
9

บทท่ี  2

ทบทวนเอกสาร

2.1  สถานการณการชนบนทองถนนในโลก
กวา 100 ปมาแลว  ที่ไดมีการประดิษฐคิดคนยานพาหนะที่มีเครื่องยนตขึ้นมาใชเพื่ออํ านวย

ความสะดวกในการเดินทาง  แตอยางไรก็ตาม  ก็มีผลเสียหรือปญหาที่ตามมาควบคูกัน  คือ ทํ าใหมี
ผูเสียชีวิตแลวประมาณ 30 ลานคน1 จากการชนของยานพาหนะบนทองถนนทั่วโลก (หรือประมาณ
เกือบครึ่งประเทศไทย) และปจจุบันในแตละปจะมีผูเสียชีวิตทั่วโลกจากอุบัติเหตุจราจรบนทอง-
ถนน มากกวา 1.17 ลานคน (หรือทุกนาที จะมีผูเสียชีวิตประมาณ 2 คน) และมีผูไดรับบาดเจ็บ 
ประมาณ 10 ลานคน ทั้งนี้ ประมาณรอยละ 70 ของการเสียชีวิตทั้งหมด เกิดขึ้นในประเทศกํ าลัง
พัฒนา (World Health Organization, 1999) จากการคาดการณขององคการอนามัยโลก (World 
Health Organization: WHO) คาดวา สาเหตุการเสียชีวิตจากการชนบนทองถนนทั่วโลก จะสูงเปน
อันดับ 6 ของสาเหตุการเสียชีวิตทั้งหมด ในป ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563) จากที่อยูในอันดับ 9 ของ
สาเหตุการเสียชีวิตทั้งหมด ในป ค.ศ. 1990 (พ.ศ. 2533) แตหากพิจารณาจากคา DALYs2 (Disability 
Adjusted Life Years) ซ่ึงมีตัวแปร “อายุ” เขามาเกี่ยวของ จะพบวา สาเหตุการเสียชีวิตทั่วโลกจาก
การชนบนทองถนนจะเลื่อนจากอันดับ 9 ขึ้นมาเปนอันดับ 3 ของสาเหตุการเสียชีวิตทั้งหมด เนื่อง-
จากผูเสยีชีวติสวนใหญอยูในวัยหนุมสาวหรือวัยทํ างาน กลาวคือ ประมาณรอยละ 67 ของจํ านวน   
ผูเสยีชีวติทั้งหมด มีอายุตํ่ ากวา 45 ป แตมีเพียงประมาณรอยละ 10 ของจํ านวนผูเสียชีวิตทั้งหมด  
เทานัน้ ที่อยูในวัยเกษียณ  (ตาราง 2.1 แสดงอันดับการเสียชีวิตทั่วโลก ตามจํ านวนผูเสียชีวิตและคา 
DALYs ในป ค.ศ. 1990 และคาคาดการณในป ค.ศ. 2020) และหากพิจารณาคาความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจ จะพบวา ความสูญเสียมีคาประมาณปละ 500,000 ลานเหรียญสหรัฐ (20 ลานลานบาท) ที่
ตองสญูเสียไปจากการชนบนทองถนนทั่วโลก ในจํ านวนนี้ ประมาณ 100,000 ลานเหรียญสหรัฐ   
(4 ลานลานบาท) สูญเสยีในประเทศกํ าลังพัฒนา ซ่ึงหมายรวมถึงประเทศไทยดวย

                                                          
1 Available at: http://www.i-connect.ch/grsp/grspdev. Accessed March 13, 2002.
2 หมายถึง คาผลรวมของการสูญเสียชีวิตกอนวัยอันควร รวมถึงการมีชีวิตอยูตอไปอยางทรมาน ซ่ึง
การทีค่นๆ หนึ่งเสียชีวิตเร็วขึ้น 1 ป จะหมายถึง การสูญเสีย 1 DALY/คน/ป และการเปนอัมพาตทั้ง
ตวัจะหมายถึง การสูญเสีย 0.7 – 1.0 DALY/คน/ป
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ตาราง 2.1 อันดับการเสียชีวิตทั่วโลก ตามจํ านวนผูเสียชีวิตและคา DALYs ในป ค.ศ. 1990 และคา
คาดการณในป ค.ศ. 2020

อันดับตามจํ านวนผูเสียชีวิต อันดับตามคา DALYs
ค.ศ. 1990

Disease or Injury
ค.ศ. 2020

(Baseline Scenario)
Disease or Injury

ค.ศ. 1990
Disease or Injury

ค.ศ. 2020
(Baseline Scenario)
Disease or Injury

Ischaemic heart         1
Cerebrovascular        2
Lower respiratory     3
Diarrhoeal                 4
Perinatal                    5
Pulmonary                6
Tuberculosis             7
Measles                     8
Road traffic
   accidents               9
Lung (etc)
    cancers                10
Malaria                   11
Self-inflicted
    injuries               12
Cirrhosis of
    the liver              13
Stomach cancer      14
Diabetes mellitus   15

1    Ischaemic heart
2    Cerebrovascular
3    Pulmonary
4    Lower respiratory
5    Lung (etc)  cancers
6    Road traffic
         accidents
7    Tuberculosis
8     Stomach cancer
9     HIV
10   Self-inflicted
           injuries
11   Diarrhoeal
12   Cirrhosis of
           the liver
13   Liver cancer
14   Violence
15   War

Lower respiratory     1
Diarrhoeal                 2
Perinatal                    3
Unipopular major
     depression            4
Ischaemic heart         5
Cerebrovascular        6
Tuberculosis             7
Measles                     8
Road traffic
     accidents             9
Congenital
     anomalies           10
Malaria                   11
Pulmonary              12
Falls                        13
Iron-deficiency
      anemia            14
Anemia                 15

1     Ischaemic heart
2     Unipopular major
            depression
3     Road traffic
             accidents
4     Cerebrovascular
5     Pulmonary
6     Lower respiratory
7     Tuberculosis
8     War
9     Diarrhoeal
10   HIV
11   Perinatal
12   Violence
13   Congenital
             anomalies
14   Self-inflicted
             injuries
15   Lung (etc)   cancers

ที่มา : http://www.i-connect.ch/grsp/grspdev. Accessed March 13, 2002, quoting WHO, 1999

http://www.i-connect.ch/grsp/grspdev
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2.2  สถานการณการชนบนทองถนนในประเทศไทย
หวัขอนีจ้ะแสดงใหเห็นถึงความสูญเสีย  ความรุนแรง  ตลอดจนสาเหตุของการชนบนทอง-

ถนนในประเทศไทย

2.2.1  ความสูญเสียจากการชนบนทองถนนในประเทศไทย
รายงานของสถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการแพทย กระทรวง  

สาธารณสุข  พ.ศ. 2542 ระบุวา ใน 10 อันดับสาเหตุสํ าคัญของการเสียชีวิตของคนไทย เมื่อคิดอัตรา
ตอแสนประชากรแลว  อุบัติเหตุทั้งหมด  เปนสาเหตุสํ าคัญอันดับที่ 2 (63.5 ตอแสนประชากร) รอง
จากโรคระบบไหลเวียนโลหิต  ซ่ึงมีอัตรา  68.7  ตอแสนประชากร

เมือ่พจิารณากลุมอายุของผูเสียชีวิตแลว ปรากฏวา อุบัติเหตุทั้งหมดนี้เปนสาเหตุสํ าคัญ
อันดบั  1  ของผูที่มีอายุตํ่ ากวา  44  ป  โดยเฉพาะอยางยิ่งผูที่อยูในชวงอายุ  20  ถึง  39  ป  ที่มีอัตรา
การสญูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเกิน 80 ตอแสนประชากร โดยมีคาสูงสุด 88.73 ตอแสนประชากรใน
กลุมอายุ  20  ถึง  24  ป  ซ่ึงการสูญเสีย  DALYs  (Disability – Adjusted Life Years) ในบุคคลกลุม
นี้นับวาเปนการสูญเสียที่ยิ่งใหญที่สุด อันเนื่องมาจากการสูญเสียบุคลากรของชาติในวัยแรงงานไป
ตัง้แตยังเยาว (ววิฒัน สุทธิวิภากร และ ศักดิ์ชัย ปรีชาวีรกุล, 2542)

