
บทที่ 4

ผลการวิจัยและอภิปรายผล

4.1 กลาวนํ า

ในบทนีจ้ะกลาวถึง ผลการศึกษาขอมูลอุบัติเหตุของรถโดยสารและการวิเคราะหสาเหตุ
การเกดิอบัุติเหตุ การจัดลํ าดับความสํ าคัญ การกํ าหนดบริเวณอันตราย ผลการสัมภาษณพนักงาน
ขับรถโดยสาร และการจัดทํ าฐานขอมูลของอุบัติเหตุของรถโดยสาร การวิเคราะหขอมูลจะทํ าการ
วเิคราะหขอมลูทีเ่กดิขึน้บนทางหลวง โดยใชขอมลูทีเ่กบ็รวบรวมโดยกองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง
ในระหวางป 2540-2543 เปนเวลา 4 ป ในการวิเคราะหบริเวณอันตรายจะใชวิธีการตรวจสอบ
จํ านวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารตามชวงควบคุมของทางหลวงหมายเลขตางๆ และ
ตรวจสอบความถี่ทุก ๆ ชวง 1 กิโลเมตร แลวทํ าการจัดลํ าดับความสํ าคัญเพื่อเลือกบริเวณอันตราย 
และเพื่อสะทอนใหเห็นถึงระดับความรุนแรงของอุบัติภัยที่เกิดขึ้นควรใหนํ้ าหนักกับประเภทของ
อุบัติเหต ุและนํ ามาพิจารณาประกอบการกํ าหนดบริเวณอันตรายของอุบัติเหตุของรถโดยสาร ผูทํ า
การศึกษาไดใหดัชนีความรุนแรง (Severity Index) เปนตวัวดัความรุนแรง ดังที่ไดกลาวไวในหัวขอ 
3.4 ในบทที ่3 เพือ่ท ําการจัดลํ าดับความสํ าคัญของบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุที่จํ าเปนตองทํ าการแกไข
เปนการดวน

4.2 ผลการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุของรถโดยสาร

ขอมลูอุบัติเหตุของรถโดยสารที่รวบรวมโดยกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงซึ่งเปน
ขอมลูทีผู่ท ําการศึกษานํ ามาวิเคราะห ใชขอมูลอุบัติเหตุของรถโดยสารในป 2540-2543 เปนเวลา 
4 ป มีรายละเอียดดังนี้

4.2.1 จ ําแนกตามป

อุบัติเหตขุองรถโดยสารทีเ่กดิขึน้บนทางหลวงพบวามแีนวโนมลดลงในป 2543  ถงึแมวา
จ ํานวนครัง้ในการเกดิอบัุติเหตจุะคงทีแ่ตเมือ่ดูจ ํานวนผูเสยีชวีติ ผูบาดเจบ็สาหสั ผูบาดเจบ็เลก็นอย
และคาความรุนแรงมีแนวโนมเพิ่มข้ึน รายละเอียดแสดงในตาราง 4.1 และภาพประกอบ 4.1
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ตาราง 4.1 อุบัติเหตุของรถโดยสารในป 2540-2543 จํ าแนกตามป

ป คร้ัง % เสียชีวิต % บาดเจ็บ
สาหัส

% บาดเจ็บ
เล็กนอย

%

2540
2541
2542
2543

812
662
597
596

30.4
24.8
22.4
22.3

513
457
203
268

35.4
31.6
14.0
18.5

772
924
324
668

28.7
34.4
12.0
24.9

1812
1537
885

1323

37.8
33.7
19.4
29.0

รวม 2667 100 1447 100 2688 100 4557 100

ภาพประกอบ 4.1 อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกเปนป

4.2.2 จ ําแนกตามวันในสัปดาห

อุบัติเหตุของรถโดยสารที่เกิดขึ้นสูงสุดในแตละวันของสัปดาหคือวันพุธ ซึ่งมีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้น 420 คร้ัง (15.7%) รองลงมาเปนวันศุกรและวันจันทร โดยมีจํ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 402
คร้ัง (15.1%) และ 379 คร้ัง (14.2%) ตามลํ าดับ จากสตถิดัิงกลาวจะเห็นไดวาวันพุธและวันศุกร
จํ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุสูงใกลเคียงกันเนื่องจากวันศุกรเปนวันสุดสัปดาหมีการเดินทาง

จําแนกตามป
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กลับบานหรือออกไปพักผอนในตางจังหวัด ทํ าใหปริมาณการจราจรบนถนนมากกวาปกติและมี
แนวโนมของการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสูงขึ้น สวนวันที่มีผูเสียชีวิตมากที่สุดคือวันอาทิตย 
จ ํานวน 330 ราย (22.9%) และมอัีตราการเสียชีวิตตอการเกิดอุบัติเหตุเทากับ 0.9 รายตอคร้ัง รอง
ลงมาเปนวันเสาร มี 213 ราย (14.8%) ซึง่รายละเอียดแสดงอยูในตาราง4.2 และภาพประกอบ4.2

ตาราง 4.2   อุบัติเหตุของรถโดยสารในป 2540-2543 จํ าแนกตามวันในรอบสัปดาห

วัน ครั้ง % เสียชีวิต % บาดเจ็บ
สาหัส

% บาดเจ็บเล็ก
นอย

%

อาทิตย
จันทร
อังคาร
พุธ
พฤหัสฯ
ศุกร
เสาร

353
379
369
420
369
402
375

13.2
14.2
13.8
15.7
13.8
15.1
14.1

330
202
120
227
192
157
213

22.9
14.0
8.3

15.8
13.3
10.9
14.8

489
391
314
442
399
317
336

18.2
14.5
11.7
16.4
14.8
11.8
12.5

679
816
608
883
751
871
949

12.2
14.7
10.9
15.9
13.5
15.7
17.1

รวม 2667 100 1447 100 2688 100 4557 100

ภาพประกอบ 4.2 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามวันในสัปดาห

อบุติัเหตุรถโดยสารป 2540-2543 จาํแนกตามวนัในรอบสปัดาห
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4.2.3 จ ําแนกตามเดือนในรอบป

ผลของการวิเคราะหอุบัติเหตุของรถโดยสารในรอบ 4 ป เดือนที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ
เดอืน เมษายน จํ านวน 337 คร้ัง (12.6%) รองลงมาเดือนกุมภาพันธ จํ านวน 263 คร้ัง (9.9%) 
เดือนที่มีผูเสียชีวิตมากที่สุดคือเดือนเมษายนจํ านวน 244 ราย (16.9%) รองลงมาเปนเดือน
มถินุายน จํ านวน 208 ราย (14.4%) สวนเดอืนทีม่ีผูบาดเจ็บสาหัสมากที่สุดคือเดือนเมษายน 
จ ํานวน 350 ราย (17.5%) รองลงมาเปนเดือนมิถุนายน จํ านวน 324 ราย (16.2%) ผูบาดเจ็บ    
เลก็นอยมากที่สุดคือเดือนเมษายน จํ านวน 621 ราย (15.0%) รองลงมาเปนเดือนกรกฎาคม 
จ ํานวน 449 ราย (10.8%) เดอืนเมษายนมคีาความรุนแรงสูงสุดคือ 4,424 เนื่องจากจํ านวนครั้งใน
การเกิดอุบัติเหตุ จํ านวนผูเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กนอยมีจํ านวนสูงสุด ซึ่ง          
รายละเอียดไดแสดงในตาราง 4.3 และภาพประกอบ 4.3

ตาราง 4.3 อุบัติเหตุของรถโดยสารในป 2540-2543 จํ าแนกตามเดือนของป

เดือน ครั้ง % ผูเสีย
ชีวิต % ผูบาดเจ็บ

สาหัส % ผูบาดเจ็บ
เล็กนอย %

มกราคม
กมุภาพันธ
มีนาคม
เมษายน
พฤษภาคม
มถินุายน
กรกฎาคม
สิงหาคม
กนัยายน
ตุลาคม
พฤศจิกายน
ธนัวาคม

