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บทที ่3 งานวิจัย 
 

3.1 บทนํา 
 

การศึกษาที่สําคัญเรื่องหนึ่งของศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย คือ การศึกษาการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพ

การเกิดอุบัติเหตุ เพื่อทําการวิเคราะหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอยางละเอียด เพราะเมื่อพิจารณาถึงความสําคัญของการเขาใจปญหาอุบัติเหตุ

ที่เกิดขึ้นในประเทศไทย จําเปนจะตองมีองคความรูที่สามารถวิเคราะหองคประกอบของอุบัติเหตุในเชิงลึกและสาเหตุการบาดเจ็บที่

เกิดขึ้น เพื่อนํามาซึ่งวิธีการแกปญหาอุบัติเหตุดังกลาว ดังนั้น ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงไดจัดตั้งทีมสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขึ้น และ

เมื่อเกิดอุบัติเหตุ ทีมวิจัยจะเดินทางไปยังที่เกิดเหตุ เพื่อทําการเก็บขอมูลอุบัติเหตุอยางละเอียด เริ่มตั้งแตขอมูลเบื้องตน สถานที่เกิด

เหตุ รถ และผูประสบอุบัติเหตุ ซึ่งขอมูลทั้งหมดจะถูกนํามาบันทึกในฐานขอมูลอุบัติเหตุของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ที่ไดพัฒนาขึ้น 

หลังจากนั้นทีมวิจัยจะวิเคราะหอุบัติเหตุอยางละเอียด เพื่อใหเขาใจลําดับเหตุการณที่เกิดขึ้น สาเหตุการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุ 

และองคประกอบที่เปนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุดังกลาว ในกรณีที่ขอมูลความเสียหายของรถและหลักฐานความเสียหายตางๆ มีความ

สมบูรณ ขอมูลจะถูกปอนเขาไปในโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งโปรแกรมดังกลาวสามารถแสดง

ภาพจําลองการเคลื่อนไหว (Simulation) เพื่อใหสามารถเขาใจถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นจริง สุดทาย การสืบคนและการวิเคราะหทั้งหมด

จะถูกนํามาจัดทําเปนรายงานอุบัติเหตุเพื่อใหผูที่สนใจเขามาศึกษาในโอกาสตอไป 

 

ระหวางการดําเนินงานในชวงสองป (พ.ศ. 2548-2550) ขอบขายของการศึกษาวิจัยจะครอบคลุมยานพาหนะและอุบัติเหตุทุกประเภท 

เพื่อเปนการสรางพื้นฐานและความเขาใจถึงรูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในประเทศไทยในเบื้องตน และนับเปนการสรางองคความรูแก

เจาหนาที่ทีมเก็บขอมูลอุบัติเหตุในการจัดเก็บขอมูล การพัฒนาแบบฟอรม การวิเคราะห และการประยุกตใชในสถานการณของ

อุบัติเหตุที่หลากหลาย 
 

3.2 พื้นที่ศึกษา 
 

พื้นที่ศึกษาระหวางป พ.ศ. 2548-2550 นี้ ครอบคลุมจังหวัดศูนยกลางของแตละภูมิภาคครบทั้งส่ีภาค โดยปที่หนึ่ง ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ 

ไดทําการเก็บขอมูลในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ทีมวิจัยไดปกหลักและรับทราบขอมูลอุบัติเหตุอยูที่สํานักงานศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ 
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ในปที่สอง ทีมวิจัยไดยายพื้นที่การเก็บขอมูลไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือจังหวัดขอนแกน ภาคเหนือจังหวัดเชียงใหม และภาคใต

จังหวัดสุราษฎรธานี รวมระยะเวลาในการเก็บขอมูลทั้ง 3 จังหวัด รวมทั้งส้ิน 9 เดือน โดยจังหวัดเชียงใหม อยูหางจากกรุงเทพมหานคร

ไปทางทิศเหนือ 700 กิโลเมตร ความสูงพื้นที่เฉล่ียจากระดับน้ําทะเล 310 เมตร และพื้นที่โดยรวมของจังหวัด 20,107 ตารางกิโลเมตร

นั้น สวนใหญเปนภูมิประเทศเทือกเขาและปาไมยืนตน (www.chiangmainews.com) จังหวัดขอนแกนถือเปนจุดศูนยกลางของภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ มีพื้นที่รวม 13,404 ตารางกิโลเมตร พื้นที่สวนใหญเปนที่ราบสูง สลับกับแนวเชิงเขา (www.khonkaen.com) 

และพื้นที่ศึกษาสุดทาย จังหวัดสุราษฎรธานี อยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศใต 644 กิโลเมตร มีพื้นที่ 12,891 ตารางกิโลเมตร 
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อยูทางชายฝงอาวไทยทางทิศตะวันออก ภูมิประเทศมีความหลากหลายทั้งที่ราบ ภูเขา และปาไม ประกอบกับลําน้ําและคลองตางๆ 

เปนจํานวนมาก (www.thailandguidebook.com) รูปที่ 3.1 แสดงถึงพื้นที่ศึกษาทั้งหมดในชวงเวลาสองปที่ผานมานี้ 

Khon Kaen

Chiang Mai

Bangkok

Surat Thani

 
รูปที่ 3.1: พ้ืนทีศึ่กษาของศูนยวิจัยอุบัติเหตุในชวงสองปที่ผานมา 

 

3.3 ความรวมมือจากหนวยงานตางๆ 
 

การดําเนินงานที่ผานมาจะสําเร็จลุลวงไปมิไดเลยหากไมไดรับการสนับสนุนและความรวมมือตลอดจนความชวยเหลือจาก หนวยงาน

ตางๆ ที่เกี่ยวของในพื้นที่ศึกษาวิจัยทั้งส่ีพื้นที่ ไมวาจะเปนหนวยงานราชการ ตํารวจ โรงพยาบาล มูลนิธิและทีมกูภัยตางๆ ทั้งการ

ประสานความรวมมือในการแจงขอมูล การใหสิทธิ์ในการสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณ การรับทราบขอมูลการ

บาดเจ็บของผูที่ไดรับบาดเจ็บจากโรงพยาบาล การดูแลความปลอดภัยแกทีมวิจัยในบริเวณที่เกิดเหตุ การแนะนําเสนทางในการเขาถึง

ที่เกิดเหตุ ฯลฯ ซ่ึงหนวยงานที่ใหความรวมมือและชวยเหลือในการเก็บขอมูลของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ที่ผานมา มีดังนี้ 
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กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

 โรงพยาบาลสายไหม 

 โรงพยาบาลภัทร-ธนบุรี 

 โรงพยาบาลวังนอย 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอคลองหลวง 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอวังนอย 

 สถานีตํารวจภูธรจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอบางคลา 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอลําลูกกา 

 สถานีตํารวจภูธรตําบลสําโรงใต 

 
จังหวัดขอนแกน 

 โรงพยาบาลขอนแกน 

 โรงพยาบาลศรีนครินทร 

 โรงพยาบาลเชียงยืน 

 โรงพยาบาลพล 

 สถานีตํารวจภูธรจังหวัดขอนแกน 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองขอนแกน 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเชียงยืน 

 
จังหวัดเชียงใหม 

 โรงพยาบาลนครพิงค 

 โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม 

 โรงพยาบาลลานนา 

 โรงพยาบาลเทพปญญา 

 โรงพยาบาลแมคคอรมิค 

 โรงพยาบาลเชียงใหมราม 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอสันกําแพง 

 
จังหวัดสุราษฎรธานี 

 โรงพยาบาลสุราษฎรธานี 

 โรงพยาบาลทักษิณ 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองสุราษฎรธานี 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอกาญจนดิษฐ 
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 มูลนิธิกุศลศรัทธา 
 

3.4. วิธีการศึกษาวิจัย 
 

3.4.1 การรับทราบขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทีมวิจัยตรวจสอบและคัดเลือกอุบัติเหตุจากอุบัติเหตุที่รายงานผานคลื่นวิทยุ จส. 100 โดยปกติ

แลวรายการหลักของสถานีจะประกอบไปดวยรายการขาว ความรูในเรื่องตางๆ การรายงานสภาพการจราจรจากเครือขายผูใชรถใช

ถนน และที่สําคัญคือการรายงานอุบัติเหตุบนทองถนน ซึ่งผูเห็นเหตุการณหรือผูที่อยูในที่เกิดเหตุจะโทรแจงเขามาที่สถานี และทาง

สถานีจะประสานใหผูมีสวนเกี่ยวของ เชน เจาหนาที่ตํารวจหรือเจาหนาที่กูภัยไดรับทราบ นอกจากนั้นยังเปนการแจงใหผูฟงรับทราบ

ถึงรายละเอียดของอุบัติเหตุ ความรุนแรง รวมถึงเปนการแจงเตือนใหผูที่สัญจรไปมาในบริเวณดังกลาวใหใชความระมัดระวังเพิ่มขึ้น

ดวย  

 

ในตางจังหวัด ทีมวิจัยไดประสานขอความรวมมือในการรับแจงขอมูลจากโรงพยาบาลและมูลนิธิกูภัย โดยครอบคลุมอุบัติเหตุในพื้นที่

อําเภอเมืองของแตละจังหวัดเปนหลัก และรวมไปถึงอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงในพื้นที่อําเภออื่นๆ ดวย ชองทางหลักที่ทีมวิจัยรับทราบ

ขอมูลคือผานทางเครือขายวิทยุติดตามตัว โดยทั่วไป หากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณจะโทรศัพทแจงไปยัง

หมายเลข 1669 ซึ่งจะติดตอไปยังระบบบริการการแพทยฉุกเฉินในพื้นที่นั้นๆ โดยอัตโนมัติ หลังจากเจาหนาที่พิจารณาถึงสถานที่เกิด

เหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุแลว จะประสานมายังทีมวิจัยและแจงเสนทางในการเดินทางเพื่อเขาถึงที่เกิดเหตุใหเร็วที่สุด ตารางที่ 

3.1 สรุปหนวยงานเครือขายที่ทีมวิจัยของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดประสานขอความรวมมือในการรับแจงขอมูลอุบัติเหตุ 

 
ตารางที ่3.1: หนวยงานเครือขายการรับแจงอุบัติเหตุในแตละพ้ืนที่ 

จังหวัด หนวยงาน 

กรุงเทพและปริมณฑล วิทยุเอฟเอ็ม จส 100 

ขอนแกน โรงพยาบาลขอนแกน 

เชียงใหม โรงพยาบาลนครพิงค 

สุราษฎรธานี โรงพยาบาลสุราษฎรธานีและมูลนิธิกุศลศรัทธา 

 

3.4.2 เครื่องมือและอุปกรณ 
 

เครื่องมือและอุปกรณที่จําเปนในการเก็บขอมูลอุบัติเหตุจะจัดเก็บอยูในรถวอลโว XV 70 ซึ่งไดรับการสนับสนุนจากบริษัท วอลโว คาร 

จํากัด ดังแสดงในรูปที่ 3.2 ประกอบดวยเครื่องมือหลัก 4 ประเภท คือ 1) อุปกรณเพื่อความปลอดภัย 2) อุปกรณในการวัด 3) อุปกรณ

ในการบันทึก และ 4) เครื่องมือส่ือสาร ซึ่งรายละเอียดของอุปกรณในแตละประเภท มีดังนี้ 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-5 

 
 

 
รูปที่ 3.2: รถยนตวอลโว XC70 และอุปกรณในการเก็บขอมูล 

 
อุปกรณเพ่ือความปลอดภัย 

 

 
 

กรวยยางสะทอนแสง 
เจาหนาที่จะตั้งกรวยยางในบริเวณที่เกิดเหตุทุก ครั้ง เพื่อเบี่ยงการจราจรและแจงใหผูใช

รถใชถนนที่สัญจรไปมาในบริเวณที่เกิดเหตุไดทราบวามีการตรวจสอบสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุอยู และทราบถึงชองทางเดินรถของตน 

 

 

เส้ือสะทอนแสง 
เจาหนาที่ทุกคนจะตองสวมเสื้อสะทอนแสงสีเหลือง เพื่อใหผูใชรถใชถนนที่สัญจรไปมา

ในบริเวณดังกลาวสามารถมองเห็นเจาหนาที่ที่กําลังเก็บขอมูลอยูไดชัดเจนยิ่งขึ้น เส้ือ

ดังกลาวถูกออกแบบมาเปนพิเศษใหสามารถมองเห็นไดชัดเจนทั้งในเวลากลางวันและ

กลางคืน  

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-6 

 
 

กระบองไฟกระพริบ 
ในเวลาค่ําคืน เจาหนาที่จะใชกระบองไฟกระพริบเพื่อแจงใหผูขับขี่อื่นๆ ทราบกอนถึงจุด

เกิดเหตุ เพื่อชะลอความเร็วหรือเปล่ียนชองจราจร เพื่อความปลอดภัยของเจาหนาที่อื่นๆ 

ที่กําลังเก็บขอมูลอยู 

 
 

เส้ือกันฝน 
มีการติดปายสะทอนแสงเพิ่มเติมที่เส้ือกันฝน เพื่อใหเจาหนาที่สามารถเก็บขอมูลใน

ชวงเวลาฝนตกไดอยางปลอดภัย 

 

ถุงมือ 
มีความจําเปนในการตรวจสอบความเสียหายของรถที่เกิดเหตุ โดยเฉพาะในบริเวณที่มี

เศษกระจกหรือเศษโลหะซึ่งแตกหักและมีเหลี่ยมคมอยู 

 
อุปกรณในการวัด 
 

 

ลอวัดระยะ 
ใชสําหรับวัดระยะบนพื้นราบตามแนวพื้นถนน เชน ความยาวรอยลอ ระยะทางจาก

จุดอางอิง ความกวางชองจราจร ซึ่งมีความสะดวกในการวัดระยะทางยาว โดยไม

จําเปนตองพึ่งเจาหนาที่ผูชวย 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-7 

 
 

 
 

เทปวัดระยะและตลับเมตร 
ในบริเวณที่ไมสามารถใชลอวัดระยะได เจาหนาที่จะใชเทปวัดระยะแทน ซึ่งมีความ

สะดวกในการวัดระยะในทุกสภาพพื้นที่ เชน พื้นที่ขรุขระ พื้นที่ลาดชัน หรือพื้นที่เปยกน้ํา 

เปนตน สวนตลับเมตรจะใชในการวัดความละเอียดขนาดเล็กลงมา เชน ความเสียหาย

ของรถที่เกิดเหตุ รอยยุบตางๆ หรือความสูงคันหิน เปนตน 
 

 
 

อุปกรณวัดสัมประสิทธิแรงเสียดทาน 
ในอุบัติเหตุทุกครั้ง จําเปนจะตองมีการวัดสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานพื้นถนน เพราะแมวา

จะมีตารางกําหนดแรงเสียดทานของผิวทางแตละประเภทอยูแลว แตในสภาพแวดลอมที่

แตกตางกัน คาแรงเสียดทานก็จะแตกตางกันดวย ซึ่งเครื่องมือดังกลาว จะใหคาแรงดึง

ในแนวนอน และนําคาที่ไดมาเปรียบเทียบกับตารางเทียบคา จึงจะไดคาแรงเสียดทาน

ออกมา 

 

 
 

อุปกรณวัดระดับ 
เปนอุปกรณหลักในการวัดความลาดชันของผิวทาง และเปนเครื่องมือชวยในการ

ตรวจสอบระดับของการวัดความเสียหายของรถ หรืออุปกรณถนน เพื่อลดความ

คลาดเคลื่อนในกรณีที่วัตถุดังกลาวเสียรูปไปจากแนวดิ่งหรือแนวราบปกติ 

 
 

 
 

เครื่องวัดแรงดันลมยาง 
ใชสําหรับวัดแรงลมยางของรถที่เกิดเหตุ โดยใชเครื่องวัดขนาด 60 ปอนดตอตารางนิ้ว

สําหรับรถขนาดเล็ก เชน รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล หรือรถกระบะ และใช

เครื่องวัดขนาด 200 ปอนดตอตารางนิ้วสําหรับรถขนาดใหญ เชน รถโดยสารหรือ

รถบรรทุก 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-8 

 
 

ขาตั้ง 
เปนอุปกรณในการกําหนดตําแหนงอางอิงเพื่อความสะดวกในการวัดขนาดและความ

เสียหายของรถที่เกิดเหตุ โดยปกติอุปกรณดังกลาวจะวางอยูที่ตําแหนงมุมทั้งส่ีของรถที่

เกิดเหตุ  
 

 
 

สีสเปรยและชอลค 
โดยทั่วไป หลักฐานตางๆ ในที่ เกิดเหตุจะถูกโยกยายอยางรวดเร็ว เพื่อคืนสภาพ

การจราจรแกผูใชรถทั่วไป ดังนั้น จําเปนจะตองกําหนดจุดของหลักฐานตางๆ ในที่เกิด

เหตุไว เพื่อทําการวัดและบันทึกในภายหลัง 

 
 

 

ปายหมายเลข 
เจาหนาที่จะใชปายดังกลาวตั้งในตําแหนงของหลักฐานที่สําคัญ เพื่อชวยในการ

บันทึกภาพ และชี้ใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางจุดตางๆ ไดชัดเจนยิ่งขึ้นในภายหลัง 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-9 

 
 

เครื่องวัดมุม 
เปนอุปกรณเสริมที่ชวยวัดมุมเอียงของหลักฐานในที่เกิดเหตุหรือสภาพความเสียหายของ

รถ 

 
 

 
อุปกรณในการบันทึก 
 

 
 

กลองถายรูป 
กลองถายรูปประสิทธิภาพสูงจะชวยในการบันทึกรายละเอียดตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ

ไดอยางชัดเจน นอกจากนั้น กลองถายรูปคอมแพคขนาดเล็กจะมีประโยชนในการบันทึกภาพ

ในพื้นที่แคบๆ ที่ยากแกการเขาถึงได  

 
 

กลองถายวีดีโอ 
มีประโยชนในการบันทึกภาพที่มีมิติกวาง เชน แนววิ่งของรถ ถนน หรือความเสียหายโดยรวม

ของรถ เพื่อสามารถนํามาประเมินอยางละเอียดในภายหลังได 

 
 

เครื่องบันทึกเสียง 
เปนอุปกรณที่ใชบันทึกเสียงระหวางการสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณใน

ระหวางการเก็บขอมูลซึ่งยากแกการบันทึกรายละเอียดทั้งหมดในแบบฟอรม 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-10 

 
 

เครื่องกําหนดตําแหนงพิกัด GPS 
อุปกรณดังกลาวมีสวนชวยใหเจาหนาที่เขาถึงที่เกิดเหตุดวยระยะทางที่ส้ันที่สุด โดยเฉพาะใน

พื้นที่ที่ไมชินหรือไมทราบเสนทาง นอกจากนั้น ตําแหนงของที่เกิดเหตุของอุบัติเหตุทุกๆ ครั้ง

จะถูกบันทึก เพื่อประโยชนในการประเมินทางสถิติ และการเขาถึงที่เกิดเหตุอีกครั้งในยาม

จําเปน 
 

 
อุปกรณส่ือสาร 
 

 

วิทยุติดตามตัว 
เจาหนาที่จะใชวิทยุติดตามตัวในการรับแจงขอมูลอุบัติเหตุจากหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน 

เจาหนาที่ตํารวจ ศูนยวิทยุระบบบริการการแพทยฉุกเฉิน หรือมูลนิธิกูภัยตางๆ เพื่อทราบ

ถึงตําแหนง เสนทางในการเขาถึง รวมถึงรายละเอียดตางๆ ของอุบัติเหตุ 

 
อุปกรณสํานักงาน 
นอกจากอุปกรณในการเก็บขอมูลภาพสนามแลว อุปกรณสํานักงานตางๆ ถือเปนสวนสําคัญในการวิเคราะหอุบัติเหตุและงานบริหาร

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ โดยมีอุปกรณหลักตางๆ ดังนี้ 

 

 
  

คอมพิวเตอรสวนบุคคล คอมพิวเตอรพกพา 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-11 

 
  

 
เครื่องพิมพขาวดํา เครื่องพิมพสี 

 
 

 
 

 
 

เครื่องสแกนเนอร เครื่องพวงสัญญาณอินเตอรเนท 

 

 

 

เครื่องถายเอกสาร เครื่องฉายโปรเจคเตอร 
 

3.4.3 แบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ทีมวิจัยไดทําการออกแบบแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ โดยไดรับความชวยเหลือจากบริษัทวอลโว คาร จํากัด (ประเทศสวีเดน) 

และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีชารมเมิรส ในการพัฒนา แกไข และปรับปรุง เพื่อใหเหมาะสมกับรูปแบบอุบัติเหตุในประเทศไทย ใน

ปจจุบัน แบบฟอรมจะแยกองคประกอบของอุบัติเหตุออกเปนสามสวน คือ 1) สถานที่เกิดเหตุ 2) รถ 3) ผูประสบอุบัติเหตุ และ 4) 

อุปกรณความปลอดภัยตางๆ แบบฟอรมขอมูลอุบัติเหตุทั่วไป ประกอบไปดวย 15 ขอมูล แบบฟอรมสถานที่เกิดเหตุ 36 ขอมูล 

ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 4 ขอมูล ขอมูลถนน 11 ขอมูล ขอมูลอุปกรณถนน 11 ขอมูล ขอมูลการจราจร 4 ขอมูล ขอมูลสภาพ

อากาศและสิ่งแวดลอม 4 ขอมูล และขอมูลภาพถาย 2 ขอมูล แบบฟอรมรถ 113 ขอมูล ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 41 ขอมูล ขอมูล
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ลําดับเหตุการณ 20 ขอมูล ขอมูลความเสียหายของรถ 18 ขอมูล ขอมูลยาง 8 ขอมูล ขอมูลรถจักรยานยนต 26 ขอมูล รวมทั้ง

แบบฟอรมขนาดและมิติของรถ แบบฟอรมผูประสบอุบัติเหตุ 61 ขอมูล ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 6 ขอมูล ขอมูลผูโดยสารในตัวรถ 

3 ขอมูล ขอมูลอุปกรณปองกันการบาดเจ็บ 10 ขอมูล ขอมูลคนเดินเทา 3 ขอมูล ขอมูลการบาดเจ็บ 7 ขอมูล ขอมูลผูขับขี่ 11 ขอมูล 

และขอมูลหมวกนิรภัยและอุปกรณปองกันอื่นๆ  21 ขอมูล โครงสรางของแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 3.3 และ

ตารางที่ 3.2 แสดงจํานวนของขอมูลที่ตองกรอกในแตละสวนที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 

 

 
 

รูปที่ 3.3: โครงสรางของแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 
 

แบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 

ขอมูลอุบัติเหตุเบื้องตน 

สถานที่เกิดเหตุ รถ คน 

ลําดับเหตุการณ 

รถจักรยานยนต 

ยาง 

มิติของรถ 

ความเสียหายของรถ 

ขอมูลทั่วไป ผูขับขี่ 

หมวกนิรภัยและอุปกรณ

แบบฟอรมเพิ่มเติม 
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ตารางที ่3.2: รายละเอียดและจํานวนขอมูลยอยของแบบฟอรมการเก็บขอมูล 

ปจจัย หัวขอ จํานวนขอมูล 

ขอมูลทั่วไป 9 

ลําดับเหตุการณ 1 และ 4 สําหรับทุก 1 เหตุการณ 

ขอมูลอุบัติเหตุ 

แบบประเมินการเก็บขอมูล 5 

ขอมูลทั่วไป 4 

ถนน 15 

สภาพถนนและอุปกรณตางๆ 11 

การจราจร 4 

ส่ิงแวดลอม 4 

ที่เกิดเหตุ 

รูปถายที่เกิดเหตุ 4 

ขอมูลทั่วไป 1 

ประเภทรถ 34 

ขอมูลกอนชน 6 

ขอมูลระหวางชน 7 

ขอมูลหลังชน 2 

ขอมูลรถจักรยานยนต 26 

ขนาดและมิติ - 

ความเสียหาย 6 สําหรับ 1 รอยชน 

รถ 

ยาง 8 สําหรับยางหนึ่งเสน 

ขอมูลทั่วไป 8 

ขอมูลสําหรับผูโดยสารในรถ 3 

อุปกรณปองกัน 1 และ 3 สําหรับถุงลมนิรภัย 1 ลูก 

ขอมูลสําหรับคนเดินเทา 3 

ขอมูลการบาดเจ็บ 3 สําหรับการบาดเจ็บ 1 ที่ 

ขอมูลผูขับขี่ 15 

หมวกนิรภัย 9 

คน 

การแตงกาย 8 

 

3.4.4 การเก็บขอมูลในที่เกิดเหตุ 
 

เมื่อไปถึงที่เกิดเหตุ ทีมวิจัยจะประเมินความเสียหาย จํานวนรถ และจํานวนผูประสบอุบัติเหตุ เพื่อแบงหนาที่รับผิดชอบใหกับเจาหนาที่

แตละคนเก็บขอมูลตามรายการขอมูลในแบบฟอรมการเก็บขอมูล ซึ่งเปรียบเสมือน Check List เพื่อปองกันการหลงลืมและสรางความ

สะดวกแกเจาหนาที่ 
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ขอมูลผูประสบอุบัติเหตุ  
ทีมวิจัยจะทําการสอบถามผูขับขี่ ผูโดยสาร คนเดินเทา หรือผูเห็นเหตุการณอื่นๆ ถึงเหตุการณและการบาดเจ็บที่เกิดขึ้น โดยทําการ

บันทึกลงในแบบฟอรมหรืออาจใชเครื่องบันทึกเสียงบันทึกเก็บไว ในกรณีผูบาดเจ็บถูกนําตัวสงโรงพยาบาล ทีมวิจัยจะตองไดรับ

อนุญาตในการขอสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุจากทางโรงพยาบาล ซึ่งขอมูลการบาดเจ็บที่ไดจากโรงพยาบาลนี้ จะชวยใหการสืบ

คนหาสาเหตุของการบาดเจ็บงายขึ้น อยางไรก็ตาม ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดเก็บขอมูลในสวนนี้เพื่อใชในการศึกษาวิจัยเทานั้น โดย

ตระหนักวา ขอมูลดังกลาวเปนความลับของผูปวยและจะไมนําไปเผยแพรสูสาธารณะ 
 
ขอมูลยานพาหนะ 
นอกจากการบันทึกขอมูลลงในแบบฟอรมการเก็บขอมูลแลว ทีมวิจัยจะทําการบันทึกภาพสภาพโดยทั่วไปของรถและความเสียหาย