และหากพจิารณาลึกลงไปในจํ านวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั้งหมดขางตน พบวา เกือบ
รอยละ  30  เปนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขนสง (ทางบก ทางนํ้ า และทางอากาศ)  โดยมีอัตรา
การสญูเสียในสวนนี้รวม เทากับ  18.9 ตอแสนประชากรในป พ.ศ. 2542  ขณะที่อัตราการสูญเสีย
ในกลุมอุบัติเหตุทั้งหมด  เทากับ  63.5  ตอแสนประชากร  และในจ ํานวนอุบัติเหตุจากการขนสงนี้  
มสีวนของการชนบนทองถนนอยูมากกวา  รอยละ 97

สํ านักนโยบายและแผนสาธารณสุข (สนผ.) กระทรวงสาธารณสุข รายงานแนวโนม
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขนสงตอแสนประชากรในรอบ 10 ปที่ผานมา ดังแสดงในภาพ
ประกอบ 2.1 ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ไดทํ าการเปรียบเทียบกับคาที่มีการรายงานโดยศูนยขอมูลขอ-
สนเทศ (ศขส.) สํ านักงานแผนงานและงบประมาณ สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ (ภาพประกอบ 2.1 
แสดงการเปรียบเทียบอัตราการเสียชีวิตตอแสนประชากร จํ าแนกตามรายป ของ สนผ. กระทรวง 
สาธารณสุข และ ศขส. สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ ตั้งแต พ.ศ. 2534 - 2543)
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จากภาพประกอบ 2.1 แมวาอัตราการสูญเสียชีวิตโดยรวมจะมีแนวโนมลดลงบางในชวง  
5 ปหลัง (พ.ศ. 2539 -2543) ซ่ึงนบัเปนความโชคดีในเคราะหของประเทศ  เนื่องจากการประสบกับ
ภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวหรือทรุดตัวลงอยางกระทันหัน ที่ไดมีสวนชวยลดอัตราการสูญเสียชีวิตจาก
การชนบนทองถนนไดบางในทางออม  แตยังวางใจไมได  เนื่องจากเมื่อพิจารณาจากอัตราเสียชีวิต
ของ สนผ. กระทรวงสาธารณสุข กลับพบวา มีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นอีกในชวง 3  ปหลัง (พ.ศ. 2541- 
2543) อนึง่ ขอมูลการรายงานที่แตกตางกันของ 2 หนวยงานนี้ อาจมีสาเหตุเนื่องจากมีการตกหลน 
หรือซ้ํ าซอนของขอมูล จึงไมอาจระบุไดวาหนวยงานใดมีขอมูลที่ถูกตอง

2.2.2  ความรุนแรงของการชนบนทองถนนในประเทศไทย
อุบตัเิหตจุราจรบนทองถนนในประเทศไทย  มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง จนกระทั่ง

ถึงป  พ.ศ. 2537  ซ่ึงมีอุบัติเหตุสูงสุดถึง  102,610  ราย  จากนั้น  ไดเร่ิมมีแนวโนมลดลง  โดยเมื่อส้ิน
ป  พ.ศ. 2543  จํ านวนอุบัติเหตุลดลงเหลือ  73,737  ราย  จํ านวนผูเสียชีวิตมีคาสูงสุดในป พ.ศ. 2538
คือ 16,727  คน (เฉลี่ยช่ัวโมงละ 1.91 คน) และไดลดลงเหลือ 11,988 คน (เฉลี่ยช่ัวโมงละ 1.37  คน)
ในป  พ.ศ. 2543  (ตาราง 2.2 แสดงจ ํานวนอุบัติเหตุจราจรที่ไดรับแจง  จํ านวนผูเสียชีวิต  และ
จ ํานวนผูบาดเจ็บ  ระหวางป  พ.ศ. 2534 – 2543)   (ภาพประกอบ  2.2  แสดงแนวโนมของจํ านวน
อุบตัเิหต ุจํ านวนผูเสียชีวิต และจํ านวนผูไดรับบาดเจ็บ ระหวางป  พ.ศ.2534 – 2543)
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ภาพประกอบ  2.1   การเปรียบเทียบอัตราการเสียชีวิตตอแสนประชากร จํ าแนกตามรายป ของ สนผ.
กระทรวงสาธารณสุข  และ ศขส. สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  ตั้งแต พ.ศ. 2534 - 2543
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ตาราง  2.2  จ ํานวนอุบัติเหตุจราจรที่ไดรับแจง  จํ านวนผูเสียชีวิต  และจํ านวนผูบาดเจ็บ
 ระหวางป  พ.ศ. 2534 – 2543

กทม. ภูมิภาค ทัว่ราชอาณาจักร
พ.ศ. อุบัติเหตุ

(ราย)
เสียชีวิต

(คน)
บาดเจ็บ

(คน)
อุบัติเหตุ

(ราย)
เสียชีวิต

(คน)
บาดเจ็บ

(คน)
อุบัติเหตุ

(ราย)
เสียชีวิต

(คน)
บาดเจ็บ

(คน)
2534 38,355 1,057 10,778 7,946 5,276 8,777 46,301 6,333 19,555
2535 46,743 983 11,025 14,586 7,201 9,677 61,329 8,184 20,702
2536 64,006 1,011 11,031 20,886 8,485 14,299 84,892 9,496 25,330
2537 72,359 1,290 18,849 30,251 13,888 24,692 102,610 15,178 43,541
2538 64,469 1,284 21,697 24,898 15,443 26,730 94,362 16,727 50,718
2539 60,308 1,069 23,314 28,248 13,336 26,730 88,556 14,405 50,044
2540 54,324 903 20,933 28,012 12,933 27,828 82,336 13,836 48,761
2541 46,800 732 18,920 26,925 11,502 33,618 73,725 12,234 52,538
2542 40,178 1,718 20,681 27,622 10,322 31,857 67,800 12,040 52,538
2543 43,485 1,582 23,368 30,252 10,406 29,743 73,737 11,988 53,111

 ที่มา : ศูนยขอมูลขอสนเทศ (ศขส.), สํ านกังานแผนงานและงบประมาณ, สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ

ภาพประกอบ  2.2 แนวโนมของจํ านวนอุบัติเหตุ  จํ านวนผูเสียชีวิต  และจํ านวนผูไดรับบาดเจ็บ
ระหวางป  พ.ศ. 2534 – 2543
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จากตาราง 2.2 จะเห็นวาจํ านวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนไดเพิ่มขึ้นจาก       
6,333  คน ในป พ.ศ. 2534  เปน  11,988  คน  ในป  พ.ศ. 2543  หรือเกือบ  2  เทา  ในขณะที่จํ านวน
อุบตัิเหตุจราจรไดเพิ่มขึ้นจาก  46,301  ราย  เปน 73,737  ราย หรือเกือบ 2  เทาเชนกัน อยางไรก็ตาม  
เมือ่เทียบอัตราผูเสียชีวิตตอจํ านวนอุบัติเหตุในรอบ 10 ป (พ.ศ. 2534 ถึง พ.ศ. 2543)  พบวาป  พ.ศ. 
2542  มีคาสูงสุดเทากับ 0.1776 หรืออีกนัยหนึ่งคือ มีผูเสียชีวิต 1 คนตออุบัติเหตุที่เกิดขึ้น  5.63  คร้ัง  
เมือ่เปรียบเทียบกับขอมูลลาสุดป  พ.ศ. 2543  ซ่ึงมีคาเทากับ  0.1626  หรือ  มีผูเสียชีวิต  1  คนตอ
อุบตัเิหตุที่เกิดขึ้น  6.15 คร้ัง ทั้งนี้ ระดับความรุนแรงลดลงจากคาสูงสุดเมื่อป พ.ศ. 2542 เพียง
ประมาณรอยละ 8  เทานั้น

