
บทที่ 5

การศกึษารายละเอียดบริเวณอันตรายและอุบัติเหตุที่รุนแรง

5.1 กลาวนํ า

บทนี้จะกลาวถึงผลการวิเคราะหบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุและการเขาไปตรวจสอบบริเวณที่
เกดิอบัุติเหตุของรถโดยสารซํ้ าๆ บอยที่คัดเลือกมา  1  บริเวณและอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมีผูเสีย
ชวีติมากกวา 5 รายในขณะทํ าการศึกษาวิจัย  2  กรณี  ตามที่ไดกํ าหนดไวในเงื่อนไขของการ
ศึกษาพรอมเสนอแนะแนวทางแกไข ในการคัดเลือกบริเวณที่จะทํ าการตรวจสอบลงในรายละเอียด  
โดยการวิเคราะหบริเวณอันตรายจะใชวิธีการตรวจสอบความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุทุกๆ ชวง 1 
กโิลเมตร และมีคาดัชนีความรุนแรงสูงแลวทํ าการจัดลํ าดับความสํ าคัญ เพื่อเลือกบริเวณอันตราย
ที่จะทํ าการศึกษาตรวจสอบหาสาเหตุในบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุโดยละเอียด สวนอุบัติเหตุที่รุนแรง
ไดท ําการคดัเลือกจากอุบัติเหตุที่มีผูโดยสารเสียชีวิตไมนอยกวา 5 ราย ที่เกิดขึ้นในระหวางทํ าการ
ศึกษาวิจัย โดยไปตรวจสอบลงในรายละเอียดเพื่อหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่แทจริง และ
เสนอมาตรการตางๆ ในการแกไขอุบัติเหตุของรถโดยสาร ในการศึกษารายละเอียดเพื่อหาสาเหตุ
และก ําหนดมาตรการแกไขนี้ ผูทํ าการศึกษา ไดคัดเลือก 3 บริเวณ โดยพิจารณาจุดที่สามารถแกไข
ไดดวยมาตรการดานวิศวกรรมจราจรเปนอันดับแรก บางจุด/บริเวณที่มีจํ านวนอุบัติภัยสูงอาจเนื่อง
มาจากขนาดของพื้นที่และ/หรือปริมาณจราจรที่สูง ซึ่งไมอาจแกไขได เนื่องจากลักษณะการเกิด
อุบัติภัยไมแนนอน

5.2 บรเิวณอันตรายที่คัดเลือกเพื่อศึกษารายละเอียด

จากการวิเคราะหบริเวณอันตรายและทํ าการจัดลํ าดับความสํ าคัญแลวไดทํ าการ        
คัดเลอืกบริเวณที่จะทํ าการศึกษาลงในรายละเอียด 1 บริเวณ  และอุบัติเหตุที่รุนแรง 2 กรณี  คือ

- บริเวณ กม. 65 + 000 – 67 + 000  ทางหลวงหมายเลข 323 ชวงควบคุม 1001 ตอน
หวยรันตีห – ดานเจดียสามองค  อ.สังขละบุรี  จ.กาญจนบุรี

- อุบัติเหตรุถโดยสารประจํ าทางสาย อ.หลมสัก – จ.เลย  พลิกควํ่ ามีผูเสียชีวิต 17 ราย 
บาดเจบ็สาหสั 23 ราย บริเวณ กม. 27 + 650  ทางหลวงหมายเลข 203 หมายเลขควบคุม  400 
ตอน กม. 30 + 000 (ศาลาชมวิว) - สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่ 1  เมื่อวันที่ 8 กันยายน 2544
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- อุบัติเหตรุถโดยสารหมวด 2 วิ่งระหวางกรุงเทพฯ – สุไหงโก-ลก พลิกควํ่ ามีผูเสียชีวิต       
7 ราย บาดเจบ็สาหสั 12 ราย บาดเจ็บเล็กนอย 13 ราย บริเวณกม. 14+200 ทางหลวงหมายเลข 
41 หมายเลขควบคมุ 1001 ตอน อ.ทุงสง - อ.รอนพิบูลย จ.นครศรีธรรมราช  เมื่อวันที่ 20 เมษายน  
2544

ในบทนีจ้ะกลาวถึงการศึกษารายละเอียดในพื้นที่ที่ไดคัดเลือกของแตละบริเวณ

5.2.1 บรเิวณอันตรายที่ อ. สังขละบุรี จ. กาญจนบุรี

        จากผลการวเิคราะหและจัดลํ าดับบริเวณอันตรายพบวาทางหลวงหมายเลข 323 ชวง
ควบคมุ 1001 ตอนหวยรันตีย-ดานเจดียสามองค อ.สังขละบุรี จ.กาญจนบุรี ชวง กม.65+000-
กม.67+000 มีคาลํ าดับบริเวณอันตรายอยูในลํ าดับตนๆซึ่งเสนทางสายนี้ เปนเสนทางที่             
นักทองเที่ยวมักใชอยูเปนประจํ าเพราะเปนเสนทางไปสูชายแดนประเทศพมาที่ดานเจดียสามองค 
และเปนทีต้ั่งของวดัวังวิเวกการามของหลวงพออุตตะมะ ซึ่งเปนที่สักการะบูชาของนักแสวงบุญ ใน
ชวงเทศกาลตางๆ มนีกัทองเที่ยวเขาไปเปนจํ านวนมาก สภาพถนนเปน 2 ชวงจราจร ไมมีไหลทาง 
ผิวจราจรเปนชนิดลาดยาง 2 ชั้น เปนเสนทางคดเคี้ยว ลาดชัน ทํ าใหมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยซึ่ง    
ชาวบานไดขนานนามวา “โคงผีสิง”

ภาพประกอบ 5.1 แผนทีช่วงถนนที่ทํ าการวิเคราะหบริเวณ กม.65+000-67+000 ทางหลวง
หมายเลข 323 ตอน หวยรันตีย-ดานเจดีย อ.สังขละบุรี จ.กาญจนบุรี

กม.65+000-67+000
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ตาราง 5.1 ลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

ลักษณะความรุนแรง
ว.ด.ป กม. ประเภทยานพาหนะ

ตาย สาหัส เล็กนอย
สาเหตุ

12 ธค.38
8 มีค.39

18 เมย.40
21 ตค.40
28 ตค.40
9 มค.41

18 มค.41
23 พค.41
24 พค.41
25 พค.42
7 กค.42

12 กพ.43
27 กพ.43
9 กค.43

65+500
65+700
66+000
66+600
65+400
66+600
66+650
65+700
66+500
66+500
65+000
66+400
66+400
66+400

รถ 10 ลอกับรถ 6 ลอ
รถ 10 ลอ
รถโดยสารขนาดใหญ
รถ 10 ลอ
รถ 10 ลอ
รถ 10 ลอ
รถโดยสารขนาดใหญ
รถ 6 ลอ
รถโดยสารขนาดใหญ
รถปคอัพ
รถโดยสารขนาดใหญ
รถบรรทุก 6 ลอ
รถโดยสารขนาดใหญ
รถโดยสารขนาดใหญ

-
-
-
1
-
-
-
--
16
-
-
1

11
3

5
2
1
1
-
-

22
3

28
1
-
1

15
38

-
-

13
-
1
1
-
-
-
-

10
-
-
-

ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด (พลิกควํ่ า)
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด (พลิกควํ่ า)
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด (พลิกควํ่ า)
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด (พลิกควํ่ า)
เบรคแตก
อุปกรณชํ ารุด,เบรคแตก
อุปกรณชํ ารุด (พลิกควํ่ า)
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด (พลิกควํ่ า)
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด ไมชํ านาญทาง
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด พลิกควํ่ า
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด พลิกควํ่ า
ขับรถไมชํ านาญและอุปกรณชํ ารุด
ขับรถเร็วเกินอัตรากํ าหนด ฝาฝนปายจราจร
ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนดแซงรถอยางผิด
กฎหมาย (พลิกควํ่ า)

ที่มา :  ฝายสถิติ แขวงการทางกาญจนบุรี .2544

จากตารางที่ 5.2 สรุปจํ านวนผูประสบอุบัติเหตุและสาเหตุที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถโดสารบนทางหลวงหมายเลข 323 หมายเลขควบคุม 1001 ตอนหวยรันตี-ดานเจดีย       
ชวง กม. 65+000-67+000 อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด 14 คร้ัง เปนรถโดยสารขนาดใหญ 6 คร้ัง 
และรถบรรทกุขนาดใหญ 8 คร้ัง มีผูเสียชีวิตทั้งหมด 32 ราย บาดเจ็บสาหัส 117 ราย บาดเจ็บเล็ก
นอย 25 ราย ในจํ านวนผูเสียชีวิตเปนผูโดยสารของรถโดยสาร 31 ราย บาดเจ็บสาหัส 100 ราย 
และบาดเจ็บเล็กนอย 23 ราย จะเห็นไดวาผูเสียชีวิตทั้งหมดเปนผูโดยสาร สาเหตุสวนใหญ           
ทีเ่จาหนาทีสั่นนษิฐานพบวามักจะเปนการขับรถเร็วเกินกํ าหนด อุปกรณของรถชํ ารุด (เบรกชํ ารุด) 
ท ําใหรถเสียหลักพลิกควํ่ าตกลงไปในเหวลึก

นอกจากสาเหตุดังที่กลาวขางตนแลว จากการสอบถามเจาหนาที่ตํ ารวจและเจาหนาที่
ของแขวงการทางที่รับผิดชอบพบวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสวนใหญจะเปนรถโดยสารไมประจํ าทาง
บริการนกัทองเทีย่ว ซึง่ไมมีความชํ านาญทาง เพราะเสนทางตองผานชวงเขามีความลาดชันและ
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คดเคี้ยวตลอดเสนทาง และรถโดยสารที่บริการนักทองเที่ยวสวนใหญจะชํ านาญในการขับรถ      
บนทางราบมากกวาทางคดเคี้ยวลาดชัน ลักษณะการใชความเร็วและการใชเกียรจึงไมเหมือนกับ
การขับรถบนทางหลวงทั่วไป จากการเขาไปตรวจสอบลงในรายละเอียดบริเวณดังกลาวสรุป       
รายละเอียดดังตอไปนี้

5.2.1.1 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

จากการไปตรวจสอบรายละเอียดบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุบนชวงถนนดังกลาว
ระหวางชวง กม.65+000-กม.67+000 ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร พบวา บริเวณดังกลาวเปน
ชวงถนนทีค่ดเคี้ยวเปนเนินลาดลงไป มีความลาดชันสูงสุด 19% ซึง่เกนิกวามาตรฐานที่กรมทาง
หลวงกํ าหนดไวไมเกิน 12% และเปนทางตรงยาว ทํ าใหหลอกสายตาของคนขับได ซึ่งผูทํ าการวิจัย
ไดลงไปยนืบนถนนพบวามีความรูสึกเกือบจะทรงตัวไมอยูเพราะมีความลาดชันมาก และจากทาง
ตรงลงเนนิมาประมาณ 1 กม. แลวจะเปนโคงหักศอกขึ้นเนินและดานหนาเปนเหวลึก จากการ
ตรวจสอบสภาพถนน ชวงดังกลาวมีการยกโคงเพียงเล็กนอย ไมมีราวกันอันตราย บริเวณโคงมีทาง
เชือ่มเขาหมูบาน (ภาพประกอบ 5.2) ประกอบกับพนักงานขับรถโดยสารไมปฏิบัติตามปายเตือน
ใหใชเกยีร 1 เทานั้น ซึ่งจากการที่ผูศึกษาวิจัยไดทํ าการทดลองนั่งรถโดยสารประจํ าทางทั้ง 2 ชวง  
คือ ชวงลงเนินและขึ้นเนิน พบวาพนักงานขับรถประจํ าทางคันที่นั่งมาจะปฏิบัติตามปายจราจร
อยางเครงครัด  ใชความเร็วตํ่ าและใชเกียร 1 ตลอดเสนทางที่กํ าหนด

        จากการเขาไปศึกษาในพื้นที่สามารถสรุปสาเหตุไดดังนี้

ก. ความบกพรองของผูขับข่ี
- ขับรถเร็วเกินอัตรากํ าหนด
- ฝาฝนเครื่องหมายจราจร
- ขับรถไมชํ านาญเสนทาง

ข. ความบกพรองเนื่องจากรถ
- อุปกรณชํ ารุด

ค. ความบกพรองของถนน
- มคีวามลาดชนัมากกวามาตรฐานกรมทางหลวง
- การยกโคงไมเพียงพอ
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ภาพประกอบ 5.2 ลักษณะทางกายของถนนบรเิวณ กม.65+000-67+000 ทางหลวงหมายเลข
323 ตอน หวยรันตีย-ดานเจดีย อ.สังขละบุรี จ.กาญจนบุรี