จากการชนในมุมมองตางๆ เพื่อประโยชนในการนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมภายหลัง ในบางกรณีที่รถถูกเคลื่อนยายไปจากที่เกิดเหตุแลว 

ทีมวิจัยจะตามเก็บขอมูลเพิ่มเติมในบริเวณที่จอดรถของสถานีตํารวจหรืออูซอมรถ 
 
Collision Deformation Classification 
หรือที่รูจักกันในตัวอักษรยอ CDC เปนสัญลักษณที่พัฒนามาจาก Society of Automotive Engineers (SAE) standard J224 ซึ่งใช

ประเมินตําแหนงและความเสียหายจากการชนของรถที่เกิดเหตุ โดยใชตัวอักษรและตัวเลขเปนโคดหลักจํานวน 8 ตัว 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 

 

สองหลักแรกเปนทิศทางของแรงจากการชนที่พุงเขามายังรถที่เกิดเหตุตามสัญลักษณนาฬิกา 1-12 นาฬิกา หลักที่สามบงบอกถึง

ตําแหนงของความเสียหายนั้นๆ เชน ดานหนา ดานขาง ดานหลัง หรือ ดานบน เปนตน หลักที่ส่ีและหาบงบอกถึงขนาดของรอยชน 

หลักที่หกบงบอกถึงตําแหนงของรอยชนในแนวดิ่ง หลักที่เจ็ดแสดงรูปแบบความเสียหายวาเกิดจากการชนประเภทใด และหลักสุดทาย

แสดงความลึกของรอยยุบเปนสเกล 1-9 เพื่อประเมินถึงความแรงของการชน 
 
อุปกรณนิรภัย 
อุปกรณนิรภัยในที่นี้ ไดแก เข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัย ที่นั่งเด็ก หรือหมวกนิรภัย สําหรับผูโดยสารในรถยนต อุปกรณหลักที่มี

ความสําคัญมาก คือ เข็มขัดนิรภัย ซึ่งจากปญหาเรื่องการประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสารในรถ ที่บางตําแหนงไมมีการติดตั้ง

เข็มขัดนิรภัย ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงแยกการประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยออกเปน 1) ใช (จากหลักฐานที่ทีมวิจัยตรวจสอบได) 2) ใช 

(จากการบอกเลา) 3) ไมใช 4) ไมสามารถใชงานได และ 5) ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย นอกจากนั้น ถุงลมนิรภัยก็แยกไปตามตําแหนง

ตางๆ เชน พวงมาลัย แผงคอนโซล ประตู ที่นั่ง หรือมานบริเวณศีรษะ สวนหมวกนิรภัยไดพิจารณาถึงประเภทหมวก มาตรฐาน สี ความ

เสียหาย และประสิทธิภาพตอการปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูประสบอุบัติเหตุดวย 

 
ขอมูลถนนและสิ่งแวดลอม  
ทีมวิจัยจะทําการรางและบันทึกมิติตางๆ ของถนนไวอยางละเอียด รวมถึงรายละเอียดและตําแหนงของหลักฐานหรือรองรอยที่เกิดจาก

การชน เชน รอยเบรค จุดที่เกิดการชน ตําแหนงของรถ ความกวางชองทาง ไหลทาง ฯลฯ ซึ่งจะอางอิงกับ “จุดอางอิง” ที่ไดกําหนดขึ้น

ในที่เกิดเหตุแตละแหง เพื่อความสะดวกในกรณีที่จะตองกลับมาตรวจสอบที่เกิดเหตุในภายหลัง ทั้งนี้ จุดเกิดเหตุจะถูกบันทึกพิกัดไวใน
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เครื่องระบุตําแหนง GPS เพื่อประโยชนในการวิเคราะหเชิงสถิติ นอกจากนี้ ขอมูลรายละเอียดของถนนที่ตองเก็บเพิ่มเติม ไดแก ความ

ลาดเอียง ความชัน หรือแรงเสียดทานพื้นถนน จะนํามาเปนปจจัยในการวิเคราะหความเร็วของรถตอไป 
 

3.4.5 การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 

The Accreditation Committee for Traffic Accident Reconstruction หรือ ACTAR ไดใหคําจํากัดความของ Accident 

Reconstruction หรือการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ไววา “เปนกระบวนการในการประเมินรายละเอียดของอุบัติเหตุจากหลักฐาน

ตางๆ อยางเปนระบบ โดยใชหลักการทางวิทยาศาสตร (ฟสิกส) วาอุบัติเหตุเกิดขึ้นไดอยางไร” สวน Accident Dynamic Research 

Center หรือ ADRC (ADRC, 2005) และ Yoo (Yoo et al, 2001) ไดใหคําจํากัดความเพิ่มเติมถึงการวิเคราะหเชิงหลักฐานวิทยา การ

ประเมินเหตุผลจากหลักฐาน และการประยุกตใชกฏทางฟสิกสและคณิตศาสตรในการประเมินผล ปจจัยทางดานถนนและรถที่มีผลตอ

พฤติกรรมผูขับขี่หรือคนเดินเทา 

 
ผลที่ไดจากการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัตเิหตุนับเปนหนึ่งในกระบวนการที่สําคัญมากในการศึกษาดานความปลอดภัยทางถนน เนื่องจาก การฟนฟู

สภาพการเกิดอุบัติเหตุเปนการวิเคราะหยอนกลับจากหลักฐานที่มีอยู เพื่อหาวาเกิดอะไรขึ้นในเหตุการณกอนชน ระหวางชน และหลัง

ชน และตอบคําถามที่วา “อุบัติเหตุเกิดขึ้นไดอยางไร” และ “อะไรเปนสาเหตุของอุบัติเหตุ” โดยไมอาศัยเพียงการสรุปผลจากปากคํา

ของผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณเทานั้น 

 

โดยทั่วไป การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุจะอาศัยหลักการทางฟสิกสอยูสองหลักใหญๆ คือ การวิเคราะหจากตําแหนง (Trajectory 

based) และการวิเคราะหจากความเสียหาย (Damage based) ทั้งนี้ ขอมูลที่จําเปนสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุจะตองมี

ความเที่ยงตรงและแมนยํา เพื่อลดความคลาดเคลื่อนจากการวิเคราะห ดังนั้น กระบวนการดังกลาวจึงตองการสืบคนสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุ (Accident Investigation) ที่มีความสมบูรณดวย และในทายที่สุด ผลจากการวิเคราะหอยางเปนระบบนี้ จะมีสวนชวยให

คําตอบของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนํามาขยายผลสูแนวทางในการแกไขและปองกันตอไปในอนาคตได 

 

3.4.6 การวิเคราะหการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 
การวิเคราะหรอยลอ (Tire Mark Analysis) 
รอยเบรค (Skid Mark) รอยเบรคเกิดจากการเสียดสีระหวางลอที่ปราศจากการหมุน ไมวาจากการเบรคหรือลอหยุดหมุนจากการชน 

กับพื้นผิวถนน กอใหเกิดรอยของลอขึ้นบนพื้นถนน 
รูปแบบ  

 โดยปกติเปนแนวเสนตรง หรืออาจจะเปนเสนโคงเล็กนอยจากความชันของพื้นถนน  

 ในสภาพปกติ รอยลอซายและลอขวาจะเทากัน แตรอยลอหนาจะชัดกวาลอหลัง 

 มีความกวางของรอยเทากับความกวางหนายาง 

 เห็นรอยดอกยางอยางชัดเจน 
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สมการที่ 3.1 เปนสมการเบื้องตนในการประเมินความเร็วของรถจากรอยเบรคที่เกิดขึ้น ซึ่งจะเปนคา post impact และเมื่อคํานวณ

เพิ่มเติมโดยใชกฎอนุรักษโมเมนตัม จะสามารถหาคาความเร็วของรถที่ใชกอนอุบัติเหตุเกิดขึ้นในสมการที่ 3.2 

 ( )dfnVpost 254=     (3.1) 

เมื่อ 

 Vpost = post impact speed (km/hr) 

 d = post impact distance (m) 

 f = coefficient of friction 

 n = braking efficiency 

 

( )dfnVV preinitial 2542 +=                                  (3.2) 

เมื่อ 

 Vinitial = initial travel speed (km/hr) 

 Vpre = pre impact speed (km/hr) 

 d = pre impact skid distance (m) 

 f = coefficient of friction 

 n = braking efficiency 

 

รอยไถล (Yaw Mark) เกิดจากลอที่กําลังหมุนอยูล่ืนไถลเปนแนวโคงเปรียบเสมือนแรงหนีศูนยกลาง 
รูปแบบ 

 เปนแนวเสนโคง ตามแนวหมุนของลอดานนอก 

 แนวดอกยางจะไมชัดเจน โดยทั่วไปจะเปนแนวเฉียงกับรอย แตกตางกับรอยเบรคอยางเห็นไดชัด 

 เกิดไดทั้งกอนชนและหลังชน 

 มีขนาดความกวางของรอยไมแนนอน จะมีความกวางมากที่สุดที่ศูนยกลางของรัศมีการหมุน และมีขนาดแคบลงกอนและ

หลังที่รถจะหยุดหมุน 

สมการที่ 3.3 ใชในการหารัศมีแนวโคงที่เกิดจากแนวสวนของเสนโคงของรอยไถล คาดังกลาวจะถูกนําไปคํานวณเพื่อหาความเร็วของ

รถกอนที่จะไถลในสมการที่ 3.4 

 
28

2 M
M
C

R +=                                            (3.3) 

 

ขึ้นเนิน ลงเนิน 

 
( )

( )mf
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V

−
+

=
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   (3.4a)  
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( )mf

mfRg
V

+
−

=
1

 (3.4b) 

เมื่อ 

 g = acceleration due to gravity (m/s2) 

 R = radius of curvature (m) 
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 f = coefficient of friction 

 m = cross slope 

 
การวิเคราะหตามหลักโมเมนตัม 
กฎอนุรักษโมเมนตัม กลาววา เมื่อวัตถุสองชิ้นเกิดการปะทะกัน โมเมนตัมรวมระหวางวัตถุทั้งสองจะไมหายไป แตจะมีการถายเท

โมเมนตัม เมื่อประยุกตเขากับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุสามารถสรุปไดวา โมเมนตัมที่เกิดจากรถคันหนึ่งจะถูกถายเทไปยังรถอีก

คันหนึ่งเมื่อเกดิการชนขึ้น โดยมีขอมูลที่จําเปนสําหรับการวิเคราะหดังนี้ (Poplin, 1993) 

 น้ําหนักของรถ 

 ตําแหนงของการปะทะและตําแหนงสุดทายหลังการชน 

 ทิศทางการเคลื่อนที่หลังการปะทะ พิจารณาจากหลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ 

 คํานวณหาความเร็วหลังการปะทะจากหลักฐานตางๆ เพื่อนํามาหาความเร็วกอนการปะทะ ในสมการที่ 3.5 

 

postpostprepre VmVmVmVm 2121 2121 +=+                   (3.5) 

 
เมื่อ 
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การวิเคราะหความเสียหายของรถ 
กฎอนุรักษพลังงาน กลาววา พลังงานจะคงอยู ไมหายไป แตสามารถเปลี่ยนรูปแบบได เมื่อนํามาประยุกตใชในการฟนฟูสภาพการเกิด

อุบัติเหตุ จะไดสมการเริ่มตนดังสมการที่ 3.6 
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⎝

⎛
=

22

2

                                               (3.6) 

จากการวัดรอยยุบตัวของรถจากการชน จะสามารถหาพลังงานที่ทําใหเกิดความเสียหายนั้นๆ ได ดังสมการที่ 3.7 และสามารถ

คํานวณหาความเร็วของรถระหวางการปะทะ จากการประเมินการชนและความเสียหายของผูผลิตรถ ไดดังสมการที่ 3.8 
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เมื่อ 
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เมื่อ 
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3.4.7 โปรแกรมฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 
โปรแกรม PC-Crash ถือเปนโปรแกรมสําหรับใชในการวิเคราะหการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุที่มีประโยชนมาก ครอบคลุมรูปแบบ

การชนที่หลากหลาย โดยใชหลักการพื้นฐานของการวิเคราะหตามหลักการและโมเดลทางฟสิกส และสามารถแสดงผลลัพธในรูปแบบ

ของวิดีโอแสดงภาพการชนในมุมมองตางๆ ไดอยางหลากหลาย 

 

วิธีที่ใชในการวิเคราะหประกอบดวยสองขั้นตอนหลัก คือ การวิเคราะหไปขางหนาและการวิเคราะหยอนกลับ ในกรณีแรก จะมีการ

สมมติคา kinematic ขึ้นมากอน ผานทิศทางและความเร็วของรถกอนการชน หากจุดที่ปะทะและจุดที่รถหยุดเปนจุดเดียวกันกับขอมูล

จริงถือวามีคาถูกตอง ดังนั้น เพื่อใหไดคาที่ถูกตองและแมนยํา การเก็บขอมูลในที่เกิดเหตุจะตองมีความละเอียดและครบถวนสมบูรณ 

สวนในกรณีที่สอง จะทํายอนกลับจากตําแหนงสุดทายของรถ กลับมาหาตําแหนงที่เกิดการปะทะ (Schmitt et al., 2004). 
 

3.5 ผลจากการศึกษาการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 

หลังจากที่เก็บขอมูลอุบัติเหตุในที่เกิดเหตุแลว ขอมูลทุกอยาง ทั้งที่เกิดเหตุ รถ คน ถนนและสิ่งแวดลอม จะถูกนํามารวบรวมที่

สํานักงานของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ เพื่อทําการวิเคราะหอยางละเอียด โดยปกติ จะเริ่มตนจากการคํานวณหาความเร็วของรถจาก

หลักฐานในที่เกิดเหตุและความเสียหายของรถที่เกิดขึ้น ตอจากนั้น จะทําการพิจารณาถึงสาเหตุการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูประสบ

อุบัติเหตุ เชน การกระแทกกับอุปกรณภายในรถ พื้นผิวถนน หรือวัตถุภายนอก เปนตน ในขั้นตอนสุดทายจะนําขอมูลบันทึกลงไปใน

โปรแกรมสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ โดยตัวโปรแกรมสามารถแสดงภาพจําลองการเคลื่อนไหวและรายละเอียดของ

อุบัติเหตุเพิ่มเติม ซึ่งจะทําใหสามารถเขาใจถึงกระบวนการในการเกิดอุบัติเหตุไดมากขึ้น บทสรุปของการศึกษาวิจัยเรื่องนี้ไดถูกนํามา

รวบรวมเสนอไดดังนี้ 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-19 

3.5.1 อุบัติเหตุและความรุนแรง 
 
จากจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 64 ครั้ง สามารถสรุปวัน เวลา สถานที่ รถที่เกี่ยวของ และความรุนแรงของการบาดเจ็บได ดังในตารางที่ 
3.3 
 
ตารางที ่3.3: สรุปรายงานอุบัติเหต ุ

ความรุนแรง 
รหัส 

อุบัติเหตุ 
เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

รถกระบะ - - - 1 050905-01 11:30 ทางหลวงหมายเลข 1   

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี รถกระบะ - - - 1 

รถจักรยานยนต - - 2 - 050913-01 12:00 ทางหลวงหมายเลข 3312  

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี รถกระบะ - - - 2 

รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 

รถยนตสวนบุคคล - - 3 - 

รถยนตสวนบุคคล - 1 1 - 

051003-01 13:00 ทางพิเศษดอนเมืองโทลลเวย 

อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 

รถยนตสวนบุคคล - - 1 - 

รถกระบะ - - - 1 051027-01 15:15 ทางหลวงหมายเลข 1 

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถจักรยานยนต - 1 - - 

รถโดยสาร - - - 1 051103-01 14:15 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี รถบรรทุกขนาดใหญ - - - 1 

รถบรรทุกขนาดกลาง - 1 - 2 051108-01 10:00 ทางหลวงหมายเลข 3312  

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี รถบรรทุกขนาดใหญ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 051117-01 04:37 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี คนเดินเทา 3 1 - - 

รถบรรทุกขนาดใหญ - - - 1 051129-01 14:18 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 - 

รถกระบะ - - - 2 051201-01 16:10 ทางหลวงหมายเลข 3344 

อ.เมือง จ.สมุทรปราการ รถจักรยานยนต - - 2 - 

รถกระบะ - - - 2 060104-01 15:20 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถกระบะ - - - 1 

060106-01 13:00 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 2 

060123-01 13:30 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.บางปะอิน จ.พระนครศรีอยุธยา 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

รถกระบะ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล - - - 2 

060126-01 14:30 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - - 1 

รถโดยสาร - - - 1 060131-01 09:00 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถกระบะ - - 1 - 

รถยนตสวนบุคคล - - - 3 

รถบรรทุกขนาดเล็ก - - - 4 

060208-01 14:15 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 3 

รถยนตสวนบุคคล - - - 3 060214-01 16:00 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถกระบะ - 1 3 3 

060221-01 07:00 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถโดยสาร - 1 31 - 

รถกระบะ - - - 1 060301-01 12:55 ทางหลวงหมายเลข 1 

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี รถกระบะ - - - 3 

060302-01 06:30 ทางหลวงหมายเลข 304  

อ.บางคลา จ.ฉะเชิงเทรา 

รถโดยสาร 3 31 4 - 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-20 

ตารางที ่3.3 (ตอ): สรุปรายงานอุบัติเหตุ 
ความรุนแรง 

รหัส 
อุบัติเหตุ 

เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 
เสียชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

060407-01 07:30 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล - - 2 1 060410-01 10:00 ทางหลวงหมายเลข 9  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถยนตสวนบุคคล - - - 1 

060413-01 1:00 ทางหลวงหมายเลข 309  

อ.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยา 

รถบรรทุกขนาดใหญ - - 2 - 

060413-02 18:00 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถโดยสาร 2 16 22 - 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 1 

รถกระบะ 1 1 4 - 

รถกระบะ - - - 1 

060416-01 15:30 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยา 

รถกระบะ - - 6 7 

รถกระบะ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล - - 1 2 

060421-01 16:00 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 2 

รถบรรทุกขนาดกลาง  - 1 - - 

รถบรรทุกขนาดเล็ก - - - - 

060426-01 13:00 ถนนปทุมธานี 2548  

อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี 

รถบรรทุกขนาดเล็ก - - - - 

รถกระบะ - - - 4 060426-02 17:30 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยา รถยนตสวนบุคคล - - - 2 

รถบรรทุกขนาดกลาง 1 1 - - 060517-01 14:30 ทางหลวงหมายเลข 3309  

อ.บางปะอิน จ.พระนครศรีอยุธยา รถบรรทุกขนาดใหญ - 1 - - 

060811-01 07:00 ทางหลวงหมายเลข 209 

อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม 

รถกระบะ - 3 9 1 

รถจักรยานยนต - - 1 - 060813-01 14:15 ถนนชาตะผดุง 

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถยนตสวนบุคคล - - - 1 

060815-01 14:25 ทางหลวงหมายเลข 209 

อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม 

รถกระบะ - - 1 - 

รถโดยสาร - 2 34 - 060816-01 12:00 ทางหลวงหมายเลข 2 

อ.พล จ.ขอนแกน รถบรรทุกขนาดกลาง - 1 - - 

060829-01 14:00 ทางหลวงหมายเลข 12 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถกระบะ - 1 - 1 

รถจักรยานยนต - - 1 - 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

060831-01 15:00 ถนนกลางเมือง 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

 รถจักรยานยนต - - 2 - 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

รถกระบะ - - - - 

060901-01 17:00 ทางหลวงหมายเลข2 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถยนตสวนบุคคล - - - 1 

รถจักรยานยนต - 1 1 - 060906-01 15:00 ถนนหนาเมือง 

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - - 1 

060907-01 15:00 ทางหลวงหมายเลข 2 

อ.นํ้าพอง จ.ขอนแกน 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 - 

รถจักรยานยนต - 1 - - 060912-01 16:25 ถนนศรีจันทร 

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - 2 - 

060918-01 07:50 ทางหลวงหมายเลข 2 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถกระบะ 1 3 18 1 

รถกระบะ - - - 1 061003-01 17:50 ถนนศรีจันทร 

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - - 2 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-22 

ตารางที ่3.3 (ตอ): สรุปรายงานอุบัติเหตุ 
ความรุนแรง 

รหัส 
อุบัติเหตุ 

เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 
เสียชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

070414-02 18:30 ทางหลวงหมายเลข 401 

อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

070416-01 16:00 ทางหลวงหมายเลข 4009 

อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 - 

 

3.5.2 ตําแหนงของจุดเกิดเหตุ 
 
รูปที่ 3.4-3.7 แสดงตําแหนงของจุดเกิดเหตุตางๆ ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จังหวัดขอนแกน เชียงใหม และสุราษฎรธานี 

ตามลําดับ สีตางๆ ของจุดแสดงถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุครั้งนั้นๆ สีแดงหมายถึงอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต สีสมคือมีผูบาดเจ็บสาหัส สี

เหลืองมีผูบาดเจ็บเล็กนอย และสีเขียวไมมีผูบาดเจ็บ 

 
รูปที่ 3.4: ตําแหนงอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-23 

061025-01

060907-01

060815-01

060811-01

060918-01

061010-01

060829-01

 
 

060901-01

061027-01

060906-01
061003-01

060912-01
06813-01

060831-01

061006-01

061026-01

   
รูปที่ 3.5: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดขอนแกน 

 

Phol 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-24 

 
 

 
รูปที่ 3.6: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดเชียงใหม 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-25 

 

 
รูปที่ 3.7: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดสุราษฎรธานี 

 

3.5.3 ขอมูลทั่วไป 
 

จากอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้ง ประกอบดวยอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต 11 ครั้ง มีผูบาดเจ็บสาหัส 21 ครั้ง มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 20 ครั้ง และไมมี

ผูบาดเจ็บ 12 ครั้ง (ตารางที่ 3.4) และเมื่อพิจารณาผูประสบอุบัติเหตุทั้ง 457 คนทั้งหมดแลว แยกเปนสัดสวนผูเสียชีวิต 7% 

ผูบาดเจ็บสาหัส 27% ผูบาดเจ็บเล็กนอย 26% และผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ 26% ดังตารางที่ 3.5 

 
ตาราที ่3.4: จํานวนอุบัติเหตุแยกตามความรุนแรง (ครั้ง) 

ความรุนแรง จํานวน 

เสียชีวิต 11 (17%) 

บาดเจ็บสาหัส 21 (33%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 20 (31%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 12 (19%) 

รวม 64 (100%) 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-26 

ตารางที ่3.5: จํานวนผูประสบอุบัติเหตุแยกตามความรุนแรง (คน) 

ความรุนแรง จํานวน 

เสียชีวิต 34 (7%) 

บาดเจ็บสาหัส 124 (27%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 180 (39%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 119 (26%) 

รวม 457 (100%) 

 
จากจํานวนรถที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 114 คัน รถกระบะมีสัดสวนสูงที่สุด 40 คัน (35%) ตามมาดวยรถจักรยานยนต 31 คัน (27%) 

และรถยนตสวนบุคคล 19 คัน (17%) ตามลําดับ เมื่อพิจารณาความรุนแรงตามประเภทรถที่เกิดเหตุ พบวา จากอุบัติเหตุรถโดยสาร 7 

คันนั้น มีผูประสบอุบัติเหตุสูงถึง 201 คน ในจํานวนนั้นมีผูเสียชีวิตสูงสุดถึง 22 คน รายละเอียดความรุนแรงของการบาดเจ็บแสดงใน
ตารางที่ 3.7 
 
ตารางที ่3.6: ประเภทของรถที่เกี่ยวของ (คัน) 

ประเภท จํานวน 

รถจักรยานยนต 31 (27%) 

รถยนตสวนบุคคล 19 (17%) 

รถกระบะ 40 (35%) 

รถตู 1 (1%) 

รถโดยสาร  7 (6%) 

รถบรรทุก 16 (14%) 

รวม 114 (100%) 

 
ตารางที ่3.7: ความรุนแรงของอุบัติเหตุแยกตามประเภทรถและความรุนแรงของผูประสบอุบัติเหตุ (คน) 

รถ เสียชีวิต บาดเจ็บ
สาหัส 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

ไมไดรับ
บาดเจ็บ 

รวม 

คนเดินเทา 3 2 - - 5 

รถจักรยานยนต 3 15 21 4 43 

รถยนตสวนบุคคล 2 3 9 24 38 

รถกระบะ 3 9 58 57 127 

รถโดยสาร  22 91 86 2 201 

รถบรรทุก 1 4 6 14 25 

 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-27 

3.5.4 ประเภทของอุบัติเหตุ 
 

อุบัติเหตุแตละครั้งถูกจําแนกประเภทตามลักษณะของการเกิดเหตุ โดยพิจารณาจากแนวทางวิ่งกอนการชน ระหวางชน และแนวทาง

วิ่งของรถคูกรณีคันอื่นๆ ซึ่ง National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ไดแบงประเภทของอุบัติเหตุออกเปน 6 

ประเภทหลัก และแบงแยกตามรูปแบบของการชนยอยลงไปอีก ดังนั้น จึงสามารถแยกประเภทของอุบัติเหตุออกเปนรูปแบบหลักได 13 

ประเภท ดังแสดงในรูปที่ 3.8 
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48
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58
59 60 61

 

 
รูปที่ 3.8: แผนผังการชน 

ที่มา: National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) 
 
จากประเภทของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้ง 64 ครั้ง พบวา อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถคันเดียว (Single Vehicle Accident) สูงถึง 23 ครั้ง หรือ 

คิดเปน 35% ครึ่งหนึ่งในจํานวนนั้นเปนอุบัติเหตุเสียหลักและหลุดออกจากชองทางวิ่งทางดานซาย ซึ่งเปนแนวทิศทางเดียวกันกับ



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-28 

ความลาดผิวทางของถนนในประเทศไทย นอกจากนั้น รูปแบบของอุบัติเหตุที่มีสัดสวนสูงที่สุดอันหนึ่ง คือ อุบัติเหตุชนทาย คิดเปน 

23% จากทั้งหมด สวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนชองทางมีสัดสวน 22% และอุบัติเหตุบนทางแยกคิดเปน 8% รายละเอียดดัง

