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บทคัดย่อ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อสืบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุจราจรบนถนน พร้อมเสนอมาตรการป้องกันปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ
ในพื้นที่ศึกษาให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของจังหวัดนครศรีธรรมราช 
กรณีศึกษารถกระบะชนรถเก๋งและรถตู้  บริเวณพื้นที่ก่อสร้างบนถนน
หมายเลข 408 หมูท่ี่ 10 บ้านทุ่งส้าน ต าบลเชียรเขา อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ 
จังหวัดนครศรีธรรมราช เมื่อวันที่ 24 มกราคม พ.ศ. 2558 เวลา 20.30 น. 
ท าให้มีผู้เสียชีวิตที่เกิดเหตุ 1 คน เสียชีวิตที่โรงพยาบาล 1 คน บาดเจ็บ
สาหัส 12 คน และบาดเจ็บเล็กน้อย 1 คน การศึกษานี้ได้ท าการเก็บรวบรวม
ข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลสภาพแวดล้อมของที่เกิดเหตุ ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ
จากผู้ประสบเหตุและผู้เห็นเหตุการณ์ และข้อมูลอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยการ
จดบันทึก การสัมภาษณ์ การถ่ายภาพ และการใช้เครื่องมือ TRU ANGLE 
ด้วยโปรแกรม CAD ZONE การวิเคราะห์หาค่าความเร็วขณะชนจากระยะ
ยุบตัวของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ จากผลการศึกษาพบว่าสาเหตุหลักของ
อุบัติเหตุเกิดจากคนขับรถกระบะตัดสินใจผิดพลาดในการแซงรถคันข้างหน้า 
ส่วนสาเหตุรองเกิดจากความผิดพลาดทางถนน ที่ก าลังก่อสร้างที่เป็นถนนสี่
ช่องจราจร แต่เปิดใช้งานเพียงสองช่องจราจรเท่านั้น นอกจากนี้ช่วงเกิดเหตุ
เป็นเวลากลางคืน ซึ่งมีแสงไฟส่องสว่างไม่เพียงพอ ไม่มีป้ายจ ากัดความเร็ว 
และการติดตั้งป้ายรถวิ่งสวนทางน้อยเกินไป ข้อเสนอแนะควรเพิ่มไฟส่อง
สว่าง การติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็ว และการเพิ่มป้ายรถวิ่งสวนทางในบริเวณ
พื้นทีศ่ึกษา 

ค าส าคัญ: การสืบสวนอุบัติเหต,ุ การประยุกต์ใชโ้ปรแกรม CAD ZONE 

Abstract 

This study aims to investigation and analyze the causes of 
road traffic accidents and proposed measures to prevent 
accidents in the study area to the relevant authorities of 
Nakhon Si Thammarat (NST). The case study between van and 
pick-up truck crashed on the work zone area of highway 

number 408, Moo 10, Ban Thung-San, Chiang Kao District, 
Amphoe Chalermprakiat, NST on January 24, 2015. The total 
number of 2 people died in this accident, 1 died on site and 
the other died at the hospital. Moreover the number of serious 
injuries were 12 and 1 slight injury. Methodology of this study 
were collecting the road accident data, roadside data and 
highway physical data, the interviews data from the victims and 
the witnesses and the others data by use the Tru Angle tool 
and CAD ZONE program. Cad zone program can be analyzed 
the equivalent barrier speed from the crush of van and pick-up 
truck after crashed. The results showed the main cause was the 
human decision error and the minor causes were the road 
defect on work zone area of four lanes highway which has 
opened to operate only two lanes. Furthermore, insufficiency of 
the lighting, the lack of speed limit signs and two-way traffic 
signs were the causes of traffic accidents. Recommendation 
should add installing the light pole, speed limit sign and two-
lanes traffic sign on the study area.   

