
บทที่ 2

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

2.1  กลาวนํ า

ดวยเหตทุีย่านพาหนะมีปริมาณเพิ่มข้ึนเปนจํ านวนมาก ประกอบกับในแผนพัฒนา
เศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติ ฉบับที่ 7 ไดมุงเนนในการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค ถนนหนทาง
เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วโดยกรมทางหลวงไดทํ าการขยายถนนสายหลักใหเปน 4 ชองจราจร            
ทั่วประเทศซึ่งเปนสวนสํ าคัญที่ทํ าใหการเดินทางโดยใชยานพาหนะทางถนนเพิ่มปริมาณมากขึ้น
ทกุป จากการรายงานของกรมการขนสงทางบกจํ านวนรถที่จดทะเบียนในป 2543 มีจํ านวนทั้งสิ้น 
20,835,682 คัน เปนรถโดยสาร จํ านวน 100,920 คัน (ตาราง 2.1) ส่ิงทีต่ามมาซึ่งจะหลีกเลี่ยง   
ไมไดก็คือการเกิดอุบัติเหตุจากยานพาหนะและผูใชถนนซึ่งในแตละปจะมีผูเสียชีวิตไมต่ํ ากวา 
10,000 ราย อีกทั้งบาดเจ็บ และทรัพยสิน เสยีหายเปนจํ านวนมาก

ตาราง  2.1 จ ํานวนรถที่จดทะเบียนแยกตามประเภทในประเทศไทย ต้ังแตป 2540 - 2543

ชนิด 2540 2541 2542 2543
•รวมรถตามกฎหมายรถยนต 2522   16,906,589   18,088,478    19,333,726 20,835,684

- รถยนตนั่งสวนบุคคล     2,350,412     1,974,345      2,123,590 2,111,163
- รถยนตบรรทุกสวนบุคคล     2,587,253     2,779,328    30,978,631 3,209,525
- รถจักรยานยนต   11,649,959   12,464,499    13,244,961 13,816,560
- อื่น ๆ        318,965        315,455         340,473 338,730

•รวมรถตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก  พ.ศ.  2522        727,997        741,358         731,210 774,707
   รวมรถโดยสาร          93,061          92,641           95,801 100,920
   แยกเปน    - ประจํ าทาง          66,974          69,711           69,610 73,255

- ไมประจํ าทาง          18,772          19,785           18,911 18,746
 - สวนบุคคล            7,315            7,145             7,280 8,919

   รวมรถบรรทุก        612,882        621,474         613,343 652,520
   รวมรถโดยสารเล็ก          22,054          23,243           22,066 21,267
•รถตามกฎหมายวาดวยลอเล่ือน 31,654 30,676 31,600 30,757
   รวมรถตามกฎหมาย ทั้ง 3 ฉบับ   17,634,586   18,860,512    20,096,536 20,835,682
ทีม่า : กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 2544
5
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2.2  ปญหาอุบัติเหตุจราจรบนถนน

อุบัติเหตจุราจรบนถนน (Road Traffic Accidents) เปนปญหาที่สํ าคัญหนึ่งของสังคมที่
ใชรถยนตในการคมนาคมขนสง จากสถิติการเสียชีวิตทั่วโลก อุบัติเหตุจราจรบนถนนเปนสาเหตุ
ลํ าดบัตนๆ ของการเสียชีวิต ซึ่งในป พ.ศ. 2542 มีผูเสียชีวิตเปนจํ านวนถึง 1,171,600 ราย (พิชัย 
ธานีรณานนท, 2542 อาง World Health Report, 1999) และผูบาดเจ็บประมาณ 10 ลานคนตอป 
โดยประมาณ 50% เกิดขึ้นในประเทศที่กํ าลังพัฒนา จากจํ านวนเหลานี้ประมาณ 235,000 ราย 
อยูใน ภูมภิาคเอเชยี-แปซฟิก สถิติดังกลาวยังไมรวมจํ านวนผูพิการ ซึ่งสูงกวาจํ านวนคนเสียชีวิต
หลายเทา ประมาณไดวาอยูระหวาง 3-4 ลานคน ตอป (พิชัย ธานีรณานนท, 2542 อาง Ross, 
1998) จากความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุจราจรองคการอนามัยโลก (World Health 
Organization : WHO) ไดจดัปญหาอุบัติเหตุจราจรใหอยูในระดับของโรคระบาดชนิดหนึ่งดวย 
จาก World Disaster Report (ตาราง 2.2) ไดพบวาในป พ.ศ. 2533 (ค.ศ.1990) อุบัติเหตุจราจร
บนถนนทํ าใหมีผูคนไดรับบาดเจ็บเปนอันดับที่ 9 และมีการคาดการณวาจะมีจํ านวนมากขึ้นจน
กลายเปนอนัดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2563 (ค.ศ. 2020) ความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุจราจรดังกลาว
มคีาความสูญเสียที่ลวนเปนคาใชจายของประเทศ และเทยีบเปนมูลคาระหวาง รอยละ 1 ถึง 3 
ของผลิตภัณฑรวมของประเทศ (Gross Domestic Product : GDP)
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ตาราง 2.2 ลํ าดบัของโรคหรือการบาดเจ็บที่เปนสาเหตุการเสียชีวิต / การปวย ในโลก ป ค.ศ.
1990 และ 2020

The  Disaster  of  Traffic  Accidents

1990 2020 (Baseline scenario)
Disease or injury Disease or injury

Respiratory 1 1 Ischaemic heart disease
Diarrhoal diseases 2 2 Unipolar major depression
Perinatal 3 3 Road traffic accidents
Unipolar major depression 4 4 Cerebrovascular disease
Ischaemic heart disease 5 5 Pulmonary
Cerebrovascular disease 6 6 Respiratory
Tuberculosis 7 7 Tuberculosis
Measles 8 8 Diarrhoal diseases
Road traffic accidents 9 9 HIV
Congenital anomalies 10 10 Perinatal
Malaria 11 11 Congenital anomalies
Pulmonary 12 12 Measles
ทีม่า : พชิยั  ธานรีณานนท (2543), การพัฒนาแผนความปลอดภัยบนถนนในชุมชน, อาง World

Disaster Report, 2541

2.3  อุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย

ในจ ํานวนอบัุติเหตุจราจรในประเทศไทยในชวง 10 กวาป ที่ผานมา ป พ.ศ. 2537 เปนป
ทีม่จี ํานวนอบัุติเหตุสูงสุดถึง 102,610 ราย จํ านวนผูเสียชีวิตมีคาสูงถึง 15,146 ราย แตมีแนวโนม
ลดลงเมือ่ส้ินป พ.ศ. 2543 จํ านวนอุบัติเหตุไดลดลงเหลือ 73,737 ราย จํ านวนผูเสียชีวิตมีคาสูงสุด
ในป พ.ศ. 2538 คือ 16,727 ราย และในป พ.ศ. 2543 ไดลดลงเหลือ 11,988 ราย ตาราง 2.3 
แสดงจ ํานวนอบัุติเหตุจราจร จํ านวนผูเสียชีวิต และจํ านวนผูไดรับบาดเจ็บระหวางป พ.ศ. 2534-
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2543 ภาพประกอบ 2.1 แสดงแนวโนมของจํ านวนอุบัติเหตุและจํ านวนผูเสียชีวิตระหวางป พ.ศ. 
2530-2541 ถงึแมวาจ ํานวนอุบัติเหตุและจํ านวนผูเสียชีวิตจะมีแนวโนมลดลง แตเมื่อมองภาพรวม
ในหนึง่ป ซึง่มผูีเสยีชีวิตจากอุบัติเหตุเปนหลักหมื่น กลาวไดวา “อุบัติเหตุจราจรเปนความหายนะ
ขนาดใหญของประเทศ”  (พิชัย, 2543)

ความสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจราจร คิดเปนมูลคาไดระหวาง   
รอยละ 1 ถงึ 3 ของผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาไดประมาณคา
ความสญูเสยีทางเศรษฐกิจอันเนื่องจากอุบัติเหตุจราจรไวเทากับ 69,656.2 ลานบาท ในป พ.ศ. 
2536 ซึง่คดิเปนรอยละ 2.23 ของผลิตภัณฑมวลรวมของประชาชาติ (Gross National Product : 
GNP) (พชิยั, 2542, อาง ดิเรก, 2539)

มลูคาความเสยีหายจ ํานวน 69,656.2 ลานบาทนัน้ สามารถจ ําแนกเปนสวนตางๆไดดังนี้
                                                                                                                            (ลานบาท)

• มลูคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจของผูตาย (11,000 ราย)                         52,308.0
• มลูคาความเสียหายจากการมีรายไดของผูพิการ                                      13,706.9
• คารักษาพยาบาล                                                                                    2,385.0
• การสญูเสียรายไดระหวางการรักษาและพักฟน                                            380.3
• การสูญเสียรายไดของผูดูแลและผูปวย                                                        180.0
• ความเสยีหายทางดานทรัพยสิน                                                                     696.0
                                                                                            รวม              69,656.2

ตัวเลขดังกลาวไมไดรวมมูลคาของการบาดเจ็บ ความเศราสลด และความทุกขทรมาน
ของผู ที่เกี่ยวของ ในรายงานแผนแมบทดานความปลอดภัยบนถนนของกระทรวงคมนาคม 
(Ministry of Transport and Communications, 1997) ไดปรับตัวเลขมูลคาความสูญเสีย โดย
อาศัยวิธีเสนอแนะโดย UK Transport Research Laboratory (TRL Overseas Road Note 10, 
1995) สํ าหรบัใชในการคิดคาใช จายของอุบัติเหตุจราจรบนถนนในประเทศที่กํ าลังพัฒนา ซึ่งมัก
จะไมมขีอมลูในเรื่องของ “คุณคาของมนุษย” TRL ไดเสนอใหเพิ่มคาในการประเมินคาใชจายอีก 
38% สํ าหรบัอุบัติเหตุที่ที่มีผูเสียชีวิต 100% สํ าหรับอุบัติเหตุที่รุนแรง และอีก 8% สํ าหรับอุบัติเหตุ
ทีไ่มรุนแรง ตัวเลขที่ปรับแลวไดเพิ่มข้ึนจากเดิม 69,656.0 ลานบาท เปน 106,367.65 ลานบาท ซึ่ง
เทยีบไดเปนรอยละ 3.41 ของ GNP ในป พ.ศ. 2536 (พิชัย ธานีรณานนท, 2542)



