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บทที ่3 งานวิจัย 
 

3.1 บทนํา 
 

การศึกษาที่สําคัญเรื่องหนึ่งของศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย คือ การศึกษาการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพ

การเกิดอุบัติเหตุ เพื่อทําการวิเคราะหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอยางละเอียด เพราะเมื่อพิจารณาถึงความสําคัญของการเขาใจปญหาอุบัติเหตุ

ที่เกิดขึ้นในประเทศไทย จําเปนจะตองมีองคความรูที่สามารถวิเคราะหองคประกอบของอุบัติเหตุในเชิงลึกและสาเหตุการบาดเจ็บที่

เกิดขึ้น เพื่อนํามาซึ่งวิธีการแกปญหาอุบัติเหตุดังกลาว ดังนั้น ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงไดจัดตั้งทีมสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุขึ้น และ

เมื่อเกิดอุบัติเหตุ ทีมวิจัยจะเดินทางไปยังที่เกิดเหตุ เพื่อทําการเก็บขอมูลอุบัติเหตุอยางละเอียด เริ่มตั้งแตขอมูลเบื้องตน สถานที่เกิด

เหตุ รถ และผูประสบอุบัติเหตุ ซึ่งขอมูลทั้งหมดจะถูกนํามาบันทึกในฐานขอมูลอุบัติเหตุของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ที่ไดพัฒนาขึ้น 

หลังจากนั้นทีมวิจัยจะวิเคราะหอุบัติเหตุอยางละเอียด เพื่อใหเขาใจลําดับเหตุการณที่เกิดขึ้น สาเหตุการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุ 

และองคประกอบที่เปนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุดังกลาว ในกรณีที่ขอมูลความเสียหายของรถและหลักฐานความเสียหายตางๆ มีความ

สมบูรณ ขอมูลจะถูกปอนเขาไปในโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งโปรแกรมดังกลาวสามารถแสดง

ภาพจําลองการเคลื่อนไหว (Simulation) เพื่อใหสามารถเขาใจถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นจริง สุดทาย การสืบคนและการวิเคราะหทั้งหมด

จะถูกนํามาจัดทําเปนรายงานอุบัติเหตุเพื่อใหผูที่สนใจเขามาศึกษาในโอกาสตอไป 

 

ระหวางการดําเนินงานในชวงสองป (พ.ศ. 2548-2550) ขอบขายของการศึกษาวิจัยจะครอบคลุมยานพาหนะและอุบัติเหตุทุกประเภท 

เพื่อเปนการสรางพื้นฐานและความเขาใจถึงรูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในประเทศไทยในเบื้องตน และนับเปนการสรางองคความรูแก

เจาหนาที่ทีมเก็บขอมูลอุบัติเหตุในการจัดเก็บขอมูล การพัฒนาแบบฟอรม การวิเคราะห และการประยุกตใชในสถานการณของ

อุบัติเหตุที่หลากหลาย 
 

3.2 พื้นที่ศึกษา 
 

พื้นที่ศึกษาระหวางป พ.ศ. 2548-2550 นี้ ครอบคลุมจังหวัดศูนยกลางของแตละภูมิภาคครบทั้งส่ีภาค โดยปที่หนึ่ง ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ 

ไดทําการเก็บขอมูลในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ทีมวิจัยไดปกหลักและรับทราบขอมูลอุบัติเหตุอยูที่สํานักงานศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ 
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ในปที่สอง ทีมวิจัยไดยายพื้นที่การเก็บขอมูลไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือจังหวัดขอนแกน ภาคเหนือจังหวัดเชียงใหม และภาคใต

จังหวัดสุราษฎรธานี รวมระยะเวลาในการเก็บขอมูลทั้ง 3 จังหวัด รวมทั้งส้ิน 9 เดือน โดยจังหวัดเชียงใหม อยูหางจากกรุงเทพมหานคร

ไปทางทิศเหนือ 700 กิโลเมตร ความสูงพื้นที่เฉล่ียจากระดับน้ําทะเล 310 เมตร และพื้นที่โดยรวมของจังหวัด 20,107 ตารางกิโลเมตร

นั้น สวนใหญเปนภูมิประเทศเทือกเขาและปาไมยืนตน (www.chiangmainews.com) จังหวัดขอนแกนถือเปนจุดศูนยกลางของภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ มีพื้นที่รวม 13,404 ตารางกิโลเมตร พื้นที่สวนใหญเปนที่ราบสูง สลับกับแนวเชิงเขา (www.khonkaen.com) 

และพื้นที่ศึกษาสุดทาย จังหวัดสุราษฎรธานี อยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศใต 644 กิโลเมตร มีพื้นที่ 12,891 ตารางกิโลเมตร 
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อยูทางชายฝงอาวไทยทางทิศตะวันออก ภูมิประเทศมีความหลากหลายทั้งที่ราบ ภูเขา และปาไม ประกอบกับลําน้ําและคลองตางๆ 

เปนจํานวนมาก (www.thailandguidebook.com) รูปที่ 3.1 แสดงถึงพื้นที่ศึกษาทั้งหมดในชวงเวลาสองปที่ผานมานี้ 

Khon Kaen

Chiang Mai

Bangkok

Surat Thani

 
รูปที่ 3.1: พ้ืนทีศึ่กษาของศูนยวิจัยอุบัติเหตุในชวงสองปที่ผานมา 

 

3.3 ความรวมมือจากหนวยงานตางๆ 
 

การดําเนินงานที่ผานมาจะสําเร็จลุลวงไปมิไดเลยหากไมไดรับการสนับสนุนและความรวมมือตลอดจนความชวยเหลือจาก หนวยงาน

ตางๆ ที่เกี่ยวของในพื้นที่ศึกษาวิจัยทั้งส่ีพื้นที่ ไมวาจะเปนหนวยงานราชการ ตํารวจ โรงพยาบาล มูลนิธิและทีมกูภัยตางๆ ทั้งการ

ประสานความรวมมือในการแจงขอมูล การใหสิทธิ์ในการสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณ การรับทราบขอมูลการ

บาดเจ็บของผูที่ไดรับบาดเจ็บจากโรงพยาบาล การดูแลความปลอดภัยแกทีมวิจัยในบริเวณที่เกิดเหตุ การแนะนําเสนทางในการเขาถึง

ที่เกิดเหตุ ฯลฯ ซ่ึงหนวยงานที่ใหความรวมมือและชวยเหลือในการเก็บขอมูลของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ที่ผานมา มีดังนี้ 
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กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 โรงพยาบาลมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

 โรงพยาบาลสายไหม 

 โรงพยาบาลภัทร-ธนบุรี 

 โรงพยาบาลวังนอย 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอคลองหลวง 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอวังนอย 

 สถานีตํารวจภูธรจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอบางคลา 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอลําลูกกา 

 สถานีตํารวจภูธรตําบลสําโรงใต 

 
จังหวัดขอนแกน 

 โรงพยาบาลขอนแกน 

 โรงพยาบาลศรีนครินทร 

 โรงพยาบาลเชียงยืน 

 โรงพยาบาลพล 

 สถานีตํารวจภูธรจังหวัดขอนแกน 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองขอนแกน 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเชียงยืน 

 
จังหวัดเชียงใหม 

 โรงพยาบาลนครพิงค 

 โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม 

 โรงพยาบาลลานนา 

 โรงพยาบาลเทพปญญา 

 โรงพยาบาลแมคคอรมิค 

 โรงพยาบาลเชียงใหมราม 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอสันกําแพง 

 
จังหวัดสุราษฎรธานี 

 โรงพยาบาลสุราษฎรธานี 

 โรงพยาบาลทักษิณ 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองสุราษฎรธานี 

 สถานีตํารวจภูธรอําเภอกาญจนดิษฐ 
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 มูลนิธิกุศลศรัทธา 
 

3.4. วิธีการศึกษาวิจัย 
 

3.4.1 การรับทราบขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทีมวิจัยตรวจสอบและคัดเลือกอุบัติเหตุจากอุบัติเหตุที่รายงานผานคลื่นวิทยุ จส. 100 โดยปกติ

แลวรายการหลักของสถานีจะประกอบไปดวยรายการขาว ความรูในเรื่องตางๆ การรายงานสภาพการจราจรจากเครือขายผูใชรถใช

ถนน และที่สําคัญคือการรายงานอุบัติเหตุบนทองถนน ซึ่งผูเห็นเหตุการณหรือผูที่อยูในที่เกิดเหตุจะโทรแจงเขามาที่สถานี และทาง

สถานีจะประสานใหผูมีสวนเกี่ยวของ เชน เจาหนาที่ตํารวจหรือเจาหนาที่กูภัยไดรับทราบ นอกจากนั้นยังเปนการแจงใหผูฟงรับทราบ

ถึงรายละเอียดของอุบัติเหตุ ความรุนแรง รวมถึงเปนการแจงเตือนใหผูที่สัญจรไปมาในบริเวณดังกลาวใหใชความระมัดระวังเพิ่มขึ้น

ดวย  

 

ในตางจังหวัด ทีมวิจัยไดประสานขอความรวมมือในการรับแจงขอมูลจากโรงพยาบาลและมูลนิธิกูภัย โดยครอบคลุมอุบัติเหตุในพื้นที่

อําเภอเมืองของแตละจังหวัดเปนหลัก และรวมไปถึงอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงในพื้นที่อําเภออื่นๆ ดวย ชองทางหลักที่ทีมวิจัยรับทราบ

ขอมูลคือผานทางเครือขายวิทยุติดตามตัว โดยทั่วไป หากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณจะโทรศัพทแจงไปยัง

หมายเลข 1669 ซึ่งจะติดตอไปยังระบบบริการการแพทยฉุกเฉินในพื้นที่นั้นๆ โดยอัตโนมัติ หลังจากเจาหนาที่พิจารณาถึงสถานที่เกิด

เหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุแลว จะประสานมายังทีมวิจัยและแจงเสนทางในการเดินทางเพื่อเขาถึงที่เกิดเหตุใหเร็วที่สุด ตารางที่ 

3.1 สรุปหนวยงานเครือขายที่ทีมวิจัยของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดประสานขอความรวมมือในการรับแจงขอมูลอุบัติเหตุ 

 
ตารางที ่3.1: หนวยงานเครือขายการรับแจงอุบัติเหตุในแตละพ้ืนที่ 

จังหวัด หนวยงาน 

กรุงเทพและปริมณฑล วิทยุเอฟเอ็ม จส 100 

ขอนแกน โรงพยาบาลขอนแกน 

เชียงใหม โรงพยาบาลนครพิงค 

สุราษฎรธานี โรงพยาบาลสุราษฎรธานีและมูลนิธิกุศลศรัทธา 

 

3.4.2 เครื่องมือและอุปกรณ 
 

เครื่องมือและอุปกรณที่จําเปนในการเก็บขอมูลอุบัติเหตุจะจัดเก็บอยูในรถวอลโว XV 70 ซึ่งไดรับการสนับสนุนจากบริษัท วอลโว คาร 

จํากัด ดังแสดงในรูปที่ 3.2 ประกอบดวยเครื่องมือหลัก 4 ประเภท คือ 1) อุปกรณเพื่อความปลอดภัย 2) อุปกรณในการวัด 3) อุปกรณ

ในการบันทึก และ 4) เครื่องมือส่ือสาร ซึ่งรายละเอียดของอุปกรณในแตละประเภท มีดังนี้ 
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รูปที่ 3.2: รถยนตวอลโว XC70 และอุปกรณในการเก็บขอมูล 

 
อุปกรณเพ่ือความปลอดภัย 

 

 
 

กรวยยางสะทอนแสง 
เจาหนาที่จะตั้งกรวยยางในบริเวณที่เกิดเหตุทุก ครั้ง เพื่อเบี่ยงการจราจรและแจงใหผูใช

รถใชถนนที่สัญจรไปมาในบริเวณที่เกิดเหตุไดทราบวามีการตรวจสอบสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุอยู และทราบถึงชองทางเดินรถของตน 

 

 

เส้ือสะทอนแสง 
เจาหนาที่ทุกคนจะตองสวมเสื้อสะทอนแสงสีเหลือง เพื่อใหผูใชรถใชถนนที่สัญจรไปมา

ในบริเวณดังกลาวสามารถมองเห็นเจาหนาที่ที่กําลังเก็บขอมูลอยูไดชัดเจนยิ่งขึ้น เส้ือ

ดังกลาวถูกออกแบบมาเปนพิเศษใหสามารถมองเห็นไดชัดเจนทั้งในเวลากลางวันและ

กลางคืน  
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กระบองไฟกระพริบ 
ในเวลาค่ําคืน เจาหนาที่จะใชกระบองไฟกระพริบเพื่อแจงใหผูขับขี่อื่นๆ ทราบกอนถึงจุด

เกิดเหตุ เพื่อชะลอความเร็วหรือเปล่ียนชองจราจร เพื่อความปลอดภัยของเจาหนาที่อื่นๆ 

ที่กําลังเก็บขอมูลอยู 

 
 

เส้ือกันฝน 
มีการติดปายสะทอนแสงเพิ่มเติมที่เส้ือกันฝน เพื่อใหเจาหนาที่สามารถเก็บขอมูลใน

ชวงเวลาฝนตกไดอยางปลอดภัย 

 

ถุงมือ 
มีความจําเปนในการตรวจสอบความเสียหายของรถที่เกิดเหตุ โดยเฉพาะในบริเวณที่มี

เศษกระจกหรือเศษโลหะซึ่งแตกหักและมีเหลี่ยมคมอยู 

 
อุปกรณในการวัด 
 

 

ลอวัดระยะ 
ใชสําหรับวัดระยะบนพื้นราบตามแนวพื้นถนน เชน ความยาวรอยลอ ระยะทางจาก

จุดอางอิง ความกวางชองจราจร ซึ่งมีความสะดวกในการวัดระยะทางยาว โดยไม

จําเปนตองพึ่งเจาหนาที่ผูชวย 
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เทปวัดระยะและตลับเมตร 
ในบริเวณที่ไมสามารถใชลอวัดระยะได เจาหนาที่จะใชเทปวัดระยะแทน ซึ่งมีความ

สะดวกในการวัดระยะในทุกสภาพพื้นที่ เชน พื้นที่ขรุขระ พื้นที่ลาดชัน หรือพื้นที่เปยกน้ํา 

เปนตน สวนตลับเมตรจะใชในการวัดความละเอียดขนาดเล็กลงมา เชน ความเสียหาย

ของรถที่เกิดเหตุ รอยยุบตางๆ หรือความสูงคันหิน เปนตน 
 

 
 

อุปกรณวัดสัมประสิทธิแรงเสียดทาน 
ในอุบัติเหตุทุกครั้ง จําเปนจะตองมีการวัดสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานพื้นถนน เพราะแมวา

จะมีตารางกําหนดแรงเสียดทานของผิวทางแตละประเภทอยูแลว แตในสภาพแวดลอมที่

แตกตางกัน คาแรงเสียดทานก็จะแตกตางกันดวย ซึ่งเครื่องมือดังกลาว จะใหคาแรงดึง

ในแนวนอน และนําคาที่ไดมาเปรียบเทียบกับตารางเทียบคา จึงจะไดคาแรงเสียดทาน

ออกมา 

 

 
 

อุปกรณวัดระดับ 
เปนอุปกรณหลักในการวัดความลาดชันของผิวทาง และเปนเครื่องมือชวยในการ

ตรวจสอบระดับของการวัดความเสียหายของรถ หรืออุปกรณถนน เพื่อลดความ

คลาดเคลื่อนในกรณีที่วัตถุดังกลาวเสียรูปไปจากแนวดิ่งหรือแนวราบปกติ 

 
 

 
 

เครื่องวัดแรงดันลมยาง 
ใชสําหรับวัดแรงลมยางของรถที่เกิดเหตุ โดยใชเครื่องวัดขนาด 60 ปอนดตอตารางนิ้ว

สําหรับรถขนาดเล็ก เชน รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล หรือรถกระบะ และใช

เครื่องวัดขนาด 200 ปอนดตอตารางนิ้วสําหรับรถขนาดใหญ เชน รถโดยสารหรือ

รถบรรทุก 
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ขาตั้ง 
เปนอุปกรณในการกําหนดตําแหนงอางอิงเพื่อความสะดวกในการวัดขนาดและความ

เสียหายของรถที่เกิดเหตุ โดยปกติอุปกรณดังกลาวจะวางอยูที่ตําแหนงมุมทั้งส่ีของรถที่

เกิดเหตุ  
 

 
 

สีสเปรยและชอลค 
โดยทั่วไป หลักฐานตางๆ ในที่ เกิดเหตุจะถูกโยกยายอยางรวดเร็ว เพื่อคืนสภาพ

การจราจรแกผูใชรถทั่วไป ดังนั้น จําเปนจะตองกําหนดจุดของหลักฐานตางๆ ในที่เกิด

เหตุไว เพื่อทําการวัดและบันทึกในภายหลัง 

 
 

 

ปายหมายเลข 
เจาหนาที่จะใชปายดังกลาวตั้งในตําแหนงของหลักฐานที่สําคัญ เพื่อชวยในการ

บันทึกภาพ และชี้ใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางจุดตางๆ ไดชัดเจนยิ่งขึ้นในภายหลัง 
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เครื่องวัดมุม 
เปนอุปกรณเสริมที่ชวยวัดมุมเอียงของหลักฐานในที่เกิดเหตุหรือสภาพความเสียหายของ

รถ 

 
 

 
อุปกรณในการบันทึก 
 

 
 

กลองถายรูป 
กลองถายรูปประสิทธิภาพสูงจะชวยในการบันทึกรายละเอียดตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ

ไดอยางชัดเจน นอกจากนั้น กลองถายรูปคอมแพคขนาดเล็กจะมีประโยชนในการบันทึกภาพ

ในพื้นที่แคบๆ ที่ยากแกการเขาถึงได  

 
 

กลองถายวีดีโอ 
มีประโยชนในการบันทึกภาพที่มีมิติกวาง เชน แนววิ่งของรถ ถนน หรือความเสียหายโดยรวม

ของรถ เพื่อสามารถนํามาประเมินอยางละเอียดในภายหลังได 

 
 

เครื่องบันทึกเสียง 
เปนอุปกรณที่ใชบันทึกเสียงระหวางการสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณใน

ระหวางการเก็บขอมูลซึ่งยากแกการบันทึกรายละเอียดทั้งหมดในแบบฟอรม 
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เครื่องกําหนดตําแหนงพิกัด GPS 
อุปกรณดังกลาวมีสวนชวยใหเจาหนาที่เขาถึงที่เกิดเหตุดวยระยะทางที่ส้ันที่สุด โดยเฉพาะใน

พื้นที่ที่ไมชินหรือไมทราบเสนทาง นอกจากนั้น ตําแหนงของที่เกิดเหตุของอุบัติเหตุทุกๆ ครั้ง

จะถูกบันทึก เพื่อประโยชนในการประเมินทางสถิติ และการเขาถึงที่เกิดเหตุอีกครั้งในยาม

จําเปน 
 

 
อุปกรณส่ือสาร 
 

 

วิทยุติดตามตัว 
เจาหนาที่จะใชวิทยุติดตามตัวในการรับแจงขอมูลอุบัติเหตุจากหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน 

เจาหนาที่ตํารวจ ศูนยวิทยุระบบบริการการแพทยฉุกเฉิน หรือมูลนิธิกูภัยตางๆ เพื่อทราบ

ถึงตําแหนง เสนทางในการเขาถึง รวมถึงรายละเอียดตางๆ ของอุบัติเหตุ 

 
อุปกรณสํานักงาน 
นอกจากอุปกรณในการเก็บขอมูลภาพสนามแลว อุปกรณสํานักงานตางๆ ถือเปนสวนสําคัญในการวิเคราะหอุบัติเหตุและงานบริหาร

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ โดยมีอุปกรณหลักตางๆ ดังนี้ 

 

 
  

คอมพิวเตอรสวนบุคคล คอมพิวเตอรพกพา 
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เครื่องพิมพขาวดํา เครื่องพิมพสี 

 
 

 
 

 
 

เครื่องสแกนเนอร เครื่องพวงสัญญาณอินเตอรเนท 

 

 

 

เครื่องถายเอกสาร เครื่องฉายโปรเจคเตอร 
 

3.4.3 แบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 
 

ทีมวิจัยไดทําการออกแบบแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ โดยไดรับความชวยเหลือจากบริษัทวอลโว คาร จํากัด (ประเทศสวีเดน) 

และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีชารมเมิรส ในการพัฒนา แกไข และปรับปรุง เพื่อใหเหมาะสมกับรูปแบบอุบัติเหตุในประเทศไทย ใน

ปจจุบัน แบบฟอรมจะแยกองคประกอบของอุบัติเหตุออกเปนสามสวน คือ 1) สถานที่เกิดเหตุ 2) รถ 3) ผูประสบอุบัติเหตุ และ 4) 

อุปกรณความปลอดภัยตางๆ แบบฟอรมขอมูลอุบัติเหตุทั่วไป ประกอบไปดวย 15 ขอมูล แบบฟอรมสถานที่เกิดเหตุ 36 ขอมูล 

ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 4 ขอมูล ขอมูลถนน 11 ขอมูล ขอมูลอุปกรณถนน 11 ขอมูล ขอมูลการจราจร 4 ขอมูล ขอมูลสภาพ

อากาศและสิ่งแวดลอม 4 ขอมูล และขอมูลภาพถาย 2 ขอมูล แบบฟอรมรถ 113 ขอมูล ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 41 ขอมูล ขอมูล
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ลําดับเหตุการณ 20 ขอมูล ขอมูลความเสียหายของรถ 18 ขอมูล ขอมูลยาง 8 ขอมูล ขอมูลรถจักรยานยนต 26 ขอมูล รวมทั้ง

แบบฟอรมขนาดและมิติของรถ แบบฟอรมผูประสบอุบัติเหตุ 61 ขอมูล ประกอบไปดวยขอมูลทั่วไป 6 ขอมูล ขอมูลผูโดยสารในตัวรถ 

3 ขอมูล ขอมูลอุปกรณปองกันการบาดเจ็บ 10 ขอมูล ขอมูลคนเดินเทา 3 ขอมูล ขอมูลการบาดเจ็บ 7 ขอมูล ขอมูลผูขับขี่ 11 ขอมูล 

และขอมูลหมวกนิรภัยและอุปกรณปองกันอื่นๆ  21 ขอมูล โครงสรางของแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 3.3 และ

ตารางที่ 3.2 แสดงจํานวนของขอมูลที่ตองกรอกในแตละสวนที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 

 

 
 

รูปที่ 3.3: โครงสรางของแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 
 

แบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ 

ขอมูลอุบัติเหตุเบื้องตน 

สถานที่เกิดเหตุ รถ คน 

ลําดับเหตุการณ 

รถจักรยานยนต 

ยาง 

มิติของรถ 

ความเสียหายของรถ 

ขอมูลทั่วไป ผูขับขี่ 

หมวกนิรภัยและอุปกรณ

แบบฟอรมเพิ่มเติม 
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ตารางที ่3.2: รายละเอียดและจํานวนขอมูลยอยของแบบฟอรมการเก็บขอมูล 

ปจจัย หัวขอ จํานวนขอมูล 

ขอมูลทั่วไป 9 

ลําดับเหตุการณ 1 และ 4 สําหรับทุก 1 เหตุการณ 

ขอมูลอุบัติเหตุ 

แบบประเมินการเก็บขอมูล 5 

ขอมูลทั่วไป 4 

ถนน 15 

สภาพถนนและอุปกรณตางๆ 11 

การจราจร 4 

ส่ิงแวดลอม 4 

ที่เกิดเหตุ 

รูปถายที่เกิดเหตุ 4 

ขอมูลทั่วไป 1 

ประเภทรถ 34 

ขอมูลกอนชน 6 

ขอมูลระหวางชน 7 

ขอมูลหลังชน 2 

ขอมูลรถจักรยานยนต 26 

ขนาดและมิติ - 

ความเสียหาย 6 สําหรับ 1 รอยชน 

รถ 

ยาง 8 สําหรับยางหนึ่งเสน 

ขอมูลทั่วไป 8 

ขอมูลสําหรับผูโดยสารในรถ 3 

อุปกรณปองกัน 1 และ 3 สําหรับถุงลมนิรภัย 1 ลูก 

ขอมูลสําหรับคนเดินเทา 3 

ขอมูลการบาดเจ็บ 3 สําหรับการบาดเจ็บ 1 ที่ 

ขอมูลผูขับขี่ 15 

หมวกนิรภัย 9 

คน 

การแตงกาย 8 

 

3.4.4 การเก็บขอมูลในที่เกิดเหตุ 
 

เมื่อไปถึงที่เกิดเหตุ ทีมวิจัยจะประเมินความเสียหาย จํานวนรถ และจํานวนผูประสบอุบัติเหตุ เพื่อแบงหนาที่รับผิดชอบใหกับเจาหนาที่

แตละคนเก็บขอมูลตามรายการขอมูลในแบบฟอรมการเก็บขอมูล ซึ่งเปรียบเสมือน Check List เพื่อปองกันการหลงลืมและสรางความ

สะดวกแกเจาหนาที่ 
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ขอมูลผูประสบอุบัติเหตุ  
ทีมวิจัยจะทําการสอบถามผูขับขี่ ผูโดยสาร คนเดินเทา หรือผูเห็นเหตุการณอื่นๆ ถึงเหตุการณและการบาดเจ็บที่เกิดขึ้น โดยทําการ

บันทึกลงในแบบฟอรมหรืออาจใชเครื่องบันทึกเสียงบันทึกเก็บไว ในกรณีผูบาดเจ็บถูกนําตัวสงโรงพยาบาล ทีมวิจัยจะตองไดรับ

อนุญาตในการขอสัมภาษณผูประสบอุบัติเหตุจากทางโรงพยาบาล ซึ่งขอมูลการบาดเจ็บที่ไดจากโรงพยาบาลนี้ จะชวยใหการสืบ

