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The objectives of the study on black spot solution on Highway number 2 

(Mitraphard Road) Khon Kaen - Hin Lad, between 342 + 518 and 344 + 500 Kilometer 

Section, Sila, Muang District, Khon Kaen Province were: 1 )  to compare the level of 

risk from the accident before and after the black spot solution, and 2) to assess the level 

of public opinion on the project of black spot solution.  The samples were 150 people 

living on roadside of Highway number 2  ( Mittraphap Road)  at Khon Kaen -  Hin Lat 

Section, Sila Subdistrict, Muang District, Khon Kaen Province, Moo 2 Moo 3, Moo 14, 

Moo 1 7  and Moo 2 4 .  Stratified random sampling was used to collect sample.  A 

questionnaire of opinions on black spot solution related to the risk level of accident 

impacts and the level of opinions on risk solution was a tool used to collect data. Mean 

and Standard Deviation were used to analyze the data and Paired Sample t- test was 

used to compare mean score.  

The research concluded that overall risk level after project implementation was 

lower than the high risk level (= 3.77, S.D. = 0.77). The risk was at moderate level 

(= 2.70, S.D. = 0.97). There was a statistically significant decrease at 0.05 level in 

each aspect after solving black spots.  The opinions on black spot solution before and 

after the project on the physical aspect of the road and the convenience aspect of the 

road users, accidental safety aspect of road users were at moderate level. 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 อุบติัเหตุจราจรเป็นสาเหตุหลกัท่ีสร้างความสูญเสียแก่ชีวติและทรัพยสิ์น และส่งผลกระทบ
ต่อคุณภาพชีวติของผูท่ี้ไดรั้บผลกระทบโดยตรงต่อ ร่างกาย จิตใจ จากการบาดเจ็บพิการ และขอ้มูล
การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุในเทศกาลต่าง ๆ มากกวา่ 50% เป็นหวัหนา้ครอบครัวท่ีท างานขบัเคล่ือน
อยู่ในระบบเศรษฐกิจปัญหาอุบติัเหตุในทอ้งถนนจึงเป็นปัญหาท่ีทัว่โลกให้ความส าคญัอย่างมาก 
จากรายงานสถานการณ์โลกดา้นความปลอดภยัทางถนนขององคก์ารอนามยัโลก (2558) มีจ  านวน
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนจากทัว่โลกปีละ 1.25 ล้านคน และพบว่าประเทศไทยมีอตัราการ
เสียชีวิต 36.2 คนต่อแสนประชากรอยูใ่นอนัดบัท่ี 2 ของโลกรองจากประเทศลิเบีย และพบอตัราการ
เสียชีวิตสูงสุดเม่ือเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียน และจากรายงานข้อมูลสถิติคดีเหตุการณ์
การจราจรทางบกทัว่ประเทศไทยของส านกังานต ารวจแห่งชาติ (2558) พบอุบติัเหตุการจราจรทาง
บกจ านวนทั้งส้ิน 67,977 ราย   

จงัหวดัขอนแก่นเป็นจงัหวดัท่ีพบอตัราการเกิดอุบติัเหตุสะสมเป็นอนัดบัท่ี 17 ของจงัหวดั
ทัว่ประเทศ เม่ือพิจารณาการเกิดอุบติัเหตุสะสมออกเป็นระดบัอ าเภอพบวา่อ าเภอเมืองขอนแก่น มี
สถิติการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนสูงสุด (Thai RSC, 2558) ซ่ึงการเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่เป็นการ
เกิดอุบติัเหตุบนถนนทางแยก ซ่ึงทางแยกท่ีเกิดอุบติัเหตุอนัดบั 1 ใน 4 จาก10 อนัดบัของทางแยกท่ี
เกิดอุบติัเหตุ เป็นทางแยกท่ีอยูบ่นถนนมิตรภาพ (โรงพยาบาลขอนแก่น, 2558) จากขอ้มูลดงักล่าวน้ี
เป็นการสะทอ้นใหเ้ห็นถึงปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนนท่ีควรใหค้วามส าคญัและควรไดรั้บการแกไ้ข 

แขวงทางหลวงขอนแก่นท่ี 1 ได้จดัท าโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงในบริเวณ ทางหลวง
หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอ
เมืองจงัหวดัขอนแก่น ซ่ึงเป็นเส้นทางการจราจรท่ีพาดผา่นในตวัอ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น โดยมี
ระยะทางประมาณ1.98 กิโลเมตร จากทางเล่ียงเมืองฝ่ังเหนือไปฝ่ังใตช่้องจราจรถนนมี 12 ช่อง
จราจร มีค่าเฉล่ียปริมาณจราจรรายวนัตลอดปี (Average Annual Daily traffic, AADT) เท่ากับ 
96,083 คนัต่อปี (ธเนศ เสถียรนาม, 2560) โดยพื้นท่ีขา้งทาง 2 ฝ่ังเป็นย่านชุมชนเมือง  ย่านการคา้  
ห้างสรรพสินคา้  มหาวิทยาลยั โรงพยาบาล  ย่านท่ีอยู่อาศยั ท าให้เกิดจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ
หลายจุด ดงันั้นจึงมีความจ าเป็นตอ้งศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 
(ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดั
ขอนแก่น เพื่อเป็นแนวทางและตน้แบบในการในพื้นท่ีอ่ืนต่อไป   
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1.2 วตัถุประสงค์ 
การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค ์2 ประการดงัน้ี 
1.2.1  เพื่อเปรียบเทียบระดับความเส่ียงจากผลกระทบอุบัติเหตุก่อนและหลังด าเนิน

โครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอน
ขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวัด
ขอนแก่น 

1.2.2  เพื่อประเมินระดบัความคิดเห็นของประชาชนต่อโครงการการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ใน
บริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 
342+518- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น  

 
1.3  ขอบเขตกำรศึกษำ 
             1.3.1 ขอบเขตเน้ือหาและประเด็นการศึกษา 
            การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาผลการแก้ปัญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข 2 
(ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น –หินลาดท่ีพาดผ่านตั้งแต่ช่วงกม. 342+518- 344+500 ต าบลศิลา 
อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น ในประเด็นดังน้ี 1) ระดับความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุด้าน
รูปแบบกายภาพของถนน และ 2) ระดับความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกับรูปแบบ
กายภาพของถนนและความสะดวกของผูใ้ชท้างสัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ชท้าง   
             1.3.2 ขอบเขตดา้นประชากร 
            ประชากรในการศึกษาคร้ังน้ี เป็นประชาชนท่ีอาศยัอยู่ในอยู่บริเวณ 2 ฝ่ัง ของทาง
หลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา 
อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น หมู่ท่ี  2 หมู่ท่ี  3  หมู่ท่ี 14 หมู่ท่ี 17 และหมู่ท่ี 24 อายตุั้งแต่ 18 ปีข้ึนไป 
จ านวน 12,871 คน (เทศบาลเมืองศิลา, 2561) 
            1.3.3 ขอบเขตดา้นพื้นท่ีการศึกษาและระยะเวลา 
          พื้นท่ีในท าการวิจยั คือ บริเวณ 2 ฝ่ัง ของทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอน
ขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น ครอบคลุม
พื้นท่ี หมู่ท่ี 2 หมู่ท่ี 3 หมู่ท่ี 14 หมู่ท่ี 17 และหมู่ท่ี 24 โดยมีระยะเวลาท าการศึกษาในช่วงระหว่าง 
เดือน พฤษภาคม – ตุลาคม 2561 
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1.4  ประโยชน์ทีไ่ด้รับจำกกำรวจัิย 
1.4.1 หน่วยงานภาครัฐใชเ้ป็นตน้แบบของการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนถนนสายหลกัในเมือง

ขอนแก่น และเป็นแนวทางในการแกปั้ญหาจุดเส่ียงใหพ้ื้นท่ีอ่ืน ๆในประเทศไทย 
1.4.2  ประชาชนมีความปลอดภยัในชีวติและทรัพยสิ์น  
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บทที ่2 
ปริทศัน์วรรณกรรมงำน และงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
          การศึกษาคร้ังน้ีไดท้บทวน ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี วรรณกรรม และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี 
          2.1 สถานการณ์ของอุบติัเหตุจราจรจงัหวดัขอนแก่น 
          2.2 ทฤษฎีเก่ียวกบัการเกิดอุบติัเหตุ  
          2.3 ทฤษฎีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัทางถนนและทางกายภาพของถนน 
          2.4 ปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุทางถนน 
         2.5 หลกัการแกไ้ขจุดอนัตรายทางถนน  
         2.6 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง  
          

2.1  สถำนกำรณ์ของอุบัติเหตุจรำจรจังหวดัขอนแก่น 
       จงัหวดัขอนแก่นมีพื้นท่ีทางสัญจรของการใช้สายทางหลกัท่ีมีพื้นติดต่อหลายจงัหวดั  โดย
จงัหวดัขอนแก่นมีอตัราการบาดเจ็บและการตายเน่ืองจากอุบติัเหตุอยู่ท่ีล  าดับ 17 ของประเทศ 
โดยเฉพาะอ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่นมีอตัราผูเ้สียชีวิต 2.50 ต่อแสนประชากร (เอกสารการ
ประชุมจดัท าแผนการด าเนินงานลดอุบติัเหตุ, 2561) เม่ือพิจารณาภาพรวมของจงัหวดัขอนแก่น 
พบวา่มีการเกิดอุบติัเหตุซ่ึงท าใหผู้ป้ระสบเหตุเสียชีวิตและบาดเจบ็มีแนวโนม้เพิ่มมากข้ึนตามตาราง
ท่ี 2.1 และรูปท่ี 2.1 
 

ตารางท่ี 2.1  ขอ้มูลการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถ นน  3 ฐาน(ต ารวจ  สาธารณสุข  และบริษทักลาง) 

 จงัหวดัขอนแก่น (โรงพยาบาลขอนแก่น, 2561) 

ปี  พ .ศ.  เสียชีวติ 3 นำน เสียชีวติใน
โรงพยำบำล 

เสียชีวติในทีเ่กดิ
เหตุ 

% เสียชีวติในที่
เกดิเหตุ 

5222 391 191 211 51.11 
5222 166 211 215 51.93 
5222 373 166 217 55.51 
5222 387 189 198 51.16 
5222 122 172 251 59.21 
5222 391 139 255 61.72 

5222 (ม.ค.) 31 12 18 61.11 
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รูปท่ี 2.1 จ านวนร้อยละของผูเ้สียชีวติจ าแนกตามสถานท่ีเสียชีวติ (โรงพยาบาลขอนแก่น, 2561) 

 
2.2  ทฤษฎีเกีย่วกบักำรเกดิอุบัติเหตุ (Theory of Cause of Accident)  
          อุบัติเหตุ (Accident) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยมิไดว้างแผนไวล่้วงหนา้ ซ่ึงก่อใหเ้กิด
การบาดเจ็บ พิการหรือตาย  และท าให้ทรัพย์สินได้รับความเสียหาย  อุบัติเหตุ ยงัมีความหมาย
ครอบคลุมถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนแล้วมีผลกระทบกระเทือนต่อกระบวนการผลิตปกติ ท าให้เกิด
ความล่าชา้ หยุดชะงกั หรือเสียเวลา แมจ้ะไม่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ พิการ ก็ตาม (วิฑูรย ์สิมะโชคดี 
และ วรีพงษ ์เฉลิมจิระรัตน์, 2543) 
           ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) เป็นทฤษฎีเก่ียวกบัการเกิดอุบติัเหตุ โดยเปรียบไดก้บัตวั

โดมิโนท่ีเรียงกันอยู่ 5 ตัว ใกล้กัน  เม่ือตัวท่ี 1 ล้มตัวโดมิโนท่ีอยู่ถัดไปก็จะล้มตามไปด้วย 

(http://www.ipesp.ac.th, ออนไลน์, 2561) ดงัรูปท่ี 2.2 

 

 

 

 

 

 

391

466

373 387
422

394

30

190 201
166

189
172

139

12

201

245
207 198

250 255

18
51.41 54.93 55.5 51.16 59.24 64.72 60

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

500

2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561(ม.ค.)

จ ำนวนร้อยละของผู้เสียชีวติจ ำแนกตำมสถำนทีเ่สียชีวติ

เสียชีวิต 3 ฐาน เสียชีวิตในโรงพยาบาล เสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุ % เสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุ
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รูปท่ี 2.2 การเกิดอุบติัเหตุตามทฤษฎีโดมิโนจ านวนเรียงกนั 
 

โดมิโนตัว ท่ี  1 หมายถึง   สภาพแวดล้อมหรือภู มิหลังของบุคคล  (Social Environment of           

Background)  

โดมิโนตวัท่ี 2 หมายถึง  ความบกพร่องผดิปกติของบุคคล (Defects of Person)  
โดมิโนตวัท่ี 3 หมายถึง  การกระท าหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts/Unsafe Condition) 

โดมิโนตวัท่ี 4 หมายถึง  อุบติัภยั (Accident)   

โดมิโนตวัท่ี 5 หมายถึง  การบาดเจบ็หรือเสียหาย (Injuries of Damage)  
          ดงันั้นหากการป้องกนัอุบติัเหตุตามตามทฤษฎีโดมิโนหรือลูกโซ่ของอุบติัเหตุ เม่ือโดมิโน
ตวัท่ี 1 ลม้ ตวัถดัไปก็ลม้ตาม หากไม่ให้โดมิโนตวัท่ี 4 ลม้ (ไม่ให้เกิดอุบติัเหตุ) ก็ตอ้งตดัโดมิโนตวั
ท่ี 3 ออก (ก าจดัการกระท าหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั) การบาดเจ็บหรือความเสียหายก็จะไม่
เกิดข้ึนดงัรูปท่ี 2.3 
                                                                             
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 2.3 การป้องกนัอุบติัเหตุตามทฤษฎีโดมิโน (ตดัโดมิโดตวัท่ีสามออก)                                              
  

โดมิโนตวัท่ี 1 โดมิโนตวัท่ี 2 โดมิโนตวัท่ี 3 โดมิโนตวัท่ี 4 โดมิโนตวัท่ี 5 

1   2 5   3   4   

 

1

 

1

 

1 

2   

3   

4  5

5  

    ตดัโดมิโนตวัท่ี3 ออก 
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2.3  ทฤษฎีเกีย่วข้องกบัควำมปลอดภัยทำงถนนและกำยภำพของถนน 
ความปลอดภัยทางถนน คือ วิธีการท่ีเป็นทางการส าหรับใช้ประเมินศกัยภาพการเกิด

อุบติัเหตุและความปลอดภยัในการใช้ทางของโครงการก่อสร้างถนนใหม่และโครงการปรับปรุง
และบ ารุงรักษาถนนท่ีมีอยู ่ 

 การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน หมายถึงการตรวจสอบอย่างเป็นทางการของ
โครงการดา้นถนนหรือการจราจรในอนาคตหรือถนนท่ีมีอยูโ่ดยผูต้รวจสอบอิสระท่ีทรงคุณวุฒิ ซ่ึง
จะรายงานถึงศกัยภาพในการเกิดอุบติัเหตุและความปลอดภยัในการใช้งานโครงการหรือถนน
ดงักล่าววา่ไดรั้บความปลอดภยัการใชท้าง 

2.3.1  กำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัย  
 การจราจรและขนส่งไดมี้การวางมาตรการเพื่อเพิ่มความปลอดภยับนทอ้งถนนไว ้5 

แนวทางหรือเรียกว่า  หลกั 5E  ดงัน้ี (เอกสารการอบรมการแกไ้ขจุดอนัตราย ส านกังานนโยบาย
และแผนการขนส่งและการจราจร, 2556 ) 

2.3.1.1 E1 - Engineering เป็นการเตรียมความพร้อมทางดา้นกายภาพต่าง ๆ ซ่ึงตาม
สถิติของอุบติัเหตุจราจรท่ีผา่นมาพบวา่  บริเวณท่ีเกิดอุบติัเหตุนั้นสภาพทาง
กายภาพท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดคือ ตรงบริเวณทางแยกส่วนบริเวณ
ทางลงสะพานท่ีลาดชันและทางโค้งต่าง ๆถึงแม้ว่าจะมีส่วนท าให้เกิด
อุบติัเหตุสูงและมกัจะเป็นอุบติัเหตุท่ีรุนแรง และเป็นอนัตรายถึงแก่ชีวิตจึง
ตอ้งจดัท าป้ายแนะน าป้ายเตือนภยัใหไ้ดอ้ยา่งครอบคลุมทัว่ถึง 

2.3.1.2 E2 - Education เป็นการให้ความรู้ ให้การอบรมประชาสัมพนัธ์เผยแพร่ แก่
ผูใ้ชร้ถใชถ้นนไดแ้ก่การปลูกฝังการใหค้วามรู้โดยเนน้ไปท่ีเด็กและเยาวชน
เป็นส าคญัให้การฝึกอบรมเร่ืองการเป็นผูใ้ช้รถใช้ถนนท่ีดีเช่นการรณรงค์
ดา้นวนิยัจราจรใหแ้ก่นกัเรียน นกัศึกษา จ านวนปีละประมาณ 4000 ถึง 5000 
พนัคน เป็นกิจกรรมต่าง ๆ อาทิการจดัแรลล่ีจกัรยานเสริมสร้างวนิยัจราจร 

2.3.1.3 E3 – Enforcement ไดแ้ก่ การน าขอ้กฎหมายมาบงัคบัใช้ ซ่ึงมาตรการดา้น
กฎหมายเป็นเร่ืองท่ีตอ้งท าควบคู่ไปกบัการรณรงคส์ร้างจิตส านึก  เช่น  การ
ปรับปรุงและรวบรวมกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับการจราจรให้มีความเป็น
เอกภาพชดัเจนและจบัตอ้งไดห้รือมีลกัษณะเป็นรูปธรรมมากยิง่ข้ึน 

2.3.1.4 E4 - Emergency Service หรือการปรับปรุงการะบบการช่วยเหลือผูท่ี้ประสบ
อุบติัเหตุให้ไดอ้ย่างทนัต่อเหตุการณ์ ไดแ้ก่ การปรับปรุงระบบรับแจง้เหตุ
ต่าง ๆ และการเรียกรถพยาบาลให้มาปฏิบัติหน้าท่ีได้อย่างรวดเร็วข้ึน  



8 
 

ปรับปรุงระบบรับแจง้เหตุต่าง ๆ ตอ้งปรับปรุงด้านการประสานงานของ
หน่วยงานต่าง ๆ หรืออุบติัเหตุคร้ังใหญ่ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิต
และทรัพย์สินอย่างร้ายแรง  ต้องให้การฝึกอบรมทักษะแก่เจ้าหน้า ท่ี
หน่วยกูภ้ยัเพื่อให้ท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพและทางานไปในทิศทาง
เดียวกนัมากข้ึน  