9

ตาราง  2.3 สถติิอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยระหวางป 2534-2543

ป จ ํานวนครั้ง บาดเจ็บ เสียชีวิต ทรัพยสินเสียหาย
(ประมาณลานบาท)

2534 49,625 24,995 8,608 639.62
2535 61,239 20,702 8,184 607.79
2536 84,892 25,330 9,496 1,021.79
2537 102,610 43,541 15,178 1,408.22
2538 94,362 50,718 16,727 1,631.12
2539 88,556 50,044 14,405 1,561.71
2540 82,336 48,711 13,836 1,571.79
2541 73,725 52,532 12,234 1,379.67
2542 67,786 52,538 12,040 1,345.99
2543 73,737 53,111 11,988 1,242.20
ทีม่า : ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ (2544) 

ภาพประกอบ  2.1 สถติิอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยระหวางป 2534 – 2543
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2.4 อุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศไทย

       อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารเปนเรื่องที่มีความสํ าคัญเปนอยางยิ่งเพราะเกี่ยวของกับ
ความปลอดภยัสาธารณะ ความเสียหายเกิดขึ้นกับประชาชนทั่วไป ในชวง 3 ปที่ผานมาจะเกิด
อุบัติเหตุของรถโดยสารประมาณรอยละ 5 ของอุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศ มีอยูประมาณปละ 
4,000 ราย มผูีเสียชีวิตประมาณ 1,000 ราย บาดเจ็บประมาณ 5,400 ราย สวนใหญรอยละ 50 
ของอุบัติเหตขุองรถโดยสารจะเกิดเฉพาะกับรถโดยสารอยางเดียว โดยสาเหตุของอุบัติเหตุเกิดจาก
ทัง้พนกังานขบัรถที่ขับรถเร็วหรืออยูในสภาพลา สภาพแวดลอมของถนน และสมรรถนะของตัวรถ 
(Taneerananon, P. and Cheewapattananuwong, W., 2000)

ตาราง 2.4  สถติิอุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศไทยระหวางป 2540-2543

ป จ ํานวนครั้ง
2540 4414
2541 4717
2542 3343
2543 3533

 ทีม่า:ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ (2544)

ภาพประกอบ 2.2  สถติิอุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศไทยระหวางป 2540-2543
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 2.4.1 ชนดิและประเภทของรถโดยสาร

        รถโดยสารขนาดใหญ คือ ยานพาหนะแบบใดๆ ทีม่ขีนาดใหญ และขับเคลื่อนดวยลอ 
ถูกออกแบบเพื่อรับ-สงผูโดยสาร มีทั้งวิ่งประจํ าทางและไมประจํ าทาง รูปแบบของรถโดยสารจะ   
ข้ึนอยูกับลักษณะงานที่ใช (Hickman, R.S., and Hill, P.F., 2000  p 29)
        รถโดยสารเริ่มวิ่งครั้งแรกป 1830 ในประเทศอังกฤษเปนรุนที่ขับเคลื่อนดวยพลังไอนํ้ า 
สวนรถโดยสารคันแรกที่ขับเคลื่อนดวยเครื่องยนตดีเซลถูกสรางขึ้นในประเทศเยอรมนีในป 1895 
สามารถบรรจผูุโดยสารได 8 คน จนกระทั่งในป 1920 ก็มีการพัฒนานํ าสวนประกอบตัวถังเหมือน
กบัรถโดยสารไปวางไวบนรถบรรทุก และตั้งแตป 1940 ไดพัฒนาใหมีรูปแบบพิเศษมีประตูข้ึน-ลง
เพือ่ความสะดวกและมีที่สํ าหรับใหผูโดยสารยืน การที่รถโดยสารจอดปายบอย ทํ าใหมีการจํ ากัด
นํ ้าหนกัและแรงขบัเคลื่อน และยังเนนที่การทรงตัวแทนความสะดวกสบายของผูโดยสาร จนกระทั่ง
มีการสรางรถโดยสารขนาดใหญข้ึนเพื่อวิ่งระหวางเมือง ผูโดยสารตองอยูบนรถนานขึ้นพรอมกับ
ตองน ําสมัภาระกระเปาเดินทาง รถโดยสารรุนนี้ใชเครื่องยนตดีเซล และมีขนาดใหญข้ึนสามารถวิ่ง
ไดระยะทางไกล พรอมกับความสะดวกสบายของผูโดยสาร รถโดยสารแบงไดเปน 2 ประเภทใหญ 
คือ รถโดยสารในเมือง (Transit Buses) และรถโดยสารระหวางเมือง (Inter-city Buses)
        ก. รถโดยสารในเมืองจะวิ่งรับสงผูโดยสารในเมือง มอัีตราความเร็วตํ่ า มีที่ยืน มีทางขึ้น
ลงทางดานขาง 2 ทาง ที่นั่งพนักพิงเตี้ย และไมมีที่สํ าหรับวางสัมภาระ
        ข. รถโดยสารระหวางเมืองมีชองใตที่นั่งสูงเพื่อวางสัมภาระ ที่นั่งพนักพิงสูง มีชั้นวาง
สัมภาระขางบน มีหองนํ้ า มีทางขึ้นลงดานหนาทางเดียว

2.4.2 การประกอบการและมาตรฐานของรถโดยสารในประเทศไทย

กรมการขนสงทางบกไดกํ าหนดการประกอบการรถโดยสารแบงออกเปน 4 ประเภท 
คือ

1. การขนสงประจํ าทาง หมายถึง การขนสงผูโดยสารเพื่อสินจางตามเสนทางที่คณะ-
กรรมการกํ าหนด

2. การขนสงไมประจํ าทาง หมายถึง การขนสงผูโดยสารเพื่อสินจางไมจํ ากัดเสนทาง
3. การขนสงสวนบุคคล หมายถึง การขนสงผูโดยสารเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเองที่

มนีํ ้าหนกัเกินกวา 1,600 กิโลกรัม
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4. การขนสงโดยรถขนาดเล็ก หมายถึง การขนสงคนหรือส่ิงของหรือคนและสิ่งของ   
รวมกันเพื่อสินจางตามเสนทางที่คณะกรรมการกํ าหนดดวยรถที่มีนํ้ าหนักรถและนํ้ าหนักบรรทุก
รวมกัน ไมเกิน 4,000 กิโลกรัม

ทั้งนี้ในสวนของการประกอบการรถโดยสารประจํ าทางไดจัดแบงลักษณะเสนทางออก
เปน 4 ประเภท คือ

1. รถโดยสารประจํ าทางหมวด 1 หมายถึง เสนทางการขนสงประจํ าทางดวย            
รถโดยสารภายในเขตกรุงเทพมหานคร เทศบาล เมือง และเสนทางตอเนื่อง

2. รถโดยสารประจ ําทางหมวด 2 หมายถึง เสนทางการขนสงประทางดวยรถโดยสาร 
ซึ่งมีจุดเริ่มตนจากสถานีขนสงในกรุงเทพมหานคร และไปสุดเสนทางในจังหวัดตางๆ ในสวน      
ภูมภิาค เชน กรุงเทพฯ-สงขลา กรุงเทพฯ-เชียงใหม เปนตน

3. รถโดยสารประจํ าทางหมวด 3 หมายถึง เสนทางการขนสงประจํ าทางดวย            
รถโดยสารที่วิ่งประจํ าอยูในเสนทางที่มีจุดเริ่มตนในจังหวัดหนึ่งและไปสุดเสนทางอีกจังหวัดหนึ่ง 
ในสวนภมูภิาค ระหวางเสนทางอาจผานเขตจังหวัดตางๆ จังหวัดเดียวหรือหลายจังหวัดก็ได เชน 
หาดใหญ-สตูล เชียงใหม-นครราชสีมา ภูเก็ต-นราธิวาส เปนตน

4. รถโดยสารประจํ าทางหมวด 4 หมายถึง เสนทางการขนสงประจํ าทางดวย            
รถโดยสารในเขตจงัหวัด ซึ่งอาจจะประกอบดวยเสนทางสายหลักสายเดียว หรือเสนทางสายหลัก
และเสนทางสายยอย ซึ่งแยกออกจากสายหลักไปยังอํ าเภอ หมูบาน หรือเขตชุมชน เชน สงขลา-
หาดใหญ กาญจนบุรี-สังขละบุรี นครราชสีมา-โชคชัย เปนตน

ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (2524) ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 
พ.ศ. 2522 รถขนสงผูโดยสารมี 7 มาตรฐาน ไดแก

1. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 1 คือ รถปรับอากาศพิเศษ ไมมีผูโดยสารยืน มี
หองสุขภัณฑ

2. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 2 คือ รถปรับอากาศ จะมีผูโดยสารยืนหรือไมก็ได 
โดยแบงออกเปนมาตรฐานยอยอีก 5 มาตรฐาน คือ ก. ข. ค. ง. จ.

3. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 3 คือ รถที่ไมมีเครื่องปรับอากาศ ซึ่งแบงออกตาม
จ ํานวนทีน่ัง่เปนมาตรฐานยอยอีก 6 มาตรฐาน คือ ก. ข. ค. ง. จ. ฉ.

4. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 4 คือ รถสองชั้น
5. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 5 คือ รถพวงรถโดยสาร
6. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 6 คือ รถกึ่งพวงรถโดยสาร
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7. รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 7 คือ รถโดยสารเฉพาะกิจ
        รถทีใ่ชขนสงผูโดยสารมาตรฐาน 5 มาตรฐาน 6 มาตรฐาน 7 ซึ่งเปนรถเฉพาะกิจ จะมี
ความกวาง ความยาว ความสูง สวนยื่นหนา และสวนยื่นทายเกินกวาที่กํ าหนดไวก็ได หากมี    
ความจํ าเปนตามลักษณะของการใชงานเฉพาะกิจ แตตองไดรับการเห็นชอบจากกรมการขนสง
ทางบก สวนรายละเอียดอยูในภาคผนวก ก.

2.4.3 สถานีขนสง

        นบัถึงป พ.ศ. 2542 สถานขีนสงผูโดยสารในประเทศไทยมีทั้งหมด 83 แหง เปนของ
กรมการขนสงทางบก 57 แหง เปนของบริษัทขนสง จํ ากัด 7 แหง ของเทศบาล 2 แหง และของ   
เอกชนอีก 17 แหง (Taneeranonon, P. and Wutiwipakorn, W., 1999) เมือ่กอนสถานีขนสง      
ผูโดยสารมักจะตั้งอยูใกลกับใจกลางเมืองแตในปจจุบันถาจะสรางสถานีขนสงใหมก็จะไปสราง
ออกจากตัวเมืองอยูบริเวณชานเมือง
        สํ าหรบัสถานขีนสงหลักที่มีขนาดใหญในกรุงเทพมหานครมี 3 แหง คือ

• สถานีขนสงสายเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ อยูที่สถานีขนสงหมอชิต 2             
ถนนก ําแพงเพชร ซึ่งเปนสถานีขนสงที่ใหมและทันสมัยที่สุด

• สถานขีนสงสายใต อยูที่ตลิ่งชัน
• สถานขีนสงสายตะวันออก อยูที่เอกมัย

2.5 การศกึษาอุบัติเหตุของรถโดยสาร

2.5.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา

       ในประเทศสหรัฐอเมริกาไดใหความสนใจเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากระบบการขนสง
มวลชนโดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสาร Rudich, R.,1991 ไดทํ าการศึกษา
ความสญูเสยีจากอุบัติเหตุของรถโดยสาร ในรายงานประจํ าป 1991 พบวาทรัพยสินและอุปกรณ
ของรถโดยสารเสียหายจากอุบัติเหตุมีมูลคามากกวา 26.7 ลานเหรียญสหรัฐ นอกจากนี้ได
ประมาณ  มลูคาความเสียหายของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับการขนสงมวลชนไมนอยกวา 1 พันลาน
เหรยีญสหรฐัซึง่คิดเปนเงินไทยประมาณ 45,000 ลานบาท (คิดอัตราแลกเปลี่ยน $1=45บาท) ใน
ป 1994 กรมการขนสงของสหรัฐอเมริกา (U.S. Department of Transportation) ไดทํ าการศึกษา
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วิจัยเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุของรถโดยสารและผูโดยสาร ซึ่งไดพัฒนาโปรแกรมการปองกัน
อุบัติเหตขุองรถโดยสาร จะมีผลในการชวยลดจํ านวนอุบัติเหตุของรถโดยสาร  ลดคาบํ ารุงรักษารถ 
ลดเงนิคาประกันลงไดอีกและนอกจากนี้ยังชวยลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตของพนักงานขับรถและ
ผูโดยสาร หลงัจากพัฒนาและออกแบบโปรแกรมปองกันอุบัติเหตุอยางเหมาะสมแลวนํ าไปดํ าเนิน
การจะชวยลดคาใชจายจากอุบัติเหตุลงไดประมาณ 5% ของงบประมาณ

ก. การศึกษาของ Jovanis
           ในการศึกษาอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะในเมืองชิคาโก (Hickman, R.S. 
and Hill, P.F. 2000 อาง Jovanis et al.) พบวา ระหวางป 1982 –1984 มีอุบัติเหตุของรถโดยสาร
เกดิขึน้ 1,800 คร้ัง จากการวิเคราะหถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารในเมือง พบวาเกิด
จากการชนกับรถหรือชนคน คิดเปนรอยละ 89 สวนอีกรอยละ 11 มาจากสาเหตุที่ผูโดยสาร      
บาดเจบ็ขณะขึ้นลงรถ หรือเคลื่อนไหวอยูบนรถ แตระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุอยูในเกณฑที่ต่ํ า 
สวนใหญเสียหายเฉพาะทรัพยสิน

    ข. กรณศีกึษาของ มหาวิทยาลัยมิชิแกน
       ในการศึกษาสถิติอุบัติเหตุรถโดยสาร (Hickman, R.S. and Hill, P.F. 2000 อาง 
Michigan Univ., Ann Arbor, 1995) มหาวิทยาลัยมิชิแกนไดทํ าการวิเคราะหโดยใชขอมูล       
อุบัติเหตใุน ป 1993 จากแฟมขอมูล Fatal Accident Reporting System (FARS) ที่เกี่ยวของกับ
รถโดยสาร โดยจุดประสงคของการศึกษาในครั้งนี้ จํ ากัดเฉพาะรถโดยสารที่มีผูโดยสารอยางนอย 
16 คน รวมคนขบั ไดแก รถโดยสารในเมืองและระหวางเมือง และรถนักเรียน
       ในป 1993 มีรถโดยสารจดทะเบียนในสหรัฐ มากกวา 650,000 คัน ระยะทาง         
ทีเ่ดนิทาง 6.1 พันลานไมล เฉลี่ยเที่ยวเดินทาง 9,400 ไมลตอป
       จากการศกึษาพบวา (ดูตาราง 2.4) มีรถโดยสาร 17,000 คัน ทีเ่กี่ยวของกับ      
อุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้น 16,000 คร้ัง จ ําแนกเปนรถโดยสารประจํ าทาง 9,000 คัน รถโรงเรียน 
7,000 คัน และไมระบุประเภท 1,000 คัน มีผูเสียชีวิต 275 ราย บาดเจ็บ 9,000 ราย ผูเสียชีวิต    
เกิดขึ้นกับรถนักเรียน คิดเปน รอยละ 40 อัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารจะเกิดขึ้นสูง            
ในชวงปดภาคฤดูรอนและเกิดขึ้นไดทุกชวงเวลา อายุของพนักงานขับรถที่เกิดอุบัติเหตุพบวา    
อายนุอยกวา 25 ป มีประมาณรอยละ 5.3 และมากกวา 45 ป ประมาณรอยละ 36.4
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ตาราง 2.5 ขอมลูอุบัติเหตใุนป 1993 จาก FARS ที่มหาวิทยาลัยมิชิแกนนํ ามาวิเคราะห

ชนิด จ ํานวนรถ
โดยสารที่จด
ทะเบียน

เทีย่วการเดิน
ทาง 1000’s

อุบัติเหตุ เสียชีวิต บาดเจ็บ

รถโรงเรียน - - 7,000 121 4,000
รถโดยสารในเมือง
และระหวางเมือง

- - 9,000 134 5,000

ไมระบุ - - 1,000 20 -
รวม 654,432 6,121,106 17,000 275 9,000

Source: Fatal Accident Reporting System (FARS) 1993

       ค. Zegeer et al. ไดกลาวถึงความจํ าเปนของการออกแบบรถโดยสารโดยมอง       
จากการเกดิอบัุติเหตุโดยการวิเคราะหการชนของรถโดยสารจํ านวน 8,897 คัน ใน อิลลินอยส เมน 
มชิแิกน มิเนโซตา และ  ยทูาห ในระหวางป 1985-1989 โดยการวิเคราะหการชนใน 4 รัฐ จํ านวน
การชนเกิดขึ้นสูงสุดในฤดูหนาว รถโดยสารเกาจะทํ าใหเสียชีวิตและบาดเจ็บมากกวาเมื่อ       
เปรียบเทียบกับรถโดยสารใหม อายุและเพศของพนักงานขับรถไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ        
อุบัติเหตุของรถโดยสารที่เกิดขึ้นบริเวณสัญญาณไฟ จะทํ าใหเสียชีวิตและบาดเจ็บมากกวาที่เกิด
ข้ึนทีป่ายจอด ในรัฐอิลลินอยส อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารมากที่สุด คือชนทายรถที่จอดเบียด
ดานขางจากทางเดียวกัน และขณะเลี้ยว การชนดานหลังและชนขณะเลี้ยวเปนสาเหตุของการ   
เสยีชีวิตและบาดเจ็บมากที่สุด
       มาตรการทีเ่สนอแนะเพื่อความปลอดภัยในการใชรถโดยสาร เชน การปรับปรุงถนน 
การเขมงวดในการจอด การใหสัญญาณ การกํ าหนดการใชไฟเลี้ยวซาย-ขวา  การปรับสภาพขาง
ถนนใหมองเห็นไดชัดเจน และปรบัปรุงรูปแบบราวกันอันตรายขางถนน
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2.5.2 ประเทศแคนาดา

