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บทคัดยอ – บทความน้ีไดนําเสนอผลงานการศึกษาวิจัย ภายใต 

“โครงการประยุกตใชตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการจราจร
และขนสงพ้ืนที่ศึกษา: ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน” โดย
ศู น ย วิ จั ย แ ล ะ พั ฒ น า โ ค ร ง ส ร า ง มู ล ฐ า น อ ย า ง ยั่ ง ยื น 
มหาวิทยาลัยขอนแกน  สวนที่ไดดํา เนินการประกอบไปดวย 
เครื่องมือ/อุปกรณชวยในการตรวจสอบ ณ จุดเกิดเหตุ และตรวจ
สภาพรถ แบบฟอรมเก็บขอมูล การประสานงานระหวางหนวยงานที่
เกี่ยวของ เครื่องมือชวยในการวิเคราะห (โปรแกรม ED-CRASH) 
และเพิ่มจํานวนกรณีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น มีเปาหมายเพ่ือเปนตนแบบ
ของการสืบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่แทจริงในเชิงลึก ซึ่ง
สามารถนําไปประยุกตใชกับหนวยงานทางภาครัฐ และเอกชนที่
ทํางานเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนนได และจากการศึกษาทําให
ทราบถึงองคประกอบของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งมีปจจัย 3 สวนคือ คน 
ยานพาหนะ  และถนน /สิ่ งแวดลอม  เ พ่ือบรรลุ วัตถุประสงค 
เสนอแนะใหทางภาครัฐ ออกมาตรการ นโยบาย กฎหมาย เพ่ือใช
แกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนไดอยางตรงจุดและชัดเจน  

 
Abstract – This research study under project “The Application 

of Road Traffic-Accident Investigation Unit Model: A Case Study 
of Upper Northeast, Thailand” undertaken by Sustainable 
Infrastructure Research and Development Center (SIRDC) Khon 
Kaen University consists of field procedure development, 

instrument in accident investigation, vehicle check up, coordinate 
between institution, program for analyzing: (ED-CRASH), and the 
increase in number of accident. This study is a pattern or model for 
investigating the real cause of accident which can apply in both 
government and private sector. There are three factors, which are 
human, vehicle, and environment that caused the accident. To reach 
the purpose of this study, the government and private sector should 
lay down measures, policy, laws, or regulations in order to solve 
the problem of road accident directly and clearly. 
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1. บทนํา 

การศึกษาเพื่อคนหาสาเหตุของอุบัติเหตุจราจร และจัดการกับ
ปญหาดังกลาว เปนงานท่ีตองกระทําอยางเรงดวน ณ จุดเกิดเหตุ ซึ่ง
ยังไมมีหนวยงานใดท่ีรับผิดชอบการสืบคนในเชิงลึก วาอุบัติเหตุราย
น้ันเกิดขึ้นไดอยางไร และทําไมถึงเกิด และจะปองกันมิใหอุบัติเหตุ
น้ันๆเกิดซ้ําไดอยางไร จากประสบการณการสืบสวนอุบัติเหตุฯเชิง
ลึกพบวา สาเหตุที่แทจริงน้ันตางไปจากสาเหตุที่สันนิษฐานเบื้องตน 
ในปจจุบันมีหนวยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ทํางานรวมกันเพ่ือ
แกไขปญหาอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน เชน ตํารวจ พยาบาล กูชีพ กูภัย กรม



ทางหลวง ทางหลวงชนบท ปองกันภัย สนข. และหนวยงานตางๆท่ี
เกี่ยวของในเขตพ้ืนที่น้ันๆ เปนตน ซึ่งแตละหนวยงานจะมีหนาที่
รับผิดชอบที่แตกตางกัน และการรวบรวมขอมูลก็รวบรวมเฉพาะท่ี
เกี่ยวของกับหนวยงานน้ันๆ จึงอาจไมสามารถแกไขปญหาไดอยาง
ถูกตองและยั่งยืน เพราะขอมูลที่เกี่ยวของน้ันไดถูกรวบรวมคนละ
หนวยงาน ดังน้ันเพ่ือใหเกิดความยั่งยืนจําเปนตองรวบรวมใหอยูใน
หนวยงานเดียว ตองทราบถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุการจราจร 
ซึ่งประกอบไปดวย คน ยานพาหนะ และถนน/สิ่งแวดลอม ตองทํา
ความเขาใจถึงลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจราจร ซึ่งตองรูถึงลักษณะ
ตางๆขององคประกอบ ที่มีความเกี่ยวของกับอุบัติเหตุน้ันๆทั้งหมด 
เพ่ือใหสามารถวิเคราะหหาสาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ และนําไปสู
การกําหนดมาตรการในการแกไขปรับปรุงระบบการจราจร ใหมี
ความปลอดภัยมากท่ีสุดได 

 
1.1 วัตถุประสงค 
1) เพ่ือประยุกตใชองคความรู และกระบวนการในการสืบสวน

อุบัติเหตุการจราจรเชิงลึก เพ่ือวิเคราะหหาสาเหตุอุบัติเหตุจราจร 
ในพ้ืนที่ศึกษา 

2) เพ่ือปรับปรุงแบบฟอรมฯ ที่ใชสําหรับจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุ
การจราจร และพัฒนาเปนฐานขอมูล ในการสืบสวนอุบัติเหตุเชิง
ลึก ใหไดมาตรฐาน 

3) เพ่ือเสนอแนะแนวทาง และมาตรการในการปองกัน และแกไข
ปญหาอุบัติเหตุการจราจร 
 

2. หนวยสืบสวนอุบัติเหตุการจราจร พื้นท่ีศึกษา 10 จังหวัด ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 

จากการศึกษาและประยุกตใชตัวแบบ ของหนวยฯในพ้ืนที่ศึกษา 
10 จังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนน้ัน ไดมีการกําหนด
แนวทางในการประยุกตใชตัวแบบฯ จากตนแบบของโครงการศึกษา 
และพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสง และจราจร 
(พ้ืนที่ศึกษา: จังหวัดขอนแกน) [2] ของป พ.ศ.2549 โดยไดมีการ
ปรับปรุงเพ่ิมเติม ในสวนของแบบฟอรมเก็บขอมูลอุบัติเหตุ, ระบบ
ฐานขอมูล, เครื่องมือ/อุปกรณชวยในการตรวจสอบและเก็บขอมูล, 
ขั้นตอนการประสานงานติดตอเพ่ือออกสืบสวนอุบัติเหตุ, การ

สืบสวนคนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในเชิงลึก, เครื่องมือชวยใน
การวิเคราะห (โปรแกรม ED-CRASH) และรวบรวมกรณีอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ 

 
2.1 ขอบเขตของการศกึษา 
1) พ้ืนที่ศึกษาครอบคลุมภาคอีสานตอนบน 10 จังหวัด ประกอบไป

ดวย จังหวัดขอนแกน รอยเอ็ด หนองคาย มหาสารคาม นครพนม 
สกลนคร อุดรธานี หนองบัวลําภู เลย และ กาฬสินธุ ดังแสดง
พ้ืนที่ศึกษาในรูปที่ 1 [1] 

2) คัดเลือกกรณีอุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่ศึกษา  จํานวน 3 
กรณีศึกษา โดยจะคัดเลือกกรณีที่ เกิดกับยานพาหนะที่ เปน
อันตราย หรือมีสถิติอุบัติเหตุที่รุนแรง เชน รถปกอัพ รถบัส และ
อุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิต เปนตน 

3) ขอมูลอุบัติเหตุที่รวบรวมมาได สามารถใชในการจําลองสภาพ
อุบัติเหตุยอนรอย Reconstruction โดยใชโปรแกรม EDCRASH 
ในการทําได  

4) ใชโปรแกรมในการพัฒนาระบบฐานขอมูล ในการบันทึกขอมูล
ในรูปแบบดิจิตอล 

5) ใชอุปกรณสํานักงาน และอุปกรณภาคสนามในการดําเนินงาน 
6) การแจงเหตุเม่ือเกิดอุบัติเหตุขึ้น จากโรงพยาบาล (ศูนยรับแจง

เหตุและสั่งการ) ตํารวจ และศูนยความปลอดภัย (สนข.) 
 
 

 
รูปที่ 1  พืน้ที่ศึกษา 10 จังหวัดภาคตะวนัออกเฉียงเหนอืตอนบน 



2.2 การติดตอประสานงานขณะเกิดอุบัติเหต ุ
เน่ืองจากพ้ืนที่ในการดําเนินงานครอบคลุม 10 จังหวัด ของภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน  คณะผู วิ จัยไดดํา เนินการติดตอ
ประสานงานกับหนวยงานตางๆ ทั้งในพ้ืนที่จังหวัดขอนแกนที่เปน
ที่ตั้งของหนวยสืบสวนฯ ไดแจงหมายเลขโทรศัพทประจําหนวยฯ 
เพ่ือการรอรับการแจงเหตุเขามาจากหนวยงานที่เกี่ยวของ จากพ้ืนที่
น้ันๆ ซึ่งข้ันตอนการติดตอประสานงาน ไดมีหนวยงานหลักที่ทํางาน
รวมกันอยางใกลชิด ในการแจงเหตุในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุขึ้น ซึ่งจะ
แบงแยกยอยออกเปน การแจงเหตุในกรณีที่อุบัติเหตุที่มีความรุนแรง 
และในกรณีที่อุบัติเหตุที่อยูในเขตพ้ืนที่จังหวัดเอง โดยการติดตอและ
ประสานงานมีดังตอไปน้ี 

2.2.1  การประสานงานกรณีอุบัติเหตุท่ีมีความรุนแรง  
กรณีอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมากๆ เชน กรณีอุบัติเหตุที่มีการ

เสียชีวิตเปนหมู กรณีที่เปนความสนใจของประชาชน อุบัติเหตุที่ออก
ขาวทางสื่อหนังสือพิมพ/ โทรทัศน หนวยงานหลักที่จะแจงเขามา คือ 
ศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม (ศปภ.คค.) (โทร 1356) 
โดยเครือขายของการรับแจงเหตุของศนูยดังกลาวน้ัน มีการรอรับแจง
เหตุจากหนวยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของที่แจงเขามา หลังจากน้ันจะมีการ
แจงเหตุมาที่หนวยสืบสวนฯ  และหนวยงานอ่ืนๆในเขตพ้ืนที่
ใกลเคียง ใหรับทราบแลวจึงออกดําเนิน ตรวจสอบอุบัติเหตุ ณ ที่เกิด
เหตุ ดังแสดงโครงขายในรูปที่ 2  

2.2.2  การประสานงานกรณีอุบัติเหตุในพื้นท่ีจังหวัด  
กรณีอุบัติเหตุที่อยูในเขตพ้ืนที่ (ในเขตจังหวัดขอนแกน) ซึ่ง

ประชาชนไดแจงเขามาท่ีศูนยรับแจงเหตุและสั่งการ ระบบบริการ
การแพทยฉุกเฉิน (โทร 1669) /วิทยุ 155.675 MHz โดยมีขั้นตอนการ
รับแจงเหตุ และประสานไปยังหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อใหออก
ตรวจสอบ ณ จดุเกิดเหตุไดอยางทันที ดังรูปที่ 3 

2.2.3  การรอรับแจงเหตุของหนวยสืบสวนฯ AIU 
ทั้งสวนของการรับแจงเหตุ จากศูนยความปลอดภัยคมนาคม 

(โทร 1356) ศูนยรับแจงเหตุและสั่งการ (โทร 1669) และหนวยงาน
อื่นๆที่เกี่ยวของ หนวยสืบสวนอุบัติเหตุฯ ไดจัดทําโครงขายของการ
ติดตอประสานงาน ซึ่งจะครอบคลุมทั้งในเขตพ้ืนที่จังหวัดขอนแกน
เอง และในเขตพื้นที่ 10 จังหวัด ดังรูปที่ 4 ไดแสดงโครงขายการรอ
รับแจงเหตุของหนวยสืบสวนอุบัติเหตุฯ 

 

 
 

รูปท่ี 2  โครงขายการแจงเหตุของศนูยปลอดภัยคมนาคม (โทร 1356) 

 