แสดงในตารางที่ 3.8 
 
ตารางที ่3.8: ประเภทอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

ประเภท รูปแบบ จํานวน 

หลุดออกทางดานขวาของถนน 6 (9%) 

หลุดออกทางดานซายของถนน 11 (17%) 

รถคันเดียว 

ชนดานหนา 6 (9%) 

ชนทาย 15 (23%) 

ชนดานหนา 1 (2%) 

ชองทางวิ่งเดียวกัน 

เฉ่ียวชน 4 (6%) 

ชนประสานงา 2 (3%) 

ชนดานหนา (มีปจจัยเสริม) - - 

ชองทางวิ่งตรงกันขาม 

เฉ่ียวชน - - 

ตัดหนา 7 (11%) เปล่ียนชองจราจร 

ทิศทางเดียวกัน 7 (11%) 

ทางแยก ชนดานขาง 5 (8%) 

อื่นๆ  - - 

 

3.5.5 ขอมูลผูขับขี่ 
 
ตารางที่ 3.9 แสดงการกระจายของอายุผูประสบอุบัติเหตุ ทั้งผูขับขี่และผูโดยสาร พบวาอายุเฉล่ียอยูที่ 35 และ 30 ปตามลําดับ โดย

กลุมใหญของผูขับขี่ (21%) มีอายุอยูในชวง 30-35 ป แตเมื่อพิจารณากลุมที่อายุต่ํากวา 20 ปพบวาทั้งหมด 6 คนเปนผูขับขี่

รถจักรยานยนตทั้งหมด 
 
เมื่อพิจารณาเฉพาะอายุของผูขับขี่แยกตามประเภทรถ ดังแสดงในตารางที่ 3.10 พบวา รถจักรยานยนตมีอายุผูขับขี่เฉล่ียนอยที่สุด 

27 ป รถประเภทอื่น ไดแก รถยนตสวนบุคคล รถกระบะ และรถบรรทุกมีอายุเฉล่ียผูขับขี่ใกลเคียงกันอยูที่ 38 36 และ 39 ป ตามลําดับ 

สวนกลุมที่มีอายุสูงที่สุด คือ รถโดยสาร มีอายุผูขับขี่เฉล่ียอยูที่ 47 ป ซึ่งบริษัทเดินรถสวนใหญเลือกใชผูขับขี่ที่มีความชํานาญและ

ประสบการณสูงเปนเกณฑ  
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ตารางที ่3.9:  กลุมอายุของผูขับขี่และผูโดยสาร 

อายุ (ป) ผูขับขี่ ผูโดยสาร 

0-10 - - 16 (5%) 

10-15 3 (3%) 13 (4%) 

15-20 3 (3%) 41 (14%) 

20-25 21 (21%) 63 (21%) 

25-30 14 (14%) 61 (20%) 

30-35 14 (14%) 24 (8%) 

35-40 13 (13%) 27 (9%) 

40-45 10 (10%) 12 (4%) 

45-50 10 (10%) 17 (6%) 

50-55 8 (8%) 13 (4%) 

55-60 4 (4%) 7 (2%) 

60-65 - - 4 (1%) 

> 65 - - 3 (1%) 

รวม 100 (100%) 298 (100%) 

หมายเหตุ: ไมทราบ 54 คน 
 
ตารางที ่3.10: อายุเฉล่ียของผูขับขี่ 

ประเภทรถ จํานวน อายุเฉล่ีย (ป) 

รถจักรยานยนต 24 27 

รถยนตสวนบุคคล 18 38 

รถกระบะ 37 35 

รถโดยสาร 6 47 

รถบรรทุก 14 39 

 

3.5.6 ทิศทางการชน (ไมรวมอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา) 
 

ทิศทางการชน หมายถึงมุมที่แรงชนมากระทําตอรถคันนั้นๆ อาจจะเปนรถคูกรณีหรืออุปกรณขางทางตางๆ ซึ่งจะมีประโยชนในการ

ประเมินความรุนแรง ทิศทาง และผลตอการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุ โดยพิจารณาการชนครั้งแรกหรือครั้งที่รุนแรงที่สุดเปน

เกณฑ (MMUCC, 2003)  

 

จากอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้ง ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดแยกประเภทของรถในการพิจารณาออกเปนสามกลุม คือ รถขนาดใหญ ไดแก รถ

โดยสารและรถบรรทุก รถขนาดกลาง ไดแก รถยนตสวนบุคคลและรถกระบะ และรถขนาดเล็ก ไดแก รถจักรยานยนต จากรูปที่ 3.9 

เมื่อพิจารณาถึงรถขนาดใหญ ทิศทางการชนสวนใหญจะอยูบริเวณตอนหนารถในทิศทาง 12 นาฬิกา และตอนทายรถในทิศทาง 6 
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นาฬิกา คิดเปน 43% และ 22% ตามลําดับ ในหลายๆ กรณีพบวาเหตุของการชนเกิดจากการที่รถคันหนาเกิดการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วหรือชองทางกะทันหัน และโดยปกติรถประเภทดังกลาวใชความเร็วต่ําแตมีขนาดสูง ทําใหบดบังการมองเห็นของรถคันหลัง 

สัดสวนอุบัติเหตุชนทายจึงพุงสูงขึ้น 

 

ในรถจักรยานยนต แมวาสัดสวนการชนดานหนาทิศ 12 นาฬิกาจะมีคาใกลเคียงกับรถขนาดใหญ แตการชนทิศทางดานขางที่ 4 

นาฬิกาก็เพิ่มสูงขึ้นมา 10% สวนรถขนาดกลางมีสัดสวนการชนดานหนาและการชนทายใกลเคียงกันที่ 22% และ 23% ตามลําดับ 

สวนที่เหลือกระจายไปยังทิศทางตางๆ ดานขาง 

 

รถขนาดใหญ: รถโดยสารและรถบรรทุก รถขนาดกลาง: รถยนตสวนบุคคล  

รถกระบะ และรถตู 

รถขนาดเล็ก: รถจักรยานยนต 
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พลิกคว่ํา 17% พลิกคว่ํา 19% พลิกคว่ํา 15% และไมมีการชน 5% 

รูปที่ 3.9: สัดสวนของทิศทางการชนในรถประเภทตางๆ 
 

3.5.7 อุปกรณปองกันการบาดเจ็บ 
 

ในศาสตรของการปองกันการบาดเจ็บ (Passive safety) ผูใชรถทั่วไปควรจะไดรับการปองกันการบาดเจ็บหากอุบัติเหตุเกิดขึ้น เพื่อลด

ความรุนแรงจากแรงปะทะ ซึ่งหมวกนิรภัยสําหรับผูใชรถจักรยานยนตและเข็มขัดนิรภัยสําหรับผูใชรถยนตถือเปนอุปกรณชิ้นสําคัญที่

จะชวยลดการบาดเจ็บที่อาจเกิดขึ้นกับผูขับขี่และผูโดยสาร ดังนั้น การศึกษานี้จึงประเมินการใชงานของผูประสบอุบัติเหตุดวย ดัง

แสดงใน ตารางที่ 3.11 

 
ตารางที ่3.11: อุปกรณปองกันการบาดเจ็บและการใชงาน 

อุปกรณ รถ ใช ไมใช ไมมีการติดตั้ง ไมทราบ 

หมวกนิรภัย รถจักรยานยนต 17 (40%) 26 (60%)  -  

รถยนตสวนบุคคล 26 (68%) 10 (26%) 2 (5%) -  

รถกระบะ 51 (40%) 8 (6%) 68 (54%) -  

รถตู -  2 (11%) 14 (78%) 2 (11%) 

รถโดยสาร 1 (0.5%) -  200 (99.5%) -  

เข็มขัดนิรภัย 

รถบรรทุก 8 (32%) 6 (24%) 10 (40%) 1 (4%) 
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จากตารางที่ 3.11 ผูใชรถจักรยานยนตมีสัดสวนการใชหมวกนิรภัย 17 คน หรือ 40% โดย 14 คนใชหมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ ซึ่งเปนที่

นิยมในทองตลาดในประเทศไทย โดยเนื้อหาของการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตจะกลาวถึงในรายละเอียดในหัวขอถัดไป 

 

ในอดีตที่ผานมา การประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยของหนวยงานที่เกี่ยวของจะมีตัวเลือกอยูเพียง “ใช” และ “ไมใช” เทานั้น ซึ่งสัดสวน

ของผูที่ “ไมใช” จะมีสัดสวนสูง แตจากการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ พบวามีผูโดยสารที่ “ไมใช” นั้น นั่งอยู

ในตําแหนงที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยอยูจํานวนมาก จากตัวเลขพบวา 54% ของผูโดยสารรถกระบะนั่งอยูในตําแหนงที่นั่งแคป และ

กระบะหลังที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพบมากในพื้นที่ตางจังหวัด นอกจากนั้น ในรถโดยสาร พบวา มีเพียงหนึ่งคนเทานั้นที่ใชเข็ม

ขัดนิรภัย สวนที่เหลืออีก 200 คน ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยแตอยางใด รายละเอียดการบาดเจ็บจากรถโดยสารจะกลาวถึง

รายละเอียดในหัวขอ “อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา” ตอไป 

 

3.5.8 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดใชระบบการบันทึกขอมูลการบาดเจ็บตามรูปแบบ International Statistical Classification of Diseases and 

Related Health Problems หรือ ICD-10 จาก World Health Organization (WHO, 2007) การบันทึกจะใชโคดตัวอักษรส่ีตัวเพื่อ

แสดงถึงตําแหนงและรูปแบบการบาดเจ็บของอวัยวะแตละแหง ไดแก ศีรษะ คอ ทรวงอก ทอง (รวมถึงหลังสวนลาง กระดูกสันหลัง 

บริเวณเอวและกระดูกเชิงกราน) ไหลและตนแขน ศอกและปลายแขน ขอมือและมือ สะโพกและตนขา เขาและปลายขา และขอเทา

และเทา 

 

ผลสรุปของการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.12 และรูปที่ 3.10 พบวาการบาดเจ็บที่ศีรษะมีจํานวนสูง

ที่สุด 30% รองลงมาคือการบาดเจ็บที่ทรวงอก เขาและปลายขา 12% เทากัน อยางไรก็ตาม รูปแบบการบาดเจ็บเหลานี้ขึ้นอยูกับปจจัย

อื่นๆ ประกอบดวย เชน ประเภทรถ รูปแบบการชน ความรุนแรงของการชน ตําแหนงที่นั่ง การใชอุปกรณปองกันการบาดเจ็บ ฯลฯ 

ดังนั้น รายละเอียดของการบาดเจ็บของอุบัติเหตุที่แตกตางกันจะกลาวถึงในหวัขอตางๆ ตอไปในรายงานฉบับนี้ 
 
ตารางที ่3.12: จํานวนและสัดสวนการบาดเจ็บที่อวัยวะตางๆของผูประสบอุบัติเหตุ 

อวัยวะ จํานวน 

ศีรษะ 162 (30%) 

คอ 19 (3%) 

ทรวงอก 65 (12%) 

ทอง หลัง เอว 39 (7%) 

ไหลและตนแขน 42 (8%) 

ศอกและปลายแขน 51 (9%) 

ขอมือและมือ 35 (6%) 

สะโพกและตนขา 37 (7%) 

เขาและปลายขา 68 (12%) 

ขอเทาและเทา 30 (5%) 
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รูปที่ 3.10: ตําแหนงการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุโดยรวม 

 

นอกจากขอมูลเบื้องตนที่ไดจากการสืบคนสาเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุแลว รายงานฉบับนี้ไดรวบรวมรายละเอียดของ

อุบัติเหตุแตละประเภทแสดงในหัวขอถัดไป รวมถึงผลการวิเคราะหและขอเสนอแนะเพื่อจะลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ประเภทตางๆ เหลานั้นตอไป 

 

3.6 การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
 

3.6.1 บทนํา 
 

อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตไดสรางความสูญเสียแกการขนสงทางถนนในเมืองไทยเปนอยางมาก จากสถิติของกระทรวงสาธารณสุข

พบวา สัดสวนผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตสูงถึง 80% จากผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด (MOPH, 2006) ทั้งนี้ จากการศึกษา

ของ Mannering และ Grodsky (1995) ปจจัยหนึ่งที่ทําใหอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตเปนปญหาใหญ เนื่องจากการขับขี่

รถจักรยานยนตตองใชทักษะในการขับขี่เปนพิเศษ ไมเหมือนรถอื่นๆ ทั่วไป ผูขับขี่จะตองทรงตัวมิใหรถลม สองมือและสองเทาทํา

หนาที่ที่แตกตางกัน ไมวาจะเปนการเรง เบรค กําคลัชท หรือเปล่ียนเกียร เปนตน 

 

ศีรษะ 30% 

คอ 3% 

เขาและปลายขา 12% 

สะโพกและตนขา 7% 

ขอมือและมือ 6% 

ทอง หลัง เอว  7% 

ศอกและปลายแขน 9% 

ไหลและตนแขน 8% 

ทรวงอก 12% 

ขอเทาและเทา 5% 
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เมื่อเปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุระหวางประเทศกําลังพัฒนาและประเทศที่พัฒนาแลว พบวาในประเทศกําลังพัฒนาโดยเฉพาะใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีสัดสวนผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตสูงกวาประเทศอื่นๆ มาก ดังแสดงในรูปที่ 3.11 

 

 
รูปที่ 3.11: จํานวนผูเสียชีวิตในแตละประเทศ 
ที่มา: World Health Organization (2006) 

 

จากการศึกษาขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุที่เขารับการรักษาจาก 28 โรงพยาบาลหลักทั่วประเทศ ระหวางป 

2542-2546 โดย Hossain ไดผลการศึกษาที่นาสนใจดังนี้ (2006) 

- ประมาณ 50% ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตทั้งหมดเปนอุบัติเหตุประเภทคันเดียว เชน เสียหลักลมเอง แตมีอัตรา

การเสียชีวิตมากกวาอุบัติเหตุประเภทชนกับรถคันอื่น 1.3 เทา 

- การบาดเจ็บที่ศีรษะเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต โดยมีสัดสวนการบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะหรือสมอง  

44.14% แผลเปดที่ศีรษะ 15.81% และกระดูกศีรษะหรือใบหนาแตกหัก 16.98% 

- กวา 60% ของการบาดเจ็บที่คอ พบวาเกิดปญหากับกระดูกตนคอ 

- การบาดเจ็บบริเวณหนาอก พบวาสวนใหญ (38.78%) เกิดการแตกหักของกระดูกซี่โครง กลางอก และกระดูกสัน

หลังสวนคอ  

- 30.91% ของการบาดเจ็บที่ชองทองเปนการบาดเจ็บของอวัยวะภายใน เชน ตับ มาม ฯ รองลงมาไดแกการบาดเจ็บ

ของกระดูกสันหลังบริเวณเอวและกระดูกเชิงกราน (28.12%)  

  

และจากการที่ผูใชรถจักรยานยนตไมมีเครื่องปองกันใดๆ เหมือนรถประเภทอื่น เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น แรงจากการปะทะหรือแรงจากการ

ลมคว่ําจะสงมาถึงตัวผูขับขี่และผูโดยสารโดยตรง ดังนั้น ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงไดแยกรูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต

ออกเปน การบาดเจ็บจากการปะทะโดยตรงครั้งแรก และการบาดเจ็บหลังจากการปะทะครั้งแรก 
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3.6.2 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

เมื่อประเมินรูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตพบวา ตําแหนงที่ไดรับบาดเจ็บมากที่สุดคือศีรษะ (20%) ตามดวยขาสวนลาง 

และขอมือ แตเมื่อเปรียบเทียบกับผูบาดเจ็บจากรถประเภทอื่น พบวาสัดสวนของการบาดเจ็บที่ศีรษะนอยกวาผูใชรถประเภทอื่นอยู

ประมาณ 10% ดังแสดงใน รูปที่ 3.12 

 

  

 ศีรษะ 31% 

คอ 4% 

เขาและปลายขา 12% 

สะโพกและตนขา 6% 

ขอมูลและมือ 5% 

ทอง เอว หลัง 7% 

ศอกและปลายแขน 8% 

ไหลและตนแขน 8% 

ทรวงอก 13% 

ขอเทาและเทา 6% 

 
 

รูปที่ 3.12: รูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต (เปรียบเทียบกับผูใชรถประเภทอื่น) 
   

อยางไรก็ตาม หากจะกลาววาการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูใชรถจักรยานยนตนาเปนหวงนอยกวาผูใชรถประเภทอื่น เนื่องจากมีสัดสวน

นอยกวานั้น อาจไมถูกตองทีเดียว ตารางที่ 3.13 จึงเปรียบเทียบยอยลงไปถึงรูปแบบความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่อวัยวะ

ตางๆ พบวา สัดสวนการบาดเจ็บที่แขน มือ หรือตนขา ที่มีสัดสวนสูงนั้น ไมไดแสดงถึงความรุนแรงที่มากกวาผูใชรถประเภทอื่น แต

อยางใด เพราะสวนใหญเปนการบาดเจ็บที่ช้ันผิว เชน ฟกช้ํา ถลอก หรือแผลเปด เปนตน แตเมื่อเปรียบเทียบความรุนแรงการบาดเจ็บ

ที่ศีรษะ แมสัดสวนจะมีเพียง 20% ในขณะที่ผูใชรถประเภทอื่นมีสัดสวนถึง 31% นั้น พบวา 45% ของการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูใชรถ

อื่นๆ เกิดเพียงแผลถลอกหรือฟกช้ําเทานั้น ในขณะที่การบาดเจ็บสวนใหญของผูใชรถจักรยานยนตคือมีแผลเปดที่ศีรษะ (36%) และ

การบาดเจ็บที่เกี่ยวของกับสมองสูงถึง 29% นอกจากนั้น การบาดเจ็บกระดูกไหล แขน และเทาแตกหัก ของผูใชรถจักรยานยนตมี

ความรุนแรงสูงกวาผูใชรถทั่วไปมาก  

ศีรษะ 20% 

คอ 3% 

เขาและปลายขา 17% 

สะโพกและตนขา 10% 

ขอมูลและมือ 16% 

ทอง เอว หลัง 6% 

ศอกและปลายแขน 16% 

ไหลและตนแขน 6% 

ทรวงอก 1% 

ขอเทาและเทา 4% 
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รูปที่ 3.13: เปรียบเทียบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถอื่นๆ 
 

                                               ผูใชรถจักรยานยนต 

 ICD-10 Subcategories 

 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
รวม 

ศีรษะ 14% 36% 14% 7%     29%       20% 

คอ   50%  50%        3% 

ทรวงอก 100%           1% 

ทอง หลัง เอว 50%  25%    25%     6% 

ไหลและตนแขน 50%  50%         6% 

ศอกและปลายแขน 91%  9%         16% 

ขอมือและมือ 100%           16% 

สะโพกและตนขา 57% 14% 29%         10% 

เขาและปลายขา 67% 17% 17%         17% 

ขอเทาและเทา 33%   33%       33%       4% 
 รวม 100% 

 
                                                ผูใชรถประเภทอื่นๆ 

 ICD-10 Subcategories 

 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
รวม 

ศีรษะ 45% 29% 14% 1%     10% 1%     31% 

คอ 12% 6% 35% 41% 6%       4% 

ทรวงอก 42% 5% 27% 5%  3% 2% 17%    13% 

ทอง หลัง เอว 37% 6% 9% 3%  9% 37%     7% 

ไหลและตนแขน 58% 5% 34%      3%   8% 

ศอกและปลายแขน 60% 20% 15% 5%        8% 

ขอมือและมือ 54% 25% 13% 4%   4%     5% 

สะโพกและตนขา 43% 10% 27% 17%      3% 6% 

เขาและปลายขา 52% 23% 21% 4%        12% 

ขอเทาและเทา 67% 22%   11%             6% 
 รวม 100% 
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3.6.3 การปะทะโดยตรงจากการชน 
 

การปะทะโดยตรง หมายถึงอุบัติเหตุที่แรงชนจากรถคูกรณีหรือกับอุปกรณขางทางนั้นพุงเขาไปที่ตัวผูขับขี่หรือผูโดยสารโดยตรง ซึ่งผูใช

รถจักรยานยนตยังคงนั่งอยูตําแหนงที่นั่งของตน หรือหมายถึงการปะทะครั้งแรกนั่นเอง ดังแสดงตัวอยางการชนในรูปที่ 3.13 

รายละเอียดของการบาดเจ็บจากการปะทะประเภทนี้แสดงอยูในตารางที่ 3.14 

 

 
รูปที่ 3.13: ภาพตัวอยางการปะทะโดยตรงจากการชน 

 
ตารางที่ 3.14: ลักษณะการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตจากการปะทะโดยตรง 

 

การบาดเจ็บที่

ชั้นผิว 

แผล

เปด 

กระดูก

แตกหัก 

ขอและเอ็นเคลื่อน 

เคล็ด 

การบาดเจ็บของ

กลามเนื้อและเอ็น 

ศีรษะ  40% 20%           20%       *           20%       ** 

คอ  50%  50%  

ทรวงอก      

ทอง หลัง เอว   100%   

ไหลและตนแขน      

ศอกและปลายแขน 75%  25%   

ขอมือและมือ 100%     

สะโพกและตนขา 33% 33% 33%   

เขาและปลายขา  67% 33%   

ขอเทาและเทา 50%  50%   

Note:  *  Injury of cranial nerves 

** Intracranial injury 
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เรื่องที ่1: การบาดเจ็บระหวางอุบัติเหตุรถจักรยานยนตกบัรถกระบะ 
รหัสอุบัติเหตุ 051027-01 
เมื่อวันที่ 27 ตุลาคม 2548 เกิดอุบัติเหตุชนกันระหวางรถกระบะกับรถจักรยานยนต บนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน จ.

ปทุมธานี ฝงขาออก ในชองทางคูขนาน หนาโรงงานกูดเยียร กอนเกิดเหตุ รถกระบะมุงหนาออกจากโรงงานเพื่อที่จะเลี้ยวซาย 

ขณะเดียวกัน รถจักรยานยนตซึ่งวิ่งสวนทางกับการจราจรวิ่งมาบนไหลทาง และไมไดระวังรถกระบะคันดังกลาว จึงพุงชนเขาที่ตอน

หนาดานขวาของรถ ทําใหรถจักรยานยนตเสียหลักและลมลงไป 

 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 22 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกหนาแขงขาขวาหัก ซึ่งเปนจุดที่เขาปะทะกับรถกระบะคัน

ดังกลาวที่ตําแหนงกันชนดานหนา สวนบริเวณอื่นๆ มีการบาดเจ็บที่ชั้นผิวหนังที่มือและขอเทา แมผูขับขี่จะไมสวมหมวกนิรภัย แต

ไมไดรับอันตรายบริเวณศีรษะแตอยางใด 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060906-01 
เมื่อวันที่ 6 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 15:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับรถกระบะ บนถนนหนาเมือง อ.เมือง จ.

