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บทคัดย่อ 
 การศึกษาความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ มีวัตถุประสงค์เพ่ือลดจุดขัดแย้งและเพ่ิมความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ซึ่ง
รวมถึงการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ และสภาพแวดล้อมของถนน เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับขี่ การวิจัยนี้แบ่งการเก็บข้อมูลออกเป็น 2 ส่วน 
คือ 1. ข้อมูลที่ได้ท าการรวบรวมจากหน่วยงานที่รับผิดชอบ ปี 2551 – 2552 เช่น บันทึกประจ าวันของสถานีต ารวจภูธรคอหงส์ สถานีต ารวจภูธร
หาดใหญ่ และโรงพยาบาลสงขลานครินทร์ เพ่ือเป็นข้อมูลในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ที่มีส่วนในการท าให้เกิดอุบัติเหตุ  และข้อมูลพ้ืนฐานต่าง ๆ        
2. ข้อมูลจากภาคสนาม ได้ท าการคัดเลือกสถานที่โดยพิจารณาจาก ความถี่ของอุบัติเหตุ เพื่อท าการวิเคราะห์ปริมาณจราจร ความเร็ว ลักษณะทางกายภาพ
ทั่วไป และท าการบันทึกข้อมูลพฤติกรรมต่าง ๆ ของผู้ขับขี่ โดยมีกรณีตัวอย่างที่ใช้ในการจ าแนกปัจจัยที่มีส่วนในการท าให้เกิดอุบัติเหตุ  440 กรณี และ
แบ่งปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ออกเป็น 3 ปัจจัยหลัก คือ ความผิดพลาดของคน 91% ความบกพร่องของถนน 39%  และความบกพร่องของยานพาหนะ 
18%  จากการวิเคราะห์ท าให้เห็นบทบาทของทั้ง 3 องค์ประกอบอย่างชัดเจน และในหลาย ๆ อุบัติเหตุ สาเหตุหลักอาจถูกวิเคราะห์ว่าเป็นการขาดทักษะ
ของผู้ขับขี่ แต่การขาดมาตรการทางด้านวิศวกรรม โดยเฉพาะทางด้านกายภาพและการจัดการจราจรที่เอ้ืออ านวยในการขับขี่ก็มีผลต่อพฤติกรรมของผู้
ขับขี่ จากผลการศึกษาพบว่า การจัดการการเคลื่อนที่บริเวณที่มีความขัดแย้งสูง 14  จุดให้ลดลงเหลือ 6 จุด สามารถลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้
อย่างมีนัยส าคัญ 
 

ค าส าคัญ: ค าส าคัญ 1, อุบัติเหตุจราจร 2, ความเสี่ยง 3, ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 

Abstract 
 A study of crash risk of motorcyclists. The purpose is to reducing number of conflicts and the safety of motorcycle riders, including 
improving physical and environmental conditions of the road, which can lead to change in the behavior of the driver. This research is divided into two 
parts: 1) Data collection. The data were compiled from the responsible agency is during 2551 to 2552 including the Kho Hong Police Station, Hatyai 
Police Station, Songklanagarind Hospital, the information relating to the accidents and other basic information and. 2) Field survey. From the data 
analysis, Site selection was based on the frequency of accidents, traffic volume, and speed were obtained. Physical and environmental conditions of 
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the road and behavior of the riders were recorded. The 440 case studies were used to identify factors that contribute to the accidents, there are 3 main 
factors. Human errors which were involved in 91% of crashes road and vehicle to effects in 39% and 18% crashes respectively. Lack of skill of  
riders was often cited as a key risk element however, the lack of proper road engineering and traffic management can and have contributed to the 
occurrence of crashes. The study results show that the control of traffic movement at a location where there were 14 conflicts by reducing the number 
of conflicts down to 6 has greatly reduce the crash risk at thin location. 
  