 
รูปที่ 3  โครงขายการรับแจงเหตุและออกตรวจสอบ ณ จุดเกิดเหตุของศนูยรบั 

แจงเหตุและสั่งการ (โทร 1669) จังหวดัขอนแกน 

 
2.3 ขั้นตอนการปฏบิัติงานภายหลังไดรับแจงเหตุ 

จากการดําเนินงานออกสํารวจและเก็บขอมูลอุบัติเหตุ ณ จุดเกิด
เหตุในหลายกรณี จึงไดสรุปข้ันตอนในการออกตรวจสอบดังแสดง
ในรูปที่ 5 โดยจํานวนผูออกตรวจสอบในแตละครั้งจะขึ้นอยูกับกรณี
อุบัติ เหตุจะมีขนาดเล็กหรือใหญ การเขาถึงจุดเกิดเหตุไดอยาง
ทันทวงทีหรือลาชา ซึ่งขั้นตอนการดําเนินการเก็บขอมูล ณ จุดเกิด
เหตุ และการติดตามเก็บขอมูลเพ่ิมเติมในวันตอมา จะมีการแบง
หนาที่รับผิดชอบของบุคลากรเพ่ือทํางาน เพ่ือใหไดมาซึ่งขอมูลท่ี
ครบถวน [1]  

 



 
รูปท่ี 4  โครงขายการรับแจงเหตุของหนวยสืบสวนอุบัติเหตุ AIU ในเขตพืน้ท่ี  

10 จังหวัดภาคตะวนัออกเฉียงเหนอืตอนบน 

 

 
รูปที่ 5  Flow Chart สรุปขัน้ตอนการปฏิบัติงานสนามของหนวยสืบสวนฯ 

 
ในสวนของขอมูลยวดยานที่เกิดเหตุ เปนขอมูลที่มีความจําเปน

อยางยิ่งในการวิเคราะหทางดานความเร็ว และพฤติกรรมขณะชน

ของยวดยาน สวนของขอมูลผูประสบเหตุ ที่ตองติดตามขอมูลจากผู
รวมในกรณีอุบัติเหตุโดยตรง นอกเหนือจากการติดตามผลการ
วินิจฉัยทางการแพทยของทางโรงพยาบาล ซึ่งจะทําใหทราบขอมูล
ลําดับเหตุการณ สาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุและกลไกท่ีทําใหเกิด
บาดแผลในตําแหนงตางๆบนรางกาย ซึ่งเปนขอมูลที่สําคัญ เพ่ือหา
แนวทางปองกัน 

 
2.4 การปรับปรุงแบบฟอรมและการจัดเก็บขอมูล 

แบบฟอรมบันทึกขอมูลอุบัติเหตุในเบื้องตนไดใชแบบฟอรม
ของโครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจาก
การขนสงและจราจร (พ้ืนที่ศึกษา: จังหวัดขอนแกน) ซึ่งแบบฟอรม
ดังกลาวไดถูกพัฒนามาจากแบบฟอรมของหนวย Road Accident 
Research Unit (RARU) ประเทศออสเตรเลีย แลวไดดําเนินการ
ปรับปรุง เปรียบเทียบ และเพ่ิมเติมจากแบบฟอรมบันทึกขอมูล
อุบัติเหตุจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย (Thailand Accident 
Research Center, TARC) ในสวนที่ยังมีขอมูลไมครบถวน เพ่ือให
แบบฟอรมนั้นไดมีความสมบูรณครบถวนและเหมาะสมสําหรับใช
งานในประเทศไทย โดยสวนที่ไดทําการปรับปรุง เชน รูปลักษณะ
ของยานพาหนะในประเทศไทย รายละเอียดสวนประกอบขอมูลของ
ยานพาหนะ และขอมูลทั่วไปท่ีสําคัญ เปนตน [1] 

 
2.5 การวิเคราะหขอมูลในเชิงลึก 

การคนหาสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นน้ัน จะตองดําเนินการ
วิเคราะหหาสาเหตุในลักษณะเชิงลึก เพ่ือจะไดบทสรุปของการเกิด
อุบัติเหตุที่ถูกตอง  

การคนหารูปแบบและกลไกท่ีนําไปสูการเกิดอุบัติ เหตุ ซึ่ง
แนวทางเริ่มตนในการวิเคราะหหาสาเหตุ ของการเกิดอุบัติเหตุในเชิง
ลึกน้ัน จะตองพยายามหาคําตอบของคําถามหลักเหลาน้ี ไดแก “ใคร” 
“เม่ือไหร” “ที่ไหน” “อยางไร” “ทําไม” ใหไดกอน [2] จากคําถาม
เหลาน้ี ซึ่งเปนคําถามท่ียังหาคําตอบไมไดน้ันจะเปนจุดเริ่มตนให
สามารถตั้งคําถาม ขอสงสัย สิ่งที่ตองการรู แนวทางในการวิเคราะห
หาสาเหตุ และกลไกของการเกิดอุบัติเหตุเชิงลึกตอไปได  

ในการวิเคราะหการจําลองการเกิดอุบัติเหตุยอนรอย จะสามารถ
ใชเครื่องมือชวยซึ่งแบงไดเปน 2 สวนดวยกันคือ เครื่องมือใน



รูปแบบของสมการทางพลศาสตร และเครื่องมือในรูปแบบของ
ซอฟทแวรคอมพิวเตอร [3, 5] 
1) เครื่องมือชวยในการวิเคราะหเชิงลึกโดยใชสมการ ไดแก: 

ก. สมการท่ีใชในการคํานวณหาความเร็วของรถยนตจากรอย
เบรค ไดแก สมการสําหรับหาความเร็วที่เกิดจากรอยไถล 
(Skid Marks): fgdV 2=  สมการสําหรับหาความเร็วที่
เกิดจากรอยแฉลบ (Yaw Marks): mcrit gV μρ=  

ข. สมการท่ีใชในการคํานวณหาความเร็ว ของรถยนตกอนจะ
ชนโดยอาศั ย  หลักการของกฎอนุรั กษ โม เมนตตัม : 

1 1 2 2 1 3 2 4m m m mv v v v+ = +  และหลักการดานพลังงาน: E 
= (1/2)mv2 และสมการโมเมนตัมตอการชนดานขาง: 

2 2 2 2
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ค. สมการท่ีใชในการคํานวณหาความเร็ว จากรอยยุบตัวของรถ
หลังการชน การประมาณความเร็วจากรอยยุบตัวของตัวรถ: 

2 /v gE w=  
2( ) ( )

