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บทคัดยอ 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือจัดลําดับจุดเสี่ยงอันตรายบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 รวบรวมขอมูล

ปริมาณจราจรตลอดทั้งปยอนหลังระหวางปพ.ศ.2560 – 2562 จากกรมทางหลวง และสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากบริษัท 

กลางคุมครองผูประสบภัยจากรถ จํากัด ทําการจัดลําดับจุดเสี่ยงอันตราย โดยใชวิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ 

และคํานวณคาแฟกเตอรความอันตราย (Dangerous Factor; DF) พบวา ทุกชวงถนนบนทางหลวงน้ี มีคาแฟกเตอรความ

อันตรายต่ํากวา 1 โดยเขตพ้ืนที่ตําบลเสียวมีคาแฟกเตอรความอันตรายสูงสุดคือ 0.66 เมื่อแยกรายกิโลเมตรจะเห็นวาชวง

กิโลเมตรท่ี 42-43 มีคาแฟกเตอรความอันตรายสูงสุดคือ 0.68 ซึ่งถือวาไมมีจุดเสี่ยงอันตรายที่อยูในชวงวิกฤติหรือตองการ

ควบคุมดูแลเปนพิเศษ แตตองมีการปรับปรุงแกไขจุดเสี่ยงท่ีอาจเกิดอุบัติเหตุได จากนั้นประยุกตใชทฤษฎีฮิยาริ—ฮัตโตะ 

ใหประชนในพ้ืนที่รวมระบุจุดเสี่ยงลงในแผนที่ฮิยาริ มีจุดเสี่ยง 4 จุด ที่ตองปรับปรุงบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 

พรอมวิเคราะหลักษณะทางกายภาพของจุดเสี่ยง เพ่ือเปนแนวทางการพิจารณาแกไขจุดเสี่ยงทางถนนท่ีอาจเกิดอันตราย 

และสรางความปลอดภัยใหแกผูใชรถใชถนนอยางมีประสิทธิภาพ 

 

คําสําคัญ: จุดเสี่ยงอันตราย วิธคีวบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ ฮิยาร-ิฮัตโตะ 

 

ABSTRACT 

 The aim of this research was to rank No.  2076.  The annual average daily traffic data were 

collected between B.E.  2560–2562 by using data from the Department of Highways, and the accident 

statistics were collected by using data from the Road Accident Victims Protection Company Limited. 

The rate quality control method and the dangerous factor ( DF)  calculating were used for ranking the 

hazardous points.  The DF values of all phases on this highway were below 1.  The highest value was 
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shown at 0. 66 in the Siao sub district area.  The highest value of a phase on this highway was 0. 68 at 

km.  42 –  43.  From the results, the hazardous points on this highway were not in critical periods or 

required special supervision. However, the risk points of accidents on this highway must be improved. 

Hiyari – Hatto theory was used for identifying the risk points. People in the area identified the risk points 

into the Hiyari map.   There were 4 risk points that need to be improved and analyzed the physical 

characteristics on the Highway No.  2076 to be a guideline for solving the risk points and to effectively 

create a safety road for all users. 

 

Keywords: Hazardous points, Rate Quality Control, Hiyari - Hatto. 

 

1. บทนํา 

อุบัติเหตุทางถนนนับเปนปญหาที่สําคัญของประเทศ 

โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณในเขตชุมชนเมืองที่มีทางหลวง

สายหลักตัดผาน มีรถวิ่งผานดวยความเร็วสูงและมีการเขา

ออกพ้ืนที่สองขางทางโดยไมมีการควบคุมทางเขาออก 

หรือมีปริมาณการกลับรถคอนขางสูง ทําใหผูใชรถใชถนน

และคนเดินเทามีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ [1]จาก

ขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนทางถนนในประเทศ

ไทยในรอบ 3 ปที่ผานมาตั้งแตปพ.ศ. 2561 ถึงปพ.ศ.