Keywords: Keyword 1, Traffic Accidents 2, Risk 3, Motorcycle Lane 
 

1. บทน า 
ปัญหาอุบัติภัยบนท้องถนนนั้นเป็นปัญหาส าคัญของทุก

ประเทศทั่วโลก องค์การอนามัยโลก (WHO) ประมาณการว่า ในแต่ละปี

มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั่วโลกกว่า 1.2 ล้านคน บาดเจ็บและพิการกว่า 50 

ล้านคน ในจ านวนนี้เป็นเด็กและเยาวชนจ านวนมาก  และอุบัติเหตุกว่า

ร้อยละ 90 เกิดกับผู้ใช้รถจักรยานยนต์และคนเดินถนน  คิดเป็นความ

เสียหายทางเศรษฐกิจร้อยละ 1-1.5 ของรายได้รวม [3] โดยเฉพาะในกลุ่ม

ประเทศก าลังพัฒนาในภูมิภาคเอเชียซึ่งมีปริมาณการใช้รถจักรยานยนต์

ค่อนข้างมาก  ข้อมูลการใช้รถจักรยานยนต์ ในปี 2550 ของประเทศ

เหล่านี้มีดังนี้  ประเทศเวียดนาม มีการใช้รถจักรยานยนต์จ านวน 

17,276,775 คัน ประเทศอินโดนีเซียการจ านวน 23,055,832 คัน ประเทศ

ไทยจ านวน 15,650,267 คัน และประเทศมาเลเซียจ านวน 7,732,925 คัน  

(International Motorcycle Manufacturers Association (IMMA)) รวม

เฉพาะ 4 ประเทศดังกล่าวจ านวน 63,715,799 คัน ซึ่ งนิยมใช้

รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะในการเดินทาง เนื่องจากราคาไม่แพง ฉะนั้น

หากไม่มีการแก้ไขเรื่องการขับขี่รถจักรยานยนต์และการใช้ถนนอย่าง

ปลอดภัย คาดว่าจะก่อให้เกิดปัญหาอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจาก

รถจักรยานยนต์บนท้องถนน โดยเฉพาะในประเทศที่ก าลังพัฒนาเพ่ิม

สูงขึ้นเรื่อย ๆ 
ในประเทศไทยมีจ านวนรถจักรยานยนต์  ซึ่งมีตัวเลขจด

ทะเบียนถึง 2 ใน 3 ของรถทุกประเภท โดยในปี 2551 มี 16.36 ล้านคัน
จากจ านวนการจดทะเบียนทั้งสิ้น 25.82 ล้านคัน ในจ านวนนี้มีใบอนุญาต
ขับขี่รถจักรยานยนต์ 13.41 ล้านคัน คิดเป็นร้อยละ 81.99 ของจ านวน
รถจักรยานยนต์ที่ จดทะเบียนทั้งหมด  [2] ในปี 2551 ประเทศไทยสูญเสีย
จากอุบัติเหตุจราจรคิดเป็น 243,000 ล้านบาท หรือคิดเป็นมูลค่าร้อยละ 
2.8 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (จีดีพี) [2] และร้อยละ 82 เป็นการ
เสียชีวิตของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่อเทียบกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรทั้งหมด 13,000 ราย [1] ซึ่งเห็นได้ชัดว่าผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีอัตรา

การเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่สูงมากจ าเป็นต้องหาแนวทางเพ่ือศึกษา
และพัฒนามาตรการทางวิศวกรรมเพ่ือน าไปสู่การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ของรถจักรยานยนต์ 
 
 

2. เนื้อหาบทความ 
2.1 ระเบียบวธิีวิจัย 

2.1.1 อุปกรณ์ที่ใช้ในการทดลอง 
1. กล้องวีดีโอบันทึกภาพ 

 2. กล้องถ่ายรูป 
 3. เครื่องบันทึกเสียง 
 4. เรดาร์จับความเร็ว 
 5. เสื้อนิรภัยสะท้อนแสง 
 6. เครื่องมือวัดระยะทาง 
 2.1.2 ขั้นตอนและวิธีการวิจัย 
 กิจกรรมที่ 1 การส ารวจและเก็บข้อมูล 

การเก็บข้อมูล 

 การเก็บข้อมูล แบ่งออกเป็นสองส่วน ส่วนที่ 1 จะเป็นข้อมูลที่

ได้ท าการรวบรวมจากหน่วยงานที่รับผิดชอบคือข้อมูล จ านวนการเกิด

อุบัติเหตุ และลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลภาคสนามซึ่ง

เป็นข้อมูลทางด้านกายภาพและสภาพแวดล้อมของถนนโดยการออก

ส ารวจบริเวณถนนสายหลักและบริเวณที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะพฤติกรรมและความเสี่ยงต่างๆของผู้ขับขี่โดยใช้