2i

BE AC x C x G dx⎛ ⎞= + +⎜ ⎟
⎝ ⎠∫

 
ง. การจําลองปฏิสัมพันธระหวางความเรง - เวลา - ความเร็ว - 

ระยะทางว่ิง  โดยการศึกษาทางพลศาสตรรถ  (Vehicle 
dynamics)  

จ. การวิเคราะหความเร็วรถในกรณีที่มีการพลิกควํ่า  
 

2) โปรแกรมชวยวิเคราะหขอมูล 
หนวยฯไดพัฒนาโปรแกรม เพ่ือจําลองพฤติกรรมของการเกิด

การชนปะทะของอุบัติเหตุ เพ่ือหาขอมูลยอนกลับ (Reconstruction) 
ซึ่งจะชวยในการวิเคราะห การจําลองการเกิดอุบัติเหตุยอนรอย เชน 
ขอมูลทางดานความเร็ว ทิศทางการชน และพฤติกรรมการขับข่ี เปน
ตน โปรแกรม ED-CRASH โดย Reconstruction Simulation เปน 
Environment Program ที่ถูกรวบรวมชุดคําสั่งสําหรับติดตั้ง และ
ดําเนินการสืบยอนรอยโครงสราง (Reconstruction) ไดอยาง
กวางขวางและถูกตอง และทําการสรางสถานการณ จําลองการปะทะ
กันของยานพาหนะ โปรแกรมแบบจําลองน้ี ไดเปรียบเทียบกับ
ตําแหนงรองรอยของการชนจริงจากภาคสนาม และโปรแกรม M-

SMAC (โปรแกรมจําลองการเกิดอุบัติเหตุ) ซึ่งผลของการ
ประมวลผล มีความใกลเคียงกันในดานการเคลื่อนที่ และความเร็วที่
วิเคราะหได ดังรูปที่ 6 [8, 9] แสดงแบบจําลองพฤติกรรมการชนของ 
ED-CRASH ซึ่งมีข้ันตอนการใชงานของโปรแกรมแบงเปน 4 
ข้ันตอนหลักคือ 
1) การสรางยานพาหนะจากฐานขอมูล Vehicle database 
2) การนําเขาหรือสรางขอมูลจาก Background พ้ืนฐานขอมูลที่มี 
3) ทําการ Set-up ดําเนินการจําลองสถานการณ  
4) สังเกตผลลัพธคาทางตัวเลขทั้งหมด Graphic report และสามารถ

ทําการสรางการเคลื่อนไหว และยอนกลับดูได 
 

2.6 ตัวอยางการวิเคราะหขอมูลในเชิงลึก 
จากผลการดําเนินงานเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ ในพ้ืนที่ศึกษา 

10 จังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน  ไดคัดเลือกกรณี
อุบัติเหตุเพ่ือนํามาดําเนินการวิเคราะห 3 กรณี ซึ่งเปนกรณีอุบัติเหตุที่
มีความรุนแรง มีการเสียชีวิตเปนหมู เปนที่สนใจแกประชาชน และ
เกิดกับรถที่มีขนาดใหญ/รถใหบริการชนิดตางๆ ซึ่งกรณีอุบัติเหตุที่
ไดคัดเลือกมีดังน้ี [1] 

 
1) รถกระบะยี่หอ ISUZU รุน SLX ชนกับ รถกระบะย่ีหอ ISUZU 

รุน SLX 2.5 (เสียชีวิตทันที 1 ราย และบาดเจ็บสาหัส 4 ราย) 
 

1.1.1 ลําดับเหตุการณ 
 เม่ือวันที่ 16 เมษายน 2551 เวลาประมาณ 10.00 น. รถยี่หอ

ISUZU รุน SLX สีนํ้าตาล ไดแลนมาจากหมูบานทานางแนว มุงหนา  
 

 
รูปที่ 6  แบบจําลองพฤติกรรมการชนของโปรแกรม ED-CRASH 



ไปยัง อ.พล จ.ขอนแกน เพ่ือกลับบานไปท่ี อ.พล (มุงทิศตะวันออก)
ในชวงเวลาดังกลาวตนเองไดคุยโทรศัพทไปดวย จนมาถึงจุดเกิดเหตุ
ซึ่งมีรถอีกคันที่ว่ิงอยูดานหนา และตองการจะแซงรถคันดังกลาว 
ในขณะจังหวะแซงน้ันเอง รถไดขามไปอยูในตําแหนงของอีกชอง
จราจร ปรากฏวาในขณะเดียวกันไดมีรถยี่หอ ISUZU รุน D-MAX 
SLX สีบรอนซ-ทอง ไดว่ิงสวนทางมา เมื่อผูขับขี่รถยนตสีนํ้าตาล
พบวาการตัดสินใจในการแซงในครั้งน้ีผิดพลาดและขับไมพน จึง
ตัดสินใจบังคับพวงมาลัยออกทางดานขวาของตัวเอง เพ่ือหลีกเลี่ยง
ไมใหเกิดการชนโดยตรงเขากับตนเอง จึงเกิดการชนข้ึนที่ชวงครึ่ง
หนาฝงซายของรถยนตทั้ง 2 คัน (รูปที่ 7) 

 
1.1.2 ปจจัยที่เปนสาเหตุของอุบัติเหตุ 
ปจจัยเน่ืองจากคน: ความประมาทของผูขับข่ี เปนปจจัยสําคัญใน

การเกิดอุบัติเหตุในครั้งน้ี จากการสัมภาษณและสอบถามขอมูลของผู
ขับข่ีรถกระบะ ISUZU รุน SLX สีนํ้าตาล ทราบวาในขณะเกิดเหตุผู
ขับขี่อยูในขณะพูดคุยโทรศัพท (มีปากเสียงกับแฟนหนุม) อยูใน
สภาพอารมณเสียใจ ประกอบกับขาดวินัยในการควบคุมรถใน
ขณะน้ัน (ถอดรองเทาในขณะควบคุมรถ) สงผลทําใหไมมีสมาธิใน
การขับขี่ยวดยาน 

ปจจัยเน่ืองจากยวดยาน: อุบัติเหตุครั้งน้ีพบวารถยนตทั้ง 2 คัน มี
การเขาปะทะท่ีบริเวณดานหนาฝงซีกซาย ไปจนถึงบริเวณหอง
ผูโดยสารของรถยนตทั้ง 2 คัน ซึ่งเปนปจจัยเสริมของความรุนแรงใน
คร้ังนี้ 