คนหาสาเหตุของการบาดเจ็บงายขึ้น อยางไรก็ตาม ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดเก็บขอมูลในสวนนี้เพื่อใชในการศึกษาวิจัยเทานั้น โดย

ตระหนักวา ขอมูลดังกลาวเปนความลับของผูปวยและจะไมนําไปเผยแพรสูสาธารณะ 
 
ขอมูลยานพาหนะ 
นอกจากการบันทึกขอมูลลงในแบบฟอรมการเก็บขอมูลแลว ทีมวิจัยจะทําการบันทึกภาพสภาพโดยทั่วไปของรถและความเสียหาย

จากการชนในมุมมองตางๆ เพื่อประโยชนในการนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมภายหลัง ในบางกรณีที่รถถูกเคลื่อนยายไปจากที่เกิดเหตุแลว 

ทีมวิจัยจะตามเก็บขอมูลเพิ่มเติมในบริเวณที่จอดรถของสถานีตํารวจหรืออูซอมรถ 
 
Collision Deformation Classification 
หรือที่รูจักกันในตัวอักษรยอ CDC เปนสัญลักษณที่พัฒนามาจาก Society of Automotive Engineers (SAE) standard J224 ซึ่งใช

ประเมินตําแหนงและความเสียหายจากการชนของรถที่เกิดเหตุ โดยใชตัวอักษรและตัวเลขเปนโคดหลักจํานวน 8 ตัว 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 

 

สองหลักแรกเปนทิศทางของแรงจากการชนที่พุงเขามายังรถที่เกิดเหตุตามสัญลักษณนาฬิกา 1-12 นาฬิกา หลักที่สามบงบอกถึง

ตําแหนงของความเสียหายนั้นๆ เชน ดานหนา ดานขาง ดานหลัง หรือ ดานบน เปนตน หลักที่ส่ีและหาบงบอกถึงขนาดของรอยชน 

หลักที่หกบงบอกถึงตําแหนงของรอยชนในแนวดิ่ง หลักที่เจ็ดแสดงรูปแบบความเสียหายวาเกิดจากการชนประเภทใด และหลักสุดทาย

แสดงความลึกของรอยยุบเปนสเกล 1-9 เพื่อประเมินถึงความแรงของการชน 
 
อุปกรณนิรภัย 
อุปกรณนิรภัยในที่นี้ ไดแก เข็มขัดนิรภัย ถุงลมนิรภัย ที่นั่งเด็ก หรือหมวกนิรภัย สําหรับผูโดยสารในรถยนต อุปกรณหลักที่มี

ความสําคัญมาก คือ เข็มขัดนิรภัย ซึ่งจากปญหาเรื่องการประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสารในรถ ที่บางตําแหนงไมมีการติดตั้ง

เข็มขัดนิรภัย ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงแยกการประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยออกเปน 1) ใช (จากหลักฐานที่ทีมวิจัยตรวจสอบได) 2) ใช 

(จากการบอกเลา) 3) ไมใช 4) ไมสามารถใชงานได และ 5) ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย นอกจากนั้น ถุงลมนิรภัยก็แยกไปตามตําแหนง

ตางๆ เชน พวงมาลัย แผงคอนโซล ประตู ที่นั่ง หรือมานบริเวณศีรษะ สวนหมวกนิรภัยไดพิจารณาถึงประเภทหมวก มาตรฐาน สี ความ

เสียหาย และประสิทธิภาพตอการปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูประสบอุบัติเหตุดวย 

 
ขอมูลถนนและสิ่งแวดลอม  
ทีมวิจัยจะทําการรางและบันทึกมิติตางๆ ของถนนไวอยางละเอียด รวมถึงรายละเอียดและตําแหนงของหลักฐานหรือรองรอยที่เกิดจาก

การชน เชน รอยเบรค จุดที่เกิดการชน ตําแหนงของรถ ความกวางชองทาง ไหลทาง ฯลฯ ซึ่งจะอางอิงกับ “จุดอางอิง” ที่ไดกําหนดขึ้น

ในที่เกิดเหตุแตละแหง เพื่อความสะดวกในกรณีที่จะตองกลับมาตรวจสอบที่เกิดเหตุในภายหลัง ทั้งนี้ จุดเกิดเหตุจะถูกบันทึกพิกัดไวใน
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เครื่องระบุตําแหนง GPS เพื่อประโยชนในการวิเคราะหเชิงสถิติ นอกจากนี้ ขอมูลรายละเอียดของถนนที่ตองเก็บเพิ่มเติม ไดแก ความ

ลาดเอียง ความชัน หรือแรงเสียดทานพื้นถนน จะนํามาเปนปจจัยในการวิเคราะหความเร็วของรถตอไป 
 

3.4.5 การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 

The Accreditation Committee for Traffic Accident Reconstruction หรือ ACTAR ไดใหคําจํากัดความของ Accident 

Reconstruction หรือการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ไววา “เปนกระบวนการในการประเมินรายละเอียดของอุบัติเหตุจากหลักฐาน

ตางๆ อยางเปนระบบ โดยใชหลักการทางวิทยาศาสตร (ฟสิกส) วาอุบัติเหตุเกิดขึ้นไดอยางไร” สวน Accident Dynamic Research 

Center หรือ ADRC (ADRC, 2005) และ Yoo (Yoo et al, 2001) ไดใหคําจํากัดความเพิ่มเติมถึงการวิเคราะหเชิงหลักฐานวิทยา การ

ประเมินเหตุผลจากหลักฐาน และการประยุกตใชกฏทางฟสิกสและคณิตศาสตรในการประเมินผล ปจจัยทางดานถนนและรถที่มีผลตอ

พฤติกรรมผูขับขี่หรือคนเดินเทา 

 
ผลที่ไดจากการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัตเิหตุนับเปนหนึ่งในกระบวนการที่สําคัญมากในการศึกษาดานความปลอดภัยทางถนน เนื่องจาก การฟนฟู

สภาพการเกิดอุบัติเหตุเปนการวิเคราะหยอนกลับจากหลักฐานที่มีอยู เพื่อหาวาเกิดอะไรขึ้นในเหตุการณกอนชน ระหวางชน และหลัง

ชน และตอบคําถามที่วา “อุบัติเหตุเกิดขึ้นไดอยางไร” และ “อะไรเปนสาเหตุของอุบัติเหตุ” โดยไมอาศัยเพียงการสรุปผลจากปากคํา

ของผูประสบอุบัติเหตุหรือผูเห็นเหตุการณเทานั้น 

 

โดยทั่วไป การฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุจะอาศัยหลักการทางฟสิกสอยูสองหลักใหญๆ คือ การวิเคราะหจากตําแหนง (Trajectory 

based) และการวิเคราะหจากความเสียหาย (Damage based) ทั้งนี้ ขอมูลที่จําเปนสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุจะตองมี

ความเที่ยงตรงและแมนยํา เพื่อลดความคลาดเคลื่อนจากการวิเคราะห ดังนั้น กระบวนการดังกลาวจึงตองการสืบคนสาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุ (Accident Investigation) ที่มีความสมบูรณดวย และในทายที่สุด ผลจากการวิเคราะหอยางเปนระบบนี้ จะมีสวนชวยให

คําตอบของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนํามาขยายผลสูแนวทางในการแกไขและปองกันตอไปในอนาคตได 

 

3.4.6 การวิเคราะหการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 
การวิเคราะหรอยลอ (Tire Mark Analysis) 
รอยเบรค (Skid Mark) รอยเบรคเกิดจากการเสียดสีระหวางลอที่ปราศจากการหมุน ไมวาจากการเบรคหรือลอหยุดหมุนจากการชน 

กับพื้นผิวถนน กอใหเกิดรอยของลอขึ้นบนพื้นถนน 
รูปแบบ  

 โดยปกติเปนแนวเสนตรง หรืออาจจะเปนเสนโคงเล็กนอยจากความชันของพื้นถนน  

 ในสภาพปกติ รอยลอซายและลอขวาจะเทากัน แตรอยลอหนาจะชัดกวาลอหลัง 

 มีความกวางของรอยเทากับความกวางหนายาง 

 เห็นรอยดอกยางอยางชัดเจน 
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สมการที่ 3.1 เปนสมการเบื้องตนในการประเมินความเร็วของรถจากรอยเบรคที่เกิดขึ้น ซึ่งจะเปนคา post impact และเมื่อคํานวณ

เพิ่มเติมโดยใชกฎอนุรักษโมเมนตัม จะสามารถหาคาความเร็วของรถที่ใชกอนอุบัติเหตุเกิดขึ้นในสมการที่ 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) เกิดจากลอที่กําลังหมุนอยูล่ืนไถลเปนแนวโคงเปรียบเสมือนแรงหนีศูนยกลาง 
รูปแบบ 

 เปนแนวเสนโคง ตามแนวหมุนของลอดานนอก 

 แนวดอกยางจะไมชัดเจน โดยทั่วไปจะเปนแนวเฉียงกับรอย แตกตางกับรอยเบรคอยางเห็นไดชัด 

 เกิดไดทั้งกอนชนและหลังชน 

 มีขนาดความกวางของรอยไมแนนอน จะมีความกวางมากที่สุดที่ศูนยกลางของรัศมีการหมุน และมีขนาดแคบลงกอนและ

หลังที่รถจะหยุดหมุน 

สมการที่ 3.3 ใชในการหารัศมีแนวโคงที่เกิดจากแนวสวนของเสนโคงของรอยไถล คาดังกลาวจะถูกนําไปคํานวณเพื่อหาความเร็วของ

รถกอนที่จะไถลในสมการที่ 3.4 

 
28

2 M
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R +=                                            (3.3) 

 

ขึ้นเนิน ลงเนิน 
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เมื่อ 

 g = acceleration due to gravity (m/s2) 

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

 m = cross slope 

 
การวิเคราะหตามหลักโมเมนตัม 
กฎอนุรักษโมเมนตัม กลาววา เมื่อวัตถุสองชิ้นเกิดการปะทะกัน โมเมนตัมรวมระหวางวัตถุทั้งสองจะไมหายไป แตจะมีการถายเท

โมเมนตัม เมื่อประยุกตเขากับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุสามารถสรุปไดวา โมเมนตัมที่เกิดจากรถคันหนึ่งจะถูกถายเทไปยังรถอีก

คันหนึ่งเมื่อเกดิการชนขึ้น โดยมีขอมูลที่จําเปนสําหรับการวิเคราะหดังนี้ (Poplin, 1993) 

 น้ําหนักของรถ 

 ตําแหนงของการปะทะและตําแหนงสุดทายหลังการชน 

 ทิศทางการเคลื่อนที่หลังการปะทะ พิจารณาจากหลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ 

 คํานวณหาความเร็วหลังการปะทะจากหลักฐานตางๆ เพื่อนํามาหาความเร็วกอนการปะทะ ในสมการที่ 3.5 

 

postpostprepre VmVmVmVm 2121 2121 +=+                   (3.5) 

 
เมื่อ 
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การวิเคราะหความเสียหายของรถ 
กฎอนุรักษพลังงาน กลาววา พลังงานจะคงอยู ไมหายไป แตสามารถเปลี่ยนรูปแบบได เมื่อนํามาประยุกตใชในการฟนฟูสภาพการเกิด

อุบัติเหตุ จะไดสมการเริ่มตนดังสมการที่ 3.6 

WC
BC

AW
B
A

E ⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ++⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
=

22

2

                                               (3.6) 

จากการวัดรอยยุบตัวของรถจากการชน จะสามารถหาพลังงานที่ทําใหเกิดความเสียหายนั้นๆ ได ดังสมการที่ 3.7 และสามารถ

คํานวณหาความเร็วของรถระหวางการปะทะ จากการประเมินการชนและความเสียหายของผูผลิตรถ ไดดังสมการที่ 3.8 
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3.4.7 โปรแกรมฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 
โปรแกรม PC-Crash ถือเปนโปรแกรมสําหรับใชในการวิเคราะหการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุที่มีประโยชนมาก ครอบคลุมรูปแบบ

การชนที่หลากหลาย โดยใชหลักการพื้นฐานของการวิเคราะหตามหลักการและโมเดลทางฟสิกส และสามารถแสดงผลลัพธในรูปแบบ

ของวิดีโอแสดงภาพการชนในมุมมองตางๆ ไดอยางหลากหลาย 

 

วิธีที่ใชในการวิเคราะหประกอบดวยสองขั้นตอนหลัก คือ การวิเคราะหไปขางหนาและการวิเคราะหยอนกลับ ในกรณีแรก จะมีการ

สมมติคา kinematic ขึ้นมากอน ผานทิศทางและความเร็วของรถกอนการชน หากจุดที่ปะทะและจุดที่รถหยุดเปนจุดเดียวกันกับขอมูล

จริงถือวามีคาถูกตอง ดังนั้น เพื่อใหไดคาที่ถูกตองและแมนยํา การเก็บขอมูลในที่เกิดเหตุจะตองมีความละเอียดและครบถวนสมบูรณ 

สวนในกรณีที่สอง จะทํายอนกลับจากตําแหนงสุดทายของรถ กลับมาหาตําแหนงที่เกิดการปะทะ (Schmitt et al., 2004). 
 

3.5 ผลจากการศึกษาการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
 

หลังจากที่เก็บขอมูลอุบัติเหตุในที่เกิดเหตุแลว ขอมูลทุกอยาง ทั้งที่เกิดเหตุ รถ คน ถนนและสิ่งแวดลอม จะถูกนํามารวบรวมที่

สํานักงานของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ เพื่อทําการวิเคราะหอยางละเอียด โดยปกติ จะเริ่มตนจากการคํานวณหาความเร็วของรถจาก

หลักฐานในที่เกิดเหตุและความเสียหายของรถที่เกิดขึ้น ตอจากนั้น จะทําการพิจารณาถึงสาเหตุการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูประสบ

อุบัติเหตุ เชน การกระแทกกับอุปกรณภายในรถ พื้นผิวถนน หรือวัตถุภายนอก เปนตน ในขั้นตอนสุดทายจะนําขอมูลบันทึกลงไปใน

โปรแกรมสําหรับการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ โดยตัวโปรแกรมสามารถแสดงภาพจําลองการเคลื่อนไหวและรายละเอียดของ

อุบัติเหตุเพิ่มเติม ซึ่งจะทําใหสามารถเขาใจถึงกระบวนการในการเกิดอุบัติเหตุไดมากขึ้น บทสรุปของการศึกษาวิจัยเรื่องนี้ไดถูกนํามา

รวบรวมเสนอไดดังนี้ 
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3.5.1 อุบัติเหตุและความรุนแรง 
 
จากจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 64 ครั้ง สามารถสรุปวัน เวลา สถานที่ รถที่เกี่ยวของ และความรุนแรงของการบาดเจ็บได ดังในตารางที่ 
3.3 
 
ตารางที ่3.3: สรุปรายงานอุบัติเหต ุ

ความรุนแรง 
รหัส 

อุบัติเหตุ 
เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
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 

รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 

รถยนตสวนบุคคล - - 3 - 

รถยนตสวนบุคคล - 1 1 - 

051003-01 13:00 ทางพิเศษดอนเมืองโทลลเวย 

อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 

รถยนตสวนบุคคล - - 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 

รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 051117-01 04:37 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี คนเดินเทา 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 

รถยนตสวนบุคคล - - - 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 - 

รถยนตสวนบุคคล - - - 3 

รถบรรทุกขนาดเล็ก - - - 4 

060208-01 14:15 ทางหลวงหมายเลข 3214  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 3 

รถยนตสวนบุคคล - - - 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.บางคลา จ.ฉะเชิงเทรา 

รถโดยสาร 3 31 4 - 
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ตารางที ่3.3 (ตอ): สรุปรายงานอุบัติเหตุ 
ความรุนแรง 

รหัส 
อุบัติเหตุ 

เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 
เสียชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

060407-01 07:30 ทางหลวงหมายเลข 1  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

รถกระบะ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล - - 2 1 060410-01 10:00 ทางหลวงหมายเลข 9  

อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี รถยนตสวนบุคคล - - - 1 

060413-01 1:00 ทางหลวงหมายเลข 309  

อ.วังนอย 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.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยา 

รถกระบะ - - 6 7 

รถกระบะ - - - 1 

รถยนตสวนบุคคล - - 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.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยา รถยนตสวนบุคคล - - - 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.ขอนแกน รถยนตสวนบุคคล - - - 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.ขอนแกน รถบรรทุกขนาดกลาง - 1 - - 

060829-01 14:00 ทางหลวงหมายเลข 12 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถกระบะ - 1 - 1 

รถจักรยานยนต - - 1 - 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

060831-01 15:00 ถนนกลางเมือง 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

 รถจักรยานยนต - - 2 - 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

รถกระบะ - - - - 

060901-01 17:00 ทางหลวงหมายเลข2 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถยนตสวนบุคคล - - - 1 

รถจักรยานยนต - 1 1 - 060906-01 15:00 ถนนหนาเมือง 

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - - 1 

060907-01 15:00 ทางหลวงหมายเลข 2 

อ.นํ้าพอง จ.ขอนแกน 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 - 

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

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - 2 - 

060918-01 07:50 ทางหลวงหมายเลข 2 

อ.เมือง จ.ขอนแกน 

รถกระบะ 1 3 18 1 

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

อ.เมือง จ.ขอนแกน รถกระบะ - - - 2 
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ตารางที ่3.3 (ตอ): สรุปรายงานอุบัติเหตุ 
ความรุนแรง 

รหัส 
อุบัติเหตุ 

เวลา สถานท่ี รถท่ีเกี่ยวของ 
เสียชีวิต 

บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

070414-02 18:30 ทางหลวงหมายเลข 401 

อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี 

รถจักรยานยนต - 1 - - 

070416-01 16:00 ทางหลวงหมายเลข 4009 

อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี 

รถบรรทุกขนาดกลาง - - 1 - 

 

3.5.2 ตําแหนงของจุดเกิดเหตุ 
 
รูปที่ 3.4-3.7 แสดงตําแหนงของจุดเกิดเหตุตางๆ ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จังหวัดขอนแกน เชียงใหม และสุราษฎรธานี 

ตามลําดับ สีตางๆ ของจุดแสดงถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุครั้งนั้นๆ สีแดงหมายถึงอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต สีสมคือมีผูบาดเจ็บสาหัส สี

เหลืองมีผูบาดเจ็บเล็กนอย และสีเขียวไมมีผูบาดเจ็บ 

 
รูปที่ 3.4: ตําแหนงอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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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: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดขอนแกน 

 

Phol 
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รูปที่ 3.6: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดเชียงใหม 
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รูปที่ 3.7: ตําแหนงอุบัติเหตุใน จังหวัดสุราษฎรธานี 

 

3.5.3 ขอมูลทั่วไป 
 

จากอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้ง ประกอบดวยอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต 11 ครั้ง มีผูบาดเจ็บสาหัส 21 ครั้ง มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 20 ครั้ง และไมมี

ผูบาดเจ็บ 12 ครั้ง (ตารางที่ 3.4) และเมื่อพิจารณาผูประสบอุบัติเหตุทั้ง 457 คนทั้งหมดแลว แยกเปนสัดสวนผูเสียชีวิต 7% 

ผูบาดเจ็บสาหัส 27% ผูบาดเจ็บเล็กนอย 26% และผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ 26% ดังตารางที่ 3.5 

 
ตาราที ่3.4: จํานวนอุบัติเหตุแยกตามความรุนแรง (ครั้ง) 

ความรุนแรง จํานวน 

เสียชีวิต 11 (17%) 

บาดเจ็บสาหัส 21 (33%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 20 (31%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 12 (19%) 

รวม 64 (100%) 
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ตารางที ่3.5: จํานวนผูประสบอุบัติเหตุแยกตามความรุนแรง (คน) 

ความรุนแรง จํานวน 

เสียชีวิต 34 (7%) 

บาดเจ็บสาหัส 124 (27%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 180 (39%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 119 (26%) 

รวม 457 (100%) 

 
จากจํานวนรถที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 114 คัน รถกระบะมีสัดสวนสูงที่สุด 40 คัน (35%) ตามมาดวยรถจักรยานยนต 31 คัน (27%) 

และรถยนตสวนบุคคล 19 คัน (17%) ตามลําดับ เมื่อพิจารณาความรุนแรงตามประเภทรถที่เกิดเหตุ พบวา จากอุบัติเหตุรถโดยสาร 7 

คันนั้น มีผูประสบอุบัติเหตุสูงถึง 201 คน ในจํานวนนั้นมีผูเสียชีวิตสูงสุดถึง 22 คน รายละเอียดความรุนแรงของการบาดเจ็บแสดงใน
ตารางที่ 3.7 
 
ตารางที ่3.6: ประเภทของรถที่เกี่ยวของ (คัน) 

ประเภท จํานวน 

รถจักรยานยนต 31 (27%) 

รถยนตสวนบุคคล 19 (17%) 

รถกระบะ 40 (35%) 

รถตู 1 (1%) 

รถโดยสาร  7 (6%) 

รถบรรทุก 16 (14%) 

รวม 114 (100%) 

 
ตารางที ่3.7: ความรุนแรงของอุบัติเหตุแยกตามประเภทรถและความรุนแรงของผูประสบอุบัติเหตุ (คน) 

รถ เสียชีวิต บาดเจ็บ
สาหัส 

บาดเจ็บ
เล็กนอย 

ไมไดรับ
บาดเจ็บ 

รวม 

คนเดินเทา 3 2 - - 5 

รถจักรยานยนต 3 15 21 4 43 

รถยนตสวนบุคคล 2 3 9 24 38 

รถกระบะ 3 9 58 57 127 

รถโดยสาร  22 91 86 2 201 

รถบรรทุก 1 4 6 14 25 
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3.5.4 ประเภทของอุบัติเหตุ 
 

อุบัติเหตุแตละครั้งถูกจําแนกประเภทตามลักษณะของการเกิดเหตุ โดยพิจารณาจากแนวทางวิ่งกอนการชน ระหวางชน และแนวทาง

วิ่งของรถคูกรณีคันอื่นๆ ซึ่ง National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ไดแบงประเภทของอุบัติเหตุออกเปน 6 

ประเภทหลัก และแบงแยกตามรูปแบบของการชนยอยลงไปอีก ดังนั้น จึงสามารถแยกประเภทของอุบัติเหตุออกเปนรูปแบบหลักได 13 

ประเภท ดังแสดงในรูปที่ 3.8 
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รูปที่ 3.8: แผนผังการชน 

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

คิดเปน 35% ครึ่งหนึ่งในจํานวนนั้นเปนอุบัติเหตุเสียหลักและหลุดออกจากชองทางวิ่งทางดานซาย ซึ่งเปนแนวทิศทางเดียวกันกับ
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ความลาดผิวทางของถนนในประเทศไทย นอกจากนั้น รูปแบบของอุบัติเหตุที่มีสัดสวนสูงที่สุดอันหนึ่ง คือ อุบัติเหตุชนทาย คิดเปน 

23% จากทั้งหมด สวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนชองทางมีสัดสวน 22% และอุบัติเหตุบนทางแยกคิดเปน 8% รายละเอียดดัง

แสดงในตารางที่ 3.8 
 
ตารางที ่3.8: ประเภทอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

ประเภท รูปแบบ จํานวน 

หลุดออกทางดานขวาของถนน 6 (9%) 

หลุดออกทางดานซายของถนน 11 (17%) 

รถคันเดียว 

ชนดานหนา 6 (9%) 

ชนทาย 15 (23%) 

ชนดานหนา 1 (2%) 

ชองทางวิ่งเดียวกัน 

เฉ่ียวชน 4 (6%) 

ชนประสานงา 2 (3%) 

ชนดานหนา (มีปจจัยเสริม) - - 

ชองทางวิ่งตรงกันขาม 

เฉ่ียวชน - - 

ตัดหนา 7 (11%) เปล่ียนชองจราจร 

ทิศทางเดียวกัน 7 (11%) 

ทางแยก ชนดานขาง 5 (8%) 

อื่นๆ  - - 

 

3.5.5 ขอมูลผูขับขี่ 
 
ตารางที่ 3.9 แสดงการกระจายของอายุผูประสบอุบัติเหตุ ทั้งผูขับขี่และผูโดยสาร พบวาอายุเฉล่ียอยูที่ 35 และ 30 ปตามลําดับ โดย

กลุมใหญของผูขับขี่ (21%) มีอายุอยูในชวง 30-35 ป แตเมื่อพิจารณากลุมที่อายุต่ํากวา 20 ปพบวาทั้งหมด 6 คนเปนผูขับขี่

รถจักรยานยนตทั้งหมด 
 
เมื่อพิจารณาเฉพาะอายุของผูขับขี่แยกตามประเภทรถ ดังแสดงในตารางที่ 3.10 พบวา รถจักรยานยนตมีอายุผูขับขี่เฉล่ียนอยที่สุด 

27 ป รถประเภทอื่น ไดแก รถยนตสวนบุคคล รถกระบะ และรถบรรทุกมีอายุเฉล่ียผูขับขี่ใกลเคียงกันอยูที่ 38 36 และ 39 ป ตามลําดับ 

สวนกลุมที่มีอายุสูงที่สุด คือ รถโดยสาร มีอายุผูขับขี่เฉล่ียอยูที่ 47 ป ซึ่งบริษัทเดินรถสวนใหญเลือกใชผูขับขี่ที่มีความชํานาญและ

ประสบการณสูงเปนเกณฑ  
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ตารางที ่3.9:  กลุมอายุของผูขับขี่และผูโดยสาร 

อายุ (ป) ผูขับขี่ ผูโดยสาร 

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: ไมทราบ 54 คน 
 
ตารางที ่3.10: อายุเฉล่ียของผูขับขี่ 

ประเภทรถ จํานวน อายุเฉล่ีย (ป) 

รถจักรยานยนต 24 27 

รถยนตสวนบุคคล 18 38 

รถกระบะ 37 35 

รถโดยสาร 6 47 

รถบรรทุก 14 39 

 

3.5.6 ทิศทางการชน (ไมรวมอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา) 
 