5.2.1.2 มาตรการแกไข

จากการเขาไปตรวจสอบอยางละเอียดในบริเวณที่เกิดเหตุ พบวามาตรการ
ตางๆ ทีแ่ขวงการทางไดนํ ามาใชในขณะนี้ คือ ไดทํ าการขยายผิวการจราจรเปน 3 ชองจราจร  ทํ า
ผิวถนนใหม  มีราวกันอันตรายเปน Concrete Barrier ตลอดแนว นํ าถังนํ้ ามันขนาด 200 ลิตร มา
ท ําเปนแนวแบงชองจราจร เพื่อลดการใชความเร็วของรถ จากการสอบถามนายชางหมวดการทาง
สังขละบุรีเกี่ยวกับการแกไขทางดานกายภาพของถนนชวงนี้นั้นพบวายังแกไขใหเต็มรูปแบบไมได
เพราะมีขอจํ ากัดในเรื่องของงบประมาณ ซึ่งจะตองใชงบประมาณในการแกไขถนนชวงดังกลาว
เปนจ ํานวนมาก แตในปงบประมาณ 2543 ไดงบประมาณมาประมาณ 6 ลานบาท ซึ่งแกไขได
เพียงบางสวนเทานั้น เพราะหลังจากทํ าการแกไขแลวยังมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในบริเวณดังกลาวอีก     
3 คร้ังในป 2544
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ภาพประกอบ 5.3  บริเวณถนน กม.65+000-67+000 ทางหลวงหมายเลข 323 ตอน
หวยรนัตยี-ดานเจดีย อ.สังขละบุรี จ.กาญจนบุรี  หลังจากแกไขแลว

มาตรการแกไขที่เสนอแนะ
ก. ปจจัยดานถนน

- ติดตั้งแถบสีเหลือง ในชวงลงเนินเพื่อลดความเร็วของยานพาหนะมาตรฐาน
ความกวาง จํ านวนแถบ และระยะหางของแถบสี ใหปรับปรุงจากมาตรฐานของอังกฤษ 
(Department of Transport TD 6/79) และวัสดุที่ใชจะตองไมล่ืน

- แบงชองจราจรชวงลงเนินแบบซิกแซก เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะเพราะ
ชวงลงเนนิเปนทางตรงและมีระยะทางยาวทํ าใหพนักงานขับรถเกิดความประมาท

- ติดตัง้ราวกันตกดานขางแบบ Concrete Safety Shape บริเวณทางโคง
- ติดตัง้ปายแนะนํ า ปายเตือน และปายบังคับมาตรฐาน เพิ่มเติม
- ติดตั้งปายบั้งจา (Chevron) บน Concrete Barrier ใหมีความถี่มากขึ้น
- ติดตัง้อปุกรณอํ านวยความปลอดภัยเพิ่มเติมและเสนจราจร เชน หมุดกลม

สะทอนแสงแบบ 360 องศา
- ตองจัดงบประมาณใหเพียงพอสํ าหรับปรับปรุงแกไขลักษณะทางกายภาพทาง

ดานเรขาณิตของถนน
สํ าหรบัมาตรการตางๆ ที่ไดรวบรวมผลการวิจัยในตางประเทศ (Ogden, K.W.,1996)

พอจะสรุปมาตรการแกไขจากสาเหตุของอุบัติเหตุ ไดดังนี้
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- การเอาสิ่งอันตรายที่อยูขางทางออกเพื่อลดรถตกจากถนนบริเวณโคงจะชวยลดการ
เกิดอุบัติเหตุไดประมาณ 60-80%

- จดัใหมแีสงสวางบนเสนทางใหเพียงพอ ทํ าใหทัศนวิสัยในเวลากลางคืนดีข้ึนจะชวย
ลดอุบัติเหตุไดประมาณ 25-50%

- ปูผิวการจราจรชั้นบนใหมหรือผิวทางใหม เพื่อลดการลื่นไถลของยานพาหนะจะ
ชวยลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ 20-30%

- ปูไหลทางเนินลาดยางจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางโคงไดประมาณ 20-60%
- การใชปายแนะนํ าการใชความเร็ว จะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ 30-40%
- ท ําการขยายไหลทาง จะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ 20-30%
- การตเีสน/ติดตั้งเครื่องหมายชี้นํ าทางจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ 10-20%
- การใชบารขนาดเล็กบนเสนขอบทาง จะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุ ไดประมาณ 30-

60%
- การเพิม่ชองจราจรสํ าหรับแซงจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุ ไดประมาณ 20-30%

ข. ปจจัยดานผูขับขี่
- พนกังานขบัรถตองมีทักษะในการขับข่ีและทัศนคติที่ดีในเรื่องความปลอดภัย
- ขับรถไมเกนิระยะทางและเวลาที่กรมการขนสงทางบกกํ าหนด คือ ไมเกิน 200 

กโิลเมตรและขับติดตอกันไมเกิน 4 ชั่วโมงตองหยุดพักไมนอยกวา 0.5 ชั่วโมง จึงจะขับตอไดอีก 4 
ชัว่โมง

- ผูประกอบการตองดูแลใหพนักงานขับรถไดรับการพักผอนที่เพียงพอ และไมเอา
เปรียบพนกังานขับรถโดยใชงานมากเกินขีดความสามารถของมนุษย

- ผูประกอบการตองคัดเลือกพนักงานขับรถที่มีประสบการณในการขับรถบน   
เสนทางภเูขาคดเคี้ยวเพราะการขับรถบนภูเขาไมเหมือนกับการขับรถบนทางราบ

- ตองมีการจัดฝกอบรมพนักงานขับรถประจํ าป เพื่อสรางจิตสํ านึกดานความ      
ปลอดภัย

- พนกังานขบัรถจะตองศึกษาสภาพของเสนทางกอนการเดินทาง
- ตองเตรยีมความพรอมของรางกายโดยการพักผอนใหเพียงพอ
- ตรวจสอบความพรอมของยานพาหนะกอนการเดินทาง
- ปฏิบัติตามปายจราจรตางๆ อยางเครงครดัและตองใชเกยีร 1ทัง้ชวงขึน้เขาลงเขา
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ค. ดานยานพาหนะ
การกํ าหนดมาตรฐานสํ าหรับรถโดยสาร เนื่องจากเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารขาด

ความแข็งแรงในเชิงโครงสรางและความแข็งแรงของเกาอี้ผูโดยสารและการยึดเกาอี้ติดกับตัวรถ 
หลังคาจะหลุดออก ใหทางกรมการขนสงทางบกออกกฎกระทรวงบังคับใหรถโดยสารติดตั้งสวนที่
ชวยเพิม่ความปลอดภัย เชน เข็มขัดนิรภัย  ความแข็งแรงของที่นั่งผูโดยสาร  ความแข็งแรงของ
โครงสรางของหลังคา ความแข็งแรงของโครงสรางของหนาตาง ชนิดของกระจก  ระบบของเบรก  
และประตูทางออกฉุกเฉิน โดยนํ าเอาขอกํ าหนดของ United Nations Economic Commission 
for Europe (UN/ECE) เปนขอก ําหนดที่ใชกันในยุโรป และเกือบทั่วโลก โดยเฉพาะในประเทศที่
พฒันาแลว มาประยกุตใชเปนแนวทางในการพัฒนา เชน ความแข็งแรงของหลังคาตามขอกํ าหนด 
UN/ECE ขอ 66 ซึง่เมือ่เกดิอบัุติเหตุบอยครั้งที่หลังคาของรถโดยสารจะขาดออกจากตัวรถ การติด
ต้ังเข็มขัดนิรภัยใหกับผูโดยสารสํ าหรับรถโดยสารที่วิ่งอยูบนทางหลวง ตามขอกํ าหนด UN/ECE 
ขอ 14 โดยกํ าหนดใหรถโดยสารที่จดทะเบียนใหมตองติดเข็มขัดนิรภัย การติดตั้งเกาอี้ที่มีความ
แข็งแรงตามขอกํ าหนด UN/ECE ขอ 80  และมาตรฐานของประตูทางออกฉุกเฉินตามขอกํ าหนด 
UN/ECE ขอ 36 เปนตน เปนการจึงเพิ่มโอกาสในการอยูรอดของผูโดยสาร ลดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุในกรณีเกิดการชนขึ้น

สํ าหรบัการตรวจสอบรถกอนการเดินทาง ตรวจสอบดังนี้
- ระดับของนํ้ ามัน
- ระดับนํ้ าลางกระจก
- ระดับนํ้ ามันเบรก
- ทีป่ดนํ ้าฝนอยูในสภาพที่ดีพรอมที่จะใชงาน
- ตรวจสอบความดันของลมยางรวมถึงของยางสํ ารองดวย
- ตรวจสอบสภาพของดอกยาง
- ระบบการเปดปดของประตูใหอยูในสภาพใชงานไดดี
- หลงัคาตองมีความแข็งแรงไมชํ ารุด
- ความสะอาดของกระจกมองขางและปรับใหชัดเจน
- ตรวจสอบแผงหนาปดควบคุม
- ทีน่ัง่ของคนขับรถสามารถปรับใหมีความสะดวกสบาย
- ตรวจสอบระบบเบรก
- ระบบไฟฟาแสงสวาง
- ตํ าแหนงของยางสํ ารองและแมแรง
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- ทีเ่ก็บสัมภาระ ปดเรียบรอยหรือไม
นอกจากนีก้ารนํ ามาตรการในการแกไขอุบัติเหตุของรถโดยสารมาใชนั้น ควรตองใช

ประสบการณและความชํ านาญจากผู เชี่ยวชาญมาประกอบการพิจารณาเพื่อหามาตรการที่   
เหมาะสมเพื่อจะไดแกปญหาไดถูกจุดและใชงบประมาณไดอยางคุมคา

ตาราง 5.2  สรุปมาตรการแกไขบริเวณ กม. 65+500 + 67+000 ทางหลวงหมายเลข 323
ชวงควบคุม 1001 ตอนหวยรันตี-ดานเจดีย อ.สังขละบุรี  จ.กาญจนบุรี

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
ถนน • งานกอสราง Concrete Barrier ยาว 2,000 เมตร

งบประมาณ 3,000,000 บาท
• งานกอสรางทางฉุกเฉิน งบประมาณ 2,000,000 บาท
• งานตดิตัง้ปายจราจรเพิม่เตมิ เปนปายแนะน ํา ปายเตอืน

บังคบั งบประมาณ 120,000 บาท
• งานตดิตั้งอุปกรณความปลอดภัยและเสนจราจร เชน

หมดุสะทอนแสงแบบ 360 องศา งบประมาณ 200,000
บาท

• ติดตั้งแถบลดความเร็ว (Rumble Strips) ความกวาง
ระยะหางของแถบสี และจํ านวนแถบสี ใหปรับปรุงจาก
มาตรฐานของอังกฤษ (Department of Transport
TD6/79)

• แกไขระยะการมองเหน็เปนทีป่ลอดภยัและขยายผวิจราจร
บริเวณโคง

• ติดตัง้ไฟฟาแสงสวางความยาว 1,000 เมตร
งบประมาณ 1,000,000 บาท

กรมทางหลวง
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ตาราง 5.2  (ตอ)

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
ยานพาหนะ • การก ําหนดมาตรฐานดานความปลอดภยัของยานพาหนะ

โดยน ําขอก ําหนดของ UN/ECE มาประยกุตปรับปรุง
- ความแขง็แรงของโครงสรางหลงัคา UN/ECE ขอ 66
- ความแข็งแรงของเกาอี้ผูโดยสาร UN/ECE ขอ 80
- การติดตั้งเข็มขัดนิรภัย UN/ECE ขอ 16
- ระบบการหามลอ UN/ECE ขอ 3
- ประตูทางออกฉุกเฉิน UN/ECE ขอ 36

• การใชเทคโนโลยีชวยในการตรวจสอบความเร็ว เชน
การติดตั้ง Tachometer, Flashing light, Global
Positioning System (GPS)

กรมการขนสงทางบก

คนขับ • เขมงวดเรื่องเกณฑและเพิ่มทักษะในการออกใบ
อนุญาตขับข่ีรถโดยสาร

• ก ําหนดชัว่โมงการท ํางานใน 1 สัปดาห ไมเกนิ 40 ชัว่โมง
ใน 1 วนั ตองไมเกิน 8 ชั่วโมง และขับติดตอกันไมเกิน
4 ชัว่โมงตองหยุดพักไมนอยกวา 0.5 ชั่วโมง

• การตรวจสุขภาพประจํ าป
• การสุมตรวจการใชสารเสพติดของพนักงานขับรถ

โดยสาร
• ก ําหนดใหพนักงานขับรถจอดและตรวจสภาพรถกอน

ข้ึนเขา โดยมีเจาหนาที่กรมทางหลวงเปนผูควบคุม
• ก ําหนดใหพนักงานขับรถใชเกียร 1 ทั้งขาขึ้นและลง

กรมการขนสงทางบก/
สาธารณสุข/เจาหนาที่
ตํ ารวจ/ผูประกอบการ

หมายเหตุ : UN/ECE : United Nations Economic Commission for Europe
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5.2.2 อุบัติเหตุรถโดยสารที่ อํ าเภอภูเรือ จ.เลย