ความปลอดภยัของผูโดยสารรถประจ ําทางเปนหวัขอสํ าคญัส ําหรบัการขนสงของแคนาดา
รวมทัง้รัฐบาลและเอกชน แมจะมีประวัติที่ดี โดยพิจารณาจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ แตรัฐบาลก็ยัง
ตองมีการทบทวนปญหาตอไป
        ในป 1995 ประเทศแคนาดาไดทํ าการศึกษาอุบัติเหตุของรถโดยสารและรถนักเรียน   
พบวามยีานพาหนะทีเ่กีย่วของกับอุบัติเหตุทั้งหมด 1,194,589 คัน ในจํ านวนนี้เปนรถโดยสารที่
เกีย่วของกบัอุบัติเหตุจํ านวน 8,057 คัน ในระหวางป 1987 ถึงป 1996 มีผูโดยสารเสียชีวิต
ประมาณรอยละ 11 ของผูเสียชีวิต 496 ราย จากอบัุติเหตุของรถโดยสารทั้งหมด ทีผ่านมา          
ในประเทศแคนาดาไดใหความสํ าคัญในเรื่องของความปลอดภัยและการปองกันผูโดยสารเปน
ลํ าดบัตนๆ ทีจ่ะตองดํ าเนินการอยางเรงดวน เชน การกํ าหนดมาตรฐานที่นั่ง การใชเข็มขัดนิรภัย 
เปนตน

ตาราง 2.6 อุบัติเหตุจราจรในแคนาดาป 1995

ยานพาหนะทั้งหมด รถบรรทุก รถโดยสาร
จดทะเบียน 17,047,635 3,420,277 64,339
เกิดอุบัติเหตุ 1,194,589 46,231 8,507
บาดเจ็บ 299,172 8,533 2,044
เสียชีวิต 4,660 506 31
ผูโดยสารเสียชีวิตในรถ 1,101 - 5
คนขับเสียชีวิต 1,839 435 1
คนเดินเทาเสียชีวิต 415 153 9
Source: Transport Canada Publication TP13330E, November 1998

บางครัง้ภยัพบัิติเหลานีท้ ําใหเกดิการตัง้ค ําถามเรือ่งการตดิตัง้เขม็ขัดนริภัย  ชาวแคนาดา
ตระหนักดีถึงคุณประโยชนของเข็มขัดนิรภัยในรถยนตและหลายคนพบวารถประจํ าทางไมไดมี
อุปกรณเหลานี้ รถโดยสารประจํ าทางในแคนาดาไมไดถูกกํ าหนดใหติดตั้งเข็มขัดนิรภัย มีผูโดยสาร
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จํ านวนนอยที่ไดรับบาดเจ็บเมื่อคาดเข็มขัดนิรภัย การแกปญหาความปลอดภัยที่ประสบ        
ความสํ าเร็จมากที่สุดสํ าหรับเจาของรถจึงนาจะเปนสิ่งที่ดีที่สุดสํ าหรับผูโดยสาร การกํ าหนด    
มาตรฐานความปลอดภัยสํ าหรับรถโดยสารประจํ าทาง  เชน การติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสาร 
ระบบเบรก ควรใชเบรกลมในรถโดยสาร การตรวจสอบและดูแลรักษายานพาหนะ การคัดเลือก
พนกังานขบัรถ การฝกอบรม และชั่วโมงการทํ างานของรถโดยสาร จึงเปนสิ่งที่ควรดํ าเนินการ

2.5.3 ประเทศอังกฤษ

Pearce, T., 1998 ตัวแทนจาก TRL (Transport Research Laboratory) กลาวที่
ประชมุทีป่รึกษาทางดานการขนสงระดับโลกจํ านวน 160 ประเทศ ที่ Cape Town’s Good Hope 
Center ประเทศแอฟริกาใต เพื่อแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบตอระบบขนสงใน
ศตวรรษที ่ 21 เร่ืองความปลอดภัยสํ าหรับรถโดยสาร “ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของประเทศกํ าลัง
พัฒนา คือ ความแออัดคับค่ังและอัตราการเพิ่มของการจราจรจะสูงขึ้นและการมีระเบียบของ    
การขนสงสาธารณะจะลดลง เพราะวาผูใชบริการสวนใหญในประเทศกํ าลังพัฒนาตองการ         
ใชบริการระบบการขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และจํ าเปนตองสรางความมั่นใจให
เพยีงพอในการใชบริการขนสงสาธารณะสํ าหรับใชในการพัฒนาประเทศตอไป”
        TRLใชระยะเวลา 3 ปในการศึกษาอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะในประเทศเนปาล 
อินเดยี แทนซาเนีย ฟจิ และซิมบับเว จาการตรวจสอบอุบัติเหตุของรถโดยสารและพิสูจนหาสาเหตุ
พบวาสาเหตุหลักของอุบัติเหตุรถโดยสารมาจากพฤติกรรมของพนักงานขับรถ แตมีปจจัยอื่นเชน 
พฤตกิรรมของผูรวมใชถนนอื่นๆ คนเดินเทา ถนน และความพรอมของยานพาหนะ เปนสาเหตุ
สํ าคัญดวย TRLใหคํ าแนะนํ าแกประเทศเหลานี้ในการที่จะลดจํ านวนอุบัติเหตุและความรุนแรงใน
อนาคต ประการสํ าคัญที่ตองดํ าเนินการอยางเรงดวนคือการปรับปรุงพฤติกรรมของพนักงานขับรถ
เชน การเขาศึกษาและฝกอบรมเพิ่มเติม การตรวจสุขภาพ การทํ างานตามชั่วโมงที่กฎหมาย
ก ําหนด
        กรมการขนสงและสิง่แวดลอม ประเทศองักฤษ, 1998 ไดท ําการศกึษาวเิคราะหอุบัติเหตุ
ของรถโดยสารที่มีที่นั่งของผูโดยสารไมนอยกวา 17 ที่หรือมากกวาในป 1998 มีผลสรุปดังนี้

- มอุีบัติเหตุของรถโดยสารจํ านวน 11,585 ราย
- มผูีเสียชีวิตจํ านวน 152 ราย
- มผูีบาดเจ็บสาหัสจํ านวน 1,526 ราย
- มผูีบาดเจ็บเล็กนอยจํ านวน 14,555 ราย
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- คนเดนิเทาบาดเจ็บจากรถโดยสารจํ านวน 1,988 ราย
- คนเดนิเทาเสียชีวิตจากรถโดยสารจํ านวน 73 ราย

       จากการวิเคราะหพบวาจํ านวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสที่เกี่ยวของกับรถโดยสารมี
เพิม่ข้ึนและมพีนกังานขับรถที่ประสบอุบัติเหตุเสียชีวิตเพิ่มข้ึนรอยละ 83 ในขณะเดียวกันผูโดยสาร
เสียชีวิตลดลงรอยละ 8  จากสถติิอุบัติเหตุของรถโดยสารทั้งหมด 11,585 คร้ัง เปนการเกิด       
อุบัติเหตุของรถโดยสารอยางเดียว ประมาณรอยละ 50

2.5.4 ประเทศออสเตรเลีย

Paine, M., 1995. ไดท ําการศึกษาอุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศออสเตรเลียโดย
ใชขอมลูจาก 3 หนวยงานคือ สํ านักงานความปลอดภัยของรัฐนิวเซาเวลล รายงานสถิติประจํ าป
ของแตละรัฐ และจากหนังสือพิมพ ต้ังแตป 1970 - 1993 ซึ่งไดทํ าการวิเคราะหถึงสถิติการเกิด
อุบัติเหตขุองรถโดยสาร จํ านวนผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และไดทํ าการศึกษาสาเหตุเฉพาะเชน กรณี  
รถโดยสารเบรคแตกเปนสาเหตุทํ าใหมีผูเสียชีวิตจํ านวน 41 ราย (ประมาณ 20% ของผูเสียชีวิต
จากอบัุติเหตุของรถโดยสารทั้งหมด) มีผูไดรับบาดเจ็บสาหัส 103 ราย

    2.5.5 ประเทศไทย

        Taneerananon, P. and Sutiwipakorn, W.,1999 ไดท ําการศึกษาเกี่ยวกับความ
ปลอดภยัของ รถโดยสารในประเทศไทยและเสนอมาตรการแกไขไว จากการศึกษาพบวาอุบัติเหตุ
ทีม่รีถโดยสารเกี่ยวของมีประมาณรอยละ 5 ของอุบัติเหตุจราจร มีผูเสียชีวิตประมาณ 1,500 คน 
และมีผูบาดเจ็บประมาณ 4,500 คน สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเกิดจากขับรถเร็วเกินอัตราที่
ก ําหนด คิดเปนรอยละ 39 ตัดหนากระชั้นชิด คิดเปนรอยละ 15 และเบรกชํ ารุด คิดเปนรอยละ 8 
ในป 1998 มอุีบัติเหตุรถโดยสารที่รายงานในหนังสือพิมพจํ านวน 32 คร้ัง มีผูเสียชีวิต 65 ราย และ
บาดเจ็บ 692 ราย จากการตรวจสอบพบวาประมาณรอยละ 50 เกิดจากรถโดยสารคันเดียว 
สาเหต ุ รถพลกิควํ่ า ชนตนไมหรือวัตถุขางทาง สวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารของ บริษัท
ขนสง จ ํากดั มาจาก ขับรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด ทัศนะวิสัยไมดี และถนนลื่น จากการสอบถาม
เจาหนาที่ของบริษัท ขนสง จํ ากัด พบวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสวนใหญจะเปนรถรวมหรือเปนของ
บริษทัอืน่ บริษทัจะมีการตรวจสุขภาพใหกับพนักงานขับรถทุกป มีการเขารับการฝกอบรมเกี่ยวกับ
ความปลอดภัย ทักษะในการขับข่ี การดูแลสุขภาพ และการบริการลูกคา จากการสํ ารวจ                
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ความคิดเห็นของพนักงานขับรถ ประมาณรอยละ 50 ใหความสํ าคัญกับอุบัติเหตุมาก สาเหตุ
สํ าคัญที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุเกิดจากพนักงานขับรถประมาท พนักงานขับรถประมาณรอยละ 55     
ไมไดตรวจสุขภาพ และจากการทดสอบสายตาในระยะ 20 เมตร ประมาณรอยละ 9 มองไมเห็น                 
จากการตรวจสภาพของของตัวรถพบวา รถโดยสารที่เดินรถเสนทางระหวางกรุงเทพมหานครกับ
ตางจังหวัด(หมวด 2) ตัวรถมีสภาพดี สํ าหรับรถโดยสารที่เดินรถระหวางจังหวัด (หมวด 3)             
มปีญหาเกี่ยวกับสภาพของตัวรถ ดอกยาง ทีป่ดนํ้ าฝน