Keywords: Road accident investigation, Application CAD ZONE 
program 

1. ค าน า 

ประเทศไทยในหลายทศวรรษที่ผ่านมาได้มีการพัฒนาโครงสร้างด้าน
การคมนาคมขนส่งอย่างต่อเนื่อง เพื่อตอบสนองยุทธศาสตร์การพัฒนาและ
เพิ่มขีดความสามารถของประเทศในการแข่งขันทางด้านต่าง ๆ โดยเฉพาะ
ด้านเศรษฐกิจ เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางด้านอุตสาหกรรม นอกจากนี้
การเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากร และการขยายตัวของเมือง ท าให้ปริมาณ
การจราจรและความต้องการเดินทางบนท้องถนนเพิ่มขึ้นด้วย ส่งผลให้อัตรา
การเกิดอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทยสูงขึ้นอย่างเห็นได้ชัด [1] จาก
รายงานขององค์การอนามัยโลก ซึ่งได้ส ารวจข้อมูลความปลอดภัยบนท้อง
ถนนในปี พ.ศ. 2556 จาก 182 ประเทศ พบว่ามีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนทั่วโลกสูงถึง 1.24 ล้านคนต่อปี เฉลี่ยคิดเป็น 3,397 คนต่อ
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วัน ซึ่งประเทศไทยถูกพบว่ามีการเสียชีวิตจัดเป็นอันดับ 3 ของโลกและเป็น
อันดับ 1 ของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ [2] เมื่อพิจารณาอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนของประเทศไทยต่อประชากร 
100,000 คน ในช่วงอายุต่าง ๆ ตลอดระยะเวลา 5 ปี ตั้งแต่พ.ศ. 2551 – 
2555 พบว่า วัยรุ่นที่มีช่วงอายุ 15 – 24 ปี มีอัตราการเสียชีวิตมากที่สุด 
โดยข้อมูลในปี พ.ศ. 2553 ซึ่งเป็นปีที่มีอัตราการเสียชีวิตของวัยรุ่นกลุ่ม
ดังกล่าวสูงสุด คิดเป็น 35 คนต่อประชากร 100,000 คน ถือเป็นการสูญเสีย
ของประเทศอย่างมาก เนื่องจากประชากรกลุ่มนี้เป็นวัยที่จะก้าวเข้าสู่การ
ท างานสามารถสร้างประโยชน์และเป็นก าลังให้กับประเทศชาติได้ในอนาคต 
[3] นอกจากนี้ผลจากการศึกษามูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนช่วงปีพ.ศ. 2552 – 2554 นั้น พบว่ามีมูลค่าเพิ่มขึ้นทุกปี โดยในปีพ.ศ. 
2554 มูลค่าความเสียหายที่ก่อให้เกิดความพิการมีมูลค่าสูงที่สุดประมาณ 
5.11 – 6.91 ล้านบาทต่อปี รองลงมาเป็นการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส 
ทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว และบาดเจ็บเล็กน้อย ตามล าดับ เนื่องจากผู้
ประสบเหตุจนถึงขั้นพิการมีค่าใช้จ่ายหลายส่วนในการดูแลรักษาทั้งค่าใช้จ่าย
เกี่ยวกับคดีความ ค่าใช้จ่ายทางการแพทย์ ค่าฟื้นฟูสุขภาพ เป็นต้น [1] ซึ่ง
ผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนนับว่าส่งผลกระทบทางด้าน
เศรษฐกิจทั้งในระดับตัวบุคคล ระดับสังคม รวมถึงระดับประเทศในวงกว้าง 
ดังนั้นการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนจึงเป็นเรื่องที่ทุกภาคส่วนทั้ง
ภาครัฐและเอกชนต้องเร่งด าเนินการแก้ไขปัญหาดังกล่าว ตลอดจนการสร้าง
ความตระหนักให้กับประชาชนได้รับรู้ถึงผลกระทบจากอุบัติเหตุจราจร เพื่อ
ลดจ านวนอุบัติเหตุ รวมถึงการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนต่อไป 

1.1 วัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา 
บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 
1.1.1 สืบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยการ

ประยุกต์ใช้โปรแกรม CAD ZONE 
1.1.2 เสนอแนวทางและมาตรการป้องกันปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรในพื้นที่ศึกษา 
ขอบเขตการศึกษาของบทความนี้ได้เลือกท าการศึกษาอุบัติเหตุรถ

กระบะชนรถเก๋งและรถตู้ บริเวณพื้นที่ก่อสร้างบนถนนหมายเลข 408 ขา
ออกนอกเมืองนครศรีธรรมราช – อ าเภอหัวไทร หมู่ที่ 10 บ้านทุ่งส้าน 
ต าบลเชียรเขา อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครศรีธรรมราช ดังแสดงจุด
เกิดเหตุในรูปที่ 1 

 

 
รูปที่ 1 ต าแหน่งที่เกดิเหตุบนทางหลวงหมายเลข 408 จังหวัดนครศรีธรรมราช 

 
2. การสืบสวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเบื้องต้น 

การสืบสวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเบื้องต้นเป็นการหาสาเหตุ
การเกิดอุบัติ เหตุจราจรที่ เกิดขึ้น เพื่อน าไปสู่การปรับปรุงถนนและ
สิ่งแวดล้อมบริเวณที่เกิดเหตุ หรือใช้เป็นฐานข้อมูลด้านความปลอดภัยทาง
ถนนให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้น าไปใช้ในการวางแผนพัฒนาและป้องกัน

ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนต่อไป [4-6] โดยแนวทางการหา
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนเบื้องต้นจ าเป็นต้องหาค าตอบของ
ค าถามพื้นฐานที่ว่า ใคร ท าอะไร ที่ไหน เมื่อไหร่ และ ท าไม [7] เพื่อน ามาใช้
ในการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุตามหลักทฤษฎี
ของแฮดอน [8] ได้แก่ คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม ที่มีความเกี่ยวข้องกัน
เป็นเหตุการณ์ลูกโซ่ [9] ซึ่งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุนั้นเกิดจากปัจจัยดังกล่าว 
โดยเปรียบเทียบกับช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ขณะ
เกิดอุบัติเหตุ และหลังเกิดอุบัติเหตุ [10-11] เพื่อใช้วิเคราะห์หาสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลาต่างๆ ได้ โดยแบ่งขั้นตอนการท างานเป็นสองส่วนคือ 
การเก็บข้อมูลภาคสนาม และการวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทางถนนโดยมีขั้นตอนดังนี้ 
2.1 การเก็บข้อมูลภาคสนาม  

การเก็บข้อมูลภาคสนามเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นแล้วมีการรับแจ้งเหตุ 
ขั้นตอนเบื้องต้นต้องท าการประเมินเหตุการณ์ และจัดสรรบุคลากรในการ
เก็บรวบรวมข้อมูล ซึ่งการเก็บข้อมูลนั้นแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ ข้อมูล
สถานที่เกิดเหตุ ข้อมูลยานพาหนะที่เกิดเหตุ และข้อมูลผู้ประสบเหตุ  