วิธีการถ่ายภาพวิดีโอ 

กิจกรรมที่ 2 รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ และรายละเอียดเส้นทาง 

จากหน่วยงานที่รับผิดชอบ  

โดยรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติ เหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จาก

เจ้าหน้าที่ของโรงพยาบาล สถานีต ารวจ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
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เป็นข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับอุบัติเหตุ จ าแนกปัจจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

เช่น ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ เช่น วันเวลาที่เกิดเหตุ อวัยวะที่ได้รับ

บาดเจ็บ ลักษณะของอุบัติเหตุและสถานที่เกิดเหตุ เป็นต้น สภาพทั่วไป

รถจักรยานยนต์ เช่น ขนาดของเครื่องยนต์ สภาพทั่วไปของรถ เป็นต้น 

และสถานที่เกิดเหตุ เช่น พ้ืนที่เกิดเหตุ ประเภทผิวถนน สภาพผิวถนน 

ลักษณะเส้นทาง ลักษณะการแล่นบนถนนและสภาพแวดล้อมที่เกิดเหตุ 

เป็นต้น 

 กิจกรรมที่ 3 คัดเลือกต าแหน่งสถานที่ที่ท าการวิจัย 

 การคัดเลือกสถานที่ 

 ในการคัดเลือกสถานที่ที่จะใช้ในการเก็บข้อมูลภาคสนามจะ

พิจารณาจาก ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ และปริมาณการจราจรในถนน

สายหลัก ส่วนบริเวณที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ที่กลับรถ 

ทางแยก นั้นจะพิจารณาจาก ปริมาณการจราจร ลักษณะทางกายภาพ และ

สภาพแวดล้อมของถนน ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

กิจกรรมที่ 4 ตรวจสอบลักษณะทางกายภาพ และปริมาณ

การจราจร 

 ตรวจสอบลักษณะของถนน และปริมารการจราจรจะเก็บ

ข้อมูลในส่วนของลักษณะทางกายภาพทั่วไปบนผิวจราจรเช่น จ านวน

ช่องจราจร ลักษณะเส้นแบ่งช่องจราจร ความกว้างของช่องจราจรและ

ไหล่ทาง สภาพการจราจรของรถและปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลา

ของรถแต่ละชนิด และลักษณะสภาพแวดล้อมทั่วไปของถนน ว่ามีความ

เหมาะสมกับการขับขี่ของรถจักรยานยนต์หรือไม่ 

กิจกรรมที่ 5 ส ารวจความเสี่ยง พฤติกรรมของผู้ขับขี่และ

ความเร็วรถ 

 จะใช้กล้องวีดีโอในการบันทึกภาพพฤติกรรมต่าง ๆ ของผู้ขับ

ขี่รถจักรยานยนต์ในกระแสจราจร และวัดความเร็วในการขับขี่ 

กิจกรรมที่ 6 วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการเก็บข้อมูล และจาก

การส ารวจภาคสนามเพื่อหาแนวทางการแก้ไขเพ่ือให้ผู้ขับขี่ปลอดภัยมาก

ยิ่งขึ้น 

 กิจกรรมที่ 7 สรุปผลการศึกษา 
 

2.2 ผลการวิจัยและอภิปรายผล 
2.2.1 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่ออุบัติเหตุ  

จะวิเคราะห์ผลการศึกษาแบบรอบด้าน  (คน ยานพาหนะ และ

ถนน) ที่ได้จากการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์

จากบันทึกประจ าวัน ของ สภ.คอหงส์ และสภอ.หาดใหญ่ ในปี พ.ศ. 