ขอเสนอแนะในการจัดการอุบัติเหตุรถโดยสารประกอบดวย 4 ปจจัย การแกไข       
พฤติกรรมของพนักงานขับรถ สภาพแวดลอมของถนน คามปลอดภัยของยานพาหนะ และ        
การบังคบใชกฎหมาย

       สรุปจากการศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุของรถโดยสารในประเทศตางๆ จะเห็นไดวา       
ในแตละประเทศไดตระหนักถึงปญหาที่เกิดขึ้นกับรถโดยสาร ซึง่เปนระบบการขนสงสาธารณะ    
บนทางหลวงที่มีผูโดยสารมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับรถประเภทอื่น อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละ
คร้ังทํ าใหสูญเสียชีวิตและทรัพยสินเปนจํ านวนมาก จึงใหความสํ าคัญกับความปลอดภัย ผูวิจัย     
มีแนวคิดที่จะศึกษาลงไปในรายละเอียดของอุบัติเหตุของรถโดยสารเพื่อนํ าขอมูลที่รวบรวมไดมา
พัฒนาปรับปรุงรูปแบบวิธีการในการแกไขและหามาตรการปองกันอุบัติเหตุของรถโดยสารและ   
เพิม่ความปลอดภัยใหกับผูโดยสาร

2.6 นยิามคํ าศัพทเฉพาะ

• การจ ําแนกมาตรฐานของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่เสียชีวิต
ก. ผูเสียชีวิต (Fatalities)

Jacobs and Fouracre, 1977 ไดพจิารณาถึงผลของการเกิดอุบัติเหตุทํ าใหมีคนตาย 
ถาคนตายในทีเ่กดิเหตุ ตายภายใน 24 ชม. หรือ ตายภายในเวลา 3 วัน หรือ 7 วัน

ข. ผูบาดเจ็บ (Injuries)
Jacobs and Fouracre, 1977 กลาวไววา การบาดเจ็บเปนการรายงานของจํ านวน

บุคคลทีบ่าดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บเล็กนอยในการเกิดอุบัติเหตุบนถนน
             - บาดเจบ็สาหัส (Serious Injury) คือ ผูบาดเจ็บที่ตองพักรักษาตัวอยูใน โรงพยาบาล
โดยเปนคนไขในหรือการบาดเจ็บอยางตางๆ ทีติ่ดตามมา หรือไมพักอยูในโรงพยาบาล กรามหัก 
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การกระทบกระเทือนทางสมอง บาดเจ็บอวัยวะภายใน โดนทับ มีรอยตัดและขาดอยางรุนแรง     
การชอ็กรุนแรงที่ตองการใหแพทยทํ าการรักษา
             - บาดเจบ็เล็กนอย (Slight Injury) ลักษณะของการบาดเจ็บเล็กนอยคือ มีอาการ
เคล็ด, ฟกชํ้ า หรือมีบาดแผลที่ไมรุนแรง
• อัตราอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง 100 ลานคัน - กิโลเมตร

กรมทางหลวง, 2542 หมายถึง จํ านวนการเกิดอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง 100      
ลานคัน - กิโลเมตร

2.7 การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุของรถโดยสาร

        สํ าหรบัการศกึษาปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสารนั้น ในรายละเอียดขอมูลเบื้องตนที่นาจะ
กลาวถึง (Ogden, K.W, 1996 : 73-74) เพราะสามารถนํ ามาใชกับการศึกษาอุบัติเหตุของ           
รถโดยสารได คือ

- อุบัติเหตุเกิดขึ้นที่ไหน
- อุบัติเหตุเกิดขึ้นเมื่อไร
- มใีครบางที่เกี่ยวของในอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
- ผลจากการเกิดอุบัติเหตุคืออะไร
- สภาพแวดลอมขณะที่เกิดอุบัติเหตุเปนอยางไร
- อุบัติเหตุเกิดขึ้นไดอยางไร

2.7.1 การตรวจสอบอุบัติเหตุและการวิเคราะหขอมูล

การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจร  จ ําเปนตองจํ าแนกขอมูลสํ าหรับการวิเคราะห ซึ่ง
จะทํ าใหกระบวนการวิเคราะหขอมูลไปไดอยางมีระบบ โดยทั่วไปแบงไดเปน 2 ลักษณะ คือ        
การจ ําแนกขอมูลเกี่ยวกับลักษณะที่ที่วิเคราะหและการจํ าแนกขอมูลทั่วไปที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุ

การจํ  าแนกข อมูลเกี่ยวกับลักษณะสถานที่ เกิดเหตุ จะจํ าแนกขอมูลสํ าหรับ             
การวิเคราะหตามกลุมของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละบริเวณ เพื่อจะบงชี้บริเวณอันตรายและ        
จัดลํ าดับความสํ าคัญในการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร จํ าแนกโดย (The Institution of 
Highways and Transportation, 1990:10) ไดจํ าแนกแบงเปน 4 ลักษณะ คือ



21

        1. จดุทีเ่กดิเหต ุ เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ ในตํ าแหนงหรือบริเวณที่เกิดเหตุซึ่ง
ก ําหนดไดจากลกัษณะทางกายภาพหรือชวงถนนสั้นๆ เปนตํ าแหนงที่กํ าหนดไว เชน ทางตรง ทาง
แยก ทางโคง หรือเนินเขา
       2. ชวงถนนที่เกิดเหตุ เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุแบบชวงถนนที่เกิดเหตุโดย
วเิคราะหความยาวชวงถนนประมาณ 1-10 กิโลเมตร
       3. พื้นที่ที่เกิดเหตุ เปนการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจากลักษณะพื้นที่ที่เกิดเหตุ เชน 
กลุมอุบัติเหตทุี่เกิดในเขตพื้นที่พักอาศัย กลุมอุบัติเหตุที่เกิดในยานธุรกิจ เปนตน
        4. การเกิดอุบัติเหตุเฉพาะบริเวณ เปนการจํ าแนกสถานที่เกิดเหตุจากประเภท         
อุบัติเหต ุเชน อุบัติเหตุที่เกิดบริเวณทางโคง, บริเวณจุดตัดทางรถไฟ

การจํ าแนกลักษณะทั่วไปเกี่ยวกับอุบัติเหตุ ซึ่งการจํ าแนกขอมูลลักษณะนี้จะมี
ประโยชนตอการสืบสวนถึงธรรมชาติในการเกิดอุบัติเหตุ และนํ าไปสูการพัฒนามาตรการการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ (The Institution of Highways and 
Transportation, 1990a : P 10) ตัวอยางเชน

1. การจ ําแนกลกัษณะการชน เชน ชนทาย, ประสานงา, รถตกถนน เปนตน
2. การจ ําแนกลกัษณะถนน เชน ถนนที่มีไหลทาง, ชวงสะพาน เปนตน
3. การจ ําแนกลกัษณะของยานพาหนะ เชน รถยนต, รถโดยสารขนาดใหญ, รถบรรทุก 

เปนตน
4. การจ ําแนกตามประเภทของผูใชถนน เชน คนเดินเทา คนขับ เปนตน
5. การจํ าแนกขอผิดพลาดที่จะนํ ามาสูการเกิดอุบัติเหตุ เชน ขับรถเร็วเกินกํ าหนด      

ผูขับข่ีมีการดื่มของมึนเมา หรือ ใชยาสารเสพติด
6. การจํ าแนกตามเหตุการณสํ าคัญ (ที่เปนขาวในหนังสือพิมพหรือที่นักการเมือง      

สนใจ) เชน อุบัติเหตุที่เกี่ยวกับรถโดยสาร รถบรรทุกสินคา มีผูเสียหายมาก เปนตน

2.7.2 การจัดการฐานขอมูลอุบัติเหตุ

การจดัการของฐานขอมูลเปนสิ่งสํ าคัญสํ าหรับการศึกษาวิจัยอุบัติเหตุ เพราะฉะนั้นจะ
ตองมีการจัดการเกี่ยวกับระบบการจัดเก็บเปนฐานขอมูลเบื้องตนเพื่อใชในการศึกษาหาแนวทาง
ปองกันอุบัติเหตุ

- รายงานอุบัติเหตุจะตองใหตรงกับความตองการของผูใช
- รายงานอุบัติเหตุควรเปนรายละเอียดที่นาสนใจ
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- ขอมลูทีไ่ดรับจะตองเปนขอมูลที่แทจริงและมีกระบวนการเก็บขอมูลที่ถูกตอง
- ผลลัพทที่ไดจะตองมีความเปนอิสระที่ผู ใชสามารถนํ าคํ าแนะนํ าเพื่อนํ าไปใช           

ในการปรับปรุง แกไขได
ขอมลูเกีย่วกับอุบัติเหตุ เกี่ยวกับยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ และบุคคลที่ไดรับอุบัติเหตุ 

โครงสรางของชุดขอมูลที่สามารถอธิบายถึงขอมูลที่เกี่ยวของทั้งสามชุดได นอกจากนี้สามารถที่จะ
เกีย่วพนัธกับสภาพอากาศโดยใชวิธีการเก็บขอมูลดังตอไปนี้ (Zegeer, 1982, P.24)