ทิศทางการชน หมายถึงมุมที่แรงชนมากระทําตอรถคันนั้นๆ อาจจะเปนรถคูกรณีหรืออุปกรณขางทางตางๆ ซึ่งจะมีประโยชนในการ

ประเมินความรุนแรง ทิศทาง และผลตอการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุ โดยพิจารณาการชนครั้งแรกหรือครั้งที่รุนแรงที่สุดเปน

เกณฑ (MMUCC, 2003)  

 

จากอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้ง ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดแยกประเภทของรถในการพิจารณาออกเปนสามกลุม คือ รถขนาดใหญ ไดแก รถ

โดยสารและรถบรรทุก รถขนาดกลาง ไดแก รถยนตสวนบุคคลและรถกระบะ และรถขนาดเล็ก ไดแก รถจักรยานยนต จากรูปที่ 3.9 

เมื่อพิจารณาถึงรถขนาดใหญ ทิศทางการชนสวนใหญจะอยูบริเวณตอนหนารถในทิศทาง 12 นาฬิกา และตอนทายรถในทิศทาง 6 
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นาฬิกา คิดเปน 43% และ 22% ตามลําดับ ในหลายๆ กรณีพบวาเหตุของการชนเกิดจากการที่รถคันหนาเกิดการเปลี่ยนแปลง

ความเร็วหรือชองทางกะทันหัน และโดยปกติรถประเภทดังกลาวใชความเร็วต่ําแตมีขนาดสูง ทําใหบดบังการมองเห็นของรถคันหลัง 

สัดสวนอุบัติเหตุชนทายจึงพุงสูงขึ้น 

 

ในรถจักรยานยนต แมวาสัดสวนการชนดานหนาทิศ 12 นาฬิกาจะมีคาใกลเคียงกับรถขนาดใหญ แตการชนทิศทางดานขางที่ 4 

นาฬิกาก็เพิ่มสูงขึ้นมา 10% สวนรถขนาดกลางมีสัดสวนการชนดานหนาและการชนทายใกลเคียงกันที่ 22% และ 23% ตามลําดับ 

สวนที่เหลือกระจายไปยังทิศทางตางๆ ดานขาง 

 

รถขนาดใหญ: รถโดยสารและรถบรรทุก รถขนาดกลาง: รถยนตสวนบุคคล  

รถกระบะ และรถตู 

รถขนาดเล็ก: รถจักรยานยนต 
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พลิกคว่ํา 17% พลิกคว่ํา 19% พลิกคว่ํา 15% และไมมีการชน 5% 

รูปที่ 3.9: สัดสวนของทิศทางการชนในรถประเภทตางๆ 
 

3.5.7 อุปกรณปองกันการบาดเจ็บ 
 

ในศาสตรของการปองกันการบาดเจ็บ (Passive safety) ผูใชรถทั่วไปควรจะไดรับการปองกันการบาดเจ็บหากอุบัติเหตุเกิดขึ้น เพื่อลด

ความรุนแรงจากแรงปะทะ ซึ่งหมวกนิรภัยสําหรับผูใชรถจักรยานยนตและเข็มขัดนิรภัยสําหรับผูใชรถยนตถือเปนอุปกรณชิ้นสําคัญที่

จะชวยลดการบาดเจ็บที่อาจเกิดขึ้นกับผูขับขี่และผูโดยสาร ดังนั้น การศึกษานี้จึงประเมินการใชงานของผูประสบอุบัติเหตุดวย ดัง

แสดงใน ตารางที่ 3.11 

 
ตารางที ่3.11: อุปกรณปองกันการบาดเจ็บและการใชงาน 

อุปกรณ รถ ใช ไมใช ไมมีการติดตั้ง ไมทราบ 

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

รถยนตสวนบุคคล 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 ผูใชรถจักรยานยนตมีสัดสวนการใชหมวกนิรภัย 17 คน หรือ 40% โดย 14 คนใชหมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ ซึ่งเปนที่

นิยมในทองตลาดในประเทศไทย โดยเนื้อหาของการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตจะกลาวถึงในรายละเอียดในหัวขอถัดไป 

 

ในอดีตที่ผานมา การประเมินการใชเข็มขัดนิรภัยของหนวยงานที่เกี่ยวของจะมีตัวเลือกอยูเพียง “ใช” และ “ไมใช” เทานั้น ซึ่งสัดสวน

ของผูที่ “ไมใช” จะมีสัดสวนสูง แตจากการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ พบวามีผูโดยสารที่ “ไมใช” นั้น นั่งอยู

ในตําแหนงที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยอยูจํานวนมาก จากตัวเลขพบวา 54% ของผูโดยสารรถกระบะนั่งอยูในตําแหนงที่นั่งแคป และ

กระบะหลังที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพบมากในพื้นที่ตางจังหวัด นอกจากนั้น ในรถโดยสาร พบวา มีเพียงหนึ่งคนเทานั้นที่ใชเข็ม

ขัดนิรภัย สวนที่เหลืออีก 200 คน ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยแตอยางใด รายละเอียดการบาดเจ็บจากรถโดยสารจะกลาวถึง

รายละเอียดในหัวขอ “อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา” ตอไป 

 

3.5.8 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดใชระบบการบันทึกขอมูลการบาดเจ็บตามรูปแบบ International Statistical Classification of Diseases and 

Related Health Problems หรือ ICD-10 จาก World Health Organization (WHO, 2007) การบันทึกจะใชโคดตัวอักษรส่ีตัวเพื่อ

แสดงถึงตําแหนงและรูปแบบการบาดเจ็บของอวัยวะแตละแหง ไดแก ศีรษะ คอ ทรวงอก ทอง (รวมถึงหลังสวนลาง กระดูกสันหลัง 

บริเวณเอวและกระดูกเชิงกราน) ไหลและตนแขน ศอกและปลายแขน ขอมือและมือ สะโพกและตนขา เขาและปลายขา และขอเทา

และเทา 

 

ผลสรุปของการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.12 และรูปที่ 3.10 พบวาการบาดเจ็บที่ศีรษะมีจํานวนสูง

ที่สุด 30% รองลงมาคือการบาดเจ็บที่ทรวงอก เขาและปลายขา 12% เทากัน อยางไรก็ตาม รูปแบบการบาดเจ็บเหลานี้ขึ้นอยูกับปจจัย

อื่นๆ ประกอบดวย เชน ประเภทรถ รูปแบบการชน ความรุนแรงของการชน ตําแหนงที่นั่ง การใชอุปกรณปองกันการบาดเจ็บ ฯลฯ 

ดังนั้น รายละเอียดของการบาดเจ็บของอุบัติเหตุที่แตกตางกันจะกลาวถึงในหวัขอตางๆ ตอไปในรายงานฉบับนี้ 
 
ตารางที ่3.12: จํานวนและสัดสวนการบาดเจ็บที่อวัยวะตางๆของผูประสบอุบัติเหตุ 

อวัยวะ จํานวน 

ศีรษะ 162 (30%) 

คอ 19 (3%) 

ทรวงอก 65 (12%) 

ทอง หลัง เอว 39 (7%) 

ไหลและตนแขน 42 (8%) 

ศอกและปลายแขน 51 (9%) 

ขอมือและมือ 35 (6%) 

สะโพกและตนขา 37 (7%) 

เขาและปลายขา 68 (12%) 

ขอเทาและเทา 30 (5%) 
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รูปที่ 3.10: ตําแหนงการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุโดยรวม 

 

นอกจากขอมูลเบื้องตนที่ไดจากการสืบคนสาเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุแลว รายงานฉบับนี้ไดรวบรวมรายละเอียดของ

อุบัติเหตุแตละประเภทแสดงในหัวขอถัดไป รวมถึงผลการวิเคราะหและขอเสนอแนะเพื่อจะลดจํานวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ประเภทตางๆ เหลานั้นตอไป 

 

3.6 การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
 

3.6.1 บทนํา 
 

อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตไดสรางความสูญเสียแกการขนสงทางถนนในเมืองไทยเปนอยางมาก จากสถิติของกระทรวงสาธารณสุข

พบวา สัดสวนผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตสูงถึง 80% จากผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด (MOPH, 2006) ทั้งนี้ จากการศึกษา

ของ Mannering และ Grodsky (1995) ปจจัยหนึ่งที่ทําใหอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตเปนปญหาใหญ เนื่องจากการขับขี่

รถจักรยานยนตตองใชทักษะในการขับขี่เปนพิเศษ ไมเหมือนรถอื่นๆ ทั่วไป ผูขับขี่จะตองทรงตัวมิใหรถลม สองมือและสองเทาทํา

หนาที่ที่แตกตางกัน ไมวาจะเปนการเรง เบรค กําคลัชท หรือเปล่ียนเกียร เปนตน 

 

ศีรษะ 30% 

คอ 3% 

เขาและปลายขา 12% 

สะโพกและตนขา 7% 

ขอมือและมือ 6% 

ทอง หลัง เอว  7% 

ศอกและปลายแขน 9% 

ไหลและตนแขน 8% 

ทรวงอก 12% 

ขอเทาและเทา 5% 
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เมื่อเปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุระหวางประเทศกําลังพัฒนาและประเทศที่พัฒนาแลว พบวาในประเทศกําลังพัฒนาโดยเฉพาะใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีสัดสวนผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตสูงกวาประเทศอื่นๆ มาก ดังแสดงในรูปที่ 3.11 

 

 
รูปที่ 3.11: จํานวนผูเสียชีวิตในแตละประเทศ 
ที่มา: World Health Organization (2006) 

 

จากการศึกษาขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุที่เขารับการรักษาจาก 28 โรงพยาบาลหลักทั่วประเทศ ระหวางป 

2542-2546 โดย Hossain ไดผลการศึกษาที่นาสนใจดังนี้ (2006) 

- ประมาณ 50% ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตทั้งหมดเปนอุบัติเหตุประเภทคันเดียว เชน เสียหลักลมเอง แตมีอัตรา

การเสียชีวิตมากกวาอุบัติเหตุประเภทชนกับรถคันอื่น 1.3 เทา 

- การบาดเจ็บที่ศีรษะเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิต โดยมีสัดสวนการบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะหรือสมอง  

44.14% แผลเปดที่ศีรษะ 15.81% และกระดูกศีรษะหรือใบหนาแตกหัก 16.98% 

- กวา 60% ของการบาดเจ็บที่คอ พบวาเกิดปญหากับกระดูกตนคอ 

- การบาดเจ็บบริเวณหนาอก พบวาสวนใหญ (38.78%) เกิดการแตกหักของกระดูกซี่โครง กลางอก และกระดูกสัน

หลังสวนคอ  

- 30.91% ของการบาดเจ็บที่ชองทองเปนการบาดเจ็บของอวัยวะภายใน เชน ตับ มาม ฯ รองลงมาไดแกการบาดเจ็บ

ของกระดูกสันหลังบริเวณเอวและกระดูกเชิงกราน (28.12%)  

  

และจากการที่ผูใชรถจักรยานยนตไมมีเครื่องปองกันใดๆ เหมือนรถประเภทอื่น เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น แรงจากการปะทะหรือแรงจากการ

ลมคว่ําจะสงมาถึงตัวผูขับขี่และผูโดยสารโดยตรง ดังนั้น ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ จึงไดแยกรูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต

ออกเปน การบาดเจ็บจากการปะทะโดยตรงครั้งแรก และการบาดเจ็บหลังจากการปะทะครั้งแรก 
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3.6.2 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

เมื่อประเมินรูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตพบวา ตําแหนงที่ไดรับบาดเจ็บมากที่สุดคือศีรษะ (20%) ตามดวยขาสวนลาง 

และขอมือ แตเมื่อเปรียบเทียบกับผูบาดเจ็บจากรถประเภทอื่น พบวาสัดสวนของการบาดเจ็บที่ศีรษะนอยกวาผูใชรถประเภทอื่นอยู

ประมาณ 10% ดังแสดงใน รูปที่ 3.12 

 

  

 ศีรษะ 31% 

คอ 4% 

เขาและปลายขา 12% 

สะโพกและตนขา 6% 

ขอมูลและมือ 5% 

ทอง เอว หลัง 7% 

ศอกและปลายแขน 8% 

ไหลและตนแขน 8% 

ทรวงอก 13% 

ขอเทาและเทา 6% 

 
 

รูปที่ 3.12: รูปแบบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต (เปรียบเทียบกับผูใชรถประเภทอื่น) 
   

อยางไรก็ตาม หากจะกลาววาการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูใชรถจักรยานยนตนาเปนหวงนอยกวาผูใชรถประเภทอื่น เนื่องจากมีสัดสวน

นอยกวานั้น อาจไมถูกตองทีเดียว ตารางที่ 3.13 จึงเปรียบเทียบยอยลงไปถึงรูปแบบความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่อวัยวะ

ตางๆ พบวา สัดสวนการบาดเจ็บที่แขน มือ หรือตนขา ที่มีสัดสวนสูงนั้น ไมไดแสดงถึงความรุนแรงที่มากกวาผูใชรถประเภทอื่น แต

อยางใด เพราะสวนใหญเปนการบาดเจ็บที่ช้ันผิว เชน ฟกช้ํา ถลอก หรือแผลเปด เปนตน แตเมื่อเปรียบเทียบความรุนแรงการบาดเจ็บ

ที่ศีรษะ แมสัดสวนจะมีเพียง 20% ในขณะที่ผูใชรถประเภทอื่นมีสัดสวนถึง 31% นั้น พบวา 45% ของการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูใชรถ

อื่นๆ เกิดเพียงแผลถลอกหรือฟกช้ําเทานั้น ในขณะที่การบาดเจ็บสวนใหญของผูใชรถจักรยานยนตคือมีแผลเปดที่ศีรษะ (36%) และ

การบาดเจ็บที่เกี่ยวของกับสมองสูงถึง 29% นอกจากนั้น การบาดเจ็บกระดูกไหล แขน และเทาแตกหัก ของผูใชรถจักรยานยนตมี

ความรุนแรงสูงกวาผูใชรถทั่วไปมาก  

ศีรษะ 20% 

คอ 3% 

เขาและปลายขา 17% 

สะโพกและตนขา 10% 

ขอมูลและมือ 16% 

ทอง เอว หลัง 6% 

ศอกและปลายแขน 16% 

ไหลและตนแขน 6% 

ทรวงอก 1% 

ขอเทาและเทา 4% 
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รูปที่ 3.13: เปรียบเทียบการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถอื่นๆ 
 

                                               ผูใชรถจักรยานยนต 

 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% 

ทอง หลัง เอว 50%  25%    25%     6% 

ไหลและตนแขน 50%  50%         6% 

ศอกและปลายแขน 91%  9%         16% 

ขอมือและมือ 100%           16% 

สะโพกและตนขา 57% 14% 29%         10% 

เขาและปลายขา 67% 17% 17%         17% 

ขอเทาและเทา 33%   33%       33%       4% 
 รวม 100% 

 
                                                ผูใชรถประเภทอื่นๆ 

 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% 

ทอง หลัง เอว 37% 6% 9% 3%  9% 37%     7% 

ไหลและตนแขน 58% 5% 34%      3%   8% 

ศอกและปลายแขน 60% 20% 15% 5%        8% 

ขอมือและมือ 54% 25% 13% 4%   4%     5% 

สะโพกและตนขา 43% 10% 27% 17%      3% 6% 

เขาและปลายขา 52% 23% 21% 4%        12% 

ขอเทาและเทา 67% 22%   11%             6% 
 รวม 100% 
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3.6.3 การปะทะโดยตรงจากการชน 
 

การปะทะโดยตรง หมายถึงอุบัติเหตุที่แรงชนจากรถคูกรณีหรือกับอุปกรณขางทางนั้นพุงเขาไปที่ตัวผูขับขี่หรือผูโดยสารโดยตรง ซึ่งผูใช

รถจักรยานยนตยังคงนั่งอยูตําแหนงที่นั่งของตน หรือหมายถึงการปะทะครั้งแรกนั่นเอง ดังแสดงตัวอยางการชนในรูปที่ 3.13 

รายละเอียดของการบาดเจ็บจากการปะทะประเภทนี้แสดงอยูในตารางที่ 3.14 

 

 
รูปที่ 3.13: ภาพตัวอยางการปะทะโดยตรงจากการชน 

 
ตารางที่ 3.14: ลักษณะการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตจากการปะทะโดยตรง 

 

การบาดเจ็บที่

ชั้นผิว 

แผล

เปด 

กระดูก

แตกหัก 

ขอและเอ็นเคลื่อน 

เคล็ด 

การบาดเจ็บของ

กลามเนื้อและเอ็น 

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

คอ  50%  50%  

ทรวงอก      

ทอง หลัง เอว   100%   

ไหลและตนแขน      

ศอกและปลายแขน 75%  25%   

ขอมือและมือ 100%     

สะโพกและตนขา 33% 33% 33%   

เขาและปลายขา  67% 33%   

ขอเทาและเทา 50%  50%   

Note:  *  Injury of cranial nerves 

** Intracranial injury 
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เรื่องที ่1: การบาดเจ็บระหวางอุบัติเหตุรถจักรยานยนตกบัรถกระบะ 
รหัสอุบัติเหตุ 051027-01 
เมื่อวันที่ 27 ตุลาคม 2548 เกิดอุบัติเหตุชนกันระหวางรถกระบะกับรถจักรยานยนต บนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน จ.

ปทุมธานี ฝงขาออก ในชองทางคูขนาน หนาโรงงานกูดเยียร กอนเกิดเหตุ รถกระบะมุงหนาออกจากโรงงานเพื่อที่จะเลี้ยวซาย 

ขณะเดียวกัน รถจักรยานยนตซึ่งวิ่งสวนทางกับการจราจรวิ่งมาบนไหลทาง และไมไดระวังรถกระบะคันดังกลาว จึงพุงชนเขาที่ตอน

หนาดานขวาของรถ ทําใหรถจักรยานยนตเสียหลักและลมลงไป 

 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 22 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกหนาแขงขาขวาหัก ซึ่งเปนจุดที่เขาปะทะกับรถกระบะคัน

ดังกลาวที่ตําแหนงกันชนดานหนา สวนบริเวณอื่นๆ มีการบาดเจ็บที่ชั้นผิวหนังที่มือและขอเทา แมผูขับขี่จะไมสวมหมวกนิรภัย แต

ไมไดรับอันตรายบริเวณศีรษะแตอยางใด 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060906-01 
เมื่อวันที่ 6 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 15:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับรถกระบะ บนถนนหนาเมือง อ.เมือง จ.

ขอนแกน จากการตรวจสอบพบวา รถจักรยานยนตกําลังมุงหนาสูส่ีแยกตัดกับถนนศรีจันทร ซึ่งขณะนั้น มีรถกระบะที่อยูในชองทาง

ตรงกันขามพยายามจะเลี้ยวเขาอาคารพาณิชย โดยตางฝายตางไมเห็นซึ่งกันและกัน เนื่องจากรถกระบะสองแถวไดจอดรอเพื่อให

รถกระบะเขาอาคารดังกลาว ในขณะที่รถจักรยานยนตที่วิ่งตามหลังมาถูกบดบังการมองเห็นจากความสูงของรถสองแถว 

 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 22 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกตนขาขวาหัก เมื่อพิจารณาจากรอยชนที่รถกระบะพบวา เกิด

รอยยุบหลักอยูสองรอย  รอยแรกอยูที่ใตไฟหนาดานซาย เปนรอยชนลึกเกิดจากลอหนาของรถจักรยานยนต สวนรอยที่สองอยู

บริเวณเหนือลอหนาซายขึ้นไป เปนรอยยุบกวาง เกิดจากการปะทะของขาขวาผูขับขี่ 

   
 

กระดูกตนขาแตกหัก 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060912-01 
เมื่อวันอังคารที่ 12 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 16:25 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตพุงชนรถกระบะ บนทางหลวงหมายเลข  

209 อ.เมือง จ.ขอนแกน เลยแยกตัดกับถนนชาตะผดุงเล็กนอย จากการตรวจสอบพบวา รถจักรยานยนตกําลังออกจากซอย 

พยายามที่จะขามชองจราจรทั้งสามชองทาง เพื่อจะกลับรถที่ชองทางดานขวาสุด โดยไมทันระวังรถกระบะที่อยูบนทางตรง เปนเหตุ

ใหรถจักรยานยนตชนเขาที่บริเวณดานซายหนาของรถกระบะและเสียหลักลม จากหลักฐานตางๆ คํานวณความเร็วของ

รถจักรยานยนตไดประมาณ 28-32 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
 

 
 
การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
ผูขับขี่ที่เปนชายอายุ 16 ป ไดรับบาดเจ็บสาหัส กระดูกหนาแขงขวาหัก รูปแบบการปะทะคลายคลึงกับอุบัติเหตุ 060906-01 เกิด

รอยปะทะที่รถกระบะสองรอย รอยแรกอยูบริเวณกันชนหนา ใตไฟหนาดานซาย สวนรอยที่สองอยูบริเวณเหนือลอหนาซายเล็กนอย 

ซึ่งเปนรอยจากการปะทะของลอหนาและขาขวาตามลําดับ นอกจากนั้น ยังมีแผลเปดที่ตนคอและแผลถลอกที่ศอกและตนขา 

   
 

 

 
 
 
 

บาดเจ็บช้ันผิวที่ตนขา 

กระดูกหนาแขงแตกหัก 

บาดแผลเปดที่คอ 

บาดเจ็บช้ันผิวที่ศอก 
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3.6.4 การบาดเจ็บหลังการปะทะครั้งแรก 
 

หลังการปะทะครั้งแรก สวนใหญผูใชรถจักรยานยนตจะกระเด็นออกจากจุดปะทะ เนื่องจากแรงชนของรถคูกรณีหรืออุปกรณขางทาง 

สงผลใหกระเด็นออกมาชนเขากับวัตถุอื่นหรือไถลไปกับพื้นจนพลังงานจลนหมดไป (Van Kirk, 2001) ตารางที่ 3.15 สรุปการบาดเจ็บ

หลังการปะทะครั้งแรกของผูใชรถจักรยานยนต 

 
ตารางที ่3.15: ลักษณะการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตหลังการปะทะครั้งแรก 

 
การบาดเจ็บที่

ชั้นผิว แผลเปด 

กระดูก

แตกหัก 

ขอและเอ็นเคลื่อน 

เคล็ด 

การบาดเจ็บของ

กลามเนื้อและเอ็น 

ศีรษะ 22% 33% 11% * 33%      ** 

คอ      

ทรวงอก 100%     

ทอง หลัง เอว 67%    33% 

ไหลและตนแขน 50%  50%   

ศอกและปลายแขน 100%     

ขอมือและมือ 100%     

สะโพกและตนขา 75%  25%   

เขาและปลายขา 89%  11%   

ขอเทาและเทา     100% 

Note:  *  Injury of cranial nerves 

** Intracranial injury 

 

เมื่อเปรียบเทียบการบาดเจ็บระหวางการปะทะครั้งแรกกับการปะทะหลังจากครั้งแรก พบวาการบาดเจ็บที่ทําใหเกิดแผลเปดสวนใหญ

เกิดจากการปะทะครั้งแรก รวมถึงการบาดเจ็บที่ตนขาและปลายขาจะรุนแรงกวา อยางไรก็ตามการปะทะหลังจากครั้งแรกจะมีการ

บาดเจ็บที่หัวไหลและตนแขนรุนแรงกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งการบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะที่เกิดจากการปะทะเขากับพื้นถนน 

 

3.6.5 หมวกนิรภัยและประสิทธิภาพในการใชงาน 
 

หมวกนิรภัยไดถูกออกแบบมาใหรองรับแรงกระแทกภายนอกที่เกิดบริเวณศีรษะ จากการศึกษาในสหภาพยุโรปและ Umar (2002) 

พบวา การเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะในผูใชรถจักรยานยนตมีมากถึง 75% เมื่อเปรียบเทียบกับการบาดเจ็บทั้งหมด สวนใน

ประเทศกําลังพัฒนานั้นมีสัดสวนเพิ่มสูงขึ้นถึง 88% จากรายงาน Helmet: a road safety manual for decision-makers and 

practitioners โดย WHO (2006) เสนอขอมูลที่นาสนใจเกี่ยวกับหมวกนิรภัยไวดังนี้ 

 หมวกนิรภัยทําหนาที่ลดแรงที่จะสงมาถึงกะโหลกศีรษะ และการขยับเขยื้อนของสมอง โดยเมื่อเกิดการปะทะขึ้น วัสดุภายใน

จะดูดซับแรงปะทะ เพื่อลดความเรงในการเคลื่อนที่ของศีรษะ และลดการปะทะระหวางสมองกับกระโหลกศีรษะภายในลง 

 หมวกนิรภัยจะกระจายแรงปะทะตามเนื้อของวัสดุ ทําใหไมเกิดการกระจุกตัวของแรงที่จุดปะทะจุดใดจุดหนึ่งเพียงจุดเดียว 
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 ทําหนาที่เปรียบเสมือนกําแพงที่ลดการปะทะโดยตรงระหวางศีรษะกับวัตถุที่เขาไปชน 

 

ดังนั้น ผูใชรถจักรยานยนตพึงระลึกเสมอวา ไมมีประโยชนเลยที่จะใชหมวกนิรภัยที่ไมมีประสิทธิภาพ รวมถึงการไมยึดติดหมวกกับ

ศีรษะใหยึดแนน เพราะหมวกจะกระเด็นหลุดไปทันทีเมื่อมีการปะทะเกิดขึ้น 

 

 
รูปที่ 3.14: โครงสรางตางๆ ของหมวกนิรภัย 
ที่มา: World Health Organization (2006) 

 

จํานวนผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตทั้งหมด 42 คน แยกไดเปนผูที่ใชหมวกนิรภัย 16 คน และผูที่ไมใชหมวกนิรภัย 26 คน 

และเมื่อคัดเฉพาะผูประสบอุบัติเหตุที่เกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ 9 คน พบวาผูขับขี่สองคนที่ใชหมวกนิรภัยไมไดรัดหมวกเขากับศีรษะ