และหากพจิารณาจากภาพประกอบ 2.2  จะเห็นไดชัดวา  จํ านวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ
ไมมแีนวโนมที่จะลดลง  แมวาจํ านวนของอุบัติเหตุจะมีแนวโนมที่ลดลงก็ตาม  ดังนั้น  อาจกลาวได
วา  ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนไมมีแนวโนมที่จะลดลงในรอบ  10  ป  ที่
กลาวถึง  อีกทั้ง หากพิจารณาในชวง  7  ปหลัง (พ.ศ. 2537  ถึง  พ.ศ. 2543) ระดับความรุนแรงยิ่งมี
แนวโนมทีเ่พิ่มขึ้น ซ่ึงทํ าใหตองพิจารณาแกไขเรื่องความรุนแรงเรงดวนขึ้นดวย

2.2.3  สาเหตุการชนบนทองถนนในประเทศไทย
เมื่อพิจารณาถึงสาเหตุการชนบนทองถนนในประเทศไทย จากรายงานของศูนยขอมูล-    

ขอสนเทศ  (ศขส.)  สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  พ.ศ. 2543 พบวา สาเหตุการชนบนทองถนน มี
สาเหตสํุ าคัญเนื่องจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนดมากเปนอันดับหนึ่ง จํ านวน 16,777  
ราย  และรองลงมา  คือ สาเหตุจากการขับรถตัดหนากันในระยะกระชั้นชิด จํ านวน 10,225 ราย  
หรือคิดเปนรอยละ  30  และ 18 ของสาเหตุที่รูทั้งหมด ตามลํ าดับ และหากพิจารณาจากรายงานของ
กองวศิวกรรมจราจร กรมทางหลวง พ.ศ. 2543  พบวา  อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทั่วประเทศ  
มสีาเหตุเนื่องจากการขับรถเร็วเปนอันดับหนึ่งเชนกัน  จํ านวน  2,431  ราย  แตรองลงมากลับมี
สาเหตจุากอุปกรณรถบกพรอง  จํ านวน  164  ราย  คิดเปนรอยละ 87 และ  6 ของสาเหตุที่รูทั้งหมด  
ตามลํ าดับ  (ตาราง 2. 3 แสดงจ ํานวนและอันดับของสาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทองถนน
ในประเทศไทย พ.ศ. 2543 ของ ศขส. สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ และกรมทางหลวง)
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ตาราง 2.3  จ ํานวนและอันดับของสาเหตุที่ทํ าใหเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนในประเทศไทย
พ.ศ. 2543  ของ  ศขส. สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ และ กรมทางหลวง

สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ
(ทัว่ราชอาณาจักร)

กรมทางหลวง
(บนถนนของกรมทางหลวง)สาเหตุ

จ ํานวน (ราย) อันดับ* จ ํานวน (ราย) อันดับ*
ขบัรถเร็วเกินอัตราที่กํ าหนด
ตดัหนากระชั้นชิด
แซงรถผิดกฎหมาย
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร
ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว
ตามกระชั้นชิด
ฝาฝนปายหยุด
ขับรถผิดชองทาง
ไมขับรถในชองซายสุด
เมาสุรา
ไมใหรถมีสิทธิไปกอน
ขับรถไมชํ านาญ
ขับรถไมเปดไฟ
อุปกรณชํ ารุด
รถเสียไมแสดงสัญญาณ
หลับใน
สัตววิ่งตัดหนา
บรรทุกเกินอัตรา
เสพสารออกฤทธิ์ตอจิต
รถอ่ืนเขาจอดหรือออกจากที่จอด
ส่ิงกีดขวาง
อ่ืนๆ
ไมแจง

16,777
10,225
6,432
3,800
3,502
3,459
2,560
2,215
1,926
1,811
1,048
828
689
474
359
344
228
170
47
-
-

11,416
332

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
-
-
-
-

2,431
142
37
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

164
-
-
-
-
-

17
5

1,610
-

1
3
4
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
2
-
-
-
-
-
5
6
-
-

รวม 68,642 4,406
* เฉพาะสาเหตุที่มีการระบุรายละเอียด
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จากตาราง 2.3 เปนที่นาสังเกตวา จํ านวนอุบัติเหตุที่รวมไดจากการระบุสาเหตุ ของ 
ศขส. สํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  เทากับ  68,642  ราย  แตกลับมีคาไมเทากับจํ านวนอุบัติเหตุทั้งหมด
ทีร่ะบุวา  เทากับ  73,737  ราย  (จากขอมูลในตาราง 2.2) และหากพิจารณาถึงจํ านวนการชนตาม
สาเหตทุีม่กีารระบุของทั้งสองหนวยงานดังกลาว จะเห็นวา สาเหตุสวนใหญจะกลาวถึงสาเหตุจาก
ความบกพรองของผูขับขี่มากกวาความบกพรองจากยานพาหนะ และความบกพรองของถนน ซ่ึงแม
จะเปนความจริงที่คนมีสวนมากที่สุด แตอาจไมใชคาที่ถูกตองทั้งหมด เนื่องจากแตละหนวยงานมี
ความสนใจในงานเฉพาะดานที่ตางกัน ทํ าใหขอมูลดานอื่นอาจถูกละเลย เชน หนวยงานของตํ ารวจ 
จะเนนถึงความบกพรองของคน เนื่องจากตองการเอาผูกระทํ าความผิดมาดํ าเนินการตามกฎหมาย 
ท ําใหอาจละเลยขอมูลดานรถและถนนไปบาง  เปนตน ทั้งนี้ ยังเห็นวาขอมูลที่ระบุสาเหตุวา “อ่ืนๆ”
เปนจํ านวนมากนั้น แสดงใหเห็นถึงปญหาการไมวินิจฉัยสาเหตุของหนวยงาน อยางไรก็ตาม 
ความเรว็ก็เปนสาเหตุหลักของรายงานจากทุกหนวยงานอยูแลว

2.3  สาเหตุการชนบนทองถนนระดับจังหวัด
เมือ่พจิารณาถึงขอมูลที่มีการระบุสาเหตุของการชนบนทองถนนในระดับจังหวัด  พบวา  มี

หนวยงานของสํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  ที่มีการรายงานออกมา  โดยในป  พ.ศ. 2543  ระบุวา  ใน  
76  จงัหวดัทั่วประเทศ  มีอยู  9  จังหวัด  ที่มีสาเหตุเนื่องจากการขับรถตัดหนาระยะกระชั้นชิดเปน
อันดบัหนึ่ง  คือ  1. ศรีสะเกษ  2. รอยเอ็ด  3. มุกดาหาร  4. เชียงราย  5. นครปฐม  6. เพชรบุรี         
7. ประจวบคีรีขันธ  8. พังงา  และ 9. ตรัง  และปรากฏวา  จังหวัดสุพรรณบุรี  เพียงจังหวัดเดียว  ที่มี
การระบุสาเหตุวา เกิดจากการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจรสูงเปนอันดับหนึ่ง ในสวนที่เหลืออีก 
66  จังหวัดซึ่งรวมถึงจังหวัดสงขลา  มสีาเหตุเนื่องจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนดเปน
อันดับหนึ่ง (ภาคผนวก ข ตาราง ข1 แสดงจํ านวนอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนที่เกิดขึ้นทั่วประเทศ 
จ ําแนกตามสาเหตุ พ.ศ. 2543)  ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาของ เกรียงศักดิ์ หลิวจันทรพัฒนา และ
สุภา เทียมทอง (2538) ใน พ.ศ. 2537 ที่พบวา อุบัติเหตุบนถนนในจังหวัดสงขลา มีสาเหตุการชน
จากการขบัรถดวยความเร็วสูงเปนอันดับหนึ่ง  เทากับ รอยละ  27.6  ประมาท รอยละ  26.3 และเมา
สุรา รอยละ 12.2 ของการชนทั้งหมด ตามลํ าดับ  ซ่ึงทํ าใหมีความสูญเสียชีวิตที่มีศักยภาพ (Potential 
Years of Life Loss) 3 จากจํ านวน 216 คน เทากับ 6,710 ป หรือคิดเปนเงินประมาณ 387.5 ลานบาท 
(รายไดตอหัวตอป เทากับ 57,800 บาท) (เกรยีงศกัดิ์ หลิวจันทรพัฒนา และสุภา เทียมทอง, 2538)
                                                          