อุบัติเหตรุถโดยสารประจํ าทางสีสม (รถหมวด 3) ประสบอุบัติเหตุพลิกควํ่ าเมื่อวันเสาร          
ที ่8  กนัยายน 2544  เวลา 11.00 น. บริเวณ กม. 27+650 ทางหลวง หมายเลข 203 ชวงควบคุม 
400 ตอน  กม. 30+000 (ศาลาชมวิว)  - สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่ 1 อยูในเขตบานโนน
สมบูรณ ม. 7  ต.ทาศาลา  อ.ภูเรือ  จ.เลย  จากการตรวจสอบเบื้องตนพบวา เปนรถโดยสารประจํ า
ทางสายหลมสัก - จ.เลย  พลกิควํ ่าหงายทองในรองนํ ้าขางทางดานขวาของถนน (มาจาก อ.หลมสัก-
จ.เลย)  โดยหนัหวัรถไปทาง จ.เลย  มีผูเสียชีวิตทันที 15 ราย เปนผูชาย 7 ราย ผูหญิง 8 ราย และ
ไปเสียชวีติทีโ่รงพยาบาล  2 ราย เปนผูชาย รวมผูเสียชีวิตทั้งหมด 17 ราย  บาดเจ็บสาหัส 23 ราย 
เปนชาย 8 ราย หญิง 15  ราย บาดเจ็บเล็กนอย 12 ราย โดยผูบาดเจ็บไดสงไปรักษาที่โรงพยาบาล
ภูเรือ  14 ราย  และโรงพยาบาลเมืองเลย 21 ราย  พนักงานผูขับรถคันที่เกิดเหตุ   ซึ่งไดรับบาดเจ็บ
สาหสั  รถโดยสารที่ประสบอุบัติเหตุเปนรถของบริษัท หลมสักพรประเสริฐ จํ ากัดโดยทางเจาหนาที่
ตํ ารวจตั้งขอหาความผิดฐานขับรถโดยประมาทเปนเหตุใหผูอ่ืนถึงแกความตายขับรถเร็วเกินอัตรา
ทีก่ ําหนด  สํ าหรบัสภาพโดยทั่วไปของบริเวณที่เกิดเหตุเปนถนน 2 ชองจราจร ไมมีฉนวนกั้นกลาง 
ผิวจราจรลาดยางชนิดแอสฟลทติกคอนกรีต สภาพภูมิอากาศแจมใส สภาพทางแหง  ลักษณะ
บริเวณที่เกิดเหตุเปนโคงบริเวณภูเขา  การควบคุมการใชทางหลวง  มีปายจํ ากัดความเร็ว              
ปายจราจรประเภทเตือน  เสนเครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เขตหามแซง

ผูวจิยัไดเขาไปตรวจสอบพื้นที่บริเวณที่รถโดยสารเกิดอุบัติเหตุพลิกควํ่ า (ภาพประกอบ 
5.4) พบรายละเอียดดังตอไปนี้

ภาพประ

กม.27+650 ทางสาย203
กอบ 5.4 แสดงแผนที่บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ กม.27+650 ทางหลวงหมายเลข 203
ชวงควบคมุ 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่1
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5.2.2.1 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

ก. ลกัษณะทางกายภาพของถนน

จากการเขาไปตรวจสอบสภาพถนนหลังจากการเกิดอุบัติเหตุพบวา  เปน
ถนน 2 ชองจราจร ไมมีฉนวนกั้นกลาง  การจราจรมีรถซึ่งสวนทางกัน ผิวจราจรกวาง 7.00 เมตร 
เปนชนดิ   แอสฟลทติกคอนกรีต อยูในสภาพดี  ไหลทางกวางขางละ 0.70 เมตร  ผิวชนิดเดียวกับ
ผิวจราจรอยูในระดับเดียวกับผิวจราจรถัดจากไหลทางของถนนเปนลูกรังอัดแนนกวางประมาณ
1.50 เมตร มคูีระบายนํ้ าคอนกรีตกวางประมาณ 1.00 เมตร บนไหลทางมีหลักกันโคงคอนกรีต
ตลอดแนว  และมเีชพรอน 2 อัน กอนจะถึงที่เกิดเหตุจะเปนทางตรงลงเขาระยะทางประมาณ 250 
เมตร มีความลาดชัน  7.5 % มปีายเตอืนทางโคงอันตราย  ปายลดความเร็ว  ปายโคงหักศอก  
ตามมาตรฐานของกรมทางหลวง อยูในสภาพที่สามารถอานออก มองเห็นไดชัดเจนและเขาใจ
ความหมายดี เสนกลางแบงชองจราจรเปนเสนสีเหลืองทึบหามแซงตลอดแนว มีเสนขอบถนน 
ระยะในการมองเห็นไมดีเพราะบริเวณโคงที่เกิดอุบัติเหตุจะเปนเนินเขา บริเวณที่เกิดเหตุไมมีไฟฟา
แสงสวาง บนพืน้ผิวถนนพบรอยเบรกของ รถโดยสารยาวประมาณ 30 เมตร (ภาพประกอบ 5.5)

ภาพประกอบ 5.5  ลักษณะทางกายภาพของถนนที่เกิดอุบัติเหตุกม.27+650 ทางหลวงหมายเลข
203 ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่1
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ข. ยานพาหนะ

จากการตรวจสอบสภาพของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุ เปนรถยี่หอเบนซ 
มสีภาพเกา ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ จากการสอบถามผูโดยสารพบวาชวงลงเนินพนักงานขับรถ
ใชความเรว็สงูเมื่อมาถึงทางโคงไดทํ าการเบรคอยางรุนแรงสังเกตไดจากรองรอยการเบรคเปนระยะ
ทางยาวประมาณ 30 เมตร บนผิวถนน แตไมสามารถหยุดรถไดและจากการบอกเลาของพนักงาน
ขับรถภายหลังพบวาเบรกแตก จึงเสียหลักชนหนาผาแลวพลิกควํ่ าหงายทองในรองระบายนํ้ า 
สภาพของรถหลงัจากเกดิอบัุติเหตหุลงัคายบุแบนราบตดิกบัตัวรถ และขาดเสมอกบัหนาตางดานลาง
กระจกแตกละเอียด  เบาะที่นั่งของผูโดยสารหลุดออกจากตัวรถ โครงสรางของที่นั่งผูโดยสาร     
พบัแบนราบ สวนหนาดานซายสภาพเสยีหายมากสดุ เพราะไปกระแทกกบัหนาผา  สภาพยางลอรถ
2 ลอดานหนาและ 2 ลอดานซายสภาพของดอกยางเปนยางผิวหัวโลน ซึ่งอาจเกิดขึ้นจากการไถล
ไปตามผวิถนนเนื่องจากเบรกล็อคและลอไมสามารถหมุนได (ภาพประกอบ 5.6 – 5.9) จากการ
สังเกตรถโดยสารทัว่ไปในเสนทางสายนี้ จะมีสภาพของตัวรถเกา อายุการใชงานนาน ปริมาณของ
ผูโดยสารสวนใหญจะเต็มคันรถ การใชความเร็วสวนใหญจะใชความเร็วสูง และลักษณะทาง     
กายภาพของถนนจะเปนทางโคง ข้ึนเขาลงเขาตลอดเสนทางจากการสอบถามเจาหนาที่พบวามัก
จะมอุีบัติเหตุเกิดขึ้นประจํ าบริเวณโคงแตไมรุนแรงถึงชีวิต

ภาพประกอบ 5.6  สภาพของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุ กม. 27+650 ทางหลวงหมายเลข 203
ชวงควบคมุ 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่ 1
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ภาพประกอบ 5.7  สภาพของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุ กม. 27+650 ทางหลวงหมายเลข 203
ชวงควบคมุ 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่ 1

ภาพประกอบ 5.8 สภาพของดอกยางลอหนาของรถที่เกิดอุบัติเหตุกม. 27+650 ทางหลวง
หมายเลข 203  ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวง
การทางเลยที่ 1
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ภาพประกอบ 5.9  สภาพดอกยางของลอหลังของรถที่เกิดอุบัติเหตุ กม. 27+650 ทางหลวง
หมายเลข 203  ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวง
การทางเลยที่ 1

ค. พนกังานขับรถ

จากการสอบถามรอยเวร สถานีตํ ารวจภูธรอํ าเภอภูเรือ จ.เลย ที่ทํ าคดีนี้
อยูพบวา พนักงานขับรถโดยสารคันที่เกิดอุบัติเหตุ เขามาทํ างานเปนพนักงานขับรถโดยสารได
เพยีง 1 เดอืน กอนที่จะประสบ อุบัติเหตุ  โดยไดขับรถออกมาจาก อ.หลมสัก  จ.เพชรบูรณ มุงหนา
มาสู จ.เลย  ในระหวางเสนทาง ไดหยุดรับสงผูโดยสารมาตลอด กอนที่จะถึงที่เกิดเหตุไดหยุดรับสง
ผูโดยสารที ่อ.ภูเรือ จ.เลย  มีผูโดยสารอยูในรถประมาณ 50 คน และใชความเร็วสูงตลอดเสนทาง 
เมื่อมาถึงที่เกิดเหตุเปนทางโคง ไดทํ าการเหยียบเบรกอยางกระทันหันแตเบรกไมอยูเพราะขับมา
ดวยความเร็วสูงและเปนชวงลงเนินทํ าใหรถเสียหลักพลิกควํ่ า จากการสอบถามจากผูโดยสารที่        
ไดรับบาดเจบ็พบวา พนกังานขบัรถมปีากเสยีงกบัภรรยามาตลอดเสนทางตัง้แตออกจาก อ.หลมสัก  
เมือ่มาถงึ อ.ภูเรือ  จ.เลย  พนักงานขับรถไดไลใหภรรยาและลูกลงจากรถ เมื่อออกจาก อ.ภูเรือ         
ไดใชความเรว็สูง และขับรถดวยความหวาดเสียวมาตลอดเสนทาง  มีผูโดยสารบางรายขอลงกอน  
แตพนกังานขบัรถไมยอมจอดใหลง และใชความเร็วเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ เมื่อถึงที่เกิดเหตุซึ่งเปนทางโคง
จึงบังคับรถไมอยูทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ มีผูบาดเจ็บและเสียชีวิต และสํ าหรับพนักงานขับรถก็ไดรับ
บาดเจ็บสาหัส
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5.2.2.1 มาตรการและแนวทางแกไข

จากการลงไปตรวจสอบบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุโดยละเอียดและสอบถามจาก
เจาหนาทีตํ่ ารวจ  เจาหนาที่กรมทางหลวง และผูไดรับบาดเจ็บพบวา  อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเกี่ยวของ
กับพนักงานขับรถ ยานพาหนะ ถนนและสภาพแวดลอม เพื่อหาแนวทางแกไขปองกันการเกิด     
อุบัติเหตแุละลดความรุนแรงผูวิจัยเสนอมาตรการแกไขตามปจจัยตางๆ ดังนี้

ก. ปจจัยดานถนน

ลักษณะทางกายภาพของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุจะเปนทางตรงลง
จากเนนิเขายาวประมาณ  250 เมตร มีความลาดชันประมาณ 7.5% ดานขวาเปนภูเขาดานซาย
เปนปาเบญจพรรณ  บริเวณที่เกิดเหตุเปนโคงรูปตัว เอส (S)  (ภาพประกอบ 5.10) ขอสรุปจากการ
เขาไปตรวจสอบบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ มาตรการแกไขและปองกันอุบัติเหตุทางดานกายภาพของ
ถนนทีเ่หมาะสมมีดังนี้

•  ติดตัง้ปายเตอืนการใชความเร็วเพิ่มเติม ทางโคงอันตราย รถโดยสาร
ใชความเร็ว 40 กิโลเมตรตอชั่วโมง

•  บริเวณทางโคงควรขยายผิวจราจร (Widening) บริเวณดานในของโคง
•  ปรับปรุงระยะการมองเห็นที่ปลอดภัยโดยการปรับพื้นที่บริเวณโคงให

กวางขึน้และนํ าเอาตนไมบริเวณโคงดานในออก
• จดัท ําแถบสลีดความเร็วบนถนน เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่ง

เขาสูทางโคง  มาตรฐานความกวาง ระยะหางของแถบสี  และจํ านวนแถบ ใหปรับปรุงจาก       
มาตรฐานของอังกฤษ Department of Transport TD 6/79 และวัสดุที่ใชจะตองไมล่ืน

•  ปรับปรุงไหลทางใหกวางเพิ่มข้ึนเปน 1.5 เมตร
• ติดตั้งราวกันตก (Guard Rail) ระยะทางประมาณ 500 เมตร บริเวณ

ทางโคง
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ภาพประกอบ 5.10  สภาพถนนกอนเสนอมาตรการแกไขบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ กม. 27+650
ทางหลวงหมายเลข 203  ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยก
หนาแขวงการทางเลยที่ 1

ภาพประกอบ 5.11 ขอเสนอแนะปรับปรุงทางดานกายภาพของถนน กม. 27+650 ทางหลวง
หมายเลข 203  ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวง
การทางเลยที่ 1
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ข. ปจจัยดานยานพาหนะ

จากการตรวจสอบสภาพรถที่เกิดอุบัติเหตุโครงสรางหลังคายุบลงมาทับ   
ผูโดยสาร ดานขางของตัวถังรถฉีกขาด ที่นั่งของผูโดยสารบางตัวหลุดออกจากตัวรถ ที่เหลือ แบน
ราบ สภาพดอกยางของลอรถมีสภาพโลนทั้งลอหนาและลอหลัง ระบบเบรกไมทํ างาน  เมื่อยกรถ
ข้ึนมาสภาพของหลงัคาขาดออกจากกัน (ภาพประกอบ 5.7) มาตรการแกไขดานยานพาหนะใน
ระยะสั้นและระยะยาวมีดังตอไปนี้