2563 พบวา จํานวนผู เสียชีวิตในปพ.ศ.2561 สูงถึง 

16,137 คน หลังจากนั้นมีแนวโนมลดลงจนถึงปพ.ศ.2563 

จํานวน 15,748 คน สําหรับจํานวนผูไดรับบาดเจ็บในป

พ.ศ.2561 คือ 1,036,096 คน และมีแนวโนมลดลงในป

พ.ศ.2563 มีจํานวน 1,014,421 คน [2] ซึ่งเห็นไดวา

จํานวนผูเสียชีวิตและผูไดรับบาดเจ็บจากอุบัติทางถนนใน

แตละปนั้นถึงแมแนวโนมจะลดลง แตก็ยังอยูในระดับที่สูง

อยางตอเนื่อง 

จังหวัดศรีสะเกษตั้งอยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ตอนลางของประเทศไทย มีพ้ืนที่ประมาณ 8,839,976 

ตารางกิโลเมตร แบงการปกครองออกเปน 22 อําเภอ 206 

ตําบล 2,633 หมูบาน ดานโครงสรางพ้ืนฐานมีทางหลวง

แผนดินในพ้ืนที่จํานวน 32 สาย อําเภอโพธิ์ศรีสุวรรณเปน

อําเภอที่มีทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 ตัดผานเขต

ชุมชนยาว 16.47 กิโลเมตร [3] เพ่ือเชื่อมไปยังเขตจังหวัด

สุรินทร โดยมีพ้ืนท่ีกิจกรรมท่ีสําคัญสองฝงถนน อาทิเชน 

ธนาคาร สถานีตํารวจ รานคา และโรงเรียน อีกทั้งมีทาง

แยกจากถนนสายรองของหมูบานอีกดวย โดยในป พ.ศ. 

2560 – พ.ศ.2562 มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง

แผนดินหมายเลข 2076 จํานวน 54 ครั้ง [4] สราง

ผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสินเปนอยางมาก ดังน้ัน หาก

ผูขับขี่ทราบถึงจุดอันตรายที่กําลังจะไปถึง และเพ่ือใหผูขับ

ขี่ไดเพ่ิมความระมัดระวังถือเปนการเพ่ิมความปลอดภัยใน

การใชเสนทางอีกดวย  

งานวิ จัยนี้มีวัตุประสงค เ พ่ือบงชี้จุด เสี่ ยงที่ เ กิด

อุบัติเหตุทางถนนบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 

โดยการวิเคราะหจุดอันตรายบนชวงถนนจะใชวิธี Rate 

Quality control จัดลําดับจุดเสี่ยงอันตรายจากการ

พิจารณาคา Dangerous Factor (DF) จากนั้นประยุกต

ทฤษฎี Hiyari - Hatto เพื่อใหประชาชนในพ้ืนท่ีไดมีสวน

รวมในการระบุจุดเสี่ยง การศึกษาน้ีใชขอมูลสถิติยอนหลัง

ระหวางปพ.ศ.2560 – 2562 โดยขอมูลปริมาณจราจร

ตลอดท้ังปจากกรมทางหลวง (เปนขอมูลปลาสุดเมื่อ

เริ่มทํางานวิจัยครั้งน้ี) และสถิติการเกิดอุบัติเหตุไดรับ

ความอนุเคราะหจากบริษัท กลางคุมครองผูประสบภัย

จากรถ จํากัด ในงานวิจัยน้ีจะทําใหวิเคราะหหาจุดเสี่ยง

อันตรายบนถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 ทําให

เกิดวางแผนดานความปลอดภัยบนทองถนน เชน การ

กําหนดพื้นท่ีเขตควบคุมวินัยจราจร รวมถึงการจัดสรร

งบประมาณสําหรับการปรับปรุงแกไขคุณภาพของถนน 
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และสรางความปลอดภัยใหแกผู ใชรถใชถนนอยางมี

ประสิทธภิาพ  

 

2. ทฤษฎแีละงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

การวิเคราะหและจดัลาํดบัความเสีย่งอันตราย [5] จะ

ใ ช ห ลั ก ก า ร  “ Ranking Hazardous Location”  ซึ่ ง

ปจจุบันมีเทคนิคที่ใชในการดําเนินการ 5 ประเภท ดังนี ้

1)  วิ ธีความถี่ ของการเ กิดอุ บัติ เหตุ  (Accident 

Frequency Method) วิธีการนี้จะใชความบอยครั้งของ

การเกิดอุบัติเหตุมาเปนตัวพิจารณา โดยการนับจํานวน

อุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นในชวงถนนที่ทําการแบง Section 