- ก ําหนดการเกิดอุบัติเหตุโดยใชสถานที่เกิดเหตุ  โดยการเนนบริเวณที่เปนปญหา
- ก ําหนดจดุทีเ่กิดอุบัติเหตุสูงสุด เพื่อจะพัฒนาแกปญหาในบริเวณนั้น
- สรุปรายละเอียดที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดในแตละบริเวณ โดยใชแผนผังการชน
- สรุปรายละเอียดจากรหัสของตัวแปรจากรายงานอุบัติเหตุ เชน รูปแบบของอุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุจากคนเดินเทา แอลกอฮอล ชนิดของยานพาหนะ ชวงเวลา เปนตน เพื่อนํ ามาหา       
มาตรการแกไขปรับปรุง

- สรุปชนดิของอบัุติเหตเุกีย่วกบัท ําผดิกฎจราจร เชน ขับรถเรว็ การดืม่สุราในขณะขบัรถ
โดยต ํารวจใชในการวางแผนกลวิธีการบังคับใชกฎหมาย

- สรุปรายงาน เชน ใชวิธีการทางสถิติหรือทางสื่อ
- การสรปุรายงานโดยวิธีการทางสถิติ ใหหนวยงานสวนกลางรับทราบ
- สรุปรายงานอบัุติเหตุจะนํ าไปสูการกํ าหนดจุดอันตราย ตัวอยาง เชน วัตถุขางทาง 

จดุตดัทางรถไฟ เปนตน
- ตองศึกษาผลการวิจัยอื่นๆ ดวย
การพัฒนาระบบการจัดการความปลอดภัยของถนนไดอยางมีประสิทธิภาพนั้น         

ไมตองการเฉพาะขอมลูอุบัติเหตบุนนถนนอยางเดยีวเทานัน้แตตองค ํานงึถงึปจจยัอืน่ๆ ทีเ่กีย่วของดวย
แนวทางการเก็บขอมูลสํ าหรับฐานขอมูล (National Highway Traffic Safety Administration, 
1994) มีดังนี้

- แฟมอุบัติเหตุ ซึ่งประกอบดวยขอมูล เวลา ส่ิงแวดลอม และสภาพแวดลอมของ
อุบัติเหตุ

- แฟมคนขับ ซึ่งประกอบดวยขอมูลสวนบุคคล ชนิดของใบอนุญาต การฝาฝนกฎ
และการศึกษาความปลอดภัย

- แฟมของยานพาหนะ ประกอบดวย ชนิดและการตรวจสอบยานพาหนะ
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- แฟมขอมลูของเสนทาง ประกอบดวยลักษณะของถนน ประเภทของถนน ปริมาณ
จราจร เปนตน

- แฟมคํ าใหการหรือที่กลาวถึง เพื่อใชพิสูจนถึงการละเมิดกฎหมาย ผูละเมิด         
การ    ตัดสินคดี และผลของคดี

- แฟมขอมูลของบริการทางการแพทยฉุกเฉิน เกี่ยวกับการดูแลผูประสบอุบัติเหตุ     
ฉุกเฉิน

2.7.3 การจํ าแนกประเภทอุบัติเหตุ

ในการศึกษาปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสาร การจํ าแนกประเภทอุบัติเหตุจึงเปน         
ส่ิงจ ําเปนและยังใชเปนเครื่องมือที่ดีในการแกไขปญหาอุบัติเหตุของรถโดยสาร ซึ่งการแยกประเภท
อุบัติเหตุจะกํ าหนดไดจากลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะหรือผูใชถนนที่สงผลใหเกิด       
อุบัติเหตุ สามารถแบงออกเปน 10 ประเภท (Andreassen, D.C., 1994) ดังนี้

1. ยานพาหนะชนกับคนเดินเทา
2. ยานพาหนะชนกันบริเวณทางแยก
3. ยานพาหนะจากคนละทิศทางชนกัน
4. ยานพาหนะในทิศทางเดียวกันชนกัน
5. ยานพาหนะชนกันขณะแซง
6. ยานพาหนะชนบนเสนทางสัญจร
7. ยานพาหนะเสียหลักบนทางตรง
8. ยานพาหนะเสียหลักบนทางโคง
9. การควบคุมยานพาหนะที่ไมเหาะสม
10.ลักษณะอื่นๆ ที่ไมระบุขางตน

         โดยทั่วไปการจํ าแนกอุบัติเหตุมักจะใชระหัสและรูปภาพแทนลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
ซึง่จะชวยในการตีความหมายลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ
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2.8 การก ําหนดบริเวณอันตราย

บริเวณอันตรายโดยทั่วไปจะหมายถึงจุดที่มีจํ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากและมีตํ าแหนง    
ที่แนชัด เชน ทางแยก ทางโคง จากคํ าจํ ากัดความของบริเวณอันตรายบนถนนของ OECD 
(Organization for Economic Co-operation and Development) ไวดังนี้

ก. บรเิวณท่ีมีความเสี่ยงสูงสุด ซึง่แตละบริเวณอาจกํ าหนดไดจากประวัติการเกิด
อุบัติเหตุ

- จุดอันตราย (Black Spots) เปนต ําแหนงที่สามารถกํ าหนดไดชัดเจนจากลักษณะ
ทางกายภาพของถนน

- ชวงถนนอนัตราย (Black Sites) เปนชวงถนนที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง
- พืน้ที่อันตราย (Black Areas) เปนบริเวณที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเปนยอมๆ ใชกับ    

พืน้ทีใ่นเหตุชุมชน หรือในเมือง
ข. บรเิวณที่มีความเสี่ยงปานกลาง เปนบริเวณที่จํ านวนอุบัติเหตุอาจเกิดนอยเกินไปที่

จะระบตํุ าแหนงไดจากการบันทึกอุบัติเหตุเพียงอยางเดียว แตถาพิจารณาอื่นๆ ประกอบ อาจจะใช
ใหเหน็ลกัษณะการเกิดอุบัติเหตุบางอยางได จึงเรียกบริเวณนี้วาเปนจุดสีเทา (Grey Spots)

ค. บรเิวณท่ีมีอุบัติเหตุจํ าเพาะอยางเกิดขึ้นมาก แตไมจํ าเปนตองเกิดขึ้นเปนกลุม
โดยทัว่ไปบริเวณอันตรายคือ บริเวณที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากหรือบริเวณที่มีความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตสูุง วธิกีารวเิคราะหขอมูลเพื่อกํ าหนดบริเวณอันตรายที่หนวยงานตางๆ เชน กรมทางหลวง
OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development และ NAASRA
(National Association of Australian State Road Authorite)  โดยแบงออกเปน 2 กลุมใหญ คือ
เทคนคิเชิงตัวเลข (Numeical Techniques) และเทคนิคเชิงสถิติ (Statistical Techniques)

h เทคนิคเชิงตัวเลข เปนเทคนคิเบื้องตนสํ าหรับกํ าหนดวาบริเวณใดอันตราย
โดยอาศยัการเปรยีบเทียบจํ านวนขอมูลที่เกิดขึ้น ณ บริเวณนั้นกับจํ านวนที่ไดกํ าหนดขึ้น เชน
Crash Number Method เปนตน วธิกีารนี้ชี้ใหเห็นในเบื้องตนวาบริเวณใดที่มีปญหา นอกจากนี้ยัง
สามารถใชในการจัดลํ าดับความถี่ของประเภทอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น เทคนิคประเภทนี้ไมไดคํ านึงถึง
การแปรเปลี่ยนในลักษณะที่ไมแนนอนของอุบัติเหตุ

h เทคนิคเชิงสถิติ เปนเทคนคิทีอ่าศัยทฤษฎีความนาจะเปนในการกํ าหนด
บริเวณที่มีระดับความเสี่ยงของโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุสูงกว าระดับความเสี่ยงปกติ             
อยางมนียัส ําคญั เชน  Crash Rate Method เปนตน วิธีการนี้เปนการเปรียบเทียบจํ านวนอุบัติเหตุ
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ในแตละบริเวณ โดยคํ านึงถึงความแตกตางของโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ และการแปรเปลี่ยน
ในลักษณะที่ไมแนนอน

วธิแีละเกณฑที่ใชทั่วไปในการพิจารณาเพื่อกํ าหนดบริเวณอันตราย
- Crash Number Method วธินีีใ้ชจ ํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเปนตัววัด และจัดลํ าดับ

บริเวณที่เกิดเหตุเมื่ออุบัติเหตุเกิดขึ้นสูงกวาจํ านวนที่กํ าหนดก็จะกํ าหนดใหบริเวณนั้นอันตรายที่จะ
ตองศึกษาลงในรายละเอียด

- Crash Rate Method คือ อุบัติเหตุหารดวยโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งในกรณี   
ทางแยกอาจใชปริมาณจราจรทั้งหมดที่ จึงเขาสูทางแยกเปนตัววัด ในกรณีของชวงถนนจะใช   
ความยาวเปนกิโลเมตร เชน อุบัติเหตตุอ 1 กิโลเมตร หรือจํ านวนกิโลเมตรที่ยานพาหนะเดินทาง 
ในการพิจารณาใชจํ านวนจริงของอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับคากํ าหนดเปนเกณฑ วิธีที่ใช Crash 
Rate กจ็ะเปรยีบเทยีบกบั Critical Crash Rate ซึง่เปนคาเฉลีย่ของทัง้ระบบทีร่ะดบัความมัน่ใจ 95 %
       แตเนื่องจากการอุบัติเหตุของรถโดยสารเกิดขึ้นกระจายเปนชวงถนนไมสามารถกํ าหนด
เปนจุดอันตรายได  ผูวิจัยจึงใชชวงถนนที่มีจํ านวนครั้งและดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุ             
รถโดยสารสูง เปนตัวกํ าหนดบริเวณอันตราย