229
263
226
337
229
198
230
185
203
204
175
188

8.6
9.9
8.5

12.6
8.6
7.4
8.6
6.9
7.6
7.6
6.6
7.0

74
142
175
244
99

208
53
59
68
88

126
105

5.1
9.9
12.1
16.9
6.9
14.4
3.7
4.1
4.7
6.1
8.7
7.3

177
312
156
489
181
352
98
161
150
203
171
238

6.6
11.6
5.8

18.2
 6.7
13.1
3.6
6.0
5.6
7.6
6.4
8.9

462
495
316
822
355
457
547
491
396
497
275
444

8.3
8.9
5.7
14.8
6.4
8.2
9.8
8.8
7.1
8.9
4.9
8.0
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ภาพประกอบ 4.3 อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามเดือน

4.2.4 จ ําแนกตามชวงเวลา

จากตารางที่ 4.4 พบวาชวงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสูงสุดอยูระหวาง 
08.01-10.00 น. มจีํ านวนของการเกิดอุบัติเหตุ 291 คร้ัง (10.9%) รองลงมาเปนชวงเวลา 16.01-
18.00 น. จํ านวน 275 คร้ัง (10.3%) ชวงเวลาทีม่ีผูเสียชีวิตสูงสุดคือ 02.01-04.00 น. จํ านวน 257
ราย (17.8%) รองลงมาชวงเวลา 04.01-06.00 น. จํ านวน 184 ราย (12.8%) จะเหน็ไดไวในชวง
เวลากลางคนืมผูีเสยีชีวิตมากกวาเวลากลางวันเนื่องจากรถโดยสารขนสงผูโดยสารระหวางกรุงเทพ
ไปตางจังหวัดหรือตางจังหวัดเขากรุงเทพ จะเดินทางในเวลากลางคืน เพราะในชวงกลางคืนมี
ปริมาณการจราจรนอยทํ าใหพนักงานขับรถขาดความระมัดระวังและมีความประมาทใชความเร็ว
เกินอัตราที่กํ าหนด ประกอบกับทัศนะวิสัยของการมองเห็นในเวลากลางคืนก็จะไมดี นอกจากนี้ 
การขบัรถกลางคนืจะท ําใหเกดิอาการหลบัในได ท ําใหอุบัติเหตทุีเ่กดิขึน้มคีวามรนุแรง สวนผูบาดเจบ็สาหสั
เกดิขึน้สงูสดุในชวงเวลา 02.01-04.00 น. จํ านวน 307 ราย (11.4%) บาดเจบ็เล็กนอยสูงสุดในชวง
เวลา 16.01-18.00 น. จํ านวน 822 ราย (14.8%)

อุบัติเหตุจําแนกตามเดือนในป 2540-2543
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ตาราง 4.4  อุบัติเหตขุองรถโดยสารในป 2540-2543 จํ าแนกตามชั่วโมงที่เกิดอุบัติเหตุ

ชวงเวลา ครั้ง % เสียชีวิต % บาดเจ็บ
สาหัส

% บาดเจ็บ
เล็กนอย

%

00.00-02.00
02.01-04.00
04.01-06.00
06.01-08.00
08.01-10.00
10.01-12.00
12.01-14.00
14.01-16.00
16.01-18.00
18.01-20.00
20.01-22.00
22.01-24.00

153
139
180
255
291
249
232
255
275
199
245
194

5.7
5.2
6.7
9.6

10.9
9.3
8.7
9.6

10.3
7.5
9.2
7.3

99
257
184
95

103
91
85

122
104
97

111
92

6.9
17.8
12.8
6.6
7.1
6.3
5.9
8.5
7.2
6.7
7.7
6.4

187
307
178
164
249
244
284
297
188
130
161
199

7.0
11.4
6.6
6.1
9.3
9.1

10.6
11.0
7.0
4.8
6.0
7.4

402
449
534
498
430
459
505
504
822
211
493
250

7.2
8.1
9.6
9.0
7.7
8.3
9.1
9.1
14.8
3.8
8.9
4.5



57

ภาพประกอบ 4.4 อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามเวลา

4.2.5 จ ําแนกตามสภาพบริเวณที่เกิดเหตุ

บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสูงสุด คือ บริเวณทางตรงจํ านวน 1,932 คร้ัง 
(72.4%) รองลงมาบริเวณทางโคง จํ านวน 314 คร้ัง (11.8%) จ ํานวนผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บสาหัส 
และผูบาดเจ็บเล็กนอย เกิดขึ้นมากที่สุดบริเวณทางตรงเชนกัน ดังแสดงในตาราง 4.5 และ       
ภาพประกอบ 4.5 ซึง่จะเหน็ไดวาอบัุติเหตขุองรถโดยสารทีเ่กดิขึน้บริเวณทางตรงมากทีสุ่ดเนือ่งจาก
บริเวณทางตรงพนักงานขับรถมีแนวโนมการใชความเร็วสูงขึ้น โอกาสแซงรถคันอื่นมีมากหรือ       
มีการเปลี่ยนชองจราจรบอย สํ าหรับบริเวณทางโคงจํ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางโคง
จะไมมากแตเมื่อเปรียบเทียบอัตราการเสียชีวิตตอการเกิดอุบัติเหตุ 1 คร้ัง พบวาทางโคงมีอัตรา
การเสยีชวีติมากกวาทางตรงคือ 0.8 รายตอคร้ัง ทางตรงมีอัตราการเสียชีวิต 0.6 รายตอคร้ัง

อุบตัเิหตขุองรถโดยสาร จาํแนกตามเวลาทีเ่กดิเหต ุระหวางป 2540-2543
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ตาราง 4.5  อุบัติเหตขุองรถโดยสารระหวางป 2540-2543 จํ าแนกตามสภาพบริเวณที่เกิดเหตุ

 บริเวณที่เกิดเหตุ คร้ัง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
ทางหลวงตัดกัน
ทางแยกรูปตัว y และ T
ทางแยกอื่น ๆ
วงเวียน
สะพาน
ทางโคง
ทางตรง
บริเวณภูเขา
จดุเปดเกาะกลางถนน
ทางหรือสะพานชั่วคราว
มกีารเปลี่ยนความกวาง
ของชองจราจร
ทางเชื่อมเขาบานหรือ
อาคารอื่น ๆ
อ่ืน ๆ

122
155
90
14
66

314
1932
63
76
3

7

7
44

4.6
5.8
3.4
0.5
2.5

11.8
74.4
2.4
2.8
0.1

0.2

0.2
1.6

34
35
30
-

21
249

1086
63
10
3

5

1
11

2.4
2.4
2.1
-

1.5
17.3
75.4
4.4
0.7
0.2

0.3

0.1
0.8

108
60
57
-

69
691
1743
213
55
7

27

1
20

4.0
2.2
2.1
-

2.6
25.7
64.8
7.9
2.0
0.3

1.0

-
0.7

254
154
67
1

213
1171
3774
371
98
29

12

7
67

4.6
2.8
1.2
-

3.8
21.1
68.0
6.7
1.8
0.5

0.2

0.1
1.2

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100
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ภาพประกอบ 4.5 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามสภาพที่เกิดเหตุ

หมายเหตุ  1. ทางตรง 2. ทางโคง     3. ทางแยก       4. ทางหลวงตดักนั    5. อ่ืน ๆ

4.2.6 จ ําแนกตามสภาพทางหลวง

จากการวิเคราะหตามสภาพผิวทางพบวาบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ สภาพของ
ถนนทีแ่หง เกิดอุบัติเหตุจํ านวน 2,316 คร้ัง (86.81%) รองลงมาเปนผิวถนนเปยกจํ านวน 239 คร้ัง 
(9.0%) แสดงในตารางที่ 4.6 และภาพประกอบ 4.6 จากการศึกษาพบวาบริเวณที่มีสภาพของ   
ทางที่แหงพนักงานขับรถ สวนใหญจะลดความระมัดระวังมีความประมาทและใชความเร็วสูง       
จงึท ําใหเกิดอุบัติเหตุมาก

อุบัติเหตุของรถโดยสารจําแนกตามสภาพบริเวณที่เกิดเหตุ
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ตาราง 4.6 อุบัติเหตขุองรถโดยสารระหวางป 2540-2543  จํ าแนกตามสภาพทาง

สภาพทาง ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
เปยก
แหง
เปนคลื่น/หลุม/บอ
สกปรก
อ่ืน ๆ