อยางแนนหนา ทําใหกระเด็นหลุดออกไป เปนเหตุใหไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคออยางรุนแรง รายละเอียดการบาดเจ็บของผูประสบ

อุบัติเหตุที่ศีรษะและคอแสดงดังในตารางที่ 3.16  
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ตารางที ่3.16: รูปแบบการบาดเจ็บของผูที่ไมใชหมวกนิรภยัหรือหมวกนิรภัยกระเด็นออกระหวางชน 

การบาดเจ็บ รายละเอียดการบาดเจ็บ รหัสอุบัติเหตุ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวสวนอื่นของศีรษะ 051201-01 การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของศีรษะ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของหนังศีรษะ 061127-01 

แผลเปดที่หนังศีรษะ 061121-01 

070116-01 

แผลเปดของเปลือกตา และบริเวณรอบตา 060901-01 

แผลเปดที่ศีรษะ 

แผลเปดที่ริมฝปาก และชองปาก 061005-01 (คนขี่) 

061005-01 (คนซอน) 

กระดูกกระโหลกศีรษะแตก 060123-01 กระดูกแตกหักบริเวณกระโหลกศีรษะ

และกระดูกหนา กระดูกขากรรไกรลางหัก 061005-01 (คนขี่) 

สมองบวมจากการบาดเจ็บ 061005-01 (คนซอน) การบาดเจ็บภายในกระโหลกศีรษะ 

การบาดเจ็บของสมอง แบบกระจายทั่วไป 060901-01 

061106-01 

070414-02 

บาดแผลเปดที่คอ บาดแผลเปดที่สวนอื่นของคอ 060912-01 

คอและเอ็นบริเวณคอเคลื่อน เคล็ด ขัด ทอนกระดูกสันหลังสวนคอเคลื่อน 061005-01 (คนซอน) 
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เรื่องที่ 2: การบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัย 
รหัสอุบัติเหตุ: 060901-01 
เมื่อวันศุกรที่ 1 กันยายน 2549 เวลาประมาณ 17:00 เกิดอุบัติเหตุรถชนกันระหวางรถจักรยานยนตกับรถกระบะและรถยนตสวน

บุคคลที่จอดอยูบริเวณทางแยกเขาหมูบานหนองไผ อ.เมือง จ.ขอนแกน บนทางหลวงหมายเลข 2 ถนนมิตรภาพ ในที่เกิดเหตุ พบ

รถจักรยานยนตลมอยูบริเวณใตกันชนหนาของรถยนตสวนบุคคล ในขณะที่รถกระบะที่โดนรถจักรยานยนตเฉ่ียวชนครั้งแรกนั้นไม

อยูในที่เกิดเหตุ 

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 50 ป สวมเสื้อสีขาว กางเกงขาสั้นสีเขม และหอยหมวกนิรภัยไวที่แฮนดรถ เกิดการบาดเจ็บ

สาหัสอยางรุนแรงที่ศีรษะ สมองกระทบกระเทือนและรอยแผลเปดที่บริเวณรอบตา รวมถึงกระดูกแขนซายหัก จากการตรวจสอบ 

พบวาการบาดเจ็บเกิดจากการปะทะกับพื้นถนน ไมพบหลักฐานการปะทะระหวางตัวผูขบัขี่รถจักรยานยนตกับรถคูกรณีแตอยางใด 

 

   
 

การบาดเจ็บของสมอง 

แผลเปดของเปลือกตาและ

บริเวณรอบตา 
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รหัสอุบัติเหตุ: 061005-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 5 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 12:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตพุงชนกับรถยนตสวนบุคคล ซึ่งกําลังจะ

กลับรถบนถนนสองชองจราจร บริเวณถนนรอบบึงแกนนคร อ.เมือง จ.ขอนแกน เปนเหตุใหผูโดยสารรถจักรยานยนตพุงขามรถยนต

คันดังกลาวไป ทั้งผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บสาหัส 

 

ผูขับขี่และผูโดยสารเปนเด็กชายอาย ุ13 ป คนขี่สวมเสื้อคอกลมสีดํา กางเกงขาสั้น รองเทาฟองน้ํา สวนผูโดยสารแตงกายคลายกัน 

เวนแตสวมเสื้อเปนสีขาว ทั้งสองไมไดสวมหมวกนิรภัย แตหอยไวที่แฮนดรถ ทั้งสองไดรับบาดเจ็บกระดูกแตกหักหลายสวน ผูขับขี่

ไดรับบาดเจ็บกระดูกขากรรไกรลาง แขน และตนขา สวนผูโดยสารสมองไดรับการกระทบกระเทือนและบาดเจ็บที่กระดูกสันหลัง

สวนคอ และกระดูกเทา 

 
 

   
 

                
            คนขับ         คนซอน 

 

บาดเแผลเปดของริมฝปาก 

สมองบวม  

กระดูกขากรรไกรลางหัก 
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3.7 กลุมผูขับขี่วัยรุนและเด็ก 
 

3.7.1 บทนํา 
 

ตามกฎหมายในประเทศไทย บุคคลตองมีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไปจึงจะสามารถมีใบขับขี่สําหรับรถจักรยานยนตประเภททั่วไปได หรือ

หากอายุระหวาง 15-18 ป สามารถขับขี่รถจักรยานยนตที่เครื่องยนตต่ํากวา 50 ซีซี ได แตรถประเภทดังกลาวแทบจะไมมีจําหนาย

ทั่วไปตามทองตลาด ซึ่งการศึกษาสถิติอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุโดยศาสตราจารยยอดพล ธนาบริบูรณ 

(Tanaboriboon, 2004) แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนอุบัติเหตุกับอายุของผูขับขี่ พบวา มากกวาหนึ่งในสี่มีอายุต่ํากวา 20 ป ดัง

แสดงในรูปที่ 3.15 
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รูปที่ 3.15: จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตทีป่ระสบอุบัติเหตุ 

ที่มา: Tanaboriboon (2004) 

 

เมื่อพิจารณาถึงแนวโนมของจํานวนอุบัติเหตุตอการเดินทาง (ครั้ง/หนึ่งรอยลานกิโลเมตร) ในสหรัฐอเมริกา พบวากลุมที่มีความเสี่ยงใน

การเกิดอุบัติเหตุสูงไดแกกลุมวัยรุนและผูสูงอายุ ดังแสดงในรูปที่ 3.16 (Evans, 2004) สวนรูปที่ 3.17 แสดงจํานวนผูเสียชีวิตตอการ

เดินทาง 100 ลานกิโลเมตรในประเทศออสเตรเลีย พบวากลุมวัยรุนอายุระหวาง 17-25 ป มีสถิติการเสียชีวิต 47 รายตอ 100 ลาน

กิโลเมตรการเดินทาง ซึ่งมีสัดสวนสูงกวากลุมผูสูงอายุ 50-54 ป ถึง 9 เทา (ATSB, 2002) 
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รูปที่ 3.16: จํานวนอุบัติเหตุตอการเดินทางหนึ่งรอยลานกโิลเมตร  

ที่มา: Evans (2004) 
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รูปที่ 3.17: ผูเสียชีวิตตอหนึ่งรอยลานกิโลเมตรการเดนิทาง แยกตามอายุ  

ที่มา: ASTB (2002) 

 

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

Development (OECD) พบวา ปจจัยเรื่องอายุของผูขับขี่สงผลกระทบตออุบัติเหตุทางถนนเปนอยางมาก ปญหาสวนใหญเกิดจากการ

ตัดสินใจ การรับรูตอบสนอง ความรู ประสบการณ และการหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุในกรณีฉุกเฉินหรือจังหวะที่ตองใชทักษะในการขับขี่เปน

พิเศษ ซึ่งพบวาอุบัติเหตุกวา 2,000 ครั้ง ผูขับขี่มีอายุระหวาง 16-19 ป และขาดทักษะการขับขี่อยางปลอดภัย (McKnight, 2003 และ 

Deery and Love, 1996)  
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3.7.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสําหรับผูขับขี่รถจักรยานยนต 
 

Hurt ไดทําการศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนตกวา 3,600 กรณี และไดตีพิมพ “Hurt Report” ในป 1981 มีใจความสําคัญที่สรุป

เกี่ยวกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุนไวดังนี้ (Hurt, 1981) 

- อุบัติเหตุที่เกิดจากผูขับขี่อายุระหวาง 16-24 ปมีสัดสวนสูงกวากลุมอายุ 30-50 ปมาก 

- สาเหตุสวนใหญเกิดจากการรับรูและมองเห็น เนื่องจากรถจักรยานยนตมีสัดสวนที่เล็กเมื่อเทียบกับรถประเภทอื่น 

และยากตอผูขับขี่รถคันอื่นๆ จะสังเกตเห็น  

- อุบัติเหตุสวนใหญเกิดที่บริเวณทางแยก โดยผูขับขี่คันอื่นๆ ไมทันระวังรถจักรยานยนต 

- อุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญ เปนการเดินทางระยะสั้นๆ  

 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดทําการตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุนทั้งหมด 7 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 
3.17 
 
ตารางที ่3.17: อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมวัยรุน 

รหัสอุบัติเหตุ อายุ เพศ 
ประสบการณในการใช

รถจักรยานยนต 
องคประกอบของอุบัติเหตุ 

060813-01 12 ชาย 1.5 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย 

19 ชาย 4 ป 

19 หญิง 4 ป 

060831-01 

21 ชาย 5 ป 

ขาดการตรวจสอบการจราจรอื่นกอนเขารวมสายทาง 

และขาดการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 

060912-01 16 ชาย 2 ป ขาดการสังเกตการจราจรอื่นๆ 

061005-01 13 ชาย 1 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย  

061127-01 13 ชาย 4 ป ไมสามารถรักษาการขับขี่ในชองทางของตนได 

070117-01 17 ชาย 4 เดือน ไมสามารถรักษาระยะหางอยางปลอดภัยกับรถคันอื่นได 

070222-01 13 ชาย 2 ป ขาดความระมัดระวังในการขับขี่อยางปลอดภัย 

 

3.7.3 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่กลุมวัยรุน 
 
จากอุบัติเหตุเจ็ดครั้งที่กลาวมา กลุมอายุผูขับขี่รถจักรยานยนตอยูระหวาง 12 ป ถึง 21 ป และมีอายุเฉล่ียของผูขับขี่กลุมนี้เทากับ 16 ป 

โดยอุบัติเหตุสองครั้งที่มีรูปแบบการเกิดเหตุที่คลายคลึงกัน คือ อุบัติเหตุ 060813-01 และ 061005-01 เปนอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

พุงชนรถยนตสวนบุคคลที่กําลังกลับรถอยู นอกจากนั้น อุบัติเหตุ 060831-01 และ 060912-01 ผูขับขี่พยายามที่จะเลี้ยวเขาสูถนนสาย

หลักโดยมิไดระวังรถที่วิ่งอยูบนถนนสายหลัก 
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เรื่องที ่3: อุบัติเหตุรถจักรยานยนตกับผูขับขี่วัยรุน 
รหัสอุบัติเหตุ: 060813-01 
เมื่อวันอาทิตยที่ 13 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 14:15 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับรถยนตสวนบุคคลบนถนนชาตะ

ผดุง อ.เมือง จ.ขอนแกน จากการตรวจสอบพบวา รถยนตสวนบุคคลกําลังกลับรถบนถนนสองชองจราจร และรถจักรยานยนตที่วิ่ง

ตามหลังมาพุงเขาชนที่บริเวณดานหนาฝงขวา ทําใหรถจักรยานยนตเสียหลักลม จากหลักฐานตางๆ สามารถคํานวณความเร็ว

รถจักรยานยนตคันดังกลาวไดประมาณ 46-48 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชาย อายุ 12 ป ออกเดินทางมาไดประมาณ 5 นาที มีความคุนเคยกับบริเวณดังกลาว โดยใชเสนทางนี้

เปนประจําทุกวัน สวนรถจักรยานยนตใชมาแลวประมาณหนึ่งปครึ่ง จากการสอบถามพบวา ไมสังเกตเห็นวาจะมีรถยนตกลับรถ

บริเวณนั้น และไมไดหลบหลีกหรือชะลอรถแตอยางใด 

 

รหัสอุบัติเหตุ: 060831-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 31 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 15:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสามคันชนกันที่บริเวณทางแยกระหวาง

ถนนกลางเมืองและถนนหนาเมืองซอย 6 อ.เมือง จ.ขอนแกน รถจักรยานยนตคันที่ 1 วิ่งออกมาจากถนนหนาเมืองซอย 6 กําลังจะ

เล้ียวขวาเขาถนนกลางเมือง แตมองไมเห็นรถจักรยานยนตที่วิ่งมาบนทางตรง ทําใหรถคันดังกลาวเสียหลัก และพุงไปชน

รถจักรยานยนตอีกคันที่วิ่งอยูดานหนา สงผลใหรถทั้งสามคันเสียหลักลม 

 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 1 เปนชายอายุ 19 ป มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 4 ป และใชรถคันดังกลาว

ประมาณหนึ่งปครึ่ง กอนเกิดเหตุเดินทางมาแลวประมาณ 20 นาที เหลืออีก 10 นาที่จะถึงจุดหมาย ผูขับขี่มีความคุนเคยกับบริเวณ

ดังกลาว โดยใชรถคันดังกลาวผานเสนทางนี้ทุกวัน ผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 2 เปนหญิงอายุ 19 ป มีประสบการณในการขับขี่
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รถจักรยานยนตประมาณ 4 ปเชนเดียวกัน ใชเสนทางดังกลาวเดินทางระหวางบานและโรงเรียนทุกวัน กอนเกิดเหตุออกจากโรงเรียน

ประมาณ 15 นาที คาดวาจะใชเวลาถึงจุดหมายอีกประมาณ 30 นาที และผูขับขี่รถจักรยานยนตคันที่ 3 เปนชายอายุ 21 ป เดินทาง

ออกจากบานมาแลว 10 นาที เพื่อเดินทางไปที่ทํางานอีกประมาณ 5 นาที ใชรถคันดังกลาวมาแลว 5 ป 

 

จากการสอบถามผูประสบอุบัติเหตุ ผูขับขี่รถคันที่ 1 และ 3 ใหขอมูลวาตนมองไมเห็นรถคูกรณี สังเกตเห็นเมื่อตอนคันที่ 1 กําลังจะ

เขามาชนคันที่ 3 เปนเหตุใหไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได สวนผูขับขี่รถคันที่ 2 ไมทราบเหตุการณใดๆ ที่เกิดขึ้นดานหลัง

ตน จนเมื่อรถคันที่ 3 พุงเขามาชนก็ไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยไดเชนกัน 

 

นอกจากประเด็นเรื่องการไมตรวจสอบการจราจรอื่นอยางปลอดภัยกอนเขาสูทางแยกแลว องคประกอบเสริมที่มีผลตออุบัติเหตุครั้ง

ดังกลาวไดแกการบดบังการมองเห็นของผูขับขี่บริเวณทางแยก รวมถึงบริเวณดังกลาวไมมีการจัดการจราจรเพื่อใหผูขับขี่ทราบวา

ตนเปนทางเอกหรือทางโท จากรูปดานลางจะเห็นไดอยางชัดเจนวามุมมองของผูขับขี่รถคันที่ 1 และ 3 ถูกบดบังโดยตูโทรศัพท เสา

ไฟฟา และอุปกรณทําอาหารของรานคาขางเคียง  
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รหัสอุบัติเหตุ: 060912-01 
จากอุบัติเหตุ 060912-01 ที่ไดนําเสนอในเรื่องที่ 1  ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 16 ป กําลังออกจากบานเพื่อนในซอย

ดังกลาว เพื่อมุงหนากลับบานหางจากจุดเกิดเหตุประมาณ 15 นาที มีความเคยชินกับเสนทางนี้เปนอยางดี รถคันดังกลาวใชมาแลว

ประมาณ 1 ป ประสบการณการใชรถจกัรยานยนตประมาณ 2 ป 

 
 

รหัสอุบัติเหตุ: 061005-01 
จากอุบัติเหตุ 061005-01 ที่กลาวในเรื่องที่ 1 นั้น ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 13 ป ทั้งสองเปนเพื่อนกัน ออกเดินทางมาจาก

บานเพื่อนประมาณ 15 นาที กําลังมุงหนาจะไปบานเพื่อนอีกคน มีความคุนเคยกับเสนทางดังกลาวดี เริ่มใชรถคันดังกลาวเมื่อ

ประมาณ 1 เดือน ประสบการณการใชรถจักรยานยนตประมาณ 1 ป  

 
 

รหัสอุบัติเหตุ: 061127-01 
เมื่อวันจันทรที่ 27 พฤศจิกายน 2549 เวลาประมาณ 16:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเฉ่ียวชนกับรถกระบะ บนทางหลวง

หมายเลข 121 อ.แมริม จ.เชียงใหม ซึ่งบริเวณดังกลาวเปนทางโคง เปนเหตุใหรถจักรยานยนตลมและไถลไปตามพื้นถนน 

 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตเปนชายอายุ 13 ป ออกเดินทางจาก อ.แมริม มาประมาณ 10 นาที กําลังมุงหนาไปมหาวิทยาลัยเชียงใหม 

ประมาณ 20 นาทีจากที่เกิดเหตุ ประสบการณการใชรถจักรยานยนตมาประมาณ 4 ป และใชรถคันดังกลาวมาแลว 1 ป บริเวณที่

เกิดเหตุไมใชเสนทางประจํา ใชเสนทางดังกลาวประมาณ 2-3 ครั้งตอเดือน อยางไรก็ตาม แมผูขับขี่จะใหขอมูลแกศูนยวิจัยอุบัติเหตุ

ฯ วาถูกรถกระบะชนทาย แตจากการตรวจสอบไมพบรองรอยการถูกเฉี่ยวชนแตประการใด 

 

Scratch mark
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3.8 การขับขี่ภายใตความมึนเมา 
 

3.8.1 บทนํา 
 

ปญหาเมาแลวขับขี่เปนปญหาใหญตออุบัติเหตุทางถนน เพราะเครื่องดื่มแอลกอฮอลลดประสิทธิภาพในการขับขี่ ความสามารถในการ

รับรูตอบสนอง การควบคุมรถ ตลอดจนพฤติกรรมในการขับขี่อยางปลอดภัย (www.thinkroadsafety.gov.uk) จากการศึกษาอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนตโดยศาสตราจารยนายแพทยวีระ กสานติกุล (Kasantikul, 2005) ไดจําแนกพฤติกรรมการขับขี่ที่มีผลมาจากเครื่องดื่ม

แอลกอฮอลโดยการประเมินระหวางการสัมภาษณผูขับขี่หรือผูเห็นเหตุการณ หากผูขับขี่สามารถจําและเลาเรื่องราวกอนเกิดเหตุได

สอดคลองกับหลักฐานในการชน ถือวาผูขับขี่ดังกลาวอยูในกลุม attentive แตหากไมสามารถจําและเลาเหตุการณที่เกิดขึ้นไดจะจัดอยู

ในกลุม inattentive 

 

ซึ่งการประเมินระดับแอลกอฮอลของผูขับขี่นั้น จะใชคา “ระดับแอลกอฮอลในเลือด (BAC)” เปนตัวชี้วัด ในประเทศไทย หากผูขับขี่มีคา 

BAC มากกวา 50 mg% ถือวาผิดกฎหมาย อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติคาดังกลาวจะมีผลในการพิจารณาคดีความและเปนตัวเลขที่

ไมเปดเผยตอสาธารณะอยางกวางขวางเชนในตางประเทศ 

 

3.8.2 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการมึนเมา 
 

ศูนยวิจัยอุบัติเหตุฯ ไดศึกษาอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการมึนเมาของผูขับขี่ 7 กรณี มีผูประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของเสียชีวิต 1 คน 

บาดเจ็บสาหัส 2 คน และบาดเจ็บเล็กนอย 8 คน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.18 
 
ตารางที ่3.18: สรุปอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมา 

รถ การบาดเจ็บ รหัสอุบัติเหตุ 
คันที่ผูขับขี่มึนเมา คูกรณี ผูขับขี่มึนเมา ผูประสบอุบัติเหตุอื่นๆ 

051201-01 รถกระบะ รถจักรยานยนต - บาดเจ็บเล็กนอย 2 คน 

060426-01 รถบรรทุก รถบรรทุก 2 คัน บาดเจ็บสาหัส - 

060901-01 รถจักรยานยนต รถกระบะและรถยนตสวนบุคคล บาดเจ็บสาหัส - 

061003-01 รถกระบะ รถกระบะ - บาดเจ็บเล็กนอย 1 คน 

061026-01 รถกระบะ รถกระบะ - บาดเจ็บเล็กนอย 5 คน 

070414-01  รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล บาดเจ็บสาหัส - 

070414-02  รถจักรยานยนต - เสียชีวิต - 
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3.8.3 การขาดสติ 
 

จากอุบัติเหตุดังกลาว พบวามีอุบัติเหตุสามครั้งที่ผูขับขี่ไมสามารถควบคุมรถไดอยางปลอดภัยและไมสามารถจําเรื่องราวกอนเกิดเหตุ

ได ไดแก อุบัติเหตุ 060426-01 060901-01 และ 070414-02 แมวาสองกรณีแรกจะมีรถคันอื่นมาเกี่ยวของกับอุบัติเหตุดวย แตรถคัน

อื่นจอดอยูในตําแหนงที่ไมกีดขวางทางวิ่งปกติ โดยอุบัติเหตุ 060426-01 เกิดขึ้นในชวงบายและผูขับขี่ใหขอมูลวาไดดื่มสุราในคืนกอน

หนานี้ สวนอีกสองกรณีผูขับขี่เพิ่งเสร็จส้ินจากการดื่มสุรามากอนเกิดอุบัติเหตุ  

 

เรื่องที ่4: ผลจากเครื่องดื่มแอลกอฮอลตอการขาดสติของผูขับขี่ 
รหัสอุบัติเหตุ:060426-01 
เมื่อวันอังคารที่ 26 เมษายน 2549 เวลาประมาณ 13:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกขนาดกลางชนกับรถบรรทุกขนาดเล็กสองคันซึ่ง

จอดอยูที่บริเวณไหลทาง บนถนนเลียบคลอง 7 อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี จากการตรวจสอบพบวารถบรรทุกขนาดเล็กสองคันเปนรถขน

ขยะ จอดอยูบริเวณไหลทางเพื่อรอเคลื่อนยายเขาที่เก็บ โดยไมมีคนขับอยูในรถ สวนรถบรรทุกที่พุงเขามาชน พบวาผูขับขี่ไมไดสติ 

พุงเขามาชนรถที่จอดอยูทั้งสอง เปนเหตุใหรถตกลงไปในคลองริมทาง  
 
ผูขับขี่รถบรรทุก: ชาย อายุ 44 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 9 ชั่วโมง 

การควบคุมรถ: ไมพบหลักฐานการหลบหลีก (evasive) ของผูขับขี่ไมวาจะเปนการเบรคหรือการเลี้ยวหลบแตอยางใด สอดคลอง

กับขอมูลจากผูขับขี่ที่วาจําเหตุการณทั้งกอนเกิดเหตุ ระหวางเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุไมไดเลย 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060901-01 
(จากอุบัติเหตุ 060901-01 ที่กลาวถึงในเรื่องที่ 3 ) 

 

ผูขับขี่รถจักรยานยนต: ชาย อายุ 50 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 20 นาที 

การควบคุมรถ: รถจักรยานยนตวิ่งอยูบนทางสายหลัก ขณะเดียวกัน มีรถจอดอยูที่ทางสายรองเพื่อรอเล้ียวซายเขาสูทางสายหลัก 

ชวงเวลานั้นเอง ผูขับขี่รถจักรยานยนตไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได และพุงเขาไปชนรถกระบะซึ่งจอดอยูเปนคันแรก 

กอนที่จะลมและไถลไปหยุดอยูใตกันชนรถยนตสวนบุคคลที่จอดอยูเปนคันที่สอง ผูขับขี่รถจักรยานยนตใหขอมูลแกศูนยวิจัย

อุบัติเหตุฯ วา กอนเกิดเหตุไดดื่มเหลาขาวที่บานเพื่อน ขณะที่กําลังกลับบานไดเกิดอุบัติเหตุที่จุดดังกลาว อยางไรก็ตาม ไมสามารถ

จดจําเหตุการณอื่นๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุไดเลย  

N
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รหัสอุบัติเหตุ: 070414-02 
เมื่อวันที่ 14 เมษายน 2550 เวลาประมาณ 18:45 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเสียหลักลมที่โคง หนาโรงเรียนสุราษฎร

เทคโนโลยี-ชางอุตสาหกรรม (เทคโนบางกุง) บนทางหลวงหมายเลข 401 อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี จากการตรวจสอบ มีรอยแฉลบ

ระหวางทอไอเสียกับคันหินเกาะกลางถนน ทําใหผูขบัขี่ลมไปตกอยูที่เกาะกลางถนน และเสียชีวิตไมกี่วันหลังจากนั้น  

 

ผูขับขี่รถจักรยานยนต: ชาย ไมทราบอายุ 

ความรุนแรง: เสียชีวิต 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: ไมมีขอมูล 

การควบคุมรถ: จากหลักฐานในที่เกิดเหตุ รถจักรยานยนตวิ่งอยูบนชองทางขวาสุด ทิศทางมุงหนาเขาเมืองสุราษฎรธานี รอย

แฉลบเกิดอยูบริเวณชวงรอยตอเขาทางโคงขวา ไมพบรอยลอในที่เกิดเหตุ หลังเกิดเหตุผูขับขี่อยูในอาการขาดสติ ไมรูสึกตัว และ

เสียชีวิตหลังจากนั้น 

 
 

   
 

 3.8.48การตัดสินใจลาชา  

อุบัติเหตุจากผูขับขี่มึนเมา 3 ครั้ง ไดแก 061003-018061026-018และ 070414-018พบวาผูขับขี่ไมอยูในอาการขาดสติเหมือนหัวขอที่