2.3.1.5 E5 - Evaluation and Information คือ การประมวลผลต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน มาเป็น
ตวัช้ีวดัแล้วท าการสรุปผล ซ่ึงการประมวลผลต่าง ๆให้ได้อย่างถูกต้อง
แม่นย  าจะต้องมีส่วนประกอบดังน้ี การตรวจสอบประเมินผลการแก้ไข
ปัญหาจราจรในเขตพื้นท่ีท่ีได้ด าเนินการไปแล้วได้ผลดีหรือไม่ถ้ายงัไม่ดี
ตอ้งน าผลนั้นมาวิเคราะห์ และหามาตรการเสริมเพื่อแกไ้ขปัญหาจุดติดขดั
ต่าง ๆ ให้ได้ผลอย่างจริงจังต้องสร้างศูนย์ข้อมูลด้านอุบัติเหตุท่ีถูกต้อง
แม่นย  าและสอดคลอ้งกบัสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง ตอ้งสร้างระบบการวิจยั
เพื่อพฒันาความปลอดภยัทางถนนของประเทศข้ึน ตอ้งจดัท าระบบรายงาน
อุบติัเหตุจราจรให้เป็นมาตรฐานเดียวกนัทัว่ประเทศ ให้ประสิทธิภาพการ
ป้องกนัและแกไ้ขอุบติัเหตุเพื่อใหเ้กิดผลอยา่งเป็นรูปธรรม   

 
2.3.2  องค์ประกอบควำมปลอดภัยบนถนนทำงหลวงและทำงกำยภำพถนน (เอกสารการ

อบรมการแกไ้ขจุดอนัตราย ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร, 
2556) 
2.3.2.1  รูปตดัทัว่ไป ( Typical Cross Section ) 

- ความกวา้งของช่องจราจร ไหล่ทาง เกาะกลาง และอ่ืน ๆ สอดคลอ้งกบั
มาตรฐาน 

- การออกแบบและปัจจยัดา้นความปลอดภยัของถนนหรือไม่ 
2.3.2.2  ผลกระทบของรูปตดัท่ีเปล่ียนแปลง (Effect Cross Section Variation) 

- ตรวจสอบว่าการเปล่ียนแปลงรูปตดัถนนไม่ส่งผลกระทบกับความ
ปลอดภยั  

- โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณช่วง Transition ของถนนเดิมกบัถนนใหม่ 
เป็นตน้ 

- ตรวจสอบว่าบริเวณสะพานหรือจุดต่อกบัมาตรฐานถนนท่ีต ่าลงมีการ
ปรับปรุงทางกายภาพ ท่ีไม่สอดคลอ้งกบัความปลอดภยัหรือไม่  



9 
 

- ตรวจสอบช่วงท่ีความกวา้งของรูปตดัลดลงช่องปกติ ( Bottle Neck ) มี
ปัญหาเร่ืองการปรับความเร็วหรือไม่ระยะการปรับลดความกว้าง
โดยทัว่ไปในเมืองควรใชอ้ตัราส่วน 1 :10 นอกเมืองควรใช ้1:20 พร้อม
ติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรและป้ายจราจรเตือนการเปล่ียนความกวา้ง 

2.3.2.3  ลกัษณะขอบทางและไหล่ทาง (Shoulders and Edge Treatment) 
- ให้ท าการตรวจสอบในด้านความปลอดภยัในข้อจ ากัดของไหล่ทาง 

รวมทั้งลกัษณะของวสัดุท่ีใช ้Paved ไหล่ ความกวา้งของไหล่ทาง ความ
ลาดไหล่ทาง และตรวจสอบว่าไหล่ทางนั้นไดใ้ช้เป็นพื้นท่ีท่ีเหมาะสม
ตามลกัษณะการใชง้านแต่ละช่วงหรือไม่ 

2.3.3.4  ลาดหลงัทาง (Crown Slope or Cross Fall) 
- ตรวจสอบว่า มีลาดหลงัทางพอเพียงต่อการระบายน ้ าตามชนิดของผิว

ทางและไหล่ทางหรือไม่ เพื่อมิให้น ้าขงัจนเป็นปัญหาต่อความปลอดภยั
ของการจราจร 

2.3.3.5  ความกวา้ง (Width) 
- ตรวจสอบว่าช่องจราจร ความกวา้งของช่องทางวิ่ง รวมทั้งความกวา้ง

สะพานเพียงพอหรือไม่ 
2.3.3.6  ไหล่ทาง (Shoulders) 

- ความกวา้งไหล่ทางเหมาะสมหรือไม่ ส าหรับจอดฉุกเฉินของรถเสีย 
หรือกิจกรรมอ่ืน ๆ 

- ตรวจสอบวา่ไหล่ทางไม่ส่งผลกระทบต่อการจราจรและผูใ้ชร้ถใชถ้นน 
- Cross fall ของไหล่ทางเพียงพอและเหมาะสมกบัการระบายน ้าหรือไม่ 

2.3.3.7  ลกัษณะความขรุขระของผวิทาง (Pavement Roughness) 
- พิจารณา Patching ซ่ึงผลใหผ้วิจราจรบริเวณนั้นขรุขระต่างจากปกติและ

อาจเป็นสาเหตุใหเ้กิดการสูญเสียความคุมยานพาหนะได ้
- งาน  Patching บางคร้ัง เม่ือปรับปรุงเสร็จถา้ยงัไม่ไดท้  าผิวถนนหรือท า

แลว้แต่เลยในการปรับปรุงด้านความปลอดภยัด้านอ่ืน ๆ เช่น สีตีเส้น
บริเวณนั้นขาดหายหรือจางไปซ่ึงท าให้ผูข้บัขาดเส้นน าทางได้และ
ส่งผลต่ออุบติัเหตุตามมา 
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2.3.3 หลกักำรออกแบบเพ่ือควำมปลอดภัยในงำนถนน    

 หลกัการออกแบบท่ีส าคญัส าหรับทางแยกมีหลกัการดังน้ี(เอกสารการอบรมการ
แกไ้ขจุดอนัตราย ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร, 2556) 

- ลดจุดขดัแยง้ให้นอ้ยท่ีสุด โดยปกติทางแยกประเภทส่ีแยกมีจุดขดัแยง้มากท่ีสุด 
หลกัการลดจุดขดัแยง้น้ีจะสนบัสนุนการใชส้ามแยกและวงเวยีน  

- อ านวยความสะดวกแก่รถจ านวนมาก  โดยการวางแนวการตีเส้นและการ
ควบคุมจราจร  

- พยายามแยกจุดท่ีจะขดัแยง้ในบริเวณนั้นใหอ้ยูค่นละท่ีหรือคนละเวลา  
- ควบคุมมุมปะทะ  โดยกระแสจราจรท่ีจะตัดกันให้ตัดกันท ามุม 90◦ หรือ

ใกล้เคียง 90◦ ในกรณีท่ีกระแสจราจรเขา้รวมกนั (Merging) ให้มุมเขา้เช่ือมกนั
นอ้ยท่ีสุด  

- ก าหนดพื้นท่ีท่ีจะเกิดการขดัแยง้ใหช้ดัเจนและใชพ้ื้นท่ีนอ้ยท่ีสุด  
- ก าหนดวถีิการวิง่ของรถในทิศทางต่าง ๆ ใหช้ดัเจน  
- แน่ใจวา่มีระยะมองเห็นเพียงพอ  
- ควบคุมความเร็วของรถเขา้สู่ทางแยกโดยการปรับแนวความกวา้งช่องจราจร 

ควบคุมจราจร รวมทั้งก าหนดพิกดัความเร็ว  
- ลดอนัตรายจากอุปกรณ์ขา้งทาง (Roadside)  
- พยายามจดัใหค้นและรถทุกกลุ่มสามารถใชท้างแยกได ้ และอาจตอ้งเตรียมการ

พิเศษส าหรับรถบางประเภท เช่น รถประจ าทาง รถขนาดใหญ่หรือคนเดินเทา้  
- ท าใหก้ารขบัรถผา่นทางแยกง่าย  
- ลดความล่าชา้ของผูใ้ชท้างใหน้อ้ยท่ีสุด  

2.3.4 มำตรกำรควำมปลอดภัยงำนทำงกำรยับยั้งกำรจรำจรส ำหรับงำนถนน  (เอกสารการ
อบรมการแกไ้ขจุดอนัตราย ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและการจราจร, 
2556) 
2.3.4.1 กำรปรับปรุงทำงแยก (Modified Intersection)  

ขอ้ดี  
- ลดความเร็วของยวดยานท่ีอยูใ่กลก้นัภายในบริเวณอุปกรณ์ท่ีติดตั้ง  
- สามารลดความเร็วของยวดยานให้ต ่ากวา่ความเร็วตลอดเส้นทางจราจร

เม่ือเคล่ือนท่ีมาถึงอุปกรณ์น้ี  
- อาจลดการจราจรผา่น (Through Traffic)  
- อาจใชแ้ผน่กัน่ในการเปล่ียนล าดบัก่อนหลงั 
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ขอ้เสีย  
-  ตอ้งท าการออกแบบใหเ้หมาะสมกบัระเบียบท่ีวางไว ้ 
-  ตอ้งมีพื้นท่ีเพียงพอต่อการกลับรถเพื่อให้การจราจรเป็นไปได้อย่าง

ต่อเน่ืองบริเวณจุดตดั  
- ท าให้เกิดอนัตรายต่อการจราจรของยวดยานและอาจเป็นสาเหตุของ

ความสับสนในล าดับก่อนหลัง  ถ้าไม่มีการออกแบบและการให้
สัญญาณท่ีถูกตอ้ง  

ขอ้เสนอแนะ  
-  อุปกรณ์ชนิดน้ีจะสามารถถูกนามาประยุกตใ์ชใ้ห้เกิดประโยชน์สูงสุด 

ส าหรับสามแยกท่ีมี ความตอ้งการจะรักษาล าดบัก่อนหลงัในการเปล่ียน
ทิศทางการเดินรถ  

- ไม่ควรใชเ้ป็นอุปกรณ์ลดความเร็วเพียงอยา่งเดียว  
- บริเวณเกาะกลางท่ีแคบ  ควรมีสัญญาณบอก  ทิศทางการจราจรท่ี

แน่นอน 
2.3.4.2  กำรปิดถนน (Road Closure)  

วตัถุประสงค ์ 
- เพื่อขจดัการจราจรผา่น (Through Traffic) ณ ทางแยก  
การประยกุตใ์ช ้ 
- เปล่ียนทางแยก 4 ทางเขา้ใหเ้ป็น 3 แยก  
- บริเวณทางตนั (Cul-de-sac) ใหจ้ ากดัอยูท่ี่ระยะทาง 200 เมตร 
ขอ้เสีย  
- เพิ่มระยะทางในการเดินทางส าหรับผูใ้ชร้ถใชถ้นนบางประเภท  
- ผูอ้ยูอ่าศยัอาจรวมตวักนัต่อตา้นการก่อสร้างการปิดถนน  
- อาจเป็นสาเหตุของการเพิ่มปริมาณจราจรบนถนนขา้งเคียง  
- อาจกีดขวางหรือจากดัการเขา้ถึงของรถฉุกเฉิน  
- ก่อให้เกิดความสับสนแก่ผูท่ี้ใช้รถใช้ถนนท่ีไม่ได้ใช้เส้นทางนั้นเป็น

ประจ า 
ขอ้ดี  
- ท าให้เกิดอุปสรรคในการสัญจรผ่าน ทั้งทางดา้นกายภาพและทางดา้น

การมองเห็น  
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- ขจดัการจราจรผา่น (Through Traffic) มีประสิทธิผลอยา่งเตม็ท่ี  
- สามารถลดปัญหาบริเวณจุดขดัแยง้ไดอ้ยา่งมาก  
- สามารถแยกพื้นท่ีพักอาศัยและพื้นท่ี อ่ืน ๆ  ออกจากกันได้อย่างมี

ประสิทธิผล  
- เปิดโอกาสใหมี้การปรับเปล่ียนภูมิทศัน์ได ้ 
- เพิ่มความปลอดภยัใหก้บัผูเ้ดินเทา้  
ขอ้เสนอแนะ 
- อุปกรณ์ขนิดน้ีจะสามารถถูกน าประยุกตใ์ชใ้ห้เกิดประโยชน์สูงสุดการ

เปล่ียนสีแยกท่ีอนัตรายไปเป็นสามแยก 
- การป้องกนัการขบัข่ีท่ีใกลก้บัจุดตดัของถนนสายหลกั 
- ลดการเขา้ถึงโครงข่ายถนนทอ้งถ่ินได ้
- อาจจะกีดขวางหรือจ ากดัการเขา้ถึงของรถฉุกเฉิน 

2.3.4.3 กำรท ำเคร่ืองหมำยขวำงกระแสจรำจร 
วตัถุประสงค ์
- เพื่อลดความเร็วของยวดยานลงทีละนอ้ย 
ขอ้จ ากดั 
- จ าเป็นตอ้งมีการบ ารุงรักษาตวัเคร่ืองหมายอยูเ่สมอ 
- พื้นผวิหยาบท าใหเ้กิดเสียงรบกวน เพิ่มระดบัของเสียงถนน 
การประยกุตใ์ช ้
- ใช้ในบริเวณย่านการเปล่ียนแปลง (Transition Zone ) โดยท าเป็นแถบ

เคร่ืองมือหมายยาวทิศทางการเคล่ือนของยวดยาน ตวัเคร่ืองหมายอาจมี
ลกัษณะเป็นการทาสี หรือท าผวิจราจรใหห้ยาบขรุขระ 

ผลกระทบ 
- ความเร็วลดลงเล็กนอ้ยเป็นผลจากการรับรู้ของผูข้บัข่ีทีมีต่อการเร่งหรือ

การเพิ่มความเร็วสัมพทัธ์ 
 
2.4  ปัจจัยทีท่ ำให้เกดิอุบัติเหตุทำงถนน 
       การเกิดอุบติัเหตุทางถนนเป็นเหตุการณ์ท่ีคาดไม่ถึงว่าจะเกิดเม่ือใด และการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนนั้นมีสาเหตุจากหลายปัจจยั เช่น หลบัในขณะขบัรถ, เมาสุราในขณะขบัรถ, สภาพผิวทาง
ไม่เรียบ (คู่มือการตรวจสอบและยกระดบัความปลอดภยังานทางส าหรับ กรมทางหลวงชนบท, 
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2560) ไดร้ะบุปัจจยัท่ีส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุทางถนน ทั้งหมด 3 ปัจจยั ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัความผิดพลาด
ของผูใ้ช้ถนน, 2) ปัจจยัความบกพร่องของถนนและส่ิงแวดลอ้ม, และ 3) ปัจจยัความบกพร่องของ
ยานพาหนะ ทั้ง 3 ปัจจยัหลกัสามารถน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุและสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุทางถนน
ได ้ดงัรูปท่ี 2.4 
                         
 
                      
 
             
 
                                                                  
 
                                               
 
                                                                            
 
 
                                                     
 
 
 

รูปท่ี 2.4 แผนภูมิการเกิดอุบติัเหตุทางถนน 
 

           เม่ือพิจารณาตามปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ส าหรับในประเทศไทย โดย
แบ่งเป็น ผูใ้ชถ้นน ยานพาหนะ ถนนและส่ิงแวดลอ้ม พบวา่การเกิดอุบติัส่วนใหญ่การเกิดปัจจยัดา้น
ผูใ้ช้ถนนมากท่ีสุด ร้อยละ 95.7 (คู่มือการตรวจสอบและยกระดบัความปลอดภยังานทางส าหรับ 
กรมทางหลวงชนบท, 2560) ดงัรูปท่ี 2.5  
 

-อาย ุเพศ  
-ประสบการณ์ อารมณ์ ความลา้ 

1.ปัจจยัความผดิพลาดของผูใ้ชถ้นน

ถนนถน 

เกิดจาก 3 ปัจจยัหลกั 

2.ปัจจยัความบกพร่องของถนนและ

ส่ิงแวดลอ้ม                

-เวลาเดินทาง    
-สภาพภูมิอากาศ 
-ระบบการจดัการจราจร   

- ระบบการบงัคบั  
- ระบบเบรก ยาง 
-การดดัแปลงสภาพรถ 
 

3.ปัจจยัความบกพร่องของยานพาหนะ

ส่ิงแวดลอ้ม 

          การเกิดอุบติัเหตุทางถนน 
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รูปท่ี 2.5 ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน (คู่มือการตรวจสอบและ 
                   ยกระดบัความปลอดภยังานทางส าหรับ กรมทางหลวงชนบท, 2560) 

 
 2.5 หลกักำรแก้ไขจุดอนัตรำยทำงถนน 

จุดอนัตราย หรือ จุดเส่ียงอนัตราย เป็นจุดท่ีมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุท่ีสูงกวา่ทุกจุดในบริเวณ
สายทาง บริเวณทีมีความเส่ียงสูงสุด จากขอ้มูลในสถิติของรายงานอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนหลายคร้ังใน
บริเวณจุดน้ีเรียกว่า จุดด า (Black Spot) และต าแหน่งบนโครงข่ายถนนท่ีมีลกัษณะทางเรขาคณิต
เฉพาะ เช่น ทางแยก ทางคู่ขนาน ทางโคง้ จุดกลบัรถ เป็นตน้ โดยมีสถิติอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ัง 
ช่วงถนนอนัตราย (Black Length) เป็นความยาวหน่ึงของถนนท่ีมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุข้ึนหลายคร้ัง 
และพื้นท่ีอันตราย  (Black Area) คือ พื้นท่ีท่ีมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ัง (คู่มือการ
ตรวจสอบและยกระดบัความปลอดภยังานทางส าหรับ กรมทางหลวงชนบท, 2560)  

จงัหวดัขอนแก่น พบบริเวณท่ีเป็นจุดอนัตรายหรือจุดเส่ียงอนัตรายบนสายทางหมายเลข 2 
ถนนมิตรภาพ (หน้าเทสโกโ้ลตสั เอ็กซ์ตร้า ท่ีกม.343+436) เป็นพื้นท่ีจุดด า (Black Spot) ดงัรูปท่ี 
2.6  

      
 
 
 

 
 

95.7 %

1.8 % 2.5%

ปัจจัยกำรเกดิอุบัติเหตุ

ผูใ้ชถ้นน

ยานพาหนะ

ถนนและส่ิงแวดลอ้ม
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                                                 รูปท่ี 2.6 พื้นท่ีจุดด า (Black Spot) ท่ีกม.343+436 
 
         หลกักำรแก้ไขจุดอนัตรำยหรือจุดเส่ียง 

ในพื้นท่ีทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 
344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จ.ขอนแก่นได้ด าเนินการแก้ไขจุดอนัตราย ประกอบไปด้วย 5 
ขั้นตอนดงัน้ี (แขวงทางหลวงขอนแก่นท่ี1, 2561) 
         2.5.1  ก ำหนดจุดเส่ียงจุดอนัตรำยบนสำยทำงถนนทีเ่กดิอุบัติเหตุ 
       โดยเจา้หน้าท่ีแขวงทางหลวงขอนแก่นท่ี 1 ก าหนดจุดเส่ียงทั้งหมด 2 จุดในช่วงกม. 
343+436, กม.344+500 ซ่ึงน าขอ้มูลจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนหลายคร้ังน้ีเรียกว่า (จุดด า Black Spot) 
และข้อมูลการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน ฐาน 3 จงัหวดัขอนแก่น น ามาก าหนดจุดเส่ียงจุด
อนัตราย ดงัรูปท่ี 2.7 

