนะท่ีมีความหนาแน่นตลอด

ทั้งวนั แต่ถ้าผูข้บัข่ีใช้ความเร็วสูงโอกาสท่ีอุบติัเหตุจะเกิดได้สูง

เช่นเดียวกนั เพ่ือป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจราจร การจดัระเบียบ

จราจรบริเวณดงักล่าวจึงเป็นเร่ืองท่ีสําคญั แต่ทั้งน้ีทางเทศบาล

น ค ร ฯ  แ ล ะ เ จ้ า ห น้ า ท่ี ต ํ า ร ว จ  ค ว ร ใ ห้ ผู ้ ป ร ะ ก อ บ ก า ร

ห้างสรรพสินคา้เขา้มารับผิดชอบร่วมกบัเจา้หน้าท่ีตาํรวจจราจร

เพ่ือจดัระเบียบการจราจรบริเวณทาง เขา้-ออก ห้างสรรพสินคา้ 

เพ่ือลดภาระเจา้หน้าท่ีตรวจ ในขณะเดียวกนัทางห้างสรรพสินคา้

ตอ้งจดัระเบียบท่ีจอดรถภายในเพ่ือป้องกนัไม่ให้เกิดผลกระทบ

การแออดัจราจรต่อเน่ืองจากด้านในห้างสรรพสินคา้ไปสู่ถนน

หลกั 

2. จุดสํารวจ BS-2 บริเวณดงักล่าวเป็นพ้ืนท่ีสถานศึกษาและสนาม

กีฬาจงัหวดั บริเวณดงักล่าวมีอุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนต์เป็น

จาํนวนมาก และถนนมีขนาดกวา้งมากซ่ึงเป็นแรงจูงใจให้ใช้

ความเร็วในการขบัข่ีสูง สาเหตุท่ีสําคญัอย่างหน่ึงท่ีก่อให้เกิด

อุบัติเหตุจราจรเน่ืองจาก ปริมาณรถรับจ้าง (รถสองแถว) ท่ี

ให้บริการรับส่งนักศึกษาทั้ งในช่วงเช้า และช่วงเลิกเรียนจะมี

ปริมาณมากและจอดรอรับนักเรียนไม่เป็นระเบียบ ไม่จอดรถ

บริเวณป้ายหยดุรถ ในขณะเดียวกนัในช่วงเวลาเลิกเรียนนกัเรียน

ส่วนใหญ่จะใช้รถจกัรยานยนต์เป็นยานพหานะและอาจได้รับ

อุบติัเหตุจราจรจากการจอดรถท่ีไม่เป็นระเบียบของรถรับจ้าง 

เพราะฉะนั้ นในช่วงเวลาก่อนเข้า เ รียน และหลังเ ลิกเ รียน 

วิทยาลยัเทคนิคฯควรขอความร่วมมือเจา้หน้าท่ีตาํรวจจราจรดูแล 

ควบคุม  ความเป็นระ เ บียบของก ารจอดรถแ ล ะก ารขับ ข่ี

ยานพาหนะโดยเฉพาะรถจกัรยานยนตไ์ม่ให้ขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง  

อย่างไรก็ตามปัจจัย ท่ีสําคัญอย่างหน่ึงได้แ ก่  ปัญหาการมี 

เคร่ืองมือ/อุปกรณ์ท่ีไม่เพียงพอ เทศบาลนครนครศรีธรรมราชใน

ฐานะผู ้รับผิดชอบควรตรวจสอบ อุปกรณ์จราจรในบริเวณ

ดงักล่าว เช่น ป้ายจาํกดัความเร็ว ติดตั้งเกาะกลางแบบยกสูงเพ่ือ

ป้องกนัรถโดยสารขนาดเล็กกลบัรถในบริเวณดงักล่าว 

3. จุดสาํรวจ BS-3 บริเวณดงักล่าวเป็นพ้ืนท่ีชั้นในอยูใ่กลแ้หล่งพกั

อาศยั สถานท่ีราชการ และร้านค้าจาํนวนมาก พ้ืนท่ีดังกล่าวมี

ปริมาณรถยนต์ขนาดตั้งแต่ 4 ล้อมากกว่ารถจกัรยานยนต์ แต่

อยา่งไรก็ตามบริเวณดงักล่าวยานพานหะว่ิงดว้ยความเร็วท่ีไม่สูง
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มากนกั แต่จะมีปัญหาเน่ืองบริเวณดงักล่าวมีพ้ืนท่ีจอดรถค่อนขา้ง