239
2316

3
2

107

9.0
86.8
0.1
0.1
4.0

182
1236

-
-

23

12.6
85.8

-
-

1.6

365
2290

-
1

33

13.6
85.2

-
-

1.2

1259
4155

-
-

143

22.6
74.8

-
-

2.6
รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.6 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามสภาพทาง

4.2.7 จ ําแนกตามสภาพภูมิอากาศ

จากผลการวเิคราะหตามสภาพภมูอิากาศ พบวาสภาพอากาศแจมใส มอุีบัติเหตเุกดิขึน้
สูงสุดคือจํ านวน  2,091 คร้ัง (78.4%) รองลงมาสภาพอากาศที่มีฝนตกเกิดอุบัติเหตุจํ านวน 229 
คร้ัง (8.6%) แตเมือ่ท ําการเปรียบเทียบอัตราการเสียชีวิตตอจํ านวนครั้ง พบวาการเกิดอุบัติเหตุ     

อุบัติเหตุจําแนกตามสภาพทาง
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ในขณะฝนตก มีผูเสียชีวิต 0.8 รายตอคร้ัง สวนในสภาพภูมิอากาศแจมใส มีผูเสียชีวิต 0.5 ราย    
ตอคร้ัง รายละเอียดแสดงอยูในตาราง 4.7 และภาพประกอบ 4.7

ตาราง 4.7  อุบัติเหตขุองรถโดยสาร ระหวางป 2540-2543 จํ าแนกตามสภาพภูมิอากาศ

สภาพภูมิอากาศ ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
แจมใส
มีหมอก
มคีวัน/ฝุน
ฝนตก
อ่ืน ๆ

2091
26
9

229
312

78.4
0.9
0.3
8.6

11.7

1032
63
3

179
164

71.6
4.4
0.2

12.4
11.4

2119
53
3

367
143

78.8
2.0
0.1

13.6
5.3

3864
39
71

1165
418

69.5
0.7
1.3
21.0
7.5

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.7 อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามสภาพภูมิอากาศ

จําแนกตามสภาพอากาศ
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4.2.8 จ ําแนกตามจํ านวนชองจราจร

จากผลการวิเคราะหตามจํ านวนชองจราจรพบวาถนนที่มี 2 ชองจราจรเกิดอุบัติเหตุ     
สูงสุดจํ านวน 993 คร้ัง (37.2%) รองลงมาเปน 4 ชองจราจร จํ านวน 832 คร้ัง (31.2%) จํ านวน      
ผูเสยีชวีติสูงสุดเกิดขึ้นกับถนน 2 ชองจราจร จํ านวน 1,100 ราย (76.3%) รองลงมาเปน 4 ชอง
จราจร จ ํานวน 270 ราย (18.7%) รายละเอยีดอยูในตาราง 4.8 และภาพประกอบ 4.8 ซึง่จะเหน็ไดวา
จ ํานวนครัง้ของการเกดิอบัุติเหต ุ การเสยีชวีติและการบาดเจบ็จะพบบนถนน 2 ชองจราจรมากทีสุ่ด
เนือ่งจากถนนในประเทศไทยสวนใหญเปน 2 ชองจราจร

ตาราง 4.8  อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามจํ านวนชองจราจร

จ ํานวนชองจราจร ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
2
4
6

8 หรือมากกวา
อ่ืน ๆ

993
832
281
556
5

37.2
31.2
10.5
20.8
0.2

1100
270
19
50
2

76.3
18.7
1.3
3.5
0.1

1949
525
67
147

-

73.1
19.7
2.1
5.5
-

3340
1810
101
306

-

60.1
32.6
1.8
5.5
-

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.8  อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามชองจราจร

จํ า แนกตามช อ งจร าจร

0
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4 0 0
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8 0 0
1 0 0 0
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4.2.9 จ ําแนกตามชนิดผิวทาง

ชนดิของผวิทางที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือผิวทางลาดยางมีจํ านวน 1,427 คร้ัง (53.5%)
รองลงมาเปนผิวทางชนิดคอนกรีต 1,236 คร้ัง (46.3%) รายละเอียดแสดงในตาราง 4.9 และภาพ
ประกอบ 4.9 ซึง่จะเห็นไดวาอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนผิวทางชนิดลาดยางสูง เนื่องจากถนนในประเทศ
ไทยสวนใหญเปนถนนลาดยางจึงทํ าใหจํ านวนของอุบัติเหตุสูงและจํ านวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บก็
เกดิขึน้สงู คือ มีผูเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนผิวทางแบบลาดยางจํ านวน 1,182 ราย (82.0%)

ตาราง 4.9 อุบัติเหตขุองรถโดยสาร จํ าแนกตามชนิดผิวทางในป 2540-2543

ชนดิผิวทาง ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
คอนกรีต
ลาดยาง
ลูกรัง/หิน/ดิน

1236
1427

4

46.3
53.5
0.2

258
1182

1

17.9
82.0
0.1

613
2074

1

22.8
77.1
0.1

1685
3867

5

30.3
69.6
0.1

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.9 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามชนิดผิวทาง

จํ า แนกชนิ ด ผิ วทาง

0
5 0 0

1 0 0 0
1 5 0 0

คอนก รี ต ล าดย า ง ลู ก รั ง /หิน / ดิน

ผิ วท า ง

จํา
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น
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4.2.10 จ ําแนกตามลักษณะคันทาง

จากการวิเคราะหลักษณะคันทางที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือคันทางที่ไมมีฉนวนกั้นกลาง 
จ ํานวน 1,105 คร้ัง (41.4%) รองลงมาลกัษณะคันทางที่มีฉนวนกั้นกลาง 1,038 คร้ัง (38.9%)
จ ํานวนผูเสยีชวีติเกิดขึ้นสูงสุดในลักษณะคันทางที่ไมมีฉนวนกั้นกลางจํ านวน 1,156 ราย (80.2%)
ซึง่จะเปนลกัษณะของถนน 2 ชองจราจร มีรถสวนทางทํ าใหโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและผูเสียชีวิต
สูงตามไปดวย ดังตาราง 4.10 และภาพประกอบ 4.10

ตาราง 4.10 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามลักษณะคันทาง ต้ังแตป 2540-2543

ลักษณะคันทาง ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %
มฉีนวนกั้นกลางและมี
ทางขนาน
มฉีนวนกั้นกลาง
ไมมีฉนวนกั้นกลาง

524

1038
1105

19.6

38.9
41.4

55

230
1156

3.8

16.0
80.2

171

528
1989

6.4

19.6
74.0

402

1505
3650

7.2

27.1
65.7

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.10 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามลักษณะคันทาง

หมายเหตุ 1 มฉีนวนกัน้กลางและมทีางขนาน 2 มีฉนวนกั้นกลาง 3 ไมมีฉนวนกั้นกลาง

จํ าแนกตามลักษณะคันทาง
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4.2.11 จ ําแนกตามมูลเหตุ

ผลจากการวิเคราะหในรอบ 4 ป สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ ขับรถเร็วเกิน
อัตราที่กํ าหนดจํ านวน  2,063 คร้ัง (71.9%) รองลงมาเกิดจากตัดหนากระชั้นชิด จํ านวน 246 คร้ัง 
(8.6%) สาเหตทุีท่ ําใหผูเสียชีวิตสูงสุดคือ ขับรถเร็วเกินอัตรากํ าหนด 891 ราย (55.0%) รองลงมา
เปนการแซงอยางผิดกฎหมาย 205 ราย (12.7%) และตดัหนากระชันชิด 147 ราย (9.1%) แตเมื่อ
พจิารณาอตัราการเสียชีวิตของอุบัติเหตุของรถโดยสาร พบวา สาเหตุพนักงานขับรถหลับใน อัตรา
การเสยีชวีติ 2 รายตอคร้ัง ดังแสดงใน ตาราง 4.11 และภาพประกอบ 4.11 จากผลการวิจัย       
ดังกลาวแสดงใหเห็นวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารมาจากความบกพรองของ
พนักงานขับรถโดยตรง เพราะฉะนั้นจะตองมีการปรับปรุงและหามาตรการในการปองกันและ     
ลดการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร

ตาราง 4.11 อุบัติเหตขุองรถโดยสารจํ าแนกตามมูลเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ต้ังแตป 2540-2543