เรียบรอยแลวแลวทําการเปรียบเทียบจํานวนอุบัติเหตุของ

ชวงถนนตางๆ ทําการจัดลําดับชวงถนนตามคาของจํานวน

อุบัติเหตุที่เกิดข้ึน โดยใหชวงถนนที่มีจํานวนอุบัติเหตุสูง

อยูลําดับตน ๆ 

2)  วิ ธี อั ต ราการ เ กิด อุ บัติ เหตุ  ( Accident Rate 

Method) ซึ่งวธีินี้ไดพัฒนาจากวิธ ีAccident Frequency 

โดยคํานวณอัตราสวนจากจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ณ 

บริเวณตางๆ และคาฐานท่ีสัมพันธกับการกอให เกิด

อุบัติเหตุในบริเวณนั้นๆ เนื่องจากจํานวนอุบัติเหตุมากใน

บาง  Section ของถนน ไมอาจถือไดวา Section นี้มี

ความอันตรายมากกวา Section ท่ีมีจํานวนอุบัติเหตุนอย 

เนื่องจาก Section ที่มีจํานวนอุบัติเหตุมากนั้นมีปริมาณ

จราจรมาก ดวยเหตุนี้จึงตองมีการพิจารณาเกี่ยวกับ

ปริมาณการจราจรเขาไปดวยในการคํานวณหาจุดอันตราย 

โดยวิธีนี้จะทําการจัดลําดับความอันตรายของถนนตามคา

ของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate) ซึ่งคํานวณ

ไดดังสมการที่ 1 

 

(1) 

 

โดยท่ี 
R  = อัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละสวนบนถนน 

(จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร) 
A  = จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่ศึกษา 

T  = เวลาในชวงเวลาที่ศึกษา 

    = ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตอตลอดป 

(AADT) ในชวงระยะเวลาที่ทําการศึกษา 

    = ความยาวแตละชว งถนนท่ีทํ าการศึกษา 

(กิโลเมตร) 

3) วิธีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident 

Severity Method) วิธีนี้จะพิจารณาจุดอันตรายโดยใช

ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนเปนเกณฑ โดยจะ

คํานึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บเล็กนอย

หรือไมมีการบาดเจ็บและเสียชีวิตเลยเพียงแตทรัพยสิน

เสียหายเทาน้ันการจัดลําดับของจุดอันตรายโดยวิธีนี้ ชวง

ถนนจะถูกจัดลําดับความอันตรายตามคาของดัชนีความ

รุนแรง (Severity Index) ขอควรระวั งควรจะใหค า

น้ําหนักท่ีเหมาะสม และควรคํานึงถึงคาเศรษฐกิจและ

สังคมดวย ดังสมการท่ี 2 

 

(2) 

 

โดยท่ี 

       = ดัชนีความรุนแรง 

        = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตบนชวง

ถนนในชวงเวลาที่ศึกษา 

        = จํานวนอุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บบนชวง

ถนนในชวงเวลาที่ศึกษา 

         = จํานวนอุบัติเหตุทั้งหมดบนชวงถนน

ในชวงเวลาที่ศึกษา 

4) วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ (Rate 

Quality Control Method) วิธีการนี้ไดนําหลักการทาง

สถิติมาใชเพ่ือวิเคราะห ซึ่งมีสมมุติฐานวาการเกิดอุบัติเหตุ

มี การกระจายตัวแบบ Poisson โดย McMillen [5] 

วิเคราะหจากขอมูลที่เคยเก็บมาในอดีต โดยสามารถ

คํ านวณไดจากการหาค าแฟกเตอรความอันตราย 

(Dangerous Factor; DF) ดังสมการที่ 3 

 

(3) 
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โดย    คือ คาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident 

Rate) ท่ีไดจากการคํานวณโดยวิธี Accident Rate ดัง

สมการที่ (1) และ     สามารถคํานวณไดดังสมการท่ี (4) 

 

(4) 

 

โดยท่ี 

     = อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤติในแตละสวนบน

ถนน (จํานวนอุบัติเหตุตอพาหนะ 1,000,000 คัน) 

     = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยของทุกๆสวนบน

ถนน 

     = ชวงเวลาที่ทําการศึกษา (ป) 

   = ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตอตลอดป (AADT) 

ในชวงระยะเวลาที่ทําการศึกษา 

   = ความยาวแตละชวงถนนที่ทําการศึกษา (กิโลเมตร) 

   = แฟกเตอรอัตราทางสถิติ (สําหรับระดับความ

เช่ือมั่น 95%      มีคาเทากับ 1.645) 