2.1.1 ข้อมูลสถานที่เกิดเหต ุ
การเก็บข้อมูลสถานที่ เกิดเหตุสามารถด าเนินการได้โดย (1) การ

ถ่ายภาพบริเวณที่เกิดเหตุทั้งหมด ได้แก่ จุดชนและจุดสุดท้ายของการชนกัน
ของรถ รถคันที่เกิดเหตุ ถนนและสิ่งแวดล้อมบริเวณที่เกิดเหตุ เป็นต้น (2) 
การสอบถามเหตุการณ์จากผู้เห็นเหตุการณ์บริเวณที่เกิดเหตุ และ (3) การใช้
เครื่องมือ TRU ANGLE ในการบันทึกข้อมูลร่องรอยการเกิดเหตุ อาทิ ระยะ
ของรอยเบรก ระยะรอยถลอกบนผิวถนน จุดชน จุดสุดท้ายของการชน 
ข้อมูลทางกายภาพของถนนและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น เพื่อใช้ในการวิเคราะห์
ในการวาดผังล าดับเหตุการณ์ต่อไป การเก็บข้อมูลด้วยเครื่องมือดังกล่าว
แสดงดังรูปที่ 2  

 

 
รูปที่ 2 การใช้เครื่องมือ TRU ANGLE ในการบันทึกข้อมูลร่องรอยการเกิดอุบัติเหตุ 

 
2.1.2 ข้อมูลยานพาหนะที่เกิดเหตุ 
การเก็บข้อมูลยานพาหนะที่เกิดเหตุด าเนินการโดยการถ่ายภาพรถที่เกิด

เหตุทุกคัน เพื่อให้เห็นสภาพความเสียหายของตัวรถทั้งภายในและภายนอก 
ตลอดจนการวัดระยะยุบตัวของรถหลังการชน เพื่อน ามาวิเคราะห์หา
ความเร็วของรถขณะชนกันด้วยโปรแกรม CAD ZONE  

2.1.3 ข้อมูลผู้ประสบเหตุ 
การเก็บข้อมูลผู้ประสบเหตุด าเนินการโดยการติดตามข้อมูลของผู้ที่

ประสบเหตุจากโรงพยาบาลที่เข้ารับการรักษา เช่น บริเวณที่ได้รับบาดเจ็บ 
อาการบาดเจ็บที่ท าให้เสียชีวิต เป็นต้น ซึ่งกลไกการบาดเจ็บนั้นท าให้ทราบ
ถึงความรุนแรงของอุบัติ เหตุ นอกจากนี้ยังต้องสอบถามข้อมูลล าดั บ
เหตุการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากผู้ประสบเหตุด้วย เพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
วิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุต่อไป [6] 
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2.2 การวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
การวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรเป็นการน าข้อมูลที่

รวบรวมได้จากข้อมูลภาคสนามมาวิเคราะห์ โดยใช้สมการทางฟิสิกส์และ
โปรแกรม CAD ZONE ในการหาค่าความเร็วของรถขณะเกิดเหตุและ
จ าลองเหตุการณ์ขณะชนกันของรถในรูปแบบ 2 มิติ และ 3 มิติ เพื่อให้เห็น
มุมมองขณะเกิดเหตุได้หลายมุมมอง  

2.2.1 สมการทางฟิสิกส์  
สมการทางฟิสิกส์ ส าหรับการค านวณหาค่าความเร็วของรถ แสดงดัง

สมการที ่(1) ซึ่งได้ถูกน ามาใช้เพื่อค านวณหาค่าความเร็วรถก่อนเหยียบเบรก 
และสมการค านวณหาค่าช่วงระยะเวลาของรถขณะชนปะทะกัน แสดงดัง
สมการที่ (2) [12] 

v2 = u2 + 2aS (1) 

v = u + at (2) 

โดยที่ v = ความเร็วปลาย   เมตร/วินาท ี
 u = ความเร็วต้น เมตร/วินาท ี
 a = อัตราเร่ง/หน่วง เมตร/วินาที2  

  = 3.4 เมตร/วินาที2 (แนะน าโดย AASHTO) 
 S = ระยะทาง เมตร 
 t = ระยะเวลา วินาท ี

2.2.2 โปรแกรม CAD ZONE 
คณะผู้วิจัยได้น าโปรแกรม CAD ZONE มาใช้จ าลองเหตุการณ์ขณะชน

กันของยานพาหนะ โดยการน าเข้าข้อมูลทางกายภาพของถนนและ
สิ่งแวดล้อมที่บันทึกได้จากเครื่องมือ TRU ANGLE เพื่อช่วยในการวิเคราะห์
หาสาเหตุการเกิดอุบัติ เหตุจราจร เช่น การหาความเร็วขณะชนของ
ยานพาหนะ ทิศทางการชน เป็นต้น ซึ่งผลการศึกษาที่ได้จะอยู่ในลักษณะ
ภาพ 2 มิติ และ 3 มิติ นอกจากนี้ตัวโปรแกรมสามารถน าเสนอข้อมูลออกมา
เป็นภาพเคลื่อนไหว เพื่อจ าลองสถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุได้ชัดเจนยิ่งขึ้น 
ดังแสดงภาพการจ าลองเหตุการณ์การเกิดอุบัติเหตุในรูปที่ 3 และภาพการ
จ าลองมุมมองของคนขับรถขณะเกิดอุบัติเหตุในรูปที่ 4 

 

 
รูปที่ 3 การจ าลองเหตุการณ์การเกิดอุบัติเหตุด้วยโปรแกรม CAD ZONE 

 