มาตรการควบคุมในระยะสั้น
การตรวจสอบกอนการเดินทางตองตรวจสอบทั่วไป ดังนี้
- ระดับของนํ้ ามัน
- ระดับนํ้ าลางกระจก
- ระดับนํ้ ามันเบรค
- ทีป่ดนํ ้าฝนอยูในสภาพที่ดีพรอมที่จะใชงาน
- ตรวจสอบความดันของลมยางรวมถึงของยางสํ ารองดวย
- ตรวจสอบสภาพของดอกยาง
- ระบบการเปดปดของประตูใหอยูในสภาพใชงานไดดี
- หลงัคาตองมีความแข็งแรงไมชํ ารุด
- ความสะอาดของกระจกมองขางและปรับใหชัดเจน
- ตรวจสอบแผงหนาปดควบคุม
- ทีน่ัง่ของคนขับรถสามารถปรับใหมีความสะดวกสบาย
- ตรวจสอบที่เหยียบเบรค
- ระบบไฟฟาแสงสวาง
- ตํ าแหนงของยางสํ ารองและแมแรง
-     ทีเ่ก็บสัมภาระปดเรียบรอยหรือไม

มาตรการการควบคุมในระยะยาว
การออกแบบโครงสรางและขอกํ าหนดของรถโดยสาร
จากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นพบวาโครงสรางของรถฉีกขาดเสียหาย หลังคาขาด

ออกจากกัน ที่นั่งของผูโดยสารหลุดออกและแบนราบไปกับตัวรถ ซึ่งเห็นไดวาความแข็งแรง      
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สวนประกอบโครงสรางของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุไมเเพียงพอ สภาพของดอกยางที่เรียบ ซึ่ง
สวนหนึ่งเกิดจากการเบรกแตสภาพเดิมก็เกือบหมดสภาพใชงาน กรมการขนสงทางบกซึ่ง            
รับผิดชอบในการออกใบอนุญาตและตรวจสภาพรถโดยสารที่มีอยูทุกจังหวัดจะตองเขมงวดใน    
การตรวจสภาพของรถกอนที่จะอนุญาตใหใชในการขนสง  ในสวนของอุปกรณที่ชวยเพิ่มความ
ปลอดภยั เชน เข็มขัดนิรภัย,  ความแข็งแรงของที่นั่งผูโดยสาร  ความแข็งแรงของโครงสรางของ
หลงัคา ความแข็งแรงของโครงสรางของหนาตาง ชนิดของกระจก  ระบบของเบรก  และประตูทาง
ออกฉกุเฉนิ กรมการขนสงทางบกควรออกกฎกระทรวงนํ าเอาขอกํ าหนดของ UN/ECE มาประยุกต
ใชเปนแนวทางในการพัฒนาเชน  ขอกํ าหนด UN/ECE ขอ 66 ความแข็งแรงของโครงสรางหลังคา  
เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นบอยครั้งที่หลังคาของรถโดยสารจะขาดออกจากตัวรถ ขอกํ าหนด 
UN/ECE ขอ 14 การตดิตั้งเข็มขัดนิรภัยใหกับผูโดยสารสํ าหรับรถโดยสารที่วิ่งอยูบนทางหลวง โดย
กํ าหนดใหรถโดยสารที่จดทะเบียนใหมตองติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกคัน แลวจึงเพิ่มการติดตั้งเข็มขัด
นริภัยกบัรถโดยสารที่จดทะเบียนอยูแลว เมื่อผูประกอบการนํ ารถมาตอทะเบียน

ขอกํ าหนด UN/ECE ขอ 80 ความแข็งแรงของที่นั่ง การเสริมความแข็งแรง
ของโครงสรางที่นั่งของผูโดยสารจากการตรวจสอบพบวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุที่นั่งของผูโดยสารบาง
สวนไดหลดุออกจากตัวรถที่เหลือก็พับแบนราบ วัสดุที่นํ ามาใชเปนเหล็กกลมกลวง เบาะที่นั่งไมยึด
ติดกับโครงสรางของที่นั่งเมื่อเกิดอุบัติเหตุก็หลุดออกทั้งหมด ถาหากเบาะที่นั่งยึดติดกับโครงสราง
ของทีน่ัง่จะชวยลดความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารลงได

ภาพประกอบ 5.12 สภาพของที่นั่งของผูโดยสารทีเ่กิดอุบัติเหตุ กม. 27+650 ทางหลวงหมายเลข
203  ชวงควบคมุ 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่ 1
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ภาพประกอบ 5.13 สภาพหลังคาของรถโดยสารที่ฉีกขาดทีเ่กิดอุบัติเหตุ กม. 27+650 ทางหลวง
หมายเลข 203  ชวงควบคุม 400 ตอน กม.30+000-สามแยกหนาแขวง
การทางเลยที่ 1

ค. ปจจัยของพนักงานขับรถ

จาการตรวจสอบเกี่ยวกับปจจัยของพนักงานขับรถโดยสารคันที่เกิดอุบัติ
เหตุพบวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในครั้งนี้สวนหนึ่งก็มาจากพนักงานขับรถมีสภาวะของอารมณไมปกติ  
มคีวามเครยีดขณะปฏิบัติงาน  ทํ าใหการทํ างานไดไมเต็มที่  จากการสอบถามจากผูเกี่ยวของใน
คร้ังนี ้คือ เจาหนาทีตํ่ ารวจ เจาหนาที่กรมทางหลวง และผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุพบวากอนการเกิด 
อุบัติเหตุพนักงานขับรถไดมีปากเสียงกับภรรยามาตลอด ทํ าใหพนักงานขับรถมีความเครียด
สํ าหรบัสาเหตขุองความเครียดของพนักงานขับรถเกิดจากหลายปจจัยดวยกัน เชน 

- การรบกวนจากผูโดยสาร
- ปญหาทางดานครอบครัว
- ปญหาทางดานการเงิน
- ปญหาของยานพาหนะ
ขอเสนอแนะสํ าหรับการแกไขดานปจจัยของพนักงานขับรถโดยสารจาก

เหตกุารณรถโดยสารประสบอุบัติเหตุบริเวณ กม.27+650 ทางสาย 323 ชวงควบคุม 400 ตอน
กม.30+000-สามแยกหนาแขวงการทางเลยที่1
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• ลดความเครียดของพนักงานขับรถ
- จดัพืน้ทีข่องพนกังานขับรถใหแยกออกจากผูโดยสารเพื่อปองกันการ

รบกวนจากผูโดยสาร
- ผูประกอบการตองตรวจสภาพของรถใหปลอดภัย
- ตารางเวลา  การสลับเปลี่ยนของชวงวันหยุด

การกํ าหนดชัว่โมงในการท ํางานของวนัและสปัดาห  ความถีข่องการหยดุ  
และการพักผอนที่เพียงพอระหวางการทํ างาน การจัดตารางของชวงวันหยุด ถาหากมีพนักงาน   
ขับรถมวีนัหยดุตดิกันหลายคนก็ใชระบบหมุนเวียนในการหยุด  โดยการสลับกันหยุด

   ตามขอก ําหนดของกรมการขนสงทางบกในการทํ างานในหนึ่งสัปดาห ตอง
ไมเกนิ 40 ชัว่โมง และในหนึ่งวันตอง ไมเกิน 8  ชั่วโมงโดยการขับรถติดตอกันไมเกิน 4 ชั่วโมง ตอง
หยดุพกัอยางนอย 0.5 ชั่วโมงจึงจะขับรถตอไปไดอีก  4 ชั่วโมง จากการศึกษาของผูวิจัยในการเดิน
ทางดวยรถโดยสารจากสงขลาไปกรุงเทพมหานครพบวาพนักงานขับรถ ใชเวลาในการขับรถติดตอ
กนัโดยไมหยดุพกัเปนเวลาประมาณ 7 ชั่วโมง ซึ่งเกินขอกํ าหนดของกรมการขนสงทางบก

ตาราง 5.3  สรุปมาตรการแกไขบริเวณ กม. 27+650 ทางหลวงหมายเลข 203 ชวงควบคุม 400
ตอน กม. 30+000 (ศาลาชมววิ) – สามแยกแขวงการทางเลยที่ 1 อ.ภูเรือ  จ.เลย

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
ถนน • งานกอสราง Guard Rail ยาว 500 เมตร งบประมาณ

600,000 บาท
• งานขยายผิวจราจรบริเวณทางโคง  และตัดแตงตนไม

งบประมาณ 2,000,000 บาท
• งานตดิตัง้ปายจราจรเพิม่เตมิ เปนปายแนะน ํา ปายเตอืน

บังคบั งบประมาณ 120,000 บาท
• งานตดิตัง้อปุกรณความปลอดภยัและเสนจราจร เชน หมดุ

สะทอนแสงแบบ 360 องศา งบประมาณ 200,000 บาท
• ติดตั้งแถบลดความเร็ว (Rumble Strips) ความกวาง

ระยะหางของแถบสี และจํ านวนแถบสี ใหปรับปรุงจาก
มาตรฐานของอังกฤษ (Department of Transport
TD6/79)

กรมทางหลวง
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ตาราง 5.3 (ตอ)

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
ยานพาหนะ • การก ําหนดมาตรฐานดานความปลอดภัยของยาน

พาหนะโดยนํ าขอกํ าหนดของ UN/ECE มาประยุกต
ปรับปรุง
- ความแขง็แรงของโครงสรางหลงัคา UN/ECE ขอ 66
- ความแข็งแรงของเกาอี้ผูโดยสาร UN/ECE ขอ 80
- การติดตั้งเข็มขัดนิรภัย UN/ECE ขอ 16
- ระบบการหามลอ UN/ECE ขอ 3
- ประตูทางออกฉุกเฉิน UN/ECE ขอ 36

• การใชเทคโนโลยีชวยในการตรวจสอบความเร็ว เชน
การติดตั้ง Tachometer, Flashing light, Global
Positioning System (GPS)

กรมการขนสงทางบก

คนขับ • เขมงวดและเพิ่มทักษะในการออกใบอนุญาตขับข่ี
รถโดยสาร

• ก ําหนดชัว่โมงการท ํางานใน 1 สัปดาห ไมเกนิ 40 ชัว่โมง
ใน 1 วนั ตองไมเกิน 8 ชั่วโมง และขับติดตอกันไมเกิน
4 ชัว่โมงตองหยุดพักไมนอยกวา 0.5 ชั่วโมง

• มกีารฝกอบรมทั้งดานทฤษฎีและปฏิบัติทุก 3 เดือน
• ออกแบบหองคนขับใหสะดวกสบายเพื่อลด

ความเครียด
• การตรวจสุขภาพประจํ าป

กรมการขนสงทางบก/
สาธารณสุข/เจาหนาที่
ตํ ารวจ/ผูประกอบการ

หมายเหตุ : UN/ECE : United Nations Economic Commission for Europe
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5.2.3 อุบัติเหตุของรถโดยสารที่ อ.รอนพบูิลย จ.นครศรีธรรมราช

อุบัติเหตขุองรถโดยสารประจํ าทาง (รถหมวด 2) ซึ่งวิ่งระหวางกรุงเทพฯ-สุไหงโก-ลก 
ประสบอบัุติเหตุ เมื่อเวลา 18.30 น.  วันศุกรที่ 20 เมษายน 2544  บริเวณ กม. 14+200 บนทาง
หลวงหมายเลข 41 ตอน อ.ทุงสง - จ.พัทลุง  อยูในเขต  อ.รอนพิบูลย  จ.นครศรีธรรมราช  จากการ
ตรวจสอบเบือ้งตนพบวา  เปนรถโดยสารของบริษัท ไทยเดินรถ จํ ากัด ที่ปกติจะใชวิ่งระหวาง
กรุงเทพมหานคร-สุไหงโกลก แตเนื่องจากในเวลาดังกลาวเปนชวงวันหยุดเทศกาลสงกรานต         
ผูโดยสารเดินทางจากกรุงเทพมีจํ านวนมาก จํ านวนของรถเสนทางสายกรุงเทพฯ-หาดใหญ          
มไีมเพยีงพอ ผูประกอบการไดนํ ารถคันที่เกิดอุบัติเหตุมาวิ่งเสริมแทน โดยออกเดินทางจากรุงเทพฯ 
ตอนเชา และมาแวะหยุดรับประทานอาหารที่ อ.ทุงสง เมื่อเวลา 18.00 น. ประมาณ 20 นาที แลว
ใหพนกังานขบัรถคนที ่ 2 เขาทํ าการขับแทน  เมื่อออกจาก อ.ทุงสง สภาพอากาศมีฝนตกหนัก
ตลอดท ําใหถนนลื่น ขณะขับมาถึงบริเวณที่เกิดเหตุ มีรถกระบะขับแซงปาดหนาระยะกระชั้นชิดทํ า
ใหพนักงานขับรถหักพวงมาลัยหลบและเบรกกระทันหัน ทํ าใหรถเสียหลักพลิกควํ่ าลงเหวขางทาง
ลึกประมาณ 10 เมตร สภาพรถเสียหายหลังคาหลุดออกจากตัวรถ มีผูเสียชีวิต 7 ราย บาดเจ็บ 
สาหสั 12 ราย และบาดเจ็บเล็กนอย 13 ราย (ภาพประกอบ 5.14)

ภาพประกอบ 5.14 สภาพของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุ กม.14+200 ทางหลวงหมายเลข 41
ตอน อ.ทุงสง – จ.พัทลุง อ.รอนพบูิลย จ.นครศรีธรรมราช