5)  วิ ธี ร วบ ร วมก า ร วิ เ ค ร าะ ห  ( Combination 

Method) วิธีน้ีจะใชคา Danger Index (DI) เปนคาที่ไดมา

จากการรวมลําดับของความอันตรายจากการวิเคราะหเพ่ือ

หาจุดอันตรายโดยวิธี Accident Frequency, Accident 

Rate, Rate Quality Control และ Accident Severity 

คา Danger Index (DI)  นี้จะเปนดัชนีวัด ถึงคาความ

อันตรายจากอุบัติเหตุนั้นๆ ดังสมการท่ี (5) 

 

(5) 

 

โดยท่ี 

        = ดัชนีอันตราย Danger Index 

      = ลําดับความอันตรายจากวิธี Frequency 

            = ลําดับความอันตรายจากวิธี Accident 

Rate 

               = ลําดับความอันตรายจากวิธี Severity 

           = ลําดับความอันตรายจากวิธ ีRate 

Quality Control 

มีการเปรียบเทียบวิธีวิเคราะหจุดเสี่ยงอันตรายชวง

เทศกาลปใหมและสงกรานต [6] จากวิธีแบบเดิม 4 วิธี คือ 

Accident Frequency, Accident Rate, Rate Quality 

Control, และAccident Severity พรอมทั้งนําเสนอวิธีที่

เหมาะสมสําหรับวิเคราะหจุดเสี่ยงอันตรายชวงเทศกาล 

โดยแบงชวงถนนระยะคงท่ี 1 กิโลเมตรและ วิเคราะห

ขอมูลอุบัติเหตุชวงเทศกาลปใหมและสงกรานต พ.ศ.2558 

– 2561 กับปริมาณจราจรจากสํ านัก อํานวยความ

ปลอดภัย กรมทางหลวง พบวาจุดเสี่ยงอันตรายอันดับ

ตนๆของแตละวิธีมีรายละเอียดและตําแหนงที่แตกตางกัน 

[7] ซึ่งในประเทศไทยจะเลือกใชวิธี Accident Rate หรือ 

Rate Quality Control อยางใดอยางหนึ่ง ขึ้นอยูกับความ

สมบูรณของฐานขอมูลที่มีอยู ทั้งน้ี วิธี Accident Rate นํา

ระยะทางและปริมาณจราจรมาคํานวณดวย เพ่ือใหตัวช้ีวัด

ของแตละสายทางอยูบนพื้นฐานเดียวกัน อยางไรก็ตามวิธี

นี้ ไมสามารถแสดงไดวา 1) ทางพิเศษสายใดตองการการ

ควบคุมดูแลอุบัติการณมากกวากัน 2) บริเวณใดบนทาง

พิเศษที่ตองไดรับการดูแลเปนพิเศษ ดังนัน จึงไดพิจารณา

วิธี  Rate Quality Control มาใช  เนื่องจากวิธีนี้ ไม ได

คํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของทุกชวงถนนอยาง

เดียวเทาน้ัน แตจะมีการทดสอบคาทางสถิติวาอัตราการ

เกิดอุบัติเหตุท่ีหาไดนั้นสูงกวาชวงถนนอ่ืน ๆ ทีมีลักษณะ

คลายกันอยางไร รวมถึง [8] วิเคราะหหาจุดเสี่ยงอันตราย

ของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนสายหลัก โดยใชวิธี Rate 

Quality Control ในการกําหนดจุดอันตรายตอการเกิด

อุบัติเหตุเนื่องจากมีความเหมาะสมกับขอมูลท่ีใชในการ

วิเคราะห นําเอาปจจัยที่เปนโอกาส (Exposure) ในการ

เกิดอุบัติเหตุเชน ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน

มารวมพิจารณา และวิเคราะหทางสถิติ เพ่ือประโยชนใน

การลดจํานวนอุบัติเหตุ และการปรับปรุงแกไขคุณภาพ

ของถนนตอไป และ [9] จัดทําแผนที่ความเสี่ยงการเกิด

อุบัติเหตุบนทางหลวงในประเทศไทย เพ่ือทดลองนําระบบ

นําทางในรถยนต ไปประยุกตใชรวมกับแผนท่ีความเสี่ยง

การเกิดอุบัติเหตุของทางหลวงในประเทศไทย โดยการ

วิเคราะหจุดอันตรายไดใชวิธี Rate Quality Control ใน
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การวิเคราะหจุดอันตรายบนชวงถนน โดยใชขอมูลสถิติ