3 คดิจาก  อายุที่เหลือในการทํ างานของผูเสียชีวิต  โดยคิดเริ่มชีวิตทํ างานตั้งแตอายุ  20  ป และสิ้น-
สุดชวีติการทํ างานที่อายุ  60  ป  เชน นาย ก เสียชีวิตเมื่ออายุ  25  ป  ดังนั้น  ความสูญเสียชีวิตที่มี
ศกัยภาพ (Potential Years of Life Loss)  เทากับ  60 – 25 = 35  ป  เปนตน (คลายกับ DALY)
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2.4 สาเหตุการชนบนทองถนนในอํ าเภอหาดใหญ
จากรายงานสถิติการชนของยานพาหนะบนทองถนนในอํ าเภอหาดใหญ (จากแบบรายงาน

สรุปอุบัติเหตุจราจรทางบกประจํ าเดือน)  ของสถานีตํ ารวจภูธรอํ าเภอหาดใหญ  พบวา  ในป พ.ศ. 
2542 และ พ.ศ. 2543  มีสาเหตุการชน  เนื่องจากการขับรถตัดหนากันในระยะกระชั้นชิดสูงเปน
อันดับ 1 รองลงมาคือการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนด และการฝาฝนปายหยุดขณะออก
จากทางรวมทางแยก ตามลํ าดับ (ตาราง 2.4 แสดงจํ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในอํ าเภอหาดใหญ 
จ ําแนกตามสาเหตุ  พ.ศ. 2542 – 2543)

ตาราง 2.4 จํ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในอํ าเภอหาดใหญ จํ าแนกตามสาเหตุ  พ.ศ. 2542 – 2543
พ.ศ. 25421 พ.ศ. 25432

สาเหตุ จ ํานวน
(ราย) อันดับ3 จ ํานวน

(ราย) อันดับ3

ตดัหนาระยะกระชั้นชิด
ขบัรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนด
ฝาฝนปายหยุดขณะออกจากทางรวมทางแยก
เมาสุรา
ฝาฝนสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร
แซงรถอยางผิดกฎหมาย
ขับรถไมชํ านาญ/ไมเปน
ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียว
ขบัรถไมเปดไฟ/ไมใชแสงสวางตามกํ าหนด
ไมขับรถในชองซายสุด  ในถนนที่มี 4 ชองทาง
รถเสียไมแสดงเครื่องหมาย
      หรือสัญญาณตามที่กํ าหนด
บรรทุกเกินอัตรา
อุปกรณชํ ารุด
หลับใน
เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตและประสาท เชน ยาบา
สัตววิ่งตัดหนา
อ่ืนๆ

39
24
16
10
9
6
4
2
-
-

-
-
-
-
-
-
7

1
2
3
4
5
6
7
8
-
-

-
-
-
-
-
-
-

51
25
8
5
6
3
2
-
-
-

-
1
-
-
-
-

12

1
2
3
5
4
6
7
-
-
-

-
8
-
-
-
-
-

รวม 117 112

1 ขาดขอมูลเดือนมีนาคม  2 ขาดขอมูลเดือนกันยายน

3เฉพาะที่มีการระบุสาเหตุ

ที่มา : งานคดี สภ.อ. หาดใหญ
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จากตาราง 2.4 เมื่อพิจารณาสาเหตุการชนบนทองถนนในอํ าเภอหาดใหญเทียบกับทั้ง
จงัหวัดสงขลา ใน พ.ศ. 2543 แลว (รายละเอียดในภาคผนวก ข ตาราง ข1) พบวา จังหวัดสงขลามี
สาเหตกุารชนจากการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนด  สูงเปนอันดับ 1 ขณะที่อํ าเภอหาดใหญ
มสีาเหตเุนื่องจากขับรถตัดหนากันในระยะกระชั้นชิดเปนอันดับ 1 ซ่ึงอนัดับที่แตกตางกันกับสาเหตุ
สวนใหญของจังหวัดนั้น  เนือ่งจากการชนบนทองถนนของ อ. หาดใหญนั้น  สวนใหญเกิดขึ้นใน
เขตเทศบาล  ซ่ึงยานพาหนะจะวิ่งดวยความเร็วไมสูงมาก  แตมีจุดขัดแยงกันมาก เชน  จากถนนที่
เปนซอยตดักับถนนสายหลัก  และจุดเขาออกจากอาคารสูถนน เปนตน  ทํ าใหสาเหตุการชนมักเกิด
เนือ่งจากการขับรถตัดหนากันมากกวา

2.5 สาเหตุจากองคประกอบการชน
การชนของยานพาหนะบนทองถนน  เปนผลจากเหตุการณ “ลูกโซ”  (Chain events)  (พิชัย

ธานีรณานนท, 2542 อาง Lay, 1986 : 554)  หรือเปนผลสืบเนื่องจากองคประกอบ 3 อยางที่เกี่ยว-
พนัและเสริมตอกัน คือ   1. คน  2. ยานพาหนะ  และ 3. ถนน  หรืออาจพิจารณาวา  การจราจรบน
ทองถนนเปนระบบอยางหนึ่ง ซ่ึงประกอบดวยองคประกอบทั้ง 3 อยางที่กลาวมา ซ่ึงมีปฏิกิริยา
โตตอบซึง่กันและกัน ดังนั้นการชนที่เกิดขึ้นอาจกลาวไดวาเปน “ความลมเหลว” ของระบบ  (พิชัย
ธานีรณานนท, 2542: 21)

จากการศึกษาในบางประเทศ  เชน  จาไมกา  กานา  บอตสวานา  มาเลเซีย  และฮองกง    
พบวา  องคประกอบคนมีสวนทํ าใหเกิดการชนมากที่สุด  เทากับ  รอยละ  95   77   71   87  และ  92  
ตามล ําดบั  สํ าหรับการศึกษาในประเทศไทยยังไมชัดเจน  แตมีการกลาวถึงคาประมาณ รอยละ 90  
โดยมีองคประกอบถนนและยานพาหนะ ถูกจัดใหมีความสํ าคัญรองลงมา (วิวัฒน สุทธิวิภากร,  
ศกัดิ์ชัย ปรีชาวีรกุล และ กติยิาภรณ สินศุภเศวต, 2543 อาง TRRL, 1987)

และผลการศึกษาในสหรัฐอเมริกา (พชัิย ธานีรณานนท, 2542 อาง Treat, 1980) สหราช-
อาณาจักร (Sabey and Taylor, 1980; Carsten, et al., 1989) และออสเตรเลีย (Fabian, 2000, quoting 
Swan, 1982) ดงัแสดงในตาราง 2.5  (ตาราง 2.5 แสดงองคประกอบที่มีผลตอการชนบนทองถนน
ในสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และออสเตรเลีย)
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ตาราง 2.5 องคประกอบที่มีผลตอการชนบนทองถนนในสหรัฐอเมริกา  สหราชอาณาจักร
และออสเตรเลีย

องคประกอบ สหรัฐอเมริกา (%) สหราชอาณาจักร (%) ออสเตรเลีย (%)
คน
ยานพาหนะ
ถนน

57
2
3

65
2
2

60
3
3

คนและยานพาหนะ
คนและถนน
ถนนและยานพาหนะ

6
27
1

4
24
1

6
26
-

ทั้ง  3  องคประกอบ 3 1 2
ที่มา: พชัิย ธานีรณานนท, 2542 อาง Treat, 1980; พชัิย ธานีรณานนท, 2542 อาง Sabey, 1980 และ
Fabian, 2000, quoting Swan, 1982