    จุดด า (Black Spot )  

กม.346+436 

    จุดด า (Black Spot )  

กม.346+436 
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รูปท่ี 2.7 การก าหนดจุดเส่ียงอนัตรายบนสายทางท่ีกม.343+436, 
 กม344+500 (แขวงการทางขอนแก่นท่ี1, 2561) 
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   2.5.2  กำรวเิครำะห์ข้อมูลในบริเวณสถำนทีเ่กดิจุดเส่ียงจุดอนัตรำย 
            โดยไดจ้ากขอ้มูลจริงสถิติการเกิดอุบติัเหตุมาวิเคราะห์ เพื่อด าเนินการปรับปรุงแกไ้ข
จุดเส่ียงจุดอนัตรายในต าแหน่งพื้นท่ีก าหนดไว ้
 
ตารางท่ี 2.2 ขอ้มูลสถิติจ านวนอุบติัเหตุ ช่วงปี 2557-2560 (โรงพยาบาลขอนแก่น, 2561) 

สถิติจ านวนอุบติัเหตุ ช่วงปี  2557-2560 
 
  ต าแหน่ง 
   จุดเส่ียง 

ปี 2557 ปี2558 ปี2559 ปี2560 
เกิด 
อุบติั 
เหตุ 

บาด 
เจบ็ 

เสีย 
ชีวติ 

เกิด 
อุบติั 
เหตุ 

บาด 
เจบ็ 

เสีย 
ชีวติ 

เกิด 
อุบติั 
เหตุ 

บาด 
เจบ็ 

เสีย 
ชีวติ 

เกิด 
อุบติั 
เหตุ 

บาด 
เจบ็ 

เสีย 
ชีวติ 

1.ทางหลวง 
 เลข2 ท่ีกม. 
 343+436 

 
 2 

 
  2 

 
  2 

 
  - 
 

 
  - 
 

   
  - 
 

 
  1 

 
  1 

 
  - 
 

 
  3 

 
  2 

 
 - 

2.ทางหลวง 
 เลข2 ท่ีกม. 
 344+500 

 
  1 

 
  1 

 
  - 

 
  - 
 

 
  - 
 

   
  - 
 

 
   - 

 
   - 

 
  - 
 

 
  - 

 
  - 

 
 - 

                                                                                                                                                                  
2.5.3  กำรจ ำลองภำพเหตุกำรณ์จริงพืน้จริงจุดเส่ียงจุดอนัตรำย  

             โดยก าหนดจุดท่ี 1 ช่วงกม.343+436 และจุดท่ี 2 ช่วงกม.344+500 เป็นพื้นท่ีจ  าลอง
ภาพเหตุการณ์จริงเพื่อมาวิเคราะห์หาวิธีการด าเนินการปรับปรุงแกไ้ขจุดเส่ียงจุดอนัตราย ดงัรูปท่ี 
2.8 และรูปท่ี 2.9 
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รูปท่ี 2.8  การจ าลองภาพเหตุการณ์จริงท่ีเกิดอุบติัเหตุ  ท่ี กม.343+436 
 

 
 

รูปท่ี 2.9 การจ าลองภาพเหตุการณ์จริงท่ีเกิดอุบติัเหตุ ท่ี กม.344+500 
 

         หมำยเหตุ อธิบายตามสัญลกัษณ์ในรูปท่ี 2.8 และรูปท่ี 2.9  จุด A คือทิศทางวิง่รถช่องจราจร
ทางตรง ส่วนจุด B ทิศทางการวิ่งเปล่ียนช่องทางออกดา้นซ้าย จึงเป็นสาเหตุให้รถชนกนั และจุด C 
คือทิศทางวิง่ของรถช่องจราจรท่ีจุดกลบัรถ U-turn เ กิดการชนกบัรถช่องจราจรทางตรงของจุด A 
 2.5.4 กำรด ำเนินปรับปรุงกำรแก้ไขจุดเส่ียงในพืน้จริงทำงหลวงหมำยเลข 2  
        จุดท่ี 1ช่วงกม.343+436 โดยการแกไ้ขจุดเส่ียงอยา่งถาวร ด าเนินการปิดจุด U-Turn 
ติดตั้งเเบริเออร์คอนกรีตกนัชนใหเ้ป็นแถวยาวไม่ใหว้ิง่กลบัรถตรงจุด U-Turn และงานตีเส้นจราจร
แถบสีเหลืองเพื่อป้องกนัรถท่ีวิง่เขา้เขตหา้มแซง เพื่อลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจรเหลือ
จ านวน 3 ช่องจราจรดงัรูปท่ี 2.10 
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   รูปท่ี 2.10 งานติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับนจุดเส่ียงจุดกลบัรถ 
ท่ีกม.343+436 (แขวงการทางขอนแก่นท่ี1, 2561) 

 
     จุดท่ี 2 ช่วงกม.344+500 โดยการแกไ้ขจุดเส่ียง 1) ติดตั้งหลกัน าทางกบัเเบริเออร์กนัชนให้
เป็นแถวยาวถึงจุด U-Turn แลว้ให้รถวิ่งเขา้ทิศทางท่ีบงัคบัให้รถเล้ียวในกรอบตรงจุด U-Turn เพื่อ
ป้องกนัรถท่ีมาวิ่งทางตรงดา้นซา้ยมาปะทะกบัรถท่ีออกจากจุด U-Turn 2) งานตีเส้นจราจรการแบบ 
(OPTICAL SPEAD BAR) เพื่อลดกระแสความเร็วของรถใหล้ดลง ดงัรูปท่ี 2.11 
 

 
 

รูปท่ี 2.11 งานติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัและงานตีเส้นจราจรบนจุดเส่ียง 
จุดกลบัรถ ท่ีกม. 344+500 (แขวงการทางขอนแก่นท่ี1, 2561) 

 

( OPTICAL SPEAD 
BAR )  
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   2.5.5  ประเมินผลโครงกำรแก้ไขจุดเส่ียงหรือจุดอนัตรำย  
โดยเป็นการประเมินผลในพื้นท่ีบริเวณดงักล่าว วา่สามารถลดอุบติัเหตุตามเป้าหมาย

ท่ีก าหนดไว ้หากพบว่าสถิติการเกิดอุบติัเหตุเพิ่มมากข้ึน ก็ด าเนินการแกไ้ขปรับปรุงใหม่และหา
วธีิการลดอุบติัเหตุแบบใหม่  
   

2.6  งำนวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง      

สนิท รัตนศฤงค์ (2553)  ไดศึ้กษาว่าการประเมินผลความคุม้ค่าของโครงการปรับปรุงจุด

อนัตรายของถนน ของกรมทางหลวงชนบท โดยพื้นท่ีการศึกษาท่ีใช้ในโครงการน้ี คือทางหลวง 

ชนบทหมายเลข นม.1020 แยกทางหลวงหมายเลข 2 – บ้านหนองปลิง อ าเภอเมือง จังหวดั 

นครราชสีมา สถิติการเกิดอุบติัเหตุก่อนและหลงัการปรับปรุงจุดอนัตรายจะน ามาใช้เป็นตวัวดั 

ความคุม้ค่าของการปรับปรุงจุดอนัตราย โดยสถิติอุบติัเหตุจะถูกน า มาแปลงเป็นมูลค่าอุบติัเหตุ เพื่อ

เปรียบเทียบกับจ านวนเงินท่ีลงทุนไปในการปรับปรุงแก้ไขจุดเกิดอุบัติเหตุดังกล่าว สรุปการ

ประเมินในโครงการน้ี ไม่มีความคุม้ค่าในการลงทุนในดา้นการปรับปรุงแกไ้ขจุดเกิดอุบติัเหตุ 

วฒันวงศ ์รัตนวราห และไกรสีห์ ทิพยวงห์ (2554)ไดศึ้กษาการจดัการความปลอดภยับริเวณ
โรงเรียน ภายในจงัหวดันครราชสีมา จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบริเวณหน้าโรงเรียน พบว่าสาเหตุ
ส่วนใหญ่เกิดจากเด็กมีการรับรู้ และตดัสินใจไดช้า้กวา่ผูใ้หญ่ ซ่ึงเป็นกลุ่มท่ีขาดความระมดัระวงัใน
การใชถ้นน ทั้งอนัตรายจากการเดินขา้มถนนของเด็กท่ีไม่ค่อยระมดัระวงั อนัเน่ืองจากการท่ีเด็กไม่
สามารถคาดคะเนความเร็วของรถท่ีสัญจรไปมาและช่องว่างท่ีเหมาะสมท่ีสามารถขา้มได้อย่าง
ปลอดภยัไดด้ว้ยตวัเอง รวมถึงไม่ทราบความหมายของเคร่ืองหมายจราจร และท่ีส าคญัผูข้บัข่ีไม่
สามารถคาดคะเนการเคล่ือนท่ีของเด็กได้ จึงอาจส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุท่ีไม่คาดฝันได ้และไดท้ า
ศึกษาปัญหาการจดัการดา้นความปลอดภยับริเวณโรงเรียนโดยการเพิ่มการวางแผนการจราจร และ
การใหค้วามรู้ เพื่อพฒันาแนวทางการประเมินผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากกิจกรรมท่ีกล่าวมาทั้งดา้นการ
อ านวยความสะดวกและปลอดภัย  ตลอดจนเสนอแนะแนวทางการจัดการท่ีเหมาะสมให้เกิด
ประสิทธิภาพในความปลอดภยับริเวณหนา้โรงเรียน 

ฉัตรชัย อ านาจบุดดี (2556) ได้ศึกษาเร่ือง ความพึงพอใจของประชาชนท่ีมีต่อโครงการ
ก่อสร้างทางบริการทางหลวงหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร – บา้นฉาง  โดยไดก้ าหนดขนาด
กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นงานวจิยั คือประชาชนท่ีอาศยัในพื้นท่ีสายทางท่ีครอบคลุมพื้นท่ีใน 5 ต าบลของ
พื้นท่ี อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง  การหาขนาดกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีของ Taro Yamane 
สามารถก าหนดขนาดของกลุ่มประชากรท่ีใชศึ้กษาไดจ้านวน 400 คน มีการสุ่มตวัอยา่งประชาชนท่ี
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ตอบแบบสอบถามโดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเป็นสัดส่วน (proportional random sampling) 
เพื่อให้ไดก้ลุ่มตวัอยา่งซ่ึงเป็นตวัแทนของประชากรในแต่ละต าบลอยา่งเหมาะสม เคร่ืองมือท่ีใชใ้น
การเก็บรวบรวมขอ้มูลในการศึกษาน้ี จะใช้แบบสอบถามแบบปลายปิดและปลายเปิด  โดยการ
วเิคราะห์ขอ้มูลสถิติใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป SPSS (statistical package for the social sciences) ผลจาก
การศึกษาพบว่าภาพรวมความพึงพอใจของประชาชนในพื้นท่ีอยูท่ี่ระดบัความพึงพอใจปานกลาง 
โดยสถานภาพส่วนบุคคลดา้น พื้นท่ีพกัอาศยั พาหนะท่ีใช้ และ ความถ่ีในการใช้ถนน ไม่มีผลต่อ
ภาพรวมความพึงพอใจของประชาชน เน่ืองจากความพึงพอใจในดา้นความสะดวกและปลอดภยัมี
ค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุด ควรมีการปรับปรุงเร่ืองความปลอดภยั ยิ่งกวา่นั้นในแง่ของการด าเนินการก่อสร้าง
ของกรมทางหลวงควรมีการประชาสัมพนัธ์แจง้ใหป้ระชาชนในพื้นท่ีทราบเก่ียวกบัการก่อสร้าง 

นิวชั  สร้อยมาลี (2556) ไดศึ้กษาจุดเส่ียงของประชาชนในพื้นท่ีต าบลโบสถ์ อ าเภอพิมาย
จงัหวดันครราชสีมา พบวา่ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 31 – 40 ปี ส่วนใหญ่ใชเ้ส้นทางเพื่อ
ประกอบอาชีพโดยใช้รถยนต์เป็นยานพาหนะในการเดินทางช่วงเวลาท่ีใช้ถนนมากท่ีสุดคือ เวลา
เร่งด่วน (07.00-8.00 และ 15.00-16.00) ส่วนใหญ่ใช้เส้นทาง 4-6 คร้ัง/สัปดาห์ และใช้ความเร็วใน
การขับรถยนต์ หรือจักรยานยนต์ประมาณ  80-89 กิโลเมตร/ชั่วโมงผลการศึกษาระดับความ
เหมาะสมของป้ายเคร่ืองหมายจราจรและส่ิงอ านวยความสะดวก พบว่าระดบัความเหมาะสมของ
ไฟฟ้าแสงสว่างมีค่าสูงสุด ในขณะท่ีระดบัความเหมาะสมของส่ิงอ านวยความสะดวกและความ
ปลอดภยัส าหรับคนเดินเทา้มีค่าเฉล่ียต ่าสุด  ผลการศึกษาทศันคติเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุพบวา่ปัจจยัดา้นภาพแวดลอ้มเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดผลการทดสอบ
ความแปรปรวนพบว่าอายุของผูต้อบแบบสอบถามมีผลต่อระดบัความเหมาะสมของการมองเห็น
ป้ายจราจรและระดบัต าแหน่งของเคร่ืองหมายจราจรอยา่งมีนยัส าคญั 
           กาญจน์กรอง สุองัคะ (2558) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงใน
การเกิดอุบติัเหตุจากการใช้รถจกัรยานยนต์ กลุ่มตวัอย่างคือ นักศึกษาในสถาบนัอาชีวศึกษา ทุก
ระดบัการศึกษา ในจงัหวดันครราชสีมา สุรินทร์ และชยัภูมิ จานวน 933 คน ผลการวิเคราะห์พบว่า
ปัจจยัดา้น ทศันคติในการขบัข่ีของผูข้บัข่ีมีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ 
ซ่ึงช้ีให้เห็นว่าผูข้บัข่ีมีทศันคติการไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ใช้ความเร็วในการขบัข่ี และขบัข่ีดว้ย
ความคึกคะนอง จะส่งผลใหผู้ข้บัข่ีมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง 
         ศิริธงชยั ชูนาคา (2559) ไดศึ้กษาสาเหตุของประเด็นปัญหาทางกายภาพของถนนในชุมชน   
และเพื่อเสนอการแกปั้ญหา และเพื่อเสนอแนวทางป้องกนัและการแกไ้ขเพื่อลดจ านวนและความ
รุนแรงจากอุบติัเหตุ ในการศึกษาคร้ังน้ีรวบรวมขอ้มูลอุบติเหตุจาก สถานีต ารวจ กรมทางหลวง 
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และไดส้อบถามขอ้มูลอุบติัเหตุจากประชาชนในพื้นท่ีโดยใชก้ระบวนการมีส่วนร่วมประชุมในการ
ระบุจุดเส่ียงและจุดอนัตราย แลว้ท าการตรวจสอบประเด็นดา้นความปลอดภยั ผลการศึกษา พบว่า 
ถนนสายหลกัมีความเร็วในการสัญจรสูงกวา่ 70 กม. /ชม. เม่ือวิ่งตดัผา่นบริเวณชุมชน ปริมาณการ
สัญจรของยาพาหนะท่ีเข้าออกบริเวณข้างทางและกลับรถค่อนข้างสูง และมีการสัญจรของ
ยานพาหนะท่ีเขา้ออกบริเวณขา้งทางและกลบัรถค่อนขา้งสูง และมีการสัญจรของยานพาหนะท่ีมี
ความเร็วสูงและต ่าปะปนกนับนถนนสายเดียวกนั ท าให้เพิ่มความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ แนว
ทางการแกไ้ขและปรับปรุง เพื่อลดความเร็วในการสัญจรขณะผา่นบริเวณชุมชน รวมถึงการติดตั้ง
ป้ายจราจรเตือนพร้อมกบัติดตั้งอุปกรณ์ลดความเร็ว เช่น แถบเตือนลูกระนาดก่อนเขา้เขตชุมชน 
 
2.7 กรอบแนวคิดโครงงำน 

จากการศึกษาแนวคิด  ทฤษฎี และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง น ามาสู่การก าหนดกรอบแนวคิด
โครงงานสรุปไดด้งัรูปท่ี 2.12 

 
   ตัวแปรอสิระ     ตัวแปรตำม  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.12 กรอบแนวคิดโครงงาน 
  

การแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวง

หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  ตอน

ขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518 - 

344+500 ต.ศิลา อ.เมือง จ.ขอนแก่น 

-ปิดจุดกลบัรถ 

-จดัการทางเบ่ียง 

-ตีเส้นจราจร 

-ลดจ านวนช่องจราจร 

-ติดตั้งป้ายเตือนแผงกั้นไฟกระพริบ 

-แสงไฟส่องสวา่ง  

  

 

 

1.ระดบัความเส่ียงจากผลกระทบ

อุบติัเหตุดา้นรูปแบบกายภาพของถนน 

2. ระดบัความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหา

จุดเส่ียง 

2.1 รูปแบบกายภาพของถนน  

2.2 ความสะดวกของผูใ้ชท้าง

สัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุ

ของผูใ้ชท้าง  
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บทที ่3 
วธิีด ำเนินกำรวจิัย 

 
3.1  ระเบียบวธีิวจัิย  

การศึกษาการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข  2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – 
หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น เป็นการวจิยัเชิงปริมาณ 
(Quantitative Research) ดว้ยการ ศึกษาเชิงส ารวจ (Survey Research) โดยมีขั้นตอนการด าเนินการ
ศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียง โดยศึกษาความคิดเห็นของประชาชนต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ดงัรูป
ท่ี 3.1   

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 

 

 
การศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข  2 (ถนนมิตรภาพ)  

ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น 

ศึกษาความคิดเห็นของประชาชน 
ต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 

วเิคราะห์ขอ้มูลความคิดเห็นของประชาชนต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข  2  

(ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น 

ออกแบบเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 

ก าหนดพ้ืนท่ีในการเก็บขอ้มูลและขอความ
อนุเคราะห์ในการเขา้เก็บขอ้มูล 

เก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบสอบถาม 
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3.2  วธีิด ำเนินกำรวจัิย 
การศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  ตอนขอนแก่น 

– หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น ด าเนินการดงัน้ี  
3.2.1  กำรก ำหนดพืน้ทีแ่ละขอบเขตกำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 ขอบเขตของการวิจยัน้ี ศึกษาผลการแก้ปัญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข  2 
(ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง  จงัหวดั
ขอนแก่น  มีรายละเอียดดงัน้ี 