การเกิดอุบัติเหตุยอนหลัง 4 ป จากกรมทางหลวง และได

พัฒนาระบบนําทางในรถยนตใหแจงเตือนผูขับขี่เมื่อเดิน

ทางเขาใกลจุดที่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่ง [1] 

รวบรวมขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในเขตชุมชนเมืองจาก 

สถานีตํารวจ กรมทางหลวง และการสอบถามขอมูล

อุบัติเหตุจากคนในพื้นที่ใหเขามามีสวนรวมระบุจุดเสี่ยง

และจุดอันตราย (Hiyari) เสนอแนวทางการแกไขและ

ปรับปรุงเพื่อลดความเร็วในการสัญจรขณะผานบริเวณ

ชุมชน การติดตั้งปายจราจรเตือนพรอมกับติดตั้งอุปกรณ

ลดความเร็ว เชน แถบเตือนลูกระนาดกอนเขาเขตชุมชน 

จากงานวิ จัยขางตน ผูวิ จัยได เลือกใชวิธี  Rate 

Quality Control ในการจั ดลํ าดั บของ จุดอั น ต ร าย

เนื่องจากมีความเหมาะสมของขอจํากัดทางดานขอมูล 

และมีการใชหลักการทางสถิติเขามาเปนตัวกําหนด

ความสัมพันธกับปริมาณจราจร 

 

3. การดําเนินงานวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้ เปนการวิ จัยเ ชิงประยุกต เพื่อให

สามารถเห็นภาพไดชัดเจน มีข้ันตอนการทํางานดังรูปที่ 1 

ซึ่งผูวิจัยไดกําหนดขั้นตอนในการวิจัยดังนี ้

1) รวบรวมขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง

แผนดินหมายเลข 2076 และปริมาณจราจรบนเสนทาง

ระหวางป พ.ศ. 2560 - 2562 จากสํานักอํานวยความ

ปลอดภัย กรมทางหลวง 

2) ใชโปรแกรม Microsoft Excel แบงชวงถนนระยะ

คงที่ 1 กิโลเมตร ตัดผาน 4 ตําบลของอําเภอโพธิ์ศรี

สุวรรณไดแก ตําบลหนองมา ตําบลอีเซ ตําบลเสียว และ

ตําบลผือใหญ และวิเคราะหจุดเสี่ยงอันตรายดวยวิธี Rate 

Quality Control  

3) เปรียบเทียบผลการวิเคราะหจุดเสี่ยงอันตรายของ

ทั้ง 4 ตําบล โดยพิจารณาคา Dangerous Factor, DF  

4) ประยุกตใชทฤษฎี Hiyari-Hatto ใหประชาชนใน

พ้ืนที่ไดมีสวนรวมในการระบุจุดเสี่ยง 

5) นําเสนอวิธิการและผลการวิเคราะหจุดเสี่ยง

อันตรายใหประชาชนและหนวยงานที่เก่ียวของ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 

 

4. ผลการวิจัย 

4.1 ผลการจัดลําดับของจุดอันตรายเลือกใชวิธี  

Rate Quality Control 

จากการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุป พ.ศ. 2560-2562 

โดยใชวิธี  Rate Quality Control แสดงในรูปของคา 

Dangerous Factor, DF หากบริเวณใดคา DF มากกวา 

1.0 แสดงวาเปนชวงที่ตองการการควบคุมดูแลเปนพิเศษ 

พบวาคา DF บนถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 

ไมมีชวงใดที่มีคามากกวา 1 โดยคา DF ที่สูงสุดคือ 0.66 

อยูในเขตตําบลเสียว อําเภอโพธิ์ศรีสุวรรณ จังหวัดศรีสะ

เกษ ซึง่ถือไดวาเปนจุดเสี่ยงท่ีอาจจะกอใหเกิดอุบัติเหตุ ดัง

ตารางที่ 1,2 และรูปที่ 2 

 

ตารางที่ 1 การคํานวณคา DF ของถนนทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 2076 ของป 2560  

ตํา
บล

 

Di
st

an
ce

 

Ac
cid

en
t 

AA
DT

 