สาเหตุ ครั้ง %
เสีย
ชีวิต

% สาหัส % เล็กนอย %

ขับรถเร็วเกินอัตรากํ าหนด
ตัดหนากระชันชิด
แซงอยางผิดกฎหมาย
ขับรถไมเปดไฟ
ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว
ฝาฝนปายหยุด
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร
ไมเดินรถในชองทางซายสุด
รถเสียไมแสดงเครื่องหมาย
บรรทุกเกินอัตรา
ขับรถไมชํ านาญ
อุปกรณชํ ารุด
เมาสุรา
หลับใน
อื่น ๆ

2063
246
137

6

25
14
24
7
6
6

15
67
25
47
183

71.9
8.6
4.8
0.2

0.9
0.5
0.8
0.2
0.2
0.2
0.5
2.3
0.9
1.6
6.4

891
147
205

5

11
3

19
6
1
0

20
46
58
98
109

55.0
9.1
12.7
0.3

0.7
0.2
1.2
0.4
0.1
-

1.2
2.8
3.6
6.1
6.7

1894
245
280

4

21
16
47
4

19
0

74
80
80
206
220

59.4
7.7
8.8
0.1

0.5
0.6
1.5
0.1
0.6
-

2.3
2.5
2.5
6.5
6.9

3886
345
341

1

19
2

121
14
30
1
83

315
164
465
560

61.2
5.4
5.4
-

0.3
-

1.9
0.2
0.5
-

1.3
5.0
2.6
7.3
8.8

รวม 2871 100 1619 100 3190 100 6346 100
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ภาพประกอบ 4.11 อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามสาเหตุ

หมายเหตุ 1. ขับรถเรว็เกนิอตัรากํ าหนด 2. ตัดหนากระชันชิด 3. แซงอยางผิดกฎหมาย 4.  อ่ืน ๆ

4.1.12 จ ําแนกตามสภาพแสงสวาง

จากผลการวเิคราะหในรอบ 4 ป พบวาอุบัติเหตุของรถโดยสารเกิดขึ้นในเวลากลางวัน
จ ํานวน 1,560 คร้ัง (58.5%) และเกดิขึ้นในเวลากลางคืน 820 คร้ัง (30.7%) แตเมื่อดูถึงจํ านวน       
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นของรถโดยสารในเวลากลางคืนจะมีจํ านวนผูเสียชีวิตมากกวาคือ
จ ํานวน 729 ราย (50.6%) กลางวนัเสียชีวิต 600 ราย (41.6%) ดังตาราง 4.12 และภาพประกอบ 
4.12 อัตราการเสยีชวีติเฉลี่ยตอจํ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ พบวาในเวลากลางคืนจะมีอัตราการเสีย
ชวีติมากกวากลางวันคือ กลางคืน 1 รายตอคร้ัง และกลางวัน 0.4 รายตอคร้ัง

จําแนกตามสาเหตุ

0
500

1000
1500
2000
2500

1 2 3 4
สาเหตุ

จํา
นว

น
ครั้ง

เสียชีวิต



67

ตาราง 4.12 อุบัติเหตุรถโดยสารจํ าแนกตามสภาพแสงสวาง
แสงสวาง ครั้ง % เสียชีวิต % สาหัส % เล็กนอย %

กลางวัน
กลางคืนมีไฟฟา
กลางคืนไมมีไฟฟา
อ่ืน ๆ

1560
426
394
287

58.5
16.0
14.8
10.8

600
250
479
112

41.6
17.3
33.2
7.8

1452
288
880
65

54.0
10.7
32.7
2.4

3051
639
1497
370

54.9
11.5
26.9
6.7

รวม 2667 100 1441 100 2688 100 5557 100

ภาพประกอบ 4.12  อุบัติเหตุของรถโดยสารจํ าแนกตามสภาพแสงสวาง

หมายเหตุ 1. กลางวัน 2. กลางคืนมีไฟฟา 3. กลางคืนไมมีไฟฟา 4. อ่ืน ๆ

4.3 การวเิคราะหเพื่อกํ าหนดบริเวณที่เปนอันตราย

   4.3.1 การก ําหนดบริเวณอันตรายตามดัชนีความรุนแรง

              จากขอมลูของอบัุติเหตขุองรถโดยสารทีเ่กบ็รวบรวมโดยกองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง
ต้ังแตป 2540-2543 ผูวิจัย ไดจัดลํ าดับบริเวณจุดอันตรายตามดัชนีความรุนแรงของอุบัติภัยที่เกิด

จํ า แ น ก ต า ม ส ภ า พ แ ส ง ส ว า ง

0

5 0 0

1 0 0 0

1 5 0 0

2 0 0 0

1 2 3 4

แ ส ง ส ว า ง

จํา
นว

น ค รั้ ง

เ สี ย ชี วิ ต
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ข้ึนในแตละบริเวณ และไดคัดเลือกมาจํ านวน 20 ลํ าดับ ดังแสดงในตาราง 4.13-4.15 ในจํ านวน 
20 บริเวณ จะท ําการศึกษารายละเอียดเพียง 1 บริเวณ ที่สามารถแกไขในทางวิศวกรรมจราจรและ
วิศวกรรมการทางได และบริเวณที่รถโดยสารเกิดอุบัติเหตุรุนแรงมีผูเสียชีวิตไมนอยกวา 5 ราย 
จํ านวน 2 บริเวณ ตามที่ไดกํ าหนดไวในเงื่อนไขของการศึกษา รายละเอียดของการศึกษา            
จะไดกลาวตอไปในบทที่ 5

ตาราง 4.13 การจดัลํ าดับความสํ าคัญตามคาดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุของรถโดยสาร
ป 2540-2543

ลํ าดับ สายทาง ควบคุม ตอน ครั้ง ตาย เล็กนอย สาหัส ความ รุนแรง
1 2 302 กม.66+000 (ตอแขวงสระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ 35 49 238 132 1103
2 304 700 สะพานฝงใต กม.30+794-ตอแขวงนครราชสีมาที่ 2 22 14 181 81 683
3 2 1203 กม.82+137-ตอเขตเทศบาลอุดรธานี 26 27 110 77 585
4 2 601 แยกไปพิมาย-บานวัด-แยกบานสีดา 11 13 168 17 450
5 2 800 สี่แยก อ.พล-สี่แยกบานไผ 5 15 98 62 447
6 2 101 สระบุรี-มวกเหล็ก 21 25 32 73 404
7 213 200 กาฬสินธุ-สี่แยกตลาดสมเด็จ 6 27 31 75 401
8 3199 201 นํ้ าตกเอราวัณ-หวยแมละมุน 5 7 26 102 391
9 304 800 กม.55+207-แยกเขาตะขบ 5 12 126 25 380
10 323 1001 หวยรันตีห-ดานเจดีย 6 30 13 73 371
11 3196 100 แยกทางหลวงหมายเลข 1 (ดงพลับ)-บรรจบสาย 205 2 72 10 10 340
12 31 100 ตอทางควบคุม กทม.-บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 40 7 21 67 311
13 2 502 ตอแขวงนครราชสีมาที่ 2-แยกไปพิมาย 26 22 67 16 296
14 11 402 สี่แยกเขาทราย-สี่แยกสากเหล็ก 2 22 87 0 264
15 105 102 สาบสาง-หวยตาหมื่น 3 9 73 24 257
16 1 1301 แยกไปลาดยาว-กม.282+702 (ตอแขวงกํ าแพงเพชร) 2 19 0 57 249
17 2 200 มวกเหล็ก-แยกไปเขาใหญ 14 10 29 43 241
18 1 1901 แยกไปเขื่อนภูมิพล-เร่ิมเลี่ยงเมืองคอนชัย 3 42 0 23 240
19 338 200 บางบํ าหรุ-บรรจบทางหลวงหมายเลข 4 (นครชัยศรี) 154 2 23 10 238
20 304 102 แยกอนุสาวรียหลัก 4-แยกเขามีนบุรี 69 0 52 19 230

 ทีม่า:กองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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4.3.2 การก ําหนดบริเวณอันตรายโดยใชจํ านวนครั้งของอุบัติภัย

ตาราง 4.14  การใชจ ํานวนครั้งในการกํ าหนดบริเวณอันตรายจากการวิเคราะหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

ลํ าดับ สายทาง ควบคุม ตอน จํ านวน
(ครั้ง)

ตาย
(ราย)