2551 – 2552 จ านวน 822 ครั้ง และในจ านวนนี้สามารถแบ่งเหตุการณ์

อุบัติ เหตุได้ จ านวน 440 เหตุการณ์ โดยน า เหตุการณ์มาวิเคราะห์

ตามล าดับเหตุการณ์ลูกโซ่ เพื่อหาสาเหตุของอุบัติเหตุและความเกี่ยวเนื่อง

เชื่อมโยงกันของปัจจัยต่าง ๆ  ว่ามีความสัมพันธ์และการเชื่อมโยงกัน

อย่างไร 

ความสัมพันธ์ระหว่าง 3 ปัจจัยหลักที่มีผลต่ออุบัติเหตุ (คน 

ถนนและยานพาหนะ) แสดงในรูปที่ 1 จากรูปจะเห็นได้ว่า ความผิดพลาด

ของคนรวม 91% ความบกพร่องของถนนรวม 39% และความบกพร่อง

ของยานพาหนะรวม 18% ผลจากการวิเคราะห์ท าให้เห็นบทบาทของคน

อย่างชัดเจน แต่เมื่อพิจารณาในมุมกว้าง โดยเฉพาะในกรณีของอุบัติเหตุที่

ผู้ใช้ถนนไม่สามารถสนองตอบกับสภาพแวดล้อมของถนนได้  ในหลาย

อุบัติเหตุ สาเหตุหลักอาจถูกวิเคราะห์ว่าเป็นการขาดทักษะในการขับขี่  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่มีผลตอ่อุบัติเหตุ (ร้อยละ) 
 

แต่จากสถานการณ์ที่มีความซับซ้อนมากกว่านั้นแสดงว่าปัจจัยทั้งสาม
เกี่ ยวโยงกัน  และมีความเกี่ ยวข้อง เชื่ อมโยงกับปัจจั ยทางด้ าน
สภาพแวดล้อมของถนน ถ้าน ามาตรการด้านวิศวกรรมมาปรับปรุง
สภาพแวดล้อมของถนนให้เหมาะสมกับผู้ขับขี่รถทุกประเภท เพ่ือเปลี่ยน
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ก็อาจเป็นอีกวิธีที่สามารถลดการบาดเจ็บที่เกิดจาก
อุบัติเหตุได้ 

คน 

54% 

ถนน 

4% 

ยานพาหนะ 

2% 

24% 

 
3 

 

5% 

 
8% 
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 2.2.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 สถิติอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับจ านวน และความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ ที่ได้จากการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์
จากบันทึกประจ าวัน ของ สภ.คอหงส์ และสภอ.หาดใหญ่ ในปี พ.ศ. 
2551 – 2552 จ านวน 822 ครั้ง และข้อมูลการบาดเจ็บ และการเสียชีวิต
ขอ ง ผู้ ขั บ ขี่ ร ถ จั ก ร ย าน ยนต์  จ า ก กอ ง เ วชสถิ ติ  โ ร งพย าบ าล
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ในปี พ.ศ. 2551 – 2552 จ านวน 6,338 ครั้ง 
เพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ และแสดงถึงแนวโน้มของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น  
 จากการน าข้อมูลอุบัติเหตุที่ได้มาท าการจ าแนกตามประเภท
ยานพาหนะและคู่กรณีที่เกิดอุบัติเหตุกับรถจักรยานยนต์ จะได้ข้อมูล
แสดงดังตารางที่ 1 ซึ่งจะเห็นได้ว่า คู่กรณีที่มีการชนกันมากที่สุด คือ รถ
กระบะประมาณ 39.54% รองลงมา คือ รถจักรยานยนต์ประมาณ 25.06% 
และรถเก๋งประมาณ 20.19% ตามล าดับ และถ้าพิจารณาในภาพรวม 
คู่กรณีที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์นั้น เกือบ 2 ใน 3 (64%) จะเกิดการ
ชนกับรถที่มีขนาดใหญ่กว่า ซึ่งท าให้อันตรายจากการบาดเจ็บของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่รุนแรงจากการชนมีความเสี่ยงมากกว่ารถคู่กรณีที่มี
ขนาดใหญ่กว่า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 1 ปริมาณการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ จ าแนกอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นตามประเภทยานพาหนะที่เป็นคู่กรณีกับรถจักรยานยนต์ 
 
ชนิดรถที่เป็น
คู่กรณีกับ 

รถจักรยานยนต์ 

จ านวนครั้งการเกิด
อุบัติเหตุ ปี 2551 

จ านวนครั้งการเกิด
อุบัติเหตุ ปี 2552 

ร้อย
ละ 

รวม
ทั้งหมด  

ตายใน
ที่เกิด
เหตุ 

รวม
ทั้งหมด 

ตายใน
ที่เกิด
เหต ุ

รถกระบะ 143 2 182 3 39.54 
จักรยานยนต์ 79  127  25.06 
เก๋ง 72 1 94 1 20.19 
เสียหลักพลกิคว่ า 20  16  4.38 
คนเดินเท้า 12  13  3.04 
พ่วงข้าง 2  9  1.34 
รถตู้ 4  9  1.58 
รถบรรทุก 7 1 9 1 1.95 
รถตุ๊กๆ 3  7  1.22 
รถสองแถว 2  3  0.61 
วัตถุ 2  2 1 0.49 
สัตว์ 3  2  0.61 