1. ความคิดเห็นของประชาชนต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ท าการศึกษาความคิดเห็น
ของประชาชนท่ีใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – 
หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 เป็นเส้นทางหลกัในการสัญจรเป็นประจ าท่ี
พกัอาศยัอยู่บริเวณ 2 ฝ่ังถนน ประกอบไปด้วยประชาชนท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ี
ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น หมู่ท่ี 2 หมู่ท่ี 3 หมู่ท่ี 14 หมู่ท่ี 17 และ
หมู่ท่ี 24 รายละเอียดพื้นท่ีการเก็บรวบรวมขอ้มูลแสดงดงัรูปท่ี 3.2 และรูปท่ี 3.3 
  

 

 
 

รูปท่ี 3.2  แผนท่ีเส้นทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด  
ช่วงกม. 342+518-344+500 

ม.2 

ม.14 

ม.24 

ม.
3 

ม .17 
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รูปท่ี 3.3 แผนท่ีขอบเขตงานวจิยั ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น 
   

3.2.2  ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
ประชากรท่ีศึกษา คือ ประชาชนต าบลศิลา หมู่ท่ี 2 หมู่ท่ี 3 หมู่ท่ี 14 หมู่ท่ี 17 และหมู่

ท่ี 24 อายุตั้งแต่ 18 ปีข้ึนไป ท่ีอาศยัอยูใ่นอยูบ่ริเวณ 2 ฝ่ัง ของทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) 
ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น 
จ านวน 12,871 คน (เทศบาลเมืองศิลา, 2561) 

กลุ่มตวัอย่าง คือ ประชาชนต าบลศิลา หมู่ท่ี 2, หมู่ท่ี 3, หมู่ท่ี 14,หมู่ท่ี 17 และหมู่ท่ี 
24 อายุตั้งแต่ 18 ปีข้ึนไป ท่ีอาศยัอยู่ในอยู่บริเวณ 2 ฝ่ัง ของทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) 
ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น 
จ านวนทั้งส้ิน 150 คน 

 
  

 

 

จดุที่ 1 เทสโก้ โลตสั เอ็กซ์ตร้า 

จดุที่ 2 สหกรณ์ออมทรัพย์ 

เอ็กซ์ตร้า 

 

  จดุสิน้สดุที่ กม.344+500 

  จดุเร่ิมต้นที่ กม.342+518 

พืน้ท่ีเก็บข้อมลู ต.ศิลา  

อ.เมือง จ.ขอนแก่น 

หมูท่ี ่2,หมูท่ี่ 3,หมูท่ี ่14, 

หมูท่ี1่7, และหมูท่ี ่24 
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ตารางท่ี 3.1  ขอ้มูลครัวเรือนและประชากร เทศบาลเมืองศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น (เทศบาล
เมืองศิลา, 2561) 

 หมู่ท่ี ครัวเรือน อาย ุ
< 18 - 25ปี < 25 - 59 ปี     65 ข้ึนไป รวมทั้งหมดอายุ 

2 3,530 690 3,443 825 4,958 
3 1,546 377 1,938 528 2,843 

14 2,351 394 2,211 524 3,129 
17 693 173 862 190 1,225 
24 476 94 470 152 716 

รวมจ านวนประชากรทั้งหมดท่ีศึกษา 12,871 
 
 3.2.3  กำรค ำนวณกลุ่มตัวอย่ำง 

การก าหนดขนาดตวัอย่างคร้ังน้ี  ทราบจ านวนประชากรท่ีแน่นอนในต าบลศิลา อ.
เมือง จ.ขอนแก่น จ านวน 12,871 คน (เทศบาลเมืองศิลา, 2561) จึงใช้สูตรการค านวณขนาดกลุ่ม
ตั ว อ ย่ า ง ข อ ง Taro Yamane (http://hpe4.anamai.moph.go.th/Surveillance/data/yamane.pdf, 
ออนไลน์, 2561)    
 

n =                N               
                                     1+Ne2   
โดย 

n คือ จ านวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีค านวณได ้
N คือ จ านวนประชากรทั้งหมด เท่ากบั 12,871 คน 
e คือ ความคลาดเคล่ือนท่ียอมใหเ้กิดข้ึน เท่ากบั 0.10 
 

แทนค่าในสูตร  n   =           12,871 
                                     1+ 12,871+ (0.102) 

            n   =      99   คน 
การศึกษาคร้ังน้ีจ  านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษาต้องมีจ านวนไม่น้อยกว่า 99 คน 

เพื่อใหก้ารเก็บขอ้มูลครอบคลุมจึงใชก้ลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาเท่ากบั 150 คน 
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3.2.4  วธีิกำรสุ่มตัวอย่ำง  
 เพื่อให้ไดต้วัแทนท่ีดีของประชากรเป้าหมายจึงใชก้ารสุ่มโดยอาศยัความน่าจะเป็น

ดว้ยวิธีแบบแบ่งชั้นภูมิ (Stratified Random Sampling) เน่ืองจากลกัษณะของประชากรท่ีอาศยัอยู่
บริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 
มีหลากหลายช่วงอายุ เพศ อาชีพ และรายได ้เป็นตน้ โดยสุ่มกลุ่มตวัอยา่งเท่ากนัทุกหมู่ หมู่ละ 30 
คน จ านวน 5 หมู่ รวมจ านวนกลุ่มตวัอยา่งทั้งส้ิน 150 คน ดงัรูปท่ี 3.4 
 

 
รูปท่ี  3.4 วธีิการสุ่มตวัอยา่งแบบแบ่งชั้นภูมิ (Stratified Random Sampling) 

 
3.2.5  เคร่ืองมือทีใ่ช้ในกำรวจัิย 

               เคร่ืองมือท่ีใช้ในการรวบรวมขอ้มูลเป็นแบบสอบถามแบบปลายปิดและปลายเปิด
โดยการศึกษาจากวตัถุประสงค์ กรอบแนวคิด และเอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง นามาเป็นแนวทาง
สร้างแบบสอบถาม (Questionnaire) ซ่ึงประกอบดว้ย 3 ส่วน ดงัน้ี  
              ส่วนที่  1 เป็นแบบสอบถำมข้อมูลทั่วไป ไดแ้ก่  เพศ การศึกษา อาชีพ ท่ีพกัอาศยัในพื้นท่ี 
การใชย้านพาหนะ ความถ่ีของผูใ้ชท้าง    

ส่วนที ่ 2 แบบสอบถำมควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง แบ่งเป็น 2 ส่วนดงัน้ี 

กลุม่ตวัอยา่ง 150 คน 

หมูท่ี่ 2   

 

กลุ่ม

ตวัอยา่ง 

30 

กลุ่ม

ตวัอยา่ง 

30 

ประชาชนท่ีอาศยัอยูบ่ริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  

ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 จ านวน 12,871 คน 

หมู่ท่ี 3  

 

หมู่ท่ี 14 

 

หมู่ท่ี 24 

 

กลุ่ม

ตวัอยา่ง 

30 

สุ่มอยา่งง่าย 

หมู่ท่ี 17 

 

กลุ่ม

ตวัอยา่ง 

30 

กลุ่ม

ตวัอยา่ง 

30 

สุ่มอยา่งง่าย สุ่มอยา่งง่าย สุ่มอยา่งง่าย 
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ส่วนท่ี 2.1 เป็นแบบสอบถามระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนิน
โครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด 
ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง ในดา้นรูปแบบทางกายภาพของถนน จ านวน 6 
ขอ้ลกัษณะแบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า( Rating Scale) 5 ตวัเลือก ตามแบบวิธีของ (Likert Scale) 
โดยก าหนดน ้าหนกัการใหค้ะแนนดงัน้ี 
             5 คะแนน  หมายถึง    ระดบัความเส่ียงมากท่ีสุด 
             4 คะแนน  หมายถึง  ระดบัความเส่ียงมาก 
             3 คะแนน  หมายถึง  ระดบัความเส่ียงปานกลาง 
              2 คะแนน  หมายถึง  ระดบัความเส่ียงนอ้ย 

1 คะแนน   หมายถึง  ระดบัความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด 
การแปลผลขอ้มูลตามเกณฑ์มาตรฐานท่ีใช้ค่าเฉล่ียกลาง (Mid – point) (บุญชม ศรีสะอาด , 2535 
อา้งอิงใน นพเกา้ หตัจุมพล , 2552)  ดงัน้ี 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 4.51-5.00 แปลความวา่ ความเส่ียงมากท่ีสุด 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 3.51-4.50 แปลความวา่ ความเส่ียงมาก 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 2.51-3.50 แปลความวา่ ความเส่ียงปานกลาง 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.51-2.50 แปลความวา่ ความเส่ียงนอ้ย 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.00-1.50 แปลความวา่ ความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด 

ส่วนท่ี 2.2  เป็นแบบสอบถามระดบัความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงบนทางหลวง
หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอ
เมือง จงัหวดัขอนแก่น แบ่งเป็น 2 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นรูปแบบทางกายภาพของถนน จ านวน 6 ขอ้ และ
ด้านความสะดวกของผูใ้ช้ทางสัญจรและความปลอดภัยด้านอุบติัเหตุของผูใ้ช้ทาง จ านวน 5 ข้อ 
ลกัษณะแบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า (Rating Scale) 5 ตวัเลือก ตามแบบวิธีของ (Likert Scale) โดย
ก าหนดน ้าหนกัการใหค้ะแนนดงัน้ี 
             5 คะแนน  หมายถึง    เห็นดว้ยในระดบัมากท่ีสุด 
             4 คะแนน  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบัมาก 
             3 คะแนน  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบัปานกลาง 
             2 คะแนน  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบันอ้ย 
             1 คะแนน   หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบันอ้ยท่ีสุด 

 



29 
 

 

การแปลผลขอ้มูลตามเกณฑ์มาตรฐานท่ีใช้ค่าเฉล่ียกลาง (Mid – point) (บุญชม ศรีสะอาด , 2535 
อา้งอิงใน นพเกา้ หตัจุมพล, 2552)  ดงัน้ี 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 4.51-5.00 แปลความวา่ เห็นดว้ยมากท่ีสุด 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 3.51-4.50 แปลความวา่ เห็นดว้ยมาก 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 2.51-3.50 แปลความวา่ เห็นดว้ยปานกลาง 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.51-2.50 แปลความวา่ เห็นดว้ยนอ้ย 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.00-1.50 แปลความวา่ เห็นดว้ยท่ีสุด 
 

ส่วนที ่3  ข้อเสนอแนะต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง เพื่อน าไปสู่การแกปั้ญหาจุดเส่ียงต่อไป 

 
 3.2.6  กำรทดสอบคุณภำพเคร่ืองมือ 
  สร้างแบบสอบถามตามกรอบและขอบเขตท่ีได้ตั้ งไว ้และท าการตรวจสอบจาก
ผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่าน ไดแ้ก่ รองศาสตราจารย ์ดร.ขวญักมล  ดอนขวา  สาขาวชิาเทคโนโลยกีาร
จดัการ  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี  อาจารย ์ดร.พงษพ์นัธ์  แทนเกษม  คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
สาขาวศิวกรรมโยธา  มหาวิทยาลยัภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ  และนายชุมนุม  พนัธ์แกว้ หวัหนา้งาน
อ านวยความปลอดภยั  แขวงทางหลวงขอนแก่นท่ี 1  ตรวจสอบความถูกตอ้งของเน้ือหาของขอ้
ค าถามในแต่ละขอ้ใหเ้ป็นไปตามจุดประสงคข์องงานวจิยั  
 การวดัค่าความเท่ียงตรงของแบบสอบถาม หรือค่าความสอดคลอ้งระหว่างขอ้ค าถามกบั
วตัถุประสงค ์หรือเน้ือหา (Index of item Objective Congruence : IOC)  ในการตรวจสอบมีการให้
เกณฑ์ในการตรวจพิจารณาข้อค าถาม ดังน้ี (Rovinelli, R. J., & Hambleton, R. K., 1997 อ้างใน 
ปราณี หล าเบญ็สะ, 2559) 
  ใหค้ะแนน +1        ถา้แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดต้รงตามวตัถุประสงค ์
  ใหค้ะแนน   0        ถา้ไม่แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดต้รงตามวตัถุประสงค ์
  ใหค้ะแนน  -1        ถา้แน่ใจวา่ขอ้ค าถามวดัไดไ้ม่ตรงตามวตัถุประสงค ์
 ในการพิจารณาค่าความเท่ียงตรง มีหลกัการดงัน้ี 
  1. ขอ้ค าถามท่ีมีค่า IOC ตั้งแต่ 0.50 – 1.00 มีค่าความเท่ียงตรง ใชไ้ด ้
  2. ขอ้ค าถามท่ีมีค่า IOC ต ่ากวา่ 0.50 ตอ้งปรับปรุง ยงัใชไ้ม่ได ้
 ผลการตรวจสอบค่ าความสอดคล้องระหว่า งข้อค าถาม  (Index of item Objective 
Congruence : IOC)ในแต่ละขอ้อยูร่ะหวา่ง 0.67-1.00 ซ่ึงมากกวา่เกณฑ ์0.50 ข้ึนไปทุกขอ้  
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3.2.7  กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล  
 การวจิยัคร้ังน้ีไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูล ดงัน้ี  
                   3.2.7.1 ข้อมูลปฐมภูมิ  (Primary Data) เ ป็นการรวบรวมข้อมูลจากประชากร

กลุ่มเป้าหมาย จ านวน 150 คน   ท่ีอาศยัอยูใ่นอยูบ่ริเวณ 2 ฝ่ัง ของทางหลวง
หมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-
344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น โดยใช้แบบสอบถาม 
จ านวน 150 ตวัอยา่ง 

             3.2.7.2  ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ข้อมูลท่ีรวบรวมท่ีได้จากการศึกษา
ค้นควา้จากหนังสือ วารสารทางวิชาการ เอกสารงานวิจัย เว็บไซต์ และ
ขอ้มูลต่าง ๆ จากแหล่งอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง  

 3.2.8 กำรวเิครำะห์ข้อมูล 
 ใชว้ิธีการวเิคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative  Analysis)  โดยมีรายละเอียดของสถิติท่ี

ใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล  ดงัต่อไปน้ี 
1. การเปรียบเทียบระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนิน

โครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอน
ขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง ดว้ยสถิติ 
Paired Sample T- Test โดยเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของระดบัความเส่ียงภาพรวม
ก่อนและหลงัด าเนินโครงการ และเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของระดบัความเส่ียงราย
ขอ้ไดแ้ก่ จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสัเอ็กซ์ตร้า  จุดกลบัรถ(U-
turn)บริเวณหนา้สหกรณ์ออมทรัพย ์  เส้นจราจร  ช่องจราจร  ป้ายเตือน แผงกั้น
ไฟกระพริบ และแสงไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณจุดกลบัรถ ก่อนและหลงัด าเนิน
โครงการ 

2.  การประเมินความคิดเห็นของประชาชนต่อโครงการการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ใน
บริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 
342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง ในดา้นรูปแบบทางกายภาพของถนน  
และดา้นความสะดวกของผูใ้ช้ทางสัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของ
ผูใ้ชท้าง  วิเคราะห์ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย 
( )และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.)  
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บทที ่4 
ผลกำรศึกษำ และวเิครำะห์ผล 

บทน้ีเป็นการน าเสนอผลการศึกษา โดยแบ่งการน าเสนอเป็น 3 หวัขอ้ ดงัน้ี 
             4.1  ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
             4.2  ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงแบ่งออกเป็น2 

ส่วน 
              4.2.1  ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกับ

ระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา
จุดเส่ียง 

              4.2.2  ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัระดบัความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 
4.3  ผลการวิ เคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามแบบปลายเปิดเ ป็นข้อคิดเห็นและ

ขอ้เสนอแนะ 
 
4.1  ผลกำรวเิครำะห์ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 
             ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม เป็นขอ้มูลแบบปฐมภูมิ ซ่ึงไดจ้ากการ
ตอบสอบแบบสอบถามของประชาชนท่ีพกัอาศยัอยูบ่ริเวณ 2 ฝ่ังถนน ประกอบไปดว้ยประชาชนท่ี
อาศยัอยูใ่นพื้นท่ีต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น หมู่ท่ี 2 หมู่ท่ี 3 หมู่ท่ี 14 หมู่ท่ี 17 และหมู่ท่ี 
24  โดยสัญจรในทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-
344+500 เป็นประจ า แบบสอบถามน้ีมีลกัษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการ (check list) จ านวน 7 ขอ้ 
มีรายละเอียดและลกัษณะขอ้มูลทัว่ไปดงัน้ี 
             4.1.1  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนเพศ 
              ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปในดา้นเพศ พบวา่  ผูต้อบแบบสอบถามเป็นเพศชายและ
เพศหญิงมีจ านวนเท่ากนั ไดแ้ก่ เพศชาย จ านวน 75  คน  คิดเป็นร้อยละ 50  และเพศหญิงจ านวน 75 
คน คิดเป็นร้อยละ 50 ดงัตารางท่ี 4.1 และรูปท่ี 4.1  
 
ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นเพศ 

เพศ จ ำนวน (คน ) ร้อยละ  
ชาย 75 50.00 
หญิง 75 50.00 
รวม 150 100.00 
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             รูปท่ี 4.1 แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นเพศ 
 

4.1.2  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนอำยุ 
           ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถามในด้านอายุ พบว่าผูต้อบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ ระหว่าง 31-40 ปี มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 30.70  รองลงมา คือ อายุ
ระหวา่ง 41-50 ปี คิดเป็นร้อยละ 22  อายุระหวา่ง 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 20.70  อายุระหวา่ง 51-60 
ปี คิดเป็นร้อยละ 16   อายุ 61 ปีข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 8.70   และอายุนอ้ยกวา่ 20 ปี คิดเป็นร้อยละ 2 
ตามล าดบั และพบวา่อายุเฉล่ียของผูต้อบแบบสอบถามเท่ากบั 40.87 ปี  อายุนอ้ยท่ีสุดคือ 18 ปี และ
อายมุากท่ีสุดคือ 72 ปี  ดงัตารางท่ี 4.2  และรูปท่ี 4.2   
 
ตารางท่ี 4.2 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นอาย ุ 

อำยุ จ ำนวน (คน ) ร้อยละ  
นอ้ยกวา่ 20 3 2.00 

21-30ปี 31 20.70 
31-40ปี 46 30.70 
41-50ปี 33 22.00 
51-60ปี 24 16.00 

61 ปีข้ึนไป 13 8.70 
(x ̄ =40.87 ปี, Min=18 ปี, Max= 72 ปี ) รวม                            
150 

100 

                     

                   เพศของกลุ่มตัวอย่าง 
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รูปท่ี 4.2 แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นอายุ 