ขอนแกน จากการตรวจสอบพบวา รถจักรยานยนตกําลังมุงหนาสูส่ีแยกตัดกับถนนศรีจันทร ซึ่งขณะนั้น มีรถกระบะที่อยูในชองทาง

ตรงกันขามพยายามจะเลี้ยวเขาอาคารพาณิชย โดยตางฝายตางไมเห็นซึ่งกันและกัน เนื่องจากรถกระบะสองแถวไดจอดรอเพื่อให

รถกระบะเขาอาคารดังกลาว ในขณะที่รถจักรยานยนตที่วิ่งตามหลังมาถูกบดบังการมองเห็นจากความสูงของรถสองแถว 

 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 22 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกตนขาขวาหัก เมื่อพิจารณาจากรอยชนที่รถกระบะพบวา เกิด

รอยยุบหลักอยูสองรอย  รอยแรกอยูที่ใตไฟหนาดานซาย เปนรอยชนลึกเกิดจากลอหนาของรถจักรยานยนต สวนรอยที่สองอยู

บริเวณเหนือลอหนาซายขึ้นไป เปนรอยยุบกวาง เกิดจากการปะทะของขาขวาผูขับขี่ 

   
 

กระดูกตนขาแตกหัก 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060912-01 
เมื่อวันอังคารที่ 12 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 16:25 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตพุงชนรถกระบะ บนทางหลวงหมายเลข  

209 อ.เมือง จ.ขอนแกน เลยแยกตัดกับถนนชาตะผดุงเล็กนอย จากการตรวจสอบพบวา รถจักรยานยนตกําลังออกจากซอย 

พยายามที่จะขามชองจราจรทั้งสามชองทาง เพื่อจะกลับรถที่ชองทางดานขวาสุด โดยไมทันระวังรถกระบะที่อยูบนทางตรง เปนเหตุ

ใหรถจักรยานยนตชนเขาที่บริเวณดานซายหนาของรถกระบะและเสียหลักลม จากหลักฐานตางๆ คํานวณความเร็วของ

รถจักรยานยนตไดประมาณ 28-32 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่ที่เปนชายอายุ 16 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกหนาแขงขวาหัก รูปแบบการปะทะคลายคลึงกับอุบัติเหตุ 060906-01 เกิด

รอยปะทะที่รถกระบะสองรอย รอยแรกอยูบริเวณกันชนหนา ใตไฟหนาดานซาย สวนรอยที่สองอยูบริเวณเหนือลอหนาซายเล็กนอย 

ซึ่งเปนรอยจากการปะทะของลอหนาและขาขวาตามลําดับ นอกจากนั้น ยังมีแผลเปดที่ตนคอและแผลถลอกที่ศอกและตนขา 

   
 

 

 
 
 
 

บาดเจ็บช้ันผิวที่ตนขา 

กระดูกหนาแขงแตกหัก 

บาดแผลเปดที่คอ 

บาดเจ็บช้ันผิวที่ศอก 
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3.6.4 การบาดเจ็บหลังการปะทะครั้งแรก 
 

หลังการปะทะครั้งแรก สวนใหญผูใชรถจักรยานยนตจะกระเด็นออกจากจุดปะทะ เนื่องจากแรงชนของรถคูกรณีหรืออุปกรณขางทาง 

สงผลใหกระเด็นออกมาชนเขากับวัตถุอื่นหรือไถลไปกับพื้นจนพลังงานจลนหมดไป (Van Kirk, 2001) ตารางที่ 3.15 สรุปการบาดเจ็บ

หลังการปะทะครั้งแรกของผูใชรถจักรยานยนต 

 
ตารางที ่3.15: ลักษณะการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตหลังการปะทะครั้งแรก 

 
การบาดเจ็บที่

ชั้นผิว แผลเปด 

กระดูก

แตกหัก 

ขอและเอ็นเคลื่อน 

เคล็ด 

การบาดเจ็บของ

กลามเนื้อและเอ็น 

ศีรษะ 22% 33% 11% * 33%      ** 

คอ      

ทรวงอก 100%     

ทอง หลัง เอว 67%    33% 

ไหลและตนแขน 50%  50%   

ศอกและปลายแขน 100%     

ขอมือและมือ 100%     

สะโพกและตนขา 75%  25%   

เขาและปลายขา 89%  11%   

ขอเทาและเทา     100% 

Note:  *  Injury of cranial nerves 

** Intracranial injury 

 

เมื่อเปรียบเทียบการบาดเจ็บระหวางการปะทะครั้งแรกกับการปะทะหลังจากครั้งแรก พบวาการบาดเจ็บที่ทําใหเกิดแผลเปดสวนใหญ

เกิดจากการปะทะครั้งแรก รวมถึงการบาดเจ็บที่ตนขาและปลายขาจะรุนแรงกวา อยางไรก็ตามการปะทะหลังจากครั้งแรกจะมีการ

บาดเจ็บที่หัวไหลและตนแขนรุนแรงกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งการบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะที่เกิดจากการปะทะเขากับพื้นถนน 

 

3.6.5 หมวกนิรภัยและประสิทธิภาพในการใชงาน 
 

หมวกนิรภัยไดถูกออกแบบมาใหรองรับแรงกระแทกภายนอกที่เกิดบริเวณศีรษะ จากการศึกษาในสหภาพยุโรปและ Umar (2002) 

พบวา การเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะในผูใชรถจักรยานยนตมีมากถึง 75% เมื่อเปรียบเทียบกับการบาดเจ็บทั้งหมด สวนใน

ประเทศกําลังพัฒนานั้นมีสัดสวนเพิ่มสูงขึ้นถึง 88% จากรายงาน Helmet: a road safety manual for decision-makers and 

practitioners โดย WHO (2006) เสนอขอมูลที่นาสนใจเกี่ยวกับหมวกนิรภัยไวดังนี้ 

 หมวกนิรภัยทําหนาที่ลดแรงที่จะสงมาถึงกะโหลกศีรษะ และการขยับเขยื้อนของสมอง โดยเมื่อเกิดการปะทะขึ้น วัสดุภายใน

จะดูดซับแรงปะทะ เพื่อลดความเรงในการเคลื่อนที่ของศีรษะ และลดการปะทะระหวางสมองกับกระโหลกศีรษะภายในลง 

 หมวกนิรภัยจะกระจายแรงปะทะตามเนื้อของวัสดุ ทําใหไมเกิดการกระจุกตัวของแรงที่จุดปะทะจุดใดจุดหนึ่งเพียงจุดเดียว 
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 ทําหนาที่เปรียบเสมือนกําแพงที่ลดการปะทะโดยตรงระหวางศีรษะกับวัตถุที่เขาไปชน 

 

ดังนั้น ผูใชรถจักรยานยนตพึงระลึกเสมอวา ไมมีประโยชนเลยที่จะใชหมวกนิรภัยที่ไมมีประสิทธิภาพ รวมถึงการไมยึดติดหมวกกับ

ศีรษะใหยึดแนน เพราะหมวกจะกระเด็นหลุดไปทันทีเมื่อมีการปะทะเกิดขึ้น 

 

 
รูปที่ 3.14: โครงสรางตางๆ ของหมวกนิรภัย 
ที่มา: World Health Organization (2006) 

 

จํานวนผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตทั้งหมด 42 คน แยกไดเปนผูที่ใชหมวกนิรภัย 16 คน และผูที่ไมใชหมวกนิรภัย 26 คน 

และเมื่อคัดเฉพาะผูประสบอุบัติเหตุที่เกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ 9 คน พบวาผูขับขี่สองคนที่ใชหมวกนิรภัยไมไดรัดหมวกเขากับศีรษะ

อยางแนนหนา ทําใหกระเด็นหลุดออกไป เปนเหตุใหไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคออยางรุนแรง รายละเอียดการบาดเจ็บของผูประสบ

อุบัติเหตุที่ศีรษะและคอแสดงดังในตารางที่ 3.16  
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ตารางที ่3.16: รูปแบบการบาดเจ็บของผูที่ไมใชหมวกนิรภยัหรือหมวกนิรภัยกระเด็นออกระหวางชน 

การบาดเจ็บ รายละเอียดการบาดเจ็บ รหัสอุบัติเหตุ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวสวนอื่นของศีรษะ 051201-01 การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของศีรษะ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของหนังศีรษะ 061127-01 

แผลเปดที่หนังศีรษะ 061121-01 

070116-01 

แผลเปดของเปลือกตา และบริเวณรอบตา 060901-01 

แผลเปดที่ศีรษะ 

แผลเปดที่ริมฝปาก และชองปาก 061005-01 (คนขี่) 

061005-01 (คนซอน) 

กระดูกกระโหลกศีรษะแตก 060123-01 กระดูกแตกหักบริเวณกระโหลกศีรษะ

และกระดูกหนา กระดูกขากรรไกรลางหัก 061005-01 (คนขี่) 

สมองบวมจากการบาดเจ็บ 061005-01 (คนซอน) การบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะ 

การบาดเจ็บของสมอง แบบกระจายทั่วไป 060901-01 

061106-01 

070414-02 

บาดแผลเปดที่คอ บาดแผลเปดที่สวนอื่นของคอ 060912-01 

คอและเอ็นบริเวณคอเคลื่อน เคล็ด ขัด ทอนกระดูกสันหลังสวนคอเคลื่อน 061005-01 (คนซอน) 
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เรื่องที่ 2: การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัย 
รหัสอุบัติเหตุ: 060901-01 
เมื่อวันศุกรที่ 1 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 17:00 เกิดอุบัติเหตุรถชนกันระหวางรถจักรยานยนตกับรถกระบะและรถยนตสวน

บุคคลที่จอดอยูบริเวณทางแยกเขาหมูบานหนองไผ อ.เมือง จ.ขอนแกน บนทางหลวงหมายเลข 2 ถนนมิตรภาพ ในที่เกิดเหตุ พบ

รถจักรยานยนตลมอยูบริเวณใตกันชนหนาของรถยนตสวนบุคคล ในขณะที่รถกระบะที่โดนรถจักรยานยนตเฉ่ียวชนครั้งแรกนั้นไม

อยูในที่เกิดเหตุ 

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 50 ป สวมเสื้อสีขาว กางเกงขาสั้นสีเขม และหอยหมวกนิรภัยไวที่แฮนดรถ เกิดการบาดเจ็บ

สาหัสอยางรุนแรงที่ศีรษะ สมองกระทบกระเทือนและรอยแผลเปดที่บริเวณรอบตา รวมถึงกระดูกแขนซายหัก จากการตรวจสอบ 

พบวาการบาดเจ็บเกิดจากการปะทะกับพื้นถนน ไมพบหลักฐานการปะทะระหวางตัวผูขบัขี่รถจักรยานยนตกับรถคูกรณีแตอยางใด 

 

   
 

การบาดเจ็บของสมอง 

แผลเปดของเปลือกตาและ

บริเวณรอบตา 
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รหัสอุบัติเหตุ: 061005-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 5 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 12:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตพุงชนกับรถยนตสวนบุคคล ซึ่งกําลังจะ

กลับรถบนถนนสองชองจราจร บริเวณถนนรอบบึงแกนนคร อ.เมือง จ.ขอนแกน เปนเหตุใหผูโดยสารรถจักรยานยนตพุงขามรถยนต

คันดังกลาวไป ทั้งผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บสาหัส 

 

ผูขับขี่และผูโดยสารเปนเด็กชายอาย ุ13 ป คนขี่สวมเสื้อคอกลมสีดํา กางเกงขาสั้น รองเทาฟองน้ํา สวนผูโดยสารแตงกายคลายกัน 

เวนแตสวมเสื้อเปนสีขาว ทั้งสองไมไดสวมหมวกนิรภัย แตหอยไวที่แฮนดรถ ทั้งสองไดรับบาดเจ็บกระดูกแตกหักหลายสวน ผูขับขี่

ไดรับบาดเจ็บกระดูกขากรรไกรลาง แขน และตนขา สวนผูโดยสารสมองไดรับการกระทบกระเทือนและบาดเจ็บที่กระดูกสันหลัง

สวนคอ และกระดูกเทา 

 
 

   
 

                
            คนขับ         คนซอน 

 

บาดเแผลเปดของริมฝปาก 

สมองบวม  

กระดูกขากรรไกรลางหัก 
บาดเแผลเปดของริม
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3.7 กลุมผูขับขี่วัยรุนและเด็ก 
 

3.7.1 บทนํา 
 

ตามกฎหมายในประเทศไทย บุคคลตองมีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไปจึงจะสามารถมีใบขับขี่สําหรับรถจักรยานยนตประเภททั่วไปได หรือ

หากอายุระหวาง 15-18 ป สามารถขับขี่รถจักรยานยนตที่เครื่องยนตต่ํากวา 50 ซีซี ได แตรถประเภทดังกลาวแทบจะไมมีจําหนาย

ทั่วไปตามทองตลาด ซึ่งการศึกษาสถิติอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุโดยศาสตราจารยยอดพล ธนาบริบูรณ 

(Tanaboriboon, 2004) แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนอุบัติเหตุกับอายุของผูขับขี่ พบวา มากกวาหนึ่งในสี่มีอายุต่ํากวา 20 ป ดัง

แสดงในรูปที่ 3.15 
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รูปที่ 3.15: จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตทีป่ระสบอุบัติเหตุ 

ที่มา: Tanaboriboon (2004) 

 

เมื่อพิจารณาถึงแนวโนมของจํานวนอุบัติเหตุตอการเดินทาง (ครั้ง/หนึ่งรอยลานกิโลเมตร) ในสหรัฐอเมริกา พบวากลุมที่มีความเสี่ยงใน

การเกิดอุบัติเหตุสูงไดแกกลุมวัยรุนและผูสูงอายุ ดังแสดงในรูปที่ 3.16 (Evans, 2004) สวนรูปที่ 3.17 แสดงจํานวนผูเสียชีวิตตอการ

เดินทาง 100 ลานกิโลเมตรในประเทศออสเตรเลีย พบวากลุมวัยรุนอายุระหวาง 17-25 ป มีสถิติการเสียชีวิต 47 รายตอ 100 ลาน

กิโลเมตรการเดินทาง ซึ่งมีสัดสวนสูงกวากลุมผูสูงอายุ 50-54 ป ถึง 9 เทา (ATSB, 2002) 
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รูปที่ 3.16: จํานวนอุบัติเหตุตอการเดินทางหนึ่งรอยลานกโิลเมตร  

ที่มา: Evans (2004) 
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รูปที่ 3.17: ผูเสียชีวิตตอหนึ่งรอยลานกิโลเมตรการเดนิทาง แยกตามอายุ  

ที่มา: ASTB (2002) 

 

นอกจากนั้น จากการศึกษาของ European Conference of Ministers of Transport, Organization for Economic Co-Operate and 

Development (OECD) พบวา ปจจัยเรื่องอายุของผูขับขี่สงผลกระทบตออุบัติเหตุทางถนนเปนอยางมาก ปญหาสวนใหญเกิดจากการ

ตัดสินใจ การรับรูตอบสนอง ความรู ประสบการณ และการหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุในกรณีฉุกเฉินหรือจังหวะที่ตองใชทักษะในการขับขี่เปน

พิเศษ ซึ่งพบวาอุบัติเหตุกวา 2,000 ครั้ง ผูขับขี่มีอายุระหวาง 16-19 ป และขาดทักษะการขับขี่อยางปลอดภัย (McKnight, 2003 และ 

Deery and Love, 1996)  
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3.7.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสําหรับผูขับขี่รถจักรยานยนต 
 

Hurt ไดทําการศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนตกวา 3,600 กรณี และไดตีพิมพ “Hurt Report” ในป 1981 มีใจความสําคัญที่สรุป

เกี่ยวกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุนไวดังนี้ (Hurt, 1981) 

- อุบัติเหตุที่เกิดจากผูขับขี่อายุระหวาง 16-24 ปมีสัดสวนสูงกวากลุมอายุ 30-50 ปมาก 

- สาเหตุสวนใหญเกิดจากการรับรูและมองเห็น เนื่องจากรถจักรยานยนตมีสัดสวนที่เล็กเมื่อเทียบกับรถประเภทอื่น 

และยากตอผูขับขี่รถคันอื่นๆ จะสังเกตเห็น  

- อุบัติเหตุสวนใหญเกิดที่บริเวณทางแยก โดยผูขับขี่คันอื่นๆ ไมทันระวังรถจักรยานยนต 

- อุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญ เปนการเดินทางระยะสั้นๆ  

 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดทําการตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุนทั้งหมด 7 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 
3.17 
 
ตารางที ่3.17: อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุน 

รหัสอุบัติเหตุ อายุ เพศ 
ประสบการณในการใช

รถจักรยานยนต 
องคประกอบของอุบัติเหตุ 

060813-01 12 ชาย 1.5 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย 

19 ชาย 4 ป 

19 หญิง 4 ป 

060831-01 

21 ชาย 5 ป 

ขาดการตรวจสอบการจราจรอื่นกอนเขารวมสายทาง 

และขาดการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 

060912-01 16 ชาย 2 ป ขาดการสังเกตการจราจรอื่นๆ 

061005-01 13 ชาย 1 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย  

061127-01 13 ชาย 4 ป ไมสามารถรักษาการขับขี่ในชองทางของตนได 

070117-01 17 ชาย 4 เดือน ไมสามารถรักษาระยะหางอยางปลอดภัยกับรถคันอื่นได 

070222-01 13 ชาย 2 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย 

 

3.7.3 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่กลุมวัยรุน 
 
จากอุบัติเหตุเจ็ดครั้งที่กลาวมา กลุมอายุผูขับขี่รถจักรยานยนตอยูระหวาง 12 ป ถึง 21 ป และมีอายุเฉล่ียของผูขับขี่กลุมนี้เทากับ 16 ป 

โดยอุบัติเหตุสองครั้งที่มีรูปแบบการเกิดเหตุที่คลายคลึงกัน คือ อุบัติเหตุ 060813-01 และ 061005-01 เปนอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

พุงชนรถยนตสวนบุคคลที่กําลังกลับรถอยู นอกจากนั้น อุบัติเหตุ 060831-01 และ 060912-01 ผูขับขี่พยายามที่จะเลี้ยวเขาสูถนนสาย

หลักโดยมิไดระวังรถที่วิ่งอยูบนถนนสายหลัก 
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เรื่องที ่3: อุบัติเหตุรถจักรยานยนตกับผูขับขี่วัยรุน 
รหัสอุบัติเหตุ: 060813-01 
เมื่อวันอาทิตยที่ 13 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 14:15 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับรถยนตสวนบุคคลบนถนนชาตะ

ผดุง อ.เมือง จ.ขอนแกน จากการตรวจสอบพบวา รถยนตสวนบุคคลกําลังกลับรถบนถนนสองชองจราจร และรถจักรยานยนตที่วิ่ง

ตามหลังมาพุงเขาชนที่บริเวณดานหนาฝงขวา ทําใหรถจักรยานยนตเสียหลักลม จากหลักฐานตางๆ สามารถคํานวณความเร็ว

รถจักรยานยนตคันดังกลาวไดประมาณ 46-48 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 12 ป ออกเดินทางมาไดประมาณ 5 นาที มีความคุนเคยกับบริเวณดังกลาว โดยใชเสนทางนี้

เปนประจําทุกวัน สวนรถจักรยานยนตใชมาแลวประมาณหนึ่งปครึ่ง จากการสอบถามพบวา ไมสังเกตเห็นวาจะมีรถยนตกลับรถ

บริเวณนั้น และไมไดหลบหลีกหรือชะลอรถแตอยางใด 

 

รหัสอุบัติเหตุ: 060831-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 31 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 15:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสามคันชนกันที่บริเวณทางแยกระหวาง

ถนนกลางเมืองและถนนหนาเมืองซอย 6 อ.เมือง จ.ขอนแกน รถจักรยานยนตคันที่ 1 วิ่งออกมาจากถนนหนาเมืองซอย 6 กําลังจะ

เล้ียวขวาเขาถนนกลางเมือง แตมองไมเห็นรถจักรยานยนตที่วิ่งมาบนทางตรง ทําใหรถคันดังกลาวเสียหลัก และพุงไปชน

รถจักรยานยนตอีกคันที่วิ่งอยูดานหนา สงผลใหรถทั้งสามคันเสียหลักลม 

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 1 เปนชายอายุ 19 ป มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 4 ป และใชรถคันดังกลาว

ประมาณหนึ่งปครึ่ง กอนเกิดเหตุเดินทางมาแลวประมาณ 20 นาที เหลืออีก 10 นาที่จะถึงจุดหมาย ผูขับขี่มีความคุนเคยกับบริเวณ

ดังกลาว โดยใชรถคันดังกลาวผานเสนทางนี้ทุกวัน ผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 2 เปนหญิงอายุ 19 ป มีประสบการณในการขับขี่
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รถจักรยานยนตประมาณ 4 ปเชนเดียวกัน ใชเสนทางดังกลาวเดินทางระหวางบานและโรงเรียนทุกวัน กอนเกิดเหตุออกจากโรงเรียน

ประมาณ 15 นาที คาดวาจะใชเวลาถึงจุดหมายอีกประมาณ 30 นาที และผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 3 เปนชายอายุ 21 ป เดินทาง

ออกจากบานมาแลว 10 นาที เพื่อเดินทางไปที่ทํางานอีกประมาณ 5 นาที ใชรถคันดังกลาวมาแลว 5 ป 

 

จากการสอบถามผูประสบอุบัติเหตุ ผูขับขี่รถคันที่ 1 และ 3 ใหขอมูลวาตนมองไมเห็นรถคูกรณี สังเกตเห็นเมื่อตอนคันที่ 1 กําลังจะ

เขามาชนคันที่ 3 เปนเหตุใหไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได สวนผูขับขี่รถคันที่ 2 ไมทราบเหตุการณใดๆ ที่เกิดขึ้นดานหลัง

ตน จนเมื่อรถคันที่ 3 พุงเขามาชนก็ไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยไดเชนกัน 

 

นอกจากประเด็นเรื่องการไมตรวจสอบการจราจรอื่นอยางปลอดภัยกอนเขาสูทางแยกแลว องคประกอบเสริมที่มีผลตออุบัติเหตุครั้ง

ดังกลาวไดแกการบดบังการมองเห็นของผูขับขี่บริเวณทางแยก รวมถึงบริเวณดังกลาวไมมีการจัดการจราจรเพื่อใหผูขับขี่ทราบวา

ตนเปนทางเอกหรือทางโท จากรูปดานลางจะเห็นไดอยางชัดเจนวามุมมองของผูขับขี่รถคันที่ 1 และ 3 ถูกบดบังโดยตูโทรศัพท เสา

ไฟฟา และอุปกรณทําอาหารของรานคาขางเคียง  
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รหัสอุบัติเหตุ: 060912-01 
จากอุบัติเหตุ 060912-01 ที่ไดนําเสนอในเรื่องที่ 1  ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 16 ป กําลังออกจากบานเพื่อนในซอย

ดังกลาว เพื่อมุงหนากลับบานหางจากจุดเกิดเหตุประมาณ 15 นาที มีความเคยชินกับเสนทางนี้เปนอยางดี รถคันดังกลาวใชมาแลว

ประมาณ 1 ป ประสบการณการใชรถจกัรยานยนตประมาณ 2 ป 

 
 

รหัสอุบัติเหตุ: 061005-01 
จากอุบัติเหตุ 061005-01 ที่กลาวในเรื่องที่ 1 นั้น ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 13 ป ทั้งสองเปนเพื่อนกัน ออกเดินทางมาจาก

บานเพื่อนประมาณ 15 นาที กําลังมุงหนาจะไปบานเพื่อนอีกคน มีความคุนเคยกับเสนทางดังกลาวดี เริ่มใชรถคันดังกลาวเมื่อ

ประมาณ 1 เดือน ประสบการณการใชรถจักรยานยนตประมาณ 1 ป  

 
 

รหัสอุบัติเหตุ: 061127-01 
เมื่อวันจันทรที่ 27 พฤศจิกายน 2549 เวลาประมาณ 16:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเฉ่ียวชนกับรถกระบะ บนทางหลวง

หมายเลข 121 อ.แมริม จ.เชียงใหม ซึ่งบริเวณดังกลาวเปนทางโคง เปนเหตุใหรถจักรยานยนตลมและไถลไปตามพื้นถนน 

 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 13 ป ออกเดินทางจาก อ.แมริม มาประมาณ 10 นาที กําลังมุงหนาไปมหาวิทยาลัยเชียงใหม 

ประมาณ 20 นาทีจากที่เกิดเหตุ ประสบการณการใชรถจักรยานยนตมาประมาณ 4 ป และใชรถคันดังกลาวมาแลว 1 ป บริเวณที่

เกิดเหตุไมใชเสนทางประจํา ใชเสนทางดังกลาวประมาณ 2-3 ครั้งตอเดือน อยางไรก็ตาม แมผูขับขี่จะใหขอมูลแกศูนยวิจัยอุบัติเหตุ

ฯ วาถูกรถกระบะชนทาย แตจากการตรวจสอบไมพบรองรอยการถูกเฉี่ยวชนแตประการใด 

 

Scratch mark
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3.8 การขับขี่ภายใตความมึนเมา 
 

3.8.1 บทนํา 
 

ปญหาเมาแลวขับขี่เปนปญหาใหญตออุบัติเหตุทางถนน เพราะเครื่องดื่มแอลกอฮอลลดประสิทธิภาพในการขับขี่ ความสามารถในการ

รับรูตอบสนอง การควบคุมรถ ตลอดจนพฤติกรรมในการขับขี่อยางปลอดภัย (www.thinkroadsafety.gov.uk) จากการศึกษาอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนตโดยศาสตราจารยนายแพทยวีระ กสานติกุล (Kasantikul, 2005) ไดจําแนกพฤติกรรมการขับขี่ที่มีผลมาจากเครื่องดื่ม

แอลกอฮอลโดยการประเมินระหวางการสัมภาษณผูขับขี่หรือผูเห็นเหตุการณ หากผูขับขี่สามารถจําและเลาเรื่องราวกอนเกิดเหตุได

สอดคลองกับหลักฐานในการชน ถือวาผูขับขี่ดังกลาวอยูในกลุม attentive แตหากไมสามารถจําและเลาเหตุการณที่เกิดขึ้นไดจะจัดอยู

ในกลุม inattentive 

 

ซึ่งการประเมินระดับแอลกอฮอลของผูขับขี่นั้น จะใชคา “ระดับแอลกอฮอลในเลือด (BAC)” เปนตัวชี้วัด ในประเทศไทย หากผูขับขี่มีคา 

BAC มากกวา 50 mg% ถือวาผิดกฎหมาย อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติคาดังกลาวจะมีผลในการพิจารณาคดีความและเปนตัวเลขที่

ไมเปดเผยตอสาธารณะอยางกวางขวางเชนในตางประเทศ 

 

3.8.2 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการมึนเมา 
 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดศึกษาอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการมึนเมาของผูขับขี่ 7 กรณี มีผูประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของเสียชีวิต 1 คน 

บาดเจ็บสาหัส 2 คน และบาดเจ็บเล็กนอย 8 คน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.18 
 
ตารางที ่3.18: สรุปอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมา 

รถ การบาดเจ็บ รหัสอุบัติเหตุ 
คันที่ผูขับขี่มึนเมา คูกรณี ผูขับขี่มึนเมา ผูประสบอุบัติเหตุอื่นๆ 

051201-01 รถกระบะ รถจักรยานยนต - บาดเจ็บเล็กนอย 2 คน 

060426-01 รถบรรทุก รถบรรทุก 2 คัน บาดเจ็บสาหัส - 

060901-01 รถจักรยานยนต รถกระบะและรถยนตสวนบุคคล บาดเจ็บสาหัส - 

061003-01 รถกระบะ รถกระบะ - บาดเจ็บเล็กนอย 1 คน 

061026-01 รถกระบะ รถกระบะ - บาดเจ็บเล็กนอย 5 คน 

070414-01  รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล บาดเจ็บสาหัส - 

070414-02  รถจักรยานยนต - เสียชีวิต - 
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3.8.3 การขาดสติ 
 

จากอุบัติเหตุดังกลาว พบวามีอุบัติเหตุสามครั้งที่ผูขับขี่ไมสามารถควบคุมรถไดอยางปลอดภัยและไมสามารถจําเรื่องราวกอนเกิดเหตุ

ได ไดแก อุบัติเหตุ 060426-01 060901-01 และ 070414-02 แมวาสองกรณีแรกจะมีรถคันอื่นมาเกี่ยวของกับอุบัติเหตุดวย แตรถคัน

อื่นจอดอยูในตําแหนงที่ไมกีดขวางทางวิ่งปกติ โดยอุบัติเหตุ 060426-01 เกิดขึ้นในชวงบายและผูขับขี่ใหขอมูลวาไดดื่มสุราในคืนกอน

หนานี้ สวนอีกสองกรณีผูขับขี่เพิ่งเสร็จส้ินจากการดื่มสุรามากอนเกิดอุบัติเหตุ  

 

เรื่องที ่4: ผลจากเครื่องดื่มแอลกอฮอลตอการขาดสติของผูขับขี่ 
รหัสอุบัติเหตุ:060426-01 
เมื่อวันอังคารที่ 26 เมษายน 2549 เวลาประมาณ 13:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกขนาดกลางชนกับรถบรรทุกขนาดเล็กสองคันซึ่ง

จอดอยูที่บริเวณไหลทาง บนถนนเลียบคลอง 7 อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี จากการตรวจสอบพบวารถบรรทุกขนาดเล็กสองคันเปนรถขน

ขยะ จอดอยูบริเวณไหลทางเพื่อรอเคลื่อนยายเขาที่เก็บ โดยไมมีคนขับอยูในรถ สวนรถบรรทุกที่พุงเขามาชน พบวาผูขับขี่ไมไดสติ 