112

5.2.3.1 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

จากการเขาไปตรวจสอบรายละเอียดในบริเวณที่เกิดเหตุ  มีรายละเอียดดังนี้

ก. ปจจยัทางกายภาพของถนน

บริเวณทีเ่กดิอบัุติเหตุเปนถนน 4  ชองจราจรมีฉนวนกันกลางเปนราวกัน
อันตราย ตกดานในของโคงระหวางชองจราจรเปนรองระบายนํ้ ากวางประมาณ 4 เมตร ชนิดผิว
จราจรเปนแอสฟลทติกคอนกรีตกวาง 7.00  เมตร ไหลทางระดับเดียวกันกับผิวจราจร  เปนชนิด
แอสฟลทติกคอนกรตีกวาง 1.50 เมตร อยูในสภาพดี เพราะเปนเสนทางที่สรางเสร็จไดไมนาน  
ถนนมลัีกษณะเปนทางโคงลงเขามีปายเตือนทางโคง  ปายเชพรอนตลอด ปายจํ ากัดความเร็วที่ 60 
กโิลเมตรตอชัว่โมง  ติดตั้งอยูในที่ที่มองเห็นไดชัด  เสนกลาง  เสนขอบของถนนอยูในสภาพที่ดี มี
รองระบายนํ้ าแบงทิศทางของการจราจร มีราวกันตก มเีชพรอนติดตลอด บริเวณที่เกิดเหตุเปนจุด
ส้ินสุดความยาวของราวกันตก สภาพผิวทางขณะเกิดอุบัติเหตุมีฝนตกทํ าใหถนนลื่น จากการ
สังเกตการใชความเร็วของรถที่ขับผานบริเวณที่เกิดเหตุจะใชความเร็วสูง เพราะถนนเปน 4 ชอง
จราจรมไีหลทางกวางท ําใหถนนมีความกวางเพิ่มข้ึน และเปนชวงลงจากเนินเขา เมื่อมีรถตัดหนา
ในระยะกระชั้นชิดเปนเหตุการณสุดวิสัยก็ไมสามารถควบคุมรถไดทํ าใหเกิดอุบัติเหตุดังกลาว

ภาพประกอบ 5.15  สภาพของถนนทีเ่กดิอบัุติเหตุ กม.14+200 ทางหลวงหมายเลข 41 ตอน
อ.ทุงสง – จ.พัทลุง ขณะเกดิอบัุติเหตุมีฝนตก ถนนลื่น ไมมีไฟฟาแสงสวาง
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ข. ปจจัยดานยานพาหนะ

จาการตรวจสอบรถโดยสารคันที่เกิดอุบัติเหตุโดยละเอียด เปนรถหมวด 2 
มาตรฐาน 1ข ชนิด 32 ที่นั่ง  ไมมีเข็มขัดนิรภัย  ยี่หอเมอรซิเดซ เบนซ วิ่งเสนทางกรุงเทพ – ปตตานี 
– สุไหงโก-ลก ของบรษิทั ไทยเดนิรถ จ ํากดั  แตในเทีย่วทีเ่กดิอบัุติเหตใุชเปนรถเสรมิเสนทาง กรุงเทพฯ-
หาดใหญ สภาพรถเมื่อเกิดอุบัติเหตุพลิกควํ่ าลงไปในเหวลึก โดยสวนทายไถลลงไปกอนแลว     
พลกิหมนุ  หลงัคาหลุดออกจากตัวรถทั้งแผง เกาอี้ของผูโดยสารหลุดออก กระจกหนาแตก ประตู
ข้ึนลงของผูโดยสารและที่เก็บสัมภาระใตทองรถเสียหาย ดานทายของเครื่องยนตยุบเสียหาย            
ผูโดยสารทีเ่สยีชวีติทัง้หมด 7 ราย โดยกระเดน็ออกมาเสยีชวีตินอกตวัรถทัง้หมด จากการสอบถาม            
ผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บพบวา เมื่อเกิดอุบัติเหตุชวงรถพลิกควํ่ าหลังคายังไมขาดออกจากตัวรถ        
ผูโดยสาร ก็ไถลไปกองรวมกันดานทายของรถและมีที่นั่งผูโดยสารบางสวนหลุดออกมาทับอีก            
ทหีนึง่ ท ําใหมผูีบาดเจ็บสาหัสหลายคน สวนสภาพดอกยางของลอรถมีบางลอที่ดอกยางโลน

ภาพประกอบ 5.

อ.รอนพิบูลย จ.
กรุงเทพฯ – หาด
16  สภาพของรถโดยสารที่เกิดอุบัติเหตุ กม.14+200 ทางหลวงหมายเลข 41
ตอน อ.ทุงสง – จ.พัทลุง อ.รอนพบูิลย จ.นครศรีธรรมราช

ค. ปจจัยดานพนักงานขับรถ

จากการสอบถามเจาพนักงานตํ ารวจที่เปนสารวัตรเวร สถานีตํ ารวจภูธร 
นครศรีธรรมราช เจาของคดีพบวา รถโดยสารดังกลาวเปนรถที่วิ่งเสริมระหวาง 
ใหญ เพราะเปนชวงเทศกาลสงกรานตมีผูโดยสารมากรถคันดังกลาวเพิ่งเดินทาง



114

จากนราธิวาสมาสงผูโดยสารที่กรุงเทพและชวงเชาก็ตองวิ่งเปนรถเสริมกลับมาหาดใหญ  โดย           
ไมไดหยุดพักโดยปกติจะตองพักแลวออกจากกรุงเทพในตอนเย็น สภาวะดังกลาวมีสวนทํ าให
สภาพรางกายของพนักงานขับรถไมไดรับการพักผอนที่เพียงพอ

5.2.3.2 มาตรการและแนวทางแกไข

จากการเขาไปตรวจสอบบริเวณที่เกิดเหตุโดยละเอียดแลวพบวา สาเหตุหลัก
ที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารในครั้งนี้คือ สภาพถนนเปนทางลงเขาลาดชันมีฝนตกทํ าใหผิว
การจราจรลื่น เมื่อมีรถแซงปาดหนาในระยะกระชั้นชิดทํ าใหพนักงานขับรถเบรคกระทันหันและ   
รถเสยีหลกัพลกิควํ ่า จะเห็นไดวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจะเกี่ยวของกับถนน  ยานพาหนะ  พนักงาน   
ขับรถและสภาพแวดลอมเพื่อหาแนวทางแกไขปองกันและลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ      
ผูท ําการศึกษาวิจัยเสนอมาตรการแกไขตามปจจัยตางๆ ดังนี้

ก. ปจจัยดานถนน

ลักษณะของชวงถนนที่เกิดอุบัติเหตุเปนชวงลงเนินเขา  มีจํ านวน 4 ชอง
จราจร แบงทศิทางการจราจรออกจากกันอยางชัดเจน ทํ าใหคนขับรถไมตองกังวลกับรถที่สวนทาง
มา จงึใชความเร็วไดอยางเต็มที่ ดานซายเปนเหวลึกตลอดแนว จากขอสรุปจากการเขาไปตรวจ
สอบบริเวณทีเ่กดิเหตุมาตรการแกไขทางดานกายภาพของถนนที่เหมาะสมมีดังนี้

•  พจิารณากอสราง Concrete Barriers ความยาว 1000 เมตร เพราะ
เนื่องจากหลังจากเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารแลวทางแขวงการทางไดนํ าเอาราวกันอันตรายมา    
ติดตั้งตลอดความยาวของโคงแตหลังจากติดตั้งแลวมีอุบัติเหตุอีก 2 คร้ัง ไมมีผูเสียชีวิตแตเมื่อ
ตรวจสอบแลวพบวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุราวกันอันตรายไมสามารถรับแรงกระแทกของรถที่เกิด           
อุบัติเหตุไดทํ าใหราวกันอันตรายหลุดออก
        • จดัท ําแถบสลีดความเร็วบนถนน  เพื่อลดความเร็วของยานพาหนะที่
วิ่งเขาสูบริเวณโคงดังกลาว  มาตรฐานความกวาง  ระยะหางของแถบสีและจํ านวนแถบ ให            
ปรับปรุงจากมาตรฐานของอังกฤษ (Department of Transport TD6/79)

• ติดตั้งไฟฟาแสงสวางบริเวณทางโคงตลอดแนวเพราะในเวลากลางคืน
มืดมาก
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ภาพประกอบ 5.17 สภาพราวกนัตกที่นํ ามาติดตั้งหลังจากอุบัติเหตุของรถโดยสารและถูกชน
เสียหาย กม.14+200 ทางหลวงหมายเลข 41 ตอน อ.ทุงสง – จ.พัทลุง
อ.รอนพบูิลย จ.นครศรีธรรมราช

ภาพประกอบ 5.18 ขอเสนอแนะการปรับปรุงทางดานกายภาพของถนนเพื่อปองกัน
ความเสียหายจากอุบัติเหตุสภาพของรถโดยสาร กม.14+200
ทางหลวงหมายเลข 41 ตอน อ.ทุงสง – จ.พัทลุง อ.รอนพิบูลย
จ.นครศรีธรรมราช
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         ข. ปจจัยของยานพาหนะ

จากการตรวจสอบสภาพของรถโดยสารหลังจากเกิดอุบัติเหตุพบวา     
โครงสรางของหลังคาหลุดออกจากตัวรถทั้งแถบ  ประตูทางขึ้นลงเสียหาย  ที่นั่งของผูโดยสารหลุด
ออกจากตวัรถ  จะเหน็ไดวาปจจัยของยานพาหนะนับเปนสาเหตุหนึ่งที่ทํ าใหเพิ่มความรุนแรงเกิด
ความเสยีหายทัง้ชวีิตและทรัพยสิน  ผูทํ าการศึกษาวิจัย เสนอมาตรการในการแกไขดังนี้

•  ควรเสรมิความแข็งแกรงใหกับโครงหลังคาของรถโดยสาร  โดยใช     
ขอกํ าหนดของ UN/ECE ขอ 66 ซึง่เกีย่วกับความแข็งแรงของหลังคารถโดยสาร มาเปนแนวทางใน
การพัฒนาปรับปรุงออกขอกํ าหนดสํ าหรับโครงหลังคาของรถโดยสาร และที่นั่งของผูโดยสารจะ
ตองท ํามาจากวัสดุที่มีความแข็งแกรงรับแรงกระแทกเมื่อเกิดอุบัติเหตุไดมาก

• การตดิตั้งเข็มขัดนิรภัย กรมการขนสงทางบกที่รับผิดชอบจะตองออก
ขอก ําหนดใหรถโดยสารประจํ าทางติดตั้งเข็มขัดนิรภัยตามขอกํ าหนด UN/ECE ขอ 14 โดยขอ
ความรวมมือกับผูประกอบการเริ่มจากรถที่มาขอจดทะเบียนใหมทุกคันจะตองติดตั้งเข็มขัดนิรภัย
ทุกคัน แลวจึงขยายใหครอบคลุมถึงรถที่จดทะเบียนอยูแลว โดยบังคับใหติดตั้งเข็มขัดนิรภัยเมื่อ  
ขอตรวจสภาพเพื่อเสียภาษีประจํ าป

• จากการตรวจสอบรถโดยสารประจํ าทางที่ใหบริการรับสงผูโดยสาร
ระหวางกรงุเทพฯ ไปยังสวนภูมิภาคพบวา มีเพียงรถโดยสารมาตรฐาน 1 ก ชนิดไมเกิน 24 ที่นั่ง
เทานัน้ทีม่เีขม็ขัดนิรภัยชนิดรัดหนาตัก 2 จุด  นอกจากนั้น ชนิด 32 ที่นั่ง 38 ที่นั่ง และรถปรับ
อากาศชั้น 2 ไมมีเข็มขัดนิรภัย

• เพิ่มความแข็งแรงสํ าหรับที่นั่งในรถโดยสารตามขอกํ าหนดของ 
UN/ECE ขอ 80 บริเวณพื้นของรถกับเกาอี้ผูโดยสารยึดติดกันใหมีความแข็งแรง เมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
ที่นั่งของผูโดยสารจะไดไมหลุดออกจากตัวถังรถและจะไดชวยลดความรุนแรงของอุบัติเหตุลงได
อีก

•  วสัดุทีน่ ํามาใชทํ าเบาะที่นั่งของผูโดยสารควรมีความยืดหยุนสามารถ
ลดแรงกระแทก และไมหลุดออกจากโครงของเกาอี้ได

•  การน ําเทคโนโลยีมาใชเพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหกับผูโดยสาร เชน
- Tachometer
- Flashing light

                                         -    Global Position System (GPS)
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ค. ปจจัยพนักงานขับรถ

- ผูประกอบการตองคํ านึงถึงประสิทธิภาพของพนักงานขับรถดวย
วาสภาพรางกายมีความพรอมในการทํ างานหรือไม เพราะรถโดยสารคันที่เกิดอุบัติเหตุก็เปนรถที่
เพิง่จะไปสงผูโดยสารไดไมนานแลวจึงใหมาวิ่งเสริมในตอนเชา  ในกรณีดูเหมือนวาผูประกอบการ
เห็นแกผลประโยชนของบริษัท โดยไมคํ านึงถึงสภาพรางกายของพนักงานขับรถและสภาพของ          
รถโดยสาร จากการสอบถามเจาหนาที่ของบริษัทขนสงจํ ากัด กลาววา ทางบริษัทขนสงจํ ากัดได
ก ําหนดใหรถโดยสารทุกคันที่วิ่งรับสงผูโดยสารเกิน 400 กิโลเมตร จะตองมีพนักงานขับรถ 2 คนแต
โดยทัว่ไปทางผูประกอบการที่เปนรถรวมบริการจะจางพนักงานขับรถเพียงคนเดียว