เล็กนอย
(ราย)

สาหัส
(ราย)

ความ
รุนแรง

1 338 200 บางบํ าหรุ-บรรจบทางหลวงหมายเลข 4 (นครชัยศรี) 154 2 23 10 238
2 34 100 ทางหลวงหมายเลข 3 (บางนา)-กม.46+000 102 4 51 2 226
3 304 102 แยกอนุสาวรียหลักสี่-แยกเขามีนบุรี 69 0 52 19 230
4 1 100 ตอทางควบคุม กทม-รังสิต 61 0 2 0 65
5 3202 100 สุขาภิบาล-บางกะปสาย 1 40 2 1 0 50
6 31 100 ตอทางควบคุมกทม-บรรจบทางหลวงหมายเข 1 40 7 21 67 311
7 3344 100 ตอทางควบคุมกทม-บรรจบทางหลวงหมายเลข 3 39 0 1 2 47
8 3278 100 ตอทางควบคุมกทม-บรรจบทางหลวงหมายเลข 304 37 0 30 14 139
9 2 302 กม.166+000 (ตอแขวงฯสระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ 35 49 238 132 1103
10 35 100 แยกทางหลวงหมายเลข303-สะพานทาจีน 32 0 0 0 32
11 3 200 แยกบางนา-สะพานคลองดานฝงตะวันตก 28 5 23 4 106
12 2 502 ตอแขวงฯนครราชสีมา2-แยกไปพิมาย 26 22 67 16 296
13 2 1202 กม.82+137-ตอเขตเทศบาลอุดรธานี 26 27 110 77 585
14 34 100 แยกทางหลวงหมายเลข3-กม.46+000 24 0 3 9 57
15 304 700 สะพานฝงใตกม.30+794-ตอแขวงฯนครราชสีมา2 22 14 181 81 683
16 2 101 สระบุรี-มวกเหล็ก 21 25 32 73 404
17 1 201 รังสิต-บางปะอิน 21 6 36 0 117
18 3119 100 มีนบุรี-ลาดกระบัง 20 0 11 2 48
19 4 202 กม.41+067-เลี่ยงเมืองนครปฐม 20 1 6 0 36
20 1 302 กม.80+000(ตอแขวงฯอยุธยา)-สระบุรี 19 6 10 10 93
ทีม่า:กองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง
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4.3.3 การก ําหนดบริเวณอันตรายโดยใชอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร

ตาราง 4.15  อัตราการเกิดอุบัติเหตุตอรอยลานคัน-กิโลเมตรบนทางหลวง (ขอมูลป 2452)

ลํ าดับ
สาย
ทาง ควบคุม ตอน

รถโดยสาร
ขนาดใหญ รวมรถทั้งหมด

1 3153 100 จันทบุรี-ทาใหม 3653 3.7
2 105 102 ลานสาง-หวยตาหมื่น 772 6.1
3 201 401 แยกเขาจัตุรัส-ตอเขตเทศบาลควบคุม 602 4.40
4 2089 102 สุขาภิบาลมวกเหล็ก-กม.24+800 480 7.5
5 1 1201 เทศบาลเมืองนครสวรรค-สุดเลี่ยงเมืองนครสวรรค 478 10.7
6 3124 100 บางนํ้ าเปรี้ยว-บรรจบทางสาย3481 473 9.6
7 3214 102 แยกทางหลวงหมายเลข1-สถานีวิทยุคลองหลวง 385 4.0
8 2249 100 ไรทาม-สงเปอย 312 14.8
9 1001 101 แยกทางหลวงหมายเลข11-กม.9+445 302 0.9

10 4024 100 หาแยกฉลอง-ราไวย 290 3.2
11 1 2302 เขาเมืองลํ าปาง 289 3.7
12 2108 101 แยกทางหลวงหมายเลข201-กม.20+000 263 7.5
13 201 1102 กม.178+000-แยกไปอุดรธานี 253 9.2
14 2163 100 พิมาย-หินตาด 246 4.3
15 3 1300 แยกเขาขลุง-ตราด 219 1.7
16 1 2803 ทางเลี่ยงเมืองพะเยา 211 4.4
17 111 100 แยกทางหลวงหมายเลข11(สากเหล็ก)-พิจิตร 207 2.2
18 338 200 บางบํ าหรุ-บรรจบทางหลวงหมายเลข4 205 8.9
19 2016 100 วังสะพุง-หนองเขียด 183 6.5
20 323 1001 หวยรันตีย-ดานเจดียสามองค 183 5.3

ทีม่า : กองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง

        จากตารางทั้ง 3 ขางตน ไดคัดเลือกบริเวณอันตรายที่มีดัชนีความรุนแรง จํ านวน      
อุบัติภัย และศักยภาพของการเกิดอุบัติเหตุสูงจํ านวน 20 ลํ าดับ ดังแสดงในตาราง 4.13 - 4.15 
ตามล ําดบั และไดคัดเลือกมา 1 บริเวณ สํ าหรับใชศึกษารายละเอียดเพื่อหาสาเหตุและกํ าหนด
มาตรการแกไข ผูวิจัยไดพิจารณาบริเวณที่สามารถแกไขไดดวยมาตรการวิศวกรรมจราจร/การทาง
เปนล ําดบัแรก ทั้งนี้เนื่องจากวัตถุประสงคของการจัดลํ าดับบริเวณอันตรายก็เพื่อที่จะหามาตรการ
แกไขในบริเวณดังกลาว บางบริเวณที่มีอุบัติภัยสูงอาจเนื่องมาจากขนาดของพื้นที่หรือปริมาณ
จราจรทีสู่ง ซึ่งไมอาจแกไขไดเนื่องจากลักษณะการเกิดอุบัติภัยไมแนนอน
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บริเวณทีท่ ําการคัดเลือกคือ ชวงถนนบริเวณ กม. 65+000 – 67+000 ทางหลวง   
หมายเลข 323 ชองควบคุม 1001 ตอนหวยรันตีห – ดานเจดียสามองค อ.สังขละบุรี จ.กาญจนบุรี 
ซึง่มดัีชนคีวามรนุแรงอยูในลํ าดับตนๆ ของการจัดลํ าดับ ถึงแมวาจํ านวนครั้งจะไมมาก แตเมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะมีผูเสียชีวิตและบาดเจ็บเปนจํ านวนมาก และในชวงถนนดังกลาวสามารถแกไขทาง
ดานวิศวกรรมจราจรและวิศวกรรมการทางได

4.4 ผลการสมัภาษณและออกแบบสอบถามพนักงานขับรถโดยสาร

ผลการออกแบบสอบถามพนักงานขับรถโดยสาร จํ านวน 343 ราย แยกเปนที่สถานี
ขนสงหาดใหญ จ.สงขลา จํ านวน 60 ราย ที่สถานีขนสงภาคตะวันออกเฉียงเหนือ/ภาคเหนือ     
(หมอชติ 2 ถ.กํ าแพงเพชร) จํ านวน 133 ราย สถานีขนสงสายใตใหม (ตลิ่งชนั) จ ํานวน 132 ราย
และสถานขีนสงสายตะวันออก (เอกมัย) จํ านวน 19 ราย ซึ่งในการออกแบบสอบถามในครั้งนี้ได
ครอบคลมุรถโดยสารมาตรฐาน 2 มาตรฐาน 3 มีรายละเอียดดังตอไปนี้

   4.4.1 อายุของพนักงานขับรถ จากการออกแบบสอบถามพบวาพนักงานขับรถอายุระหวาง
31-40 ป รอยละ 38.2 รองลงมาเปนอายุระหวาง 41-50 คิดเปนรอยละ 35.6 ดังแสดงในตาราง
4.16

ตาราง 4.16  อายขุองพนักงานขับรถโดยสาร

อายุ (ป) จ ํานวน (ราย) รอยละ
20-30
31-40
41-50
> 50

24
131
122
66

7.0
38.2
35.6
19.2
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    4.4.2 สถานภาพของพนักงานขับรถ พบวา สมรสแลว คิดเปนรอยละ 89.5 รองลงมามี
สถานภาพเปนโสด คิดเปนรอยละ 9.3 และหยารางนอยที่สุดรอยละ 1.2 ดังตาราง 4.17