ผานมา แตไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได เปนเหตุใหชนกับรถคันอื่น ในกรณีแรก แมวาผูขับขี่ที่มนึเมาจะวิ่งอยูบนเสนทาง

หลั

กและถูกตัดหนาโดยรถกระบะอีกคัน แตไมสามารถหยุดรถไดทัน สวนในกรณีที่สองและสาม ในขณะที่การจราจรดานหนาชะลอลง 

แต

ผูขับขี่ที่มึนเมาไมสามารถหยุดรถไดทัน เปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุชนทาย 
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เรื่องที ่5: อุบัติเหตุผูขับขี่มึนเมาและการตัดสินใจที่ลาชา 
รหัสอุบัติเหตุ: 061003-01 
เมื่อวันอังคารที่ 3 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 17:50 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะสองคันชนกันที่ถนนศรีจันทรบริเวณทางออกหนา

โรงพยาบาลขอนแกน จากการตรวจสอบ พบวารถกระบะที่ออกจากโรงพยาบาลพยายามที่จะขามไปยังชองทางดานขวาสุดเพื่อจะ

เขาไปอยูในชองรอกลับรถ เปนเหตุใหรถบนทางสายหลักไมสามารถหยุดรถไตทัน อยางไรก็ตาม จากการสอบถามผูขับขี่ทั้งสอง

พบวาผูขับขี่รถบนทางสายหลักมีอาการมึนเมาจากสุรา 

 

ผูขับขี่รถกระบะ (ทางหลัก): ชาย อายุ 34 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

BAC: 269 mg% 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 20 นาที 

การควบคุมรถ: ผูขับขี่ใหขอมูลวา ตนมองเห็นรถที่กําลังออกมาจากโรงพยาบาลและพยายามเบรค แตไมทัน เม่ือวิเคราะหจาก

หลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ พบวารถคันดังกลาวใชความเร็วประมาณ 106-108 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
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รหัสอุบัติเหตุ: 061026-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 26 ตุลาคม 2549 เวลาประมาณ 13:30 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะสองคันชนกัน บนทางหลวงหมายเลข 2 ถนน

มิตรภาพทิศทางมุงหนาตัวเมืองขอนแกน บริเวณหนาหางเทสโกโลตัส จากการตรวจสอบพบรถกระบะชนทายกัน ผูขับขี่ใหขอมูลวา 

กอนเกิดเหตุรถคันหนาพยายามชะลอรถ เนื่องจากมีการซอมบํารุงผิวจราจรดานหนา ทําใหการจราจรชะลอตัว แตรถกระบะที่

ตามมาดานหลังพยายามที่จะชะลอแตไมสามารถหยุดรถไดทัน และชนทายในที่สุด  

 

ผูขับขี่รถกระบะ (คันหลัง): ชาย อายุ 34 ป 

ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 15 นาที  

การควบคุมรถ: ผูขับขี่ใหขอมูลวา เห็นรถดานหนาลดความเร็วลง แตตนไมสามารถหยุดรถไดทัน เมื่อวิเคราะหจากหลักฐานตางๆ 

ในที่เกิดเหตุ พบวารถคันดังกลาวใชวความเร็วประมาณ 85-88 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
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รหัสอุบัติเหตุ: 070414-01 

เมื่อวันเสารที่ 14 เมษายน 2550 เวลาประมาณ 12:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนทายรถยนตสวนบุคคล บนทางหลวง

หมายเลข 401 บริเวณสามแยกหนาสํานักงานปาไม อ.เมือง จ.สุราษฎรธานี จากการตรวจสอบ พบวารถยนตสวนบุคคลจอดรอ

สัญญาณไฟแดงในชองทางที่สองจากดานขวา รถจักรยานยนตที่ตามหลังมาไมสามารถหลบหลีกไดทัน จึงพุงเขาชนตอนทาย

ดานซายของรถยนตสวนบุคคล และไถลไปอยูที่ชองทางดานซายสุด ริมทางเดินเทา 
 
ผูขับขี่ (รถจักรยานยนต): ชาย อายุ 50 ป 

BAC: ไมมีการตรวจวัด 

ชวงระยะเวลาที่ดื่มจนถึงเวลาเกิดเหตุ: 30 นาที  

การควบคุมรถ: ผูขับขี่รถจักรยานยนตใหขอมูลวา ตนทราบดีวาที่ทางแยกดังกลาวสัญญาณไฟแดงทํางานไมปกติ และคิดวาผูขับ

ขี่คันอื่นๆ จะทราบดี และตองเคลื่อนตัวรถออกไปแลว จึงไมไดชะลอรถ เปนเหตุใหชนทายรถคันดังกลาวในที่สุด 

 

   
 

 

3.8.5 ชวงเวลา 
 

อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมานั้น เปนที่ทราบกันดีวาสวนใหญจะเกิดในชวงเวลากลางคืน จากสถิติ กวา 50% ของอุบัติเหตุที่

เกิดขึ้นตอนกลางคืนนั้นมีปจจัยจากผูขับขี่มึนเมาเขามาเกี่ยวของดวย อยางไรก็ตาม อุบัติเหตุประเภทนี้มีสถิติที่เกิดขึ้นในชวงเวลา
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กลางวันดวย โดยเกี่ยวของกับหนึ่งในสี่ของอุบัติเหตุทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 3.19 ซึ่งจากการเก็บขอมูลพบวาหกในเจ็ดครั้งเกิดขึ้น

ในชวงเวลากลางวัน (ระหวาง 6:00-18:00 น.)   
 
ตารางที ่3.19: สัดสวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับผูขับขี่มึนเมาในชวงกลางวันและกลางคืน 

ชวงเวลา สัดสวน 

กลางวัน   (06:00-18:00) 23.5% 

กลางคืน (18:00-06:00) 58.9% 

ที่มา: Tanaboriboon, 2004 
 

3.8.6 การมึนเมาและการใชหมวกนิรภัย 
 

จากสถิติพบวาการมึนเมาจากเครื่องดื่มแอลกอฮอลเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับการใชหมวกนิรภัยดวย โดยสัดสวนผูใชหมวกนิรภัยที่ไม

มึนเมา 13.8% ลดลงเหลือเพียง 7% หากผูขับขี่มึนเมา ดังแสดงในรูปที่ 3.18 (Tanaboriboon, 2004) เห็นไดชัดเจนวา ผลกระทบจาก

เครื่องดื่มแอลกอฮอลนอกจากจะเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุแลว ยังเพิ่มความเสี่ยงตอการบาดเจ็บหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นดวย 

ตัวอยางเกิดขึ้นในอุบัติเหตุ 060901-01 ดังแสดงในรูปที่ 3.19 

0%

5%

10%

15%

20%

Alcohol  Not Used Alcohol  Used  
รูปที่ 3.18: ความสัมพันธระหวางการมึนเมาและการใชหมวกนิรภัย 

ที่มา: Tanaboriboon (2004) 

 

 
รูปที่ 3.19: ตัวอยางการไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่มึนเมา 

แขวนหมวกนิรภัยไวที่หนารถ 
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3.9 อันตรายขางทาง 
 

3.9.1 บทนํา 
 

ในประเทศไทย สถิติของหนวยงานที่เกี่ยวของ ไมพบการบันทึกวาอุปกรณถนนขางทาง เชน เสาปายจราจร เสาไฟฟา หลักกิโลเมตร 

หรือตนไม เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ สวนใหญบทสรุปจะกลาวถึงเพียงผูขับขี่ประมาทและไมสามารถควบคุมรถได เปนเหตุใหรถ

พลิกคว่ํา เสียหลัก และชนวัสดุขางทาง แมความรุนแรงจะมาจากอุปกรณตางๆ เหลานั้นก็ตาม ดังนั้น ในชวงไมกี่ปที่ผานมา คําวา 

“Forgiving Highway” จึงถูกกลาวถึงเพื่อเรียกรองความปลอดภัยจากความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับอุปกรณตางๆ เหลานี้  

 

3.9.2 อันตรายจากอุปกรณขางทาง 
 

โดยหลักการแลว อุปกรณขางทางตางๆ จะทําหนาที่ในการใหขอมูล เตือน หรือควบคุมการขับขี่ แกผูขับขี่ เพื่อใหใชเสนทางอยาง

ปลอดภัยดังที่ผูออกแบบตองการ อยางไรก็ตาม ผลกระทบจากการติดตั้งอุปกรณเหลานี้อยางไมปลอดภัย กอใหเกิดอันตรายแกรถที่

อาจเสียหลักเขาไปชน ซึ่ง Kloeden และคณะไดกลาวถึงอันตรายจากอุปกรณขางทางเหลานี้ไววา 

“… 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 การศึกษาดังกลาวไดรวบรวมสถิติที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจากอุปกรณขางทางในแตละประเทศไว ดังแสดงในตารางท่ี 
3.20 
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รูปที่ 3.20: สถิติอุบัติเหตุที่เกีย่วของกับอันตรายจากอุปกรณขางทางจากการศึกษาตางๆ 

ผูเขียน พ้ืนที่ศึกษา ความรุนแรง 

Lawson West Midlands, UK, 1980-1982 32% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด 

Lawson Birmingham, 1980-1982 7% ของอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บ 

Proctor Great Britain, 1994 ผูประสบอุบัติเหตุ 18,585 คน 

Nilsson &Wenall Sweden 25% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด 

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

Tignor et al (1982) US, 1980 ผูเสียชีวิต 20,000 คน (40%) 

Mak & Mason US, 1976 11.7% ของจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 

Kedjidjian US highways, 1991 30% ของจํานวนผูเสียชีวิต 

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

Corben et al Victoria, 1994 23% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 

Sanderson & Fildes rural Victoria, 1978-1982 22% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 

ที่มา: Kloden et al (1999) 

 

3.9.3 ถนนปลอดจากอันตรายขางทาง 
 

Ogden (2002) ไดใหคําจํากัดความของ “Clear Zone” วา พื้นที่ขางถนนที่ปราศจากอุปกรณตางๆ เชน เสา ตนไมที่มีลําตนใหญกวา 

10 เซนติเมตร คลองระบายน้ํา คันทางความชันมาก (ชันกวา 4:1) ที่จะกอใหเกิดอันตรายแกรถที่เสียหลักเขาไปชน ซึ่งอุปกรณเหลานี้

ควรจะถูกรื้อยายหรือติดตั้งอุปกรณปองกันการชน โดยทั่วไป ระยะของเคลียรโซนจะขึ้นอยูกับองคประกอบตางๆ เชน ความเร็วของ

การจราจร ปริมาณการจราจร และสภาพกายภาพของถนน และตองมีความสอดคลองกันทั้งในเรื่องของความปลอดภัย งบประมาณ 

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

ประเมินถึงแนวโนมของอุบตัิเหตุที่ลดลงหากมีการยายอุปกรณขางทางใหหางจากขอบถนนไมวาจะเปนเสนทางตรงหรือเสนทางโคง ซึ่ง

จะเปนการเพิ่มพื้นที่เคลียรโซนใหมากขึ้น 
 
ตารางที ่3.21: ความสัมพันธระหวางการเพิ่มพื้นที่เคลียรโซนและสัดสวนอุบัติเหตุที่ลดลง 

สัดสวนอุบัติเหตุที่ลดลง ระยะหางของอุปกรณขางทางที่
เพ่ิมขึ้น ทางตรง ทางโคง 
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3.9.4 อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับอุปกรณขางทาง 
 

ในรอบสองปที่ผานมา มีอุบัติเหตุสามครั้งบริเวณทางแยกตางระดับบางขัน ซึ่งเกี่ยวของกับอันตรายจากอุปกรณขางทางทั้งหมด ไดแก 

อุบัติเหตุ 051117-01 060221-01 และ 060413-01 ดังแสดงในรูปที่ 3.20 ซึ่งอุปกรณที่ชน ไดแก เสาปายจราจรทั้งสามครั้ง 

 

 
รูปที่ 3.20: อุบัติเหตุทีเ่กี่ยวของกับอุปกรณขางทางทีท่างแยกตางระดับบางขัน อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

051117‐01  060413‐02 
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เรื่องที ่6: อุบัติเหตุชนเสาปายจราจร 
รหัสอุบัติเหตุ: 051117-01 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 17 พฤศจิกายน 2548 เวลาประมาณ 04:37 น. เกิดอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคลเสียหลักพุงชนเสาปายจราจร บน

ทางหลวงหมายเลข 3214 ขางมหาวิทยาลัยธรรมศาสตรรังสิต  จากการตรวจสอบหลักฐานตางๆ ในที่เกิดเหตุ พบวากอนถึงจุดเกิด

เหตุ รถคันดังกลาววิ่งอยูในชองทางดานขวาสดุ ความเร็วประมาณ 140 กิโลเมตรตอชั่วโมง และเกิดการเสียหลัก ทําใหรถสะบัด พุง

ไปชนคนเดินเทาส่ีคนที่อยูบนไหลทาง และไปปะทะกับเสาปายจราจร 

CDC:    04RP1AN4 

ความรุนแรง:   ผูขับขี่เสียชีวิต ผูโดยสารตอนหนาบาดเจ็บสาหัส 

ทิศทางการชน:  4 นาฬิกา 

 
ประเภทอุปกรณ:  Mounting Overhead Sign Type I 

เสนผานศูนยกลาง: 15 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  50x50 เซนติเมตร 
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รหัสอุบัติเหตุ: 060221-01 
เมื่อวันอังคารที่ 21 กุมภาพันธ 2549 เวลาประมาณ 7:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถทัวรรับสงพนักงานของนิคมอุตสาหกรรมนวนคร เสีย

หลักชนเสาปายจราจร บนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน ชองทางคูขนาน ใตทางแยกตางระดับบางขัน จากการตรวจสอบพบวา 

รถคันดังกลาววิ่งอยูบนชองทางกลาง เมื่อถึงจุดเกิดเหตุถูกรถไมทราบประเภทตัดหนา ทําใหเสียหลักและพุงเขาชนเสาปายดังกลาว 

ทําใหรถไดรับความเสียหายอยางหนักบริเวณตอนหนาและเสาหลุดออกจากฐานลมลงไป 

CDC:   12FC0AN5 

ความรุนแรง:   บาดเจ็บสาหัส 1 คน 

   บาดเจ็บเล็กนอย 31 คน 

ทิศทางการชน:  12 นาฬิกา 

   
ประเภทอุปกรณ:  Two Legs Overhanging Traffic Sign 

เสนผานศูนยกลาง: 40 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  74x74 เซนติเมตร 

       

 

   Pathum Thani
Khlong Luang 

Kanchanapisek Rd
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รหัสอุบัติเหตุ: 060413-02 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 13 เมษายน 2549 เวลาประมาณ 18:00 น. เกิดอุบัติเหตุรถทัวรโดยสารปรับอากาศอยุธยา-กรุงเทพ เสียหลักพุง

ชนเสาปายจราจรบนทางหลวงหมายเลข 1 พหลโยธิน ทิศทางขาเขากรุงเทพฯ ในชองทางหลัก ทําใหรถไดรับความเสียหายอยาง

หนักบริเวณดานหนา สวนเสาปายดังกลาวไมไดรับความเสียหายหลักใดๆ  

CDC:   12FC0AN5 

ความรุนแรง:  เสียชีวิต 2 คน 

   บาดเจ็บสาหัส 16 คน 

   บาดเจ็บเล็กนอย 22 คน 

ทิศทางการชน:  12 นาฬิกา 

   
ประเภทอุปกรณ:  Over Hang Traffic Sign 

เสนผานศูนยกลาง: 32 เซนติเมตร 

ขนาดตอมอ:  84x84 เซนติเมตร 

 

  

47 cm.

24 24

24
2484
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250 
cm.

107 cm.

  
 

3.9.5 รูปแบบการบาดเจ็บ 
 

จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับอันตรายขางทาง 79 คน สามารถแยกออกตามความรุนแรงของการบาดเจ็บไดดังแสดงใน

ตารางที่ 3.22 หากไมนับรวมอุบัติเหตรถจักรยานยนต 061106-01 ที่ไมสวมหมวกนิรภัยนั้น เปนที่นาเสียดายเปนอยางยิ่งวา มีเพียง

สองคนเทานั้นที่ใชเข็มขดันิรภัยในอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล 060410-01 สวนอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล 051117-01 ทั้งสองไมไดใช

เข็มขัดนิรภัย และผูประสบอุบัติเหตุทั้ง 72 คนที่เหลือ ไมพบวามีตําแหนงใดที่มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยเลย  
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ตารางที ่3.22: ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุอันตรายขางทาง 

ความรุนแรง 
รหัส

อุบัติเหตุ 
รถ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
บาดเจ็บ 

051117-01 รถยนตสวนบุคคล 1 1 - - 

060221-01 รถโดยสาร - 1 31 - 

060410-01 รถยนตสวนบุคคล   2* 1 

060413-02 รถโดยสาร 2 22 16 - 

061106-01 รถจักรยานยนต 1 - - - 

รวม 4 24 49 2 

หมายเหตุ: * ใชเข็มขัดนิรภัย 
 

3.10 อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 
 

3.10.1 บทนํา 
 

อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําเปนอุบัติเหตุที่มีความซับซอนมาก เปนหนึ่งในอุบัติเหตุที่มีองคประกอบในการเกิดเหตุ ไดจากทั้ง คน รถ และถนน

และส่ิงแวดลอม โดยทั่วไปอุบัติเหตุนี้จะพิจารณาเปนอุบัติเหตุที่เกิดกับรถคันเดียว (single vehicle accident) และการพลิกคว่ําอาจจะ

เกิดที่บนถนนหรือขางทาง แตจากสถิติขอมูลของ NHTSA (1999) พบวาสวนใหญอุบัติเหตรถพลิกคว่ําจะเกิดอยูนอกผิวทางมากกวา

บนผิวทางกวา 10 เทา (รูปที่ 3.21) จากองคประกอบหลายๆ อยาง เชน ความชันคันทาง ความสูงคันหิน คลองระบายน้ํา หรือพื้นถนน

ที่นุม เปนตน 

 
รูปที่ 3.21: อุบัติเหตุรถคันเดยีว 

ที่มา: NHTSA General Estimates System (1999) 

 

แมวาอุบัติ เหตุรถพลิกคว่ําจะไมคอยเกิดบอยนักตามทองถนน  แตหากเกิดขึ้นจะพบวามีความรุนแรงสูงกวาประเภทอื่น 

Lingstormberg  Scholopp และ Scherf (2005) ไดสรุปสถิติอุบัติเหตุจากขอมูล Fatality Analysis Reporting System (FARS) และ 

National Automotive Sampling System (NASS) ในป 2003 พบวา จากจํานวนรถที่เกี่ยวของทั้ง 10.6 ลานคันนั้น เกิดอุบัติเหตุ
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ประเภทชนดานหนาสูงที่สุด 46% ตามดวยการชนดานขางและการชนทาย สวนอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํามีเพียง 3% เทานั้น อยางไรก็ตาม 

เมื่อเทียบสัดสวนผูเสียชีวิตทั้ง 31,904 คน พบวาสัดสวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําสูงถึง 33% ดังแสดงในรูปที่ 3.22 

 

Front
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รูปที่ 3.22: ประเภทอุบัติเหตุ (ซาย) และผูเสียชีวิต (ขวา) 

ที่มา: Linstromberg Scholpp และ Scherf (2005) 

 

จากการศึกษาอื่นๆ พบวา แมวาอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําเปนเหตุการณที่มีความซับซอน มีความรุนแรงสูง แตก็สามารถปองกันและ

ระมัดระวังได หากผูใชรถเขาใจถึงรูปแบบของการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงมีองคประกอบหลักๆ ในการเกิดเหตุดังจะอธิบายในหัวขอถัดไป ดังนี้ 
 
การพลิกคว่ําแบบมีจุดหมุน 
Roper (2001) ไดอธิบายอุบัติเหตุประเภทนี้วา เปนเหตุการณที่รถเคลื่อนที่ไปทางดานขางและลอไปกระทบกับวัตถุๆ หนึ่ง จน

กลายเปนจุดหมุน เมื่อใดก็ตามที่แนวเวคเตอรของจุดศูนยถวงรถเลยผานจุดหมุนนั้น จะทําใหรถเกิดการพลิกคว่ําในที่สุด ดังแสดงใน
รูปที่ 3.23  
 

V

W
Curb

t/2
h

   
รูปที่ 3.23: การพลิกคว่ําแบบมีจุดหมุน 

ที่มา: Roper (2001) 
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Static Stability Factor (SSF) 
Static Stability Factor (SSF) คิดคนโดย National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ในชวงระหวางป ค.ศ. 2001-

2003 เพื่อใหผูบริโภคทราบถึงความเสี่ยงในการพลิกคว่ําของรถแตละรุน  โดยพิจารณาถึงสัดสวนความกวางของฐานลอกับความสูง

ของจุดศูนยถวงรถ (รูปที่ 3.24) ยิ่งรถที่มีคาดังกลาวต่ําแสดงวารถคันนั้นมีความเสี่ยงในการพลิกคว่ําสูง ทั้งหมดนี้เปนคาที่ไดจากการ

ประเมินอุบัติเหตุรถกวา 100 รุน หรือกวา 224,000 คันที่เคยประสบอุบัติเหตุพลิกคว่ํามา (Patrick, 2004) จากสถิติพบวา รถกระบะ

และรถ SUV (Sport Utility Vehicle) มีสถิติในการพลิกคว่ําสูงกวารถยนตสวนบุคคลและรถตู ประมาณ 18-40% ดังแสดงในรูปที่ 
3.25 
 

 
รูปที่ 3.24: ปจจัยตางๆ ในการหา SSF 

ที่มา: L. David Roper (2001) 

 

     
รูปที่ 3.25: การประเมินความเสี่ยงในการพลิกคว่ํา 

ที่มา: NHTSA and safercar.gov 

 

ในบางสถานการณ ปญหาเรื่องเสถียรภาพของรถจะเปลี่ยนไปหากมีการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกขึ้น โดยเฉพาะการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกที่

หลังคาหรือกระบะหลัง เพราะเปนการเพิ่มความสูงของจุดศูนยถวงขึ้น ยิ่งจะทําใหรถมีโอกาสในการพลิกคว่ําเพิ่มมากขึ้นนั่นเอง ดัง

แสดงภาพตัวอยางในรูปที่ 3.26 
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3.10.3 ปจจัยที่เกี่ยวของกบัอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 
 
น้ําหนักบรรทกุ 
อุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 5 ครั้งที่ผานมา พบวามีปจจัยเสริมของน้ําหนักบรรทุกเขามาเกี่ยวของดวย ซึ่งทั้งหมดเปนรถกระบะ ศูนยวิจัย

อุบัติเหตุฯ จึงทําการคํานวณเสถียรภาพที่ลดลงหากมีการเพิ่มน้ําหนักบรรทุกเขาไป โดยการประเมินน้ําหนักบรรทุกตามจริง แลวนํา

คาที่ไดมาหาสัดสวนคา SSF ที่ลดลง ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.24 และรูปอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 3.27 

 
ตารางที ่3.24: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยมาจากน้ําหนกับรรทุก 

รหัสอุบัติเหตุ คน/ส่ิงของที่กระบะหลัง 
น้ําหนักบรรทกุ 

(กิโลกรัม) 
SSF 

ความเส่ียงใน
การพลิกคว่ํา 

060106-01 เศษแกว 2,160 1.19 24% 

060416-01 ผูใหญ 8 คน เด็ก 1 คน 530 1.25 20% 

060811-01 ผูใหญ 10 คน เด็ก 2 คน 700 1.30 18% 

060918-01 ผูใหญ 23 คน 1,380 1.27 19% 

061010-01 แปงทําอาหาร 1,720 1.27 19% 

หมายเหตุ: ประเมินน้ําหนักคนโดยใชขอมูลจาก www.anamai.moph.go.th 

 

 
060106-01 

 
060416-01 

 
060811-01 

 
060918-01 

รูปที่  3.27: สภาพรถที่เกิดอุบัติเหต ุ
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061010-01 

รูปที่  3.27 (ตอ): สภาพรถที่เกิดอุบัติเหต ุ
 
การพลิกคว่ําที่เกิดจากจุดหมนุ 
พบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําจากการชนคันหิน (Curb) สองครั้งที่ อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม โดยมีรายละเอียดแสดงใน เรื่องที่ 7 
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เรื่องที ่7: รถกระบะพลิกคว่ําจากการชนคันหิน 
รหัสอุบัติเหตุ: 060811-01 
ความรุนแรง: บาดเจ็บสาหัส 

 

เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 11 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 6:30 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะพลิกคว่ํา บนทางหลวงหมายเลข 209 มุงหนา

ระหวาง อ.เมืองขอนแกน และ อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม  จากการตรวจสอบ พบวารถคันดังกลาวเดินทางมาจาก  จ.

พระนครศรีอยุธยา เมื่อมาถึงจุดดังกลาว รถเกิดแฉลบที่คันหินเกาะกลางถนน และผูขับขี่ไมสามารถควบคุมรถอยางปลอดภัยได 

เปนเหตุใหรถสะบัดและลอไปกระทบกับคันหินเกาะกลางอีกครั้ง เปนเหตุใหรถพลิกคว่ําหมุนครบหนึ่งรอบขามไปยังชองจราจร

ทิศทางตรงกันขาม  
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รหัสอุบัติเหตุ: 060815-01 
ความรุนแรง: บาดเจ็บเล็กนอย 

 

เมื่อวันอังคารที่ 15 สิงหาคม 2549 เวลาประมาณ 14:25 น. เกิดอุบัติเหตุรถกระบะพลิกคว่ําบนทางหลวงหมายเลข 209 มุงหนา

จาก อ.เมืองขอนแกน ไปยัง อ.เชียงยืน จ.มหาสารคาม (หางจากอุบัติเหตุ 060811-01 เล็กนอย) จากการตรวจสอบ วาจุดดังกลาว

เปนทางโคงขวา ผูขับขี่ใหขอมูลวา กอนถึงโคงดังกลาว รถตนวิ่งมาในชองทางดานขวา ในขณะที่กําลังเขาโคงรถเกิดเสียหลักและพุง

เขาชนคันหินเกาะกลาง เปนเหตุใหรถพลิกคว่ําหนึ่งรอบในที่สุด 
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่

 3.25
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ตารางที ่3.25: ความเร็วในการไถลดานขาง 

รหัสอุบัติเหตุ ความเร็ววิกฤต (กม./ชม.) 