 
4.1.3  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนระดับกำรศึกษำ 

            ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามในดา้นระดบัการศึกษา พบวา่
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาในระดบัปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.70  
รองลงมา คือ ระดบัปวส./อนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ 14  ระดบัสูงกวา่ปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 12
ระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย คิดเป็นร้อยละ 9.30  ระดบัปวช. คิดเป็นร้อยละ 8  ระดบัมธัยมศึกษา
ตอนตน้  คิดเป็นร้อยละ 6  ระดบัประถมศึกษา คิดเป็นร้อยละ 5.30  และอ่ืน ๆ(มศ.3) คิดเป็นร้อยละ 
0.70 ตามล าดบั ดงัตารางท่ี 4.3  และรูปท่ี 4.3   
 
ตารางท่ี 4.3 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นระดบัการศึกษา 

ระดับกำรศึกษำ จ ำนวน (คน ) ร้อยละ 
ประถมศึกษา 8 5.30 
มธัยมศึกษาตอนตน้ 9 6.00 
มธัยมศึกษาตอนปลาย 14 9.30 
ปวช. 12 8.00 
ปวส./อนุปริญญา 21 14.00 
ปริญญาตรี 67 44.70 
สูงกวา่ปริญญาตรี 18 12.00 
อ่ืน ๆ (มศ3.)  1 0.70 

รวม  150 100 

                 อำยุของกลุ่มตัวอย่ำง 
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รูปท่ี 4.3 แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นระดบัการศึกษา 

 
4.1.4  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนอำชีพ 

           ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามในด้านอาชีพ พบว่าผูต้อบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอาชีพข้าราชการ/พนักงานของรัฐ มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.70  
รองลงมา คือ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวัรับจา้งทัว่ไป  คิดเป็นร้อยละ 25.30  พนกังานบริษทั คิดเป็นร้อย
ละ 11.30  อ่ืน ๆ(นักศึกษา,แม่บ้าน) คิดเป็นร้อยละ 8.70   เกษตรกรรม คิดเป็นร้อยละ 6  และ
พนกังานรัฐวสิาหกิจ  คิดเป็นร้อยละ 4 ตามล าดบั ดงัตารางท่ี 4.4  และรูปท่ี 4.4  
 
ตารางท่ี 4.4  จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นอาชีพ 

ระดับกำรศึกษำ จ ำนวน (คน ) ร้อยละ 
ขา้ราชการ/พนกังานของรัฐ 67 44.70 
พนกังานรัฐวสิาหกิจ 6 4.00 
พนกังานบริษทั 17 11.30 
คา้ขาย / ธุรกิจส่วนตวัรับจา้ง
ทัว่ไป 

38 25.30 

เกษตรกรรม 9 6.00 
อ่ืน ๆ(นกัศึกษา,แม่บา้น) 13 8.70 
รวม  222 222 

         ระดับกำรศึกษำของกลุ่มตัวอย่ำง 
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รูปท่ี 4.4 แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นอาชีพ 

 
4.1.5  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนทีพ่กัอำศัย 

            ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามในด้านท่ีพกัอาศยัในพื้นท่ี  
ต าบลศิลา  อ าเมือง  จงัหวดัขอนแก่น พบวา่ผูต้อบแบบสอบถามท่ีพกัอาศยัในพื้นท่ี  ต าบลศิลา หมู่ท่ี 
2 หมู่ท่ี3  หมู่ท่ี14  หมู่ท่ี17 และหมู่ท่ี24 มีจ  านวนเท่ากนัในทุกหมู่ จ  านวนหมู่ละ 30 คน คิดเป็นร้อย
ละ20  ปรากฏดงัตารางท่ี 4.5  และรูปท่ี 4.5  
 
ตารางท่ี 4.5  จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นท่ีพกัอาศยั 

ทีพ่กัอำศัยในพืน้ที่ ต.ศิลำ อ.เมือง จ.ขอนแก่น จ ำนวน (คน ) ร้อยละ 

หมู่ท่ี 2 30 20.00 

หมู่ท่ี 3 30 20.00 

หมู่ท่ี 14 30 20.00 

หมู่ท่ี 17 30 20.00 

หมู่ท่ี 24 30 20.00 

รวม 150 100 

         อำชีพของกลุ่มตัวอย่ำง 
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รูปท่ี 4.5 แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นท่ีพกัอาศยั 
 
4.1.6  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนพำหนะทีใ่ช้ในกำรเดินทำง 

           ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามในด้านพาหนะท่ีใช้ในการ
เดินทาง พบว่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้รถยนต์ 4 ลอ้เป็นพาหนะในการเดินทางมากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 77.30  รองลงมาคือ  รถจกัรยานยนต์  คิดเป็นร้อยละ 19.30 และรถโดยสารประจ า
ทางคิดเป็นร้อยละ 3.30 ตามล าดบั ปรากฏดงัตารางท่ี 4.6  และรูปท่ี 4.6  
 
ตารางท่ี 4.6  จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นพาหนะท่ีใชใ้นการ 

        เดินทาง  
พำหนะทีใ่ช้ในกำรเดินทำง จ ำนวน (คน ) ร้อยละ 

รถยนต ์ 4 ลอ้ 116 77.30 
รถจกัรยานยนต ์ 29 19.30 
รถโดยสารประจ าทาง 5 3.30 
รวม  150 100 

     

          

 

  พืน้ทีพ่กัอำศัยของกลุ่มตัวอย่ำง 
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     รูปท่ี 4.6  แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปในดา้นพาหนะ    

       ท่ีใชใ้นการเดินทาง 
 

4.1.7  ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถำมในด้ำนควำมถี่ในกำรใช้เส้นทำง  
            ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถามในด้านความถ่ีในการใช้
เส้นทาง พบวา่ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใชเ้ส้นทางสัญจรทุกวนัมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 65.30  
รองลงมาคือ  สัปดาห์ 3-5  คร้ัง  คิดเป็นร้อยละ 22  สัปดาห์ 1-2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 11.30 และอ่ืน ๆ 
(นาน ๆ คร้ัง) คิดเป็นร้อยละ 1.30 ตามล าดบั ปรากฏดงัตารางท่ี 4.7  และรูปท่ี 4.7  
 
ตารางท่ี 4.7  จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปดา้นความถ่ีในการใช ้

       เส้นทาง  
ควำมถี่ในกำรใช้เส้นทำง จ ำนวน (คน ) ร้อยละ 
ทุกวนั 98 65.30 
สัปดาห์ 3-5  คร้ัง 33 22.00 
สัปดาห์ 1-2 คร้ัง 17 11.30 
อ่ืน ๆ (นาน ๆ คร้ัง) 2 1.30 
รวม  150 100 

 

 

     พำหนะทีใ่ช้ในกำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง 
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รูปท่ี 4.7  แผนภูมิร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไปดา้นความถ่ีในการใช ้

            เส้นทาง  
 
4.2  ผลกำรวเิครำะห์ข้อมูลเกี่ยวกับควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง 

4.2.1  ผลกำรวิเครำะห์ควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงเกี่ยวกับระดับควำมเส่ียงก่อน
และหลังกำรด ำเนินโครงกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงในบริเวณทำงหลวงหมำยเลข 2 (ถนน
มิตรภำพ) ตอนขอนแก่น-หินลำด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต ำบลศิลำ อ ำเภอ
เมือง จังหวดัขอนแก่น  

 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลพบว่า  ความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบั
ความเส่ียงก่อนการด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง  ดา้นรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมมี
ความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกับระดับความเส่ียงอยู่ในระดับเส่ียงมาก ( =3.77, 
S.D.=1.04)  เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง
เก่ียวกบัระดบัความเส่ียงสูงท่ีสุดคือ จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหน้า เทสโก้โลตสัเอ็กซ์ตร้า  (
=4.23, S.D.=1.04) รองลงมาคือ จุดกลับรถ(U-turn)บริเวณหน้าสหกรณ์ออมทรัพย์  ( =4.03, 
S.D.=0.93) ช่องจราจร  ( =3.69, S.D.=1.03)   เส้นจราจร ( =3.62, S.D.=1.08)  แสงไฟฟ้าส่อง
สว่างบริเวณจุดกลับรถ  ( =3.57, S.D.=1.02) และ ป้ายเตือนแผงกั้ นไฟกระพริบ  ( =3.51, 
S.D.=1.06)  ตามล าดบั ดงัตารางท่ี 4.8 

 
  
 
 

     ควำมถี่ในกำรใช้เส้นทำงของกลุ่มตัวอย่ำง 
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ตารางท่ี 4.8 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบั 
      ระดบัความเส่ียงก่อนการด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง  (n=150 คน)  

ประเด็นควำมคิดเห็น 
ระดับควำมเส่ียง 

ล ำดับ (  S.D. ระดับควำม
เส่ียง 

รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
1. จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า 4.23 1.04 เส่ียงมาก 1 
2. จุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหนา้สหกรณ์ออมทรัพย ์ 4.03 0.93 เส่ียงมาก 2 
3. เส้นจราจร 3.62 1.08 เส่ียงมาก 4 
4. ช่องจราจร 3.69 1.03 เส่ียงมาก 3 
5. ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  3.51 1.06 เส่ียงมาก 6 
6. แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถ 3.57 1.02 เส่ียงมาก 5 
 รวม 3.77 0.77 เส่ียงมำก  

 
 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลพบว่า ความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบั

ความเส่ียงหลังการด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียง ในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนน
มิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดั
ขอนแก่น ดา้นรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมมีความเส่ียงอยู่ในระดบัปานกลาง  (=2.70, 
S.D.=0.97) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่าขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง
เก่ียวกบัระดบัความเส่ียงหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงสูงท่ีสุดคือ  การลดจ านวนช่องจราจร
จาก 4 ช่องจราจรเหลือ 3 ช่องจราจร (=2.92, S.D.=1.21) รองลงมาคือ ตีเส้นจราจรแถบสีเหลือง
ชดัเจน มี (=2.79, S.D.=1.24) จุดกลบัรถหนา้สหกรณ์จดัการทางเบ่ียงบริเวณจุดกลบัรถโดยติดตั้ง
หลกัน าทางกบัแบริเออร์กนัชนให้เป็นแนวยาวถึงจุดกลบัรถ  (=2.71, S.D.=1.06)  แสงไฟฟ้าส่อง
สวา่งบริเวณจุดกลบัรถ  (=2.70, S.D.=1.27)  และ ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั  
(=2.67, S.D.=1.26) ตามล าดับ ส่วนข้อท่ีมีค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียง
เก่ียวกบัระดบัความเส่ียงหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงต ่าท่ีสุด คือ การปิดจุดกลบัรถ(U-
turn) บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า (=2.44, S.D.=1.21)  ดงัตารางท่ี 4.9 
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ตารางท่ี 4.9 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบั 
        ระดบัความเส่ียงหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง (n=150 คน)  

ประเด็นควำมคิดเห็น 
ระดับควำมเส่ียง 

ล ำดับ  = S.D. ระดับควำม
เส่ียง 

รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
1. ปิดจุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสั

เอก็ซ์ตร้า 
2.44 1.21 เส่ียงนอ้ย 6 

2. จุดกลบัรถหนา้สหกรณ์จดัการทางเบ่ียงบริเวณจุด 
กลบัรถโดยติดตั้งหลกัน าทางกบัแบริเออร์กนัชนให้
เป็นแนวยาวถึงจุดกลบัรถ 

2.71 1.06 เส่ียงปานกลาง 3 

3. ตีเส้นจราจรแถบสีเหลืองชดัเจน 2.79 1.24 เส่ียงปานกลาง 2 
4. ลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจรเหลือ 3 ช่อง

จราจร 
2.92 1.21 เส่ียงปานกลาง 1 

5. ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  2.67 1.26 เส่ียงปานกลาง 5 
6. แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถ 2.70 1.27 เส่ียงปานกลาง 4 
 รวม 2.70 0.97 เส่ียงปานกลาง  

 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของระดับความเส่ียงจากผลกระทบ
อุบติัเหตุก่อนและหลังด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนน
มิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวดั
ขอนแก่น ดว้ยวิธีการ Paired Sample T- Test พบว่า ความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบั
ระดบัความเส่ียงหลงัการด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในภาพรวมมีค่าเฉล่ียของระดบัความ
เส่ียงลดลง อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.05 โดยก่อนการด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง
ระดบัความคิดเห็นภาพรวมต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียง อยู่ในระดบัมาก (
=3.77, S.D.= 0.77) หลงัการด าเนินโครงการค่าเฉล่ียภาพรวมลดลงอยูใ่นระดบัปานกลาง (=2.70, 
S.D.= 0.97) ดงัตารางท่ี 4.10  
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ตารางท่ี 4.10 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียภาพรวมของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบั 
        ระดบัความเส่ียงก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง (n=150 คน)  
ภำพรวมรูปแบบทำงกำยภำพของถนน (  S.D. t p 
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 3.77 0.77 12.580 0.00* 
ระดบัความเส่ียงหลงัการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.70 0.97 

 
 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุด

เส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงรายขอ้  พบว่า ความ
คิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงมี
ค่าเฉล่ียลดลงในทุกขอ้ อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี ระดบั 0.05  โดยพบวา่จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณ
หนา้ เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า ก่อนด าเนินโครงการพบวา่มีระดบัความเส่ียงสูงท่ีสุด อยูใ่นระดบัความ
เส่ียงมาก (=4.23, S.D.=1.04) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบวา่ระดบัความเส่ียงต ่าท่ีสุด 
อยูใ่นระดบัความเส่ียงปานกลาง (=2.44, S.D.=1.21)  จุดกลบัรถ(U-turn) บริเวณหนา้สหกรณ์ออม
ทรัพยก่์อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียงอยู่ในระดบัเส่ียงมาก  (=4.03, 
S.D.=0.93) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียงลดลงอยู่ในระดบัเส่ียงปาน
กลาง  (=2.71, S.D.=1.06)  เส้นจราจรก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียง
อยูใ่นระดบัเส่ียงมาก (=3.62, S.D.=1.08)  หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงระดบัความเส่ียง
ลดลงอยูใ่นระดบัเส่ียงปานกลาง (=2.79, S.D.=1.24) ช่องจราจรก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียงพบระดบัความเส่ียงอยูใ่นระดบัเส่ียงมาก  (=3.69, S.D.=1.03) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา
จุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยูใ่นระดบัเส่ียงปานกลาง (=2.92, S.D.=1.21)  ป้ายเตือน แผงกั้น
ไฟกระพริบก่อนด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียงอยู่ในระดบัเส่ียงมาก (
=3.51, S.D.=1.06)  หลงัด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยู่ในระดบัปาน
กลาง  (=2.67, S.D.=1.26) แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียงพบระดบัความเส่ียงอยูใ่นระดบัเส่ียงมาก  (=3.57, S.D.=1.02) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา
จุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยู่ในระดบัเส่ียงปานกลาง  (=2.70, S.D.=1.27) ดงัตารางท่ี 4.11 
และรูปท่ี 4.8 
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ตารางท่ี 4.11 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความ 
        เส่ียงก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง  (n=150 คน)  

รูปแบบทำงกำยภำพของถนน (  S.D. t p 

1.จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหน้ำ เทสโก้โลตัสเอก็ซ์ตร้ำ   
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 4.23 1.04 13.575 0.00* 
ระดบัความเส่ียงหลงัการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.44 1.21 
2.จุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหน้ำสหกรณ์ออมทรัพย์   
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 4.03 0.93 12.515 0.00* 
ระดบัความเส่ียงหลงัการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.71 1.06 
3.เส้นจรำจร     
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 3.62 1.08 6.577 0.00* 
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.79 1.24 
4.ช่องจรำจร     
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 3.69 1.03 6.172 0.00* 
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.92 1.21 
5. ป้ำยเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ     
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 3.51 1.06 7.224 0.00* 
ระดบัความเส่ียงหลงัการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.67 1.26   
6. แสงไฟฟ้ำส่องสว่ำงบริเวณจุดกลบัรถ     
ระดบัความเส่ียงก่อนการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 3.57 1.02 7.514 0.00* 
ระดบัความเส่ียงหลงัการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 2.70 1.27   
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รูปท่ี 4.8 แผนภูมิการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบั 
               ระดบัความเส่ียงก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง  

 
4.2.2  ผลกำรวเิครำะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลพบวา่  ระดบัความความคิดเห็นก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหา

จุดเส่ียงเก่ียวกบัรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมอยู่ในระดบัปานกลาง (=3.44, S.D.=0.87) 
เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่จุดกลบัรถ (U-turn) บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสัเอ็กซ์ตร้า ประชาชนมี
ความเห็นดว้ยในระดบัมาก (=3.81, S.D.=1.27)  รองลงมาประชาชนมีความเห็นดว้ยในระดบัปาน
กลาง คือ จุดกลบัรถ (U-turn) บริเวณหนา้สหกรณ์ออมทรัพย ์(=3.41, S.D.=1.15)  และช่องจราจร   
(=3.41, S.D.=1.16) มีค่าเฉล่ียเท่ากนั เส้นจราจรแถบสีเหลืองชัดเจน (=3.35, S.D.=1.17)  ป้าย
เตือน แผงกั้นไฟกระพริบ (=3.33, S.D.=1.21)  แสงไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณจุดกลบัรถ (=3.33, 
S.D.=1.07)  ตามล าดบั  ดา้นความสะดวกของผูใ้ช้ทางสัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของ
ผูใ้ชท้างก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง พบวา่ ในภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง  (=3.26, 
S.D.=1.07)  เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่  ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด คือ ระยะเวลาในการเดินทางกลบั
ท่ีพกัหรือจุดหมายรวดเร็ว  (=3.42, S.D.=1.14)  รองลงมาคือ ความปลอดภยัในการกลบัรถ ณ จุด
กลบัรถ(U-turn) (=3.23, S.D.=1.32)  สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได ้(=3.23, S.D.=1.27)  และ
ภาพรวมความพึงพอใจในการกลับรถ( =3.23, S.D.=1.23)  โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากัน   และข้อท่ีมี
ค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุด คือ ระยะเวลาในการกลบัรถ (=3.20, S.D.=1.33)  ดงัตารางท่ี 4.12 

      ระดับควำมเส่ียง 
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ตารางท่ี 4.12 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 
        ก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง (n=150 คน) 

ประเด็นควำมคิดเห็น 
ระดับควำมคิดเห็น 

ล ำดับ 
(  S.D. ระดับควำมคิดเห็น 

1. รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
1.1 จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหนา้ เทสโก้

โลตสัเอก็ซ์ตร้า 
3.81 1.27 เห็นดว้ยมาก 1 

1.2 เส้นจราจรแถบสีเหลืองชดัเจน 3.35 1.17 เห็นดว้ยปานกลาง 3 
1.3 ช่องจราจร 3.41 1.16 เห็นดว้ยปานกลาง 2 
1.4 จุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหนา้สหกรณ์