 
รูปที่ 4 ภาพจ าลองมุมมองของคนขับรถขณะเกิดอุบัติเหตุ 

ด้วยโปรแกรม CAD ZONE 
 

3. รายละเอียดอุบัติเหตุของกรณีศึกษา 
รายละเอียดอุบัติเหตุของกรณีศึกษาที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล

ภาคสนามและน ามาวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ มีดังต่อไปนี้ 
3.1 วัน เวลา และสถานที่เกิดเหตุ 

อุบัติเหตุจราจรในกรณีศึกษาเกิดขึ้นเมื่อวันเสาร์ที่ 24 มกราคม พ.ศ. 
2558 เวลา 20.30 น. บนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 408 บริเวณหลัก
กิโลเมตรที่ 24+800 ลักษณะผิวทางเป็นถนนแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 4 ช่อง
จราจร ซึ่งยังสร้างไม่เสร็จและเปิดใช้งานเพียง 2 ช่องจราจร เป็นทางฝั่งขา
ออกจากอ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช – อ าเภอหัวไทร หมู่ที่ 10 บ้านทุ่งส้าน 
ต าบลเชียรเขา อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครศรีธรรมราช โดยช่อง
จราจรของถนนมีความกว้างช่องละ 3.5 เมตร แบ่งทิศทางการเดินรถด้วย
ร่องน้ ากลางถนนกว้าง 10.0 เมตร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 1.0 เมตร ไหล่
ทางด้านในกว้าง 1.0 เมตร สภาพขีดสีตีเส้นและเครื่องหมายจราจรบนผิว
ทางชัด เจน  พิกัดจุด เกิด เหตุ อยู่ ที่ พิกั ด  8.153705 เหนือ  และพิกัด 
100.05939 ตะวันออก รถวิ่งสวนทางโดยมีเส้นปะสีขาวแบ่งทิศทางกระแส
จราจรและป้ายบอกรถวิ่งสวนทางทุกระยะประมาณ 1.0 กิโลเมตร โดย
ภาพถ่ายหลังเกิดเหตุแสดงดังรูปที่ 5 
 

 
รูปที่ 5 ภาพถ่ายหลังเกิดอุบัติเหตุ [13] 

 
3.2 ล าดับเหตุการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 

รถกระบะ ยี่ห้อโตโยต้า สีบรอนซ์ทอง ซึ่งบรรทุกผู้โดยสารรวมคนขับ
จ านวน 8 คน เดินทางออกจากอ าเภอเชียรใหญ่ เพื่อเข้าสู่ตัวอ าเภอเมือง
นครศรีธรรมราช เมื่อถึงบริเวณที่เกิดเหตุบนทางหลวงหมายเลข 408 เป็น
ถนน 4 ช่องจราจร แต่ยังสร้างไม่เสร็จและเปิดใช้เพียง 2 ช่องจราจร ซึ่งเป็น
ทางฝั่งขาออกนอกเมืองนครศรีธรรมราช – อ าเภอหัวไทร หมู่ที่ 10 บ้าน
ทุ่งส้าน ต าบลเชียรเขา อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครศรีธรรมราช รถ
กระบะได้ขึ้นเลนขวาเพื่อแซงรถคันข้างหน้า (ไม่ทราบข้อมูลรถ) แต่แซงไม่
พ้นท าให้เกิดการเฉี่ยวชนกับรถเก๋ง ยี่ห้อโตโยต้า สีด า ขณะชนปะทะท าให้



4 
 

ยางล้อหน้าขวาของรถทั้งสองคันระเบิด แล้วรถกระบะได้เสียหลักพุ่งชน
ประสานงากับรถตู้ ยี่ห้อโตโยต้า สีขาว ที่ก าลังขับตามหลังรถเก๋งคันดังกล่าว
อย่างรุนแรง โดยจากการสอบถามข้อมูลผู้โดยสารรถตู้ ทราบว่ารถตู้คัน
ดังกล่าวได้เดินทางออกจากกรุงเทพมหานคร ในเช้าวันศุกร์ที่ 23 มกราคม 
พ.ศ. 2558 พักค้างแรมที่ จังหวัดภูเก็ต 1 คืน โดยเช้าวันเสาร์ที่ 24 มกราคม 
พ.ศ. 2558 ได้ด าเนินการจัดประชุมเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์อาหารเสริมที่จังหวัด
ภูเก็ต เมื่อแล้วเสร็จจึงเดินทางต่อ เพื่อจะไปจัดประชุมที่อ าเภอหาดใหญ่ 
จังหวัดสงขลา โดยคนขับตั้งใจไปเส้นทางอ าเภอทุ่งสง - อ าเภอหาดใหญ่ แต่
กลับหลงทางมาออกเส้นทางอ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช - อ าเภอหัวไทร
และเกิดเหตุดังกล่าว เป็นเหตุให้มีผู้เสียชีวิต 1 คนในที่เกิดเหตุ เสียชีวิต 1 
คนที่โรงพยาบาล มีผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัส 12 คน และบาดเจ็บเล็กน้อย 1 
คน โดยแสดงล าดับเหตุการณ์และผังการชนแสดงดังรูปที่ 6 ส าหรับต าแหน่ง
สุดท้ายของการชน รอยเบรก และรอยขูดบนผิวถนนแสดงดังรูปที่ 7-9 
ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 6 ล าดับเหตุการณ์และผังการชน โดยการประยุกต์ใช้โปรแกรม CAD ZONE 