- ทางหนวยงานที่เกี่ยวของจะตองเขมงวดเกี่ยวกับการตรวจสอบ        
สุขภาพของพนกังานขับรถ รวมทั้งตรวจสอบการใชสารเสพติดตางๆ อยางสมํ่ าเสมอ

- จะตองมีการจัดที่พักระหวางทางใหกับพนักงานขับรถไดหยุดพักเพื่อ
ใหพนักงานขับรถไดเปลี่ยนอิริยาบทลดความเมื่อยลาและความเครียดซึ่งตามกฎของกรมการขน
สงทางบกไดก ําหนดการขับรถภายใน 1 วัน จะทํ างานไดไมเกิน 8 ชั่วโมง ซึ่งไดกํ าหนด จํ านวนชั่ว
โมงทีขั่บติดตอกนัไมเกิน 4 ชั่วโมงแลวหยุดพักไมนอยกวา 0.5 ชั่วโมงจึงจะขับตอไปไดอีก 4 ชั่วโมง

ตาราง 5.4  สรุปมาตรการแกไขบริเวณ กม. 14+200 ทางหลวงหมายเลข 41 ตอน อ.ทุงสง-
จ.พัทลุง อ.รอนพบูิลย จ.นครศรีธรรมราช

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
ถนน • งานกอสราง Concrete Barrier ยาว 1,000 เมตร

งบประมาณ 1,500,000 บาท
• ติดตัง้ไฟฟาแสงสวางความยาว 1,000 เมตร

งบประมาณ 2,000,000 บาท
• งานตดิตัง้ปายจราจรเพิม่เตมิ เปนปายแนะน ํา ปายเตอืน

บังคบั งบประมาณ 100,000 บาท
• งานตดิตั้งอุปกรณความปลอดภัยและเสนจราจร เชน

หมดุสะทอนแสงแบบ 360 องศา งบประมาณ 200,000
บาท

กรมทางหลวง
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ตาราง 5.4  (ตอ)

ปจจัย มาตรการแกไข หนวยงานรับผิดชอบ
• ติดตั้งแถบลดความเร็ว (Rumble Strips) ความกวาง

ระยะหางของแถบสี และจํ านวนแถบสี ใหปรับปรุงจาก
มาตรฐานของอังกฤษ (Department of Transport
TD6/79)

ยานพาหนะ • การก ําหนดมาตรฐานดานความปลอดภัยของยาน
พาหนะโดยนํ าขอกํ าหนดของ UN/ECE มาประยุกต
ปรับปรุง
- ความแขง็แรงของโครงสรางหลงัคา UN/ECE ขอ 66
- ความแข็งแรงของเกาอี้ผูโดยสาร UN/ECE ขอ 80
- การติดตั้งเข็มขัดนิรภัย UN/ECE ขอ 16

กรมการขนสงทางบก

- ระบบการหามลอ UN/ECE ขอ 3
- ประตูทางออกฉุกเฉิน UN/ECE ขอ 36

• การใชเทคโนโลยีชวยในการตรวจสอบความเร็ว เชน
การติดตั้ง Tachometer, Flashing light, Global
Positioning System (GPS)

คนขับ • ก ําหนดชัว่โมงการท ํางานใน 1 สัปดาห ไมเกนิ 40 ชัว่โมง
ใน 1 วนั ตองไมเกิน 8 ชั่วโมง และขับติดตอกันไมเกิน
4 ชัว่โมงตองหยุดพักไมนอยกวา 0.5 ชั่วโมง

• ระยะทางเกนิ 400 กม. ตองมีพนักงานขับรถ 2 คน

กรมการขนสงทางบก/
สาธารณสุข/เจาหนาที่
ตํ ารวจ/ผูประกอบการ

หมายเหตุ : UN/ECE : United Nations Economic Commission for Europe

สรุปมาตรการส ําหรบัการแกไขอบัุติเหตขุองรถโดยสารทีท่ ําการศกึษา 3 บริเวณ อุบัติเหตุ
ของรถโดยสารที่เกิดขึ้นในแตละครั้ง ซึ่งสามารถจํ าแนกไดเปนสามกลุมคือ ความผิดพลาดของ      
ผูขับข่ี ความบกพรองของถนนและสภาพแวดลอม และความบกพรองของยานพาหนะ เปนที่     
ยอมรับกันวาความผิดพลาดของผูขับข่ีเปนสาเหตุสํ าคัญที่นํ าไปสูการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร 
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อยางไรก็ตามถนนและสภาพแวดลอม และความบกพรองของยานพาหนะก็เปนปจจัยที่สํ าคัญ
มาก เมือ่ประกอบกันแลวสามารถทํ าใหอุบัติเหตุของรถโดยสารมีความรุนแรงเพิ่มข้ึน

สํ าหรับขอเสนอแนะในการจัดการกับอุบัติเหตุของรถโดยสารของบริเวณที่ทํ าการ           
คัดเลือกมา 3 บริเวณ ประกอบดวย 3 ปจจัย

1. ปจจยัดานคนขับ ใหตรวจสอบและกวดขันในการใหใบอนุญาตใบขับข่ีสํ าหรับผูที่จะ
ขับรถขนสงผูโดยสารสาธารณะ ตองกํ าหนดอายุ และวุฒิการศึกษา ระยะเวลาที่ใชในการทดสอบ
และฝกอบรมใหมากยิ่งขึ้น

2. ปจจยัดานถนน อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ทั้ง 3 บริเวณพบวา ถนนและสภาพแวดลอมีผล
ตอการเกิดอุบัติเหตุ การปรับปรุงสิ่งแวดลอมของถนนเพื่อลดโอกาสที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุและ              
ใหอภัยสํ าหรับความผิดพลาดของผูขับข่ี โดยการจัดการปรับปรุงสภาพสิ่งแวดลอมขางทางให
ปลอดภัย เชน เพิ่มราวกันตก แถบลดความเร็ว เปนตน

3. ปจจยัดานยานพาหนะ อุบัติเหตุของรถโดยสารที่เกิดขึ้นทั้ง 3 แหง พบวาโครงสราง
ของรถโดยสารจะเสยีหายมาก ดังนั้นการตรวจสอบยานพาหนะกรมการขนสงทางบกจะตองตรวจ
สอบอยางเขมงวด เชน

- การออกแบบยานพาหนะและระบบความปลอดภัย ภาครัฐตองดูและความ
ปลอดภัยของผูโดยสาร โดยควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถ เชน ความแข็งแรงของ       
หลังคา ความแข็งแรงของที่นั่ง ระบบเบรก และควรชี้นํ าใหผูประกอบการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยใน        
รถโดยสารเพื่อใหผูโดยสารสามารถเลือกใชได

- การใชเทคโนโลยีชวยในการตรวจสอบความเร็ว เชน Tachometer Flashing 
Light Global Positioning System เนือ่งจากอบัุติเหตุที่เกิดขึ้น ที่ อ.ภูเรือ จ.เลย เกิดจากการใช
ความเร็วมากกวากฎหมายกํ าหนด โดยการรวมมือกันระหวาง กรมการขนสงทางบกและ                  
ผูประกอบการ

จากเหตกุารณการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 3 บริเวณ จะเห็นไดวา จะมีลักษณะเปนเหตุการณ
ลูกโซ (Chain of Events) เกีย่วพนัธตอเนื่องกันคือ 1) สมรรถนะในการขับข่ีของพนักงานขับรถ               
ลดลง 2) ลักษณะทางกายภาพของถนนไมปลอดภัยและอุปกรณความปลอดภัยไมเพียงพอ               
3) รถโดยสารขาดความแข็งแรงในเชิงโครงสรางและความแข็งแรงของเกาอี้ผูโดยสารและการยึด
เกาอีติ้ดกบัตัวรถ ซึ่งเมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงทํ าใหมีผูเสียชีวิตและบาดเจ็บเปนจํ านวนมาก
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5.3 มาตรการและขอเสนอแนะ

.   แผนปฏบัิติการดานความปลอดภัยสํ าหรับปองกันอุบัติเหตุของรถโดยสาร

5.3.1 แผนแมบทดานความปลอดภัยบนถนนของกระทรวงคมนาคม

จากสภาวะการเกิดอุบัติเหตุบนถนนมีมากขึ้นอยางตอเนื่องโดยมีจํ านวนผูเสียชีวิต     
สูงขึน้ทกุป กระทรวงคมนาคมไดวาจาง บริษัท SweRoad จดัท ําแผนแมบทดานความปลอดภัย
การขนสงทางถนน โดยแผนดงักลาวไดก ําหนดงบประมาณส ําหรบัการด ําเนนิการดานความปลอดภยั
ทัง้หมด 9,850 ลานบาท ในระยะเวลา 5 ป สวนที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยของรถโดยสารก็อยู
ในแผนแมบทนีคื้อ ทางดานฝกอบรมพนักงานขับรถและมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ 
แผนแมบทดานความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคมป 2540 มี 9 แผน (กระทรวงคมนาคม, 
2540) ดังตอไปนี้

แผนที่ 1 การจดัตั้งองคกรและกํ าหนดนโยบาย
แผนที่ 2 การปรับปรุงแกไขกฎหมายและระเบียบขอบังคับตางๆ และการบังคับใช

กฎหมาย
แผนที่ 3  การวเิคราะหและวิจัยการเกิดอุบัติเหตุ
แผนที่ 4  การฝกอบรมและการปรับปรุงวิธีการออกใบอนุญาตขับรถ
แผนที่ 5  การฝกอบรมเยาวชนในสถานศึกษา
แผนที่ 6  การรณรงคและการประชาสัมพันธ
แผนที่ 7  การก ําหนดมาตรฐานดานความปลอดภัยของยานพาหนะ
แผนที่ 8  การปรับปรุงถนนใหเกิดความปลอดภัย
แผนที่ 9  การชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุ
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5.3.2 การพฒันาโครงการการปองกันอุบัติเหตุของรถโดยสาร

สํ าหรับแผนพัฒนาโครงการปองกันอุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศไทย โดย
ประยุกตมาตรการปองกันอุบัติเหตุรถโดยสารและผูโดยสาร ของกระทรวงขนสงสหรัฐ (U.S. 
Department of Transportation, 1999)

5.3.2.1 ระบบความปลอดภัยในการปองกันอุบัติภัยของรถโดยสาร

โครงการดานความปลอดภัยตองคิดถึงเหตุการณในอนาคตโดยจะตองชี้
ประเดน็ ปญหาที่เปนอันตราย และแกไขปญหานั้นกอนที่จะมีอุบัติภัยเกิดขึ้น รายละเอียดหลักการ
ของการชีป้ระเด็นปญหา  และการควบคุมความรุนแรง  ตลอดจนขั้นตอนการดํ าเนินโครงการ  โดย
ในการวเิคราะหระบบความปลอดภัย ตองตระหนักไวเสมอวา การเกิดอุบัติภัยจะมีความสูญเสีย
ทัง้ดานชวีิต ทรัพยสิน และเกี่ยวของกับความกระทบกระเทือนดานจิตใจดวย

5.3.2.2 การประยุกตโครงการระบบความปลอดภัยของรถโดยสาร

การปองกันอุบัติภัย หมายถึง การรับผิดชอบตอชีวิตและทรัพยสินของ           
ผูโดยสารทุกคน รวมถึงผูบริหาร ผูประกอบการ หรือเจาของรถดวย

ในขั้นตอนแรกของการดํ าเนินโครงการระบบความปลอดภัยของรถโดยสาร
จะตองเริ่มที่ผูบริหารของหนวยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับระบบการขนสงสาธารณะ ที่จะตองเห็น
ชอบและใหความรวมมือ  ตลอดจนสนับสนุนงบประมาณ

เมื่อโครงการเริ่มดํ าเนินการควรจะตองติดตามสาระสํ าคัญที่จะทํ าให       
โครงการสํ าเร็จลุลวง  ดังตอไปนี้

• ก ําหนดหนาที่ของผูที่เกี่ยวของ
• เจาของ  ผูบริหาร  และพนักงาน  เขามาในแผนพัฒนา
• รวบรวมเรื่องราวความปลอดภัยทีเ่กี่ยวของกบัระบบขนสง
• ก ําหนดนโยบาย  และจัดสรรงบประมาณใหเพียงพอ
• ผูดํ าเนินการดานความปลอดภัยจะตองเขาถึงผูบริหารสูงสุดไดโดยตรง
• แตงตั้งบุคคลภายนอก  รวมเปนผูรับผิดชอบในดานความปลอดภัย
• มหีลกัเกณฑทีโ่ปรงใสในการคดัเลอืก  ผูรับผิดชอบของโครงการและทมีงาน
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• โครงการปองกันอุบัติภัย จะตองไดรับการชี้ประเด็นปญหา และแกไข     
จดุทีเ่ปนอันตรายกอนที่จะเกิดอุบัติเหตุ

• มีการประสานงานระหวางองคกรของระบบขนสงสาธารณะ กับองคกร
ภายนอกที่ใหการสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ

• จัดทํ าฐานขอมูลสํ าหรับการติดตามประเมินผลโครงการระบบความ
ปลอดภยั เพื่อเปนหลักประกันวาจะไดรับผลตามที่คาดไว

• จดัเตรยีมเอกสารอยางสมบูรณแบบ สํ าหรับแผนปฏิบัติงานตามโครงการ
ระบบความปลอดภัย

• ถามหีวัขอดังกลาวขางตนมีอยูในโครงการระบบความปลอดภัย เจาของ 
ผูบริหาร และพนักงาน   ก็จะสามารถคาดหวังไดวาระบบขนสงสาธารณะ  มคีวามปลอดภัยสูงสุด