ปจจัยเน่ืองจากถนนและสิ่งแวดลอม: สภาพทางกายภาพของชวง
ถนนสายชัยภูมิ - เมืองพล บริเวณหนา อบต.ละหานนา อ.แวงนอย 
 

 
รูปท่ี 7  ตําแหนงสดุทายของรถกระบะท้ัง 2 คนั โดยรถกระบะสีน้าํตาลทีข่ับแซง 

มา กระเดน็ตกไปอยูที่ริมถนน 

จ.ขอนแกน มีผิวจราจรที่หลุดรอน การตานทานการลื่นไถลมีนอย 
และเปนถนนทางโคงรัศมีกวาง 
 

1.1.3 บทเรียนจากกรณีที่ 1 
ลักษณะการชนปะทะท่ีเกิดกับรถทั้ง 2 คัน เกิดข้ึนที่บริเวณ

ดานหนาซีกซายของรถ เม่ือพิจารณาถึงกลไกของการบาดเจ็บ พบวา
ที่บริเวณศีรษะของผูบาดเจ็บ ซึ่งมีลักษณะบาดแผลยาวและเรียบ ซึ่ง
อาจเกิดจากของมีคมบาด (กระจกรถหรือชิ้นอุปกรณ/สวนที่รถที่มี
ลักษณะเปนคม) ประกอบกับแรงกระแทกที่เกิดจากการปะทะจน
นําไปสูความรุนแรงดังกลาว ถามีเข็มขัดนิรภัยสําหรับผูโดยสารทุก
คน กระจกท่ีนํามาใชในรถยนตเปนแบบเม็ดขาวโพด Laminate (เม่ือ
แตก) นาจะลดโอกาสของการบาดเจ็บและเสียชีวิตได 

 
2) กรณีรถกระบะ ISUZU รุน SLX ยางลอระเบิด เสียหลักพุงชน

ประสานงากับรถบรรทุกกึ่งพวง 18 ลอ (มีผูเสียชีวิตคาที่ 14 ราย 
และบาดเจ็บสาหัส 3 ราย) 
 
2.1.1 ลําดับเหตุการณ 
เม่ือวันที่ 29 สิงหาคม 2551 เวลาประมาณ 21.30 น. รถกระบะ

ย่ีหอ ISUZU รุน SLX สีเขียวแก บรรทุกผูโดยสารมาเต็มคันรถ 
(ทั้งหมด 19 คน) ไดแลนมาจากจังหวัดกรุงเทพฯ เพ่ือกลับมาเลือกตั้ง
องคการบริหารสวนตําบล  (อบต . )  ที่อํ า เภอเหลา เสือโกก  จ .
อุบลราชธานี ในระหวางทางไดหยุดพัก 3 ครั้ง (คนขับรถคนเดียว, 
ไมไดมีการเติมลมยางหรือเปลี่ยนลอยางแตอยางใด) กอนถึงจุดเกิด
เหตุไดมาจอดที่ อ.ชุมพลบุรี จ.สุรินทร เพ่ือสงผูโดยสารลง 2 คน 
(05:00 น.) หลังจากน้ัน 30 นาที จึงไดแลนรถออกมา ตามถนนทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 202 (สุวรรณภูมิ-พนมไพร) อีก 1 ชั่วโมง
ตอมา รถยนตที่บรรทุกผูโดยสารมาเต็มคัน เกิดยางระเบิดขึ้นที่ลอ
หลังดานซาย ทําใหรถเสียหลัก ประกอบกับความเร็วของรถท่ีใชใน
ขณะน้ันคอนขางสูง แลวรถก็ไดเซไปดานขวาของคนขับ ขามชอง
จราจรไปอีกเลน ซึ่งมีรถบรรทุกกึ่งพวงตูคอนเทนเนอร 18 ลอ ไดว่ิง
สวนทิศทางมาในเลนของตัวเองมุงหนาลงทิศใตมาพอดี จึงเกิดการ
ชนประสานงากันข้ึนที่ดานหนาของรถบรรทุกกึ่งพวง กับดานหนา
เย้ืองฝงดานซายของรถกระบะ ความรุนแรงจากการปะทะสงผลทํา
ใหตัวกระบะทายหลุดออกจากตัวรถ ตกไปท่ีขางถนนหางจากจุดชน



ปะทะประมาณ 8 เมตร และรถกระบะที่ไมมีกระบะทายไดกระเด็น
ยอนกลับไปในทิศทางตามแนวรถบรรทุกกึ่งพวง เปนระยะ 25 เมตร 
จากการปะทะท่ีรุนแรง ทําใหผูโดยสารท่ีน่ังดานหนาในหอง
ผูโดยสารท้ัง 6 คน เสียชีวิตคาท่ีทั้งหมด และทําใหผูโดยสารท่ีน่ัง
โดยสารมาที่กระบะทาย ซึ่งไมมีอุปกรณยึดจับ กระเด็นเขาปะทะกับ
สวนตางๆของรถบรรทุกกึ่งพวง เสียชีวิตกระจัดกระจายในที่เกิดเหตุ
ทั้งหมด 8 คน และรอดชีวิต 3 คน (บาดเจ็บสาหัส) สวนคนขับ
รถบรรทุกกึ่งพวงตูคอนเทนเนอร 18 ลอ ไมไดรับบาดเจ็บอะไรเลย 
(รูปที่ 8) 

 
2.1.2 ปจจัยที่เปนสาเหตุของอุบัติเหตุ 
ปจจัยเน่ืองจากคน: ผูขับรถกระบะ ขับมาเพียงคนเดียวตลอด

เสนทาง (ไมมีการเปลี่ยนคนขับ) โดยใชเวลาในการขับข่ีทั้งหมด
ประมาณ 10 ชั่วโมง รวมระยะทางประมาณ 560 กิโลเมตร ซึ่งทําให
เกิดความลา ความออนเพลีย และอาจมีอาการหลับใน สงผลตอไปถึง
กระบวนการตัดสินใจ การบังคับรถในขณะเกิดเหตุ ที่เกิดอยาง
กะทันหัน อาจผิดพลาดได ประกอบกับรถที่ขาดการดูแลรักษา และ
การใชความเร็วคอนขางสูง 