พุงเขามาชนรถที่จอดอยูทั้งสอง เปนเหตุใหรถตกลงไปในคลองริมทาง  
 
ผูขับขี่รถบรรทุก: ชาย อายุ 44 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 9 ชั่วโมง 

การควบคุมรถ: ไมพบหลักฐานการหลบหลีก (evasive) ของผูขับขี่ไมวาจะเปนการเบรคหรือการเลี้ยวหลบแตอยางใด สอดคลอง

กับขอมูลจากผูขับขี่ที่วาจําเหตุการณทั้งกอนเกิดเหตุ ระหวางเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุไมไดเลย 

 
 

   
 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-53 

รหัสอุบัติเหตุ: 060901-01 
(จากอุบัติเหตุ 060901-01 ที่กลาวถึงในเรื่องที่ 3 ) 

 

ผูขับขี่รถจักรยานยนต: ชาย อายุ 50 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 20 นาที 

การควบคุมรถ: รถจักรยานยนตวิ่งอยูบนทางสายหลัก ขณะเดียวกัน มีรถจอดอยูที่ทางสายรองเพื่อรอเล้ียวซายเขาสูทางสายหลัก 

ชวงเวลานั้นเอง ผูขับขี่รถจักรยานยนตไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได และพุงเขาไปชนรถกระบะซึ่งจอดอยูเปนคันแรก 

กอนที่จะลมและไถลไปหยุดอยูใตกันชนรถยนตสวนบุคคลที่จอดอยูเปนคันที่สอง ผูขับขี่รถจักรยานยนตใหขอมูลแกศูนยวิจัย

อุบัติเหตุฯ วา กอนเกิดเหตุไดดื่มเหลาขาวที่บานเพื่อน ขณะที่กําลังกลับบานไดเกิดอุบัติเหตุที่จุดดังกลาว อยางไรก็ตาม ไมสามารถ

จดจําเหตุการณอื่นๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุไดเลย  

N
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รหัสอุบัติเหตุ: 070414-02 
เมื่อวันที่ 14 เมษายน 2550 เวลาประมาณ 18:45 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเสียหลักลมที่โคง หนาโรงเรียนสุราษฎร

เทคโนโลยี-ชางอุตสาหกรรม (เทคโนบางกุง) บนทางหลวงหมายเลข 401 อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี จากการตรวจสอบ มีรอยแฉลบ

ระหวางทอไอเสียกับคันหินเกาะกลางถนน ทําใหผูขบัขี่ลมไปตกอยูที่เกาะกลางถนน และเสียชีวิตไมกี่วันหลังจากนั้น  

 

ผูขับขี่รถจักรยานยนต: ชาย ไมทราบอายุ 

ความรุนแรง: เสียชีวิต 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: ไมมีขอมูล 

การควบคุมรถ: จากหลักฐานในที่เกิดเหตุ รถจักรยานยนตวิ่งอยูบนชองทางขวาสุด ทิศทางมุงหนาเขาเมืองสุราษฎรธานี รอย

แฉลบเกิดอยูบริเวณชวงรอยตอเขาทางโคงขวา ไมพบรอยลอในที่เกิดเหตุ หลังเกิดเหตุผูขับขี่อยูในอาการขาดสติ ไมรูสึกตัว และ

เสียชีวิตหลังจากนั้น 

 
 

   
 

 3.8.48การตัดสินใจลาชา  

อุบัติเหตุจากผูขับขี่มึนเมา 3 ครั้ง ไดแก 061003-018061026-018และ 070414-018พบวาผูขับขี่ไมอยูในอาการขาดสติเหมือนหัวขอที่

ผานมา แตไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได เปนเหตุใหชนกับรถคันอื่น ในกรณีแรก แมวาผูขับขี่ที่มนึเมาจะวิ่งอยูบนเสนทาง

หลั

กและถูกตัดหนาโดยรถกระบะอีกคัน แตไมสามารถหยุดรถไดทัน สวนในกรณีที่สองและสาม ในขณะที่การจราจรดานหนาชะลอลง 

แต

ผูขับขี่ที่มึนเมาไมสามารถหยุดรถไดทัน เปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุชนทาย 
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เรื่องที ่5: อุบัติเหตุผูขับขี่มึนเมาและการตัดสินใจที่ลาชา 
รหัสอุบัติเหตุ: 061003-01 
เมื่อวันอังคารที่ 3 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 17:50 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะสองคันชนกันที่ถนนศรีจันทรบริเวณทางออกหนา

โรงพยาบาลขอนแกน จากการตรวจสอบ พบวารถกระบะที่ออกจากโรงพยาบาลพยายามที่จะขามไปยังชองทางดานขวาสุดเพื่อจะ

เขาไปอยูในชองรอกลับรถ เปนเหตุใหรถบนทางสายหลักไมสามารถหยุดรถไตทัน อยางไรก็ตาม จากการสอบถามผูขับขี่ทั้งสอง

พบวาผูขับขี่รถบนทางสายหลักมีอาการมึนเมาจากสุรา 

 

ผูขับขี่รถกระบะ (ทางหลัก): ชาย อายุ 34 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

BAC: 269 mg% 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 20 นาที 

การควบคุมรถ: ผูขับขี่ใหขอมูลวา ตนมองเห็นรถที่กําลังออกมาจากโรงพยาบาลและพยายามเบรค แตไมทัน เม่ือวิเคราะหจาก

หลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ พบวารถคันดังกลาวใชความเร็วประมาณ 106-108 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

     



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-56 

รหัสอุบัติเหตุ: 061026-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 26 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 13:30 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะสองคันชนกัน บนทางหลวงหมายเลข 2 ถนน

มิตรภาพทิศทางมุงหนาตัวเมืองขอนแกน บริเวณหนาหางเทสโกโลตัส จากการตรวจสอบพบรถกระบะชนทายกัน ผูขับขี่ใหขอมูลวา 

กอนเกิดเหตุรถคันหนาพยายามชะลอรถ เนื่องจากมีการซอมบํารุงผิวจราจรดานหนา ทําใหการจราจรชะลอตัว แตรถกระบะที่

ตามมาดานหลังพยายามที่จะชะลอแตไมสามารถหยุดรถไดทัน และชนทายในที่สุด  

 

ผูขับขี่รถกระบะ (คันหลัง): ชาย อายุ 34 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 15 นาที  

การควบคุมรถ: ผูขับขี่ใหขอมูลวา เห็นรถดานหนาลดความเร็วลง แตตนไมสามารถหยุดรถไดทัน เมื่อวิเคราะหจากหลักฐานตางๆ 

ในที่เกิดเหตุ พบวารถคันดังกลาวใชวความเร็วประมาณ 85-88 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
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รหัสอุบัติเหตุ: 070414-01 

เมื่อวันเสารที่ 14 เมษายน 2550 เวลาประมาณ 12:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนทายรถยนตสวนบุคคล บนทางหลวง

หมายเลข 401 บริเวณสามแยกหนาสํานักงานปาไม อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี จากการตรวจสอบ พบวารถยนตสวนบุคคลจอดรอ

สัญญาณไฟแดงในชองทางที่สองจากดานขวา รถจักรยานยนตที่ตามหลังมาไมสามารถหลบหลีกไดทัน จึงพุงเขาชนตอนทาย

ดานซายของรถยนตสวนบุคคล และไถลไปอยูที่ชองทางดานซายสุด ริมทางเดินเทา 
 
ผูขับขี่ (รถจักรยานยนต): ชาย อายุ 50 ป 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 30 นาที  

การควบคุมรถ: ผูขับขี่รถจักรยานยนตใหขอมูลวา ตนทราบดีวาที่ทางแยกดังกลาวสัญญาณไฟแดงทํางานไมปกติ และคิดวาผูขับ

ขี่คันอื่นๆ จะทราบดี และตองเคลื่อนตัวรถออกไปแลว จึงไมไดชะลอรถ เปนเหตุใหชนทายรถคันดังกลาวในที่สุด 

 

   
 

 

3.8.5 ชวงเวลา 
 

อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมานั้น เปนที่ทราบกันดีวาสวนใหญจะเกิดในชวงเวลากลางคืน จากสถิติ กวา 50% ของอุบัติเหตุที่

เกิดขึ้นตอนกลางคืนนั้นมีปจจัยจากผูขับขี่มึนเมาเขามาเกี่ยวของดวย อยางไรก็ตาม อุบัติเหตุประเภทนี้มีสถิติที่เกิดขึ้นในชวงเวลา
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กลางวันดวย โดยเกี่ยวของกับหนึ่งในสี่ของอุบัติเหตุทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 3.19 ซึ่งจากการเก็บขอมูลพบวาหกในเจ็ดครั้งเกิดขึ้น

ในชวงเวลากลางวัน (ระหวาง 6:00-18:00 น.)   
 
ตารางที ่3.19: สัดสวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมาในชวงกลางวันและกลางคืน 

ชวงเวลา สัดสวน 

กลางวัน   (06:00-18:00) 23.5% 

กลางคืน (18:00-06:00) 58.9% 

ที่มา: Tanaboriboon, 2004 
 

3.8.6 การมึนเมาและการใชหมวกนิรภัย 
 

จากสถิติพบวาการมึนเมาจากเครื่องดื่มแอลกอฮอลเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับการใชหมวกนิรภัยดวย โดยสัดสวนผูใชหมวกนิรภัยที่ไม

มึนเมา 13.8% ลดลงเหลือเพียง 7% หากผูขับขี่มึนเมา ดังแสดงในรูปที่ 3.18 (Tanaboriboon, 2004) เห็นไดชัดเจนวา ผลกระทบจาก

เครื่องดื่มแอลกอฮอลนอกจากจะเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุแลว ยังเพิ่มความเสี่ยงตอการบาดเจ็บหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นดวย 

ตัวอยางเกิดขึ้นในอุบัติเหตุ 060901-01 ดังแสดงในรูปที่ 3.19 

0%

5%

10%

15%

20%

Alcohol  Not Used Alcohol  Used  
รูปที่ 3.18: ความสัมพันธระหวางการมึนเมาและการใชหมวกนิรภัย 

ที่มา: Tanaboriboon (2004) 

 

 
รูปที่ 3.19: ตัวอยางการไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่มึนเมา 

แขวนหมวกนิรภัยไวที่หนารถ 
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3.9 อันตรายขางทาง 
 

3.9.1 บทนํา 
 

ในประเทศไทย สถิติของหนวยงานที่เกี่ยวของ ไมพบการบันทึกวาอุปกรณถนนขางทาง เชน เสาปายจราจร เสาไฟฟา หลักกิโลเมตร 

หรือตนไม เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ สวนใหญบทสรุปจะกลาวถึงเพียงผูขับขี่ประมาทและไมสามารถควบคุมรถได เปนเหตุใหรถ

พลิกคว่ํา เสียหลัก และชนวัสดุขางทาง แมความรุนแรงจะมาจากอุปกรณตางๆ เหลานั้นก็ตาม ดังนั้น ในชวงไมกี่ปที่ผานมา คําวา 

“Forgiving Highway” จึงถูกกลาวถึงเพื่อเรียกรองความปลอดภัยจากความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับอุปกรณตางๆ เหลานี้  

 

3.9.2 อันตรายจากอุปกรณขางทาง 
 

โดยหลักการแลว อุปกรณขางทางตางๆ จะทําหนาที่ในการใหขอมูล เตือน หรือควบคุมการขับขี่ แกผูขับขี่ เพื่อใหใชเสนทางอยาง

ปลอดภัยดังที่ผูออกแบบตองการ อยางไรก็ตาม ผลกระทบจากการติดตั้งอุปกรณเหลานี้อยางไมปลอดภัย กอใหเกิดอันตรายแกรถที่

อาจเสียหลักเขาไปชน ซึ่ง Kloeden และคณะไดกลาวถึงอันตรายจากอุปกรณขางทางเหลานี้ไววา 

“… Any fixed object by the side of the road that, by virtue of its structure and placement, results in, 

or is likely to result in, an increased probability of vehicle damage, occupant injury or fatality in the 

event of a motor vehicle leaving the roadway. Such hazardous fixed objects include trees, utility 

poles, luminaire supports, sign posts, bridge rails and end treatments, fences, embankments and 

cuttings, ditches, guard rails (and guard rail end treatments), mail boxes and drainage structures 

(culverts, for example)” 

 

นอกจากนั้น การศึกษาดังกลาวไดรวบรวมสถิติที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจากอุปกรณขางทางในแตละประเทศไว ดังแสดงในตารางท่ี 
3.20 
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รูปที่ 3.20: สถิติอุบัติเหตุที่เกีย่วของกับอันตรายจากอุปกรณขางทางจากการศึกษาตางๆ 

ผูเขียน พ้ืนที่ศึกษา ความรุนแรง 

Lawson West Midlands, UK, 1980-1982 32% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด 

Lawson Birmingham, 1980-1982 7% ของอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บ 

Proctor Great Britain, 1994 ผูประสบอุบัติเหตุ 18,585 คน 

Nilsson &Wenall Sweden 25% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด 

de Leur et al British Columbia, Canada, highways, 1991 16.9% ของจํานวนอุบัติเหตุบนทางหลวง 

Tignor et al (1982) US, 1980 ผูเสียชีวิต 20,000 คน (40%) 

Mak & Mason US, 1976 11.7% ของจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 

Kedjidjian US highways, 1991 30% ของจํานวนผูเสียชีวิต 

Ray, Troxel & Carney US, 1980-1985 33% ของจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 

Corben et al Victoria, 1994 23% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 

Sanderson & Fildes rural Victoria, 1978-1982 22% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 

ที่มา: Kloden et al (1999) 

 

3.9.3 ถนนปลอดจากอันตรายขางทาง 
 

Ogden (2002) ไดใหคําจํากัดความของ “Clear Zone” วา พื้นที่ขางถนนที่ปราศจากอุปกรณตางๆ เชน เสา ตนไมที่มีลําตนใหญกวา 

10 เซนติเมตร คลองระบายน้ํา คันทางความชันมาก (ชันกวา 4:1) ที่จะกอใหเกิดอันตรายแกรถที่เสียหลักเขาไปชน ซึ่งอุปกรณเหลานี้

ควรจะถูกรื้อยายหรือติดตั้งอุปกรณปองกันการชน โดยทั่วไป ระยะของเคลียรโซนจะขึ้นอยูกับองคประกอบตางๆ เชน ความเร็วของ

การจราจร ปริมาณการจราจร และสภาพกายภาพของถนน และตองมีความสอดคลองกันทั้งในเรื่องของความปลอดภัย งบประมาณ 

ส่ิงแวดลอม (Graham and Harwood, 1983; Sicking and Ross, 1986; Transportation Research Board, 1987) ตารางที่ 3.21 

ประเมินถึงแนวโนมของอุบตัิเหตุที่ลดลงหากมีการยายอุปกรณขางทางใหหางจากขอบถนนไมวาจะเปนเสนทางตรงหรือเสนทางโคง ซึ่ง

จะเปนการเพิ่มพื้นที่เคลียรโซนใหมากขึ้น 
 
ตารางที ่3.21: ความสัมพันธระหวางการเพิ่มพื้นที่เคลียรโซนและสัดสวนอุบัติเหตุที่ลดลง 

สัดสวนอุบัติเหตุที่ลดลง ระยะหางของอุปกรณขางทางที่
เพ่ิมขึ้น ทางตรง ทางโคง 

1.5 เมตร 

2.4 เมตร 

3.0 เมตร 

3.6 เมตร 

5.0 เมตร 

6.0 เมตร 
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3.9.4 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับอุปกรณขางทาง 
 

ในรอบสองปที่ผานมา มีอุบัติเหตุสามครั้งบริเวณทางแยกตางระดับบางขัน ซึ่งเกี่ยวของกับอันตรายจากอุปกรณขางทางทั้งหมด ไดแก 

อุบัติเหตุ 051117-01 060221-01 และ 060413-01 ดังแสดงในรูปที่ 3.20 ซึ่งอุปกรณที่ชน ไดแก เสาปายจราจรทั้งสามครั้ง 

 

 
รูปที่ 3.20: อุบัติเหตุทีเ่กี่ยวของกับอุปกรณขางทางทีท่างแยกตางระดับบางขัน อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

051117‐01  060413‐02 
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เรื่องที ่6: อุบัติเหตุชนเสาปายจราจร 
รหัสอุบัติเหตุ: 051117-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 17 พฤศจิกายน 2548 เวลาประมาณ 04:37 น. เกิดอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคลเสียหลักพุงชนเสาปายจราจร บน

ทางหลวงหมายเลข 3214 ขางมหาวิทยาลัยธรรมศาสตรรังสิต  จากการตรวจสอบหลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ พบวากอนถึงจุดเกิด

เหตุ รถคันดังกลาววิ่งอยูในชองทางดานขวาสดุ ความเร็วประมาณ 140 กิโลเมตรตอชั่วโมง และเกิดการเสียหลัก ทําใหรถสะบัด พุง

ไปชนคนเดินเทาส่ีคนที่อยูบนไหลทาง และไปปะทะกับเสาปายจราจร 

CDC:    04RP1AN4 

ความรุนแรง:   ผูขับขี่เสียชีวิต ผูโดยสารตอนหนาบาดเจ็บสาหัส 

ทิศทางการชน:  4 นาฬิกา 

 
ประเภทอุปกรณ:  Mounting Overhead Sign Type I 

เสนผานศูนยกลาง: 15 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  50x50 เซนติเมตร 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060221-01 
เมื่อวันอังคารที่ 21 กุมภาพันธ 2549 เวลาประมาณ 7:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถทัวรรับสงพนักงานของนิคมอุตสาหกรรมนวนคร เสีย

หลักชนเสาปายจราจร บนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน ชองทางคูขนาน ใตทางแยกตางระดับบางขัน จากการตรวจสอบพบวา 

รถคันดังกลาววิ่งอยูบนชองทางกลาง เมื่อถึงจุดเกิดเหตุถูกรถไมทราบประเภทตัดหนา ทําใหเสียหลักและพุงเขาชนเสาปายดังกลาว 

ทําใหรถไดรับความเสียหายอยางหนักบริเวณตอนหนาและเสาหลุดออกจากฐานลมลงไป 

CDC:   12FC0AN5 

ความรุนแรง:   บาดเจ็บสาหัส 1 คน 

   บาดเจ็บเล็กนอย 31 คน 

ทิศทางการชน:  12 นาฬิกา 

   
ประเภทอุปกรณ:  Two Legs Overhanging Traffic Sign 

เสนผานศูนยกลาง: 40 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  74x74 เซนติเมตร 

       

 

   Pathum Thani
Khlong Luang 

Kanchanapisek Rd
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รหัสอุบัติเหตุ: 060413-02 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 13 เมษายน 2549 เวลาประมาณ 18:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถทัวรโดยสารปรับอากาศอยุธยา-กรุงเทพ เสียหลักพุง

ชนเสาปายจราจรบนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน ทิศทางขาเขากรุงเทพฯ ในชองทางหลัก ทําใหรถไดรับความเสียหายอยาง

หนักบริเวณดานหนา สวนเสาปายดังกลาวไมไดรับความเสียหายหลักใดๆ  

CDC:   12FC0AN5 

ความรุนแรง:  เสียชีวิต 2 คน 

   บาดเจ็บสาหัส 16 คน 

   บาดเจ็บเล็กนอย 22 คน 

ทิศทางการชน:  12 นาฬิกา 

   
ประเภทอุปกรณ:  Over Hang Traffic Sign 

เสนผานศูนยกลาง: 32 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  84x84 เซนติเมตร 

 

  

47 cm.

24 24

24
2484

84

250 
cm.

107 cm.

  
 

3.9.5 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับอันตรายขางทาง 79 คน สามารถแยกออกตามความรุนแรงของการบาดเจ็บไดดังแสดงใน

ตารางที่ 3.22 หากไมนับรวมอุบัติเหตรถจักรยานยนต 061106-01 ที่ไมสวมหมวกนิรภัยนั้น เปนที่นาเสียดายเปนอยางยิ่งวา มีเพียง

สองคนเทานั้นที่ใชเข็มขดันิรภัยในอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล 060410-01 สวนอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล 051117-01 ทั้งสองไมไดใช

เข็มขัดนิรภัย และผูประสบอุบัติเหตุทั้ง 72 คนที่เหลือ ไมพบวามีตําแหนงใดที่มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยเลย  
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ตารางที ่3.22: ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุอันตรายขางทาง 

ความรุนแรง 
รหัส

อุบัติเหตุ 
รถ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

051117-01 รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 

060221-01 รถโดยสาร - 1 31 - 

060410-01 รถยนตสวนบุคคล   2* 1 

060413-02 รถโดยสาร 2 22 16 - 

061106-01 รถจักรยานยนต 1 - - - 

รวม 4 24 49 2 

หมายเหตุ: * ใชเข็มขัดนิรภัย 
 

3.10 อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 
 

3.10.1 บทนํา 
 

อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําเปนอุบัติเหตุที่มีความซับซอนมาก เปนหนึ่งในอุบัติเหตุที่มีองคประกอบในการเกิดเหตุ ไดจากทั้ง คน รถ และถนน

และส่ิงแวดลอม โดยทั่วไปอุบัติเหตุนี้จะพิจารณาเปนอุบัติเหตุที่เกิดกับรถคันเดียว (single vehicle accident) และการพลิกคว่ําอาจจะ

เกิดที่บนถนนหรือขางทาง แตจากสถิติขอมูลของ NHTSA (1999) พบวาสวนใหญอุบัติเหตรถพลิกคว่ําจะเกิดอยูนอกผิวทางมากกวา

บนผิวทางกวา 10 เทา (รูปที่ 3.21) จากองคประกอบหลายๆ อยาง เชน ความชันคันทาง ความสูงคันหิน คลองระบายน้ํา หรือพื้นถนน

ที่นุม เปนตน 

 
รูปที่ 3.21: อุบัติเหตุรถคันเดยีว 

ที่มา: NHTSA General Estimates System (1999) 

 

แมวาอุบัติ เหตุรถพลิกคว่ําจะไมคอยเกิดบอยนักตามทองถนน  แตหากเกิดขึ้นจะพบวามีความรุนแรงสูงกวาประเภทอื่น 

Lingstormberg  Scholopp และ Scherf (2005) ไดสรุปสถิติอุบัติเหตุจากขอมูล Fatality Analysis Reporting System (FARS) และ 

National Automotive Sampling System (NASS) ในป 2003 พบวา จากจํานวนรถที่เกี่ยวของทั้ง 10.6 ลานคันนั้น เกิดอุบัติเหตุ
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ประเภทชนดานหนาสูงที่สุด 46% ตามดวยการชนดานขางและการชนทาย สวนอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํามีเพียง 3% เทานั้น อยางไรก็ตาม 

เมื่อเทียบสัดสวนผูเสียชีวิตทั้ง 31,904 คน พบวาสัดสวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําสูงถึง 33% ดังแสดงในรูปที่ 3.22 
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รูปที่ 3.22: ประเภทอุบัติเหตุ (ซาย) และผูเสียชีวิต (ขวา) 

ที่มา: Linstromberg Scholpp และ Scherf (2005) 

 

จากการศึกษาอื่นๆ พบวา แมวาอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําเปนเหตุการณที่มีความซับซอน มีความรุนแรงสูง แตก็สามารถปองกันและ

ระมัดระวังได หากผูใชรถเขาใจถึงรูปแบบของการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงมีองคประกอบหลักๆ ในการเกิดเหตุดังจะอธิบายในหัวขอถัดไป ดังนี้ 
 
การพลิกคว่ําแบบมีจุดหมุน 
Roper (2001) ไดอธิบายอุบัติเหตุประเภทนี้วา เปนเหตุการณที่รถเคลื่อนที่ไปทางดานขางและลอไปกระทบกับวัตถุๆ หนึ่ง จน

กลายเปนจุดหมุน เมื่อใดก็ตามที่แนวเวคเตอรของจุดศูนยถวงรถเลยผานจุดหมุนนั้น จะทําใหรถเกิดการพลิกคว่ําในที่สุด ดังแสดงใน
รูปที่ 3.23  
 

V

W
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รูปที่ 3.23: การพลิกคว่ําแบบมีจุดหมุน 

ที่มา: Roper (2001) 
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Static Stability Factor (SSF) 
Static Stability Factor (SSF) คิดคนโดย National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ในชวงระหวางป ค.ศ. 2001-

2003 เพื่อใหผูบริโภคทราบถึงความเสี่ยงในการพลิกคว่ําของรถแตละรุน  โดยพิจารณาถึงสัดสวนความกวางของฐานลอกับความสูง

ของจุดศูนยถวงรถ (รูปที่ 3.24) ยิ่งรถที่มีคาดังกลาวต่ําแสดงวารถคันนั้นมีความเสี่ยงในการพลิกคว่ําสูง ทั้งหมดนี้เปนคาที่ไดจากการ

ประเมินอุบัติเหตุรถกวา 100 รุน หรือกวา 224,000 คันที่เคยประสบอุบัติเหตุพลิกคว่ํามา (Patrick, 2004) จากสถิติพบวา รถกระบะ

และรถ SUV (Sport Utility Vehicle) มีสถิติในการพลิกคว่ําสูงกวารถยนตสวนบุคคลและรถตู ประมาณ 18-40% ดังแสดงในรูปที่ 
3.25 
 

 
รูปที่ 3.24: ปจจัยตางๆ ในการหา SSF 

ที่มา: L. David Roper (2001) 

 

     
รูปที่ 3.25: การประเมินความเสี่ยงในการพลิกคว่ํา 

ที่มา: NHTSA and safercar.gov 

 

ในบางสถานการณ ปญหาเรื่องเสถียรภาพของรถจะเปลี่ยนไปหากมีการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกขึ้น โดยเฉพาะการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกที่

หลังคาหรือกระบะหลัง เพราะเปนการเพิ่มความสูงของจุดศูนยถวงขึ้น ยิ่งจะทําใหรถมีโอกาสในการพลิกคว่ําเพิ่มมากขึ้นนั่นเอง ดัง

แสดงภาพตัวอยางในรูปที่ 3.26 
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ก ( 1 )  X - - X 
0 6 0 8 2 9 - 0 1  น อ ก  รถกระบะ ( 2 )  -  -  -  X  0 6 0 9 0 7 - 0 1  ใ น  รถบรรทุ
ก -  -  X  -  
0 6 0 9 1 8 - 0 1  ใ น  รถกระบะ ( 3 )  X - X - 0 6 1 0 1 0 - 0 1  น อ ก  รถกระบะ ( 2 )  ( 3 )  X - X X 0 6 1 0 2 5 - 0 1  น อ ก  รถบรรทุ
ก X - X - 
0 7 0 1 1 9 - 0 1  น อ ก  รถโดยสาร ( 3 )  - X - X หมายเหตุ:  ( 1 )  เกิ
ดการชนกอ น ห น 
า พ ล ิ
กคว่
ํา   ( 2 )  ป
จจั
ยเสริ
ม จ า ก พ ื
้
นถนนลื
่
น  

  ( 3 )  ป

จจั

ยเสริ

ม จ า ก ค ว า ม บ ก พ ร 

อ ง ข อ ง ร ถ   
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-69 

3.10.3 ปจจัยที่เกี่ยวของกบัอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 
 
น้ําหนักบรรทกุ 
อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 5 ครั้งที่ผานมา พบวามีปจจัยเสริมของน้ําหนักบรรทุกเขามาเกี่ยวของดวย ซึ่งทั้งหมดเปนรถกระบะ ศูนยวิจัย

อุบัติเหตุฯ จึงทําการคํานวณเสถียรภาพที่ลดลงหากมีการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกเขาไป โดยการประเมินน้ําหนักบรรทุกตามจริง แลวนํา

คาที่ไดมาหาสัดสวนคา SSF ที่ลดลง ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.24 และรูปอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 3.27 

 
ตารางที ่3.24: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยมาจากน้ําหนกับรรทุก 

รหัสอุบัติเหตุ คน/ส่ิงของที่กระบะหลัง 
น้ําหนักบรรทกุ 

(กิโลกรัม) 
SSF 

ความเส่ียงใน
การพลิกคว่ํา 

060106-01 เศษแกว 2,160 1.19 24% 

060416-01 ผูใหญ 8 คน เด็ก 1 คน 530 1.25 20% 

060811-01 ผูใหญ 10 คน เด็ก 2 คน 700 1.30 18% 

060918-01 ผูใหญ 23 คน 1,380 1.27 19% 

061010-01 แปงทําอาหาร 1,720 1.27 19% 

หมายเหตุ: ประเมินน้ําหนักคนโดยใชขอมูลจาก www.anamai.moph.go.th 

 

 
060106-01 

 
060416-01 

 
060811-01 

 
060918-01 

รูปที่  3.27: สภาพรถที่เกิดอุบัติเหต ุ
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-70 

 
061010-01 

รูปที่  3.27 (ตอ): สภาพรถที่เกิดอุบัติเหต ุ
 
การพลิกคว่ําที่เกิดจากจุดหมนุ 
พบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําจากการชนคันหิน (Curb) สองครั้งที่ อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม โดยมีรายละเอียดแสดงใน เรื่องที่ 7 
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-71 

เรื่องที ่7: รถกระบะพลิกคว่ําจากการชนคันหิน 
รหัสอุบัติเหตุ: 060811-01 
ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

 

เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 11 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 6:30 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะพลิกคว่ํา บนทางหลวงหมายเลข 209 มุงหนา

ระหวาง อ.เมืองขอนแกน และ อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม  จากการตรวจสอบ พบวารถคันดังกลาวเดินทางมาจาก  จ.