ผลการศกึษาในตาราง 2.5 มีประโยชนมาก เพราะทํ าใหเห็นบทบาทของแตละองคประกอบ
อยางชดัเจน  โดยเฉพาะองคประกอบคนที่มีสวนอยางมากในการชน  อยางไรก็ตาม  ผลการศึกษา
ดงักลาวขางตน  เปนผลการศึกษาในประเทศที่พัฒนาแลวทั้งสิ้น  ซ่ึงไมแตกตางกันมาก  แตในสวน
ของประเทศกํ าลังพัฒนา  อยางประเทศไทย  อาจมีผลการศึกษาที่แตกตางกัน โดยเฉพาะสาเหตุจาก
ถนนทีอ่าจมสีวนเปนสาเหตุการชนมากขึ้น  เนื่องจากถนนในประเทศไทยยังมีระดับความปลอดภัย
ตํ ่ากวาประเทศพัฒนาแลวมาก

จากบทบาทของ 3 องคประกอบการชน ที่กลาวถึงไปแลวนั้น เปนการมองในมุมกวาง     
ซ่ึงหากมองลึกลงไปในแตละองคประกอบ  จะพบวา ในแตละองคประกอบสามารถแบงเปนหลาย   
ตวัแปรทีม่บีทบาทสํ าคัญในการชน  โดยจะกลาวถึงตามลํ าดับ คือ  สาเหตุจากคน  สาเหตุจากยาน-
พาหนะ และ สาเหตุจากถนน  ดังนี้

2.5.1 สาเหตุจากคน
การศึกษาวิจัยดานอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับพฤติกรรมของคน ไดมีการศึกษามาแลวเปน

จ ํานวนมาก  เนื่องจากเปนที่ยอมรับวา “คน”  มสีวนในการชนบนทองถนนมากที่สุด
จากสถิติของสํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  ที่ไดกลาวถึงไปแลว (รายละเอียดในตาราง 2.3)  

ดูเหมือนวาอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนมีสาเหตุจากคนมากกวาองคประกอบอื่น เปนเพราะทาง
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ตํ ารวจจะพิจารณาสอบสวนหาคนกระทํ าผิดเปนหลัก จึงทํ าใหสาเหตุจากคนสูงกวาที่ควรจะเปน  
หรืออาจเปนเพราะสาเหตุจากองคประกอบอื่นไมไดมีการรายงานเทาที่ควร

จากการศึกษาของ วราพรรณ ดานอุตรา และคณะ (2541) โดยใชแบบสอบถามกับกลุม
ตวัอยางผูขับขี่ ที่ประสบอุบัติเหตุจราจรโดยไมเสียชีวิต หรือไมไดรับบาดเจ็บสาหัส ที่มาเขารับการ
รักษาที่หองฉุกเฉนิโรงพยาบาลตํ ารวจ จํ านวน 1,255 คน พบวา อุบัติเหตุรอยละ 68.8 เกิดจากพฤติ-
กรรมการขับรถ  อีกรอยละ 6.1 และ 20.5 เกิดจากสภาพรางกายและสภาพถนน  ตามลํ าดับ  หรือ
สาเหตุจากคนสูงถึงรอยละ  74.9  (68.8 + 6.1)  อยางไรก็ตาม  การใชขอมูลจากแบบสอบถามที่ได
รับจากผูขับขี่จะมีอคติ (Bias) อยูมาก เนื่องจากโดยพื้นฐาน มนุษยจะมีพฤติกรรมปกปองตนเองโดย
การกลาวโทษผูอ่ืน เชน มักจะกลาวโทษฝายตรงขามวา มีพฤติกรรมการขับรถที่ไมเหมาะสม (หรือ
โทษยานพาหนะ โทษถนน) เปนตน ดังนั้น อาจทํ าใหขอมูลดังกลาวสูงเกินความจริงได

หากพิจารณาตามหลักการวิเคราะห สาเหตุจากคนจะเกิดไดตอเมื่อปฏิกิริยาของคนตอ
เหตกุารณเฉพาะหนามีคามากกวา  5  วินาที  เชน  ถาขับรถอยูแลวเห็นภัยที่จะเกิดอยูเบื้องหนา  เชน  
สุนัขวิ่งตัดหนารถ ถาผูขับขี่พยายามหยุดรถภายใน 5 วินาที จะพิจารณาวาการชนเกิดจาก            
องคประกอบอื่น  แตถาเกิน 5 วินาทีไปแลว จึงจะนับวาเปนความบกพรองจากคน  (วิจิตร บุณยะ-
โหตระ, ม.ป.ป.) ทัง้นี้ เนื่องจากระยะเวลาในการรับรูและการตอบสนอง (Perception and Reaction 
Time) ของคนปกติ จะมีคาประมาณ 2.5 วินาที แตในกรณีที่สภาพรางกายเหนื่อยลาหรือพบกับ
ปญหาที่ยากตอการตัดสินใจ ระยะเวลาในการตอบสนองอาจเพิ่มเปน 4 วินาที (จิรพัฒน โชติกไกร, 
2531: 61) หรืออาจประมาณใหเปน 5 วินาที

ในองคประกอบคน  มีตัวแปรที่ลึกลงไป  ซ่ึงอาจเปนสาเหตุการชน  เชน  อายุ  ขาด
ประสบการณ  ความเหนื่อยลา  การเจ็บไขไมสบาย  อารมณ  การใชโทรศัพทมือถือ และการเมาสุรา  
เปนตน  รายละเอียดองคประกอบเหลานี้ มีดังนี้

ก. อายุ
อาย ุบอกใหทราบถึงพฤติกรรมที่แสดงออก  เชน  วัยหนุมสาว  จะมีความคึกคะนอง

ชอบความสนุกสนาน  ตื่นเตน  เสี่ยงภัย ระมัดระวังนอย ชอบฝาฝนกฎจราจร และขาดประสบการณ  
สวนวยัชรา จะมีการตอบสนองชาในการรับรู  มีความเฉื่อยชา  และตกใจงาย  เปนตน  ดังนั้น จึงนับ
ไดวาอายุเปนตัวแปรที่สํ าคัญในการเปนสาเหตุการชน ซ่ึงเห็นไดจากสถิติดานอุบัติเหตุจราจรของ
หลายหนวยงาน ที่พบวา คนในวัยหนุมสาวมักเสียชีวิตหรือบาดเจ็บมากกวาคนอายุมากขึ้น สวน
หนึง่อธบิายไดจากพฤติกรรมที่แตกตางกัน  ดังที่ไดกลาวไปแลว
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ข. ขาดประสบการณ
การขาดประสบการณ  แบงเปนการขาดประสบการณในเครื่องมือ  ไดแก  การไดรับ

การฝกฝนไมเพียงพอ  การไมคุนเคยกับพาหนะนั้น  เชน  ยืมรถผูอ่ืนมาขับขี่  ทํ าใหไมทราบถึงความ
บกพรองของยานพาหนะคันนั้นๆ  เปนตน  ตลอดจนการขาดความชํ านาญในการขับรถ  คนที่ไมมี
ความชํ านาญในการขับรถมักจะกอใหเกิดอุบัติเหตุไดงายแตมักจะเปนอุบัติเหตุที่ไมรุนแรงมากนัก  
เชน  การไปเบียดกับรถคันอื่นเวลาจะจอดหรือขับเขาที่แคบๆ  เปนตน  สวนคนที่มีความชํ านาญมัก
จะไมคอยเกิดอุบัติเหตุเชนนี้ แตถาเกิดอุบัติเหตุขึ้นมาแลวมักจะเปนอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมาก  
เชน การชนประสานงากันกับรถที่สวนมา เนื่องจากความประมาทคิดวาตนเองมีความชํ านาญ ทํ าให
ขาดความระมัดระวัง  เปนตน  จากการศึกษาของ ชาตรี  ตัวสม  (2541) เร่ือง  “การศึกษาแบบจํ าลอง
ความนาจะเปนการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถบรรทุก 10 ลอในประเทศไทย” พบวา ผูขับขี่ที่มี
ประสบการณตั้งแต 4 ปขึ้นไป สามารถลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุไดรอยละ 5.8 แมจะไมใชตัวเลข
ทีสู่งมาก แตก็นับเปนตัวแปรหนึ่งในการลดจํ านวนการชนที่เกิดขึ้นได