060811-01 9.9 

060815-01 9.3 

 
การหักเล้ียวอยางกระทันหัน 
การหักเลี้ยวอยางกระทันหันเกิดจากการที่ผูขับขี่หักพวงมาลัยมากเกินไปในยามฉุกเฉิน ทําใหเกิดแรงเหวี่ยงหนีศูนยกลางดานขาง 

สงผลใหรถพลิกคว่ําในที่สุด หลักฐานหนึ่งที่สามารถพบไดในอุบัติเหตุประเภทนี้ คือ รอยไถลของลอ 

 
การวิเคราะหรอยไถลของลอ 
อุบัติเหตุประเภทนี้ไดมีการตรวจสอบและเก็บขอมูลทั้งหมด 6 ครั้ง เปนรถกระบะ 4 คัน และรถบรรทุก 2 คัน ซึ่งแตละครั้งมีเหตุการณ

ฉุกเฉินที่แตกตางกัน แตการขาดการควบคุมรถอยางปลอดภัย ทําใหเกิดการพลิกคว่ําในที่สุด 

 

เรื่องที ่8: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําจากการหักเล้ียวอยางกระทันหัน 
รถกระบะขนเศษแกวที่กระบะหลัง 2,160 

กิโลกร

ัม เสียหลักพลิกคว

่

ําบนทางหลวง

หมายเลข 1 พหลโยธิน กอนถึงจุดเกิดเหตุได

วิ่งอยูบนช

องทางตรงกลาง และพยายามที่

จะแซงรถขางหน



าทางด



านซาย แตเม่ือพบวา

จุดดังกลาวเป

นทางออกทางคูขนาน จึงหัก

พวงมาลัยเพื่อเขามาอยูชองทางกลางอีกครั้ง 

เปนเหตุใหรถเสียหลักพลิกคว่ําที่จุดดั

งกลาว 
 
 
 
 

060106-01 

(จากอ

ุ

บัติเหต

ุ

 060811-01 ในเร่ืองที ่7)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

060811-01 

รถบรรทุกสิบลอวิ่งขึ้นเน

ินลงเน

ินมาเป

น

ระยะทางชวงหนึ่ง เม่ือมาถึงทางแยก 

พบวารถไม

สามารถชะลอความเร็วรถลง

ได จึงตัดสินใจห

ักเล

ี

้ยวรถเพื่อเขาสูทาง

สายหลักกระทันหัน เปนเหต

ุใหรถเสีย

การทรงตัว และพลิกคว่ําอย

ู

บริเวณเกาะ

กลางถนนบนสายทางหลัก 
  

 
 
 
 

060907-01 

รถกระบะสองแถวรั บส งน

ั ก เ รี ยนและ

ผูโดยสารอื่นๆ รวมทั้งสิ้น 23 คน เกิดยาง

ระเบ

ิดที่ลอหล

ังดานขวา เปนเหต

ุใหรถเส

ีย

การควบคุม และไถลออกไปทางดานขวาของ

ถนน  ผูขับขี่เกรงวารถจะตกไปในเกาะกลาง

ถนน

 จึงหักพวงมาลัยไปทางซาย แตมาก

เกินไป

 ทําใหรถเสียหลักพลิกคว่ําในที่สุด 

 

 
 
 
 

060918-01
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รถกระบะบรรทุกแปงขนมจีนมาเต็มกระบะหลัง เกิดปญหา

ลอหลังดานขวาหลุดออกจากเพลา ทําใหรถคอยๆ วิ่งออก

ทางดานขวา ผูขับขี่จึงพยายามหักพวงมาลัยไปทางดานซาย

เพื่อรักษาสมดุล แตรถเกิดเสียหลักและพุงตกลงไปในคันทาง

ดานซายของถนนและพลิกคว่ําครบหนึ่งรอบพอดี 
 
 
 
 
 
 
 

 
061010-01 

รถบรรทุกขนาดเล็กกําลังวิ่งอยูบนทางตรงของ

ถนนมิตรภาพ เม่ือมาถึงจุดเกิดเหตุ พบคนเดิน

เทาเกิดความลังเลในการขามถนนไปมา ทําใหผู

ขับขี่พยามยามจะหักรถหลบคนเดินเทาดังกลาว 

แตมากเกินไป เปนเหตุใหรถเสียหลักพลิกคว่ํา

บริเวณไหลทางดานซายของถนน  
 
 
 
 
 
 
 

061025-01 

 
ความชันคันทาง  
ในสภาพปกติแลว หากรถเสียหลักหลุดออกจากชองทางวิ่งไป มีความเปนไปไดสูงที่รถจะเกิดการพลิกคว่ําหากรถไปชนเขากับคูน้ํา คัน

ทาง หรือดินที่นุมๆ (NHTSA, 2005) เพราะเมื่อตกลงไปในพื้นที่นุมแลว ลอจะขุดลงไปทําใหเกิดเปนจุดหมุนคลายมีวัตถุมาขวาง

แนวทางวิ่ง รูปที่ 3.28 แสดงถึงภาพหนาตัดของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีผลจากความชันคันทางเขามาเกี่ยวของ ตารางที่ 3.26 สรุป

ขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุและขอมูลความชันคันทางที่ตรวจสอบในที่เกิดเหตุ 

 

 
 

 
รูปที่ 3.28: ตัวอยางของอุบัติเหต ุ060829-01 (บน) และ 060816-01 (ลาง) 
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ตารางที ่3.26: รายละเอียดของคันทาง 

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

060302-01 รถโดยสาร 1.1-2.56: 1 พื้นหญา N/A 

060413-01 รถบรรทุก 2.72:1 พื้นหญา N/A 

060416-01 รถกระบะ 2.08:1 คลองคอนกรีต 65-70  

รถโดยสาร 1.2:1 พื้นหญา  060816-01 

รถบรรทุก N/A พื้นหญาติดกับทุงนา  

060829-01 รถกระบะ 4-2.58:1 พื้นดินเหนียวชุม N/A 

061010-01 รถกระบะ 7.14-16:1 พื้นดินเหนียวชุม 95-100 

070119-01 รถโดยสาร 11.4-2.24:1 พื้นหญา 100-110 

 

3.10.4 ปจจัยเสริมที่เกี่ยวของอื่นๆ 
 
พ้ืนผิวถนนล่ืน 
จากการศึกษาโดย Page และ Butas (1986) พบวาบริเวณที่มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงเมื่อถนนลื่นไดแกบริเวณทางโคงแนว

ระนาบ หากบริเวณดังกลาวมีคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานนอยกวา 0.25 นอกจากนั้น ในชวงทางขึ้นลงเนินที่ความชันมากกวา 3% ก็

ถือเปนจุดเสี่ยงที่จะกอใหเกิดอุบัติไดมากเชนกัน ซึ่งปจจัยเสริมจากพื้นถนนลื่นนี้ พบในอุบัติเหตุ 4 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 3.27 
 
ตารางที ่3.27: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยเสริมมาจากพื้นถนนลื่น 

รหัสอุบัติเหตุ  ใน/นอก 
ถนน 

รถ 

060815-01 On รถกระบะ 

060829-01 Off รถกระบะ 

061010-01 Off รถกระบะ 

070222-02 On รถกระบะ 

 
ความบกพรองของรถ 
จากอุบัติเหตุกระพลิกคว่ํา 3 ครั้ง พบวามีปจจัยเสริมดานความบกพรองของรถคันที่เกิดเหตุ อุบัติเหตุ 060918-01 รถกระบะสองแถว

บรรทุกผูโดยสารมาทั้งหมด 23 คน มากกวาจํานวนที่กําหนดไวถึง 12 คน เกิดยางขวาหลังระเบิด เนื่องจากยางไมสามารถรับน้ําหนัก

บรรทุกไดไหว ผูขับขี่ใหขอมูลวา ยางเสนดังกลาวเปนยางมือสองที่ซื้อมาจากรานซอมยาง แตกตางจากยางทั้งสามลออื่นที่เปนยางใหม 

สวนในกรณี 061010-01 รถกระบะบรรทุกแปงขนมจีน น้ําหนักรวม 1,720 กิโลกรัม และพบวาลอหลังขวาไมสามารถรับน้ําหนักบรรทุก

ได น็อตสามตัวที่ยึดระหวางลอกับเพลาขาดเสียหาย เปนเหตุใหลอหลุดในที่สุด และในกรณี 070119-01 ผูขับขี่และผูโดยสารใหขอมูล

วา กอนเกิดเหตุผูขับขี่สังเกตถึงสภาพเบรคที่ไมปกติ เมื่อมาถึงจุดเกิดเหตุไมสามารถชะลอรถได เปนเหตุใหหลุดโคงและพลิกคว่ําใน

ที่สุด ดังสรุปรวมในตารางที่ 3.28 
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ตารางที่ 3.28: อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่มีปจจัยความบกพรองของรถเกี่ยวของ 

รหัสอุบัติเหตุ ประเภทรถ ใน/นอก ถนน ปจจัย 

060918-01 รถกระบะ ใน ยางหลังขวาระเบิด 

061010-01 รถกระบะ นอก ลอหลุด 

070119-01 รถโดยสาร นอก เบรคผิดปกติ 

 

3.10.5 รูปแบบการบาดเจบ็ของผูประสบอุบัติเหตุ 
 

อุบัติเหตุรถพลิกคว่ําสงผลใหมีผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 175 คน แยกเปนผูเสียชีวิต 21 คน บาดเจ็บสาหัส 76 คน บาดเจ็บเล็กนอย 

68 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 10 คน ดังสรุปรวมในตารางที่ 3.29 ซึ่งผูเสียชีวิตทั้ง 21 คนพบวากระเด็นและหลุดออกจากตัวรถทั้งหมด 

 อบุัติเหตุ 060302-01 ผูโดยสารสามคนหลุดออกจากตัวรถทางหนาตางในขณะที่รถพลิกคว่ํา เปนเหตุใหถูกรถทับในที่สุด 

 อุบัติเหตุ 060918-01 ชายอายุ 37 ปขึ้นรถกระบะสองแถวเปนคนสุดทาย จึงยืนอยูที่บันไดทางขึ้นลง และกระเด็นหลุดออก

จากตัวรถในชวงที่รถพลิกคว่ํา 

 อุบัติเหตุ 070119-01 ผูโดยสารชั้นบนของรถทัวรสองชั้นกระเด็นหลุดออกจากตัวรถในชวงที่รถพลิกคว่ํา เนื่องจากหลังคาของ

รถฉีกขาด มีผูเสียชีวิตเพียงคนเดียวเทานั้นที่ติดอยูในรถ ที่เหลือ 16 คน กระเด็นกระจายไปทั่วทั้งบริเวณจุดเกิดเหตุ 

 
ตารางที ่3.29: สรุปการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํา 

ความรุนแรงของการบาดเจบ็ 
รหัส

อุบัติเหตุ 
รถ 

เสียชีวิต 
บาดเจ็บ 
สาหัส 

บาดเจ็บ 
เล็กนอย 

ไมไดรับ 
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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ความรุนแรงจากการบาดเจ็บระหวางผูใชเข็มขัดนิรภัยและผูที่ไมใชมีความแตกตางกันอยางมาก (ผูที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยจะรวมถึงผูที่นั่ง

ในตําแหนงที่ไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยดวย) ซึ่งจากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุ 175 คน แยกเปนผูที่ใชเข็มขัดนิรภัย 12 คน และไมใช

เข็มขัดนิรภัย 163 คน ซึ่งจากผูใชเข็มขัด 12 คน มีเพียงคนเดียวเทานั้น (8%) ที่ไดรับบาดเจ็บสาหัส สวนผูที่ไมใชเข็มขัดเสียชีวิตถึง 21 

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

 
ตารางที ่3.30: ความรุนแรงของการบาดเจบ็ระหวางผูใชและไมใชเข็มขัดนิรภัย 

ความรุนแรง รวม ใชเข็มขัดนิรภยั ไมใชเข็มขัดนิรภัย 

เสียชีวิต 21 -  21 (13%) 

บาดเจ็บสาหัส 76 1 (8%) 75 (46%) 

บาดเจ็บเล็กนอย 68 4 (33%) 64 (39%) 

ไมไดรับบาดเจ็บ 10 7 (58%) 3 (2%) 

รวม 175 12  163  

 

รายละเอียดการบาดเจ็บของผูบาดเจ็บที่ใชเข็มขัดนิรภัยทั้งหาคนแสดงในรูปที่ 3.29 มีผูบาดเจ็บสาหัสเพียงคนเดียวเทานั้นที่เกิดแผล

เปดบริเวณศีรษะ สวนที่เหลือทั้งส่ีคน เกิดแผลถลอกและฟกช้ําที่ ไหลและมือเทานั้น 

 
รูปที่ 3.29: การบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ใชเข็มขัดนิรภัย 

 

ตารางที่ 3.31 สรุปการบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ไมใชเข็มขัดนิรภัย พบวาสวนใหญเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ คิดเปน 

29%  โดย 10% จากการบาดเจ็บที่ศีรษะนั้นเปนการบาดเจ็บที่สมอง นอกจากนั้น พบการบาดเจ็บกระดูกคอหัก 4 คน กระดูกสันหลัง

บริเวณเอวและกระดูกเชิงกรานแตกหัก 3 คน การบาดเจ็บที่ปอด 10 คน การบาดเจ็บที่ตับ 8 คน และยังพบผูบาดเจ็บกระดูกหัวไหล 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวที่ไหลและตนแขน 

แผลเปดที่หนังศีรษะ 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของขอมือและมือ 

ขอและเอ็นบริเวณคอเคลื่อน 

การบาดเจ็บที่ชั้นผิวของห ู
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แขน ขา และเทาแตกหักอีก 22 คน ซึ่งจากขอมูลทั้งหมดเหลานี้ แมวาความรุนแรงของการบาดเจ็บจะขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ 

หลากหลาย แตไดพิสูจนแลววาเข็มขัดนิรภัยเปนอุปกรณในการลดการบาดเจ็บที่มีประสิทธิภาพเปนอยางยิ่ง 

 
ตารางที ่3.31: การบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําที่ไมไดใชเขม็ขัดนิรภัย 

 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% 

ทอง หลัง เอว 44% 4% 11%   11% 30%    8% 

ไหลและตนแขน 70% 9% 17%      4%  7% 

ศอกและปลายแขน 65% 16% 16% 3%       9% 

ขอมือและมือ 73% 13% 13%        4% 

สะโพกและตนขา 48% 10% 19% 24%       6% 

เขาและปลายขา 50% 28% 19% 3%       11% 

ขอเทาและเทา 74% 22%  4%       7% 

 

3.11 ภาพรวมสาเหตุของอุบัติเหตุ 
 

หนึ่งในวัตถุประสงคหลักของการศึกษาอุบัติเหตุในเชิงลึกเพื่อที่ชี้ใหเห็นถึงสาเหตุและปจจัยที่มีสวนตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่ง

สาเหตุและแนวทางการแกไขตอการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่หนึ่งอาจจะไมเหมาะสมสําหรับที่พื้นที่หนึ่ง ดังนั้น การทาความเขาใจตอ

สาเหตุของอุบัติเหตุอยางถองแท จะชวยใหการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนดวยแนวางที่ถูกตองและเหมาะสม ในหัวขอนี้จะอธิบาย

ถึงปจจัยที่มีสวนตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในลักษณะปจจัยเดี่ยวและปจจัยรวมในกรณีอุบัติเหตุทั้ง 64 ครั้งในชวงการเก็บขอมูล

และวิเคราะหอุบัติเหตุในชวงสองปที่ผานมา 

 

จากรายงานวิเคราะหอุบัติเหตุในแตละกรณีที่ถูกจัดทําขึ้น ปจจัยและองคประกอบที่มีผลตออุบัติเหตุจะถูกสรุปในทายรายงานแตละ

คร้ัง เพื่อที่จะสามารถสรุปภาพรวมของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและปจจัยตางๆ จาก คน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม จะถูกนํามารวมจัด

กลุมแยกตามปจจัยเดี่ยวและปจจัยรวม ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.32 
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ตารางที่ 3.32: ภาพรวมปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณี 

ลําดับ รหัสอุบัติเหตุ รถ คน 
ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถ 
คน-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ 
รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถกระบะ        
1 050905-01 

รถกระบะ x       

รถจักรยานยนต   x     
2 050913-01 

รถกระบะ        

รถยนตสวนบุคคล    x    

รถยนตสวนบุคคล        

รถยนตสวนบุคคล        
3 051003-01 

รถยนตสวนบุคคล        

รถกระบะ        
4 051027-01 

รถจักรยานยนต x       

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
5 051103-01 

รถโดยสาร        

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
6 051108-01 

รถบรรทุกขนาดใหญ        

7 051117-01 รถยนตสวนบุคคล    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        

รถยนตสวนบุคคล        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 ตสวนบุคคล x       ร ถ บ ร ร ทุกขนาดเล็ก x       1 5  0 6 0 2 0 8 - 0 1  

รถกระบะ        

ร ถ ย น ตสวนบุคคล 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 ตสวนบุคคล    x    2 1  0 6 0 4 1 0 - 0 1  
รถยนตสวนบุคคล 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     
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ตารางที่ 3.32 (ตอ): ภาพรวมปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณี 

ลําดับ รหัสอุบัติเหตุ รถ คน 
ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถ 
คน-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ 
รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

คน-รถ-ถนนและ
ส่ิงแวดลอม 

รถบรรทุกขนาดกลาง x       

รถกระบะ  x      

รถกระบะ        
24 060416-01 

รถกระบะ        

รถกระบะ        

รถยนตสวนบุคคล        25 060421-01 

รถกระบะ x       

26 060426-01 รถบรรทุกขนาดกลาง x       

รถกระบะ  x      
27 060426-02 

รถยนตสวนบุคคล x       

รถบรรทุกขนาดกลาง x       
28 060517-01 

รถบรรทุกขนาดใหญ        

29 060811-01 รถกระบะ x       

รถจักรยานยนต x       
30 060813-01 

รถยนตสวนบุคคล 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 

รถยนตสวนบุคคล        

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       

รถยนตสวนบุคคล 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    
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รูปที่ 3.30 แผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ (Venn Diagram) 

 
รูปที่ 3.31 แสดงแผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ (Venn Diagram) สรุปจากการศึกษาในสหัรัฐอเมริกาและอังกฤษ โดยมหาวิทยาลัย

อินเดียนา สเตท และ Transport and Road Research Laboratory (TRRL) ซึ่งไดจากการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในการ

วิเคราะหอุบัติเหตุในเชิงลึก 
 

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 สัดสวนของปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากการศึกษาอุบัติเหตุในเชิงลึก 

ในสหรัฐอเมริกาและอังกฤษ 
 

เมื่อเปรียบเทียบแผนภูมิปจจัยการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยกับประเทศสหรัฐอเมริกาและอังกฤษ พบวาสัดสวนของปจจัยตางๆ 

เปนไปในทิศทางเดียวกัน อยางไรก็ตาม สัดสวนปจจัยจากถนนและสิ่งแวดลอมและปจจัยจากรถจะสูงกวาที่พบในสหรัฐอเมริการและ

อังกฤษ ซึ่งอาจสะทอนถึงมาตรฐานความปลอดภัยของถนนและยานพาหนะในประเทศไทย ซึ่งการปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย

ของทั้งถนนและยานพาหนะเชื่อวาจะมีสวนชวยลดสัดสวนของปจจัยระหวาง คน-ถนนและสิ่งแวดลอม และ คน-รถ ลงดวย อยางไรก็

ตาม ปจจัยจากคนซึ่งมีสัดสวนสูงสุดจําเปนที่จะตองมีการศึกษาตอในรายละเอียด 

 

Treat และคณะ (1977) ไดทําการศึกษาปจจัยของอุบัติเหตุจากคนและแบงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเปน 5 กลุม ไดแก ตั้งใจทําใหเกิด

อุบัติเหตุ (Nonaccident) ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได (Critical non-performane) การรับรูผิดพลาด (Recognition errors) การ

ตัดสินใจผิดพลาด (Decision errors) และการควบคุมรถผิดพลาด (Performance errors) ดังนั้น อุบัติเหตุจากการศึกษาของศูนยวิจัย

คน 

รถ 

63% 

6% 
20% 

3% 1% 

5% 
4% 

ถนนและสิ่งแวดลอม 
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อุบัติเหตุฯ จากผูขับขี่ 50 คน มีปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ 102 ปจจัย สามารถนํามาจัดกลุมตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากคน ไดดัง

แสดงในรูปที่ 3.32 และตารางที่ 3.33 

 

 
 

รูปที่ 3.32: ปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากความผิดพลาดของคน 
 

ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได การรับรูผิดพลาด การตัดสินใจผิดพลาด การควบคุมรถผิดพลาด 

9%  23% 59% 9% 
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ตารางที ่3.33: สัดสวนของปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากความผิดพลาดของคน 

ไมอยูในสภาพที่ควบคุมรถได 9% 

Blackout 1% 

Dozing 8% 

การรับรูผิดพลาด 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% 

 

จากขอมูลขางตน คอนขางมีความชัดเจนวา ความผิดพลาดสวนใหญมาจากการตัดสินใจผิดพลาด (Decision Error) โดยประมาณ

หนึ่งในสามมาจากการขาดการฝกฝนในการขับขี่อยางชํานาญ ตามดวยการแกไขปญหาที่ผิดพลาด (7%) และขาดทักษะในการขับรถ

อยางปลอดภัย (6%) 
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3.12 งานวิจัยการวิเคราะหความนาจะเปนของอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการใชหมวก
นิรภัยในรถจักรยานยนต และเข็มขัดนิรภัยในรถยนต 4 ลอ 
 
3.12.1 วิธีการศึกษา 
 
การเก็บขอมูลภาคสนาม 
ในสวนของการเก็บขอมูลภาคสนามนั้น ไดทําการสํารวจโดยการสังเกตผูใชและไมใชทั้งเข็มขัดและหมวกนิรภัย แลวบันทึกลงใน

แบบฟอรมการสํารวจ ในแตละพื้นที่ที่ทําการศึกษา ดังแสดงใน รูปที่ 3.33  
 

 
รูปที่ 3.33 พ้ืนที่ที่ทําการสํารวจ 

 
ประเภทรถที่เก็บขอมูล 
ขอมูลการใชเข็มขัดนิรภัยทําการสํารวจจากรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถกระบะ สวนการใชหมวกนิรภัยทําการสํารวจจาก

รถจักรยานยนต 
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แบบฟอรมการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 
ขอมูลสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย จะถูกบันทึกลงในแบบฟอรมการสํารวจ ดังแสดงใน ภาคผนวก ค1 โดยจํานวน

ตัวอยางที่ไดจากการสํารวจในแตละพื้นที่ สรุปแสดงใน ตารางที่ 3.34 
 
ตารางที่ 3.34: จํานวนตัวอยางการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

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

จํานวนผูขับขี่/ผูโดยสาร 31,343 13,980 14,566            6,451  

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

จํานวนผูขับขี่/ผูโดยสาร 31,300 14,982 16,981             8,131 

 
ขอมูลโรงพยาบาล 
ทีมวิจัยไดจัดเตรียมแผนการจัดเก็บขอมูล โดยเฉพาะขอมูลการใชหมวกนิรภัยและเข็มขัดนิรภัยบนถนน และขอมูลอุบัติเหตุจาก

โรงพยาบาล โดยทําการติดตอประสานขอขอมูลอุบัติเหตุกับโรงพยาบาลในแตละพื้นที่ศึกษา จากนั้นขอมูลดังกลาวจะถูกพิจารณา

คัดเลือกเฉพาะขอมูลที่มีความสมบูรณ แยกออกมาเพื่อใชในการวิเคราะห โดยสรุป ภายหลังจากการคัดเลือกมีจํานวนขอมูล ดังแสดง

ใน ตารางที่ 3.35 
 
ตารางที่ 3.35: จํานวนขอมูลอุบัติเหตุจากโรงพยาบาล 

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

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 
 
อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 
อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมด ที่ไดจากการสํารวจในแตละพื้นที่ศึกษาไดแสดงไวใน รูปที่ 3.34 
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55%
71%

46% 32%

อัตราการใชเข็มขัดนิรภัย

อัตราการใชหมวกนิรภัย

24%

79%

 
 

รูปที่ 3.34 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมด ในแตละพ้ืนที่ศึกษา 
 

อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ในแตละพื้นที่การสํารวจไดแสดงไวใน รูปที่ 3.35-3.38 
 

 
รูปที่ 3.35 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดปทุมธานี 
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รูปที่ 3.36 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดขอนแกน 

 

 
รูปที่ 3.37 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม 
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รูปที่ 3.38 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในพ้ืนที่จังหวัดสุราษฎรธานี 

 
ผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ในแตละบริเวณจุดสํารวจขางตน จําแนกตามประเภทรถ ตําแหนงที่นั่ง เพศและวัย 

พื้นที่การสํารวจ เวลา และวันวัน แสดงใน ตารางที่ 3.36 และ 3.37 ตามลําดับ ผลการวิเคราะหแยกตามหัวขอ มีดังนี ้
 
ตารางที่ 3.36 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัย  

กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี
ประเภทยานพาหนะ     

รถเกง 73% 63% 58% 26% 

รถกระบะ 72% 50% 52% 22% 

ตําแหนงทีน่ั่ง     

คนขับ 83% 57% 47% 31% 

ผูโดยสารตอนหนา 60% 54% 35% 12% 

ผูโดยสารตอนหลัง 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 อัตราการใชหมวกนิรภัย  
กลุม ปทุมธานี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