หมายเหตุ: POI = Point of Impact (ต าแหน่งที่รถชนกัน) 
             POR = Point of Rest (จุดสุดท้ายที่ยานพาหนะหยุดหลังการชน) 
 

 
รูปที่ 7 จุดสุดท้ายของยานพานหะที่หยุดหลงการชน 

 

 
รูปที่ 8 รอยเบรกของรถตู้และรอยกะทะล้อของรถกระบะขูดกับผิวถนน 

 

 
รูปที่ 9 รอยเบรกของรถเก๋ง 

 
3.3 ความเสียหายจากอุบัติเหตุ 

3.3.1 ความเสียหายต่อยานพาหนะ: รถกระบะ 
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รถกระบะ ยี่ห้อโตโยต้า รุ่น VIGO สีบรอนซ์ทอง ทะเบียน
นครศรีธรรมราช สภาพหลังชนได้รับความเสียหายบริเวณด้านหน้าเป็นหลัก 
ล้อรถด้านหน้าทั้งสองข้างไม่มีแรงดันลมในยาง ซึ่งสภาพความเสียหายทั้ง
ภายนอกและภายในของรถกระบะแสดงดังรูปที่ 10 และ 11 ตามล าดับ  

 

 
รูปที่ 10 ต าแหน่งความเสียหายภายนอกของรถกระบะ 

 

 
 

รูปที่ 11 ความเสียหายภายในของรถกระบะ 
3.3.2 ความเสียหายต่อยานพาหนะ: รถเก๋ง 
รถเก๋ง ยี่ห้อโตโยต้า รุ่น VIOS สีด า ทะเบียนกรุงเทพมหานคร สภาพ

หลังชนได้รับความเสียหายบริเวณด้านขวาเป็นหลักและล้อรถด้านหน้าขวา
ไม่มีแรงดันลมในยาง ดังแสดงในรูปที่ 12 

 

 
รูปที่ 12 ต าแหน่งความเสียหายของรถเก๋ง 

3.3.3 ความเสียหายต่อยานพาหนะ: รถตู ้
รถตู้ ยี่ห้อโตโยต้า รุ่น COMMUTER สีขาว ทะเบียนกรุงเทพมหานคร 

สภาพหลังชนได้รับความเสียหายบริเวณด้านหน้าเป็นหลักดังแสดงในรูปที่ 
13 

 

 
รูปที่ 13 ต าแหน่งความเสียหายของรถตู้ 

 
3.3.4 ความเสียหายต่อร่างกายผู้ประสบเหตุ 
จากการติดตามข้อมูลผู้เข้ารับการรักษาที่โรงพยาบาลของผู้ประสบเหตุ

ทั้งหมด 15 คน (รวมคนขับ) สามารถสรุปความรุนแรงที่เกิดกับผู้ประสบเหตุ
จากกรณีอุบัติเหตุได้ว่า มีผู้เสียชีวิตในที่เกิดเหตุ 1 คน เป็นคนที่นั่งข้าง
คนขับรถกระบะ เสียชีวิตที่โรงพยาบาล 1 คน เป็นคนขัยรถกระบะ และ
ผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัส 12 คน โดยอาการของผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัสส่วนใหญ่
พบว่า บริเวณกระดูกขาหักร้อยละ 36 รองลงมาศีรษะได้รับแรงกระแทก
อย่างรุนแรงร้อยละ 28 บริเวณล าตัวกระดูกสันหลังผิดรูปและหักร้อยละ 18 
และกระดูกแขนหักคิดเป็นร้อยละ 18 ดังแสดงในรูปที่ 14 นอกจากนี้มี
ผูบ้าดเจ็บเล็กน้อย 1 คน 

 

 
รูปที่ 14 ร้อยละต าแหน่งการบาดเจ็บบนร่างกายของผู้ประสบอุบัติเหตุ 

 
4. การวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
4.1 การวิเคราะห์หาค่าความเร็วรถ 

เนื่องจากการวิเคราะห์หาค่าความเร็วรถเป็นตัวแปรส าคัญในการหา
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางถนนที่
เกิดขึ้น โดยคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์หาค่าความเร็วสุดท้ายของการชน
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กันของรถด้วยโปรแกรม CAD ZONE และหาค่าความเร็วก่อนชนกันของรถ
ด้วยสมการทางฟิสิกส์ ดังแสดงในหัวข้อที่ 4.1.1 – 4.1.2 ดังนี้  

4.1.1 การวิเคราะห์หาค่าความเร็วรถด้วยโปรแกรม CAD ZONE 

การหาค่าความเร็วรถขณะชนด้วยโปรแกรม CAD ZONE โดยใช้
หลักการอนุรักษ์พลังงาน พิจารณาจากค่าการยุบตัวของยานพาหนะที่ชน ค่า
ความแข็งแรงของรถยนต์ตามต าแหน่งที่ชน มุมของการชน เป็นต้น  

พลังงานที่ถูกดูดซับ (Energy dissipated; E) ดังแสดงในสมการที่ 3 
ดังนี ้[14] 
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  (3) 

 
การหาขนาดความเร็วเทียบเท่าขณะชน (Equivalent Barrier Speed; 

EBS) โดยพิจารณาจากพลังงานที่ถูกดูดซับเทียบเท่ากับพลังงานจลย์ของ
ยานพาหนะที่มีความเร็วขณะปะทะ ดังแสดงในสมการที่ 4 ดังนี้ 
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  จากสมการที่ 4 เมื่อความเร็ว (v) คือ ความเร็วเทียบเท่าขณะชน (EBS) 
ของยานพาหนะที่พิจารณาจะได้ว่าสมการที่ 3 มีขนาดเท่ากับสมการที่ 4 
ดังนี้แสดงในสมการที่ 5  
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               (5) 