ออมทรัพย ์
3.41 1.15 เห็นดว้ยปานกลาง 2 

1.5 ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  3.33 1.21 เห็นดว้ยปานกลาง 4 
1.6 แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถ 3.33 1.07 เห็นดว้ยปานกลาง 4 
 รวม 3.44 0.87 เห็นด้วยปานกลาง  

2.ด้ำนควำมสะดวกของผู้ใช้ทำงสัญจรและควำมปลอดภัยด้ำนอุบัติเหตุของผู้ใช้ทำง    
2.1 ระยะเวลาในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือ 

จุดหมายรวดเร็ว 
3.42 1.14 เห็นดว้ยปานกลาง 1 

2.2 ระยะเวลาในการกลบัรถเร็ว 3.20 1.33 เห็นดว้ยปานกลาง 3 
2.3 ความปลอดภยัในการกลบัรถ  

ณ จุดกลบัรถ(U-turn)    
3.23 1.32 

 
เห็นดว้ยปานกลาง 2 

2.4 สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได ้ 3.23 1.27 เห็นดว้ยปานกลาง 2 
2.5 ภาพรวมความพึงพอใจในการกลบัรถ 3.23 1.23 เห็นดว้ยปานกลาง 2 
 รวม 3.26 1.07 เห็นด้วยปำนกลำง  

 
 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลระดบัความความคิดเห็นหลังด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุด

เส่ียงเก่ียวกบัรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง  (=3.35, S.D.=0.98)  เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุดคือ แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถ อยูใ่น
ระดับเห็นด้วยมากท่ีสุด ( =3.53, S.D.=1.24)  รองลงมาคือ จุดกลับรถ (U-turn) บริเวณหน้า
สหกรณ์ออมทรัพย์ (=3.50, S.D.=1.27)   ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  ( =3.48, S.D.=1.24)   
การตีเส้นจราจรแถบสีเหลืองชดัเจน  (=3.41, S.D.=1.24)  ลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจร
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เหลือ 3 ช่องจราจร (=3.11, S.D.=1.32)   ตามล าดบั และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดคือ ปิดจุดกลบัรถ
(U-turn)บริเวณหน้า เทสโก้โลตสัเอ็กซ์ตร้า (=3.06, S.D.=1.41) ดงัตารางท่ี 4.13 และรูปท่ี 4.9    
ด้านความสะดวกของผูใ้ช้ทางสัญจรและความปลอดภยัด้านอุบติัเหตุของผูใ้ช้ทางหลัง ด าเนิน
โครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียง พบว่า ในภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง (=3.40, S.D.=1.02) เม่ือ
พิจารณาเป็นรายข้อพบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุดคือ ความปลอดภัยในการกลับรถ( =3.54, 
S.D.=1.11)  รองลงมาคือ ระยะเวลาในการกลบัรถรวดเร็ว (=3.45, S.D.=1.26) สามารถลดการเกิด
อุบัติเหตุได้ ( =3.37, S.D.=1.26) ภาพรวมความพึงพอใจในการกลับรถ  ( =3.34, S.D.=1.26)  
ตามล าดบั และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดคือ ระยะเวลาในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือจุดหมายรวดเร็ว  
(=3.31, S.D.=1.25) ดงัตารางท่ี 4.13 และรูปท่ี 4.10  
 
ตารางท่ี 4.13 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 

        หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง (n=150 คน) 

ประเด็นควำมคิดเห็น 
ระดับควำมคิดเห็น 

ล ำดับ 
(  S.D. ระดับควำมคิดเห็น 

1. รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
1.1 ปิดจุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหนา้ เทสโก้

โลตสัเอก็ซ์ตร้า 
3.06 1.41 เห็นดว้ยปานกลาง 6 

1.2 การตีเส้นจราจรแถบสีเหลืองชดัเจน 3.41 1.24 เห็นดว้ยปานกลาง 4 
1.3  ลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจรเหลือ 

3 ช่องจราจร 
3.11 1.32 เห็นดว้ยปานกลาง 5 

1.4 จุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณหนา้สหกรณ์ออม 
ทรัพยก์ารจดัการทางเบ่ียงบริเวณจุดกลบัรถ
โดยติดตั้งหลกัน าทางกบัแบริเออร์กนัชนให้
เป็นแนวยาวถึงจุดกลบัรถ 

3.50 1.27 เห็นดว้ยปานกลาง 2 

1.5 ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  3.48 1.24 เห็นดว้ยปานกลาง 3 
1.6 แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถ 3.53 1.24 เห็นดว้ยมาก 1 
 รวม 3.35 0.98 เห็นด้วยปำนกลำง  

2.ด้ำนควำมสะดวกของผู้ใช้ทำงสัญจรและควำมปลอดภัยด้ำนอุบัติเหตุของผู้ใช้ทำง    
2.1 ระยะเวลาในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือ 

จุดหมายรวดเร็ว 
3.31 

 
1.25 เห็นดว้ยปานกลาง 5 
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ตารางท่ี 4.13 (ต่อ) 

ประเด็นควำมคิดเห็น 
ระดับควำมคิดเห็น 

ล ำดับ 
(  S.D. ระดับควำมคิดเห็น 

2.2 ระยะเวลาในการกลบัรถเร็ว 3.45 1.26 เห็นดว้ยปานกลาง 2 
2.3 ความปลอดภยัในการกลบัรถ  

ณ จุดกลบัรถ(U-turn)    
3.54 1.11 เห็นดว้ยมาก 1 

2.4 สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได ้ 3.37 1.26 เห็นดว้ยปานกลาง 3 
2.5 ภาพรวมความพึงพอใจในการกลบัรถ 3.34 1.19 เห็นดว้ยปานกลาง 4 
 รวม 3.40 1.02 เห็นด้วยปำนกลำง  

 

 

 

 

   
 
    รูปท่ี 4.9  แผนภูมิค่าเฉล่ียของระดบัความคิดเห็นก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา 

  จุดเส่ียงดา้นรูปแบบทางกายภาพของถนนของถนน 
 

ระดับควำมคิดเห็น 
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รูปท่ี 4.10 แผนภูมิค่าเฉล่ียของระดบัความคิดเห็นก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา 

          จุดเส่ียงดา้นความสะดวกของผูใ้ชท้างสัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ชท้าง 
 

4.3  ผลกำรวเิครำะห์ข้อมูลจำกแบบสอบถำมแบบปลำยเปิดเป็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลข้อเสนอแนะจากผูต้อบแบบสอบถามปลายเปิด แบบ Content 

Analysis ไดข้อ้เสนอแนะจากผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 66 คน จากผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมด 
150 คน คิดเป็นร้อยละ 44 ของผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมด โดยแบ่งข้อเสนอแนะเก่ียวกับการ
ป้องกนัและแกปั้ญหาจุดเส่ียงเป็น  3  ประเด็นดงัน้ี 

4.3.1 ด้ำนกำยภำพของถนน  
1.1 การสร้างสะพานกลบัรถหรือเกือกมา้แทนการใช้จุดกลบัรถ ประชาชนผูต้อบ

แบบสอบถามเสนอแนะให้มีการสร้างสะพานกลับรถ หรือเกือกม้ากลับรถ
จ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 51 ของขอ้เสนอแนะทั้งหมด ผูต้อบแบบสอบถาม
ให้ขอ้เสนอแนะเช่น “ตอ้งการให้ท าทางกลบัรถแบบสะพานเกือกมา้จะดีกวา่ไม่
เป็นการเสียเวลาทั้งรถท่ีสัญจรทางตรงและรถท่ีจะกลบัรถ” “เห็นควรท าสะพาน
กลับรถหน้าสหกรณ์ เน่ืองจากรอ U-turnท่ีจะเข้าบ้านหนองกุง อนัตรายมาก
เน่ืองจากรถทางตรงขบัเร็วตอ้งรอจงัหวะเพราะระยะทางสั้นมาก” เป็นตน้ 

1.2 การติดตั้งไฟสัญญาณจราจรบริเวณจุดกลบัรถ ประชาชนผูต้อบแบบสอบถาม 
เสนอแนะให้มีการติดตั้งสัญญาณไปจราจร จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 25 
ของขอ้เสนอแนะทั้งหมด  ผูต้อบแบบสอบถามใหข้อ้เสนอแนะเช่น “ตอ้งการให้

ระดับควำมคิดเห็น 
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ท าสัญญาณไฟจราจรเพราะส่วนมากรถท่ีมาทางตรงจะไม่ลดความเร็วท าใหก้ลบั
รถยาก” “ควรจะท าไฟแดงเพื่อให้รถท่ีมาทางตรงเขาหยดุจะไดไ้ม่มีและเส่ียงต่อ
รถชนกนั” “ควรท าไฟแดง รถขา้มถนนยากมากท่ีสุด  รถทางตรงมาเร็วไม่มีการ
ชะลอ เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ” เป็นตน้ 

1.3 การปิดจุดกลบัรถ การเปิดจุดกลบัรถหนา้โลตสั  ประชาชนผูต้อบแบบสอบถาม
ใหข้อ้เสนอแนะวา่  “ควรเปิดจุดกลบัรถหนา้โลตสัไดแ้ลว้เพราะท าใหช่้องจราจร
ท่ีปลอดภยัแลว้ลดการจราจรบริเวณหนา้สหกรณ์รถเยอะมาก”  “จุดกลบัรถหนา้
โลตสัไม่เห็นดว้ยกบัการปิดเพราะคนแถวนั้นจะได ้U-turnไวข้ึนไม่ตอ้ง U-turn 
หน้าสหกรณ์” “ไม่ควรปิด U-turn หน้าโลตสัแต่ควรมีการจดัการกบัจุด U-turn 
ให้ดีกว่าน้ีเพื่อการกลับรถท่ีเร็วข้ึน”  “เห็นด้วยกับการจดัการจุดกลับรถหน้า
สหกรณ์แต่ไม่เห็นดว้ยกบัการปิดจุดกลบัรถหนา้โลตสั” “ตอ้งการใหเ้ปิดจุดกลบั
รถหน้าบริเวณโลตสัเอกตา้ เพื่อความสะดวกของประชาชน”  “ตอ้งการให้เปิด
จุดกลบัรถหนา้โลตสั เพราะมารวมจุดเดียวท าให้เสียเวลาส่วนรถท่ีมาทางตรงก็
ไม่ลดความเร็วลง” เป็นตน้  และมีบางส่วนมีความคิดเห็นว่าการปิดจุดกลบัรถ
ช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุและช่วยให้กลบัรถไดเ้ร็วข้ึนเช่น  “อยากให้ปิดจุดกลบั
รถเพื่อความปลอดภยัทั้งสองจุดแล้วไปกลับรถใตส้ะพานบายพาสเพื่อความ
ปลอดภยั”  “หนา้สหกรณ์กลบัรถไดเ้ร็วข้ึนเม่ือเทียบกบัระยะแรก”  

1.1 การตีเส้นทางจราจร การตีเส้นจราจรควรใชแ้ถบสีเหลืองชดัเจน  มีขอ้เสนอแนะ
ว่า  “ควรปรับปรุงมากกว่าน้ี เพราะรถจกัรยานยนต์เวลาเล้ียวมนัอนัตรายเล้ียว
ยาก ควรขีดเส้นเขา้ช่องจราจรชดัเจนมากกวา่น้ี” และการตีเส้นจราจรให้ยาวข้ึน 
“จุดกลับรถหน้าสหกรณ์ออมทรัพย์ช่วงฝ่ังทางสหกรณ์อยากให้มีช่วงตีเส้น
เหลืองท่ียาวกวา่น้ี” 

1.5 การเพิ่มช่องจราจร  ประชาชนให้ขอ้เสนอแนะอยากใหเ้พิ่มช่องจราจร “เพิ่มช่อง
จราจรให้เหมือนเดิม” ”ควรลดเส้นเหลืองลงอีก เพิ่มช่องจราจรอีกเพื่อความ
คล่องตวัของการจราจร” 

1.6 ป้ายแจง้เตือนผูข้บัข่ี  โดยใหข้อ้แสนอแนะวา่ “ควรจะมีป้ายแจง้เตือนผูข้บัข่ีใหมี้ 
 มารยาท มาก ๆดว้ยเวลาขบัรถ” 

1.7 แสงสวา่ง  โดยใหข้อ้เสนอแนะวา่ “เพิ่มแสงสวา่งจุดเส่ียง” “ควรติดไฟส่องสวา่ง 

 มากกวา่น้ี” 
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4.3.2 ด้ำนวนัิยจรำจร  
การจ ากดัความเร็วตามกฎหมายก าหนด โดยผูต้อบแบบสอบถามให้ขอ้เสนอแนะว่า 

“ควรเคร่งครัดเร่ืองจ ากดัความเร็วของรถทางตรงการยูเทรินก็จะปลอดภยัทุกยูเทริน”  และการ

กวดขนัวินยัจราจรของผูใ้ช้เส้นทางในการจอดรถขวางทางจราจร มีขอ้เสนอแนะว่า  “แก้ไขวินัย

จราจรกวดขนัตรงแผงขายของหนา้หา้งSRตอนค ่ารถจอดเลนในอนัตรายมาก” 

4.3.3 ด้ำนเจ้ำหน้ำทีผู้่รับผดิชอบเส้นทำง   
การตรวจสอบเส้นทางอย่างสม ่าเสมอ โดยผูต้อบแบบสอบถามให้ขอ้เสนอแนะว่า 

“ขอใหเ้จา้หนา้ท่ีผูรั้บผดิชอบตรวจสอบความเรียบร้อยดว้ยมีหลกัเคร่ืองหมายจราจรถูกเหยียบลม้อยู ่

บ่อย ๆ” 
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บทที ่5 
สรุปผล  อภิปรำยผล และข้อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลกำรศึกษำ 
งานวิจยัน้ีเป็นการศึกษาการแก้ปัญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  

ตอนขอนแก่น – หินลาด ท่ีพาดผ่านตั้งแต่ช่วงกม. 342+518 - 344+500 ต.ศิลา อ.เมือง จ.ขอนแก่น  
มีวตัถุประสงคด์งัน้ี 1) เพื่อเปรียบเทียบระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนิน
โครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด 
ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น 2)  เพื่อประเมินระดบัความ
คิดเห็นของประชาชนต่อโครงการการแก้ปัญหาจุดเส่ียง ในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนน
มิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง  จงัหวดั
ขอนแก่น  ประชากรในการวิจยัคร้ังน้ีเป็นประชาชนท่ีอาศยัอยูใ่นบริเวณ 2 ฝ่ังทางหลวงหมายเลข 2 
(ถนนมิตรภาพ)  ตอนขอนแก่น – หินลาด ท่ีพาดผ่านตั้งแต่ช่วงกม. 342+518 - 344+500 ต.ศิลา อ.
เมือง จ.ขอนแก่น หมู่ท่ี 2, หมู่ท่ี 3, หมู่ท่ี 14, หมู่ท่ี 17,และหมู่ท่ี 24 จ านวน 12,871 คน  ค านวณขนาด
กลุ่มตวัอยา่งโดยใช้วิธีของ Taro Yamane โดยก าหนดความคลาดเคล่ือนของการสุ่มตวัอย่างท่ียอม
ให้เกิดระหว่างค่าจริงและค่าประมาณการร้อยละ 0.10  ได้จ  านวนกลุ่มตวัอย่างจ านวน 150 คน 
วิธีการสุ่มตวัอย่างใช้การสุ่มโดยอาศยัความน่าจะเป็นแบบแบ่งชั้ นภูมิ ตรวจสอบคุณภาพของ
เคร่ืองมือโดยการหาค่าความ เท่ียงตรง ดว้ยการน าแบบสอบถามเสนอผูเ้ช่ียวชาญ ตรวจสอบความ
เท่ียงตรงเชิงเน้ือหา ครบถ้วนตามวตัถุประสงค์  เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม แบ่ง
ออกเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย ส่วนท่ี 1 ข้อมูลทั่วไปของผู ้ตอบแบบสอบถาม ส่วนท่ี 2 เป็น
แบบสอบถามความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง โดยแบ่งเป็น แบบสอบถามระดบัความเส่ียงจาก
ผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนินโครงการ และระดบัความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง
บนทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 
ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น และส่วนท่ี 3 ข้อเสนอแนะต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียง 
วิเคราะห์ขอ้มูลโดยสถิติอย่างง่าย ได้แก่ ความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และ
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียโดยใช ้Paired Sample T-Test ผลการศึกษาลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง เป็น
ดงัน้ี ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง เป็นเพศชายและหญิงจ านวนเท่ากนั เพศหญิงจ านวน75 คนและ
เพศชายจ านวน 75 คน คิดเป็นร้อยละ 50 ส่วนใหญ่มีอายุ ระหวา่ง 31-40 ปี มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ
30.70  อายุเฉล่ียเท่ากบั 40.87 ปี อายุนอ้ยท่ีสุดคือ 18 ปี และอายุมากท่ีสุดคือ 72 ปี ระดบัการศึกษา
ส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษาในระดบัปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.70 ดา้นอาชีพส่วนใหญ่
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มีอาชีพขา้ราชการ/พนกังานของรัฐ มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.70  ดา้นท่ีพกัอาศยัพกัอาศยัในพื้นท่ี  
ต าบลศิลา หมู่ท่ี 2  หมู่ท่ี3  หมู่ท่ี14  หมู่ท่ี17 และหมู่ท่ี24 มีจ  านวนเท่ากนัในทุกหมู่ จ  านวนหมู่ละ 30 
คน คิดเป็นร้อยละ 20  ดา้นพาหนะท่ีใชใ้นการเดินทางส่วนใหญ่ใชร้ถยนต ์4 ลอ้เป็นพาหนะในการ
เดินทางมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 77.30  ด้านความถ่ีในการใช้เส้นทางสัญจรส่วนใหญ่มีการใช้
เส้นทางสัญจรทุกวนัมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 65.30   

ผลการศึกษาสามารถสรุปไดต้ามวตัถุประสงคก์ารวจิยัดงัน้ี  
1.   การเปรียบเทียบระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนินโครงการ

แกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หิน
ลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น  พบวา่ ความ
คิดเห็นต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกับระดับความเส่ียงหลังการด าเนินโครงการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงในภาพรวมมีค่าเฉล่ียของระดบัความเส่ียงลดลง อยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติ ท่ีระดบั 0.05 โดยก่อนการด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงระดบัความคิดเห็น
ภาพรวมต่อการแก้ปัญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงอยู่ในระดบัเส่ียงมาก(
=3.77, S.D.=0.77) หลงัการด าเนินโครงการค่าเฉล่ียภาพรวมลดลงอยู่ในระดับเส่ียง
ปานกลาง( =2.70, S.D.=0.97) การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของความคิดเห็นต่อการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียงรายขอ้  พบวา่ ความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงหลงั
ด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงมีค่าเฉล่ียลดลงในทุกขอ้ อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี 
ระดับ 0.05  โดยพบว่าจุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณหน้า เทสโก้โลตสัเอ็กซ์ตร้า ก่อน
ด าเนินโครงการพบวา่มีระดบัความเส่ียงสูงท่ีสุด อยูใ่นระดบัความเส่ียงมาก (=4.23, 
S.D.=1.04 ) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบว่าระดบัความเส่ียงต ่าท่ีสุด อยู่
ในระดบัความเส่ียงนอ้ย (=2.44, S.D.=1.21)  จุดกลบัรถ(U-turn) บริเวณหนา้สหกรณ์
ออมทรัพยก่์อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียงอยูใ่นระดบัเส่ียง
มาก  (=4.03, S.D.=0.93) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบัความเส่ียง
ลดลงอยู่ในระดับเส่ียงปานกลาง  ( =2.71, S.D.=1.06)  เส้นจราจรก่อนด าเนิน
โครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงพบระดับความเส่ียงอยู่ในระดับเส่ียงมาก  ( =3.62, 
S.D.=1.08)  หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยู่ในระดบั
เส่ียงปานกลาง (=2.79, S.D.=1.24) ช่องจราจรก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง
พบระดบัความเส่ียงอยู่ในระดบัเส่ียงมาก  (=3.69, S.D.=1.03) หลงัด าเนินโครงการ
แก้ปัญหาจุดเส่ียงระดับความเส่ียงลดลงอยู่ในระดับเส่ียงปานกลาง  ( =2.92, 
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S.D.=1.21)  ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบ
ระดับความเส่ียงอยู่ในระดับเส่ียงมาก ( =3.51, S.D.=1.06)  หลังด าเนินโครงการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยู่ในระดบัปานกลาง  (=2.67, S.D.=1.26) 
แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุดกลบัรถก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงพบระดบั
ความเส่ียงอยู่ในระดบัเส่ียงมาก  (=3.57, S.D.=1.02) หลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหา
จุดเส่ียงระดบัความเส่ียงลดลงอยูใ่นระดบัเส่ียงปานกลาง  (=2.70, S.D.=1.27) 

 2.  การประเมินระดบัความคิดเห็นของประชาชนต่อโครงการการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ใน
บริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 
- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น  พบว่าระดบัความความคิดเห็น
ก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมอยู่
ในระดบัปานกลาง (=3.44, S.D.=0.87) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่จุดกลบัรถ (U-
turn) บริเวณหน้า เทสโกโ้ลตสัเอ็กซ์ตร้า ประชาชนมีความเห็นดว้ยในระดบัมาก (
=3.81, S.D.=1.27)  รองลงมาประชาชนมีความเห็นดว้ยในระดบัปานกลาง คือ จุดกลบั
รถ(U-turn) บริเวณหนา้สหกรณ์ออมทรัพย  ์(=3.41, S.D.=1.15)  และช่องจราจร   (
=3.41, S.D.=1.16) มีค่ า เฉ ล่ีย เท่ากัน    เ ส้นจราจรแถบสี เหลืองชัดเจน  ( =3.35, 
S.D.=1.17)  ป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ (=3.33, S.D.=1.21)  แสงไฟฟ้าส่องสวา่ง
บริเวณจุดกลบัรถ (=3.33, S.D.=1.07)  ตามล าดบั    ด้านความสะดวกของผูใ้ช้ทาง
สัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ชท้างก่อนด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียง พบวา่ ในภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง  (=3.26, S.D.=1.07)  เม่ือพิจารณาเป็น
รายข้อพบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด คือ ระยะเวลาในการเดินทางกลับท่ีพกัหรือ
จุดหมายรวดเร็ว  (=3.42, S.D.=1.14)  รองลงมาคือ ความปลอดภยัในการกลบัรถ ณ 
จุดกลับรถ(U-turn) ( =3.23, S.D.=1.32) สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุได้ ( =3.23, 
S.D.=1.27)   และภาพรวมความพึงพอใจในการกลบัรถ(=3.23, S.D.=1.23)  โดยมี
ค่าเฉล่ียเท่ากนั   และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุด คือ ระยะเวลาในการกลบัรถ (=3.20, 
S.D.=1.33)   ระดบัความคิดเห็นหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัรูปแบบ
กายภาพของถนนในภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ( =3.35, S.D.=0.98)   เ ม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุดคือ แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณจุด
กลบัรถ อยู่ในระดบัเห็นดว้ยมากท่ีสุด(=3.53, S.D.=1.24)  รองลงมาคือ จุดกลบัรถ
(U-turn)บริเวณหน้าสหกรณ์ออมทรัพย์ (=3.50, S.D.=1.27)   ป้ายเตือน แผงกั้นไฟ
กระพริบ   ( =3.48, S.D.=1.24)   การตีเส้นจราจรแถบสีเหลืองชัดเจน   ( =3.41, 
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S.D.=1.24)  การลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจรเหลือ 3 ช่องจราจร (=3.11, 
S.D.=1.32)   ตามล าดบั และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดคือ ปิดจุดกลบัรถ(U-turn)บริเวณ
หน้า เทสโก้โลตสัเอ็กซ์ตร้า (=3.06, S.D.=1.41)   ด้านความสะดวกของผูใ้ช้ทาง
สัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ชท้างหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียง พบวา่ ในภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง (=3.40, S.D.=1.02) เม่ือพิจารณาเป็น
รายข้อพบว่า ข้อท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุดคือ ความปลอดภัยในการกลับรถ( =3.54, 
S.D.=1.11)  รองลงมาคือ  ระยะเวลาในการกลับรถรวดเร็ว  ( =3.45, S.D.=1.26) 
สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได้ (=3.37, S.D.=1.26) ภาพรวมความพึงพอใจในการ
กลบัรถ (=3.34, S.D.=1.26)  ตามล าดบั และขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดคือ ระยะเวลาใน
การเดินทางกลบัท่ีพกัหรือจุดหมายรวดเร็ว (=3.31, S.D.=1.25)  ด้านความสะดวก
ของผูใ้ช้ทางสัญจรและความปลอดภยัดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ช้ทางหลงัด าเนินโครงการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงในภาพรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง  (=3.40, S.D.=1.02)   

   
5.2  อภิปรำยผล 

จากการวิจยัคร้ังน้ีได้พบประเด็นส าคญัซ่ึงสามารถน ามาอภิปรายเพื่อสรุปขอ้เท็จจริงได้ 
ดงัน้ี 

1.   การเปรียบเทียบระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนินโครงการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หิน
ลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น พบค่าเฉล่ีย
ของระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุด
เส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 
342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง  มีระดบัความเส่ียงหลงัด าเนินโครงการ
ลดลงในทุกขอ้ อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี ระดบั 0.05 สอดคลอ้งกบัซ่ึงสอดคลอ้งกบั
วตัถุประสงค์ของการแกไ้ขปัญหาจุดเส่ียงคือเพื่อเพิ่มความปลอดภยับนทอ้งถนนลด
ระดับการเกิดความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และพบว่าระดับความเส่ียงก่อนการ
แกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัรูปแบบกายภาพของถนนในภาพรวมมีความเส่ียงอยูใ่นระดบั
มาก โดยขอ้ท่ีมีค่าเฉล่ียของความเส่ียงมากท่ีสุดคือ จุดกลบัรถ (U-turn) บริเวณหน้า 
เทสโก้โลตัสเอ็กซ์ตร้า   เ น่ืองมาจากจุดกลับรถดังกล่าวเป็นย่านชุมชน ใกล้
สถาบนัการศึกษา และห้างสรรพสินคา้ จึงท าให้มีจ  านวนผูใ้ชจ้  านวนมาก จึงส่งผลให้
จุดดงักล่าวมีความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุสูง ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการวิเคราะห์จุดเส่ียง
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ของแขวงการทางหลวงขอนแก่นท่ี 1  (แขวงทางหลวงขอนแก่นท่ี1, 2561)และ
สอดคล้องกับผลการวิจยัของ  ศิริธงชัย ชูนาคา, 2559 ได้ศึกษาสาเหตุของประเด็น
ปัญหาทางกายภาพของถนนในชุมชน  ท่ีพบวา่ ถนนสายหลกัมีความเร็วในการสัญจร
สูงกว่า 70 กม. /ชม. เม่ือวิ่งตดัผ่านบริเวณชุมชน ปริมาณการสัญจรของยานพาหนะท่ี
เขา้ออกบริเวณขา้งทางและกลบัรถค่อนขา้งสูง และมีการสัญจรของยานพาหนะท่ีเขา้
ออกบริเวณขา้งทางและกลบัรถค่อนขา้งสูง ท าให้เพิ่มความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ   
และหลงัด าเนินโครงการได้ท าการแกไ้ขโดยการปิดจุดกลบัรถบริเวณหน้าโลตสั จึง
ส่งผลให้ระดบัความคิดเห็นต่อพบระดบั เพื่อลดการอตัราการเกิดอุบติัเหตุ    และพบ
ค่าเฉล่ียความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียงเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงหลงัการด าเนิน
โครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียงในขอ้จุดกลบัรถหนา้โลตสั มีระดบัความเส่ียงต ่าท่ีสุด  

2.  การประเมินระดบัความคิดเห็นของประชาชนต่อโครงการการแกปั้ญหาจุดเส่ียง ใน
บริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 
- 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น  รูปแบบทางกายภาพของถนนหลงั
การแกปั้ญหาจุดเส่ียง พบวา่ ระดบัความคิดเห็นเฉล่ียหลงัการด าเนินโครงการแกปั้ญหา
จุดเส่ียงมีค่าเฉล่ียระดับเพิ่มข้ึน ยกเวน้การแก้ปัญหาจุดเส่ียงในข้อ จุดกลับรถ (U-
turn)บริเวณหนา้ เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า และการลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจร
เหลือ 3 ช่องจราจร ซ่ึงสามารถอภิปรายตามลกัษณะท่ีตั้งไดว้า่จุดกลบัรถดงักล่าวอยูบ่น
เส้นทางสายหลัก ประกอบกบัเป็นย่านชุมชน มีห้างสรรพสินคา้ สถาบนัการศึกษา 
สถานท่ีราชการ การท่ีมีจุดกลบัรถใกลส้ถานท่ีจุดหมายท่ีจะเดินทางจึงท าให้ประชาชน
เดินทางไดใ้กลข้ึ้น สะดวกต่อผูใ้ชท้าง ประหยดัเวลา จึงส่งผลให้ประชาชนมีความพึง
พอใจในจุดกลบัรถ เม่ือด าเนินการปิดจุดกลบัรถจึงส่งผลให้ประชาชนเห็นดว้ยกบัการ
แก้ปัญหาจุดเส่ียงบริเวณน้ีลดลง เน่ืองจากส่งผลให้ตอ้งขบัรถไกลข้ึน เสียเวลา  ซ่ึง
สอดคลอ้งกบัขอ้เสียของการปิดถนน คือ เพิ่มระยะทางในการเดินทางส าหรับผูใ้ช้รถ
ใชถ้นนบางประเภท ผูอ้ยูอ่าศยัอาจรวมตวักนัต่อตา้นการก่อสร้างการปิดถนน  อาจเป็น
สาเหตุของการเพิ่มปริมาณจราจรบนถนนขา้งเคียง อาจกีดขวางหรือจากดัการเขา้ถึง
ของรถฉุกเฉิน  ก่อให้เกิดความสับสนแก่ผูท่ี้ใช้รถใช้ถนนท่ีไม่ไดใ้ช้สายทางนั้นเป็น
ประจ า  ( เอกสารการอบรมการแก้ไขจุดอนัตราย ส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและการจราจร, 2556 ) ส่วนในดา้นการลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจร
เหลือ 3 ช่องจราจร จะส่งผลให้ช่องทางในการสัญจรแคบลง ผูใ้ช้ถนนจะต้องลง
ความเร็วลงจากเดิม ดังนั้นจึงส่งผลให้กลุ่มตวัอย่างมีระดับความคิดเห็นหลังการ
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ปรับปรุงช่องจราจรลดลง  ในดา้นความสะดวกของผูใ้ชท้างสัญจรและความปลอดภยั
ดา้นอุบติัเหตุของผูใ้ช้ทางหลงัด าเนินโครงการแกปั้ญหาจุดเส่ียง พบว่ามีระดบัความ
คิดเห็นเฉล่ียเพิ่มข้ึน ยกเวน้ระยะเวลาในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือจุดหมายรวดเร็วซ่ึง
มีความสัมพนัธ์กบัการแกปั้ญหาจุดกลบัรถโดยการปิดจุดกลบัรถบริเวณหนา้โลตสั จึง
ท าให้กลุ่มตวัอย่างจะต้องไปใช้จุดกลับรถท่ีไกลข้ึนดังนั้ นจึงท าให้มีความคิดเห็น
เก่ียวกบัระยะในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือจุดหมายมีค่าเฉล่ียลดลง  

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  ตอน 

ขอนแก่น – หินลาด ท่ีพาดผ่านตั้งแต่ช่วงกม. 342+518 - 344+500 ต.ศิลา อ.เมือง จ.ขอนแก่น ได้
ขอ้เสนอแนะดงัน้ี 

5.3.1  ข้อเสนอแนะทัว่ไป  
1.   การแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอน

ขอนแก่น – หินลาด ท่ีพาดผา่นตั้งแต่ช่วงกม. 342+518 - 344+500 ต.ศิลา อ.เมือง 
จ.ขอนแก่น เป็นการแกปั้ญหาจุดเส่ียงด้านกายภาพ ตามการวางมาตรการเพื่อ
เพิ่มความปลอดภยับนทอ้งถนนเท่านั้นดงันั้นเพื่อให้การแกไ้ขปัญหาจุดเส่ียงมี
ประสิทธิภาพและลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุควรมีการด าเนินการให้ครอบคลุม
ทุกองคป์ระกอบตามมาตรการเพิ่มความปลอดภยัทางถนน 5E  

2.  ควรมีการรณรงค์ให้ความรู้ประชาชนในเร่ืองวินัยจราจรเพื่อช่วยในการลด
อุบติัเหตุ ในการให้ความรู้ประชาชนเป็นเร่ืองส าคญัในการด าเนินการแกปั้ญหา
จุดเสียงและวนิยัจราจร  

 5.3.2  ข้อเสนอแนะในกำรท ำวจัิยคร้ังต่อไป 
 การศึกษาคร้ังน้ีศึกษาเฉพาะความคิดเห็นของประชาชนเท่านั้น ดงันั้นการศึกษาคร้ัง

ต่อไปควรศึกษาวเิคราะห์อตัราการเกิดอุบติัเหตุ  และความคุม้ค่าคุม้ทุนของโครงการดว้ย  
 
 
 
 
 
 

 



56 
 

เอกสำรอ้ำงองิ 
 

กรมทางหลวงชนบท. (2561). คู่มือหลักกำรด้ำนควำมปลอดภัยงำนทำงส ำหรับกรมทำงหลวง
ชนบท.  กรมทางหลวงชนบท. 

กาญจน์กรอง สุองัคะ. (2558). กำรศึกษำพฤติกรรมกำรขับข่ีของวัยรุ่นที่มีผลต่อควำมเส่ียงในกำร         
 เกดิอุบัติเหตุจำกกำรใช้รถจักรยำนยนต์. รายงานการวจิยั มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี.  
ฉตัรชยั  อ านาจบุดดี. (2556). ควำมพึงพอใจของประชำชนที่มีต่อโครงกำรก่อสร้ำงทำงบริหำรทำง             

หลวง 7 สำยกรุงเทพมหำนคร – บ้ำนฉำง. โครงงานมหาบณัฑิต การบริหารงานก่อสร้าง
และสาธารณูปโภค สาขาวชิาวศิวกรรมโยธา สานกัวชิาวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทค    

           โนโลยสุีรนารี.   
ธเนศ  เสถียรนาม. (2560). รำยงำนฉบับสมบูรณ์โครงกำรวิจัยและพัฒนำมำตรำและโปรแกรม

ส ำเร็จรูปเพ่ือตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจร. คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาลยัวทิยาลยั 
ขอนแก่น. 

นิว ัช   ส ร้อยมา ลี . (2556). กำรศึกษำ จุด เ ส่ียงกำร เกิดอุบัติ เหตุภำยในพื้นที่ต ำบลโบสถ์            
 อ ำเภอพิมำย  จังหวัดนครรำชสีมำ . โครงงานมหาบัณฑิต  การบริหารงานก่อสร้าง          
 และสาธารณูปโภค สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา สานกัวิชาวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทค          
 โนโลยสุีรนารี.   
นพเก้า หัตจุมพล. (2552). บทบำทของสวนสำธำรณะต่อกำรพัฒนำคุณภำพชีวิตกรณีศึกษำ

สวนสำธำรณะหนองบัว อ ำเภอเมือง จังหวัดอุบลรำชธำนี .วิทยานิพนธ์ มหาวิทยาลยัราช

ภฎัอุบลราชธานี. 

ปราณี  หล าเบ็ญสะ. (2559). กำรหำคุณภำพของเคร่ืองมือวัดและประเมินผล. คณะครุศาสตร์มหา  
วทิยาลยัราชภฏัยะลา.  

โรงพยาบาลขอนแก่น. (2561). รำยงำนข้อมูลกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุทำงถนนนำน 3 จังหวัด
ขอนแก่น.  เอกสารประกอบการประชุมจดัท าแผนการด าเนินงานลดอุบติัเหตุทางถนน 
จงัหวดัขอนแก่นวนัท่ี28 กุมภาพนัธ์ 2561. ศาลากลางจงัหวดัขอนแก่น. 

วฒันวงศ์ รัตนวราห และไกรสีห์ ทิพยวงห์ . (2554). กำรศึกษำจัดกำรควำมปลอดภัยบริเวณ         
 โรงเรียนภำยในจังหวดันครรำชสีมำ.  รายงานการวจิยั มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี.   
วิฑูรย ์สิมะโชคดี และวีระพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ . (2543). วิศวกรรมและกำรบริหำรควำมปลอดภัย
 ในโรงงำน. พิมพค์ร้ังท่ี (12).  กรุงเทพฯ. ญ่ีปุ่น-สมาคมส่งเสริมเทคโนโลยไีทย. 



57 
 

ศิริธงชัย ชูนาคา . (2559).กำรศึกษำควำมปลอดภัยทำงถนนในเขตชุมชนเมือง : กรณีศึกษำบ้ำน              
คลองแงะ  อ ำเภอสะเดำ จังหวัดสงขลำ . วิทยานิพนธ์ วิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิตสาขา              
วศิวกรรมโยธา มหาวทิยาลยัสงขลานครรินทร์. 

ศูนยอุ์บติัเหตุทางถนน Thai RSC. (2558). สถิติกำรเกดิอุบัติเหตุ. [Online]. แหล่งท่ีมา:  
http://www.thairsc.com. [20 พฤษภาคม 2561]. 