ปจจัยเน่ืองจากยวดยาน: สภาพรถคอนขางเกา ใชงานมามากกวา 
10 ป ขาดการดูแลรักษา ซึ่งเห็นไดชัดวาผูครอบครองรถคันดังกลาว
ไมใสใจดูแลรถ ใหอยูในสรูปที่ดีพรอมใชงานอยูเสมอ และยางลอ
เสนที่เกิดระเบิด (ยี่หอ MAXMILER/CX) น้ันมีอายุการใชงาน
มากกวา 5 ปแลว ประกอบกับการบรรทุกนํ้าหนัก ตั้งแตเริ่มออก
เดินทางจนกระท่ังถึงจุดเกิดเหตุ ซึ่งนํ้าหนักที่บรรทุกมารวมท้ังหมด
ประมาณ 850 กโิลกรัม (เปนอยางนอย)  

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 8  ตําแหนงสุดทายของรถทั้ง 2 คัน โดยกระบะทาย กระเดน็ตกไปอยูท่ีริม 
ถนน และมีผูเสียชวีิตกระจัดกระจาย 

ปจจัยเน่ืองจากถนนและสิ่งแวดลอม: ถนนและสิ่งแวดลอมไมมี
สวนเกี่ยวของกับอุบัติเหตุในครั้งน้ี 

 
2.1.3 บทเรียนจากกรณีที่ 2 
ยางลอที่เกิดระเบิดมีอายุการใชงานมามาก 5 ป และมีสภาพ

คอนขางเกา ประกอบกับการบรรทุกผูโดยสารมาเต็มกระบะทาย 
และความเร็วที่ใชในขณะน้ันคอนขางสูง การควบคุมรถจึงทําไดยาก 
ถามีการจํากัดการบรรทุก การหามใหผูโดยสารนั่งมาท่ีกระบะทาย
เกินกวาที่กําหนด มีกฎหมายเรื่องอายุการใชงานและอุปกรณชิ้นสวน
ที่สําคัญของรถยนต นาจะชวยลดความรุนแรงน้ีไดบาง 

 
3) กรณีรถเกงสวนบุคคล ยี่หอ HONDA แซงไมพนใกลคอสะพาน 

พุงชนกับรถโดยสารประจําทาง สายขอนแกน - สุรินทร (มี
ผูเสียชีวิตคาท่ี 2 ราย และบาดเจ็บ 28 ราย)   
 
3.1.1 ลําดับเหตุการณ 
เม่ือวันที่ 19 ตุลาคม 2551 รถโดยสารประจําทางสาย ขอนแกน-

สุรินทร ไดเดินทางออกมาจากสถานีขนสงจังหวัดขอนแกน เมื่อเวลา
ประมาณ 14.00 น. มีผูโดยสารเกือบเต็มคันรถ แลนเรื่อยมาผาน อ.
โกสุมพิสัย (เวลาประมาณ 15.00 น.) แลวไดแลนเลื่อยมาอีกประมาณ 
12 กิโลเมตร ก็ไดมาถึงถนนชวงคอสะพาน ซึ่งเปนถนนทางโคงมา
เชื่อมคอสะพานดังกลาว กอนเขาสูชวงถนนสะพานก็ไดมีรถยนตน่ัง
สวนบุคคลยี่หอ HONDA รุน Civic ว่ิงแซงรถกระบะมา (พนสะพาน
มาแลว) และกําลังจะหลบเขาไปในเลนของตนเอง แตไดพบกับ
รถจักรยานยนตอีกคัน ที่อยูดานหนา (ทําใหหลบรถเขาไปในเลนเดิม
ไมได) ประกอบกับในขณะน้ันรถโดยสารประจําทางคันขางตน ได
ขับสวนทางมาพอดี จึงไดเกิดการชนประสานงานกันขึ้น ที่เลนของ
รถโดยสาร หลังจากชนปะทะรถโดยสาร ไดเสียหลักไปชนเขากับ
ราวกันตก ที่บริเวณกอนถึงคอสะพาน จนพังยับเยินและไดพุงตกลง
ไปในคูนํ้า  (รถไมไดควํ่า) ซึ่งหางออกไปไกลจุดชนประมาณ 
50 เมตร สวนรถเกงน่ังสวนบุคคล ไดกระเด็นยอนหลังกลับมาตกอยู
ที่บริเวณไหลทาง (ตกขามกับรถโดยสารประจําทาง) ไกลประมาณ 
41.3 เมตร ซึ่งอยูในสภาพพังยับเยิน ผูโดยสารเสียชีวิตทั้ง 2 คน (รูป
ที่ 9) 

 



 
รูปท่ี 9  ตําแหนงสุดทายของรถประจําทางท่ีตกลงมาท่ีใตสะพาน และรถนั่งสวน 

บุคคลที่อยูตรงขามกัน 

 
3.1.2 ปจจัยที่เปนสาเหตุของอุบัติเหตุ 
ปจจัยเน่ืองจากคน: ผูขับรถเกง HONDA ซึ่งขับขี่ดวยความเร็ว

คอนขางสูง มีความประมาทและเรงรีบ การตัดสินใจท่ีผิดพลาดท่ี
แซงในบริเวณสะพาน ซึ่งมีความเสี่ยงสูงตอการเกิดอุบัติเหตุ โดยสิ่ง
ที่ทํ าใหการตัดสินใจผิดพลาด  และนํามาซึ่ งการ เสียชี วิตคือ 
รถจักรยานยนตที่ว่ิงอยูดานหนารถกระบะที่แซงมาน้ันเอง ทําใหไม
สามารถหลบรถเขามาชองจราจรเดิมได 

ปจจัยเน่ืองจากยวดยาน: เน่ืองจากความเร็วที่ขับข่ีมาน้ันคอนขาง
สูง และโครงสรางของรถท่ีชนเขากับโครงคัสซีของรถโดยสาร
ประจําทาง ที่มีขนาดใหญและมีความแข็งแรงมาก ทําใหรถเกงคัน
ดังกลาวพังเสียหายอยางยับเยิน สวนรถโดยสารประจําทาง ปจจัยที่
สงผลทําใหผูโดยสารไดรับบาดเจ็บนั้นเกิดจากการผูโดยสารหลุด
ออกจากเบาะที่นั่งของตนเองเขาปะทะกับเบาะท่ีน่ังดานหนา และ
ลักษณะของการยึดจับของเบาะท่ีน่ังผูโดยสารน้ัน ไมม่ันคงพอ 