ตาราง 4.17  สถานภาพของพนักงานขับรถโดยสาร

สถานภาพ จ ํานวน (ราย) รอยละ
สมรส
โสด
หยาราง

307
32
4

9.3
89.5
1.2

     4.4.3 ระดับการศึกษา พบวาระดบัการศกึษาสงูสดุของพนกังานขบัรถสวนใหญจบการศกึษา
ระดับประถมศึกษา คิดเปนรอยละ 65.6 รองลงมาจบการศึกษาระดับมัธยมศึกษา   คิดเปนรอยละ 
28.9 และนอยที่สุดจบการศึกษาระดับปริญญาตรี ดังแสดงในตาราง 4.18

ตาราง 4.18  ระดับการศึกษาของพนกังานขับรถโดยสาร

ระดับการศึกษา จ ํานวน (ราย) รอยละ
ประถมศึกษา
มธัยมศึกษา
อนุปริญญาตรี (ปวส.)
ปริญญาตรี

225
99
16
3

65.6
28.6
4.7
0.9

      4.4.4 วันหยุดพัก การมีวันหยุดพักผอนของพนักงานขับรถซึ่งมีผลตอประสิทธิภาพในการ
ขับรถพบวา มีวันหยุด คิดเปนรอยละ 56.9 และไมมีวันหยุด รอยละ 43.1 สํ าหรับผูที่ไมมีวันหยุด       
สวนใหญจะเปนพนกังานขับรถประจํ าทาง หมวด 3 และหมวด 4 ซึ่งเปนเสนทางที่ซึ่งระหวาง
จงัหวัด และสวนใหญจะมีรายไดจากจํ านวนเที่ยว และคาเปอรเซ็นตจากคาโดยสาร ไมมีเงินเดือน
ถาหากหยุดก็ขาดรายไดพนักงานขับรถโดยสารจึงไมหยุด นอกจากขับไมไหวจึงจะหยุด               
รายละเอียดในตาราง 4.19
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ตาราง 4.19  วนัหยดุของพนักงานขับรถโดยสาร

วนัหยุด จ ํานวน (ราย) รอยละ
ไมมี
มี

195
145

56.9
43.1

4.4.5 ความพึงพอใจกับอาชีพขับรถโดยสาร จากการสอบถามพบวา พนักงานขับรถ     
สวนใหญมีความพึงพอใจ คิดเปนรอยละ 93 มาจากสาเหตุที่วาขับรถโดยสารมาตั้งแตอายุยังนอย 
เมื่อมอีายมุากขึน้จึงไมอยากเปลี่ยนอาชีพ รายละเอียดดังตาราง 4.20

ตาราง 4.20  ความพงึพอใจของพนักงาน

ความพึงพอใจ จ ํานวน (ราย) รอยละ
พงึพอใจ
ไมพึงพอใจ

319
24

93.0
7.0

4.4.6 การตระหนักถึงปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสาร พนักงานขับรถสวนใหญจะ
ตระหนักถงึอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสาร คิดเปนรอยละ 94.5 ตระหนักนอย คิดเปนรอยละ 6.5 
ดังตาราง 4.21

ตาราง 4.21 การตระหนักถงึปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสารของพนักงานขับรถ

ปญหาอุบัติเหตุ จ ํานวน (ราย) รอยละ
มาก
นอย

324
19

94.5
5.5

4.4.7 สาเหตุที่พนักงานขับรถคิดวาเปนสาเหตุทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ จากการสอบถาม
พนักงานขับรถพบวา สาเหตุจากการขับรถตัดหนากระชั้นชิด เปนสาเหตุที่ทํ าใหรถโดยสารเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด คิดเปนเปนรอยละ 32.2 ซึ่งพนักงานขับรถกลาววา เนือ่งจากรถโดยสารมีขนาด
ใหญ นํ ้าหนกัมาก การหยดุหรือเบรคจะตองใชระยะทางมากถาหากมีการตัดหนาในระยะชั้นชิดจึง
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เบรคไมทัน และอีกประการหนึ่งคือ รถปายแดง และมือใหมหัดขับเพราะการตัดสินใจและ         
การแกไขปญหาเฉพาะหนาไมดีทํ าใหเปนสาเหตุของอุบัติเหตุของรถโดยสารได รองลงมาเปน      
ขับรถเรว็เกนิกฎหมายกํ าหนด และเมาสุรา/สารเสพติด ตามลํ าดับ แสดงดังตาราง 4.22

ตาราง 4.22  สาเหตทุีพ่นกังานขับรถโดยสารคิดวาเปนสาเหตุ

สาเหตุ จ ํานวน รอยละ
ตัดหนากระชั้นชิด
ขับรถเร็วเกินก ําหนด
เมาสุรา/สารเสพติด
ผิวถนนลื่น
หลับใน
แซงในที่คับขัน
อุปกรณชํ ารุด
อ่ืน ๆ

113
71
59
47
17
12
10
14

32.9
20.7
17.2
13.7
5.0
3.5
2.9
4.1

4.4.8 มาตรการ สํ าหรับมาตรการที่พนักงานขับรถโดยสารคิดวาจะชวยลดอุบัติเหตุของ    
รถโดยสารลงได คือ พนักงานขับรถตองเพิ่มความระมัดระวังคิดเปนรอยละ 80.5 รองลงมาคือ 
ตรวจสุขภาพพนักงานขับรถอยางมสมํ่ าเสมอคิดเปนรอยละ 9.5 ดังรายละเอียดแสดงดังตาราง 
4.23

ตาราง 4.23  มาตรการทีจ่ะชวยลดอุบัติเหตุของรถโดยสาร

มาตรการ จ ํานวน รอยละ
คนขับตองเพิ่มความระมัดระวัง
ตรวจสุขภาพของคนขับรถอยาสมํ่ าเสมอ
ตรวจสอบรถกอการเดินทาง
ปรับปรุงถนนสวนที่เปนอันตราย
เขมงวดในการออกใบอนุญาตขับข่ี

276
33
14
12
8

80.5
9.6
4.1
3.5
2.4
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4.4.9 การเขาฝกอบรม สํ าหรับการฝกอบรมของพนักงานขับรถโดยสาร พบวา เคยรับ     
การฝกอบรม คิดเปนรอยละ 88.9 และไมเคยฝกอบรม คิดเปนรอยละ 11.1 ซึ่งสวนใหญการฝก   
อบรมจะจัดอบรมโดยกรมการขนสงทางบก และในจํ านวนผูทีเคยเขารับการฝกอบรมครั้งหลังสุด
มากกวา 5 ปมาแลวมีมากกวารอยละ 50 โดยจะบอกเหมือนกันหมด วาอบรมครั้งแรกเมื่อคร้ังที่ขอ    
ใบอนุญาติขับข่ีรถโดยสารสาธารณะหลังจากนั้นกไ็มเคยเขาฝกอบรมอีก ยกเวนพนักงานขับรถของ
บริษัท ขนสง จํ ากัด ที่มีการฝกอบรมทุก 3 เดือน

4.4.10 ประสบอุบัติเหตุ จากการสัมภาษณพนักงานขับรถโดยสารเคยประสบอุบัติเหตุ     
คิดเปนรอยละ 55.1 และไมเคยประสบอุบัติเหตุคิดเปนรอยละ 44.1 ซึ่งจะเห็นไดวาพนักงานขับรถ
โดยสารมากกวารอยละ 50 เคยประสบอุบัติเหตุ

ตาราง 4.24 การประสบอุบัติเหตุของพนักงานขับรถ

ประสบอุบัติเหตุ จ ํานวน (ราย) รอยละ
เคยประสบอุบัติเหตุ
ไมเคยประสบอุบัติเหตุ

189
154

55.1
44.9

    4.4.11 สาเหตทุีท่ ําใหเกดิอุบัติเหตุ จากการออกแบบสอบถามพนกังานขบัรถโดยสาร พบวา
สาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ตัดหนากระชั้นชิด คิดเปนรอยละ 52.5 รองลงมาเปน     
การแซงในทีคั่บขันและถนนลืน่ คิดเปนรอยละ 11.1 และ 9.9 ตามล ําดบั ดังรายละเอยีดในตาราง 4.25

ตาราง 4.25  สาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ

สาเหตุ จ ํานวน รอยละ
ตัดหนากระชั้นชิด
แซงในที่คับขัน
ผิวถนนลื่น
ถนนแคบ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกํ าหนด
อุปกรณชํ ารุด
เมาสุรา/สารเสพติด/หลับใน