R Ra
, R

c 

DF
 

อีเซ 3.68 8 3360 1.63 2.68 0.61 

เสียว 6.16 12 3360 1.63 2.47 0.66 

หนองมา 3.95 3 3360 0.85 1.73 0.47 

ผือใหญ 2.68 2 3360 0.54 1.31 0.41 

นําเสนอวิธิการและผลการวิเคราะหจุดเสี่ยง

ขอมูลอุบัติเหตุบนทาง

หลวงแผนดินหมายเลข 2076 
ปริมาณจราจรบนทาง

หลวงป พ.ศ.2560-2562 

วิเคราะหจุดเสี่ยงอันตรายดวยวิธี Rate Quality Control 

เปรียบเทียบผลการวิเคราะหคา Dangerous Factor, 

ประยุกตใชทฤษฎ ีHiyari - Hatto 



58   วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ปที่ 16 ฉบับที ่3 เดือน กันยายน – ธันวาคม พ.ศ. 2564 

 

ตารางท่ี 2  คา DF ของถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 

2076 ป 2560 – 2562 

ตําบล DF 2560 DF 2561 DF 2562 

อีเซ 0.61 0.54 0.47 

เสียว 0.66 0.62 0.64 

หนองมา 0.47 0.32 0.32 

ผือใหญ 0.41 0.00 0.00 

 

 
รูปที่ 2 คา DF ของ ทล.2076 ปพ.ศ.2560 -2562 

 

จากรูปที่ 2 เมื่อจัดเรียงคาDF ของปพ.ศ.2560-2562 

บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 จะเห็นไดวาคา 

Dangerous Factor 3 ลําดับแรกคือ 0.66, 0.64 และ 

0.62 อยูในเขตตําบลเสียว อําเภอโพธิ์ศรีสุวรรณ จึงนําชวง

ของทางหลวงที่ตัดผานมาแยกยอยเปนรายกิโลเมตรตั้งแต

กิโลเมตรที่ 40.924 – 46.535 เพ่ือใหทราบถึงบริเวณท่ี

เปนจุดเสี่ยงอันตรายทางถนนและประกอบการพิจารณา

แกไขจุดเสี่ยง และจากการคํานวณคา DF แยกยอยเปน

รายกิโลเมตรทําใหทราบจุดเสี่ยงอันตรายคือ ชวงกิโลเมตร

ที่ 42 - 43 และชวงกิโลเมตรท่ี 43 – 44 เนื่องจากเปนชวง

ที่คา DF สูงสุด 2 ลําดับแรกคือ 0.68 และ 0.61 ตามลําดบั 

ดังรูปที่ 3 และตารางที่ 3 

 

 
รูปที่ 3 คา DF แยกยอยรายกิโลเมตรของตําบลเสียว 

บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 ปพ.ศ.2560 -2562 

 

 

ตารางที่ 3 การคํานวณคา DF แยกยอยรายกิโลเมตร บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 ปพ.ศ.2562   

KM Station 
Frequency of 

Accident 
AADT 

R Ra ,Rc DF 

Start End Sum60-62 AVG60-62 

40.92 41 3 3611 28.4 60.2 0.47 

41 42 3 3611 2.2 4.8 0.47 

42 43 14 3611 10.6 15.7 0.68 

43 44 8 3611 6.1  9.9 0.61 

44 45 3 3611 2.3 4.8 0.47 

45 46 0 3611 0.00 0.3 0.00 

46 46.53 0 3611 0.00 0.7 0.00 
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4.2 ผลการประยุกต์ใช้ทฤษฎี Hiyari – Hatto ให้
ประชนในพ้ืนท่ีร่วมระบุจุดเสี่ยงอันตราย 

ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนท่ีตําบลเสียว เพ่ือให้ประชาชนได้ร่วม
ระบุจุดเสี่ยงอันตราย (Hiyari map) ลงบนแผนท่ีของ
ชุมชน โดยกลุ่มตัวอย่างในการระบุจุดเสี่ยงอันตราย คือ 
ประชาชนในตําบลเสียวอย่างน้อย 70 คนครอบคลุมท้ัง 
17 ห มู่บ้ า น  โ ดย เลื อกกลุ่ ม ตั วอ ย่ า งแบบ เจ าะจ ง
ป ร ะกอบ ด้ ว ย  กํ า นั น  ผู้ ใ หญ่ บ้ า น  อสม . ร่ ว ม กั บ
คณะกรรมการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน
ตําบลเสียว พิจารณากําหนดเป้าหมายและแนวทางการ
ดําเนินความปลอดภัยทางถนน โดยมีการนําเสนอข้อมูล
สถิติการเกิดอุบัติเหตุย้อนหลัง ปีพ.ศ. 2560-2562 พร้อม
อธิบายผลการจัดลําดับของจุดอันตรายจากวิธี Rate 
Quality Control บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2076 
ให้กับคนในชุมชนได้รับทราบ จากกระบวนการนี้ทําให้ได้
จุด เสี่ ย งจาก  Hiyari map ท้ั งสิ้ น  14 จุด  ดั งรูป ท่ี  4 