2.9 การจดัล ําดับความสํ าคัญในการแกไขบริเวณอันตราย

การจัดลํ าดับความสํ าคัญเพื่อจะทํ าการแกไขบริเวณอันตรายนั้น โดยทั่วไปแลว         
การตรวจสอบและแกไขควรจะตองปรับปรุงแกไขทุกๆ แหงที่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุซึ่งจะ
ตองใชงบประมาณและกํ าลังคนคอนขางมาก แตในความเปนจริงตอนนี้ทั้งกํ าลังคนและ            
งบประมาณมีไมเพียงพอที่จะทํ าการแกไขทุกบริเวณไดหมด ดังนั้น จึงตองแกไขบริเวณที่เกิด           
อุบัติเหตุและเพื่อใหเห็นถึงระดับความรุนแรง ควรใหนํ้ าหนักประเภทของอุบัติเหตุเพื่อนํ ามา
ประกอบคํ าพิจารณาในการกํ าหนดบริเวณอันตราย โดยใชดัชนีความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
(Surverity Index) เปนดัชนีชี้วัดความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

• ดัชนีความรุนแรง (Severity  Index)
ประเทศออสเตรเลียใหคานํ้ าหนักสํ าหรับอุบัติเหตุจราจร ดังตาราง 2.7
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ตาราง 2.7 การใหนํ้ าหนักในรัฐตางๆ ของประเทศออสเตรเลีย

ACT NSW QLD SA TAS WA
เสียชีวิต 16 3 4 20 3 12
บาดเจ็บสาหัส 4 1.8 3 20 3 3
บาดเจ็บเล็กนอย 4 1.3 1 20 1 3
ทรัพยสินเสียหาย 1 1 1 1 1 1
ทีม่า : State Road and Traffic Safety Authorities 1982

พชิยั ธานรีณานนท และคณะ (2536) ใหคานํ้ าหนักสํ าหรับอุบัติเหตุจราจร คือ
• เสียชีวิต = 4/คน
• บาดเจ็บสาหัส = 3/คน
• บาดเจ็บเล็กนอย = 1/คน

สมพล  สูงทองจรยิา (2543) ใหคานํ้ าหนักสํ าหรับอุบัติเหตุจราจร คือ
• เสียชีวิต = 4/คน
• การเกิดอุบัติเหตุ = 3/คร้ัง
• บาดเจ็บสาหัส = 2/คน
• บาดเจ็บเล็กนอย = 1/คน

2.10 การวินิจฉัยหาสาเหตุ

ในการวนิจิฉัยสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณ จะตองมีการวิเคราะหขอมูลเพิ่มเติมโดย
มจีดุมุงหมาย คือ ไดรูรายละเอียดของบริเวณที่เกิดเหตุมากยิ่งขึ้น เพื่อหาแนวทางในการพัฒนา
มาตรการแกไขอยางถูกตองกับปญหาที่เกิดขึ้นอยางแทจริง อยางไรก็ตามในการพัฒนาแกไขจะ
ตองใชวิธีการทางดานวิศวกรรมอยางมีระบบ

สถาบนัทางหลวงและการขนสงของสหราชอาณาจักร (The Institution of Highways 
and Transportation, 1990a : 25) ไดเสนอแนะขั้นตอนการวินิจฉัยหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุไว      
6 ข้ันตอน ดังนี้

1. การศกึษารายละเอียดเกี่ยวกับขอมูลและรายงานอุบัติเหตุ
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2. การคดัเลือกขอมูลเพื่อจัดกลุมประเภทการเกิดอุบัติเหตุและพื้นที่ที่เกิดอุบัติเหตุ
3. การตรวจสอบสถานที่เกิดอุบัติเหตุ
4. การวเิคราะหรายละเอียดของขอมูลทั้งหมด
5. การบงชีป้จจัยสํ าคัญและลักษณะของถนนที่เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
6. การหาลกัษณะทั่วไปของปญหาที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ
งานสืบสวนอุบัติเหตุหรืองานวินิจฉัยสาเหตุของอุบัติเหตุจราจรบนถนนสวนมากจะ

ประกอบดวย 2 สวนใหญๆ (Ogden, K.W.,1996 : 120 ) คือ การวเิคราะหในสํ านักงาน (In-office 
Analysis) เปนการชี้ใหเห็นถึงลักษณะของการชนและประเภทของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดยมี          
จดุมุงหมายเพือ่หามาตรการแกไขที่จํ าเปน เชน ถามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในเวลากลางคืนในสัดสวนที่
มากกวาปกติ อาจหมายถึงความจํ าเปนที่จะตอง ติดตั้งแสงสวาง เปนตน สวนที่ 2                    
เปนการวเิคราะห ณ สถานที่เกิดเหตุ (On-site Analysis) ซึ่งจะเกี่ยวกับการสังเกตลักษณะของ
ถนนและพฤตกิรรมของคนขับ ซึ่งอาจจะมีการศึกษาลักษณะบางอยางเปนพิเศษ เชน การศึกษา
ความเรว็ การนับปริมาณจราจร การวิเคราะหจุดขัดแยง เปนตน

ในการวินิจฉัยบริเวณอันตรายสามารถนํ าไปสูการแกไขอุบัติเหตุโดยจัดทํ าโปรแกรม 4 
ลักษณะ คือ บริเวณที่เกิดเหตุ เสนทาง พื้นที่ และในแบบกลุม

2.10.1 การวนิจิฉัยบริเวณที่เกิดเหตุหรือชวงถนนที่เกิดเหตุ

การวินิจฉัยนี้จะเกี่ยวกับสถานที่เฉพาะบริเวณ จึงจํ าเปนตองตรวจสอบการจดบันทึก
ขอมูลของบริเวณหรือเสนทางที่ทํ าการตรวจสอบในการวิเคราะหจุดมุงหมาย คือ การคนหา       
รูปแบบ (Pattern) ของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะนํ าไปสูสาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุ ข้ึนตอนที่สํ าคัญ    
ที่สุด คือ การตรวจสอบรูปแบบการชนหรือลักษณะการชน ซึ่งสามารถกํ าหนดรหัสลงไป              
ในฐานขอมูลตามมาตรฐานการแบงประเภทอุบัติเหตุ หรืออาจสรุป จากฐานขอมูลหรือจาก         
ขอความบรรยายและภาพวาดประกอบลักษณะการชนในแบบรายงานอุบัติเหตุ

โดยทัว่ๆ ไป ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ณ ตํ าแหนงหนึ่งๆ จะมีไมกี่ประเภท ลักษณะ  
การเกิดอุบัติเหตุที่เดนชัด จะใหแนวทางที่นาเชื่อถือไดมากที่สุดในการพัฒนามาตรการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุ เพราะอุบัติเหตุที่เดนชัดนี้ นาจะเปนตัวชี้ใหเห็นถึงรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุที่จะ
เกดิในอนาคต ณ บริเวณนี้ถาหากไมไดรับการแกไข

ประเภทอุบัติเหตุที่พบบอย ซึ่งกํ าหนดโดย Andreassen (Andreassen, D.C., 1989, 
P. 3) ซึง่กรมทางหลวงของประเทศไทยไดนํ ามาใชเปนแนวทางในการศึกษาอุบัติเหตุ
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- การชนกนัระหวางยานพาหนะที่เขามาจากถนนที่อยูติดกัน
- การชนกนัของรถที่เลี้ยวมาจากฝงตรงขาง
- การชนทาย
- การชนกันระหวางรถและคนเดินเทา
- การชนกนัระหวางรถและจักรยานยนต
- การเฉีย่วชนกัน (รถวิ่งไปในทิศทางเดียวกัน)
- รถวิ่งตกถนน
- การชนสิ่งกีดขวางบนถนน
- การชนรถที่จอดอยู
การศึกษาวิเคราะหเพิ่มเติมในข้ันนี้อาจรวมถึงการสืบสวนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ

ตามสภาพแวดลอมตางๆ เชน
- สภาพแสงสวาง (กลางวัน หัวคํ่ า เชาตรู กลางคืน) เพื่อดูวาการมองเห็นเปนสาเหตุ

ของปญหาหรือไม
- สภาพถนน (แหง เปยก) เพื่อดูวามีการลื่นไถลหรือไม หรือสาเหตุของปญหาเกิด

จากสภาพของถนนหรือไม
- ชวงเวลาของวนั เพื่อดูวา ปญหาเกี่ยวของกับปริมาณจราจรในชวงเรงดวน เชา เย็น 

หรือชวงไมเรงดวน
- วนัไหนของสปัดาห เพื่อดูวามีปญหาที่เกี่ยวของกับผูใชถนนกลุมหนึ่งกลุมใดหรือไม 

เชน พวกที่ชอบเที่ยว ในวันสุดสัปดาห เปนตน

2.10.2 การตรวจสอบรายละเอียดในสนาม

แมวาขอมูลในรายงานอุบัติเหตุ จะมีขอมูลที่เกี่ยวกับถนนและสถานที่แลว แตก็ยัง     
ไมเพยีงพอตอการศึกษาวิจัย การตรวจสอบลงในรายละเอียดของอุบัติเหตุจากสถานที่เกิดเหตุเพื่อ
ประเมินปจจัยตางๆ ทีท่ ําใหเกดิอบัุติเหตุ จํ าเปนอยางยิ่งในการวินิจฉัยหาสาเหตุและใชประกอบ
การพจิารณาหาหนทางแกไขไดอยางถูกตองและเหมาะสมกับสถานการณ
          การเขาไปตรวจสอบรายละเอียดในสถานที่เกิดเหตุเพื่อประเมินสภาพของถนนและ
ปจจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ ถึงแมวาในรายงานอุบัติเหตุจากหนวยงานตางๆ จะมีขอมูล
เกี่ยวกับถนนและสถานที่อยู แลวก็ตาม การเขาไปตรวจสอบในสถานที่เกิดเหตุจะตองคนหา
ลักษณะรปูแบบของถนน ลักษณะสภาพจราจรที่มีผลทางดานลบ และสภาพแวดลอมของบริเวณ
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ที่เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงการเขาไปสังเกตในเวลากลางคืน และอาจเขาไปสังเกตในชวงที่มีอากาศ     
เลวรายดวย ผูเขาไปตรวจสอบตองเดินสังเกตรอบๆ บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ หรือขับรถผานบริเวณ
ตํ าแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะทํ าใหเขาใจปจจัยของอุบัติเหตุไดดี ยิ่งขึ้น รวมทั้งขอมูลทางดาน
จราจร เชน ขอมูลปริมาณจราจร ความเร็วของรถที่วิ่งผาน ปริมาณรถใหญหรือรถโดยสาร เปนตน