5.3.2.3 นโยบายดานความปลอดภัยของรถโดยสาร

นโยบายดานความปลอดภัย เปนขอความที่ผูบริหารสูงสุดของหนวยงานที่
รับผิดชอบในการบอกใหทราบถึง ส่ิงที่ยอมตกลงที่จะทํ าเพื่อความปลอดภัย ซึ่งควรเปนขอความที่
กระชบั ไดใจความชัดเจนทั้งเปาหมาย  และวัตถุประสงคของโครงการ  เชน  “ความปลอดภัย  เปน
ความรับผิดชอบของเรา”  โดยควรจะแจกจายใหแกพนักงานขับรถ  และติดปายในที่มองเห็น        
ไดงาย

5.3.2.4 แผนงานโครงการความปลอดภัย

แผนงานโครงการระบบความปลอดภัยของรถโดยสาร จะอธิบายวิธีการ
ดํ าเนนิงานและการประยุกตใชโครงการความปลอดภัย

แผนงานโครงการความปลอดภัยควรจะปรับเปลี่ยนได โดยแผนงานควรจะ
กระชับและตรงประเด็น ขอความในแผนงานที่เขียนยาวและวกวนจะไมชวยเร่ืองความปลอดภัย
ระบบขนสงสาธารณะ ตัวอยางเชน  หวัขอของแผนโครงการระบบความปลอดภัย ไดแก

• นโยบายและการชี้แนะ
• คํ าอธิบายที่กระชับ
• ตํ าแหนงหนาที่และความรับผิดชอบ  ของบุคลากรดานความปลอดภัย
• ข้ันตอนในการชี้ประเด็นปญหา  และแกไขจุดอันตราย
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• ข้ันตอนในการติดตามและทบทวนโครงการซึ่งควรอยูในแผนงานสํ าหรับ
การประยุกตใช

5.3.2.5 ขั้นตอนในการปองกันอบัุติภัยของรถโดยสาร

เจาหนาที่ของหนวยงานที่รับผิดชอบจะเปนผูชี้ประเด็นปญหาและบอกระดับ
ความรุนแรงของอุบัติภัย โดยมวีธิีวินิจฉัยประเด็นและระดับความรุนแรง 4 วิธี คือ

- การตรวจสอบขอมูลจากแฟมอุบัติภัย
- การชี้ขาดโดยผูทรงคุณวุฒิอิสระ
- การตรวจสอบทัว่ไป
- ใชเทคนิคการวิเคราะหความปลอดภัย

ก. การตรวจสอบขอมูลจากแฟมอุบัติภัย
การตรวจสอบขอมูลเกาจากแฟมอุบัติภัย จะสามารถเขาถึงสิ่งที่เกิดขึ้นในอดีตได 

และจะชวยชีป้ระเด็นปญหา ซึ่งจะนํ าไปสูการหามาตรการแกไข ถาแกไขแลวยังคงเกิดขึ้นเชนเดิม
อีก แสดงวาการศึกษาชี้ประเด็นผิดพลาด จึงควรจะติดตอกับองคกรระบบขนสงอื่น  เพื่อสอบถาม
แลกเปลี่ยน  ประสบการณ

องคกรที่รับผิดชอบเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะควรจะทบทวนขอมูลที่เกี่ยวของ
กับการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารทั้งทางตรงและทางออม และเหตุการณอ่ืนที่ไมมีผลตออุบัติภัย 
และลอแหลมตอการเกิดอุบัติภัย เชน ปญหาการดื่มแอลกอฮอล อาจจะสรางปญหาทัง้ทางตรง
และทางออมไดหลายประการ  การเฉีย่วชนเล็กนอย  จึงควรบันทึกหรือต้ังขอสังเกตเกี่ยวกับปญหา
ไวดวยเมือ่เกดิอบัุติเหตุสามารถนํ ามาพิสูจนหาสาเหตุได

        ข. การชี้ขาดโดยผูทรงคุณวุฒิอิสระ
เร่ืองที่เกี่ยวกับอันตรายและความปลอดภัย สามารถชี้ประเด็นไดโดยคณะทํ างาน

ของหนวยงานที่รับผิดชอบระบบขนสงสาธารณะแตการวิเคราะหและการหามาตรการปองกันอาจ
จะตองใหผูเชี่ยวชาญหรือผูทรงคุณวุฒิเปน ผูดํ าเนินการให
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   5.3.3 มาตรการปองกันสํ าหรับปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสาร

ขัน้ตอนการปฏิบัติเพื่อปองกันอุบัติภัยของรถโดยสาร
ในการท ําโครงการปองกันอุบัติภัยจะตองดํ าเนินการพัฒนา ประยุกตใช  และกํ าหนด

นโยบายที่เหมาะสมและพอเพียง และจํ าเปนตองมีการประเมินผลทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 
และตอเนือ่งตลอดเวลา  โดยควรจะมีการฝกอบรมใหความรูแกผูที่เกี่ยวของ  โดยเฉพาะอยางยิ่ง
พนกังานขับรถใหม

จากสาเหตขุองการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร และจากขอสันนิษฐานของเจาพนักงาน
ตํ ารวจ กรมทางหลวง กรมการขนสงทางบก และบริษัท ขนสง จํ ากัด พบวาสาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารมี 4 ปจจยัคอื พฤติกรรมของคนขับ ถนน ยานพาหนะ ส่ิงแวดลอมและผูใช
ถนนรวมกัน

         5.3.3.1 พฤติกรรมของคนขับ

ก) การควบคมุพฤตกิรรมและการทดสอบสมรรถนะของพนกังานขบัรถ
การทดสอบและการเขมงวดสํ าหรับการออกใบอนุญาตขับรถโดยสาร

สาธารณะภายใตกฎหมายพระราชบัญญัติการขนสงทางบก โดยจะตองผานการสอบขอเขียน 38 
ขอใน 50 ขอ หรือรอยละ 75 ข้ึนไปจึงจะถือวาผานการทดสอบขอเขียน สํ าหรับผูขอรับใบอนุญาต
เปนผูขับรถโดยสารโดยใชใบอนุญาตขับรถทุกประเภทชนิดที่สอง (ท 2) ตองมีอายุไมต่ํ ากวา 22 ป 
สํ าหรบัผูทีไ่มจบ ม.3 จะตองผานการฝกอบรมจากกรมการขนสงทางบกหนึ่งวัน สอบผานขอเขียน
และจะตองผานการทดสอบขับรถในวันที่สอง แตสํ าหรับผูขอรับใบอนุญาตนํ าวุฒิการศึกษาตั้งแต
ชัน้มธัยมศกึษาปที่ 6 (ม.6) หรือประโยคมัธยมศึกษาตอนตน (มศ 3 หรือ ม.3) หรือเทียบเทาขึ้นไป 
นํ าหลักฐานมายื่นประกอบคํ าขอโดยไมตองเขารับการฝกอบรมเต็มหลักสูตรแตอบรมเพียงครึ่งวัน 
แลวทํ าการสอบขอเขียนและทํ าการทดสอบทักษะการขับรถในชวงบายในวันเดียวกันโดยทํ าการ
ขับรถในสวนจราจรทีท่างกรมการขนสงทางบกจัดทํ าขึ้น โดยใหผาน 3 ทาใน 7 ทา ใหใชทาที่ 3 
เปนทาบงัคับ (รายละเอียดอยูในภาคผนวก จ) เมื่อผูขอใบอนุญาตผานการทดสอบทั้งขอเขียนและ
ภาคปฏิบัติแลวก็จะไดรับใบอนุญาตขับข่ี ซึ่งในความเปนจริงแลวผูที่ใดรับใบอนุญาตยังขาด
ประสบการณและความชํ านาญ จากการสอบถามพนักงานขับรถพบวาสวนใหญจะเปนเด็กทายรถ
มากอน จึงจํ าเปนอยางยิ่งจะตองเขมงวดในการออกใบอนุญาตใหกับพนักงานขับรถขนสง
สาธารณะ โดยกรมการขนสงทางบกจะตองจัดตั้งโรงเรียนสํ าหรับฝกอบรมการขับรถขนสง
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สาธารณะ และใหผูที่ตองการขอใบอนุญาตจะตองผานโรงเรียนนี้กอนจึงจะมีสิทธิสอบภาคทฤษฏี 
เพิม่จ ํานวนวันในการฝกอบรมและประสบการณในการขับรถโดยสารใหมากยิ่งขึ้น

        ข) การตรวจสอบสุขภาพของคนขับ
        จากการออกแบบสอบถามพนักงานขับรถโดยสาร จํ านวน 343 ราย พบ
วารอยละ 74.1เคยตรวจสุขภาพ และรอยละ 25.9 ไมเคยเขารับการตรวจสุขภาพมาเลย สวนผูที่
เคยตรวจนั้นตอบวาไปตรวจสุขภาพเพียงครั้งเดียวเมื่อตอนที่ไปขอใบรับรองแพทยเพื่อนํ ามาสอบ
ใบอนญุาตขบัข่ี สวนใหญจะตอบเหมือนกันหมดวาสุขภาพดีอยูแลวไมจํ าเปนตองตรวจ เสียเวลา 
เสียคาใชจาย ซึ่งในความเปนจริงแลวกรมการขนสงทางบกตองออกกฎระเบียบใหกับผูประกอบ
การตองตรวจสขุภาพประจํ าป ใหกับพนักงานขับรถทุกคน เพราะพนักงานสวนใหญอายุประมาณ 
40-50 ป เมือ่อายมุาก การตอบสนองของรางกายก็จะลดลงจึงควรมีการตรวจสุขภาพพนักงานขับ
รถทกุป ซึง่ในขณะนี้ บริษัท ขนสง จํ ากัด ไดทํ าการตรวจสุขภาพประจํ าปใหกับพนักงานขับรถ
โดยสารทุกคน โดยใชเวลาครบรอบวันเกิดของแตละคนเปนวันตรวจสุขภาพประจํ าป

        ค) บทบาทของพนกังานขบัรถและผูใชรถตอการปองกนัอบัุติภยัในรถโดยสาร
การปองกันอุบัติภัยเปนความรับผิดชอบของพนักงานระบบขนสงทุกคน

ซึง่รวมถึงผูบริหารดวย สวนความปลอดภัยเปนขบวนการประจํ าวันที่เกี่ยวของกับการวางแผน และ
การคาดการณลวงหนามากกวาการเขียนรายงานและการแกไขหลังการเกิดอุบัติภัย โดยพนักงาน
ขับรถโดยสารของระบบขนสงสาธารณะเปนหัวใจสํ าคัญที่จะทํ าใหเกิดความปลอดภัยในระบบขน
สงเนื่องจากประมาณรอยละ 82.5 ของอบัุติภัยที่เกิดขึ้นกับรถโดยสาร เกิดจากความผิดพลาดของ
พนักงานขับรถโดยตรง สํ าหรับรายละเอียดในการคัดเลือกพนักงานขับรถและการฝกอบรมได
ประยกุตของกรมการขนสงสหรัฐ (รายละเอียดอยูในภาคผนวก จ)

       5.3.3.2 ปจจัยดานถนน

        ก) การจดัการบริเวณดานขางของถนนอันตรายใหปลอดภัย
ในการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารที่รายงานในหนังสือพิมพประมาณ   

รอยละ 50 เกดิจากรถโดยสารพลิกควํ่ า ชนตนไม ตกเหวลึก เสียหลัก แหกโคง ทํ าใหมีผูบาดเจ็บ
และเสียชีวิตเปนจํ านวนมาก ซึ่งสาเหตุสวนใหญอาจจะมาจากพนักงานขับรถแตถนนก็มีสวนใน
การเกิดอุบัติเหตุดวยเหมือนกัน ถามีการออกแบบและจัดการถนนที่ดีจะชวยลดความรุนแรงของ
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การเกดิอบัุติเหตุลงได ดังตัวอยางการเกิดอุบัติเหตุที่ กม.14+200 ทางสาย 43 ตอน อ.ทุงสง-พัทลุง 
เมื่อวันที่ 18 เมษายน 2544 รถโดยสารจากกรุงเทพ-หาดใหญ เสียหลักพลิกควํ่ าตกเหวลึก
ประมาณ 10 เมตร ทํ าใหมีผูเสียชีวิต 7 ราย และบาดเจ็บสาหัส 30 ราย ซึ่งในบริเวณดังกลาวเปน
ทางโคงแตไมมีการติดตั้งราวกันอันตรายไว ทํ าใหเมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงทํ าใหมีผูและเสียชีวิตและ      
ผูบาดเจ็บเปนจํ านวนมาก หลังจากเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกควํ่ าแลว ทางหนวยงานที่รับผิด
ชอบไดมาตดิตั้งราวกันอันตรายและหลังจากนั้นก็มีรถเกิดอุบัติเหตุอีก 2 คร้ัง มีผูบาดเจ็บแตไมมีผู
เสียชีวิตจะเห็นไดวาถาหากมีการจัดการดานขางถนนใหดีและมีความปลอดภัยจะชวยลดความรุน
แรงของอุบัติเหตุลงไดเปนอยางมาก

         ข) การขจัดบริเวณที่เปนอันตราย (Black Spots)
กรมทางหลวงไดจัดอันดับถนนที่เปนอันตรายที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากกวา  