ปจจัยเน่ืองจากถนนและสิ่งแวดลอม: จุดเกิดเหตุดังกลาว เปน
ชวงถนนบริเวณสะพาน มีทางโคงมาเชื่อม และสภาพผิวถนน
คอนขางชํารุด ราวกันตกท่ีไมสามารถปองกันการเปลี่ยนทิศทางของ
รถโดยสารประจําทางท่ีว่ิงออกนอกเสนทางได (อาจเปนขอดีในกรณี
อุบัติเหตุในครั้งน้ี) จึงทําใหรถน้ันตกลงไปท่ีใตสะพานขางทาง 

 
3.1.3 บทเรียนจากกรณีที่ 3 
ความแข็งแรงของที่น่ังผูโดยสารที่หลุดออกจากที่ยึด ทําใหเกิด

คําถามถึงความแข็งแรงของโครงสรางตัวรถโดยสารในประเทศไทย 
วามีแข็งแรงเพียงพอที่จะชวยลดโอกาสของการบาดเจ็บของ
ผูโดยสารไดเพียงใด ซึ่งพบกับรถโดยสารสวนใหญ   

 

ไดสรุปปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณีศึกษาดังตาราง
ท่ี 1 

 

ตารางที่ 1  สาเหตุและปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ 

กรณี 
ศึกษา
ท่ี 

สาเหตุ/ ปจจัย 
ปจจัยสนับสนุนความ

รุนแรง คน รถ 
ถนน/

ส่ิงแวดลอม 
1 ขับรถแซง

ในขณะอารมณ
เสียใจ และ

พูดคุยโทรศัพท 

- - การไมคาดเข็มขัดนิรภัยของ
ผูเสียชีวิตและพฤติกรรมการ

นั่งแบบก่ึงนอนของ
ผูเสียชีวิต 

2 - ยางลอหลัง
ดานซาย
ระเบิด 

- คนขับรางกายออนเพลียและ
ยวดยานรับนํ้าหนักบรรทุก
มาก และยางมีสภาพชํารุด 

3 การตัดสินใจ
แซงในท่ีขับขัน
ใกลสะพาน 

- เปนทางโคง
ใกลสะพาน 

มวลน้ําหนักของ
ยานพาหนะท้ัง 2 คันท่ีมี

ความแตกตางกันมาก ทําให
ความเสียหายเกิดข้ึนกับ
ยานพาหนะท่ีมีมวลนอย
มากกวา และการใช
ความเร็วขณะแซงสูง 

 
2.6.1 ทิศทางการชนปะทะที่ทําใหเกิดการเสียชีวิต 
แนวโนมของทิศทางการเขาปะทะ พบวาเกิดข้ึนที่บริเวณทางดาน

หนาฝงซายรวมไปถึงบริเวณหองผูโดยสารดานซาย รองลงมาเปน
การเขาปะทะทางดานหนาฝงขวา ดังแสดงทิศทางการชนจากความ
เสียหายที่เกิดขึ้นหลังการชน ของทั้ง 3 กรณี ในรูปที่ 10 

 

 
รูปที่ 10  ทิศทางการชนปะทะในแตละกรณีศึกษา 

 



2.6.2 กลไกการบาดเจ็บ/ เสียชี วิตที่ เกิดข้ึนในรางกายของผู
ประสบเหตุ  

กลไกหรือสิ่งที่กอใหเกิดความรุนแรงท่ีทําใหเกิดการบาดเจบ็และ
เสียชีวิต คิดจากจํานวนผูเสียชีวิต ทั้ง 3 กรณีศึกษา พบบาดแผลท่ีเกิด
บนรางกายของผูเสียชีวิตน้ัน เกิดข้ึนที่บริเวณศีรษะและใบหนาคิด
เปน 24.5 % บริเวณสวนคอ 18.4 % บริเวณสวนของลําตัวที่เกิด
อาการช้ําในและกระดูกซี่โครงหักคิดเปน 16.3 % บริเวณสวนแขน 
18.4 % และบริเวณสวนขา 22.4 % ดังแสดงสัดสวนในรูปที่ 11  

 
2.6.3 ปจจัยซึ่งเปนสาเหตุของอุบัติเหตุ 
ปจจัยจากคน: มีพ้ืนฐานของความประมาทของผูขับขี่ เปนหลัก 
ปจจัยจากรถ: ปญหามาจาก รถขาดการบํารุงรักษา โดยเฉพาะ

ระบบเบรค และยางลอ 
ปจจัยจากถนนและสิ่งแวดลอม: การจัดการจราจรที่ไมเหมาะสม

ในประเทศไทย เชน เขตระยะปลอดภัย ทางโคงรัศมีแคบและลาดชัน 
อุปกรณตางๆบนทองถนนที่ขาดการบํารุงรักษาอยางตอเน่ือง เปนตน 

 
2.6.4 ปจจัยเกื้อหนุนความรุนแรง 
ปจจัยจากคน: โดยมีปจจัยซึ่งมีพ้ืนฐานมาจากความไมระลึกถึง

ความปลอดภัยของผูขับขี่ ไดแก การไมคาดเข็มขัดนิรภัย ความ
ประมาทในการแซงในบริเวณหามแซง การใชความเร็วสูง และรับ
นํ้าหนักบรรทุกปริมาณมาก เปนตน 

ปจจัยจากรถ: ซึ่งสวนใหญจะมีสาเหตุมาจากมาตรฐานของวัสดุ 
และอายุการใชงาน เชน ยางลอหมดสภาพการใชงาน วัสดุที่ใชทํา 
 

 
รูปท่ี 11  สัดสวนบาดแผลท่ีเกิดบนรางกายของผูเสียชีวิต 

กระจก ซึ่งไมใชกระจก laminate 2 ชั้น (ซึ่งเม่ือเกิดการแตกแลวจะมี
คม) เบาะท่ีน่ังการยึดจับไมม่ันคง และโครงสรางที่ไมแข็งแรงพอ 
เปนตน 