จาํกดั และรถรับจา้งมีการจอดรถซ้อนคนัเพ่ือรอรับผูโ้ดยสารทาํ

ให้ผิวทางแคบลง และมีบริเวณทางแยกมากกว่าจุดสํารวจอ่ืนๆ 

การจดัการระเบียบจราจร เจา้หน้าท่ีตาํรวจจราจรตอ้งดาํเนินการ

ตามกฎหมายอยา่งเคร่งครัด และประชาสมัพนัธ์ให้ผูใ้ชท้างปฏิบติั

ตามกฎจราจร ควรจดัทาํทางข้ามในบริเวณน้ีให้เพียงพอและ

บริเวณดงักล่าวมีขา้ราชการเป็นจาํนวนมากเจา้หน้าท่ีตาํรวจตอ้ง

ไม่เลือกปฏิบติัในการจบักุมผูก้ระทาํผิดกฎจราจรเพียงเพราะความ

เกรงใจ และควรดาํเนินการปรับปรุงสัญญาไฟจราจรบริเวณทาง

แยกศาลากลางท่ีมีการจดัสัญญาณไฟจราจรท่ีก่อให้เกิดการเล้ียว

ขวาตดักระแสจราจร เทศบาลนครฯ ควรดาํเนินการศึกษารูปแบบ

เฟสสญัญาณไฟจราจรให้เหมาะสม ดงัแสดงในรูปท่ี 3 
 

ขอ้เสนอแนะทัว่ไป 

1.  เจ้าหน้าท่ีตาํรวจควรกวดขนั จบักุมผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีผิด

กฎหมาย และยานพาหนะท่ีใช้ความเร็วสูง โดยการตั้งด่านตรวจ

เพ่ิมมากข้ึน ทั้งน้ีเน่ืองมาจากความเร็วของยานพาหนะท่ีปะทะจะ

ส่งผลทาํให้เกิดความรุนแรง จากรูปท่ี 4 จะเห็นไดว้่ายานพาหนะ

ท่ีว่ิงดว้ยความเร็ว 65 กม./ชม. จะไม่สามารถหยดุไดท้นัท่ีระยะ 45 

เมตร และจะชนเขา้กบัวตัถุดงักล่าวด้วยความเร็วไม่น้อยกว่า 32 

กม./ชม.  

2. การประชาสัมพนัธ์เพ่ือให้เข้าถึงกลุ่มผูมี้ความเส่ียงโดยใช้ป้าย

โฆษณาประชาสัมพนัธ์ให้เพ่ิมมากข้ึนในพ้ืนท่ีท่ีเป็นจุดเส่ียง 

ข้อความประช าสัมพันธ์ควรเน้น ท่ีผู ้ข ับ ข่ีแ ละผู ้ซ้อนท้าย

รถจกัรยานยนต์ การสวมหมวกนิรภยั ช่วงอายผุูข้บัข่ีโดยเฉพาะ

ในช่วงอาย ุ17 ถึง 21 ปี และเพศโดยเฉพาะเพศชาย 

3. จดัระเบียบร้านคา้โดยเทศบาลนครฯ ตอ้งดาํเนินการไม่ให้มีการ

ตั้งร้านคา้ หรือป้ายโฆษณากีดขวางบริเวณปากซอย หรือทางแยก

ท่ีบดบงัสายตาผูข้บัข่ียานพาหนะ (แสดงในรูปท่ี 5) 