 

โดยที่ E = พลังงานที่ถูกดูดซับ (Energy dissipated); นิ้ว-ปอนด์ 
A = สัมประสิทธิ์ความแข็ง (ขนาดของแรงที่มากที่สุดต่อระยะ 

ของความกว้างการชนที่ไม่ท าให้เกิดความเสียหายแบบ
ถาวร); ปอนด์/นิ้ว 

G = A2/2B; ปอนด ์
B = สัมประสิทธิ์ความแข็ง (แรงต้านการยุบตัวต่อระยะของ

ความกว้างการชน; ปอนด/์ตารางนิ้ว 
L = ความกว้างของการยุบ; นิ้ว 
C1-C6 = ระยะการยุบตัวตลอดความกว้างการยุบตัว; นิ้ว 
Y = 1+tan2  

 = มุมปะทะ; องศา 
 EBS = ความเร็วเทียบเท่าขณะชน; ฟุต/วินาท ี
 g = ความเร่งโลก = 32.2 ฟุต/วินาที2 
 Wt = น้ าหนักรถรวมน้ าหนักบรรทุก; ปอนด ์  

ค่าพารามิเตอร์ A, B และ Wt เป็นค่าเฉพาะของรถแต่ละรุ่น ซึ่งสามารถ
เพิ่มเติมได้อย่างอิสระในโปรแกรมตามยี่ห้อ และรุ่นรถแต่ละปีผลิต จากการ
วิเคราะห์หาค่าความเร็วรถ จากสมการที่ 3 ถึงสมการที่ 5 พบว่า ความเร็ว
ของรถกระบะที่ปะทะรถตู้เท่ากับ 81 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และความเร็วของ
รถตู้ที่ปะทะรถกระบะมีค่าเท่ากับ 77 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ดังแสดงในรูปที่ 
15 และรูปที่ 16 และระยะเวลาตั้งแต่รถกระบะเฉี่ยวชนรถเก๋งจนกระทั่งชน
รถตู้ที่ค านวณได้จากสมการที่ (2) ใช้เวลาประมาณ 1.2 วินาที ที่ระยะทาง 
30.46 เมตร จากข้อมูลที่ได้ท าให้ทราบว่าการขับรถด้วยความเร็วสูงเมื่อเกิด
อุบัติเหตุมีผลกับช่วงระยะเวลาการควบคุมรถที่น้อยลงตามมา ส่งผลให้มี
ความเสี่ยงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุสูงด้วยเช่นกัน 

 
รูปที่ 15 ผลการวิเคราะห์ความเร็วจากระยะยุบตัวของรถกระบะ 

 

 
รูปที่ 16 ผลการวิเคราะห์ความเร็วจากระยะยุบตัวของรถตู้ 

 
4.1.2 การวิเคราะห์หาค่าความเร็วก่อนชนของรถด้วยสมการทาง

ฟิสิกส์ 

ความเร็วก่อนเหยียบเบรกของรถกระบะก่อนชนกับรถเก๋งที่ค านวณได้
จากสมการที่ (1) คือ 96 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ค่าความเร็วดังกล่าวที่ค านวณ
ได้ นั้ นสู ง กว่ า เ กณฑ์มาตรฐานที่ กฎหมายก าหนดให้ รถยนต์ และ
รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วบนทางหลวงชนบทได้ไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นอยู่บนถนนทางเบี่ยงที่มีการก่อสร้างและซ่อม
บ ารุงทาง จากถนน 4 ช่องจราจร ปรับใช้เพียง 2 ช่องจราจร โดยบริเวณ
ถนนดังกล่าวไม่มีการติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็ว เพื่อให้รถที่วิ่งบนถนนลด
ความเร็วและขับรถด้วยความระมัดระวัง [15] ท าให้รถที่วิ่งบนถนนดังกล่าว
ใช้ความเร็วที่สูงส่งผลให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้ 

4.2 ปัจจัยที่คาดว่าท าให้เกิดอุบัติเหตุ 

จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งหมด คณะผู้วิจัยมีความเห็นว่า
ปัจจัยที่มีความเป็นได้มากที่สุด ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้คือ ปัจจัยด้าน
คน รองลงมีคือปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม [16] 

4.3.1 ปัจจัยด้านคน 

ปัจจัยด้านคนที่คาดว่าท าให้เกิดเหตุ คือ 
- ผู้ขับขี่รถกระบะตัดสินใจผิดพลาดในการแซงรถคันข้างหน้า 

 C1  40.79" 

 C2  31.14" 

 C3  24.37" 

 C4  23.24" 

 C5  40.40" 

 C6  40.76"  69.29" 

 190.0°

(10.0°)

CRUSH REPORT:  Front Crush

2009/TOYOTA/HILUX VIGO CAP
 
C1 = 40.79", C2 = 31.14", C3 = 24.37", C4 = 23.24", C5 = 40.40", C6 = 40.76"
 
Damage Length = 69.29"
Crash (L) = 69.29"
Damage Offset = 0.00"
A = 266.08 lb/in
B = 108.92 lb/in²
G = 325.003 lb
Wt = 4673.76 lbs
PDOF = 190.00°(ø=10.00°)
Y = (1+tan(ø)²)
g (Gravity) = 32.2 ft/s²