ตําแหนงทีน่ั่ง     

คนขับ 87% 77% 37% 87% 

คนซอนคนที่ 1 18% 63% 7% 63% 

คนซอนคนที่ 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 อัตราการใชเข็มขดันิรภัยและหมวกนิรภัยโดยรวม 

 
รูปที่ 3.39 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยทั้งหมดแยกตามพื้นที ่

 
จากรูปที่ 3.39 พบวาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัดปทุมธานีมีอัตราการใชถึง 73% ซึ่งสูงกวาในพื้นที่สํารวจอื่นๆ ตรงกันขาม

กับอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพบวามีอัตราการใชสูงสุด ในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี ถึง 79% และต่ําสุดในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม ซึ่ง

มีเพียง 32% 
 
จากผลการสํารวจผูใชรถยนตพบวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี มีอัตราการใชที่สูงกวาในพื้นที่ภูมิภาคอื่นๆ นั้น 

อาจเนื่องมาจากความแตกตางในเรื่องของความเข็มงวดของการบังคับใชกฎหมายของการใชเข็มขัดนิรภัยของแตละพื้น ซึ่งในพื้นที่ 

จังหวัปทุมธานี นั้น ตั้งอยูใกลกับพื้นที่ที่เปนเขตเมืองหลวงจึงมีความเข็มงวดของการบังคับใช มากวาพื้นที่สํารวจในจังหวัดอื่นๆ ที่อยู

ตามภูมิภาคตางๆ จึงทําใหอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่จังหวัปทุมธานีกวาจังหวัดอื่นๆ และในสวนของการสํารวจการใชหมวก

นิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตนั้น ผลการสํารวจก็แสดงใหเห็นถึงความแตกตาง ในเรื่องของการตระหนักถึงเรื่องของการบังคับใช

กฎหมายของผูใชรถจักรยานยนต ที่มีความแตกตางกันไปในแตละพื้นที่ จึงทําให อัตราการใชหมวกนิรภัยมีความแตกตางกันไป 
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ประเภทของยานพาหนะ (เฉพาะเข็มขัดนิรภัย) 
ในการศึกษานี้ไดจําแนกประเภทของยานพาหนะออกเปน 2 ประเภท คือ รถเกง และรถกระบะ ซึ่งผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัย

จําแนกตามประเภทประเภทของยานพาหนะไดแสดงไวใน รูปที่ 3.40 

 
รูปที่ 3.40 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามประเภทยานพาหนะ 

 
เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางการใชเข็มขัดนิรภัยและประเภทของยานพาหนะ พบวาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยในรถกระบะมี

สัดสวนการใชต่ํากวารถเกงในทุกพื้นที่การสํารวจ และเมื่อเปรียบเทียบอัตราการใชตามพื้นที่ที่ทําการสํารวจ จาก ตารางที่ 3.36 พบวา

ในพื้นที่จังหวัปทุมธานีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย ทั้งในรถเกงและรถกระบะ (รถเกง 73% รถกระบะ 72%) สูงกวาจังหวัดอื่นๆ ใน

ขณะเดียวกันก็พบวาพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยต่ําที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ทั้งในรถเกงและรถ

กระบะ (รถเกง 26% รถกระบะ 22%) ดังแสดงใน ตารางที่ 3.37 
 
ตําแหนงทีนั่ง 
ตําแหนงที่นั่ง ถือไดวาเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย เมื่อพิจารณาตามตําแหนงที่นั่งของผูขับขี่ 

ผูโดยสารตอนหนาและผูโดยสารตอนหลัง พบวาผูขับขี่และผูโดยสารตอนหนามีอัตราการใชสูงกวาผูโดยสารหลัง (การสํารวจการใช

เข็มขัดนิรภัยนั้น จะไมรวมผูโดยสารที่นั่งอยูในตําแหนงที่นั่งแคปและกระบะทายสําหรับรถกระบะ) ดังแสดงใน รูปที่ 3.41  

 
รูปที่ 3.41 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามตําแหนงที่นัง่ 

 
ในสวนของผูใชรถจักรยานยนตก็พบเชนเดียวกัน อัตราการใชของผูขับขี่มีสัดสวนสูงกวาคนซอนในตําแหนงที่ 2 และ3 ดังแสดงใน รูปที่ 
3.42 
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รูปที่ 3.42 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามตําแหนงที่นัง่ 

 
จากจํานวนผูใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสารตอนหลังที่มีจํานวนนอยนั้น อาจเนื่องมาจากการออกกฎหมายขอบังคับการใชเข็มขัดนิรภัย

นั้น มีผลบังคับตอผูโดยสารตอนหนาเทานั้น ยังไมครอบคลุมถึงผูโดยสารตอนหลัง จึงอาจทําใหผูโดยสารบางกลุมคิดวาไมจําเปนที่

จะตองใชเข็มขัดนิรภัย เมื่อนั่งในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง ในประเด็นของเรื่องความปลอดภัย Ichikawa (2002) ไดทําการศึกษาและวิจัย

เกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรและพบวา แรงปะทะที่เกิดขึ้นเนื่องจากการชนนั้นสามารถทําใหผูโดยสารที่นั่งในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง 

สามารถถูกเหวี่ยงไปขางหนาและเปนสาเหตุทําใหผูโดยสารตอนหนาไดรับบาดเจ็บอยางรุนแรง จากการนําขอมูลอุบัติเหตุรถยนตใน

ประเทศญี่ปุน ชวงระหวางป ค.ศ.1995 ถึง ป ค.ศ. 1997 จํานวน 100,000 ราย มาทําการวิเคราะหและพบวา ถาผูใชรถยนตใน

ตําแหนงที่นั่งตอนหลังมีการใชเข็มขัดนิรภัย จะสามารลดจํานวนผูเสียชีวิตไดถึง 79.2 เปอรเซ็นต ซึ่งหมายความวาสามรถลดจํานวน

ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บไดเกือบครึ่งหนึ่งของผูเสียชีวิตและบาดเจ็บทั้งหมด 

 
แมวาประเทศไทยจะมีการออกพระราชบัญญัติบังคับใชหมวกนิรภัยตั้งแตป พ.ศ.2537 และมีผลบังคับใชในทั่วประเทศในภายหลัง

ตอมา โดยใหผูใชรถจักรยานยนตทุกคนตองสวมหมวกนิรภัย แตอยางไรก็ตามจากผลการสํารวจก็ยังมีใหเห็นอยูวา คนซอนในตําแหนง

ที่ 2 และ 3 ยังมีอัตราการใชที่ต่ําอยู อาจจะเปนเพราะวาผูโดยสารไมมีหมวกนิรภัย โดยเฉพาะอยางยิ่ง รถจักรยานยนตรับจาง แต

อยางไรก็ตาม ขอสังเกตุอีกอยางหนึ่งที่พบไดจากการสํารวจนั้นก็คือการนั่งซอนรถจักรยานยนต 3 คน (คนขับและผูโดยสาร 2 คน) ซึ่ง

โดยทั่วไปแลว ตามกฎหมายขอบังคับการใชรถจักรยานยนต สามารถอนุญาติใหมีการผูนั่งซอนรถจักรยานยนตไดไมเกิน 2 คนเทานั้น 

(คนขับและผูโดยสาร) แตจากการสํารวจก็ยังพบวามีผูใชรถจักรยานยนตบางกลุมที่กระทําผิดตอกฎหมายขอบังคับใหเห็นอยู 
 
เพศและวัย 
ในการศึกษานี้ไดพิจารณาแบงแยกตามเพศชาย (ผูใหญ) เพศหญิง (ผูใหญ) และเด็ก ผลกการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวก

นิรภัยแบงแยกตามเพศและวัย ในแตละพื้นที่การสํารวจ ไดแสดงไวใน ตารางที่ 3.36 และ 3.37 

 
รูปที่ 3.43 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศและวัย 

78% 

52%
43%

26%

60 % 62%

40%

22 % 
10 % 

21%

3% 7 % 
0% 

10% 
20% 
30% 
40% 
50% 
60% 
70% 
80% 
90% 

100% 

Pathum Thani Khon Kaen Chiang Mai Surat Thani 

Male Female Child 

87% 
77%

37%

87%

18 % 

63%

7%

63 % 

0 % 

32%

0%

34 % 

0% 
10% 
20% 
30% 
40% 
50% 
60% 
70% 
80% 
90% 

100% 

Pathum Thani Khon Kaen Chiang Mai Surat Thani 

Rider Pillion 2 Pillion 3



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-93 

 
รูปที่ 3.44 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศและวัย 

 
รูปที่ 3.43 และ 3.44 แสดงผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในกลุมของเด็ก ซึ่งพบวามีอัตราการใชที่คอนขางต่ํา ใน

ทุกจังหวัด ผลการศึกษางานวิจัยในตางประเทศ ก็ไดแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพของการใชอุปกรณนิรภัยสําหรับเด็ก ยกตัวอยางเชน 

การใชอุปกรณนิรภัยจําพวกที่นั่งสําหรับเด็กในรถเกง พบวาสามารถชวยลดการบาดเจ็บที่อาจจะทําใหเสียชีวิตของเด็กในการเกิด

อุบัติหตุไดถึง 71% สําหรับเด็กทารก อายุนอยกวา 1 ป และ 54% สําหรับเด็ก อายุระหวา 1-4 ป และในรถกระบะก็พบวาสามารถลด

การบาดเจ็บที่อาจจะทําใหเสียชีวิตไดถึง 58% และ 59% สําหรับเด็กทารก อายุไมเกิน 1 ป และเด็กอายุระหวาง 1-4 ปตามลําดับ 

(NHTSA, 2000) 
 
ในสวนของผูใชรถจักรยานยนตก็เชนเดียวกัน พบวา การใชหมวกนิรภัยนั้นสามารถชวยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะไดถึง 69% เมื่อพิจรณา

ถึงการบาดเจ็บที่ศีรษะซึ่งหมายถึง การไดรับการกระแทก การไดรับบาดเจ็บที่ทําใหเกิดแผลที่ศีรษะ และการกระทบกระเทือนทางสมอง 

เมื่อพิจรณาเฉพาะการไดรับบาดเจ็บทางสมองเพียงอยางเดียว ซึ่งถือวาเปนการบาดเจ็บทางสมองที่รุนแรงที่สุด ก็พบวาการใชหมวก

นิรภัยนั้นสามารถชวยลดความเสี่ยงที่จะไดรับบาดเจ็บทางสมองไดถึง 69% และสามารถชวยลดความเสี่ยงของการไดรับบาดเจ็บที่

สมองอยางรุนแรง ไดถึง 79% 
 
อยางไรก็ตาม ส่ิงที่นาเปนหวง คือ อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยสําหรับเด็กนั้นมีนอยมาก ซึ่งอาจเกิดจากความประมาท 

หรือผูปกครองบางคนอาจจะคิดวาเจาหนาที่ตํารวจคงจะอนุโลมสําหรับเด็กที่ไมคาดเข็มขัดหรือสวมหมวกนิรภัย แตในประเด็นของ

ความปลอดภัยแลว โครงสรางรางกายของเด็กมีความแข็งแรงนอยกวาผูใหญมาก ยอมมีความเสี่ยงสูงที่จะไดรับอันตรายมากกวา

ผูใหญหากมีการเกิดอุบัติเหตุขึ้น 

 
พ้ืนที ่
เมื่อพิจารณาความสัมพันธของการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยกับประเภทพื้นที่ที่ทําการสํารวจ จากผลการสํารวจการใชเข็มขัด

นิรภัยและหมวกนิรภัยจําแนกตามประเภทของพื้นที่ ซึ่งแสดงใน รูปที่ 3.45 และ 3.46 พบวา การใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ใน

พื้นที่สํารวจจงัหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี มีอัตราการใชในเขตพื้นที่ตัวเมือง สูงกวานอกเมือง  
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สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-94 

 
รูปที่ 3.45 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามพื้นที่สํารวจ 

 
มีพิจรณาการใชเข็มขัดนิรภัยในพื้นที่ตัวเมืองและนอกเมือง พบวาผูใชรถยนตที่เดินทางในตัวเมืองมีอัตราการใชมากกวาผูใชรถยนตที่

เดินทางในบริเวณนอกเมือง จากการสํารวจในพื้นที่สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี พบวามีอัตราการ

ใชในพื้นที่ตัวเมืองเปน 65% 45% และ 25% และในบริเวณนอกเมืองมีอัตราการใชเปน 47% 36% และ 25% ตามลําดับ (รูปที่ 3.45) 
 

 
รูปที่ 3.46 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามพื้นที่สํารวจ 

 
เมื่อพิจารณาอัตราการใชหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนต ในพื้นที่สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี

พบวาอัตราการใชในพื้นที่ตัวเมืองเปน 86% 33% และ 84% ในขณะที่ในบริเวณนอกเมือง อัตราการใชลดลงเหลือเพียง 62% 28% 

และ 73% ตามลําดับ (รูปที่ 3.4)  
 
ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการจราจร และความหนาแนนของชุมชนแลว เปนไปไดวาในบริเวณตัวเมือง มีปริมาณการจราจรที่

คอนขางหนาแนน และมีการตรวจตราอยางเขมงวดของเจาหนาที่ตํารวจ ซึ่งแตกตางกับบริเวณที่อยูรอบนอกตัวเมือง มีความหนาแนน

ของชุมชนนอย จึงทําใหการตรวจตราของเจาหนาที่ตํารวจอาจจะไมเขมงวดเทาที่ควร จึงเปนผลใหมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและ

หมวกนิรภัยนอยกวาในบริเวณตัวเมือง 

 

ตรงกันขามกับในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี ซึ่งพบวาอัตราการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในบริเวณนอกเมืองสูงกวาในตัวเมือง เมื่อ

พิจารณาจากจุดสํารวจของพื้นที่จังหวัดปทุมธานี พบวาจุดสํารวจที่อยูตัวเมืองนั้นจะตั้งอยูในบริเวณยานชุมชน รูปแบบการเดินทางจะ

เปนการเดินทางส้ันๆ ภายในชุมชน  ตางจากจุดสํารวจที่อยูนอกตัวเมือง ซึ่งจะเปนบริเวณสวนของเสนทางสายหลัก มีรูปแบบการเดิน

ทางผานชุมชน ความเร็วที่ใชในการเดินทางคอนขางสูง จึงสงผลใหมีอัตราการใชที่สูงกวาในบริเวณตัวเมือง  
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เวลา 
เมื่อพิจรณาความสัมพันธระหวางการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยกับชวงเวลา จากผลการสํารวจที่แสดงใน ตารางที่ 3.36 และ 

3.37 พบวา อัตราการใชทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในชวงเวลากลางคืน ต่ํากวาตอนกลางวัน 

 
รูปที่ 3.47 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามชวงเวลา 

 
จาก รูปที่ 3.47 แสดงใหเห็นไดวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยระหวางชวงเวลากลางวันและกลางคืนแตกตางกันอยางเดนชัด ซึ่งอัตรา

การใชเข็มขัดนิรภัยในชวงเวลากลางวัน เปน 75% 62% 50% และ 27% สําหรับพื้นที่จังหวัดปทุมธานี จังหวัดขอนแกน จังหวัด

เชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี ตามลําดับ และพบวาในชวงเวลากลางคืน อัตราการใชลดลงเหลือเพียง 70% 49% 42% และ 21% 

ตามลําดับ   อยางไรก็ตาม การบังคับใชกฎหมายเพียงอยางเดียวอาจจะไมสามารถชวยเพิ่มอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยได ดังนั้นการ

รณรงค การโฆษณาตางๆ เชิญชวนตางๆ เพื่อใหประชาชน ตระหนักและเล็งเห็นถึงความสําคัญของการใชเข็มขัดนิรภัย ถือไดวาเปน

วิธีการที่จะชวยทําใหประชาชนผูใชรถยนต หันมาใชเข็มขัดนิรภัยกันมากขึ้น (Solomon, Nissen, Preusser, 1999)  
 

 
รูปที่ 3.48 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามชวงเวลา 

 

จากผลการสํารวจการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามชวงเวลาในแตละพื้นที่สํารวจ ดังแสดงใน รูปที่ 3.48 แสดงใหเห็นไดวา อัตราการใช

หมวกนิรภัย ในทุกจังหวัด ในชวงเวลากลางวันสูงกวากลางคืน เมื่อพิรณาเปรียบเทียบในแตละภูมิภาค สังเกตุไดวาในพื้นที่จังหวัด

ขอนแกน อัตราการใชหมวกนิรภัยระหวางชวงเวลากลางวันกับกลางคืนมีความแตกตางกันมากถึง 37% (กลางวัน 92% และกลางคืน 

55%) จากผลดังกลาว แสดงใหเห็นไดชัดวา ผูใชรถจักรยานยนตนั้น จะขาดความตระหนักในเรื่องการบังคับใชกฎหมาย โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในชวงเวลากลางคืน ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมการใชอุปกรณนิรภัยที่เกรงกลัวตอการกวดขันจากเจาหนาที่ตํารวจ 

เนื่องจากในทางปฏิบัติ กําลังเจาหนาที่จะตรวจตรากวดขันในชวงเวลากลางวันมากกวา  
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วัน 
จากผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในชวงระหวางวันธรรมดากับวันหยุด พบวามีอัตราการใชที่แตกตางกันไมมากทั้ง

เข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 
รูปที่ 3.49 อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามวัน 

 

เมื่อเปรียบเทียบอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยระหวางวันธรรมดากับวันหยุด ดังแสดงใน รูปที่ 3.49 พบวาอัตราการใชมีความแตกตางกัน

ไมมาก ในพื้นที่จังหวัดปทุมธานีพบวา มีอัตราการใช 76% ในชวงเวลาวันธรรมดาและ 70% ในชวงเวลาวันหยุด ในขณะที่พื้นที่จังหวัด

สุราษฎรธานีมีอัตราการใช 25% ในชวงวันธรรมดา และ 23% ในชวงเวลาวันหยุด 

 
รูปที่ 3.50 อัตราการใชหมวกนิรภัยจําแนกตามวัน 

 
จากผลการสํารวจการใชหมวกนิรภัยดังแสดงใน รูปที่ 3.50 พบวา อัตราการใชในทุกพื้นที่สํารวจมีความแตกตางกันไมมากเชนกัน แต

สังเกตุไดวาอัตราการใชหมวกนิรภัยในพื้นที่จังหวัดเชียงใหมมีอัตราการใชที่คอนขางต่ําทั้งในวันธรรมดาและวันหยุด (วันธรรมดา 33% 

และวันหยุด 32%) ในขณะที่พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานีมีอัตราการใชหมวกนิรภัยคอนขางสูง 

 
จากผลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยดังแสดงใน รูปที่ 3.49 และ 3.50 นั้น แสดงใหเห็นไดวา วันของสัปดาห ไมได

เปนปจจัยที่อิทธิพลตอการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย ของผูใชรถยนตและรถจักรยานยนต 
 
การใชสายรัดคาง สําหรับหมวกนิรภัย 
วัตถุประสงคของการใชหมวกนิรภัยสําหรับผูใชรถจักรยานยนตนั้น มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะลดความเสี่ยงหรือความรุนแรงของการ

บาดเจ็บที่ศีรษะหรือสมอง ที่อาจจะไดรับเนื่องจากแรงกระแทกที่เกิดจากการเกิดอุบัติเหตุ การใชหมวกนิรภัยใหถูกตองและเหมาะสม

นั้น ถือไดวาเปนขอสําคัญอยางยิ่ง สําหรับผูใชรถจักรยานยนตในการเดินทาง อยางไรก็ตามผูใชรถจักรยานยนตนั้นความที่จะใชหมวก

นิรภัยใหถูกตองและเหมาะสมกับการใชงานของหมวกนิรภัยแตละประเภท ยกตัวอยางเชน การใชสายรัดคางทุกครั้ง เมื่อมีการใช
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หมวกนิรภัย แตจากผลการสํารวจการใชหมวกนิภัยในพื้นที่สํารวจทั้ง จังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี (ไม

รวมพื้นที่จังหวัดปทุมธานี) ดังแสดงใน ตารางที่ 3.38 พบวา ยังมีจํานวนผูที่ใชรถจักรยานยนตที่มีการใชหมวกนิรภัยไมถูกตอง นั้นก็

คือการไมใชสายรัดคาง 

 
ตารางที ่3.38 จํานวนใชหมวกนริภัยที่ไมไดใชสายรัดคาง 

กลุม 
จํานวน 

รถจักรยานยนต 
จํานวน 

ผูใชรถจักรยานยนต 
จํานวน 

ผูใชหมวกนริภัย 
จํานวน 

ผูที่ใชสายรดัคาง 
อัตราการ 

ใชสายรัดคาง 

ปทุมธานี - - - - - 

ขอนแกน 10,536 14,982 10,691 9,596 90% 

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

สุราษฎรธานี 5,775 8,131 6,426 6,033 94% 

 
จากการสํารวจก็พบวา ยังมีจํานวนของกลุมผูใชรถจักรยานยนตที่สวมหมวกนิรภัยแตไมไดใชสายรัดคาง ถึง 10% 16% และ 6% ใน

พื้นที่สํารวจ สํารวจจังหวัดขอนแกน จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดสุราษฎรธานี ตามลําดับ 

 
3.12.4 การวิเคราะหอัตราความเสี่ยงและอัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิต 
 
1) อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในผูประสบอุบัติเหตุ 
 
การใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยในผูประสบอุบัติเหตุจากขอมูลของโรงพยาบาลมีอัตราการใชที่นอยมาก ดังแสดงใน ตารางที่ 

3.39 ซึ่งหากเปรียบเทียบผูขับขี่และผูโดยสารทั่วไปที่ไดจากการสํารวจในภาคสนาม อาจสามารถตีความไดวาผูที่ไมใชอุปกรณนิรภัยมี

ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัตเิหตุและเกิดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุมากขึ้น 
 
ตารางที ่3.39 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยจากขอมูลอุบัติเหตุของโรงพยาบาล 

ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี
กลุม 

จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา จํานวน อัตรา 

เข็มขัดนิรภัย         

ใช 175 23% 34 26% 81 34% 77 9% 

ไมใช 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% 

ไมใช 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) อัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราเส่ียง จากการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภยั 
 
อัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิต สามารถคํานวณไดจากสมการ โดยพิจารณาจากขอมูลปจจัยการใชหรือไมใช และความรุนแรงที่เกิดกับ

ผูประสบอุบัติเหตุนั้นๆ (บาดเจ็บหรือเสียชีวิต) 
 
การวิเคราะหหาอัตราความเสี่ยงตอการเสียชีวิตหากไมใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย สามารถคํานวณไดจากการนําจํานวน

ผูเสียชีวิตที่ไมใชอุปกรณนิรภัยหารดวยจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยทั้งหมด ตารางที่ 3.40 แสดงจํานวนผุใชและไมใช 

เข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย แยกตามการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของผูประสบอุบัติเหตุ 
 
ตารางที่ 3.40: จํานวนผูใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยแยกตามการบาดเจ็บของผูประสบเหตุ 

กลุม ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

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  ไมใช 

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  ไมใช 

รวม 4,931 986 1,688                 4,438  

 
ผลการวิเคราะหอัตราการลดจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราเสี่ยง จากการใชและไมใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย จากขอมูลโรงพยาบาล 

แสดงไวใน ตารางที่ 3.41 
 
ตารางที่ 3.41: อัตราการลดจาํนวนผูเสียชีวิตและอัตราความเส่ียงจากเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

กลุม ปทุมธาน ี ขอนแกน เชียงใหม สุราษฎรธาน ี

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 

 
จากผลการวิเคราะหการลดอัตราจํานวนผูเสียชีวิตและอัตราความเสี่ยงจากขอมูลโรงพยาบาลทั้ง 4 จังหวัดของพื้นที่ศึกษานั้น พบวา

ผลการวิเคราะหออกมามีความคลายคลึงกันนั้น ยกตัวอยางเชน การวิเคราะหขอมูลโรงพยาบาลในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี พบวามีอัตรา

การลดจํานวนผูเสียชีวิตเทากับ 0.698 สําหรับเข็มขัดนิรภัย และ 0.574 สําหรับหมวกนิรภัย สามารถตีความไดวา จากจํานวน

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนตหรือรถจักรยานยนตทุกๆ 100 ราย หากมีการใชเข็มขัดนิรภัยหรือหมวกนิรภัย จะสามารถชวยรักษา

ชีวิตผูประสบอุบัติเหตุไดถึง 69 ราย และ 57 ราย ตามลําดับ 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-99 

จากการวิเคราะหหาอัตราความเสี่ยงระหวาง ผูที่ใชและไมใชเข็มขัดนิรภัยหรือหมวกนิรภัย จากขอมูลโรงพยาบาลทั้ง 4 จังหวัดของ

พื้นที่ศึกษา พบวา ผูใชรถยนตที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยนั้นมีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่ใช 

(ยกตัวอยางเชน พื้นที่จังหวัดเชียงใหม สูงกวา 1.929 เทา) และเชนเดียวกันกับผูใชรถจักรยานยนตที่ไมใชหมวกนิรภัยนั้นมีโอกาสที่จะ

ไดรับบาเจ็บหรือเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่ใช (ยกตัวอยางเชน พื้นที่จังหวัดเชียงใหม สูงกวา 2.35 เทา)  
 

3.13 ขอเสนอแนะและขอคิดเห็น 
 

งานวิจัยในการตรวจสอบอุบัติเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ ไดดําเนินการใหครอบคลุมทุกๆ ลักษณะที่เกี่ยวของกันกับ

ความปลอดภัยทางถนน วัตถุประสงคหลักของการวิเคราะหอุบัติเหตุเชิงลึก เพื่อวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและเพื่อทําให

ทราบวาอุบัติเหตุนั้นเกิดขึ้นไดอยางไร การดําเนินงานครอบคลุม การตรวจสอบขอมูลอุบัติเหตุในสถานที่เกิดอุบัติเหตุและรวบรวม