4. เทศบาลนครฯ เจา้หน้าท่ีตาํรวจ และขนส่งจงัหวดัควรร่วมมือกนั

ในการ กวดขนัวินยัจราจรรถโดยสาร จดัระเบียบรถโดยสาร เช่น 

การจอดรถในท่ีห้ามจอด ห้ามรถโดยสารจอดรถซ้อนคนัและจอด

เป็นเวลานาน โดยเฉพาะบริเวณท่ีเป็นแหล่งชุมชน และหน้า

สถานศึกษา 

5. ควรเน้นให้เจา้หน้าท่ีตาํรวจปฏิบติัตามกฎจราจรและใช้กฎหมาย

อยา่งเท่าเทียมแก่ผูใ้ชท้าง 
 

  
 

รูปที ่3  ขอ้เสนอแนะการปรับปรุงเฟสสญัญาณไฟจราจร 

เพื่อลดการเล้ียวตดัหนา้ตดัหนา้รถทางตรงบริเวณทางแยก  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่4  ความสมัพนัธ์ระหวา่งความเร็วกบัระยะเบรก 

 ก่อนการปะทะวตัถุ [11]  

 
 

 

 
 
 
 

 

 

 

 

 
 

รูปที ่5 กาํจดัส่ิงกีดขวางบริเวณทางแยกท่ีบดบงัการมองเห็น 

ของยานพาหนะ [12] 
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6. สรุป 

ผลจดัลาํดับพ้ืนท่ีจุดอนัตรายทางถนนโดยใช้เกณฑ์การกําหนดจุด

วิกฤติ และดชันีวดัค่าความรุนแรง ไดค้ดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษาจาํนวน 3 จุดท่ีมีค่า

ดชันีสูงสุด 3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ พ้ืนท่ีบนถนนพฒันาการคูขวาง บริเวณหน้า

ห้างสรรพสินคา้โรบินสัน (BS-1) พ้ืนท่ีบนถนนราชดาํเนิน บริเวณหน้า

สนามกีฬาจงัหวดั (BS-2) และพ้ืนท่ีบนถนนราชดาํเนิน บริเวณส่ีแยกหน้า

ศาลากลาง (BS-3) ผลการศึกษาปริมาณจราจรและความเร็วยานพาหนะ

พบว่า ปริมาณการจราจรจุดสํารวจท่ี BS-1 มีปริมาณสูงสุดในช่วงเวลา

เร่งด่วน ในขณะท่ีจุดสํารวจ BS-2 เป็นจุดท่ีมีผู ้เ สียชีวิตสูงสุด และ

รถจกัรยานยนต์ใช้ความเร็วในการขบัข่ีสูงท่ีสุด ซ่ึงผูข้บัข่ีส่วนใหญ่เป็น

นกัศึกษาอาชีวะ 

ผลการศึกษาแบบจาํลองเพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ

จราจรพบว่า จุดสาํรวจ BS-1 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อการเกิด

อุบัติเหตุจราจร ได้แก่ เพศ ปริมาณการครอบครองรถจักรยานยนต์ใน

ครัวเรือน และ Cause_8 (การขบัข่ียานพาหนะดว้ยความเร็วสูง) จุดสาํรวจ 

BS-2 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ได้แก่ 

อายุ จาํนวนรถยนต์ในครัวเรือน Cause_2 (ยานพาหนะจอดบนผิวจราจร

บริเวณพ้ืนท่ีห้ามจอด) ATT_ 4 (บงัคบัใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด) และ 

ATT_ 5 (เคร่ืองมือ/อุปกรณ์ไม่เพียงพอ สาํหรับการตรวจจบัผูก้ระทาํผิด) 

และจุดสาํรวจ BS-3 ตวัแปรอิสระท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุ

จราจร ไดแ้ก่ เพศ (1) หรือเพศชาย อายุ Cause_3 (รถรับจา้งจอดซ้อนคนั 

และจอดคาป้ายเป็นเวลานาน) Cause_6 (ไม่มีทางมา้ลายหรือสะพานลอย) 

Inform 4 (ประชาสมัพนัธ์โดยแผน่พบั) และ ATT_ 2 (เจา้หนา้ท่ีเลือกปฏิบติั

ในการจบักุมผูก้ระทาํความผิด) ขอ้เสนอแนะในการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุ

จราจรในพ้ืนท่ีศึกษาโดยใชห้ลกัการ 3’E ไดแ้ก่ หลกัการดา้นวิศวกรรม การ

ให้ความรู้และประชาสัมพนัธ์ และการบงัคับใช้กฎหมาย โดยแยกเป็น 

ขอ้เสนอแนะเฉพาะในพ้ืนท่ีศึกษา และขอ้เสนอแนะทัว่ไป 

กติตกิรรมประกาศ 

ขอขอบคุณสํานักงานป้องกันแ ละบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด

นครศรีธรรมราช ท่ีสนับสนุนงบประมาณในการทาํวิจยั และขอขอบคุณ

สถาบนัวิจยัและพฒันา มหาวิทยาลยัราชภฏันครศรีธรรมราช ท่ีสนบัสนุน

งบประมาณเพ่ือใชใ้นการนาํเสนอบทความน้ี 

เอกสารอ้างองิ 

[1] สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ,

แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 4, สืบคน้เม่ือ 21     

พฤศจิกายน พ.ศ. 2555 จาก http://www.l3nr.org/posts/60895. 

[2] กระทรวงคมนาคม, รายงานการศึกษาวิเคราะห์บริเวณอนัตรายบน

ทางหลวงทัว่ประเทศ, กรมทางหลวง, พ.ศ. 2547. 

[3]  ชัยวุฒิ กาณจนะสันติสุข, พนกฤษณ คลังบุญครอง และเตือนใจ        

ฟุกุดะ, “การวิเคราะห์และระบุตาํแหน่งเส่ียงอนัตรายจากการจราจร 

โดยการมีส่วนร่วมของชุมชน กรณีศึกษามหาวิทยาลัยขอนแก่น”, 

เอกสารประกอบการประชุมวิชาการ การขนส่งแห่งชาติ คร้ังท่ี 4, 

พ.ศ. 2550, หนา้ 46. 

[4] พิชยั  ธานีรณานนท,์ ถนนปลอดภัยด้วยหลักวิศวกรรม, พิมพค์ร้ังท่ี1, 

สาํนกัพิมพ ์บริษทั ลิมบราเดอร์ การพิมพ ์จาํกดั, สงขลา, พ.ศ. 2549. 

[5]  Ben-Akiva, M.E., and Lermam, S., Discrete choice analysis, Theory 

and Application to travel demand. MIT Press, Cambridge, 

Massachusetts, USA, 1985. 

[6] Yamane, T., Statistics, An Introductory Analysis, 2nd Ed., Harper 

and Row, New York, 1967. 
[7] พิสุทธ์ิ เทคโนโลยี, บริษทั, โครงการประเมินผลผังและการวางและ

จัดทาํผังเมืองรวมเมืองนครศรีธรรมราช (ปรับปรุงคร้ังท่ี 3). รายงาน

ขั้นตน้, เทศบาลนครนครศรีธรรมราช, พ.ศ. 2550. 

[8] มูลนิธิใตเ้ต็กเซ่ียงต๊ึง, รายงานอุบัติเหตุในจังหวัดนครศรีธรรมราช, 

พ.ศ. 2552-2554. 

[9] มูลนิธิประชาร่วมใจ, รายงานอุบัติเหตุในจังหวัดนครศรีธรรมราช, 

พ.ศ. 2552-2554. 

[10] ธีระพล  อรุณะกสิกร, สถาพร ล้ิมมณี, ไพฑูรย ์นาคฉํ่า และสุริยกานต ์

ชัยเนตร,  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แก้ไขเพ่ิมเติม 

พ.ศ. 2538, สาํนกัพิมพวิ์ญ�ูชน, กรุงเทพฯ, พ.ศ.2540. 

[11] Transport Accident Commission. In Response to Wheels Magazine 

Speeding Stunt, 2013, Available http://tac.vic.gov.au/about- the - 

tac/media - room/for – the - record/articles/for – the – record –in – 

response – to – wheels – magazine – speeding - stunt? SQ_ 

DESIGN_NAME=printer_friendly. Accessed on November 21th, 

2013. 

[12] ACEM. Guidelines for PTW-Safer Road Design in Europe. The 

Motorcycle Industry in Europe, 2010, Available 

http://acembike.org. Accessed on November 21th, 2013. 

    

 

 

 

 

 

2408