สถาบนัพละศึกษา  วทิยาเขตสุพรรณบุรี. (2561). ทฤษฏีโดมิโนของกำรเกดิอุบัติเหตุ [Online].  
แหล่งท่ีมา: http://www.ipesp.ac.th/learning/supitcha/html/C2-1.html.[ 1 มิถุนายน 2561]. 

สนิท รัตนศฤงค์.  (2553). กำรประเมินผลของโครงกำรปรับปรุงแก้ไขจุดเกิดอุบัติเหตุ ศึกษำกรณี              
เส้นทำงสำย นม.1020 แยกทำงหลวงหมำยเลข 2 –บ้ำนหนองปลิง อ ำเภอเมือง จังหวัดนคร             
รำชสีมำโครงงานมหาบณัฑิต การบริหารงานก่อสร้าง และสาธารณูปโภคสาขาวิชาวิศว             
กรรมโยธา สานกัวชิาวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี.    

สุทธิพล อุดมพนัธุรัก, จุฬาภรณ์  พูลเอ่ียม. (2561). กำรค ำนวณขนำดกลุ่มตัวอย่ำง. [Online].  
แหล่งท่ีมา: http://hpe4.anamai.moph.go.th/Surveillance/data/yamane.pdf . [1 มิถุนายน  
2561]. 

ส านกังานต ารวจแห่งชาติ. (2558). รำยงำนข้อมูลสถิติคดีเหตุกำรณ์กำรจรำจรทำงบกทั่วประเทศ
ไทย.  ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. 

ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2556). เอกสำรประกอบกำรอบรมกำรแก้ไขจุด
อันตรำย.  ศูนยว์ิจยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยืน ภาควิชาโยธา  คณะวิศวกรรม    
ศาสตร์  มหาวทิยาลยัขอนแก่น. 

ส านกัปลดัเทศบาลเมืองศิลา. ( 2561). ข้อมูลครัวเรือนและประชำกร.  ส านกังานเทศบาลเมืองศิลา. 
องค์การอนามัยโลก . (2558) รำยงำนสถำนกำรณ์โลกด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ.2558. 

เอกสารสรุปรายงานสถานการณ์โลกดา้นความปลอดภยัทางถนน.บริษทัสแกนด-์มีเดียคอร์  
ปอเรชัน่  จ ากดั. 

 
 

 
 
 
 
           



58 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

ภำคผนวก ก 
แบบสอบถำม 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



59 
 

แบบสอบถำมเลขที่      
                                          วนัทีเ่กบ็ข้อมูล   /   /     

 
แบบสอบถำม 

งำนวจัิยเร่ือง   กำรศึกษำผลกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงบนทำงหลวงหมำยเลข  2 (ถนนมิตรภำพ)  
ตอนขอนแก่น – หินลำด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต ำบลศิลำ  
อ ำเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น   

ค ำช้ีแจง  
1) แบบสอบถามน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการวจิยัเร่ือง กำรศึกษำผลกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงบน 

ทำงหลวงหมำยเลข  2 (ถนนมิตรภำพ) ตอนขอนแก่น – หินลำด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต ำบล
ศิลำ อ ำเภอเมือง จังหวดัขอนแก่น   

2) ในการตอบแบบสอบถามในคร้ังน้ีจะเป็นไปตามความสมคัรใจของผูใ้หข้อ้มูล และขอ 
ความกรุณาท่านตอบแบบสอบถามตามความเป็นจริง เพื่อน าขอ้มูลท่ีได้ไปวิเคราะห์ในภาพรวม
เก่ียวกบั ผลการแกปั้ญหาจุดเส่ียงบนทางหลวงหมายเลข  2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หิน
ลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น  โดยการให้ขอ้มูลจะไม่มี
ผลกระทบใดๆ ต่อท่านเพราะขอ้มูลท่ีไดจ้ากท่านทั้งหมดจะเก็บไวเ้ป็นความลบั  
 
 

 
แบบสอบถามชุดน้ีประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ 
ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไป 
ส่วนท่ี 2 ความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง 

                               ส่วนท่ี 3 ขอ้เสนอแนะต่อการแกปั้ญหาจุดเส่ียง  
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ส่วนที ่1   ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบส ำรวจ  
ค ำช้ีแจง  โปรดกรอกขอ้ความ หรือท าเคร่ืองหมาย   หนา้ขอ้ความท่ีตรงกบัสภาพความเป็นจริง

ของท่านเพียงค าตอบเดียว        
 

 ส ำหรับผู้วจัิย 
1.  เพศ         � 1.ชาย � 2.หญิง                                            
2.  ปัจจุบนัท่านอายุ …………  ปี 

3.  ระดบัการศึกษาสูงสุด               
� 1.ประถมศึกษา   � 2.มธัยมศึกษาตอนตน้ 
� 3.มธัยมศึกษาตอนปลาย    � 4.ปวช 
� 5.ปวส./อนุปริญญา           � 6.ปริญญาตรี 
� 7.สูงกวา่ปริญญาตรี          � 8.อ่ืนๆ(ระบุ).......................... 

4.    อาชีพ 
� 1.ขา้ราชการ/พนกังานของรัฐ � 2.พนกังานรัฐวสิาหกิจ 
� 3.พนกังานบริษทั             � 4.คา้ขาย / ธุรกิจส่วนตวัรับจา้งทัว่ไป 
� 5.เกษตรกรรม                        � 6.อ่ืนๆ( ระบุ )……………………. 

 

5.   ท่านพกัอาศยัในพื้นท่ี  ต าบลศิลา  อ าเมือง  จงัหวดัขอนแก่น 
     � หมู่ท่ี  2                    �  หมู่ท่ี  3      
       �  หมู่ท่ี 14       �  หมู่ท่ี  17     
          หมู่ท่ี 24                            �    อ่ืนๆ( ระบุ )……………………. 
6.    ท่านเดินทางผา่นสายทางหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ)  จากหนา้สหกรณ์ 
ออมทรัพยค์รูถึงหนา้ เทสโก ้โลตสั เอก็ตร้า  โดยพาหนะใดมากท่ีสุด 
        �  1.รถยนต ์ 4 ลอ้     �  2.รถมอเตอร์ไซด์      
        �  3.รถบรรทุก        �  4.รถโดยสารประจ าทาง 
          5.อ่ืนๆ (ระบุ )………… 
7.   ความถ่ีในการใชเ้ส้นทางสัญจรสายทางหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) 
   จาก หนา้สหกรณ์ออมทรัพยค์รูถึงหนา้เทสโก ้โลตสั เอก็ตร้า   
          1.ทุกวนั                      � 2. สัปดาห์ 3-5  คร้ัง        
          3.สัปดาห์ 1-2 คร้ัง               4.อ่ืนๆ (ระบุ )…………..   

�  sex  
�   age 
�   Edu 
   
 
 
 
 
�  occu 
 
 
 
 
�  Reside 
  

  
 
� Trans 
  
 
 
                                
�  Freq 
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ส่วนที่  2 เป็นแบบสอบถำมควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงบนทำงหลวงหมำยเลข 2 (ถนน
มิตรภำพ) ตอนขอนแก่น – หินลำด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต ำบลศิลำ อ ำเภอเมือง  
จังหวดัขอนแก่น   

ส่วนที่ 2.1  ควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงเกี่ยวกับระดับควำมเส่ียงจำกผลกระทบ
อุบัติเหตุก่อนและหลังด ำเนินโครงกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงในบริเวณทำงหลวงหมำยเลข 2 (ถนน
มิตรภำพ) ตอนขอนแก่น-หินลำด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต ำบลศิลำ อ ำเภอเมือง จังหวัด
ขอนแก่น   
ค ำช้ีแจง  โปรดกรอกท าเคร่ืองหมาย   หนา้ขอ้ความท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด 

 5  หมายถึง  ระดบัการเกิดความเส่ียงมากท่ีสุด 
 4  หมายถึง   ระดบัการเกิดความเส่ียงมาก 
 3   หมายถึง   ระดบัการเกิดความเส่ียงปานกลาง 
 2  หมายถึง   ระดบัการเกิดความเส่ียงนอ้ย  
 1  หมายถึง  ระดบัการเกิดความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด 

 
     ประเดน็ควำมคดิเห็น  

ระดบัควำมเส่ียง ส ำหรับผู้วจิยั 

ก่อนปรับปรุง หลงัปรับปรุง 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1. รูปแบบทำงกำยภำพของถนนของกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง  

1.1 จุดกลบัรถ (U-turn) บริเวณ 
หนา้ เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า 

 ปิดจุดกลบัรถ(U-turn) 
บริเวณหนา้ เทสโก้
โลตสัเอก็ซ์ตร้า 

 

           

1.2 จุดกลบัรถ (U-turn)บริเวณ 
หนา้ หนา้สหกรณ์ออมทรัพย ์

 การจดัการทางเบ่ียง
บริเวณจุดกลบัรถโดย
ติดตั้งหลกัน าทางกบั
แบริเออร์กนัชนใหเ้ป็น
แนวยาวถึงจุดกลบัรถ 

 

           

1.3  เส้นจราจร  การตีเส้นจราจรแถบสี
เหลืองชดัเจน 
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     ประเดน็ควำมคดิเห็น  

ระดบัควำมเส่ียง ส ำหรับผู้วจิยั 

ก่อนปรับปรุง หลงัปรับปรุง 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.รูปแบบทำงกำยภำพของถนนของกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง (ต่อ)  

1.4 ช่องจราจร   ลดจ านวนช่องจราจร
จาก 4 ช่องจราจรเหลือ 
3 ช่องจราจร 

 

 
 
 

          

1.5 ป้ายเตือน แผงกั้นไฟ
กระพริบ  

 ติดตั้งป้ายเตือน แผง
กั้นไฟกระพริบ 

 

      
 
 

     

1.6 แสงไฟฟ้าส่องสวา่งบริเวณ
จุดกลบัรถ 

 ติดตั้งไฟฟ้าส่องสวา่ง
บริเวณจุดกลบัรถ  
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ส่วนที่ 2.2 ระดับควำมคิดเห็นต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียงบนทำงหลวงหมำยเลข 2 (ถนน
มิตรภำพ) ตอนขอนแก่น – หินลำด ช่วงกม. 342+518-344+500 ต ำบลศิลำ อ ำเภอเมือง  
จังหวดัขอนแก่น   
ค ำช้ีแจง  โปรดกรอกท าเคร่ืองหมาย   หนา้ขอ้ความท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด 

 5  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบัมากท่ีสุด 
 4  หมายถึง   เห็นดว้ยในระดบัมาก 
 3  หมายถึง   เห็นดว้ยในระดบัปานกลาง 
 2  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบันอ้ย  
 1  หมายถึง  เห็นดว้ยในระดบันอ้ยท่ีสุด 
 

  
 
 

 
     ประเดน็ควำมคดิเห็น  

ระดบัควำมคดิเห็น ส ำหรับผู้วจิยั 

ก่อนปรับปรุง หลงัปรับปรุง 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1. รูปแบบทำงกำยภำพของถนนของกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง  

1.1 จุดกลบัรถ 
(U-turn)บริเวณหนา้ เทสโก้
โลตสัเอก็ซ์ตร้า 

 ปิดจุดกลบัรถ(U-
turn)บริเวณหนา้ เทสโก้
โลตสัเอก็ซ์ตร้า 

 

      
 

     

1.2  เส้นจราจร  การตีเส้นจราจรแถบสี
เหลืองชดัเจน 

 

  
 

    
 

     

1.3 ช่องจราจร  ลดจ านวนช่องจราจร
จาก 4 ช่องจราจรเหลือ 
3 ช่องจราจร 
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     ประเดน็ควำมคดิเห็น  

ระดบัควำมคดิเห็น ส ำหรับ
ผู้วจิยั ก่อนปรับปรุง หลงัปรับปรุง 

5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 

1.4 จุดกลบัรถหนา้สหกรณ์ออม
ทรัพย ์

 จดัการทางเบ่ียงบริเวณ
จุดกลบัรถหนา้สหกรณ์
ออมทรัพยโ์ดยติดตั้ง
หลกัน าทางกบัแบริ
เออร์กนัชนใหเ้ป็นแนว
ยาวถึงจุดกลบัรถ 

 

 
 

          

1.5 ป้ายเตือน แผงกั้นไฟ
กระพริบ 

 ติดตั้งป้ายเตือน แผงกั้น
ไฟกระพริบ 

 

 
 

          

1.6 บริเวณจุดกลบัรถ มีแสง
ไฟฟ้าส่องสวา่งเพียงพอ 

 ติดตั้งไฟฟ้าส่องสวา่ง
บริเวณจุดกลบัรถ 

 

 
 

          

2.ด้ำนควำมสะดวกของผู้ใช้ทำงสัญจรและควำมปลอดภัยด้ำนอุบัติเหตุของผู้ใช้ทำง    

2.1 ระยะเวลาในการเดินทาง
กลบัท่ีพกัหรือจุดหมายรวดเร็ว 

           

2.2 ระยะเวลาในการกลบัรถเร็ว            

2.3 ความปลอดภยัในการกลบั
รถ ณ จุดกลบัรถ(U-turn)    

           

2.4 สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุ
ได ้

           

2.5 ภาพรวมความพึงพอใจของ
จุดกลบัรถ 
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ส่วนที ่3  ข้อเสนอแนะต่อกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง  
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ภำคผนวก ข 
ผลกำรประเมนิค่ำดัชนีดัชนีควำมสอดคล้องของเคร่ืองมือวจิัย IOC 
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ผลกำรประเมินค่ำดัชนีดัชนีควำมสอดคล้องของเคร่ืองมือวจัิย (IOC)  

แบบประเมินความเท่ียงตรง (IOC) ของแบบสอบถามงานวิจยั เพื่อประเมินความคิดเห็น
ของผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีต่อขอ้ค าถาม มีความเหมาะสมในการน าไปใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลในการวิจยั ซ่ึงจะท าการประเมินความเท่ียงตรงในส่วนท่ี 2 ความคิดเห็นต่อการแกปั้ญหาจุด
เส่ียงบนทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอนขอนแก่น – หินลาด ช่วงกม. 342+518-344+500 
ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่นเก่ียวกบัระดบัความเส่ียงจากผลกระทบอุบติัเหตุก่อนและ
หลังด าเนินโครงการแก้ปัญหาจุดเส่ียงในบริเวณทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) ตอน
ขอนแก่น-หินลาด ช่วง กม 342+518 - 344+500 ต าบลศิลา อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น โดยได้
ก าหนดเกณฑใ์นการพิจารณาความเท่ียงตรง 
  +1  = แน่ใจวา่ค าถามมีความเหมาะสม 

    0 = ไม่แน่ใจวา่ค าถามมีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - 1 = แน่ใจวา่ค าถามไม่มีความเหมาะสม  
 

 
 
ข้อ 

 
 

ประเด็นขอควำมคิดเห็น 
 
 
 รศ

.ด
ร.ข

วญั
กม

ล  
ดอ

นข
วำ

 

ดร
.พ
งษ์

พนั
ธ์ แ

ทน
เกษ

ม 

นำ
ยชุ

มนุ
ม 
 พ
นัธุ์

แก้
ว 

 

N
R

IOC 


 

ผลกำรประเมิน 

ใช้ได้ ใช้ไม่ได้ 

1. รูปแบบทำงกำยภำพของถนนของกำรแก้ปัญหำจุดเส่ียง     
1.1 การปิดจุดกลบัรถ (U-turn) บริเวณหนา้ 

เทสโกโ้ลตสัเอก็ซ์ตร้า 
1 1 1 1    

1.2 การตีเส้นจราจรแถบสีเหลืองชดัเจน 1 0 1 0.67    
1.3 ลดจ านวนช่องจราจรจาก 4 ช่องจราจร

เหลือ 3 ช่องจราจร 
0 1 1 0.67    

1.4 การจดัการทางเบ่ียงบริเวณจุดกลบัรถหนา้
สหกรณ์ออมทรัพยโ์ดยติดตั้งหลกัน าทาง
กบัแบริเออร์กนัชนให้เป็นแนวยาวถึงจุด
กลบัรถ  

1 0 1 0.67    
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ข้อ 

 
 

ประเด็นขอควำมคิดเห็น 
 
 
 รศ

.ด
ร.ข

วญั
กม

ล  
ดอ

นข
วำ

 

ดร
.พ
งษ์

พนั
ธ์ แ

ทน
เกษ

ม 

นำ
ยชุ

มนุ
ม 
 พ
นัธุ์

แก้
ว 

 

N
R

IOC 


 

ผลกำรประเมิน 

ใช้ได้ ใช้ไม่ได้ 

1.5 การติดตั้งป้ายเตือน แผงกั้นไฟกระพริบ  1 1 1 1    
1.6 บริเวณจุดกลบัรถ มีแสงไฟฟ้าส่องสวา่ง

เพียงพอ 
1 0 1 0.67    

2.ด้ำนควำมสะดวกของผู้ใช้ทำงสัญจรและควำมปลอดภัยด้ำนอุบัติเหตุของผู้ใช้ทำง     
2.1 ระยะเวลาในการเดินทางกลบัท่ีพกัหรือ

จุดหมายรวดเร็วข้ึน 
1 1 1 1    

2.2 ระยะเวลาในการกลบัรถเร็วข้ึน  1 1 1 1    
2.3 ความปลอดภยัในการกลบัรถ ณ จุดกลบั

รถ (U-turn)    
1 1 1 1    

2.4 สามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได ้ 0 1 1 0.67    
2.5 ภาพรวมความพึงพอใจของจุดกลบัรถ  1 1 1 1    
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ภำคผนวก  ค  
หนังสือขอควำมอนุเครำะห์เกบ็ข้อมูล 
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ประวตัิผู้เขยีน 
 

นายอธิปรัชญ ์พนัธ์แกว้  เกิดเม่ือวนัท่ี15 พฤษภาคม 2520 ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี 
วิทยาศาสตรบณัฑิต  สาขาวิชาวิทยาศาสตร์ โปรแกรมวิชา เทคโนโลยีอุตสาหกรรม (เทคโนโลยี
ก่อสร้าง) (เกียรตินิยมอนัดนั 2) จากมหาวิทยาลัยราชภฏัเลย ปี พ.ศ. 2547 ส าเร็จการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี วศิวกรรมศาสตรบณัฑิต  สาขาวศิวกรรมโยธา จากมหาวทิยาภาคตะวนัออกเฉียงเหนือปี 
พ.ศ.2554  ปัจจุบนัเป็นขา้ราชการพลเรือนสามญั  ต าแหน่งนายช่างโยธาช านาญงาน  สังกดัแขวง
ทางหลวงขอนแก่นท่ี 2 (ชุมแพ) กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ใบประกอบวิชาชีพวิศวกรรม
ควบคุม (กว.) ในระดบัภาคีวิศวกรทางด้านโยธา เพื่อเป็นการพฒันาความรู้ความสามารถให้กับ
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