E = L/5 * [ 5G + A/2 * ( C1 + 2*C2 + 2*C3 + 2*C4 + 2*C5 + C6)
      + B/6 * (C1² + 2*C2² + 2*C3² + 2*C4² + 2*C5² + C6² + C1*C2 + C2*C3 + C3*C4 + C4*C5 + C5*C6) ] * Y
E = 4775779.59 in/lbs
E = 397981.63 ft/lbs

EBS = Sqrt(2g*(E/12) / Wt) = f/s
EBS = 74.05 ft/s
EBS = 50.49 mph

 C1  21.25" 

 C2  26.77" 

 C3  36.22" 

 C4  34.25" 

 C5  22.44" 

 C6  19.30"  65.46" 

 190.0°

(10.0°)

CRUSH REPORT:  Front Crush

2008/TOYOTA VANS/COMMUTER
 
C1 = 21.25", C2 = 26.77", C3 = 36.22", C4 = 34.25", C5 = 22.44", C6 = 19.30"
 
Damage Length = 65.46"
Crash (L) = 65.46"
Damage Offset = -4.26"
A = 358.75 lb/in
B = 154.75 lb/in²
G = 415.837 lb
Wt = 5357.23 lbs
PDOF = 190.00°(ø=10.00°)
Y = (1+tan(ø)²)
g (Gravity) = 32.2 ft/s²

E = L/5 * [ 5G + A/2 * ( C1 + 2*C2 + 2*C3 + 2*C4 + 2*C5 + C6)
      + B/6 * (C1² + 2*C2² + 2*C3² + 2*C4² + 2*C5² + C6² + C1*C2 + C2*C3 + C3*C4 + C4*C5 + C5*C6) ] * Y
E = 4958647.13 in/lbs
E = 413220.59 ft/lbs

EBS = Sqrt(2g*(E/12) / Wt) = f/s
EBS = 70.48 ft/s
EBS = 48.05 mph

EBS= 81 กม./ชม. 

EBS= 77 กม./ชม. 
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- ผู้ขับขี่รถกระบะขับรถด้วยความเร็วสูงเมื่อเกิดอุบัติเหตุท าให้ควบคุม
รถได้ยาก 

4.3.2 ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 

ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าท าให้เกิดเหตุ คือ  
- การติดตั้งอุปกรณ์เตือนความปลอดภัยระหว่างการก่อสร้างทาง

บกพร่อง 
- การติดต้ังป้ายเตือนรถวิ่งสวนทางน้อยเกินไป 
- ไฟฟ้าส่องสว่างระหว่างทางไม่เพียงพอ 
- ไม่มีป้ายจ ากัดความเร็วขณะรถวิ่งบริเวณทางเบี่ยง 
- ไม่มีกรวยแบ่งช่องทางการเดินรถ 

4.3.3 ปัจจัยด้านยานพาหนะ 

ปัจจัยด้านยานพาหนะที่คาดว่าท าให้เกิดเหตุนั้นเป็นผลจากความ
ต่อเนื่องจากการชนกันของรถกระบะและรถเก๋ง ที่ขณะชนกันยางล้อรถ
ด้านหน้าขวาของรถกระบะและรถเก๋งระเบิด ด้วยความเร็วของรถกระบะท า
ให้รถกระบะเสียการควบคุมพุ่งชนรถตู้ที่วิ่งตามหลังรถเก๋งมา 

จากการเก็บรวบรวมข้อมูลและการวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนท าให้ทราบว่าปัจจัยใดบ้างที่มีโอกาสส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนดังกล่าวได้ และเมื่อน าปัจจัยที่คาดว่าท าให้เกิดอุบัติเหตุมา
เปรียบเทียบกับช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุทั้งสามช่วงเวลาได้แก่ ก่อนชน 
ขณะชน และหลังชน ท าให้เห็นถึงความส าพันธ์ของการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทางถนนได้ชัดเจนยิ่งขึ้น โดยความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่คาดว่าท าให้เกิด
อุบัติเหตุกับช่วงเวลาที่เกิดเหตุแสดงดังตารางที่ 1  

ตารางที่ 1 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่คาดว่าท าให้เกิดอุบัติเหตุกับช่วงเวลา 
ที่เกิดเหตุ 

   ช่วงเวลา 
 

ปัจจัย 
ก่อนชน ขณะชน หลังชน 

คน 

- คนขับรถกระบะ
ตัดสินใจผิดพลาด
ก่อนแซงรถคัน
ข้างหน้า 
- คนขับรถกระบะ
ขับรถด้วยความเร็ว
สูง 
- ผู้โดยสารไม่
รัดเข็มขัดนิรภัย 

- คนขับและ
ผู้โดยสารได้รับแรง
กระแทกจากการ
ชน 

- เสียชีวิตในที่เกิด
เหตุ 1 คน 
- เสียชีวิตที่
โรงพยาบาล 1 คน 
- บาดเจ็บสาหัส 
12 คน 
- บาดเจ็บเล็กน้อย 
1 คน 

ยานพาหนะ - ไม่พบข้อบกพร่อง 

- ยางรถกระบะ 
และรถเก๋งระเบิด
ขณะชน 
- รถกระบะเสีย
การควบคุมแล้วพุ่ง
ชนรถตู้ 

- รถกระบะและรถ
ตู้ได้รับความ
เสียหายบริเวณ
ด้านหน้าเป็นหลัก 
- รถเก๋งได้รับความ
เสียหายบริเวณ
ด้านขวา 