ขอมูลอุบัติเหตุตางๆ จากนั้นจึงดําเนินการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุเพื่อหาสาเหตุที่แทจริงของอุบัติเหตุแตละกรณี ภายหลังการ

ดําเนินงานที่ผานมา 2 ป มีประเด็นสําคัญตางๆ ที่นาสนใจและจัดกลุมออกเปนกลุมตางๆ ดังนี้ 

 
ผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล 

 แอลกอฮอลมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่โดยตรงใน 2 ลักษณะ คือ Critical non-performance และ Recognition errors จาก

กรณีตัวอยาง 3 กรณีที่พบ ผูขบัขี่ไมสามารถควบคุมการขับขี่ในสภาวะปกติ จากการเก็บขอมูลอุบัติเหตุโดยศูนยวิจัยอุบัติเหตุ

ฯ ซึ่งจากการตรวจสอบไมพบรองรอยในความพยายามหลีกเหลี่ยงการชน อยางไรก็ตามถือวาเปนความโชคดีที่ทั้ง 3 กรณี ไม

มีผูอื่นที่ไดรับบาดเจ็บหรือสูญเสียจากผูขับขี่ในกลุมนี้ 

 อีกกลุมของผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอลที่ถูกจัดกลุมอยูใน Recognition errors คือมีการรับรูที่ชาและไมคงที่ (ตอเนื่อง) ระหวาง

ขับขี่ในกระแสจราจร โดยทุกคนไมสามารถควบคุมยวดยานเพื่อหลีกเหลี่ยงจากอุบัติเหตุ 

 แอลกอฮอลจะเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ ขาดความใสใจตอความปลอดภัย จากขอมูลสถิติ พบวา ผูขับขี่

รถจักรยานยนตที่ดื่มแอลกอฮอล มีโอกาสหลีกเหลี่ยงที่จะไมสวมใสหมวกนิรภัย 

 ผูที่ดื่มแอลกอฮอล ควรที่จะไดรับการควบคุมและจับกุมตามกฎหมายอยางจริงจัง เพราะผลจากการดื่มแอลกอฮอลทําให

ความสามารถในการขับขี่ลดลงและเปลี่ยนพฤติกรรมที่อาจเกิดกอใหเกิดอันตรายตอตนเองและผูอื่น 

 แนวทางการปรับปรุงและแกไขสําหรับปญหาของผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอลมีดังนี้ 

 เพิ่มจํานวนเจาหนาที่ตํารวจ ณ บริเวณจุดตรวจ และกําหนดจุดตรวจ เวลาตรวจ โดยเนนบริเวณ สถานเริงรมยและ

รานอาหาร เปนตน 

 ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามเจาหนาที่ตํารวจในการตรวจสอบแอลกอฮอลอยางเครง ไมควรมีการอนุโลม หรือมีทางเลือกที่จะไมได

รับการตรวจ 

 ในการปฏิบัติงาน เจาหนาที่ตํารวจควรไดรับคาใชจายในการปฏิบัติงาน ควรมีการจัดเตรียมเบี้ยเลี้ยงคาใชจาย ในการ

ปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เพื่อสงเสริมใหเจาหนาที่มีความกระตือรือรน และหลีกเหลี่ยง การติดสินบนจากผูขับขี่ที่ไมยอม

ตรวจสอบ 

 ควรจัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ อาทิ รถโดยสาร และรถแทกซี่ บริเวณพื้นที่สถานเริงรมย เพื่อเพิ่มทางเลือกใหกับผูขับขี่ที่

ดื่มแอลกอฮอล ในการเดินทางกลับบานหลังจากดื่มแอลกอฮอล 
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การบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตและผูขับขี่วัยรุน 
 ปญหาใหญปญหาหนึ่งเกิดจากขอจํากัดในการมองเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 ผูใชรถจักรยานยนตควรหลีกเหลี่ยงการขับขี่ที่กระขั้นชิดกับรถคันหนา เนื่องจากการมองเห็นที่จํากัดของระยะมองเห็นของ

รถยนตที่อยูดานหนา 

 ควรกําหนดมาตรฐานสําหรับหมวกนิรภัย และควรมีการรณรงคในเรื่องของความปลอดภัยเพื่อใหมีการใชหมวกนิรภัยอยาง

จริงจัง รวมถึงการใชใหถูกตอง เชน การใชสายรัด เนื่องจากหากไมมีการยึดรัดหมวกที่แนหนา ก็อาจทําใหหมวกกระเด็นหลุด

ออกจากศีรษะได 

 เนื่องจากอุบัติเหตุที่รุนแรง สวนใหญเกิดขึ้นในบริเวณของทางแยก ดังนั้น ในบิรเวณทางแยกควรจะมีการควบคุมจัดการอยาง

เหมาะสม การมองเห็นของผูขับขี่ที่ถูกจํากัดดวยสิ่งกีดขวางริมถนน เชน ปายโฆษณา สงผลใหผูขับขี่ตองออกจากถนน/ซอย 

และมีการล้ําเขามาในชองจราจรซายสุดซึ่งสวนใหญเปนผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 การออกแบบอุปกรณเพื่อความปลอดภัยตอขาของผูขับขี่ควรไดรับการพิจราณา อยางไรก็ตาม จําเปนตองศึกษาในเชิงลึกถึง

ผลดีและผลเสียของอุปกรณดังกลาว 

 เส้ือผาที่หนา รวมถึงถุงมือและรองเทาไดรับการพิสูจนแลววาสามารถชวยปองกันการบาดเจ็บบริเวณผิวหนัง หรือภายใน 

 ผูปกครองไมควรสงเสริมใหลูกหลานที่อยูในวัยเยาวขับขี่รถจักรยานยต เชนเดียวกันกับพฤติกรรมทางสังคมอื่นๆ ที่ไม

เหมาะสมกับผูเยาว และอาจสงผลตอความคิดและการตัดสินใจ 

 ควรสงเสริมใหมีโรงเรียน สําหรับการเรียนรูและการขับขี่ที่ปลอดภัย โดยหลักสูตรและคาใชควรที่จะกําหนดใหมีความดึงดูด

และนาสนใจตอกลุมเปาหมาย 

 การกอสรางคันชะลอความเร็วจําเปนตองมีการออกแบบใหถูกตอง เหมาะสม สําหรับทุกประเภทของชองทางเปดที่ให

รถจักรยานยนตผาน เพราะอาจเปนสาเหตุใหมีการลมของรถจักรยานยนต เมื่อมีการกระแทกกับคันชะลอความเร็ว 

 ตะกราใสของควรจําเปนที่จะตองมีการติดตั้งไวที่หนารถจักรยานยนต เนื่องการขับขี่โดยใชมือเดียว เพื่อที่จะใชมืออีกขางถือ

ส่ิงของนั้น อาจเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 

 
การพลิกคว่ํา 

 แมวากรณีพลิกคว่ํา สวนใหญจะถูกพิจารณาวา เปนการชนหรืออุบัติเหตุของยานพาหนะคันเดียว ก็ยังเปนที่เขาใจผิดพลาด

วา สาเหตุเกิดจากผูขับขี่ โดยในการศึกษานี้พบวา 4 ปจจัยหลักของกรณีรถพลิกคว่ํา ไดแก การบรรทุก (loading) การเอียง 

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

 คา Static Stability Factor (SSF) เปนคาที่ใชในการพิจารณาโอกาสของยานพาหนะที่จะพลิกคว่ํา แตวาปจจุบัน แนวทาง

การศึกษาการพลิกคว่ําจะเปลี่ยนไปใชวิธีการ Vehicle Dynamic ซึ่งริเริ่มใชในประเทศอเมริกา โดยการเพิ่มการบรรทุกของ

ยานพาหนะ ซึ่งจะสงผลใหคา SSF และโอกาสที่ยานพาหนะจะพลิกคว่ําเพิ่มขึ้น ปจจุบันมีหลายๆ แนวทางที่ไดดําเนินการ

เพื่อปองกันการพลิกคว่ํา เชน Electronic Stability Control เปนตน 

 รถกระบะที่ใชขนสงสินคา หรือผูโดยสาร จําเปนตองใหความสําคัญตอการขับขี่ที่ปลอดภัย การควบคุมการขับขี่ที่ไม

เหมาะสมอาจจะนําไปสู ความเสี่ยงที่รถจะพลิกคว่ําได 

 กรณีการพลิกคว่ําที่เกิดขึ้นเนื่องจากการเอียง โดยสวนมากแลวจะเกิดขึ้นตามบริเวณคันขอบของถนนในบริเวณที่ยวดยาน

พาหนะมีการเปลี่ยนทิศทาง ดังนั้นควรที่จะมีการศึกษาการพลิกคว่ําเนื่องจากคันขอบคอนกรีตกันทาง เปรียบเทียบกับคัน

ขอบทางเดินเทา เพื่อที่จะลดปญหาการพลิกคว่ําจากการเอยีง 
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 แนวทางปฏิบัติในการเตรียมการปองกันบริเวณดานขางของถนนเปนส่ิงสําคัญ ผลจากดินออนนุมและความลาดชันตองมี

การพิจารณาในการออกแบบ กรณีรถพลิกคว่ําหลายๆ กรณีพบวา เกิดในบริเวณที่มีความลาดชันนอยกวา 3:1 

 เข็มขัดนิรภัยไดมีการพิสูจนแลววา เปนอุปกรณนิรภัยที่จําเปนที่จะชวยลดความเสี่ยงในการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บที่รุนแรง 

จากกรณีการเสียชีวิตหรือการไดรับบาดเจ็บรุนแรงในการศึกษานี้พบวา ในเกือบทุกกรณีไมมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถยนต 

(หนึ่งในนั้นคือการยืนบนรถกระบะโดยสารสองแถว) 
 
อันตรายขางทาง 

 ส่ิงอันตรายขางทางยังไมไดมีการพิจารณาวาเปนสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุ แตหลังจากมีการชนกับส่ิงอันตรายขาง

ทางของยานพาหนะขึ้น ทําใหส่ิงอันตรายขางทางนั้นถือวาเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

 ในการเกิดอุบัติเหตุเสียชีวิต 2 กรณี รถที่เกิดอุบัติเหตุชนกับเสาปายจราจร แตไมปรากฏรองรอยความเสียหายตอโครงสราง

เสา ขณะที่รถสวนบุคคลคันที่เกิดอุบัติเหตุดังกลาวนั้นถูกจัดระดับความรุนแรงเนื่องจากความเสียหายอยูในระดับ 4 (กรณี

อุบัติเหตุ 051117-01) 

 วัสดุที่ยืดหยุนหรือแตกหักงาย ควรไดรับการพิจารณาในการออกแบบสําหรับใชเปนโครงสรางเสาปายจราจร เพื่อลดหรือ

บรรเทาแรงปฏิกิริยาจากการชนของยานพาหนะเหลานั้น ในกรณีเสาโครงสรางของปายจราจรในปจจุบันควรจะมีติดตั้งและ

หอหุมดวยวัสดุที่สามารถดูดซับและลดแรงกระแทกได และควรมีการติดตั้งอยางถูกวิธี 

 รายละเอียดของอุปกรณปองกันขางทาง ควรไดรับการพิจารณาในการออกแบบ และถือวาเปนสวนประกอบสําคัญอยางหนึ่ง

ของอุปกรณขางทาง 

 ควรที่จะมีการศึกษาเพิ่มเติม ในเรื่องของระยะหรือตําแหนงของการติดตั้งปายจราจรหรือปายสัญญาณขางทางตางๆ 

เนื่องจากถามีการติดตั้งปายจราจรหรือปายสัญญาณตางๆ ใหอยูในตําแหนงหรือระยะที่เหมาะสม โอกาสที่จะเกิดการชนกับ

ปายเหลานั้นก็จะมีนอยลง 
 
การศึกษาเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 จากขอมูลการสํารวจการใชเข็มขัดนิรภัยในภาคสนามพบวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยสูงสุดในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี และ

ต่ําสุดในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี ขณะที่อัตราการใชหมวกนิ ัยสูงสุดในพื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี และต่ําสุดในพื้นที่

จังหวัดเชียงใหม 

 ตําแหนงที่นั่งดานหลัง พบวามีอัตราการใชเข็มขัดนิ ัยต่ํากวาตําแหนงที่นั่งของคนขั ูโดยสารตอนหนา สําหรับ

ั พบวา อัตราการใชหมวกนิ ัยมีแนวโน ายกั ็ ัดนิ ัย โดยคนขั ั หมวกนิ ัยสูงกวาคน

ซอนทายในตําแหนงที่ 2 และ 3 ในทุกจั ัด เข็ ัดนิ ั ิ ั างมากสําหรั ็ ุกๆ จั ัด 

อัตราการใชอุ นิ ัยจะสู ิเวณเขตเมือง มี  การใชที่ ดลในกรณีที่มีกา ินทางช ั้นๆ ื่อ

เปรียบเทียบระหวางชว ันและกลางคืน อัตราการใชในชว ืนต่ํากวาชว ันในทุกๆ  แต

จะไมมีความแตกตางมากเมื่อเปรียบเทียบระหวางวันธ ันหยุดสัปดาห  

 จากข ู ุบัติเหตุจากโรงพยาบาล  อัตราการใชเข็ ัดนิ ั แ หม นิ ั ่ํ าข ู ําร  ซึ่ง

 ึงอัตราการใชที่ต่ําข ุ นิ ั ุ ูประสบอุบัติเหตุ 

 จากกา วิเคราะห ัตาการเส ี ีวิตพบวา ผูปร บอุบัติ ุที่ถึงแกชี วิต สา าหรื สู ี ีวิตได ถ 

เข็ ั ิ ั ื ิ ั  
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 ผลการวิจัยชี้ใหเห็นชัดเจนวา ผูใชรถยนตหรือรถจักรยานยนตที่ไมไดใชอุปกรณนิรภัยจะเกิดภาวะเสี่ยงสูงที่จะเสียขีวิตหรือ

ไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูที่ใชอุปกรณนิรภัย 

 ผลการศึกษาสามารถสรุปไดวาความสูญเสียหรือความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ สามารถปองกันหรือบรรเทาได ถาใชเข็ม

ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 ควรมีการเขมงวดตรวจตราผูที่ฝาฝนกฎหมายหรือขอบังคับ เพื่อใหผูใชรถยนตและรถจักรยานยนตมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัย

หรือหมวกนิรภัยเพิ่มสูงขึ้น 

 เพื่อเปนการสนับสนุนใหผูใชรถยนตและรถจักรยานยนตมีการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยมากขึ้น ควรมีการรณรงค

ประชาสัมพันธอยางเขมขนและตอเนื่อง เพื่อที่จะกระตุนใหประชาชนเกิดการตื่นตัวในการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

ดังที่ไดดําเนินการในงานรณรงคความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ 
 แมวาจะมีการออกพระราชบัญญัติบังคับใชเข็มขัดนิรภัยตั้งแตป พ.ศ.2539 แตมีผลบังคับใชตอผูขับขี่และผูโดยสารตอนหนา

เทานั้น จากผลการวิจัย ควรที่จะมีการขยายผลการบังคับใชใหครอบคลุมผูโดยสารในตําแหนงที่นั่งตอนหลัง 

 จากขอเท็จจริงที่วาเด็กจะมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสูงกวาผูใหญ ในการเกิดอุบัติเหตุ และอัตราการใชอุปกรณนิรภัยที่พบในเด็ก

คอนขางต่ํา ดังนั้นจําเปนที่จะตองรณรงคการใช เชน การประชาสัมพันธ การบังคับใชผานกฎหมาย หรือการกระจายอุปกรณ

ปองกันที่มีคุณภาพและราคาที่เหมาะสม เพื่อใหการใชอุปกรณนิรภัยสําหรับเด็กมีมากขึ่น 

 การใชหมวกนิรภัยมีวัตถุประสงค เพื่อที่ปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะหรือสมอง โดยการลดแรงกระแทกที่อาจจะไดรับ ดังนั้น

การใชหมวกนิรภัยที่ถูกตองและเหมาะสม จะชวยลดและบรรเทาความรุนแรงของการบาดเจ็บศีรษะหรือสมองได 

 
3.14 เอกสารอางอิง 
 

Accident Dynamic Research Center (2004), available online at http://www.accidentdynamics.com/define.htm. 

Australian Transport Safety Bureau (2002), Monograph 12: Motorcycle Safety. 

Baker, J.S., (1963). Traffic Accident Investigation’s Manual for Police, The Traffic Institute, Northwestern University, 

Illinois. 

Baker, J., and Fricke, L. (1990), Process of Traffic Accident Reconstruction, Traffic Accident Reconstruction (L. Fricke, 

ed.), Evanston, IL, Northwestern University Traffic Institute. 

Baker, K.S. (2001), “Traffic Collision Investigation”, Northwestern University Center for Public Safety, Evanston, Illinois. 

Boyd, P.L., (2004), NHTSA’s NCAP Rollover Resistance Rating System, National Highway Traffic Safety Administration. 

Braddock, M., Schwartz, R., Lapidus, G., Banco L., and Jacobs (1992) A population Based Study of รถจักรยานยนต 

Injury in Connecticut, Annals of Emergency Medicine, 21(3), 273-278. 

Cliff, W., A., and Moser, A., (2001), “Reconstruction of Twenty Staged Collisions with PC-Crash’s Collision Optimizer”, 

Society of Automotive Engineers, Inc. 

Deery, H.A., Love, A.W., (1996), The Driving Expectancy Questionnaire: development, psychometric assessment and 

predictive utility among young drink-drivers. J. Stud. Alcohol 57 (2), pp. 193–202. 

Deutermann, W., (2004), รถจักรยานยนต Helmet Effectiveness Revisited, Technical Report 2004, National Highway 

Traffic Safety Administration, Washington DC. 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-103 

Eby J.M. and Vivoda, D.W., (2002), Direct Observation of Safety Belt Use in Michigan, available on line at 

http://www.umtri.umich.edu/library/pdf/2002-28.pdf. 

Evans, L. (1986), Double Pair Comparison - A New Method to Determine How 

Occupant Characteristics Affect Fatality Risk in Traffic Crashes, Accident Analysis and Prevention, Vol. 18, 

June 1986, pp. 217-227.  

Farber, E., Janoff, M.S., Cristinzio, S., Bluebaugh, J.G, Reisener, W. and Dunning, W. (1974), Determining pavement skid 

resistance requirements at intersections and braking sites, NCHRP Report No 154, Transportation Research 

Board, Washington, DC. 

Fisher, F.B. Jr., (1984), Effectiveness of Safety Belt Laws, National Highway Transport Safety Administration, US 

Department of Transportation, Washington, D.C. 

Glassbrenner, D., (2003), Improving the Calculations of the Lives Saved by Safety Belts and Air Bags, National Highway 

Traffic Safety Administration Technical Report, DOT HS 809, pp. 132-137, Washington, D.C.. 

Griffin, L., (2005), Evaluating Road Safety Initiatives1: Why evaluate?, Proceeding of International Seminar on Road 

Safety, Bangkok, Thailand, 22-24 March. 

Grzebieta, R.H., Zou, R., Jiang, T., and Carey, A. (2005), Roadside Hazard and Barrier Crashworthiness Issues 

Confronting Vehicle and Barrier Manufacturers and Government Regulations. proceeding of 19th ESV,  Paper No. 

05-0149-O. 

Ichikawa, M., (2002) Rear seatbelt use slashes front seat deaths, NewScientist.com, January 4, 2002 

Ichikawa, M., Chadbunchachai, W., and Marui, E., (2003), Effect of the helmet act for motorcyclists in Thailand, 

Accident Analysis and Prevention 35 (2003): pp. 183-189. 

Kahane, C. J., (2000), Fatality Reduction by Safety Belts for Front-Seat Occupants of Cars and Light รถบรรทุกs, 

NHTSA, Washington, D.C., DOT HS 809-199, 

http://www.nhtsa.dot.gov/cars/rules/regrev/evaluate/pdf/809199.pdf. 

Kloeden C.N., McLean A.J., Baldock M.R.J., and Cockington A.J.T (1999) Severe and Fatal Car Crashes Due to 

Roadside Hazards, NHMRC Road Accident Research Unit, The University of Adelaide. 

Lassarre, S., and Muhlard, N., (2002), The Safety Diagnosis, Proceeding of Introduction to Transportation Planning and 

Road Safety: A multidisciplinary Approach, IIT, Delhi, India. 

Mannering, F.L., and Grodsky, L.L. (1995) Statistical Analysis of Motorcyclist’s Perceived Accident Risk. Accident 

Analysis and Prevention, 27(1), 21-31. 

McKnight AJ, McKnight AS (2003), Young novice drivers: Careless or clueless? Accident Analysis and Prevention vol. 

35: pp. 921-925. 

Ministry of Public Health, Bureau of Non-Communicable Disease, Department of Disease Control. 

Motorcycle safety helmets (2001) COST 327. Brussels, Commission of the European Communities. 

Moinul Hossain (2006), Application of Data Mining in Road Safety, AIT-Thesis, Asian Institute of Technology. 

NHTSA, (1997a), Buckle up America, There is Just Too Much to Lose, National Highway Traffic Safety Administration, 

Washington DC., http://utca.eng.ua.edu/projects/final_reports/00473rpt.pdf 



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-104 

NHTSA (2000), Traffic Safety Fact-Children, National Highway Traffic Safety Administration, Washington D.C. 

NHTSA, (2002a), Safety Belt and Helmet Use in 2002: Overall Results, National Highway Traffic Safety Administration, 

Washington, DC., http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/pdf/nrd-30/NCSA/SBHAnn/SBH2002.pdf 

NHTSA, (2002b), Traffic Safety Facts 2001: Occupant Protection, National Highway Traffic Safety Administration, 

Washington, DC., http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/pdf/nrd-30/NCSA/TSFAnn/TSF2001.pdf. 

NHTSA (2004a), Vehicle Dynamic Rollover Propensity, National Highway Traffic Safety Administration, available online: 

http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/vrtc/ca/rollover.htm 

NHTSA, (2004b), รถจักรยานยนต Helmet Effectiveness Revisited, Department of Transportation, National Highway 

Traffic Safety Administration, Technical Report DOT HS 809-715, 2001. 

NHTSA, (2005), Traffic Safety Facts 2005: Calculating Lives Saved by Motorcycle Helmets, National Highway Traffic 

Safety Administration, Washington D.C., 

National Center for Statistics and Analysis (2003), “Improving Crash Data for Safer Roadways: Model Minimum Uniform 

Crash Criteria Guideline”, available at http://www.mmucc.us. 

Norris, F. H., Matthews, B. A., Riad, J. K. (2000), Character logical, situational, and behavioral risk factors for motor 

vehicle accidents: A prospective examination, Accident Analysis and Prevention, 32(4), pp. 505-515. 

Norvell, D.C. and Cummings, P. (2002), Association of helmet use with death in motorcycle crashes: a matched-pair 

cohort study, American Journal of Epidemiology 156:483-87. 

Ogden, K. W. (2002) Safer Roads: A Guide to Road Safety Engineering, Ashgate Publishing Limited, England.  

Office of the Council of State, (2004), The law of Seat Belt Usage in Thailand, Office of the Council of State, Thailand, 

http://www.krisdika.go.th/searchResult.jsp?head=4 

Page, B.G., and Butas, L.F., (1986), Evaluation of friction requirements for California state highways in terms of highway 

geometrics



รายงานฉบับสมบูรณ 
 

สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  หนา 3-105 

Solomon, M.G., Nissen, W.J., and Preusser, D.F., (1999) Occupant Protection Special Traffic Enforcement Program 

Evaluation, Final Report, NHTSA, DOT HS 808 884. 

Suriyawongpaisal, P., et al, (2000). “Compliance with the Law on Car Seat Belt Use in Four Cities of Thailand”, J Med 

Assoc Thai 83: pp. 333-341. 

Thompson D.C., Rivara F.P., Thompson R., (2005) Helmets for preventing head and facial injuries in bicyclists, The 

Cochrane Database of Systematic Reviews. 

Trauma Center Bulletin, (1996). Khon Kaen Hospital, Vol.2. Pen Printing, Khon Kaen, Thailand. 

Treat, J.R., Tumbas, N. S., McDonald, S .T., Shinar, D., Hume, R. D., Mayer, R. E., Stanisfer, R. L., and Castillan, N. J. 

(1977) Tri-level study of the causes of traffic accidents. Report No. DOT-HS-034-3-535-77, Indiana University. 

Treat, J.R., (1980), A Study of Pre-crash Factors involved in Traffic Accidents, Research Review 10(6) and 11(1), 

University of Michigan Highway Safety Research Institute, Ann Arbor, MI, USA.  

Turner, S., Dixon, A., Wood, G. (2004), Assessing the Crash Risk Implications of Roadside Hazards.  The Institution of 

Professional Engineers New Zealand (IPENZ) 

Umar R. (2002) Helmet initiatives in Malaysia. In: Proceedings of the 2nd World Engineering Congress. Kuching, 

Sarawak, Malaysia, Institution of Engineers. 

Van Kirk, D.J. (2001) “Vehicular Accident Investigation and Reconstruction” CRC Press, USA 

Vira Kasantikul, James V. Ouellet, Terry Smith, Jetn Siratharanont, and Viratt Panichabhongse (2005), The role of alcohol 

in Thailand รถจักรยานยนต crashes, Accident Analysis and Prevention, 31; 357-366. 

Wheat A.G., (2002), After the Collision…, NATMI Motor Fleet Monthly, http://www.natmi.org/AI%20articles.pdf, accessed 

on August 2, 2004. 

WHO (2006) Helmets: A Road Safety Manual for Decision-makers and practitioners, World Health Organization, 

Geneva, 2006. 

Yoo, J., Chang, M, Kim J., Kim, K., & Park, J. (2001). Accident Reconstruction Case Analysis of Centerline Crossing 

Accident, Proceedings of the Eastern Asia Society for Transportation Studies, Vol.3, No.3, October, pp 139-147.  

Yordphol Tanaboriboon (2004), The Study of Road Accident Trends and Risk Factors. 

 