พระนครศรีอยุธยา เมื่อมาถึงจุดดังกลาว รถเกิดแฉลบที่คันหินเกาะกลางถนน และผูขับขี่ไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได 

เปนเหตุใหรถสะบัดและลอไปกระทบกับคันหินเกาะกลางอีกครั้ง เปนเหตุใหรถพลิกคว่ําหมุนครบหนึ่งรอบขามไปยังชองจราจร

ทิศทางตรงกันขาม  
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รหัสอุบัติเหตุ: 060815-01 
ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

 

เมื่อวันอังคารที่ 15 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 14:25 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะพลิกคว่ําบนทางหลวงหมายเลข 209 มุงหนา

จาก อ.เมืองขอนแกน ไปยัง อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม (หางจากอุบัติเหตุ 060811-01 เล็กนอย) จากการตรวจสอบ วาจุดดังกลาว

เปนทางโคงขวา ผูขับขี่ใหขอมูลวา กอนถึงโคงดังกลาว รถตนวิ่งมาในชองทางดานขวา ในขณะที่กําลังเขาโคงรถเกิดเสียหลักและพุง

เขาชนคันหินเกาะกลาง เปนเหตุใหรถพลิกคว่ําหนึ่งรอบในที่สุด 

Hit TreeScratchTreeDebris& glassDisplacedwetsoilPORV-01R.P.Electric Post 185R.L.GuardrailScratch MarkS
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ตารางที ่3.25: ความเร็วในการไถลดานขาง 

รหัสอุบัติเหตุ ความเร็ววิกฤต (กม./ชม.) 

060811-01 9.9 

060815-01 9.3 

 
การหักเล้ียวอยางกระทันหัน 
การหักเลี้ยวอยางกระทันหันเกิดจากการที่ผูขับขี่หักพวงมาลัยมากเกินไปในยามฉุกเฉิน ทําใหเกิดแรงเหวี่ยงหนีศูนยกลางดานขาง 

สงผลใหรถพลิกคว่ําในที่สุด หลักฐานหนึ่งที่สามารถพบไดในอุบัติเหตุประเภทนี้ คือ รอยไถลของลอ 

 
การวิเคราะหรอยไถลของลอ 
อุบัติเหตุประเภทนี้ไดมีการตรวจสอบและเก็บขอมูลทั้งหมด 6 ครั้ง เปนรถกระบะ 4 คัน และรถบรรทุก 2 คัน ซึ่งแตละครั้งมีเหตุการณ

ฉุกเฉินที่แตกตางกัน แตการขาดการควบคุมรถอยางปลอดภัย ทําใหเกิดการพลิกคว่ําในที่สุด 

 

เรื่องที ่8: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําจากการหักเล้ียวอยางกระทันหัน 
รถกระบะขนเศษแกวที่กระบะหลัง 2,160 

กิโลกร

ัม เสียหลักพลิกคว

่

ําบนทางหลวง

หมายเลข 1 พหลโยธิน กอนถึงจุดเกิดเหตุได

วิ่งอยูบนช

องทางตรงกลาง และพยายามที่

จะแซงรถขางหน



าทางด



านซาย แตเม่ือพบวา

จุดดังกลาวเป

นทางออกทางคูขนาน จึงหัก

พวงมาลัยเพื่อเขามาอยูชองทางกลางอีกครั้ง 

เปนเหตุใหรถเสียหลักพลิกคว่ําที่จุดดั

งกลาว 
 
 
 
 

060106-01 

(จากอ

ุ

บัติเหต

ุ

 060811-01 ในเร่ืองที ่7)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

060811-01 

รถบรรทุกสิบลอวิ่งขึ้นเน

ินลงเน

ินมาเป

น

ระยะทางชวงหนึ่ง เม่ือมาถึงทางแยก 

พบวารถไม

สามารถชะลอความเร็วรถลง

ได จึงตัดสินใจห

ักเล

ี

้ยวรถเพื่อเขาสูทาง

สายหลักกระทันหัน เปนเหต

ุใหรถเสีย

การทรงตัว และพลิกคว่ําอย

ู

บริเวณเกาะ

กลางถนนบนสายทางหลัก 
  

 
 
 
 

060907-01 

รถกระบะสองแถวรั บส งน

ั ก เ รี ยนและ

ผูโดยสารอื่นๆ รวมทั้งสิ้น 23 คน เกิดยาง

ระเบ

ิดที่ลอหล

ังดานขวา เปนเหต

ุใหรถเส

ีย

การควบคุม และไถลออกไปทางดานขวาของ

ถนน  ผูขับขี่เกรงวารถจะตกไปในเกาะกลาง

ถนน

 จึงหักพวงมาลัยไปทางซาย แตมาก

เกินไป

 ทําใหรถเสียหลักพลิกคว่ําในที่สุด 

 

 
 
 
 

060918-01
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-74 

รถกระบะบรรทุกแปงขนมจีนมาเต็มกระบะหลัง เกิดปญหา

ลอหลังดานขวาหลุดออกจากเพลา ทําใหรถคอยๆ วิ่งออก

ทางดานขวา ผูขับขี่จึงพยายามหักพวงมาลัยไปทางดานซาย

เพื่อรักษาสมดุล แตรถเกิดเสียหลักและพุงตกลงไปในคันทาง

ดานซายของถนนและพลิกคว่ําครบหนึ่งรอบพอดี 
 
 
 
 
 
 
 

 
061010-01 

รถบรรทุกขนาดเล็กกําลังวิ่งอยูบนทางตรงของ

ถนนมิตรภาพ เม่ือมาถึงจุดเกิดเหตุ พบคนเดิน

เทาเกิดความลังเลในการขามถนนไปมา ทําใหผู

ขับขี่พยามยามจะหักรถหลบคนเดินเทาดังกลาว 

แตมากเกินไป เปนเหตุใหรถเสียหลักพลิกคว่ํา

บริเวณไหลทางดานซายของถนน  
 
 
 
 
 
 
 

061025-01 

 
ความชันคันทาง  
ในสภาพปกติแลว หากรถเสียหลักหลุดออกจากชองทางวิ่งไป มีความเปนไปไดสูงที่รถจะเกิดการพลิกคว่ําหากรถไปชนเขากับคูน้ํา คัน

ทาง หรือดินที่นุมๆ (NHTSA, 2005) เพราะเมื่อตกลงไปในพื้นที่นุมแลว ลอจะขุดลงไปทําใหเกิดเปนจุดหมุนคลายมีวัตถุมาขวาง

แนวทางวิ่ง รูปที่ 3.28 แสดงถึงภาพหนาตัดของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีผลจากความชันคันทางเขามาเกี่ยวของ ตารางที่ 3.26 สรุป

ขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุและขอมูลความชันคันทางที่ตรวจสอบในที่เกิดเหตุ 

 

 
 

 
รูปที่ 3.28: ตัวอยางของอุบัติเหต ุ060829-01 (บน) และ 060816-01 (ลาง) 
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-75 

ตารางที ่3.26: รายละเอียดของคันทาง 

รหัสอุบัติเหตุ รถ ความชันคันทาง  สภาพพ้ืนผิว ความเร็วรถ (กม./ชม.) 

060302-01 รถโดยสาร 1.1-2.56: 1 พื้นหญา N/A 

060413-01 รถบรรทุก 2.72:1 พื้นหญา N/A 

060416-01 รถกระบะ 2.08:1 คลองคอนกรีต 65-70  

รถโดยสาร 1.2:1 พื้นหญา  060816-01 

รถบรรทุก N/A พื้นหญาติดกับทุงนา  

060829-01 รถกระบะ 4-2.58:1 พื้นดินเหนียวชุม N/A 

061010-01 รถกระบะ 7.14-16:1 พื้นดินเหนียวชุม 95-100 

070119-01 รถโดยสาร 11.4-2.24:1 พื้นหญา 100-110 

 

3.10.4 ปจจัยเสริมที่เกี่ยวของอื่นๆ 
 
พ้ืนผิวถนนล่ืน 
จากการศึกษาโดย Page และ Butas (1986) พบวาบริเวณที่มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงเมื่อถนนลื่นไดแกบริเวณทางโคงแนว

ระนาบ หากบริเวณดังกลาวมีคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานนอยกวา 0.25 นอกจากนั้น ในชวงทางขึ้นลงเนินที่ความชันมากกวา 3% ก็

ถือเปนจุดเสี่ยงที่จะกอใหเกิดอุบัติไดมากเชนกัน ซึ่งปจจัยเสริมจากพื้นถนนลื่นนี้ พบในอุบัติเหตุ 4 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 3.27 
 
ตารางที ่3.27: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยเสริมมาจากพื้นถนนลื่น 

รหัสอุบัติเหตุ  ใน/นอก 
ถนน 

รถ 

060815-01 On รถกระบะ 

060829-01 Off รถกระบะ 

061010-01 Off รถกระบะ 

070222-02 On รถกระบะ 

 
ความบกพรองของรถ 
จากอุบัติเหตุกระพลิกคว่ํา 3 ครั้ง พบวามีปจจัยเสริมดานความบกพรองของรถคันที่เกิดเหตุ อุบัติเหตุ 060918-01 รถกระบะสองแถว

บรรทุกผูโดยสารมาทั้งหมด 23 คน มากกวาจํานวนที่กําหนดไวถึง 12 คน เกิดยางขวาหลังระเบิด เนื่องจากยางไมสามารถรับน้ําหนัก

บรรทุกไดไหว ผูขับขี่ใหขอมูลวา ยางเสนดังกลาวเปนยางมือสองที่ซื้อมาจากรานซอมยาง แตกตางจากยางทั้งสามลออื่นที่เปนยางใหม 

สวนในกรณี 061010-01 รถกระบะบรรทุกแปงขนมจีน น้ําหนักรวม 1,720 กิโลกรัม และพบวาลอหลังขวาไมสามารถรับน้ําหนักบรรทุก

ได น็อตสามตัวที่ยึดระหวางลอกับเพลาขาดเสียหาย เปนเหตุใหลอหลุดในที่สุด และในกรณี 070119-01 ผูขับขี่และผูโดยสารใหขอมูล

วา กอนเกิดเหตุผูขับขี่สังเกตถึงสภาพเบรคที่ไมปกติ เมื่อมาถึงจุดเกิดเหตุไมสามารถชะลอรถได เปนเหตุใหหลุดโคงและพลิกคว่ําใน

ที่สุด ดังสรุปรวมในตารางที่ 3.28 
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ตารางที่ 3.28: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยความบกพรองของรถเกี่ยวของ 

รหัสอุบัติเหตุ ประเภทรถ ใน/นอก ถนน ปจจัย 

060918-01 รถกระบะ ใน ยางหลังขวาระเบิด 

061010-01 รถกระบะ นอก ลอหลุด 

070119-01 รถโดยสาร นอก เบรคผิดปกติ 

 

3.10.5 รูปแบบการบาดเจบ็ของผูประสบอุบัติเหตุ 
 

อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําสงผลใหมีผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 175 คน แยกเปนผูเสียชีวิต 21 คน บาดเจ็บสาหัส 76 คน บาดเจ็บเล็กนอย 

68 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 10 คน ดังสรุปรวมในตารางที่ 3.29 ซึ่งผูเสียชีวิตทั้ง 21 คนพบวากระเด็นและหลุดออกจากตัวรถทั้งหมด 

 อบุัติเหตุ 060302-01 ผูโดยสารสามคนหลุดออกจากตัวรถทางหนาตางในขณะที่รถพลิกคว่ํา เปนเหตุใหถูกรถทับในที่สุด 

 อุบัติเหตุ 060918-01 ชายอายุ 37 ปขึ้นรถกระบะสองแถวเปนคนสุดทาย จึงยืนอยูที่บันไดทางขึ้นลง และกระเด็นหลุดออก

จากตัวรถในชวงที่รถพลิกคว่ํา 

 อุบัติเหตุ 070119-01 ผูโดยสารชั้นบนของรถทัวรสองชั้นกระเด็นหลุดออกจากตัวรถในชวงที่รถพลิกคว่ํา เนื่องจากหลังคาของ

รถฉีกขาด มีผูเสียชีวิตเพียงคนเดียวเทานั้นที่ติดอยูในรถ ที่เหลือ 16 คน กระเด็นกระจายไปทั่วทั้งบริเวณจุดเกิดเหตุ 

 
ตารางที ่3.29: สรุปการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 

ความรุนแรงของการบาดเจบ็ 
รหัส

อุบัติเหตุ 
รถ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

060106-01 รถกระบะ - - - 2 

060302-01 รถโดยสาร 3 31 4 - 

060413-01 รถบรรทุก - - 1 1 

060811-01 รถกระบะ - 3 8 1 

060815-01 รถกระบะ - - 1 - 

รถโดยสาร - 2 35 - 060816-01 

รถบรรทุก - 1 - - 

060829-01 รถกระบะ - 1 - 1 

060907-01 รถบรรทุก - - 1 - 

060918-01 รถกระบะ 1 3 18 1 

061010-01 รถกระบะ - - - 2 

061025-01 รถบรรทุก - - - 2 

070119-01 รถโดยสาร 17 35 - - 

รวม 21 76 68 10 
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ความรุนแรงจากการบาดเจ็บระหวางผูใชเข็มขัดนิรภัยและผูที่ไมใชมีความแตกตางกันอยางมาก (ผูที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยจะรวมถึงผูที่นั่ง

ในตําแหนงที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยดวย) ซึ่งจากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุ 175 คน แยกเปนผูที่ใชเข็มขัดนิรภัย 12 คน และไมใช

เข็มขัดนิรภัย 163 คน ซึ่งจากผูใชเข็มขัด 12 คน มีเพียงคนเดียวเทานั้น (8%) ที่ไดรับบาดเจ็บสาหัส สวนผูที่ไมใชเข็มขัดเสียชีวิตถึง 21 

คน (13%) และบาดเจ็บสาหัส 75 คน (46%) ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.30 

 
ตารางที ่3.30: ความรุนแรงของการบาดเจบ็ระหวางผูใชและไมใชเข็มขัดนิรภัย 

ความรุนแรง รวม ใชเข็มขัดนิรภยั ไมใชเข็มขัดนิรภัย 

เสียชีวิต 21 -  21 (13%) 

บาดเจ็บสาหัส 76 1 (8%) 75 (46%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 68 4 (33%) 64 (39%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 10 7 (58%) 3 (2%) 

รวม 175 12  163  

 

รายละเอียดการบาดเจ็บของผูบาดเจ็บที่ใชเข็มขัดนิรภัยทั้งหาคนแสดงในรูปที่ 3.29 มีผูบาดเจ็บสาหัสเพียงคนเดียวเทานั้นที่เกิดแผล

เปดบริเวณศีรษะ สวนที่เหลือทั้งส่ีคน เกิดแผลถลอกและฟกช้ําที่ ไหลและมือเทานั้น 

 
รูปที่ 3.29: การบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ใชเข็มขัดนิรภัย 

 

ตารางที่ 3.31 สรุปการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ไมใชเข็มขัดนิรภัย พบวาสวนใหญเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ คิดเปน 

29%  โดย 10% จากการบาดเจ็บที่ศีรษะนั้นเปนการบาดเจ็บที่สมอง นอกจากนั้น พบการบาดเจ็บกระดูกคอหัก 4 คน กระดูกสันหลัง

บริเวณเอวและกระดูกเชิงกรานแตกหัก 3 คน การบาดเจ็บที่ปอด 10 คน การบาดเจ็บที่ตับ 8 คน และยังพบผูบาดเจ็บกระดูกหัวไหล 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวที่ไหลและตนแขน 

แผลเปดที่หนังศีรษะ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของขอมือและมือ 

ขอและเอ็นบริเวณคอเคลื่อน 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของห ู



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-78 

แขน ขา และเทาแตกหักอีก 22 คน ซึ่งจากขอมูลทั้งหมดเหลานี้ แมวาความรุนแรงของการบาดเจ็บจะขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ 

หลากหลาย แตไดพิสูจนแลววาเข็มขัดนิรภัยเปนอุปกรณในการลดการบาดเจ็บที่มีประสิทธิภาพเปนอยางยิ่ง 

 
ตารางที ่3.31: การบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ไมไดใชเขม็ขัดนิรภัย 

 ICD-10 Subcategories 

 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
รวม 

ศีรษะ 47% 27% 12% 1%   10% 2%   29% 

คอ 9%  36% 45% 9%      3% 

ทรวงอก 33% 6% 31% 6%  4% 2% 19%   15% 

ทอง หลัง เอว 44% 4% 11%   11% 30%    8% 

ไหลและตนแขน 70% 9% 17%      4%  7% 

ศอกและปลายแขน 65% 16% 16% 3%       9% 

ขอมือและมือ 73% 13% 13%        4% 

สะโพกและตนขา 48% 10% 19% 24%       6% 

เขาและปลายขา 50% 28% 19% 3%       11% 

ขอเทาและเทา 74% 22%  4%       7% 

 

3.11 ภาพรวมสาเหตุของอุบัติเหตุ 
 

หนึ่งในวัตถุประสงคหลักของการศึกษาอุบัติเหตุในเชิงลึกเพื่อที่ชี้ใหเห็นถึงสาเหตุและปจจัยที่มีสวนตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่ง

สาเหตุและแนวทางการแกไขตอการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่หนึ่งอาจจะไมเหมาะสมสําหรับที่พื้นที่หนึ่ง ดังนั้น การทาความเขาใจตอ

สาเหตุของอุบัติเหตุอยางถองแท จะชวยใหการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนดวยแนวางที่ถูกตองและเหมาะสม ในหัวขอนี้จะอธิบาย

ถึงปจจัยที่มีสวนตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในลักษณะปจจัยเดี่ยวและปจจัยรวมในกรณีอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้งในชวงการเก็บขอมูล

และวิเคราะหอุบัติเหตุในชวงสองปที่ผานมา 

 

จากรายงานวิเคราะหอุบัติเหตุในแตละกรณีที่ถูกจัดทําขึ้น ปจจัยและองคประกอบที่มีผลตออุบัติเหตุจะถูกสรุปในทายรายงานแตละ

คร้ัง เพื่อที่จะสามารถสรุปภาพรวมของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและปจจัยตางๆ จาก คน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม จะถูกนํามารวมจัด

กลุมแยกตามปจจัยเดี่ยวและปจจัยรวม ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.32 
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ตารางที่ 3.32: ภาพรวมปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณี 

ลําดับ รหัสอุบัติเหตุ รถ คน 
ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถ 
คน-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ 
รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถกระบะ        
1 050905-01 

รถกระบะ x       

รถจักรยานยนต   x     
2 050913-01 

รถกระบะ        

รถยนตสวนบุคคล    x    

รถยนตสวนบุคคล        

รถยนตสวนบุคคล        
3 051003-01 

รถยนตสวนบุคคล        

รถกระบะ        
4 051027-01 

รถจักรยานยนต x       

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
5 051103-01 

รถโดยสาร        

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
6 051108-01 

รถบรรทุกขนาดใหญ        

7 051117-01 รถยนตสวนบุคคล    x    

รถบรรทุกขนาดใหญ        
8 051129-01 

รถบรรทุกขนาดกลาง x       

รถกระบะ x       
9 051201-01 

รถจักรยานยนต        

รถกระบะ        
10 060104-01 

รถกระบะ x       

11 060106-01 รถกระบะ     x   

12 060123-01 รถจักรยานยนต x       

รถกระบะ        

รถยนตสวนบุคคล        13 060126-01 

รถบรรทุกขนาดกลาง x       

ร ถ โ ด ย ส า ร x       1 4  0 6 0 1 3 1 - 0 1  
รถกระบะ x       

ร ถ ย น ตสวนบุคคล x       ร ถ บ ร ร ทุกขนาดเล็ก x       1 5  0 6 0 2 0 8 - 0 1  

รถกระบะ        

ร ถ ย น ตสวนบุคคล x       1 6  0 6 0 2 1 4 - 0 1  
รถกระบะ        

1 7  0 6 0 2 2 1 - 0 1  ร ถ โ ด ย ส า ร    x    ร ถ ก ร ะ บ ะ    x    1 8  0 6 0 3 0 1 - 0 1  
รถกระบะ        

1 9  0 6 0 3 0 2 - 0 1  ร ถ โ ด ย ส า ร    x    2 0  0 6 0 4 0 7 - 0 1  รถกระบะ      x  ร ถ ย น ตสวนบุคคล    x    2 1  0 6 0 4 1 0 - 0 1  
รถยนตสวนบุคคล x       

2 2  0 6 0 4 1 3 - 0 1  รถบรรทุกขนาดใหญ     x    2 3  0 6 0 4 1 3 - 0 2  ร ถ โ ด ย ส า ร    x     



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-80 

ตารางที่ 3.32 (ตอ): ภาพรวมปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณี 

ลําดับ รหัสอุบัติเหตุ รถ คน 
ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถ 
คน-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ 
รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถบรรทุกขนาดกลาง x       

รถกระบะ  x      

รถกระบะ        
24 060416-01 

รถกระบะ        

รถกระบะ        

รถยนตสวนบุคคล        25 060421-01 

รถกระบะ x       

26 060426-01 รถบรรทุกขนาดกลาง x       

รถกระบะ  x      
27 060426-02 

รถยนตสวนบุคคล x       

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
28 060517-01 

รถบรรทุกขนาดใหญ        

29 060811-01 รถกระบะ x       

รถจักรยานยนต x       
30 060813-01 

รถยนตสวนบุคคล x       

31 060815-01 รถกระบะ x       

รถโดยสาร    x    
32 060816-01 

รถบรรทุกขนาดกลาง  x      

33 060829-01 รถกระบะ    x    

รถจักรยานยนต    x    

รถจักรยานยนต        34 060831-01 

รถจักรยานยนต x       

รถจักรยานยนต x       
35 060901-01 

รถยนตสวนบุคคล        

รถจักรยานยนต        
36 060906-01 

รถกระบะ x       

37 060907-01 รถบรรทุกขนาดกลาง     x   

รถจักรยานยนต x       
38 060912-01 

รถกระบะ        

39 060918-01 รถกระบะ     x   

รถกระบะ x       
40 061003-01 

รถกระบะ x       

รถยนตสวนบุคคล x       
41 061005-01 

รถจักรยานยนต x       

42 061010-01 รถกระบะ      x  

43 061025-01 รถบรรทุกขนาดเล็ก     x   

รถกระบะ x       
44 061026-01 

รถกระบะ        

รถจักรยานยนต        
45 061027-01 

รถจักรยานยนต x       

46 061106-01 รถจักรยานยนต    x    

  



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-82 

 
รูปที่ 3.30 แผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ (Venn Diagram) 

 
รูปที่ 3.31 แสดงแผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ (Venn Diagram) สรุปจากการศึกษาในสหัรัฐอเมริกาและอังกฤษ โดยมหาวิทยาลัย

อินเดียนา สเตท และ Transport and Road Research Laboratory (TRRL) ซึ่งไดจากการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในการ

วิเคราะหอุบัติเหตุในเชิงลึก 
 

Human

Vehicle 

57% 

3% 

27% 

1%  3% 

6% 
2% 

Road &  
Environment 

 

Human

Vehicle

65% 

2%

24%

1% 1%

4%
2%

Road &  
Environment

 
รูปที่ 3.31 สัดสวนของปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากการศึกษาอุบัติเหตุในเชิงลึก 