ถนนและ
สิ่งแวดล้อม 

- ป้ายรถวิ่งสวนทาง
น้อยเกินไป 
- ไม่มีป้ายจ ากัด
ความเร็ว 
- ไฟฟ้าส่องสว่างไม่
เพียงพอ 
- ไม่มีกรวยแบ่งช่อง
ทางการเดินรถ 

- ไม่พบ
ข้อบกพร่อง 

- ไม่พบ
ข้อบกพร่อง 

 

5. ข้อเสนอแนะเพื่อลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ 
เมื่อท าการวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนแล้ว 

สามารถประเมินแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณพื้นที่ศึกษา
ดังกล่าวได้ดังต่อไปนี้ 
5.1 ปัจจัยด้านคน 

- กรมการขนส่งควรมีการกวดขันเข้มงวด เรื่องระเบียบวินัยจราจร
ส าหรับคนขับขี่รถยนต์ทุกประเภท 

- รณรงค์และบังคับให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตามความเร็วที่กฎหมายก าหนด 
- ควรมีกฎหมายบังคับให้ผู้โดยสารและคนขับรัดเข็มขัดนิรภัยทุก

ต าแหน่งที่นั่งขณะเดินทาง 
5.2 ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม 

- ผู้รับเหมาก่อสร้างทางควรมีมาตรการในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรในบริเวณพื้นที่ซ่อมบ ารุงทางตามมาตรฐานความปลอดภัยของกรม
ทางหลวง เช่น การเพิ่มไฟส่องสว่างเวลากลางคืน การติดตั้งป้ายห้ามแซง 
ป้ายจ ากัดความเร็ว ป้ายเตือนทางเบี่ยง ป้ายรถวิ่งสวนทาง โดยระยะห่าง
ระหว่างป้ายแต่ละจุดควรห่างกัน 100 – 150 เมตร เป็นต้น 

 
6. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

บทความนี้ได้น าหลักการสืบสวนเบื้องต้นมาประยุกต์ใช้กับโปรแกรม 
CAD ZONE เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร จากการศึกษา
พบว่า คนขับรถกระบะมีพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดย
การขับรถด้วยความเร็วสูงบริเวณทางเบี่ยง และผู้ขับขี่รถกระบะตัดสินใจ
ผิดพลาดในการแซงรถคันข้างหน้าท าให้เกิดการเฉี่ยวชนกับรถเก๋งที่วิ่งสวน
ทางกันมา เป็นผลให้ยางล้อรถด้านหน้าขวาของรถทั้งสองคันระเบิดจนรถ
กระบะเสียการควบคุมพุ่งชนประสานงากับรถตู้ที่วิ่งสวนทางกันมาอย่าง
รุนแรง เป็นเหตุให้ผู้โดยสารที่ไม่รัดเข็มขัดนิรภัยกระแทกกับวัตถุแข็งภายใน
รถ ส่วนปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม พบว่า ถนนบริเวณบ้านทุ่งส้าน 
หมู่ที่ 10 ต าบลเชียรเขา อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครศรีธรรมราช 
เป็นถนน 4 ช่องจราจร ซึ่งยังสร้างไม่เสร็จ และเปิดใช้งานเพียง 2 ช่องจราจร
เท่านั้น (ถนนขาออกจากเมืองนครศรีธรรมราช) โดยให้รถวิ่งสวนทางกัน 
ในขณะที่ผู้รับเหมาก่อสร้างทางมีการจัดการด้านความปลอดภัยบนถนนที่ไม่
เหมาะสมในระหว่างการก่อสร้าง เช่น มีการติดตั้งป้ายเตือนรถวิ่งสวนทาง
น้อยเกินไป ไฟฟ้าส่องสว่างไม่เพียงพอ ไม่มีป้ายจ ากัดความเร็ว และไม่มีการ
ติดตั้งกรวยแบ่งช่องทางเดินรถ ซึ่งเป็นผลท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นในเหตุการณ์
ดังกล่าวนี้  ดังนั้นแนวทางการป้องกันปัญหาดังกล่าว คือ การบังคับใช้
กฎหมาย การสร้างความตระหนักให้กับประชาชนถึงผลกระทบของอุบัติเหตุ
จราจรและการใช้ความเร็ว ตลอดจนผู้รับเหมาก่อสร้างทางควรท าการติดตั้ง
ป้ายเตือนระหว่างมีการก่อสร้างทางตามมาตรฐานของกรมทางหลวง เพื่อ
ป้องกันปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดขึ้นได้ 

 
กิตติกรรมประกาศ 

คณะผู้วิจัยขอขอบคุณเจ้าหน้าที่ส านักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 11 
โ ร งพยาบาล เ ชี ย ร ใหญ่  โ ร งพยาบาลมหาราชนครศรี ธ ร รมราช             
พ.ต.ท.พีระพงศ์ ยอดสุรางค์ พนักงานสืบสวนสถานีต ารวจภูธรเฉลิมพระ
เกียรติ จังหวัดนครศรีธรรมราช หน่วยกู้ภัย ผู้ประสบเหตุและญาติที่ให้ความ
ร่วมมือในทุกด้าน ตลอดจนการให้ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะในการป้องกัน
อุบัติเหตุบริเวณดังกล่าวอย่างดียิ่ง และขอขอบคุณมหาวิทยาลัยราชภัฏ
นครศรีธรรมราช ที่ได้สนับสนุนงบประมาณเพื่อใช้ในการน าเสนอบทความ
ฉบับนี้ 
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