รวม 349 4 473 6 100.0
0 

 
และเมื่อน าข้อมูลพี่ได้มาท าการจ าแนกตามความเสียหายที่เกิด

กับตัวบุคคล โดยแบ่งความเสียหายที่เกิดกับตัวบุคคลออกเป็น 3 กรณี คือ 
บาดเจ็บ บาดเจ็บสาหัส (ADMIT) และเสียชีวิต ซึ่งแสดงในรูปที่ 2 พบว่า
การบาดเจ็บและเข้ารักษาตัวในโรงพยาบาลของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใน
ภาพโดยรวมในปี 2552 สูงกว่าปี 2551 และคาดว่าจะมีแนวโน้มเพ่ิม
สูงขึ้นทุกปี โดยได้รับบาดเจ็บประมาณ 80.99% บาดเจ็บสาหัส (ADMIT) 
ประมาณ 17.81% และเสียชีวิตประมาณ 1.2%  

จากตารางที่  2 เมื่ อน าข้อมูล อุบัติ เหตุ ของผู้ ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในปี 2551 และ 2552  มาท าการจ าแนกตามอวัยวะที่
ได้รับบาดเจ็บ ท าให้พบว่าในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์  บริเวณ
อวัยวะที่ เกิดการบาดเจ็บมากที่สุด คือ ศีรษะ  คือประมาณ 24.85% 
รองลงมา คือ หัวเข่าและขาส่วนล่างประมาณ 8.54% และข้อเท้า และเท้า
ประมาณ 4.86% ตามล าดับ จะเห็นว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เมื่อ
เกิดอุบัติเหตุแล้ว จะเกิดการบาดเจ็บในส่วนของอวัยวะที่ส าคัญของ
ร่างกาย ที่สามารถท าให้ถึงกับชีวิต หรือพิการได้ 
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รูปที่ 2 ปริมาณความเสียหายของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของโรงพยาบาล
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ในปี 2551 และ 2552  
 
ตารางที่ 2 จ านวนการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใน
ปี 2551 และ 2552 จ าแนกตามอวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ 
 
 
อวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ 

จ านวนบุคคลที่ได้รับบาดเจ็บ 
ปี 2551 ปี 2552 

จ านวน 
(คน) 

ร้อยละ จ านวน 
(คน) 

ร้อยละ  

ศีรษะ 773 24.77 780 24.94 
คอ 14 0.45 6 0.19 
อก 30 0.96 36 1.15 

กระดูกเชงิกราน 35 1.12 44 1.41 
หัวไหล่ และท่อนแขน

ด้านบน 
136 4.36 123 3.93 

ข้อศอก และท่อนแขน
ด้านล่าง 

125 4.01 136 4.35 

ข้อมือ และมือ 109 3.49 121 3.87 
สะโพก และต้นขา 51 1.63 43 1.37 

หัวเข่า และขาส่วนล่าง 257 8.23 277 8.86 
ข้อเท้า และเท้า 137 4.39 167 5.34 
ไม่ระบุอวัยวะ 1,454 46.59 1,484 47.45 

รวม 3,121 100.00 3,217 100.00 

 

2.2.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเส้นทาง หรือบริเวณที่มีความ
เสี่ยงต่ออุบัติเหตุ 
 จากการวิเคราะห์สถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนถนนในอ าเภอ
หาดใหญ่ เพื่อน าไปพิจารณาหาบริเวณจุดเสี่ยงอันตราย หรือพ้ืนที่เสี่ยง ที่
ได้จากการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์จากบันทึก
ประจ าวัน ของ สภ.คอหงส์ และสภอ.หาดใหญ่ ในปี พ.ศ. 2551 – 2552 
จ านวนอุบัติเหตุ 822 ครั้ง จากรูปที่ 3 พบว่าบริเวณถนนกาญจนวนิชเป็น
พ้ืนที่ที่มีการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์มากที่สุดหรือเป็นพ้ืนที่เสี่ยง
ต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์มากที่สุด  และเมื่อน าข้อมูลที่
ได้มาท าการวิเคราะห์จ านวนอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เฉพาะ
บนถนนกาญจนวนิช ซึ่งแสดงในตารางที่ 4 พบว่าบริเวณช่วงหน้า
สวนสาธารณะหาดใหญ่มีการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์มากที่สุด 
 