ค. ความเหนื่อยลา
ความเหนื่อยลา คือสภาวะที่คนมีความวองไวลดลง จนถึงจุดที่นอนหลับ  (Hartley, 

n.d.)  โดยความเหนื่อยลาแบงได  2 แบบ  คือ  1. ความเหนื่อยลาทางรางกาย  และ 2. ความเหนื่อยลา
ทางจติใจ  ความเหนื่อยลาทางรางกายนั้น  เปนผลมาจากการนอนหลับไมเพียงพอ  การนั่งในที่    
คบัแคบเปนเวลานาน  ความสัปหงกที่เกิดจากความรอนภายในรถ  การสั่นสะเทือนของรถ  ความ
ออนเพลียของตาที่ตองดูมากๆ เวลาขับรถกลางคืน  และการถูกสองดวยไฟสูงบอยๆ จากรถคันที่วิ่ง
สวนมา  ผลของความเหนื่อยลาเหลานี้สงผลตอความสามารถในการบังคับรถ  เชน  เวลาเหยียบ
เบรกก็อาจจะเหยียบรุนแรงจนเกิดการล็อคของลอทํ าใหรถเสียการทรงตัวบังคับทิศทางไมไดจน  
กอใหเกดิการชนขึ้น  เปนตน  สํ าหรับความเหนื่อยลาแบบที่  2  นั้น  เกิดจากการที่ตองทํ าอะไรซํ้ าๆ  
เปนเวลานานๆ  เชน  การเปลี่ยนเกียร  การเหยียบเบรก  ทํ าใหความอยากที่จะทํ าครั้งตอๆ ไปก็มี
นอยลง  เปนตน

จากการศึกษาการชนของรถบรรทุกที่ไมมีคูกรณี จํ านวน 107 ราย ในสหรัฐอเมริกา 
โดย The US National Transportation Safety Board ซ่ึงผูขับขี่ยังมีชีวิตรอด พบวา รอยละ 58 หรือ
เกินครึ่งของการชนทั้งหมด มีผลจากความลา และในการศึกษายังเปรียบเทียบความลาจากการ      
อดนอนกับการเมาสุรา พบวา การอดนอน 24 ช่ัวโมง เปรียบไดกับการมีแอลกอฮอลในเลือด 50  
มิลลิกรัม %  ซ่ึงมคีวามเสี่ยงที่จะชนเปน  2  เทาของคนปกติ  แตอยางไรก็ตาม  ปจจุบัน ระดับความ-
ลา ยงัไมสามารถวัดออกมาเปนคาแตละระดับ เพื่อเปรียบเทียบความเสี่ยงได เหมือนการวัดระดับ
แอลกอฮอลในเลือดที่วัดออกมาเปน  มิลลิกรัม %
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ง. การเจ็บไขไมสบาย
การเจ็บไขไมสบาย สามารถทํ าใหอารมณและรางกายเปลี่ยนได มีผลทํ าใหความ

สามารถในการบังคับรถเสื่อมลง  เชน  โรคลมบาหมู โรคหัวใจ ซ่ึงจะเปนอันตรายมาก  เปนตน

จ. อารมณ  
เวลาคนที่มีอารมณไมดีหรืออารมณหงุดหงิด สวนใหญมักจะขับรถดวยความเร็วสูง

เพือ่เปนการระบายอารมณที่รุมรอนออกไป ซ่ึงจะเปนตัวกอใหเกิดการชนบนทองถนนไดงาย จาก
การศึกษาการชนที่มีผูขับขี่เสียชีวิตในสหรัฐอเมริกา พบวา “มีผูขับขี่ 20 % ที่เขาไปเกี่ยวของกับการ
ทะเลาะกับบุคคลอื่นอยางรุนแรงในชวง 6 ช่ัวโมง กอนการเสียชีวิต” (SelZer, Rogers and Kern, 
1968) และจากการศึกษาของ Kloeden และคณะ (1997) ทีไ่ดทํ าการศึกษาการชนที่เกิดขึ้นบนทอง-
ถนนในเมือง Adelaide ประเทศออสเตรเลีย พบวา “ในเขตจํ ากัดความเร็วที่ 60 กม. /ชม. ความเสี่ยง
ทีจ่ะเกดิการชนจะเพิ่มขึ้นเปน  2  เทา  ทุก ๆ ความเร็วที่เพิ่มขึ้น  5  กม. /ชม. จากความเร็วตั้งแต 60  
กม. /ชม. ขึ้นไป” ซ่ึงเปนการชี้ใหเห็นวา การขับรถดวยความเร็วสูง ที่มาจากสาเหตุคนขับอารมณไม
ดหีรือสาเหตุอ่ืนใดก็ตาม จะทํ าใหมีความเสี่ยงในการชนเพิ่มเปนทวีคูณ

ฉ. การใชโทรศัพทมือถือ
ปจจุบัน ปญหาการใชโทรศัพทขณะขับรถกํ าลังเปนที่สนใจ ประเทศไทยกํ าลังจะ

ออกกฎหมายหามใชโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ออกมาใช เนื่องจากไดมีผลการศึกษาในตางประเทศ
ยนืยนัวา  การใชโทรศัพทมือถือขณะขับขี่จะมีผลใหมีความเสี่ยงในการชนเพิ่มขึ้น  จากการศึกษาใน
เมอืงโตรอนโต  ประเทศแคนาดา  พบวา  การใชโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ยานพาหนะ  ทํ าใหมี
ความเสีย่งที่จะชนมากกวาไมใชถึง 4 เทา และยังพบวา  การใชโทรศัพทมือถือบนถนนที่ใชความเร็ว
ไดสูง  จะมีโอกาสเกิดการชนไดมากกวาบนถนนที่ใชความเร็วตํ่ า  แตมีขอนาสนใจอยูขอหนึ่งจาก
การศึกษานี้ ที่พบวา โทรศพัทมือถือจะมีประโยชนมากหลังเกิดการชนแลว เพราะมีการใชโทรศัพท
โทรหาตํ ารวจหรือบริการฉุกเฉนิ  ซ่ึงทํ าใหไดรับการชวยเหลือไดเร็วข้ึน  แตอยางไรก็ตาม การ
ศกึษานีไ้มไดบอกวาคนขับที่ใชโทรศัพทนั้นเปนผูกอใหเกิดการชนหรือไม อาจเปนไปไดวาการใช
โทรศพัทเพียงแตลดความสามารถในการเลี่ยงการชน ซ่ึงมีสาเหตุจากผูอ่ืนก็ได (แทจริง  ศิริพานิช,
2543  อาง  Redelmeier, 1997)

ช. การเมาสุรา
เวลาคนเมาสุราแลวขับรถ  มักพบวาขับดวยความเร็วสูง  หรือขับรถนาหวาดเสียว  

คลายคนที่มีอารมณไมดี  จากการศึกษาของ Kloeden และคณะ (1997) ทีไ่ดทํ าการศึกษาการชนที่
เกดิขึ้นบนทองถนนในเมือง Adelaide ประเทศออสเตรเลีย พบวา ความเร็ว และระดับแอลกอฮอล
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ในเลอืด เกี่ยวของกับความเสี่ยงที่จะเกิดการชน  (ตาราง 2.6 แสดงการเปรียบเทียบความเสี่ยงในการ
ชนกบัความเร็วและระดับแอลกอฮอล)

ตาราง 2.6  การเปรียบเทียบความเสี่ยงในการชนกับความเร็วและระดับแอลกอฮอล

ความเร็ว
(กม. /ชม.)