แบ่งเป็นจุดเสี่ยงอันตรายทางถนนในชุมชนจํานวน 10 จุด
ซ่ึงเป็นจุดเสี่ยงท่ีทางชุมชนสามารถแก้ไขได้ และจุดเสี่ยง
อันตรายบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2076 จํานวน 4 
จุด ดังตารางท่ี 4  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 4 แผนท่ีจุดเสี่ยงชุมชน (Hiyari map)

 
ตารางท่ี 4 รายละเอียดจุดเสี่ยงอันตรายบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2076 จํานวน 4 จุด 

สถานท่ีจุดเสี่ยง ลักษณะทางกายภาพ หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ 
ช่วงกิโลเมตรท่ี 42-43   
1. สี่แยกกกบาก - สัญญาณไฟกระพริบของถนนสายหลัก

และถนนสายรองชํารุด  
- ป้ายแนะนําสถานท่ีบดบังทัศนวิสัยใน

การมองเห็นทางแยก 
 

แขวงทางหลวงศรีสะเกษท่ี 1 

2. สามแยกโรงเรียนบ้านเสียว - พ้ืนผิวจราจรของถนนสายหลักกับถนน
สายรองมีระดับท่ีต่างกัน  

- มีเศษหินกระจาย ลักษณะผิวทางเป็น
หลุม ขรุขระบนถนนสายรอง  

- ไม่มีป้ายจราจรเตือนทางแยก  
 

แขวงทางหลวงศรีสะเกษท่ี 1 

3. แยกลานมัน 
 
 

 

- ไม่มีไฟส่องสว่างข้างทาง ทําให้ผู้ขับข่ีท่ี
ไม่ชินทางไม่ทราบว่าจุดนี้คือลานมัน ซ่ึง
หาก เป็ นฤ ดูกาลขนมั นสํ า ปะหลั ง 
ปริมาณรถบรรทุกจะมาก ทําให้เป็น
ปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

แขวงทางหลวงศรีสะเกษท่ี 1 
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ตารางที่ 4 รายละเอียดจุดเสี่ยงอันตรายบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 จํานวน 4 จุด (ตอ) 

สถานที่จุดเสี่ยง ลักษณะทางกายภาพ หนวยงานที่รับผิดชอบ 

ชวงกิโลเมตรท่ี 43-44   

4. สามแยกโรงพยาบาลโพธิ์ศรี

สุวรรณ 

 

- ความสูงของพื้นผิวถนนสายหลักกับ

ถนนสายรองมีระดับที่ตางกัน  

- มีเศษหินกระจาย ลักษณะผิวทางเปน

หลุม ขรุขระบนถนนสายรอง  

- ไมมีปายจราจรเตือนทางแยก 

- ไมมีไฟสองสวางขางทาง 
 

แขวงทางหลวงศรีสะเกษที่ 1 

เมื่อประชาชนตําบลเสียวไดระบุจุดเสี่ยงอันตรายโดย

วิธี Hiyari – Hatto แลวนั้น พบวาประชาชนมีความรู 

ความเขาใจในกระบวนการการระบุจุดเสี่ยงอยูในระดับ

มาก (    = 3.85, S.D. = 0.51) โดยหากใหระบุจุดเสี่ยง

โดยไมมีวิธีดังกลาว ประชาชนจะระบุโดยใชความคิด 

ความรู สึ กส วนตั วของคนใน ชุมชน  ซึ่ ง เมื่ อ ใช วิ ธี   

Hiyari – Hatto ทําใหประชาชนไดทราบวาตองใชขอมูล

สถิติการเกิดอุบัติเหตุเขามาเปนองคประกอบสําคัญในการ

วิเคราะหเพ่ือระบุจุดเสี่ยง จากนั้นคณะกรรมการศูนย

อํานวยการความปลอดภัยทางถนนตําบลเสียว (ศปถ.ต.