รูปถายของสถานที่เกิดเหตุบริเวณที่เปนปญหาและทางเขาสู บริเวณดังกลาวเปน
ประโยชนในการตรวจสอบวินิจฉัยการเกิดอุบัติเหตุหรือบางครั้งอาจมีการบันทึกเปนวีดีโอของ
สถานที่เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูใชรถใชถนนจากการเกิดอุบัติเหตุในแตละครั้ง ปจจัยสาเหตุที่
เกี่ยวของกับคนจะปรากฎอยูดวยเสมอในบางกรณีการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุอาจเก็บขอมูล
เพิ่มเติมเกี่ยวกับพฤติกรรมของคนขับ เชน การใชเกียรขณะขึ้นเนินหรือลงเนินไมถูกตอง การใช
เบรคที่ชาเกินไปขณะเขาทางโคงหรือการไมเขาใจขอความบนปายควบคุมโดยตั้งใจหรือไมต้ังใจ 
เปนตน พฤติกรรมเหลานี้สามารถศึกษาไดจากการศึกษาความขัดแยง (Conflic Study)

รายการตรวจสอบสํ าหรับการสังเกตในสนามซึ่งรวบรวมโดย (Ogden, K.W. 1996 
P.127) โดยแบงเปน 3 สวนหลัก คือ

1. รายการตรวจสอบดานจราจร
2. รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพของถนน
3. รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานและหลักฐานในที่เกิดเหตุ

รายละเอียดในการตรวจสอบมีดังนี้
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ตาราง 2.8  รายการตรวจสอบสํ าหรับการสังเกตการณในสนามดานการจราจร

ถนน เครือ่งหมายและสัญลักษณบนผิวถนน
- ความกวาง
- มฉีนวนกั้น/ไมมี
- จ ํานวนชองจราจร
- ความลาดชันของหนาตัด
- ความลาดชัน
- ไหลทาง
- ขอบถนน
- เกาะกลาง, ชองเปดเกาะกลาง
- ทางเทา
- การระบายนํ้ า

ผิวถนน
- ประเภท
- ความขรุขระ
- ความฝด

เรขาคณิตของถนน
- โคง
- ความลาด
- ซูเปอรอีเลเวชั่น
- เนิน
- แซง

- รายการของเครื่องหมาย
- การอานออก
- การอยูในที่ที่มองเห็นชัด
- การเขาใจความหมาย
- ความนาเชื่อถือ
- เสนกลาง,เสนแบงชองจราจร,เสนขอบ
- สัญลักษณบนผิวทาง
- เครือ่งหมายแบงทิศทางที่ติดตั้งบนเสา
- เชพรอน

สญัญาณไฟจราจร
- ปฐมภูมิ/ทุติยภูมิ/ตติยภูมิ
- ความเขม
- สถานที่
- การควบคุมการเลี้ยว
- การแสดงจังหวะสํ าหรับคนขาม
- ประเภทของเครื่องควบคุม
- เปนสวนหนึ่งของระบบเชื่อมตอ
- รอบสัญญาณไฟและเวลาไฟเขียวแตละ

หนา
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ตาราง 2.9 รายการตรวจสอบสํ าหรับการสังเกตการณในสนามเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพ
ของถนน

ทางแยก คนขามถนน/คนขี่จักรยาน
- ประเภท
- จ ํานวนขา
- มกีารแบงชองดวยเกาะ
- ชองเลี้ยว
- รัศมีวงเลี้ยว

รถที่จอดอยู
- จอดอยูบนถนน
- จอดอยูนอกถนนและการเขาออก
- การออกเปน
- ชัว่โมงหามจอด
- การควบคุมการจอด
- ปายรถเมล
- ที่จอดรถแท็กซี่

ความเร็ว
- ความเร็วที่ปลอดภัย
- พกิัดความเร็ว
- ความเร็วของรถ

สภาพแวดลอม
- การใชที่ดิน
- นกัเรียน
- รถโดยสารขนาดใหญ
- เสียงรอบขาง
- ปญหาในการเขา-ออก

- ส่ิงอ ํานวยความสะดวกในการขาม
- จ ํานวนและลักษณะ
- แผงกั้นคนขามถนน
- เกาะพักสํ าหรับคนขาม

ไฟแสงสวาง
- ประเภท
- ความสูง
- ความเขม
- ส่ิงกีดขวาง

ริมทาง
- เสา, เสาหลัก ฯลฯ
- ราวกันชน
- กอนหิน ตนไม
- ความลาดชันดานขาง
- ทอลอด
- เสาหวัสะพาน, ราวคอสะพาน

การมองเห็น
- ทางแยก
- ถนนดานขาง
- ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจร
- คนขามถนน
- รถที่จอดอยู
- ปายรถโดยสาร
- ขามเนิน (หลังเตา)
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ตาราง 2.10 รายการตรวจสอบสํ าหรับการสังเกตการณในสนามเกี่ยวกับพยานและหลักฐานใน
ทีเ่กิดเหตุ

พยานหลักฐานบริเวณที่เกิดเหตุ
- เศษกระจก, ชิ้นสวนอื่น ๆ
- รอยไถลของลอรถ
- สวนประกอบของถนนที่เสียหาย

2.11 การคัดเลือกมาตรการแกไข

ในกระบวนการพัฒนามาตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุ คือ (The Institution of Highways 
and Transportation, 1990a : 25 ; National Association of Australian State Road 
Authorities, 1988 : 26)

- คนหามาตรการแกไข ที่นาจะมีอิทธิพลตอประเภทอุบัติเหตุหลักๆ และลักษณะตางๆ 
ของถนน

- เลอืกมาตรการแกไข โดยอาศัยดุลยพินิจทางดานวิชาชีพและประสบการณ ซึ่งคาดวา
จะสามารถลดจํ านวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุประเภทที่เกิดขึ้นบอย  ณ บริเวณนั้น

- ตรวจสอบมาตรการแกไขตางๆ ที่จะนํ ามาใช จะไมกอใหเกิดผลทางดานลบตามมา
ไมวาจะเปนในดานความปลอดภัย ประสิทธิภาพในการสัญจรหรือดานสิ่งแวดลอม

- เมือ่ใชมาตรการแกไขแลวจะทํ าใหเกิดประโยชนสูงสุด
- มปีระสิทธภิาพ ทํ าใหเกิดประโยชนที่มากกวาคาใชจาย
การใหความสนใจกับประเภทของการชนที่นาจะเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและ    

นาที่จะสามารถแกไขดวยมาตรการทางวิศวกรรมจราจร/วิศวกรรมการทาง จึงเปนสิ่งสํ าคัญ                 
ในการคัดเลือกมาตรการแกไขเพื่อใหไดถนนที่ปลอดภัย อยางไรก็ตาม มักจะมีมาตรการแกไข       
ที่มากกวาหนึ่งมาตรการโดยทั่วไปจะอาศัยดุลยพินิจและประสบการณในการใชมาตรการซึ่งใช     
ไดผลมาแลวในสถานการณเดียวกัน
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เกณฑในการพัฒนามาตรการแกไข
เกณฑที่ใชประกอบการพิจารณาในการพัฒนามาตรการแกไข (พิชัย ธานีรณานนท, 

2542  อาง Ogden, K.W., 1996) มีดังตอไปนี้
- ความเปนไปไดในดานเทคนิค มาตรการแกไขสามารถที่จะใชแกปญหาอุบัติเหตุที่

วนิจิฉัยพบหรือไม
- ประสิทธิภาพดานเศรษฐกิจ มาตรการที่นํ ามาใชนั้นคุมคาหรือไมและผลประโยชน     

ทีจ่ะไดจากมาตรการจะมากกวาคาใชจายหรือไม
- มงีบประมาณพอที่จะทํ าได  งบประมาณที่มีอยูสามารถดํ าเนินการจัดทํ ามาตรการนี้

ไดหรือไม ถาไม ควรที่จะชะลอไปกอนหรือไม หรือหามาตรการที่ถูกกวามาใชเปนมาตรการ          
ชั่วคราว

- การยอมรับ มาตรการแกไขมุงเปาไปยงัปญหาที่พบหรือไม และชุมชนเขาใจมาตรการ
ดังกลาวไดงายหรือไม

- ท ําไดในทางปฏบัิติ จะมปีญหาในการไมปฏิบัติตามหรอืไม และมาตรการจะสัมฤทธิ์ผล
ไดโดยมีการกวดขันเพียงเล็กนอยหรือไม

- มาตรการที่สอดคลองกับมาตรการอื่นๆ เปนมาตรการที่สอดคลองและเปนไปใน   
แนวทางเดยีวกบักลยทุธอ่ืนๆ ทั้งที่ใชอยูในพื้นที่เดียวกันหรือที่ใชอยูที่อ่ืนในสถานการณเดียวกัน
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