ในสหรัฐอเมริกาและอังกฤษ 
 

เมื่อเปรียบเทียบแผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยกับประเทศสหรัฐอเมริกาและอังกฤษ พบวาสัดสวนของปจจัยตางๆ 

เปนไปในทิศทางเดียวกัน อยางไรก็ตาม สัดสวนปจจัยจากถนนและสิ่งแวดลอมและปจจัยจากรถจะสูงกวาที่พบในสหรัฐอเมริการและ

อังกฤษ ซึ่งอาจสะทอนถึงมาตรฐานความปลอดภัยของถนนและยานพาหนะในประเทศไทย ซึ่งการปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย

ของทั้งถนนและยานพาหนะเชื่อวาจะมีสวนชวยลดสัดสวนของปจจัยระหวาง คน-ถนนและสิ่งแวดลอม และ คน-รถ ลงดวย อยางไรก็

ตาม ปจจัยจากคนซึ่งมีสัดสวนสูงสุดจําเปนที่จะตองมีการศึกษาตอในรายละเอียด 

 

Treat และคณะ (1977) ไดทําการศึกษาปจจัยของอุบัติเหตุจากคนและแบงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเปน 5 กลุม ไดแก ตั้งใจทําใหเกิด

อุบัติเหตุ (Nonaccident) ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได (Critical non-performane) การรับรูผิดพลาด (Recognition errors) การ

ตัดสินใจผิดพลาด (Decision errors) และการควบคุมรถผิดพลาด (Performance errors) ดังนั้น อุบัติเหตุจากการศึกษาของศูนยวิจัย

คน 

รถ 

63% 

6% 
20% 

3% 1% 

5% 
4% 

ถนนและสิ่งแวดลอม 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-83 

อุบัติเหตุฯ จากผูขับขี่ 50 คน มีปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ 102 ปจจัย สามารถนํามาจัดกลุมตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากคน ไดดัง

แสดงในรูปที่ 3.32 และตารางที่ 3.33 

 

 
 

รูปที่ 3.32: ปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากความผิดพลาดของคน 
 

ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได การรับรูผิดพลาด การตัดสินใจผิดพลาด การควบคุมรถผิดพลาด 

9%  23% 59% 9% 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-84 

ตารางที ่3.33: สัดสวนของปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากความผิดพลาดของคน 

ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได 9% 

Blackout 1% 

Dozing 8% 

การรับรูผิดพลาด 23% 

Inattention 10% 

Internal distraction 1% 

External distraction 2% 

Improper lookout 9% 

Delay in recognition 1% 

การตัดสินใจผิดพลาด 59% 

Misjudgment 3% 

False assumption 4% 

Improper maneuver 3% 

Improper driving technique 6% 

Improper driving practice 20% 

Inadequately defensive driving technique 6% 

Excessive speed 1% 

Tailgating 4% 

Inadequate signal 1% 

Pedestrian ran into traffic 1% 

Improper evasive 8% 

การควบคุมรถผิดพลาด 9% 

Inadequate directional control 4% 

Overcompensation 5% 

 

จากขอมูลขางตน คอนขางมีความชัดเจนวา ความผิดพลาดสวนใหญมาจากการตัดสินใจผิดพลาด (Decision Error) โดยประมาณ

หนึ่งในสามมาจากการขาดการฝกฝนในการขับขี่อยางชํานาญ ตามดวยการแกไขปญหาที่ผิดพลาด (7%) และขาดทักษะในการขับรถ

อยางปลอดภัย (6%) 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-85 

3.12 งานวิจัยการวิเคราะหความนาจะเปนของอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการใชหมวก
นิรภัยในรถจักรยานยนต และเข็มขัดนิรภัยในรถยนต 4 ลอ 
 
3.12.1 วิธีการศึกษา 
 
การเก็บขอมูลภาคสนาม 
ในสวนของการเก็บขอมูลภาคสนามนั้น ไดทําการสํารวจโดยการสังเกตผูใชและไมใชทั้งเข็มขัดและหมวกนิรภัย แลวบันทึกลงใน

แบบฟอรมการสํารวจ ในแตละพื้นที่ที่ทําการศึกษา ดังแสดงใน รูปที่ 3.33  
 

 
รูปที่ 3.33 พ้ืนที่ที่ทําการสํารวจ 

 
ประเภทรถที่เก็บขอมูล 
ขอมูลการใชเข็มขัดนิรภัยทําการสํารวจจากรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถกระบะ สวนการใชหมวกนิรภัยทําการสํารวจจาก

รถจักรยานยนต 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-86 

แบบฟอรมการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 
ขอมูลสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย จะถูกบันทึกลงในแบบฟอรมการสํารวจ ดังแสดงใน ภาคผนวก ค1 โดยจํานวน

ตัวอยางที่ไดจากการสํารวจในแตละพื้นที่ สรุปแสดงใน ตารางที่ 3.34 
 
ตารางที่ 3.34: จํานวนตัวอยางการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

จํานวนรถยนต 21,798 9,462 11,204            4,192  
รถยนต 

จํานวนผูขับขี่/ผูโดยสาร 31,343 13,980 14,566            6,451  

จํานวนรถจักรยานยนต 22,144 10,536 13,453             5,775  
รถจักรยานยนต 

จํานวนผูขับขี่/ผูโดยสาร 31,300 14,982 16,981             8,131 

 
ขอมูลโรงพยาบาล 
ทีมวิจัยไดจัดเตรียมแผนการจัดเก็บขอมูล โดยเฉพาะขอมูลการใชหมวกนิรภัยและเข็มขัดนิรภัยบนถนน และขอมูลอุบัติเหตุจาก

โรงพยาบาล โดยทําการติดตอประสานขอขอมูลอุบัติเหตุกับโรงพยาบาลในแตละพื้นที่ศึกษา จากนั้นขอมูลดังกลาวจะถูกพิจารณา

คัดเลือกเฉพาะขอมูลที่มีความสมบูรณ แยกออกมาเพื่อใชในการวิเคราะห โดยสรุป ภายหลังจากการคัดเลือกมีจํานวนขอมูล ดังแสดง

ใน ตารางที่ 3.35 
 
ตารางที่ 3.35: จํานวนขอมูลอุบัติเหตุจากโรงพยาบาล 

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

รถยนต 757 129 235 830 

รถจักรยานยนต 7,024 1,435 2,431 6,401 

รวม 7,781 1,564 2,666 7,231 

 
3.12.2 การวิเคราะห 
 
อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 
อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมด ที่ไดจากการสํารวจในแตละพื้นที่ศึกษาไดแสดงไวใน รูปที่ 3.34 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-87 

73% 67%

55%
71%

46% 32%

อัตราการใชเข็มขัดนิรภัย

อัตราการใชหมวกนิรภัย

24%

79%

 
 

รูปที่ 3.34 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมด ในแตละพ้ืนที่ศึกษา 
 

อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ในแตละพื้นที่การสํารวจไดแสดงไวใน รูปที่ 3.35-3.38 
 

 
รูปที่ 3.35 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดปทุมธานี 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-88 

 

 
รูปที่ 3.36 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดขอนแกน 

 

 
รูปที่ 3.37 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม 

 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-89 

 
รูปที่ 3.38 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดสุราษฎรธานี 

 
ผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ในแตละบริเวณจุดสํารวจขางตน จําแนกตามประเภทรถ ตําแหนงที่นั่ง เพศและวัย 

พื้นที่การสํารวจ เวลา และวันวัน แสดงใน ตารางที่ 3.36 และ 3.37 ตามลําดับ ผลการวิเคราะหแยกตามหัวขอ มีดังนี ้
 
ตารางที่ 3.36 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัย  

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี
ประเภทยานพาหนะ     

รถเกง 73% 63% 58% 26% 

รถกระบะ 72% 50% 52% 22% 

ตําแหนงทีน่ั่ง     

คนขับ 83% 57% 47% 31% 

ผูโดยสารตอนหนา 60% 54% 35% 12% 

ผูโดยสารตอนหลัง 1% 19% 0% 3% 

เพศและวัย     

ชาย 78% 52% 43% 26% 

หญิง 60% 62% 40% 22% 

เด็ก 10% 21% 3% 7% 

พื้นที ่     

ตัวเมือง 67% 65% 45% 25% 

นอกเมือง 68% 47% 36% 23% 

เวลา     

กลางวนั 75% 62% 50% 27% 

กลางคนื 70% 49% 42% 21% 

วัน     

วันธรรมดา 76% 53% 46% 25% 

วันหยุด 70% 57% 47% 23% 

รวมทัง้หมด 73% 55% 46% 24% 
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ตารางที่ 3.37 อัตราการใชหมวกนิรภัย  
กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

ตําแหนงทีน่ั่ง     

คนขับ 87% 77% 37% 87% 

คนซอนคนที่ 1 18% 63% 7% 63% 

คนซอนคนที่ 2 0% 32% 0% 34% 

เพศและวัย     

ชาย 80% 73% 33% 83% 

หญิง 30% 73% 35% 83% 

เด็ก 8% 20% 1% 26% 

พื้นที ่     

ตัวเมือง 71% 86% 33% 84% 

นอกเมือง 75% 62% 28% 73% 

เวลา     

กลางวนั 73% 92% 35% 84% 

กลางคนื 60% 55% 29% 74% 

วัน     

วันธรรมดา 70% 72% 33% 81% 

วันหยุด 65% 71% 32% 77% 

รวมทัง้หมด 67% 71% 32% 79% 

 
3.12.3 อัตราการใชเข็มขดันิรภัยและหมวกนิรภัยโดยรวม 

 
รูปที่ 3.39 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมดแยกตามพื้นที ่

 
จากรูปที่ 3.39 พบวาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัดปทุมธานีมีอัตราการใชถึง 73% ซึ่งสูงกวาในพื้นที่สํารวจอื่นๆ ตรงกันขาม

กับอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพบวามีอัตราการใชสูงสุด ในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี ถึง 79% และต่ําสุดในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม ซึ่ง

มีเพียง 32% 
 
จากผลการสํารวจผูใชรถยนตพบวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี มีอัตราการใชที่สูงกวาในพื้นที่ภูมิภาคอื่นๆ นั้น 

อาจเนื่องมาจากความแตกตางในเรื่องของความเข็มงวดของการบังคับใชกฎหมายของการใชเข็มขัดนิรภัยของแตละพื้น ซึ่งในพื้นที่ 

จังหวัปทุมธานี นั้น ตั้งอยูใกลกับพื้นที่ที่เปนเขตเมืองหลวงจึงมีความเข็มงวดของการบังคับใช มากวาพื้นที่สํารวจในจังหวัดอื่นๆ ที่อยู

ตามภูมิภาคตางๆ จึงทําใหอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัปทุมธานีกวาจังหวัดอื่นๆ และในสวนของการสํารวจการใชหมวก

นิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตนั้น ผลการสํารวจก็แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง ในเรื่องของการตระหนักถึงเรื่องของการบังคับใช

กฎหมายของผูใชรถจักรยานยนต ที่มีความแตกตางกันไปในแตละพื้นที่ จึงทําให อัตราการใชหมวกนิรภัยมีความแตกตางกันไป 
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ประเภทของยานพาหนะ (เฉพาะเข็มขัดนิรภัย) 
ในการศึกษานี้ไดจําแนกประเภทของยานพาหนะออกเปน 2 ประเภท คือ รถเกง และรถกระบะ ซึ่งผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัย

จําแนกตามประเภทประเภทของยานพาหนะไดแสดงไวใน รูปที่ 3.40 

 
รูปที่ 3.40 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามประเภทยานพาหนะ 

 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางการใชเข็มขัดนิรภัยและประเภทของยานพาหนะ พบวาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในรถกระบะมี

สัดสวนการใชต่ํากวารถเกงในทุกพื้นที่การสํารวจ และเมื่อเปรียบเทียบอัตราการใชตามพื้นที่ที่ทําการสํารวจ จาก ตารางที่ 3.36 พบวา

ในพื้นที่จังหวัปทุมธานีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย ทั้งในรถเกงและรถกระบะ (รถเกง 73% รถกระบะ 72%) สูงกวาจังหวัดอื่นๆ ใน

ขณะเดียวกันก็พบวาพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยต่ําที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ทั้งในรถเกงและรถ

กระบะ (รถเกง 26% รถกระบะ 22%) ดังแสดงใน ตารางที่ 3.37 
 
ตําแหนงทีนั่ง 
ตําแหนงที่นั่ง ถือไดวาเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย เมื่อพิจารณาตามตําแหนงที่นั่งของผูขับขี่ 

ผูโดยสารตอนหนาและผูโดยสารตอนหลัง พบวาผูขับขี่และผูโดยสารตอนหนามีอัตราการใชสูงกวาผูโดยสารหลัง (การสํารวจการใช

เข็มขัดนิรภัยนั้น จะไมรวมผูโดยสารที่นั่งอยูในตําแหนงที่นั่งแคปและกระบะทายสําหรับรถกระบะ) ดังแสดงใน รูปที่ 3.41  

 
รูปที่ 3.41 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามตําแหนงที่นัง่ 

 
ในสวนของผูใชรถจักรยานยนตก็พบเชนเดียวกัน อัตราการใชของผูขับขี่มีสัดสวนสูงกวาคนซอนในตําแหนงที่ 2 และ3 ดังแสดงใน รูปที่ 
3.42 
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รูปที่ 3.42 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามตําแหนงที่นัง่ 

 
จากจํานวนผูใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสารตอนหลังที่มีจํานวนนอยนั้น อาจเนื่องมาจากการออกกฎหมายขอบังคับการใชเข็มขัดนิรภัย

นั้น มีผลบังคับตอผูโดยสารตอนหนาเทานั้น ยังไมครอบคลุมถึงผูโดยสารตอนหลัง จึงอาจทําใหผูโดยสารบางกลุมคิดวาไมจําเปนที่

จะตองใชเข็มขัดนิรภัย เมื่อนั่งในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง ในประเด็นของเรื่องความปลอดภัย Ichikawa (2002) ไดทําการศึกษาและวิจัย

เกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรและพบวา แรงปะทะที่เกิดขึ้นเนื่องจากการชนนั้นสามารถทําใหผูโดยสารที่นั่งในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง 

สามารถถูกเหวี่ยงไปขางหนาและเปนสาเหตุทําใหผูโดยสารตอนหนาไดรับบาดเจ็บอยางรุนแรง จากการนําขอมูลอุบัติเหตุรถยนตใน

ประเทศญี่ปุน ชวงระหวางป ค.ศ.1995 ถึง ป ค.ศ. 1997 จํานวน 100,000 ราย มาทําการวิเคราะหและพบวา ถาผูใชรถยนตใน

ตําแหนงที่นั่งตอนหลังมีการใชเข็มขัดนิรภัย จะสามารลดจํานวนผูเสียชีวิตไดถึง 79.2 เปอรเซ็นต ซึ่งหมายความวาสามรถลดจํานวน

ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บไดเกือบครึ่งหนึ่งของผูเสียชีวิตและบาดเจ็บทั้งหมด 

 
แมวาประเทศไทยจะมีการออกพระราชบัญญัติบังคับใชหมวกนิรภัยตั้งแตป พ.ศ.2537 และมีผลบังคับใชในทั่วประเทศในภายหลัง

ตอมา โดยใหผูใชรถจักรยานยนตทุกคนตองสวมหมวกนิรภัย แตอยางไรก็ตามจากผลการสํารวจก็ยังมีใหเห็นอยูวา คนซอนในตําแหนง

ที่ 2 และ 3 ยังมีอัตราการใชที่ต่ําอยู อาจจะเปนเพราะวาผูโดยสารไมมีหมวกนิรภัย โดยเฉพาะอยางยิ่ง รถจักรยานยนตรับจาง แต

อยางไรก็ตาม ขอสังเกตุอีกอยางหนึ่งที่พบไดจากการสํารวจนั้นก็คือการนั่งซอนรถจักรยานยนต 3 คน (คนขับและผูโดยสาร 2 คน) ซึ่ง

โดยทั่วไปแลว ตามกฎหมายขอบังคับการใชรถจักรยานยนต สามารถอนุญาติใหมีการผูนั่งซอนรถจักรยานยนตไดไมเกิน 2 คนเทานั้น 

(คนขับและผูโดยสาร) แตจากการสํารวจก็ยังพบวามีผูใชรถจักรยานยนตบางกลุมที่กระทําผิดตอกฎหมายขอบังคับใหเห็นอยู 
 
เพศและวัย 
ในการศึกษานี้ไดพิจารณาแบงแยกตามเพศชาย (ผูใหญ) เพศหญิง (ผูใหญ) และเด็ก ผลกการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวก

นิรภัยแบงแยกตามเพศและวัย ในแตละพื้นที่การสํารวจ ไดแสดงไวใน ตารางที่ 3.36 และ 3.37 

 
รูปที่ 3.43 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศและวัย 
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รูปที่ 3.44 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศและวัย 

 
รูปที่ 3.43 และ 3.44 แสดงผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในกลุมของเด็ก ซึ่งพบวามีอัตราการใชที่คอนขางต่ํา ใน

ทุกจังหวัด ผลการศึกษางานวิจัยในตางประเทศ ก็ไดแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพของการใชอุปกรณนิรภัยสําหรับเด็ก ยกตัวอยางเชน 

การใชอุปกรณนิรภัยจําพวกที่นั่งสําหรับเด็กในรถเกง พบวาสามารถชวยลดการบาดเจ็บที่อาจจะทําใหเสียชีวิตของเด็กในการเกิด

อุบัติหตุไดถึง 71% สําหรับเด็กทารก อายุนอยกวา 1 ป และ 54% สําหรับเด็ก อายุระหวา 1-4 ป และในรถกระบะก็พบวาสามารถลด

การบาดเจ็บที่อาจจะทําใหเสียชีวิตไดถึง 58% และ 59% สําหรับเด็กทารก อายุไมเกิน 1 ป และเด็กอายุระหวาง 1-4 ปตามลําดับ 

(NHTSA, 2000) 
 
ในสวนของผูใชรถจักรยานยนตก็เชนเดียวกัน พบวา การใชหมวกนิรภัยนั้นสามารถชวยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะไดถึง 69% เมื่อพิจรณา

ถึงการบาดเจ็บที่ศีรษะซึ่งหมายถึง การไดรับการกระแทก การไดรับบาดเจ็บที่ทําใหเกิดแผลที่ศีรษะ และการกระทบกระเทือนทางสมอง 

เมื่อพิจรณาเฉพาะการไดรับบาดเจ็บทางสมองเพียงอยางเดียว ซึ่งถือวาเปนการบาดเจ็บทางสมองที่รุนแรงที่สุด ก็พบวาการใชหมวก

นิรภัยนั้นสามารถชวยลดความเสี่ยงที่จะไดรับบาดเจ็บทางสมองไดถึง 69% และสามารถชวยลดความเสี่ยงของการไดรับบาดเจ็บที่

สมองอยางรุนแรง ไดถึง 79% 
 
อยางไรก็ตาม ส่ิงที่นาเปนหวง คือ อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยสําหรับเด็กนั้นมีนอยมาก ซึ่งอาจเกิดจากความประมาท 

หรือผูปกครองบางคนอาจจะคิดวาเจาหนาที่ตํารวจคงจะอนุโลมสําหรับเด็กที่ไมคาดเข็มขัดหรือสวมหมวกนิรภัย แตในประเด็นของ

ความปลอดภัยแลว โครงสรางรางกายของเด็กมีความแข็งแรงนอยกวาผูใหญมาก ยอมมีความเสี่ยงสูงที่จะไดรับอันตรายมากกวา

ผูใหญหากมีการเกิดอุบัติเหตุขึ้น 

 
พ้ืนที ่
เมื่อพิจารณาความสัมพันธของการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยกับประเภทพื้นที่ที่ทําการสํารวจ จากผลการสํารวจการใชเข็มขัด

นิรภัยและหมวกนิรภัยจําแนกตามประเภทของพื้นที่ ซึ่งแสดงใน รูปที่ 3.45 และ 3.46 พบวา การใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ใน

พื้นที่สํารวจจงัหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี มีอัตราการใชในเขตพื้นที่ตัวเมือง สูงกวานอกเมือง  
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รูปที่ 3.45 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามพื้นที่สํารวจ 

 
มีพิจรณาการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่ตัวเมืองและนอกเมือง พบวาผูใชรถยนตที่เดินทางในตัวเมืองมีอัตราการใชมากกวาผูใชรถยนตที่

เดินทางในบริเวณนอกเมือง จากการสํารวจในพื้นที่สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี พบวามีอัตราการ

ใชในพื้นที่ตัวเมืองเปน 65% 45% และ 25% และในบริเวณนอกเมืองมีอัตราการใชเปน 47% 36% และ 25% ตามลําดับ (รูปที่ 3.45) 
 

 
รูปที่ 3.46 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามพื้นที่สํารวจ 

 
เมื่อพิจารณาอัตราการใชหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนต ในพื้นที่สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี

พบวาอัตราการใชในพื้นที่ตัวเมืองเปน 86% 33% และ 84% ในขณะที่ในบริเวณนอกเมือง อัตราการใชลดลงเหลือเพียง 62% 28% 

และ 73% ตามลําดับ (รูปที่ 3.4)  
 
ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการจราจร และความหนาแนนของชุมชนแลว เปนไปไดวาในบริเวณตัวเมือง มีปริมาณการจราจรที่

คอนขางหนาแนน และมีการตรวจตราอยางเขมงวดของเจาหนาที่ตํารวจ ซึ่งแตกตางกับบริเวณที่อยูรอบนอกตัวเมือง มีความหนาแนน

ของชุมชนนอย จึงทําใหการตรวจตราของเจาหนาที่ตํารวจอาจจะไมเขมงวดเทาที่ควร จึงเปนผลใหมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและ

หมวกนิรภัยนอยกวาในบริเวณตัวเมือง 

 

ตรงกันขามกับในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี ซึ่งพบวาอัตราการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในบริเวณนอกเมืองสูงกวาในตัวเมือง เมื่อ

พิจารณาจากจุดสํารวจของพื้นที่จังหวัดปทุมธานี พบวาจุดสํารวจที่อยูตัวเมืองนั้นจะตั้งอยูในบริเวณยานชุมชน รูปแบบการเดินทางจะ

เปนการเดินทางส้ันๆ ภายในชุมชน  ตางจากจุดสํารวจที่อยูนอกตัวเมือง ซึ่งจะเปนบริเวณสวนของเสนทางสายหลัก มีรูปแบบการเดิน

ทางผานชุมชน ความเร็วที่ใชในการเดินทางคอนขางสูง จึงสงผลใหมีอัตราการใชที่สูงกวาในบริเวณตัวเมือง  
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เวลา 
เมื่อพิจรณาความสัมพันธระหวางการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยกับชวงเวลา จากผลการสํารวจที่แสดงใน ตารางที่ 3.36 และ 

3.37 พบวา อัตราการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในชวงเวลากลางคืน ต่ํากวาตอนกลางวัน 

 
รูปที่ 3.47 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามชวงเวลา 

 
จาก รูปที่ 3.47 แสดงใหเห็นไดวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยระหวางชวงเวลากลางวันและกลางคืนแตกตางกันอยางเดนชัด ซึ่งอัตรา

การใชเข็มขัดนิรภัยในชวงเวลากลางวัน เปน 75% 62% 50% และ 27% สําหรับพื้นที่จังหวัดปทุมธานี จังหวัดขอนแกน จังหวัด

เชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี ตามลําดับ และพบวาในชวงเวลากลางคืน อัตราการใชลดลงเหลือเพียง 70% 49% 42% และ 21% 

ตามลําดับ   อยางไรก็ตาม การบังคับใชกฎหมายเพียงอยางเดียวอาจจะไมสามารถชวยเพิ่มอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยได ดังนั้นการ

รณรงค การโฆษณาตางๆ เชิญชวนตางๆ เพื่อใหประชาชน ตระหนักและเล็งเห็นถึงความสําคัญของการใชเข็มขัดนิรภัย ถือไดวาเปน

วิธีการที่จะชวยทําใหประชาชนผูใชรถยนต หันมาใชเข็มขัดนิรภัยกันมากขึ้น (Solomon, Nissen, Preusser, 1999)  
 

 
รูปที่ 3.48 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามชวงเวลา 

 

จากผลการสํารวจการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามชวงเวลาในแตละพื้นที่สํารวจ ดังแสดงใน รูปที่ 3.48 แสดงใหเห็นไดวา อัตราการใช

หมวกนิรภัย ในทุกจังหวัด ในชวงเวลากลางวันสูงกวากลางคืน เมื่อพิรณาเปรียบเทียบในแตละภูมิภาค สังเกตุไดวาในพื้นที่จังหวัด

ขอนแกน อัตราการใชหมวกนิรภัยระหวางชวงเวลากลางวันกับกลางคืนมีความแตกตางกันมากถึง 37% (กลางวัน 92% และกลางคืน 

55%) จากผลดังกลาว แสดงใหเห็นไดชัดวา ผูใชรถจักรยานยนตนั้น จะขาดความตระหนักในเรื่องการบังคับใชกฎหมาย โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในชวงเวลากลางคืน ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมการใชอุปกรณนิรภัยที่เกรงกลัวตอการกวดขันจากเจาหนาที่ตํารวจ 

เนื่องจากในทางปฏิบัติ กําลังเจาหนาที่จะตรวจตรากวดขันในชวงเวลากลางวันมากกวา  
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วัน 
จากผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในชวงระหวางวันธรรมดากับวันหยุด พบวามีอัตราการใชที่แตกตางกันไมมากทั้ง

เข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 
รูปที่ 3.49 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามวัน 

 

เมื่อเปรียบเทียบอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยระหวางวันธรรมดากับวันหยุด ดังแสดงใน รูปที่ 3.49 พบวาอัตราการใชมีความแตกตางกัน

ไมมาก ในพื้นที่จังหวัดปทุมธานีพบวา มีอัตราการใช 76% ในชวงเวลาวันธรรมดาและ 70% ในชวงเวลาวันหยุด ในขณะที่พื้นที่จังหวัด

สุราษฎรธานีมีอัตราการใช 25% ในชวงวันธรรมดา และ 23% ในชวงเวลาวันหยุด 

 
รูปที่ 3.50 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามวัน 

 
จากผลการสํารวจการใชหมวกนิรภัยดังแสดงใน รูปที่ 3.50 พบวา อัตราการใชในทุกพื้นที่สํารวจมีความแตกตางกันไมมากเชนกัน แต