 
 
รูปที่ 3 ร้อยละของการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ บนถนนเส้น 
ต่างๆ ในเมืองหาดใหญ่ ป ีพ.ศ. 2551 – 2552 
 

2.2.4 ผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจรและความเร็วของ
รถจักรยานยนต์ 
 ใน ง าน วิ จั ย นี้ ไ ด้ ท า ก า ร ศึ ก ษ า อุบั ติ เ ห ตุ ข อ ง ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์บนถนนกาญจนวนิช ซึ่งเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง 
มีเกาะกลางถนนแบ่งทิศทางจราจรและมีทางเท้า 2 ข้างทาง จากการ
ส ารวจปริมาณจราจรของรถจักรยานยนต์บนช่วงถนนกาญจนวนิช ทั้ง
ทิศทางขาเข้าและขาออกเมืองอ าเภอหาดใหญ่ จากการศึกษาพบว่าช่วงที่มี
การจราจรค่อนข้างหนาแน่นคือช่วงเวลาเช้า 08.00 – 09.00 น. และ 
ช่วงเวลาเย็น 17.00 – 18.00 น. และพบว่าในช่วงเวลาเช้า                    

       บาดเจ็บ 81.02 % 

ปี 2551จ านวน  2,470 คน 

ปี 2552จ านวน  2,665 คน 

        ตาย 1.20% 

ปี 2551 จ านวน 38 คน 

ปี 2552 จ านวน 38 คน 

  บาดเจ็บสาหัส 17.78% 

ปี 2551 จ านวน  613 คน 

 ปี 2552 จ านวน  514 คน 
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08.00 – 09.00 น. ทิศทางขาเข้ามีปริมาณจราจรสูงกว่าทิศทางขาออก และ
ช่วงเวลาเย็น 17.00 – 18.00 น. ทิศทางขาออกมีปริมาณจราจรสูงกว่า
ทิศทางขาเข้า โดยทิศทางขาเข้าและขาออกอ าเภอหาดใหญ่มีปริมาณ
จราจรสูงสุดคือ 1,351 คัน/ชม. และ 1,223 คัน/ชม. ตามล าดับ ดังแสดงใน
รูปที่ 4 และ 5 
 
ตารางที่ 3 ปริมาณการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ จ าแนกตามที่เกิด
เหตุตามบริเวณต่างๆ บนถนนกาญจนวนิช ปี พ.ศ. 2551 – 2552 
 
บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวนครั้งของการเกิด

อุบัติเหตุ (ครั้ง) 
ร้อยละของการ

เกิดอุบัติเหต ุ
ปี 2551 ปี 2552 รวม 

ช่วงหน้า
สวนสาธารณะ 19 18 37 11.75 
ช่วงหน้าโลตัส 14 12 26 8.25 
ช่วงหน้าเทคนิค 10 13 23 7.30 
ช่วงหน้าโลตัส 14 12 26 8.25 

ช่วงหน้า รพ. ค่าย 11 11 22 6.98 
ช่วงหน้าตลาดนัด 11 9 20 6.35 
ช่วงหน้าไปรษณีย์ 10 7 17 5.40 
ถ.กาญจนวนิช - 
ธรรมนูญวิถี 6 7 13 4.13 
แยกคอหงส ์ 9 4 13 4.13 

ถ.กาญจนวนิช - 
ปุณณกัณฑ์ 5 7 12 3.81 

ช่วงกลับรถสนาม
กอล์ฟหน้าค่าย 6 4 10 3.17 

อ่ืนๆ 50 72 122 38.73 
 
 
 
 

 
 
รูปที่ 4 ลักษณะทางกายภาพบนถนนกาญจนวนิช ทิศทางเข้า-ออก อ าเภอ
หาดใหญ่ 
 

 
 