เสียว) ไดสงตอรายละเอียดของจุดเสี่ยงอันตรายบนทาง

หลวงแผนดินหมายเลข 2076 ทั้งหมดนี้ไปยังแขวงทาง

หลวงศรีสะเกษที่ 1 ซึ่งเปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบ และได

บรรจุเขาในแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยทางถนน

ของจังหวัดศรีสะเกษ อีกทั้งไดรับทุนทุนสนับสนุนจาก

กองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) ประเด็น

การจัดการความปลอดภัยทางถนนในเขตพ้ืนที่ตําบลเสียว

ตอเนื่องเปนปท่ี 2 เพ่ือทําการปรับปรุง แกไขจุดเสี่ยง

ร วมกับแขวงทางหลวงศรีสะ เกษเ พ่ื อ ให เ กิ ดการ

เปลี่ยนแปลงเปนรูปธรรมตอไป 

 

5. สรุป 

จากการนําขอมูลสถิติยอนหลังระหวางปพ.ศ.2560 – 

2562 โดยขอมูลปริมาณจราจรตลอดทั้งปจากกรมทาง

หลวง และสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากบริษัท กลางคุมครอง

ผูประสบภัยจากรถ จํากัด ของทางหลวงแผนดินหมายเลข 

2076 โดยใชวิธคีวบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ Rate 

Quality Control ซึ่งไดนําหลักการทางสถิติมาใช และ

คํานวณหาคาแฟกเตอรความอันตราย (Dangerous 

Factor; DF) เพื่อจัดลําดับจุดเสี่ยงอันตราย ซึ่งทุกชวงถนน

รายกิโลเมตรบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 มีคา 

DF ต่ํากวา 1 โดยเขตชุมชนตําบลเสียวมีคา DF สูงสุดคือ 

0.66 และเมื่อแยกรายกิโลเมตรชวงกิโลเมตรท่ี 42 - 43 มี

คา DF สูงสุดคือ 0.68 จึงถือไดวาไมมีจุดเสี่ยงอันตรายที่

อยูในชวงวกิฤติหรือตองการควบคุมดูแลเปนพิเศษ แตตอง

มีการปรับปรุงแกไขจุดที่อาจทําใหเกิดจุดเสี่ยงอันตรายที่

อาจเกิดขึ้น จึงมีการประยุกตใชทฤษฎี Hiyari – Hatto ให

ประชนในพื้นที่รวมระบุจุดเสี่ยง ทําใหไดจุดเสี่ยงจาก 

Hiyari map ทั้งสิ้น 14 จุด ประกอบดวยจุดเสี่ยงที่ตอง

ปรับปรุงในชุมชนจํานวน 10 จุด และจุดเสี่ยงที่ตอง

ปรับปรุงบนทางหลวงแผนดินหมายเลข 2076 จํานวน 4 

จุด โดยประชาชนในชุมชนระบุจุดเสี่ยง จากการคัดเลือก

ตําแหนงของการกระจุกของการเกิดอุบัติเหตุ 3 ลําดับแรก

คือ สี่แยกกกบาก สามแยกโรงเรียนบานเสียว และสาม

แยกโรงพยาบาลโพธิ์ศรีสุวรรณ พรอมรวมกันวิเคราะห

ลักษณะทางกายภาพของจุดเสี่ยง เพื่อเปนแนวทางการ

พิจารณาแกไขจุดเสี่ยงทางถนนท่ีอาจเกิดอันตราย 

 และสรางความปลอดภัยใหแกผูใชรถใชถนนอยางมี

ประสิทธภิาพ  

 

x
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ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะดังนี้ 

1) ปัจจุบันระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ได้ถูก
นํามาใช้ในการจัดเก็บและแสดงผลทางระบบแผนท่ี จึง
ควรมีการเพ่ิมการจัดเก็บข้อมูลดังกล่าวนี้ให้อยู่ในระบบ
สารสนเทศ 

2) สามารถใช้การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
(Road Safety Audit) ร่วมกับการวิเคราะห์ลักษะทาง
กายภาพของจุดเสี่ยงได้ เพ่ือทําให้ข้อมูลแม่นยํากับหลัก
วิชาการได้ 
 
6. กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณคณะกรรมการศูนย์อํานวยการความ
ปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ตําบลเสียว ท่ีร่วมดําเนินงาน
ร่วมกับหน่วยจัดการระดับจังหวัดขับเคลื่อนประเด็น
ยุทธศาสตร์ (node flagship) จังหวัดศรีสะเกษ ภายใต้
ทุนสนับสนุนจากกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) ท่ีสนับสนุนงบประมาณในการทําโครงการในคร้ังนี้ 
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