สังเกตุไดวาอัตราการใชหมวกนิรภัยในพื้นที่จังหวัดเชียงใหมมีอัตราการใชที่คอนขางต่ําทั้งในวันธรรมดาและวันหยุด (วันธรรมดา 33% 

และวันหยุด 32%) ในขณะที่พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานีมีอัตราการใชหมวกนิรภัยคอนขางสูง 

 
จากผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยดังแสดงใน รูปที่ 3.49 และ 3.50 นั้น แสดงใหเห็นไดวา วันของสัปดาห ไมได

เปนปจจัยที่อิทธิพลตอการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ของผูใชรถยนตและรถจักรยานยนต 
 
การใชสายรัดคาง สําหรับหมวกนิรภัย 
วัตถุประสงคของการใชหมวกนิรภัยสําหรับผูใชรถจักรยานยนตนั้น มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะลดความเสี่ยงหรือความรุนแรงของการ

บาดเจ็บที่ศีรษะหรือสมอง ที่อาจจะไดรับเนื่องจากแรงกระแทกที่เกิดจากการเกิดอุบัติเหตุ การใชหมวกนิรภัยใหถูกตองและเหมาะสม

นั้น ถือไดวาเปนขอสําคัญอยางยิ่ง สําหรับผูใชรถจักรยานยนตในการเดินทาง อยางไรก็ตามผูใชรถจักรยานยนตนั้นความที่จะใชหมวก

นิรภัยใหถูกตองและเหมาะสมกับการใชงานของหมวกนิรภัยแตละประเภท ยกตัวอยางเชน การใชสายรัดคางทุกครั้ง เมื่อมีการใช
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หมวกนิรภัย แตจากผลการสํารวจการใชหมวกนิภัยในพื้นที่สํารวจทั้ง จังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี (ไม

รวมพื้นที่จังหวัดปทุมธานี) ดังแสดงใน ตารางที่ 3.38 พบวา ยังมีจํานวนผูที่ใชรถจักรยานยนตที่มีการใชหมวกนิรภัยไมถูกตอง นั้นก็

คือการไมใชสายรัดคาง 

 
ตารางที ่3.38 จํานวนใชหมวกนริภัยที่ไมไดใชสายรัดคาง 

กลุม 
จํานวน 

รถจักรยานยนต 
จํานวน 

ผูใชรถจักรยานยนต 
จํานวน 

ผูใชหมวกนริภัย 
จํานวน 

ผูที่ใชสายรดัคาง 
อัตราการ 

ใชสายรัดคาง 

ปทุมธานี - - - - - 

ขอนแกน 10,536 14,982 10,691 9,596 90% 

เชียงใหม 13,453 16,981 5,417 4,571 84% 

สุราษฎรธานี 5,775 8,131 6,426 6,033 94% 

 
จากการสํารวจก็พบวา ยังมีจํานวนของกลุมผูใชรถจักรยานยนตที่สวมหมวกนิรภัยแตไมไดใชสายรัดคาง ถึง 10% 16% และ 6% ใน

พื้นที่สํารวจ สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี ตามลําดับ 

 
3.12.4 การวิเคราะหอัตราความเสี่ยงและอัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิต 
 
1) อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในผูประสบอุบัติเหตุ 
 
การใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในผูประสบอุบัติเหตุจากขอมูลของโรงพยาบาลมีอัตราการใชที่นอยมาก ดังแสดงใน ตารางที่ 

3.39 ซึ่งหากเปรียบเทียบผูขับขี่และผูโดยสารทั่วไปที่ไดจากการสํารวจในภาคสนาม อาจสามารถตีความไดวาผูที่ไมใชอุปกรณนิรภัยมี

ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัตเิหตุและเกิดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุมากขึ้น 
 
ตารางที ่3.39 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยจากขอมูลอุบัติเหตุของโรงพยาบาล 

ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี
กลุม 

จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา 

เข็มขัดนิรภัย         

ใช 175 23% 34 26% 81 34% 77 9% 

ไมใช 582 77% 95 74% 154 66% 753 91% 

รวม 757 100% 129 100% 235 100% 830 100% 

หมวกนิรภยั         

ใช 2,093 30% 449 31% 743 31% 1,963 31% 

ไมใช 4,931 70% 986 69% 1,688 69% 4,438 69% 

รวม 7,024 100% 1,435 100% 2,431 100% 6,401 100% 
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2) อัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราเส่ียง จากการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภยั 
 
อัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิต สามารถคํานวณไดจากสมการ โดยพิจารณาจากขอมูลปจจัยการใชหรือไมใช และความรุนแรงที่เกิดกับ

ผูประสบอุบัติเหตุนั้นๆ (บาดเจ็บหรือเสียชีวิต) 
 
การวิเคราะหหาอัตราความเสี่ยงตอการเสียชีวิตหากไมใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย สามารถคํานวณไดจากการนําจํานวน

ผูเสียชีวิตที่ไมใชอุปกรณนิรภัยหารดวยจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยทั้งหมด ตารางที่ 3.40 แสดงจํานวนผุใชและไมใช 

เข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย แยกตามการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของผูประสบอุบัติเหตุ 
 
ตารางที่ 3.40: จํานวนผูใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยแยกตามการบาดเจ็บของผูประสบเหตุ 

กลุม ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

เข็มขัดนิรภัย      

เสียชีวิต 2 1 3                         1  

บาดเจ็บ 173 33 78                       76  ใช 

รวม 175 34 81                     77  

เสียชีวิต 22 4 11                       20  

บาดเจ็บ 560 91 143                     733  ไมใช 

รวม 582 95 154                   753  

หมวกนิรภยั      

เสียชีวิต 17 6 10                         8  

บาดเจ็บ 2076 443 633                  1,955  ใช 

รวม 2,093 449 743                 1,963  

เสียชีวิต 94 24 48                       83  

บาดเจ็บ 4837 962 1,640                  4,355  ไมใช 

รวม 4,931 986 1,688                 4,438  

 
ผลการวิเคราะหอัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราเสี่ยง จากการใชและไมใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย จากขอมูลโรงพยาบาล 

แสดงไวใน ตารางที่ 3.41 
 
ตารางที่ 3.41: อัตราการลดจาํนวนผูเสียชีวิตและอัตราความเส่ียงจากเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

กลุม ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

FR 0.698 0.301 0.481 0.511 
เข็มขัดนิรภัย 

RR  3.308 1.432 1.929 2.045 

FR 0.574 0.451 0.527 0.782 
หมวกนิรภยั 

RR  2.347 1.882 2.113 4.589 

 
จากผลการวิเคราะหการลดอัตราจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราความเสี่ยงจากขอมูลโรงพยาบาลทั้ง 4 จังหวัดของพื้นที่ศึกษานั้น พบวา

ผลการวิเคราะหออกมามีความคลายคลึงกันนั้น ยกตัวอยางเชน การวิเคราะหขอมูลโรงพยาบาลในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี พบวามีอัตรา

การลดจํานวนผูเสียชีวิตเทากับ 0.698 สําหรับเข็มขัดนิรภัย และ 0.574 สําหรับหมวกนิรภัย สามารถตีความไดวา จากจํานวน

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนตหรือรถจักรยานยนตทุกๆ 100 ราย หากมีการใชเข็มขัดนิรภัยหรือหมวกนิรภัย จะสามารถชวยรักษา

ชีวิตผูประสบอุบัติเหตุไดถึง 69 ราย และ 57 ราย ตามลําดับ 
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จากการวิเคราะหหาอัตราความเสี่ยงระหวาง ผูที่ใชและไมใชเข็มขัดนิรภัยหรือหมวกนิรภัย จากขอมูลโรงพยาบาลทั้ง 4 จังหวัดของ

พื้นที่ศึกษา พบวา ผูใชรถยนตที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยนั้นมีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่ใช 

(ยกตัวอยางเชน พื้นที่จังหวัดเชียงใหม สูงกวา 1.929 เทา) และเชนเดียวกันกับผูใชรถจักรยานยนตที่ไมใชหมวกนิรภัยนั้นมีโอกาสที่จะ

ไดรับบาเจ็บหรือเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่ใช (ยกตัวอยางเชน พื้นที่จังหวัดเชียงใหม สูงกวา 2.35 เทา)  
 

3.13 ขอเสนอแนะและขอคิดเห็น 
 

งานวิจัยในการตรวจสอบอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ไดดําเนินการใหครอบคลุมทุกๆ ลักษณะที่เกี่ยวของกันกับ

ความปลอดภัยทางถนน วัตถุประสงคหลักของการวิเคราะหอุบัติเหตุเชิงลึก เพื่อวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและเพื่อทําให

ทราบวาอุบัติเหตุนั้นเกิดขึ้นไดอยางไร การดําเนินงานครอบคลุม การตรวจสอบขอมูลอุบัติเหตุในสถานที่เกิดอุบัติเหตุและรวบรวม

ขอมูลอุบัติเหตุตางๆ จากนั้นจึงดําเนินการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุเพื่อหาสาเหตุที่แทจริงของอุบัติเหตุแตละกรณี ภายหลังการ

ดําเนินงานที่ผานมา 2 ป มีประเด็นสําคัญตางๆ ที่นาสนใจและจัดกลุมออกเปนกลุมตางๆ ดังนี้ 

 
ผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล 

 แอลกอฮอลมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่โดยตรงใน 2 ลักษณะ คือ Critical non-performance และ Recognition errors จาก

กรณีตัวอยาง 3 กรณีที่พบ ผูขบัขี่ไมสามารถควบคุมการขับขี่ในสภาวะปกติ จากการเก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยศูนยวิจัยอุบัติเหตุ

ฯ ซึ่งจากการตรวจสอบไมพบรองรอยในความพยายามหลีกเหลี่ยงการชน อยางไรก็ตามถือวาเปนความโชคดีที่ทั้ง 3 กรณี ไม

มีผูอื่นที่ไดรับบาดเจ็บหรือสูญเสียจากผูขับขี่ในกลุมนี้ 

 อีกกลุมของผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอลที่ถูกจัดกลุมอยูใน Recognition errors คือมีการรับรูที่ชาและไมคงที่ (ตอเนื่อง) ระหวาง

ขับขี่ในกระแสจราจร โดยทุกคนไมสามารถควบคุมยวดยานเพื่อหลีกเหลี่ยงจากอุบัติเหตุ 

 แอลกอฮอลจะเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ ขาดความใสใจตอความปลอดภัย จากขอมูลสถิติ พบวา ผูขับขี่

รถจักรยานยนตที่ดื่มแอลกอฮอล มีโอกาสหลีกเหลี่ยงที่จะไมสวมใสหมวกนิรภัย 

 ผูที่ดื่มแอลกอฮอล ควรที่จะไดรับการควบคุมและจับกุมตามกฎหมายอยางจริงจัง เพราะผลจากการดื่มแอลกอฮอลทําให

ความสามารถในการขับขี่ลดลงและเปลี่ยนพฤติกรรมที่อาจเกิดกอใหเกิดอันตรายตอตนเองและผูอื่น 

 แนวทางการปรับปรุงและแกไขสําหรับปญหาของผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอลมีดังนี้ 

 เพิ่มจํานวนเจาหนาที่ตํารวจ ณ บริเวณจุดตรวจ และกําหนดจุดตรวจ เวลาตรวจ โดยเนนบริเวณ สถานเริงรมยและ

รานอาหาร เปนตน 

 ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามเจาหนาที่ตํารวจในการตรวจสอบแอลกอฮอลอยางเครง ไมควรมีการอนุโลม หรือมีทางเลือกที่จะไมได

รับการตรวจ 

 ในการปฏิบัติงาน เจาหนาที่ตํารวจควรไดรับคาใชจายในการปฏิบัติงาน ควรมีการจัดเตรียมเบี้ยเลี้ยงคาใชจาย ในการ

ปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เพื่อสงเสริมใหเจาหนาที่มีความกระตือรือรน และหลีกเหลี่ยง การติดสินบนจากผูขับขี่ที่ไมยอม

ตรวจสอบ 

 ควรจัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ อาทิ รถโดยสาร และรถแทกซี่ บริเวณพื้นที่สถานเริงรมย เพื่อเพิ่มทางเลือกใหกับผูขับขี่ที่

ดื่มแอลกอฮอล ในการเดินทางกลับบานหลังจากดื่มแอลกอฮอล 

 
 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-100 

การบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตและผูขับขี่วัยรุน 
 ปญหาใหญปญหาหนึ่งเกิดจากขอจํากัดในการมองเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 ผูใชรถจักรยานยนตควรหลีกเหลี่ยงการขับขี่ที่กระขั้นชิดกับรถคันหนา เนื่องจากการมองเห็นที่จํากัดของระยะมองเห็นของ

รถยนตที่อยูดานหนา 

 ควรกําหนดมาตรฐานสําหรับหมวกนิรภัย และควรมีการรณรงคในเรื่องของความปลอดภัยเพื่อใหมีการใชหมวกนิรภัยอยาง

จริงจัง รวมถึงการใชใหถูกตอง เชน การใชสายรัด เนื่องจากหากไมมีการยึดรัดหมวกที่แนหนา ก็อาจทําใหหมวกกระเด็นหลุด

ออกจากศีรษะได 

 เนื่องจากอุบัติเหตุที่รุนแรง สวนใหญเกิดขึ้นในบริเวณของทางแยก ดังนั้น ในบิรเวณทางแยกควรจะมีการควบคุมจัดการอยาง

เหมาะสม การมองเห็นของผูขับขี่ที่ถูกจํากัดดวยสิ่งกีดขวางริมถนน เชน ปายโฆษณา สงผลใหผูขับขี่ตองออกจากถนน/ซอย 

และมีการล้ําเขามาในชองจราจรซายสุดซึ่งสวนใหญเปนผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 การออกแบบอุปกรณเพื่อความปลอดภัยตอขาของผูขับขี่ควรไดรับการพิจราณา อยางไรก็ตาม จําเปนตองศึกษาในเชิงลึกถึง

ผลดีและผลเสียของอุปกรณดังกลาว 

 เส้ือผาที่หนา รวมถึงถุงมือและรองเทาไดรับการพิสูจนแลววาสามารถชวยปองกันการบาดเจ็บบริเวณผิวหนัง หรือภายใน 

 ผูปกครองไมควรสงเสริมใหลูกหลานที่อยูในวัยเยาวขับขี่รถจักรยานยต เชนเดียวกันกับพฤติกรรมทางสังคมอื่นๆ ที่ไม

เหมาะสมกับผูเยาว และอาจสงผลตอความคิดและการตัดสินใจ 

 ควรสงเสริมใหมีโรงเรียน สําหรับการเรียนรูและการขับขี่ที่ปลอดภัย โดยหลักสูตรและคาใชควรที่จะกําหนดใหมีความดึงดูด

และนาสนใจตอกลุมเปาหมาย 

 การกอสรางคันชะลอความเร็วจําเปนตองมีการออกแบบใหถูกตอง เหมาะสม สําหรับทุกประเภทของชองทางเปดที่ให

รถจักรยานยนตผาน เพราะอาจเปนสาเหตุใหมีการลมของรถจักรยานยนต เมื่อมีการกระแทกกับคันชะลอความเร็ว 

 ตะกราใสของควรจําเปนที่จะตองมีการติดตั้งไวที่หนารถจักรยานยนต เนื่องการขับขี่โดยใชมือเดียว เพื่อที่จะใชมืออีกขางถือ

ส่ิงของนั้น อาจเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 

 
การพลิกคว่ํา 

 แมวากรณีพลิกคว่ํา สวนใหญจะถูกพิจารณาวา เปนการชนหรืออุบัติเหตุของยานพาหนะคันเดียว ก็ยังเปนที่เขาใจผิดพลาด

วา สาเหตุเกิดจากผูขับขี่ โดยในการศึกษานี้พบวา 4 ปจจัยหลักของกรณีรถพลิกคว่ํา ไดแก การบรรทุก (loading) การเอียง 

(tipping) การหักเลี้ยวกระทันหันของพวงมาลัย (panic-like steering) และความลาดชันของคันทาง (roadside slope) 

 คา Static Stability Factor (SSF) เปนคาที่ใชในการพิจารณาโอกาสของยานพาหนะที่จะพลิกคว่ํา แตวาปจจุบัน แนวทาง

การศึกษาการพลิกคว่ําจะเปลี่ยนไปใชวิธีการ Vehicle Dynamic ซึ่งริเริ่มใชในประเทศอเมริกา โดยการเพิ่มการบรรทุกของ

ยานพาหนะ ซึ่งจะสงผลใหคา SSF และโอกาสที่ยานพาหนะจะพลิกคว่ําเพิ่มขึ้น ปจจุบันมีหลายๆ แนวทางที่ไดดําเนินการ

เพื่อปองกันการพลิกคว่ํา เชน Electronic Stability Control เปนตน 

 รถกระบะที่ใชขนสงสินคา หรือผูโดยสาร จําเปนตองใหความสําคัญตอการขับขี่ที่ปลอดภัย การควบคุมการขับขี่ที่ไม

เหมาะสมอาจจะนําไปสู ความเสี่ยงที่รถจะพลิกคว่ําได 

 กรณีการพลิกคว่ําที่เกิดขึ้นเนื่องจากการเอียง โดยสวนมากแลวจะเกิดขึ้นตามบริเวณคันขอบของถนนในบริเวณที่ยวดยาน

พาหนะมีการเปลี่ยนทิศทาง ดังนั้นควรที่จะมีการศึกษาการพลิกคว่ําเนื่องจากคันขอบคอนกรีตกันทาง เปรียบเทียบกับคัน

ขอบทางเดินเทา เพื่อที่จะลดปญหาการพลิกคว่ําจากการเอยีง 
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 แนวทางปฏิบัติในการเตรียมการปองกันบริเวณดานขางของถนนเปนส่ิงสําคัญ ผลจากดินออนนุมและความลาดชันตองมี

การพิจารณาในการออกแบบ กรณีรถพลิกคว่ําหลายๆ กรณีพบวา เกิดในบริเวณที่มีความลาดชันนอยกวา 3:1 

 เข็มขัดนิรภัยไดมีการพิสูจนแลววา เปนอุปกรณนิรภัยที่จําเปนที่จะชวยลดความเสี่ยงในการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บที่รุนแรง 

จากกรณีการเสียชีวิตหรือการไดรับบาดเจ็บรุนแรงในการศึกษานี้พบวา ในเกือบทุกกรณีไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถยนต 

(หนึ่งในนั้นคือการยืนบนรถกระบะโดยสารสองแถว) 
 
อันตรายขางทาง 

 ส่ิงอันตรายขางทางยังไมไดมีการพิจารณาวาเปนสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุ แตหลังจากมีการชนกับส่ิงอันตรายขาง

ทางของยานพาหนะขึ้น ทําใหส่ิงอันตรายขางทางนั้นถือวาเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

 ในการเกิดอุบัติเหตุเสียชีวิต 2 กรณี รถที่เกิดอุบัติเหตุชนกับเสาปายจราจร แตไมปรากฏรองรอยความเสียหายตอโครงสราง

เสา ขณะที่รถสวนบุคคลคันที่เกิดอุบัติเหตุดังกลาวนั้นถูกจัดระดับความรุนแรงเนื่องจากความเสียหายอยูในระดับ 4 (กรณี

อุบัติเหตุ 051117-01) 

 วัสดุที่ยืดหยุนหรือแตกหักงาย ควรไดรับการพิจารณาในการออกแบบสําหรับใชเปนโครงสรางเสาปายจราจร เพื่อลดหรือ

บรรเทาแรงปฏิกิริยาจากการชนของยานพาหนะเหลานั้น ในกรณีเสาโครงสรางของปายจราจรในปจจุบันควรจะมีติดตั้งและ

หอหุมดวยวัสดุที่สามารถดูดซับและลดแรงกระแทกได และควรมีการติดตั้งอยางถูกวิธี 

 รายละเอียดของอุปกรณปองกันขางทาง ควรไดรับการพิจารณาในการออกแบบ และถือวาเปนสวนประกอบสําคัญอยางหนึ่ง

ของอุปกรณขางทาง 

 ควรที่จะมีการศึกษาเพิ่มเติม ในเรื่องของระยะหรือตําแหนงของการติดตั้งปายจราจรหรือปายสัญญาณขางทางตางๆ 

เนื่องจากถามีการติดตั้งปายจราจรหรือปายสัญญาณตางๆ ใหอยูในตําแหนงหรือระยะที่เหมาะสม โอกาสที่จะเกิดการชนกับ

ปายเหลานั้นก็จะมีนอยลง 
 
การศึกษาเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 จากขอมูลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยในภาคสนามพบวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยสูงสุดในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี และ

ต่ําสุดในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี ขณะที่อัตราการใชหมวกนิ؀ꌀัยสูงสุดในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี และต่ําสุดในพื้นที่

จังหวัดเชียงใหม 

 ตําแหนงที่นั่งดานหลัง พบวามีอัตราการใชเข็มขัดนิ؀ꌀัยต่ํากวาตําแหนงที่นั่งของคนขั鴀숀ꠀ대鼀ูโดยสารตอนหนา สําหรับ

؀餀謀ั萀ꘀꔀ딀鰀ꔀ鰀頀พบวา อัตราการใชหมวกนิ؀ꌀัยมีแนวโนЀ蜀ꠀายกั鴀섀蔀็Ѐ蔀ัดนิ؀ꌀัย โดยคนขั鴀뀀ั頀ꘀ딀萀딀ꘀ쐀贀หมวกนิ؀ꌀัยสูงกวาคน

ซอนทายในตําแหนงที่ 2 และ 3 ในทุกจั言글ꨀัด 萀딀ꘀ쐀贀เข็Ѐ蔀ัดนิ؀ꌀัꔀ숀ꠀ대글ꐀꨀ萀鰀ิ؀ꌀัꔀꠀ需ꠀางมากสําหรั鴀섀需็萀쐀鰀騀ุกๆ จั言글ꨀัด 

อัตราการใชอุ鸀 นิ؀ꌀัยจะสู言쐀鰀鴀ꘀิเวณเขตเมือง 숀頀มี숀鰀ꨀ쌀鰀�การใชที่�ดลในกรณีที่มีกา؀섀需ินทางชꨀ ั้นๆ 숀ꠀ대섀ꄀื่อ

เปรียบเทียบระหวางชว ันและกลางคืน อัตราการใชในชว ืนต่ํากวาชว ันในทุกๆ ꌀ딀蜀 แต

จะไมมีความแตกตางมากเมื่อเปรียบเทียบระหวางวันธ ันหยุดสัปดาห  

 จากข뀀ꐀูꠀ뀀ุบัติเหตุจากโรงพยาบาล  อัตราการใชเข็ꐀ蔀ัดนิꘀꌀั�แꠀ대หม਀萀นิꘀꌀัꔀ頀่ํ딀萀ꨀาข뀀ꐀูꠀ謀딀萀萀딀ꘀ관ําร਀謀쐀鰀ꌀ딀蜀관鰀딀ꐀ ซึ่ง

ഀ대騀뀀鰀餀ึงอัตราการใชที่ต่ําข ุ鸀萀ꘀ阀นิꘀꌀัԀ쌀需ꔀ萀ꠀุꐀ鼀ูประสบอุบัติเหตุ 

 จากกาꘀวิเคราะห萀딀ꘀꠀ需뀀ัตาการเส ีꔀ贀ีวิตพบวา ผูปร대관บอุบัติ섀글頀ุที่ถึงแกชี วิต สาꐀ딀ꘀ餀鴀ꘀꘀ섀騀าหรื뀀씀ꐀสู退섀관ีꔀ贀ีวิตได ถ딀쐀贀

เข็ꐀ蔀ั需鰀ิꘀꌀัꔀ글ꘀื뀀글 ิꘀꌀัꔀ 
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 ผลการวิจัยชี้ใหเห็นชัดเจนวา ผูใชรถยนตหรือรถจักรยานยนตที่ไมไดใชอุปกรณนิรภัยจะเกิดภาวะเสี่ยงสูงที่จะเสียขีวิตหรือ

ไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูที่ใชอุปกรณนิรภัย 

 ผลการศึกษาสามารถสรุปไดวาความสูญเสียหรือความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ สามารถปองกันหรือบรรเทาได ถาใชเข็ม

ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 ควรมีการเขมงวดตรวจตราผูที่ฝาฝนกฎหมายหรือขอบังคับ เพื่อใหผูใชรถยนตและรถจักรยานยนตมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย

หรือหมวกนิรภัยเพิ่มสูงขึ้น 

 เพื่อเปนการสนับสนุนใหผูใชรถยนตและรถจักรยานยนตมีการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยมากขึ้น ควรมีการรณรงค

ประชาสัมพันธอยางเขมขนและตอเนื่อง เพื่อที่จะกระตุนใหประชาชนเกิดการตื่นตัวในการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

ดังที่ไดดําเนินการในงานรณรงคความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ 
 แมวาจะมีการออกพระราชบัญญัติบังคับใชเข็มขัดนิรภัยตั้งแตป พ.ศ.2539 แตมีผลบังคับใชตอผูขับขี่และผูโดยสารตอนหนา

เทานั้น จากผลการวิจัย ควรที่จะมีการขยายผลการบังคับใชใหครอบคลุมผูโดยสารในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง 

 จากขอเท็จจริงที่วาเด็กจะมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสูงกวาผูใหญ ในการเกิดอุบัติเหตุ และอัตราการใชอุปกรณนิรภัยที่พบในเด็ก

คอนขางต่ํา ดังนั้นจําเปนที่จะตองรณรงคการใช เชน การประชาสัมพันธ การบังคับใชผานกฎหมาย หรือการกระจายอุปกรณ

ปองกันที่มีคุณภาพและราคาที่เหมาะสม เพื่อใหการใชอุปกรณนิรภัยสําหรับเด็กมีมากขึ่น 

 การใชหมวกนิรภัยมีวัตถุประสงค เพื่อที่ปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะหรือสมอง โดยการลดแรงกระแทกที่อาจจะไดรับ ดังนั้น

การใชหมวกนิรภัยที่ถูกตองและเหมาะสม จะชวยลดและบรรเทาความรุนแรงของการบาดเจ็บศีรษะหรือสมองได 
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