85
18
16
15
10
7
5

52.5
11.1
9.9
9.2
6.0
4.3
3.0
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4.4.12 การตรวจสุขภาพของพนักงานขับรถ จากการออกแบบสอบถามพนักงานขับรถ 
พบวา ไมเคยเขารับการตรวจสุขภาพ คิดเปนรอยละ 25.9 รองลงมาตรวจเมือ่ 3 เดือนที่แลว และ
มากกวา 1 ป คิดเปนรอยละ 24.2 และ 22.2 ตามลํ าดับ ดังตาราง 4.26

ตาราง 4.26  การตรวจสุขภาพของพนักงานขับรถ

การตรวจสุขภาพ จ ํานวน (ราย) รอยละ
ไมเคย
3 เดือน
6 เดือน
1 ป
> 1 ป

89
83
25
70
76

25.9
24.2
7.3

20.4
22.2

4.4.13 เวลาในการขับรถติดตอกัน จากการสมัภาษณพนกังานขบัรถเกี่ยวกับเวลาที่ใชใน
การขับรถติดตอกันพบวา ใชเวลาระหวาง 4-6 ชั่วโมง มีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 40.6 รองลงมาคือ 
ระหวาง 1-3 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 36.7 และมากกวา 7 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 22.7 ดังตาราง 
4.27 พนักงานขับรถที่ขับรถติดตอกันระหวาง 4-6 ชั่วโมง จะเปนรถหมวด 2 ที่วิ่งระหวาง
กรุงเทพมหานคร-ไปยังภูมิภาค ซึง่สวนจะใชพนกังานขับรถเพียงคนเดียวทั้งที่กรมขนสงทางบกได
กํ าหนดไวถาหากมีระยะทางมากกวา 400 กิโลเมตร จะตองมีพนักงานขับรถ 2 คน แตทาง             
ผูประกอบการตองการจะลดคาใชจายจึงใชพนักงานขับรถคนเดียว ทํ าใหสภาพรางกายของ
พนกังานขับรถทํ างานเกินปกติ จากการสมัภาษณพนักงานขับรถที่ประสบเหตุจํ านวน 189 ราย      
พบวาใชเวลาในการขับรถติดตอกัน 4-6 ชั่วโมงมากที่สุดจํ านวน 97 รายคิดเปนรอยละ 51.3

ตาราง 4.27 เวลาทีใ่ชในการขับรถติดตอกันโดยไมมีการหยุดพัก

ชัว่โมง จ ํานวน (ราย) รอยละ
1-3
4-6
>6

126
134
78

36.7
40.6
22.7



77

4.4.14 การตรวจสารเสพติด จากการสมัภาษณ พบวา พนักงานขับรถเคยไดรับการตรวจ
สารเสพติดจากหนวยงานของรัฐ คิดเปนรอยละ 91.5 และไมเคยตรวจรอยละ 8.5 ผูที่ไดรับการ
ตรวจกลาววาทางหนวยงานที่เกี่ยวของจะมาตรวจเฉพาะชวงเทศกาลเทานั้น แตในความเปนจริง
แลวรถโดยสารจะตองวิง่รับสงผูโดยสารทุกวนั และสวนใหญจะใชสารเสพติดในขณะปฏิบัติหนาที่ 
ดังแสดงในตาราง 4.28

ตาราง 4.28 การตรวจสารเสพติดของหนวยงานราชการ

การตรวจ จ ํานวน (ราย) รอยละ
เคยตรวจ
ไมเคยตรวจ

314
29

91.5
8.5

4.4.15 ประสบการณในการขบัรถโดยสาร ประสบการณในการขบัรถมผีลตอการเกดิอบัุติเหตุ
ของรถโดยสาร จากการสมัภาษณพนกังานขับรถ พบวา พนกังานขับรถที่มีประสบการณมากกวา 
5 ป คิดเปนรอยละ 86.5  รองลงมาประสบการณอยูระหวาง 3-5 ป  และ 1-2 ป  คิดเปนรอยละ 
8.3 และ 3.8  ตามลํ าดับดังแสดงในตาราง 4.29

ตาราง  4.29  ประสบการณการขับรถโดยสาร

ป จ ํานวน (ราย) รอยละ
< 1

1 – 2
3 – 5
>5

5
13
28

297

1.5
3.8
8.2

86.5

สรุปผลการสัมภาษณพนักงานขับรถโดยสาร พบวาพนักงานขับรถโดยสารมีอายุ
ระหวาง 31-40 ป มีมากที่สุดคิดเปนรอยละ 38.2 ระดับการศึกษาของพนักงานขับรถจบชั้นประถม
ศึกษามากทีสุ่ดคดิเปนรอยละ 65.6 สํ าหรับพนักงานขับรถที่เคยประสบอุบัติเหตุพบวาสาเหตุการ
ตัดหนาระยะกระชั้นชิดมากที่สุดคิดเปนรอยละ 52.5 เวลาที่ใชในการขับรถติดตอกันโดยไมมีการ
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หยดุพกัมากทีสุ่ด 4-6 ชัว่โมงคดิเปนรอยละ 40.6 ประสบการณขับรถโดยสารมากกวา 5 ปมากทีสุ่ด
คิดเปนรอยละ 86.5

การน ําขอมลูการสัมภาษณพนักงานขับรถโดยสารรวมทั้งหมด 4 แหง จํ านวน 343 ราย
มาท ําการวเิคราะห และไดทํ าการทดลองวิเคราะหแยกเปนสถานที่ พบวาผลการวิเคราะหที่ไดจาก
การสมัภาษณไมมีความแตกตางจากการนํ าขอมูลทั้ง 4 แหงมาทํ าการวิเคราะห

4.5 โปรแกรมประยุกตสํ าหรับบันทึกเปนฐานขอมูล

โปรแกรมทีพ่ัฒนาในการศึกษานี้ แบงออกเปน 2 สวนหลักๆ คือ
- สวนของฐานขอมูล
- สวนของการคํ านวณ และ User Interface
โดยทัง้ 2 สวนดังกลาวไดรับการพัฒนาโดยใชโปรแกรม Microsoft Access 97 มีผลให

โปรแกรมนีถู้กบรรจุอยูในแฟมเพียงแฟมเดียว โดยมีนามสกุล mdb ท ําใหโปรแกรมนี้จะตองทํ างาน
ภายใตสภาพแวดลอมของโปรแกรม Microsoft Access 97 ดังนัน้เครื่องที่จะทํ าการใชโปรแกรมนี้ 
จะตองมีโปรแกรม Microsoft Access 97 หรือสูงกวา ภายในตัวเครื่อง

4.5.1 ฐานขอมูล

ฐานขอมูลไดถูกสรางขึ้นเพื่อลดความซับซอนของขอมูล และทํ าใหงายในการสืบคน 
โดยฐานขอมูลที่ไดรับการพัฒนาขึ้นนี้ เปนฐานขอมูลแบบสัมพันธ (Relational Database)

ฐานขอมูลนี้ ประกอบดวยตารางขอมูลตางๆ ดังนี้
1. ตารางขอมูลปริมาณการจราจร (AADT)
2. ตารางขอมูลชั่วคราวเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุแยกตามสาเหตุ (Cause Table)
3. ตารางขอมูลของรหัสตางๆ ที่ใชในฐานขอมูล (Code Table) เชน การควบคุมการ

ใชทางหลวง ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ เปนตน
4. ตารางรายละเอียดการเกิดอุบัติเหตุแตละครั้ง (CrashTable)
5. ตารางขอมูลเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุแยกตามการควบคุมการใชทางหลวง 

(CwayTable)
6. ตารางขอมูลเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุแยกตามทรัพยสินของกรมทางหลวงที่เกิด

ความเสียหาย (Doh Table)



79

7. ตารางข อมูลเกี่ยวกับการเกิดอุ บัติเหตุแยกตามลักษณะบริเวณที่ เกิดเหตุ                        
(Location Table)

8. ตารางขอมูลรายละเอียดของถนนแตละสาย (Route Table)
9. ตารางขอมูลอ่ืนๆ (TempT, Month Table) เกบ็ขอมูลอ่ืนๆ ที่อํ านวยความสะดวก