รูปที่ 5 ปริมาณรถจักรยานยนต์บนถนนกาญจนวนิช ในทิศทางเข้า – ออก
เมืองอ าเภอหาดใหญ่ 
 

ปริมาณจราจรบนถนนกาญจนวินิชในทิศทางขาเข้าอ าเภอ
หาดใหญ่ มีปริมาณจราจร 1,587 PCU/hr ค่า V/C เท่ากับ 0.79 และทิศทาง
ขาออกอ าเภอหาดใหญ่ มีปริมาณจราจร 1,630 PCU/hr ค่า V/C เท่ากับ 
0.65 ดังแสดงในรูปที่ 6 และ 7 
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รูปที่ 6 ปริมาณจราจรบนถนนกาญจนวนิชทิศทางขาเข้าอ าเภอหาดใหญ่ 

 
 

 
 
รูปที่ 7 ปริมาณจราจรบนถนนกาญจนวนิชทิศทางขาออกอ าเภอหาดใหญ่ 
 และได้ท าการศึกษาความเร็วของรถจักรยานยนต์แบบ Spot 
Speed โดยการยิงเรดาร์วัดความเร็วรถที่ว่ิงผ่านจุดส ารวจบนทางถนน
กาญจนวนิช ในทิศทางขาเข้า-ออกอ าเภอหาดใหญ่ โดยแสดงผลใน
รูปกราฟผลรวมของการกระจายความถี่ ซึ่งแสดงในรูปที่ 8 และ 9 จากรูป
พบว่าความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทม์ ของรถจักยานยนต์ในทิศทางขาเข้า
อ าเภอหาดใหญ่ คือ 43 กม./ชม. และทิศทางขาออกอ าเภอหาดใหญ่ คือ 
44 กม./ชม.  
 

 
 
รูปที่ 8 ผลรวมของการกระจายความถี่ของความเร็วของรถจักรยานยนต์
ในทิศทางขาเข้าอ าเภอหาดใหญ่ 

 
 

 
 
รูปที่ 9 ผลรวมของการกระจายความถี่ของความเร็วของรถจักรยานยนต์
ในทิศทางขาออกอ าเภอหาดใหญ่ 
 

 2.2.5 แนวทางการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนให้
มีความเหมาะสมกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

งานวิจัยนี้ได้ท าการเลือกจุดกลับรถตรงบริเวณสนามกอล์ฟ
ค่ายเสนาณรงค์บนถนนกาญจนวนิช ซึ่งอยู่ในช่วงที่ท าการศึกษาปริมาณ
จราจร และความเร็วไว้แล้วข้างต้น จากผลการศึกษาข้อมูลทางกายภาพ 
ปริมาณจราจร ความเร็ว และจ านวนอุบัติ เหตุที่ เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ ซึ่งสรุปรายละเอียดดังรูปที่ 10 และตารางที่ 5 
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รูปที่ 10 ลักษณะทางกายภาพจุดกลับรถบริเวณสนามกอล์ฟ   ค่าย        
เสนาณรงค์ 
 
 
ตารางที่ 4 ผลการสรุปรายละเอียดอุบัติเหตุ และปริมาณการจราจรจุด
กลับรถตรงบริเวณสนามกอล์ฟค่ายเสนาณรงค์บนถนนกาญจนวนิช 
 

รายละเอียดส าคัญที่เกี่ยวข้อง ผลสรุป 

จ านวนอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ (ครั้ง/ปี) 6 
ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.) 1,351 
ค่า V/C 0.79 
ความเร็วของรถจักรยานยนต์ที่ 85 เปอร์เซ็นไตล์ 44 
 
 และเมื่อท าการก าหนดจุดขัดแย้งจากการเคลื่อนที่ของรถ
บริเวณจุดกลับรถดังกล่าวพบว่า มีจุดขัดแย้งทั้งหมดจ านวน 14 จุด และ
เมื่อท าการสร้างเกาะชนิดสีตีเส้นเพ่ือตัดทิศทางการเคลื่อนที่ของรถที่เลี้ยว
ขวาออกจากสนามกอล์ฟค่ายเสนาณรงค์เพ่ือเข้าสู่ถนนกาญจนวนิชทิศ
ทางออกจากอ าเภอหาดใหญ่ ท าให้จุดขัดแย้งลดลงเหลือ 6 จุด ดังแสดง
ในรูปที่ 11 และ 12 