ความเสี่ยงที่จะชน
(เทา)

ระดับแอลกอฮอล
(มิลลิกรัม %)

ความเสี่ยงที่จะชน
(เทา)

60 1.0 0 1.0
65 2.0 50 1.8
70 4.2 80 3.2
75 10.6 120 7.1
80 31.8 210 30.4

ที่มา : Kloeden, et al., 1997

จากตาราง 2.6 จะเห็นวา ผูขับรถที่มีระดับแอลกอฮอลในเลือดอยู 50 มิลลิกรัม% จะ
มคีวามเสี่ยงในการชนเกือบเทากับผูขับขี่ที่ขับรถดวยความเร็ว  65 กม. /ชม.  ในเขตควบคุมความเร็ว
ที่ 60 กม. /ชม. (หรือมีความเสี่ยงที่จะชนเกือบ 2 เทาของผูขับรถดวยความเร็ว 60 กม. /ชม. หรือผู- 
ขับรถที่ไมมีแอลกอฮอลในเลือด)  อยางไรก็ตาม  ผลการศึกษาดังกลาวอาจแตกตางกันไปในแตละ
ประเทศหรือสถานที่

และหากพิจารณาถึงการเสียชีวิตจากการชน จะพบวา ความเสี่ยงที่ผูขับขี่หรือ           
ผูโดยสารจะเสียชีวิต  มีความสัมพันธกับความเร็วที่ใชในการขับขี่  (Kloeden, et al., 1997, quoting
Joksch, 1975) (ตาราง 2.7 แสดงความเสี่ยงในการเสียชีวิตตามความเร็วที่เพิ่มขึ้น)

ตาราง 2.7  ความเสี่ยงในการเสียชีวิตตามความเร็วที่เพิ่มขึ้น
ความเร็ว ∼ กม. /ชม. (ไมล/ ชม.) ความเสี่ยงการเสียชีวิต (เทา)

60   (40) 1.0
100   (60) 2.5
110   (70) 6.0
130   (80) 20.0

 ที่มา : Kloeden, et al., 1997, quoting Joksch, 1975
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จากตาราง 2.7  จะเห็นวา  ถาขับรถดวยความเร็วประมาณ  100 กม. /ชม. จะมีความ
เสีย่งตอการเสียชีวิต เปน 2.5 เทา จากความเร็วประมาณ 60 กม. /ชม.  และหากขับดวยความเร็วที่
เพิ่มขึ้นทุก 15 กม. /ชม. (จาก 100 กม. /ชม. ขึ้นไป) ความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจะเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เทา

2.5.2 สาเหตุจากยานพาหนะ
สาเหตุการชนเนื่องจากองคประกอบยานพาหนะ ยังไมไดรับความสนใจศึกษามากนัก 

เนื่องจากยานพาหนะมีสวนเปนสาเหตุการชนนอยที่สุด เมื่อเทียบกับองคประกอบคนและถนน  
(พิจารณาขอมูลในตาราง 2.5) อยางไรก็ตาม การชนที่เกิดขึ้นเนื่องจากความบกพรองของยาน-
พาหนะ มกัสรางความเสียหายรายแรง เชน รถบรรทุกที่เบรกแตก จะทํ าใหเกิดการเสียชีวิตไดมาก
มาย ถาเกดิขึน้ในเขตเมือง เปนตน ดังนั้น ยานพาหนะนับวามีความสํ าคัญไมยิ่งหยอนไปกวาองค-
ประกอบการชนอื่น

จากผลการวจิัยในนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคหาดใหญ ที่ขับขี่รถจักรยานยนต จํ านวน 408
คน พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ถูกดัดแปลงสภาพ มีความเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุมากกวาที่ 
ไมดัดแปลงสภาพ เทากับ 3.77 เทา (95% CI: 1.77 – 8.03) (เกรยีงศกัดิ์ หลิวจันทรพัฒนา และคณะ, 
2542) อยางไรกต็าม รถที่ถูกดัดแปลงสภาพอาจไมใชสาเหตุการชนเสียทีเดียว เนื่องจากเมื่อพิจารณา
ในความเปนจริง จะพบเห็นอยูเสมอวาผูขับรถดัดแปลงสภาพมักมีพฤติกรรมขับแขงกันดวย
ความเร็วบนถนนดวยความคึกคะนองมากกวา

จากสถติิของสํ านักงานตํ ารวจแหงชาติ  พ.ศ. 2543  ระบุวา  สาเหตุการชนเนื่องจาก
อุปกรณชํ ารุด  มี  474  ราย  ซ่ึงเปนอันดับที่  14  ของสาเหตุทั้งหมด  อยางไรก็ตาม  เมื่อพิจารณาจาก
สถิตทิีร่ายงานโดยกรมทางหลวงในปเดียวกัน  กลับพบวา  สาเหตุการชนจากอุปกรณชํ ารุด  สูงเปน
อันดับ 2  ของสาเหตุทั้งหมด  (164 ราย)  (จากตาราง 2.3) ทัง้นี้ ในความเปนจริงอาจมีคาสูงกวานี้ 
เนือ่งจากสาเหตุเสริมที่ไมชัดเจนอาจถูกมองขาม เชน สภาพยางที่ไมมีดอก กระจกดานหนารถยนต
ที่สกปรก เปนตน แตอยางไรก็ตาม สถิติดังกลาวไดแสดงใหเห็นถึงความสํ าคัญของอุปกรณ
ประกอบรถที่ควรใหความสนใจ เชน ยางรถ ระบบเบรก ไฟสองสวาง ไฟทาย สัญญาณไฟ และ
กระจกมองหลัง เปนตน วาอยูในสภาพที่ใชงานไดดีหรือไม

2.5.3 สาเหตุจากถนน
ถาพิจารณาจากองคประกอบถนน จะเห็นวาตามสภาพทั่วไปอาจมีขอบกพรองอยูมาก  

แตขอบกพรองของถนน มีใหเห็นเปนถาวรอยางชัดเจน จึงไมกอใหเกิดการชนดวยตัวเองได จนกวา
จะมสีาเหตุอ่ืนมารวมดวย  เชน  รถยางแตก  ขับรถเร็ว  ขับขณะเมาสุรา  ขับขณะใชมือถือ  เปนตน  
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สวนนี้จะกลาวถึงบางประเด็นของถนนที่มีผลตอการชน ดังนี้ ก. การควบคุมการเขาสูถนน            
ข. ฉนวนกั้นกลาง  ค. ความกวางของชองจราจร  ง. ความกวางของไหลทาง  จ. ความลาดชันของ
ผิวจราจร  และ ฉ. ระยะมองเห็น

ก. การควบคุมการเขาสูถนน
ขอมูลสาเหตุการชนในเมืองหาดใหญ (จากตาราง 2.4) ระบุวา เกิดเนื่องจากการ    

ขบัรถตดัหนากันในระยะกระชั้นชิดสูงเปนอันดับหนึ่ง ซ่ึงสวนหนึ่งจะเกิดที่ทางเขาอาคารที่เชื่อมตอ
กบัถนน  หรือจากซอยสูถนนหลัก  Federal Highway Administration (1982) และ Cirillo (1992) ได
อางการศึกษาหลายฉบับในสหรัฐอเมริกา ระหวางป ค.ศ. 1960 ถึง 1970 ซ่ึงแสดงใหเห็นวาอัตรา
การเกดิอบุัติเหตุเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  พรอมกับความหนาแนนของทางเขาออกอาคาร ที่เชื่อมตอกับ
ถนน  ยกตวัอยางเชน ในการศึกษาหนึ่ง  ความแตกตางระหวางการพัฒนาในระดับตํ่ า (มจี ํานวนทาง
เขาอาคาร/บาน นอยกวา 20 จุดตอกิโลเมตร)  กบัการพัฒนาในระดับสูง  พบวา  การพัฒนาในระดับ
สูงมกีารชน  ณ  บริเวณทางเขา  มากกวา  2 เทา  (พชัิย ธานีรณานนท, 2542: 97) ผลกระทบของการ
เขาสูถนนนี้ สามารถลดไดโดยการลดจํ านวนจุดเขาออก (ในทีแ่หงใหมที่มีการวางแผน) และการลด
ความขัดแยง ณ จุดทางเขา

ข. ฉนวนกั้นกลาง
ฉนวนกัน้กลาง  มีไวสํ าหรับแบงการจราจรในทิศทางตรงขามออกจากกัน ฉนวนกั้น