100 คร้ัง ตอปไวจํ านวน 19 สาย และจัดลํ าดับความสํ าคัญในการที่จะตองเขาไปแกไขอยางเรง
ดวน 10 จงัหวดัแรก ดังนั้นการปรับปรุงถนนอันตรายใหเกิดความปลอดภัยจึงเปนสิ่งจํ าเปน ซึ่งจาก
ถนนเปดการใชงานการคนหาและวิเคราะหบริเวณอันตรายและเสี่ยงอุบัติเหตุเพื่อปรับปรุงถนนให
เกิดความปลอดภัยเปนเครื่องมือสํ าคัญในการแกไขขอบกพรองของถนน ซึ่งในภาพรวมถนนของ
ประเทศไทยยังนับวาไมปลอดภัยเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นที่พัฒนาการรับรูของสังคม      
เกีย่วกบัถนนทีเ่สีย่งอนัตรายก็ยังจํ ากัดมาก ที่นาวิตกคือ หนวยงานที่รับผิดชอบเสี่ยงกับการสราง
และบ ํารุงรักษาถนนยังขาดความรูตอคุณภาพของถนน บริเวณจุดอันตรายที่มีอยูจังถูกละเลยที่จะ
ปรับปรุงแกไขทางกายภาพของถนนหรือส่ิงแวดลอมของถนน เชน ลักษณะดานเรขาคณิตของถนน 
ทางแยก สภาพผิวถนน ตลอดจนอุปกรณเพื่อใหเกิดความปลอดภัยประเภทตางๆ ในปงบประมาณ 
2544 กรมทางหลวงไดจักทํ าโครงการตรวจสอบถนนอันตรายโดยมอบหมายใหแขวงการทางตางๆ 
ท ําการส ํารวจถนนสายตางๆ เพื่อหาบริเวณที่มีความเสี่ยงเพื่อจะไดทํ าการปรับปรุงแกไข

ค) ระบบการตรวจสอบความปลอดภัยของถนน  (Road Safety Audit)
ในการเพิ่มความปลอดภัยในการคมนาคมขนสงทางถนนและทางหลวง 

แนวทางทีจ่ะเพิม่ประสิทธิภาพ คือ การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและทางหลวง (Road 
Safety Audit) เพราะเปนวิธีที่จะปองกันปญหาความเสี่ยงภัยที่จะเกิดขึ้นในการใชรถใชถนนได 
ระบบความปลอดภัยทางถนนเปนระบบที่กอใหเกิดความตอเนื่องในทางปฏิบัติ และเกื้อหนุนกัน
จนครบวงจร เร่ิมต้ังแตขอมูลจราจร การศึกษา และการวิเคราะห ทั้งถนนที่ยังอยูในระหวางออก
แบบหรือถนนที่สรางเสร็จแลว ซึ่งตามขอเท็จจริงในทางปฏิบัติจํ านวนมากที่ปรากฏในปจจุบัน 
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ถนนหรือทางหลวงเมื่อทํ าการเปดใหใชบริการแลว ระยะหนึ่งกลับกอใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน ซึ่งสวน   
ราชการที่รับผิดชอบจะตองทํ าการแกไขหรือปรับปรุงใหม หรือยังตองติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติมเพื่อให
เกิดความปลอดภัย และลดจํ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น หากไดมีการตรวจสอบแตตนจะเปน            
การปองกันมิใหเกิดอุบัติเหตุและใหความสํ าคัญตอความปลอดภัย ในการกํ าหนดมาตรฐานของ
การออกแบบถนนที่ปลอดภัยตามลักษณะการใชงานและสภาพแวดลอม ภูมิประเทศเพื่อ         
ตรวจสอบแบบถนนในขั้นตอนตางๆ ดังนี้

- ข้ันตอนศกึษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจโครงการ
- ข้ันตอนการออกแบบเบื้องตน
- ข้ันตอนการออกแบบกอสราง
- ข้ันตอนการตรวจสอบระหวางกอสราง
- ข้ันตอนการตรวจสอบกอนเปดการจราจร
- ข้ันตอนตรวจสอบเมื่อเปดใหใชบริการแลว

     5.3.3.3 ปจจัยดานยานพาหนะ

         การออกแบบและตรวจสอบสภาพรถโดยสาร
อุบัติเหตุของรถโดยสารนอกจากปจจัยของคน ถนน ดังที่กลาวมาแลว      

ยานพาหนะกม็สีวนสํ าคัญไมนอยสํ าหรับการเกิดอุบัติเหตุ หลายครั้งที่อุบัติเหตุของรถโดยสารเกิด
จากอุปกรณของรถชํ ารุดหรือไมทํ างาน เชน เบรกแตก ยางระเบิด ในการตรวจสอบสภาพรถ
โดยสารนัน้จะด ําเนินการโดยกรมการขนสงทางบก ไมวารถใหมหรือรถที่ใชงานอยูแลวในการตรวจ
สอบสภาพรถโดยสารนั้นทางกรมการขนสงทางบกในสวนกลางจะมีเครื่องมืออุปกรณในการตรวจ
สภาพของรถโดยสารที่ทันสมัยและสมบูรณกวาสวนภูมิภาคมาก คือ จะมีฝายที่ทํ าการตรวจสอบ
สภาพของรถโดยสารโดยเฉพาะ ซึ่งในฝายนี้จะแบงการตรวจสอบออกเปน 4 จุดตรวจดังแบบ     
ขส.มก.501 (ภาคผนวก ฉ)

Taneerananon, P. and Sutivipakorn, W. (1999) การออกแบบยาน
พาหนะและระบบความปลอดภัยภาครัฐตองดูแลความปลอดภัยของผู โดยสารโดยควบคุม             
มาตรฐานความปลอดภัยของตัวรถ เชน ความแข็งแรงของที่นั่ง ความแข็งแรงของหลังคา ระบบ
เบรก ประตูทางออกฉุกเฉินและชี้นํ าใหผูประกอบการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสารระหวาง
จังหวัดเพื่อใหผูโดยสารสามารถเลือกใชได ซึ่งบอยครั้งที่เกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารผูโดยสารมัก
จะหลุดกระเด็นออกจากที่นั่งและกระเด็นออกนอกตัวรถถามีเข็มขัดนิรภัยจะชวยลดความรุนแรง
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ของการเกิดอุบัติเหตุลงได หรือการเสริมความแข็งแรงของที่นั่งผูโดยสารเมื่อเกิดอุบัติเหตุบางครั้งที่
นัง่จะหลดุไปกองดานที่เกิดอุบัติเหตุตลอด ซึ่งมาตรการเหลานั้นเราสามารถทํ าไดกับรถโดยสารที่มี
อยูแลว โดยขอความรวมมือกับกรมการขนสงทางบกและผูประกอบการ สามารถใชขอกํ าหนด
มาตรฐานตางๆ ของตางประเทศเปนแนวทางในการพัฒนาเพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหกับรถ
โดยสารในประเทศไทย เชน มาตรฐานยุโรป United Nations Economic Commission for 
Europe (UN/ECE) เปนขอกํ าหนดที่ใชกันในยุโรป และเกือบทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศที่พัฒนา
แลว ไดกํ าหนดมาตรฐานความแข็งแรงของหลังคาสํ าหรับรถโดยสารตามขอกํ าหนด UN/ECE     
ขอ 66 ความแข็งแรงของที่นั่ง ผูโดยสาร UN/ECE ขอ 80 ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยตามขอกํ าหนด 
UN/ECE ขอ 16 สํ าหรบัการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสาร จากการศึกษาของ Henderson, M. 
and Paine, M. (1994) ไดท ําการศกึษาเรือ่ง เขม็ขัดนริภัยในรถโรงเรยีนในรฐันวิเซาเวลล กลาววา     
การคาดเข็มขัดนิรภัยอยางกระชับในรถโดยสารประจํ าทางเปนการลดความเสี่ยงจากการบาดเจ็บ
ของผูโดยสารเปนอัตราสูงถึง 20% ประสิทธิภาพของเข็มขัดนิรภัยทั้งในรถยนตและรถโดยสาร
ประจ ําทางจะขึน้อยูกบัลักษณะการใช ในประเทศออสเตรเลยีมอัีตราการใชเขม็ขัดนริภัยสงูถงึ 80%
        

5.3.3.4 การบังคับใชกฎหมาย

การบังคับใชกฎหมาย เปนมาตรการที่ประเทศพัฒนาแลวประสบความ
สํ าเร็จและยอมรับวาเปนมาตรการดํ าเนินงานที่สํ าคัญสํ าหรับความสํ าเร็จในการลดจํ านวน      
อุบัติเหตุโดยมุงเนนไปที่พฤติกรรมของผูใชถนน

ก. มาตรการลดอุบัติเหตุจากการขับขี่ในขณะมึนเมา
เปนที่ทราบกันดีวาสุรามีฤทธิ์ตอการทํ างานของสมอง คนเมาสุราจะ    

สูญเสยีความสามารถในการควบคุมสติและการทรงตัว แอลกอฮอลในระดับต่ํ ามากบั่นทอนทักษะ
ในการขบัรถ และเมื่อระดับแอลกอฮอลเพิ่มข้ึนทักษะในการขับรถยิ่งเสื่อมลง จากแผนปฏิบัติการ
ดานความปลอดภยัการขนสงทางถนน สํ านักนโยบายและแผนการขนสงและสื่อสาร 2543 อาง
การวจิยัในผูปวยประมาณการจากสถิติการบาดเจ็บของโรงพยาบาลขอนแกน โดย ดร.ดิเรก ปทม-
สิริวฒัน ในป พ.ศ. 2537 พบวาผูด่ืมสุราไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรเปน 6.6 เทา ของผูไมด่ืม
สุรา และมโีอกาสเสียชีวิต 9.6 เทา ของผูไมด่ืมสุรา และหากลดปริมาณผูขับข่ีภายใตฤทธิ์สุราลง
คร้ังหนึง่จะสามารถปองกันการเสียชีวิตและบาดเจ็บไดถึง 2,922 ราย และ 29,625 ราย ตามลํ าดับ 
ซึง่ในประเทศไทยมกีฎหมายหามการขับข่ีในขณะมึนเมานานแลว แตเพิ่งมากํ าหนดระดับการเมาที่
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ชัดเจน โดยประเทศของกรมการขนสงทางบกและประกาศของกระทรวงมหาดไทย กํ าหนดให
ระดับแอลกอฮอลในเลือดของผูขับข่ีต้ังแต 50 มิลลิกรัมเปอรเซ็น ตองไดรับโทษตามกฎหมายแต
การบงัคบัใชและดํ าเนินการดานกฎหมายยิ่งไมเขมงวดเทาที่ควร ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุจากสาเหตุเมา
แลวขับมีมากทุกชวงเทศกาล

ข. มาตรการจํ ากัดความเร็ว
มาตรการจํ ากัดความเร็วนี้ไดเร่ิมดํ าเนินการมาตั้งแต พ.ศ. 2503 ปจจุบัน

สถานตํี ารวจทางหลวง 35 แหง ทุกแหงมีปนเรดาหอยางนอย 2-3 ชุด การดํ าเนินการตรวจจับ
ความเรว็ จะเนนที่จุดเกิดอุบัติเหตุหรือมีการฝาฝนกฎจราจรบอย พื้นที่ดํ าเนินการและแผนปฏิบัติ
การถกูก ําหนดจากสวนกลาง การเปรียบเทียบปรับอยูในดุลยพินิจของเจาหนาที่แตไมเกิน 1,000 
บาท ตามมาตราที่ 67 และ 152 พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ.2522 อุปสรรคในการทํ างานคือขาด
ก ําลงัพล ซึง่ไมไดรับการเพิ่มมาตั้งแต พ.ศ. 2518 ไมเพียงพอกับปริมาณเสนทางหลวงในเขตรับผิด
ชอบ รวมทัง้ดานวัสดุครุภัณฑอยูในสภาพทรุดโทรมขาดงบประมาณในการบํ ารุงรักษา และในทาง
ดานบริหารทางตํ ารวจมีหนังสือส่ังการใหตํ ารวจภูธรทองที่มีอํ านาจในการสอบสวนคดีอุบัติเหตุ
จราจรและเปรียบเทียบปรับตามความผิดตามกฎหมายทํ าใหเกิดอุปสรรคตอการปฏิบัติหนาที่ อีก
ทั้งถนนในตางจังหวัดการอนุญาตใหรถใชงานเกษตรวิ่งปะปนกับรถทั่วไปที่มีความเร็วสูงมากกวา 
ทํ าใหเกิดความแตกตางของระดับความเร็วที่มีความเร็วมากกวา มักจะแซงรถที่ชากวา ซึ่งเปน
สาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ

สํ าหรับเปาหมายในการบังคับใชกฎหมายเพื่อเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
ของพนักงานขับรถโดยสารซึ่งในการปองปรามนี้ หัวใจสํ าคัญคือการสรางความตระหนักถึงความ
เสีย่งทีจ่ะถกูตรวจจบัและลงโทษ มากกวาที่จะมุงลงโทษอยางแทจริง ซึ่งตองมีการประชาสัมพันธ
ควบคูกับการบังคับใชกฎหมายอยางตอเนื่อง จึงจะไดประสิทธิผลในเรื่องการขับข่ีในขณะมึนเมา
และขบัข่ีดวยความเร็วที่เกินกํ าหนด รวมทั้งใหผูขับข่ีมีสํ านึกในความรับผิดชอบตอผูใชรถใชถนน
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