 
 
รูปที่ 11 จุดขัดแย้งการเคลื่อนที่ของรถบริเวณจุดกลับรถหน้าสนามกอล์ฟ
ค่ายเสนาณรงค์ 

 

 
 

รูปที่ 12 จุดขัดแย้งการเคลื่อนที่ของรถบริเวณจุดกลับรถหน้าสนามกอล์ฟ
ค่ายเสนานรงที่ปรับปรุงแล้ว 
 
 

ถ.กาญจนวนิช 
ทิศทางขาเข้าอ าเภอ

หาดใหญ ่

ถ.กาญจนวนิช 
ทิศทางขาออกอ าเภอ

หาดใหญ ่
ทางเข้าสนามกอล์ฟ 

ถ.กาญจนวนิช 

ขาเขา้อ าเภอหาดใหญ่ 

ถ.ก
าญ

จน
วน

ิช 
ขา
ออ

กอ
 าเภ

อห
าด
ให

ญ ่

จุดขัดแย้ง 14 จุด 

ถ.กาญจนวนิช 

ขาเขา้อ าเภอหาดใหญ่ 

ถ.ก
าญ

จน
วน

ิช 
ขา
ออ

กอ
 าเภ

อห
าด
ให

ญ ่

จุดขัดแย้ง 6 จุด 
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3. สรุปผล 
 จากความสัมพันธ์ระหว่าง 3 ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ พบว่า 
เกิดจากความผิดพลาดของคน 91% ความบกพร่องของถนน 39% และ
ความบกพร่องของยานพาหนะ 18% จากความสัมพันธ์ท าให้เห็นบทบาท
ของ 3 องค์ประกอบอย่างชัดเจน และในหลายอุบัติเหตุสาเหตุหลักอาจถูก
วิเคราะห์ว่าเป็นการขาดทักษะของผู้ขับขี่ก็มีผลต่อพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
 ตรงบริเวณจุดกลับรถหน้าสนามกอล์ฟค่ายเสนาณรงค์บน
ถนนกาญจนวนิช อ าเภอหาดใหญ่ มีปริมาณรถจักรยานยนต์สูงสุด 1,351 
คัน/ชม. และ1,223 คัน/ชม.ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทม์ 44 กม/ชม.และ 
43 กม./ชม.  ในทิศทางเข้าและออกอ าเภอหาดใหญ่ และอุบัติเหตุของผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 6 ครั้ง/ ปี จากผลการศึกษาดังกล่าว เมื่อ
ก าหนดจุดขัดแย้งจากการเคลื่อนที่องรถบริเวณดังกล่าว มีจุดขัดแย้งรวม 
14 จุด และเมื่อท าการปรับปรุงและจัดการจราจรให้เหมาะสม และ
เอ้ืออ านวยต่อผู้ขับขี่สามารถลดจุดขัดแย้งเหลือ 6 จุด และลดความเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมีนัยส าคัญ 
 

4. กิตติกรรมประกาศ 
 ขอขอบพระคุณศาสตราจารย์ ดร.พิชัย ธานีรณานนท์ อาจารย์
ที่ปรึกษา ซึ่งกรุณาสละเวลา ให้ความรู้และค าแนะน าตลอดการท าวิจัย
และเขียนบทความ 
 ขอขอบพระคุณหน่วยเวชระ เบี ยนสถิติ  โรงพยาบาล
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ที่ได้อนุเคราะห์ข้อมูลรายงานสถิติ ของ
ผู้ป่วยภายในโรงพยาบาลมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  ประจ าปี  2551 
และ 2552 
 ขอขอบพระคุณ เจ้ าหน้ าที่ ต า ร วจ ภูธร  สภ .  คอหงส์                 
อ. หาดใหญ่ จ.สงขลา ที่ได้อนุเคราะห์ข้อมูลบันทึกประจ าวันของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์เพ่ือน ามาใช้ประกอบการท าวิจัย 
 ขอขอบพระคุณเจ้าหน้าที่อาสาสมัครมูลนิธิท่ง เซียงตึ้ง          
อ.หาดใหญ ่จ.สงขลา ที่ได้อนุเคราะห์ข้อมูลรายงานการเกิดอุบัติเหตุของ
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เพ่ือน ามาใช้ประกอบการท าวิจัย 
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