สํ าหรับผูใช
โดยทีต่ารางแตละตารางจะมีความสัมพันธกันดังภาพประกอบ 4.13

ภาพประกอบ 4.13  ความสมัพันธภายในฐานขอมูลอุบัติเหตุ

4.5.2 การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุทั่วไป

การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุทั่วไปใชสํ าหรับวิเคราะหขอมูลการเกิดอุบัติเหตุของแตละ
สายทาง โดยโปรแกรมไดแบงเปนสวนยอยๆ ดังตอไปนี้

- การวิเคราะหขอมูลทั่วไป
- การระบุบริเวณอันตราย
- การวเิคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
- การวเิคราะหมาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
- การวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
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4.5.2.1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไป

การวเิคราะหขอมูลทั่วไปจะทํ าการวิเคราะหโดยแบงแยกตาม (ภาพประกอบ
4.14 )

- หมายเลขสายทาง
- ชวงถนน
- ลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุ
- ชนิดของการเกิดอุบัติเหตุ

ภาพประกอบ 4.14  หนาจอใชงานของโปรแกรมสํ าหรับวิเคราะหขอมูลทั่วไป

4.5.2.2 การวเิคราะหโดยระบุบริเวณอันตราย

การวิเคราะหโดยระบุบริเวณอันตรายจะทํ าการวิเคราะหโดยกํ าหนดชวง
เวลา  หมายเลขทางหลวง และหมายเลขควบคุม การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุของรถโดยสารที่เกิด
ข้ึนบนทางหลวง จะวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุทุกๆ ชวง 1 กิโลเมตรหรือกํ าหนดโดยผูใช            
(ภาพประกอบ 4.15 )
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ภาพประกอบ 4.15 หนาจอใชงานของโปรแกรมสํ าหรับวิเคราะหขอมูลที่เกิดขึ้นบนทางหลวง
เพื่อระบุบริเวณอันตราย

4.5.2.3 การวเิคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

การวิเคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ จะทํ าการวิเคราะหโดยแบงแยก
ตาม  (ภาพประกอบ 4.16)

- มาตรฐานทางหลวง
- มูลเหตุ
- สภาพแวดลอม



82

ภาพประกอบ 4.16 หนาจอใชงานของโปรแกรมสํ าหรับวิเคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

4.5.2.4 มาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ

การวเิคราะหมาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ โดยเลือกการควบคุม
ทีต่องการทํ าการวิเคราะห (ภาพประกอบ4.17)

ภาพประกอบ 4.17 มาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
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4.5.2.5 การวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
การวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุตอรอยลานคัน-กิโลเมตร จะทํ าการ

วเิคราะหโดยแบงแยกตาม (ภาพประกอบ 4.18)
- การเกิดอุบัติเหตุ
- การเสียชีวิต
- บาดเจ็บสาหัส
- บาดเจ็บเล็กนอย

ภาพประกอบ 4.18 หนาจอการใชงานของโปรแกรมตามอัตราการเกิดอุบัติเหตุตอรอยลานคัน-
กิโลเมตร

4.5.3 การวิเคราะหเชิงสถิติ

การวิเคราะหขอมูลและเสนอขอมูลทางสถิติเปนการสรุปสถานการณของอุบัติเหตุที่
เกดิขึน้ของรถโดยสารบนทางหลวง สามารถทํ าการแบงการวิเคราะหไดดังตอไปนี้   (ภาพประกอบ
4.19 )

- ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ
- วนัในสัปดาห
- วนัธรรมดาหรือวันหยุด
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- เดือนที่เกิดอุบัติเหตุ
- ปที่เกิดอุบัติเหตุ
- มาตรฐานของสายทางที่เกิดอุบัติเหตุ
- บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ
- การควบคุมการจราจรในบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ
- ทัศนวิสัย
- ชนิดของอุบัติเหตุ
- มลูเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
- ชนิดของรถที่เกิดอุบัติเหตุ
- ชนิดของการชน

ภาพประกอบ 4.19 หนาจอใชงานของโปรแกรมในการวิเคราะหขอมูลเชิงสถิติ

4.5.4 ดัชนีวัดความรุนแรง

ดัชนวีดัความรนุแรงจะถูกเก็บอยูภายในฐานขอมูล โดยจะถูกนํ ามาคํ านวณหาคาความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุในแตละครั้ง ดังนั้น คาดัชนีวัดความรุนแรง สามารถทํ าการแกไขเปลี่ยน
แปลงได ตามตองการ (ภาพประกอบ 4.20)
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ภาพประกอบ 4.20 หนาจอของโปรแกรมคาดัชนีความรุนแรง

4.5.5 การจัดการฐานขอมูล

ในการท ํางานผูใชอาจจํ าเปนในการแกไขขอมูลเกา เพิ่มขอมูลใหม อยูตลอดเวลาเพื่อ
ใหฐานขอมลูมคีวามถูกตองแนนอนมากที่สุด ดังนั้นโปรแกรมประยุกตจึงจํ าเปนตองมีสวนของการ
จดัการฐานขอมูล โดยแบงเปนสวนยอยๆ ดังนี้

- เปดขอมูล
- ปอนขอมูลอุบัติเหตุ
- ดูขอมูลสายทาง
- ปอนขอมูล AADT
- ปรับปรุงฐานขอมูล
- กระชับฐานขอมูล

4.5.5.1 เปดขอมูล

สํ าหรบัท ําการแกไขขอมลูการเกดิอบัุติเหตตุามทีต่องการ (ภาพประกอบ 4.21 )
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ภาพประกอบ 4.21 หนาจอของโปรแกรมสํ าหรับเปดขอมูล

4.5.5.2 ปอนขอมูลอุบัติเหตุ

สํ าหรับทํ าการปอนขอมูลการเกิดอุบัติเหตุใหม สํ าหรับเปนขอมูลดิบในการ
วเิคราะหขอมูล (ภาพประกอบ 4.22)

ภาพประกอบ 4.22  หนาจอของโปรแกรมสํ าหรับปอนขอมูลอุบัติเหตุ
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4.5.5.3 ดูขอมูลสายทาง

สํ าหรบัท ําการลบ แกไข และเพิ่มขอมูลสายทาง (ภาพประกอบ 4.23 )

ภาพประกอบ 4.23  หนาจอของโปรแกรมเพื่อดูขอมูลของสายทาง

4.5.5.4 ปอนขอมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (AADT)

ปอนขอมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (AADT) เพือ่นํ าไปทํ าการ
คํ านวณหาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ภาพประกอบ 4.24)

ภาพประกอบ 4.24 หนาจอของโปรแกรมเพื่อปอนขอมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป
(AADT)
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4.5.5.5 ปรบัปรุงฐานขอมูล

เมือ่มกีารเปดโปรแกรมประยุกตนี้ข้ึนทํ างาน โปรแกรมจะทํ าการปรับปรุงฐาน
ขอมลูใหมทกุครั้ง เพื่อลบ ขอมูลภายใน ตารางชั่วคราวตางๆ ซึ่งจะทํ าใหฐานขอมูลของโปแกรมมี
ขนาดเลก็ลง และท ํางานไดเร็วขึ้น แตบางครั้งหากมีการทํ างานตอเนื่องเปนระยะเวลาที่นาน อาจ
จ ําเปนตองมีการสั่งใหโปรแกรมทํ าการปรับปรุงฐานขอมูลบาง

4.5.5.6 กระชับฐานขอมูล

เมื่อมีการใชงานโปรแกรมประยุกต  Microsoft Access จะทํ าการสราง    
ฐานขอมลูชัว่คราวขึ้นอัตโนมัติ เพื่อใหโปรแกรมทํ างานไดเร็วขึ้น แตจะทํ าใหโปรแกรมมีขนาดใหญ
ข้ึนดวยเชนกนั และเมื่อมีการใชงานเปนเวลานาน ฐานขอมูลชั่วคราวบางสวนจะไมไดถูกใชงานทํ า
ใหโปรแกรมมีขนาดใหญข้ึนแตทํ างานไดเทาปกติ ดังนั้นจึงควรมีการทํ าการกระชับฐานขอมูลอยู
เร่ือยๆ เพื่อไมใหฐานขอมูลมีขนาดใหญจนเกินไป
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