กลางมีประโยชนตอความปลอดภัย และมีสวนในการเพิ่มความปลอดภัยใหกับคนขามถนนดวย   
ผลการศึกษาในเมือง  Adelaide  ประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงเปรียบเทียบอัตราการเกิดการชนบนถนน 4 
ชองจราจร ที่มีฉนวนกั้นกลางที่กวาง แคบ และที่ทาเปนเกาะสีขนาดเล็ก กับถนน 4 ชองจราจร ที่ 
ไมมฉีนวนกั้นกลาง พบวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง กลาวคือ ฉนวนกั้นกลางที่เปนเกาะสีแคบ 
ลดลงรอยละ 30 ฉนวนกั้นกลางที่เปนเกาะคอนกรีต ลดลงรอยละ 48 และฉนวนกั้นกลางขนาดกวาง 
ลดลงรอยละ 54 ตามลํ าดับ  (พชัิย ธานีรณานนท, 2542: 101 อาง NAASRA, 1998: 29)

ฉนวนกัน้กลางที่แคบและมีร้ัวกั้นตลอด  จะมีความถี่ในการเกิดการชนที่สูงกวา  แต
ความรนุแรงนอยกวา  เนื่องจากการชนที่รุนแรงจากการชนในทิศทางตรงขาม เชน การชนประสาน-
งา  จะถูกขจัดออกหรือลดจํ านวนลง  (พชัิย ธานีรณานนท, 2542: 102 อาง Zegeer and Council,
1992)
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ค. ความกวางของชองจราจร
รายงานการศึกษาในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1987  พบวา  การขยายความกวางของ

ถนน มสีวนในการลดการชนที่เกิดขึ้นอันเนื่องจากความกวางของถนนเปนตัวแปรหนึ่ง  เชน  การ
ชนในทิศทางตรงขาม  การขับรถตกถนน  กลาวคือ  ถาขยายความกวางเพิ่มขึ้น  0.3  0.6  0.9  และ
1.2  เมตร จาก 3 เมตร อุบัติเหตุจะลดลง  รอยละ  12  23  32  และ  40  ตามลํ าดับ  (พชัิย ธานีรณา-
นนท, 2542: 103 อาง Zegeer and Council, 1992)  จงึอาจกลาววา  ถนนที่มีความกวางมากกวา  จะมี
สวนท ําใหเกิดการชนในบางรูปแบบลดลง  โดยเฉพาะการชนแบบประสานงา  และการเฉี่ยวชน
แตอยางไรก็ตาม  ในความเปนจริง  ชองจราจรที่กวางเกินพอดี อาจสงผลดานลบ เพราะอาจสงเสริม
การขบัขีท่ีไ่มปลอดภัยและไมตัดสินใจแนนอน  เชน  การแซงโดยวิ่งตามเสนกลางถนน  ในขณะที่
มีรถสวนมา

ง. ความกวางของไหลทาง
ขอมูลที่เกี่ยวกับผลกระทบของความกวางของไหลทาง ยังไมสามารถสรุปผลไดชัด-

เจน  ลักษณะที่สํ าคัญของไหลทางดูเหมือนวาจะอยูที่วาไหลทางนั้นลาดยางหรือไมลาดยาง  อยางไร
กต็าม  มีหลักฐานที่แสดงวาอัตราการชนลดลง  เมื่อความกวางของไหลทางเพิ่มขึ้นจนถึงประมาณ
3  เมตร  ผลการศึกษาในสหรัฐอเมริกา  แสดงใหเห็นวา  จํ านวนการชนลดลงรอยละ 21  เมื่อถนนที่
ไมมไีหลทาง  ไดปรับปรุงใหมีไหลทางกวาง  0.9 – 2.7 เมตร  และไดเสนอเพิ่มเติมอีกวา  สํ าหรับ
ถนนทีป่จจุบันยังไมมีไหลทาง  ความกวางของไหลทางที่เหมาะสมที่สุดคือ  1.5  เมตร  (พชัิย ธานี-
รณานนท, 2542: 104 อาง Zegeer, Deen and Mayes, 1981: 40-41)

จ. ความลาดชันของผิวจราจร
ผิวทางจํ าเปนตองมีการระบายนํ้ าที่ดี  เพราะแผนนํ้ าที่มีความหนา  6  มิลลิเมตร

สามารถทํ าใหเกิดการลอยตัวของลอรถบนผิวนํ้ า  (Hydroplaning)  ซ่ึงในสภาพนี้ความฝดระหวาง
ลอรถและผวิถนนจะลดลงอยางมากจนเกือบเปนศูนย  ทํ าใหการเบรกหรือการเลี้ยวเกือบจะทํ าไมได
เลย Dunlap และคณะ (1978) พบวา ความหนาของแผนนํ้ าบนผิวถนนที่อยูบริเวณทางโคงที่มี
รัศมยีาว จะมากกวาความหนาของแผนนํ้ าที่ผิวถนนบนชวงที่เปนทางตรง และมีความลาดชันของ
ผิวจราจรเทากัน ประมาณ 2 เทา (พชัิย ธานีรณานนท, 2542: 106)

ฉ. ระยะมองเห็น
ผูขับขี่จํ าเปนจะตองมองเห็นถนนขางหนา เพื่อที่จะสามารถควบคุมยานพาหนะได  

ระยะมองเห็นบนถนนจะตองไมนอยกวาระยะทางที่จะตองใชในการหยุดรถ (Stopping Sight 
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Distance) ผลการศกึษาในประเทศสวีเดน พบวา อัตราการชนบนทองถนนจะลดลง เมื่อระยะมอง
เหน็โดยเฉลี่ยเพิ่มขึ้น  (Hedman, 1990)

ปญหาของระยะมองเห็นที่ลดลง เนื่องจากการจอดรถที่ไมเหมาะสม และการจอดรถ
ในทีห่ามจอด โดยเฉพาะที่บริเวณทางแยก ตลอดจนการปลูกไมประดับที่เกาะกลาง และปาย
โฆษณาทีอ่ยูในตํ าแหนงไมเหมาะสม ซ่ึงมักพบเห็นไดทั่วไปในเขตเมือง อันเปนสาเหตุประการ
หนึ่งของการชนบนทองถนนที่ถูกมองขาม

จากตัวอยางบางประเด็นของปญหาที่กลาวมาแลวขางตน เปนสวนหนึ่งที่ใชพิจารณา
สืบสวนสาเหตุการชนจากองคประกอบถนน แตในสวนของหลักการเขาไปสืบสวนหาสาเหตุในที่
เกดิเหตดุานถนน แทจริงแลวมีหลักการงายๆ คือ ตองพยายามคนหาลักษณะของรูปแบบถนน และ
สภาพการจราจรที่เปนผลลบ ที่ทํ าใหเกิดการชนในครั้งนั้น  โดยรายละเอียดตางๆ สามารถทบทวน
ไดจากรายการตรวจสอบสํ าหรับการสังเกตการณในสนาม ซ่ึงรายการตรวจสอบนี้มีไวสํ าหรับชวย
ผูสืบสวนในการตรวจสอบในสนาม แตไมใชรายการที่รวมทุกๆ อยางไว  โดยแบงเปน 3 สวนหลัก 
(Ogden, 1996) คอื 1. รายการตรวจสอบดานการจราจร  2. รายการตรวจสอบลักษณะทางกายภาพ
ของถนน  และ 3. รายการตรวจสอบเกี่ยวกับพยานหลักฐานในที่เกิดเหตุ (รายละเอียดในภาคผนวก 
ค) อยางไรก็ตาม ในการสืบสวนสาเหตุการชนที่เกิดจากถนนเปนรายๆ นั้น ไมจํ าเปนตองโทษ       
จุดดอยทุกอยางของถนน เนื่องจากมีจุดดอยเพียงบางอยางเทานั้น ท่ีมีสวนเปนสาเหตุในการชนบาง
รูปแบบ

นอกจากนั้น ยังมีการวิเคราะหสาเหตุการชนอยางกวางๆ อีกวิธีการหนึ่ง โดยการ
พจิารณาจากลักษณะการชนที่เกิดขึ้น ที่แนะนํ าโดย U.S. Department of Transportation, Federal 
Highway Administration  (Manual on Identification, Analysis and Correction of High Accident 
Location) (รายละเอียดในภาคผนวก ง) ซ่ึงอาจจะชวยผูสืบสวนไดบางพอสมควร
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