ปจจัยจากถนนและส่ิงแวดลอม: ณ บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ พบวามี
ระยะปลอดภัยไมมากพอ เปนโคงมุมแคบ ถนนในชวงคอสะพานที่มี
ความจํากัดของขนาดชองจราจร อุปกรณขางทางไมไดชวยปองกัน
หรือลดความรุนแรง และสภาพของผิวถนนที่ขาดการบํารุงรักษา 

 
2.6.5 จุดเกิดเหตุที่มีการสูญเสียในพ้ืนที่ศึกษา 
จุดเกิดอุบัติเหตุ ทั้ง 3 กรณีศึกษา พบวาเปนจุดที่มีการบังคับใช

เครื่องหมายจราจรอยูแลว แตไมไดมีการจัดการจราจรดานถนนที่ดี
พอ และเปนจุดที่ขาดการบํารุงรักษา เชน ชวงถนนที่ไมมีเขต Clear 
Zone ชวงทางโคงที่มีราวกันตกแตไมสามารถปองกันได และคอ
สะพานที่มีความกวางที่จํากัดและเช่ือมตอที่ทางโคง เปนตน อยางไร
ก็ตามถึงแมจะมีการควบคุมอยูแลวน้ัน  ประเด็นสําคัญคือการ
ตัดสินใจของผูรวมใชรถใชถนนเปนหลัก 

 
3. สรุปผลการดําเนินงาน 

คณะผูวิจัยสามารถพัฒนาข้ันตอนและกระบวนการตางๆ ซึ่งเปน
ตนแบบของการคนหาสาเหตุของอุบัติเหตุ ใหมีความเหมาะสมกับ
พ้ืนที่ศึกษา การพัฒนาถูกแบงเปน 4 สวนงาน ไดแก การพัฒนา
ข้ันตอนการปฏิบัติงาน การสรางแบบฟอรมและการจัดเก็บขอมูล 
การวิเคราะหเชิงลึก และการออกปฏิบัติงานในสนาม ซึ่งจากผล
การศึกษาสามารถนําไปสูงานศึกษาวิจัยและพัฒนาตอเน่ืองใน
อนาคต ผลักดันใหเกิดการสืบสวนในเชิงลึกดังกลาว รวมไปถึงการ
นําไปประยุกตใชในหนวยงานตางๆ ของทางภาครัฐและเอกชน  

กรณีศึกษาทั้ง 3 กรณี กอใหเกิดการเสียชีวิต 17 คน บาดเจ็บ 35 
คน พบปจจัยที่ทําใหเกิดความรุนแรง คือ ความประมาทของผูขับข่ี 
ซึ่งเปนสาเหตุที่เปนสถิติของอุบัติเหตุสวนใหญที่ผานมา ประกอบ
กับปจจัยทางดานถนน/สิ่งแวดลอม ที่เกื้อหนุนใหเกิดความรุนแรง 
และปจจัยของรถ  ที่อยูในสภาพไมพรอมกอนการออกเดินทาง 
โดยเฉพาะรถขนาดใหญ เชน ระบบเบรค ยางลอ เปนตน 

 
 



4. เสนอแนะแนวทางแกไขท้ัง 3 กรณีศึกษา 

การออกสืบสวนฯภายหลังจากเกิดอุบัติเหตุข้ึน สิ่งสําคัญที่สุดคือ 
เราจะตองเขาถึงจุดเกิดเหตุไดอยางรวดเร็วและปลอดภัย เม่ือเขาถึง
แลวน้ันตองสังเกตสถานการณรอบดาน แลววางตัวใหดีกับเจาหนาที่ 
บุคคลผูเปนญาติพ่ีนองผูเสียหาย เพราะสิ่งเหลาน้ีอาจจะสงผลกับ
ขอมูลที่เราตองการ ซึ่งในการสืบคนเพ่ือหาสาเหตุ ในบางคร้ังเราก็ไม
อาจหาขอสรุปที่แทจริงที่จะสามารถนําไปตัดสินไดวาเกิดจากสาเหตุ
ใด โดยเฉพาะขอมูลจากการสัมภาษณ/บอกเลา ซึ่งเชื่อถือไมไดถา
ปราศจากหลักฐานท่ีเดนชัด สวนของการติดตามขอมูลยอนหลังเม่ือ
ขอมูลไมครบถวน น้ันก็มีความสําคัญเชนกัน ดังน้ันการประสานงาน 
ติดตอ กับผูที่เกี่ยวของตองเปนไปจนกวาจะมีขอมูลครบถวนสมบูรณ 
โดยขอมูลยอนหลังดังกลาวน้ีจะเปนขอมูลผูบาดเจ็บ ขอมูลยวดยานที่
ประสบเหตุ ขอมูลสํานวนคดีจากเจาหนาที่ตํารวจที่จะเปดเผย
ภายหลังจากสิ้นสุดคดีความ [5] 

ปจจัยที่เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 3 ปจจัย พบวาสาเหตุ
หลักน้ันเกิดจากปจจัยของคน ซึ่งมีความประมาทเปนสาเหตุใหญ 
โดยมีปจจัยเกื้อหนุนความรุนแรงในการตัดสินใจคือ ปจจัยทางดาน
ถนน/ สิ่งแวดลอม เสนอแนะแนวทางแกไขคือ ควรแกไขปจจัยจาก
คนเปนหลัก โดยการใหความรู ใหทักษะ และขอมูลดานกฎหมายท่ี
เกี่ยวของกับการจราจร โดยสอดแทรกเขาไปในหนวยงานทางภาครัฐ
และเอกชน ประเด็นตอมาคือการแกไขที่ถนน โดยดําเนินการใหมี
ความปลอดภัยในทุกชวงของถนน โดยเฉพาะจุดเสี่ยงอันตรายตางๆ 
ประเด็นสุดทายคือ การตรวจสอบยานพาหนะใหอยูในสรูปที่พรอม
ใช กอนใชงานทุกครั้ง 

 
5. กิตติกรรมประกาศ 

ทายที่สุดน้ี ขอขอบคุณสํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร (สนข.) ที่ใหความไววางใจคณะผูวิจัยจากศูนยวิจัยและ
พัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางย่ังยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน เปนหน่ึง
ในคณะผูวิจัยในการโครงการน้ี และหวังอยางยิ่งวาจะไดรับความ
ไววางใจเชนน้ีตลอดไป 
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