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ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
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สนับสนุนโดย สำานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)

Transport Services

Transport Services

การจัดการ ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน



การจดัการขอ้มลูอบุตัเิหตทุางถนน


โครงการพัฒนาศักยภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร


สนบัสนนุโดย สำนกังานกองทนุสนบัสนนุการสรา้งเสรมิสขุภาพ (สสส.) 



การจัดการข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน


โดย	 พนัตำรวจโท อมรชยั ลลีาขจรจติร 

 พนัตำรวจโท ภาณพุงศ ์ภาณดุลุกติต ิ

ปทีีพ่มิพ ์ : พ.ศ. 2558 

จำนวนพมิพ	์ : 300 เลม่ 

จดัพมิพแ์ละเผยแพร	่โดย	

 ศนูยว์จิยัและพฒันากองบญัชาการศกึษา 

 ศนูยว์ชิาการเพือ่ความปลอดภยัทางถนน 

สนบัสนนุ	โดย	

 สำนกังานกองทนุสนบัสนนุการสรา้งเสรมิสขุภาพ 

ทีต่ดิตอ่ เลขที ่100 ถนนวภิาวดรีงัสติ แขวงลาดยาว เขตจตจุกัร 

 กรงุเทพมหานคร 10900 

พมิพท์ี
่ ห้างหุ้นส่วนจำกัด โรงพิมพ์อักษรไทย (น.ส.พ. ฟ้าเมืองไทย)  

 เลขที่ 85, 87, 89, 91 ซอยจรัญสนิทวงศ์ 40  

 ถนนจรัญสนิทวงศ์ แขวงบางยี่ขัน เขตบางพลัด  

 กรุงเทพมหานคร 10700    

 โทร. 0-2424-4557, 0-2424-0694  

 โทรสาร 0-2433-2858   

 นายณัฐ ปวิณวิวัฒน์ ผู้พิมพ์ผู้โฆษณา พ.ศ. 2558  



 




คำนิยม


 โครงการพัฒนาศักยภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจ

จราจรเป็นโครงการที่ดีที่มุ่งเน้นให้เจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรมีความรู้และทักษะ 


ในการทำงานด้านความปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ได้มีการ

พัฒนาความรู้ทางวิชาการ ด้านวิศวกรรมจราจร การบริหารจัดการ ตลอดจน

ยทุธวธิใีนการปฏบิตังิาน โดยไดพ้ฒันาหนงัสอืและตำรา จำนวน 7 เลม่ เพือ่ใหค้วามรู
้

แก่เจ้าหน้าที่ตำรวจให้สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้ดียิ่งขึ้น  

 สำนักงานตำรวจแห่งชาติตระหนักถึงความสำคัญของชีวิตประชาชน


ผู้ใช้รถใช้ถนน จึงได้นำชุดความรู้เหล่านี้ไปเผยแพร่และใช้เป็นส่วนหนึ่งของการ


ฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ตำรวจในสายงานจราจรเพื่อให้เจ้าหน้าที่ตำรวจได้มีความรู้


และศักยภาพในการทำงานที่ดียิ่งขึ้น

 ผมมีความยินดีอย่างยิ่งที่ได้มีโอกาสรับหน้าที่บริหารงานจราจรของ 

สำนักงานตำรวจแห่งชาติ และได้นำความรู้ทางวิชาการมาปรับใช้ในการบริหาร 

งานจราจร เช่น โครงการแก้ไขปัญหาจราจรในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

อย่างบูรณาการ การจัดช่องทางเดินรถพิเศษ(reversible lane) ในช่วงเทศกาล 

และการปรับปรุง จุดเส่ียงทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุ เป็นต้น และผมหวังเป็นอย่างย่ิงว่า


องค์ความรู้ตามโครงการน้ีจะทำให้เจ้าหน้าท่ีตำรวจ และผู้สนใจทุกท่านมีศักยภาพ 

ในการทำงานด้านความปลอดภัยทางถนนท่ีดีย่ิงข้ึน สมดังเจตนารมณ์ของการพัฒนา 

หนังสือทุกเล่ม

  พลตำรวจโท

		 	 (ประวุฒิ	ถาวรศิริ)

   ผู้ช่วยผู้บัญชาการตำรวจแห่งชาติ





คำนิยม


 ชุดความรู้ด้านการจราจร ที่ท่านกำลังอ่านอยู่นี้ เกิดจากความวิริยะ 

อุตสาหะของข้าราชการตำรวจกลุ่มหนึ่งที่ได้รวมตัวกัน มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนา

องค์ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนน และพัฒนาข้าราชการตำรวจให้มีความรู้

ความสามารถในงานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยมีเป้าหมายสู่การบังคับใช้

กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถลดอุบัติเหตุทางถนนที่ทำให้คนไทย

บาดเจ็บพิการและเสียชีวิตจำนวนมาก ซ่ึงข้าราชการตำรวจกลุ่มน้ี เป็นการผสมผสาน

ระหว่างบุคลากรฝายวิชาการ และบุคลากรผู้มีประสบการณ์จากการปฏิบัติงาน

เข้าด้วยกัน ได้ประชุมหารือ ค้นคว้า เก็บตัวอย่าง ตรวจสถานที่จริง สัมภาษณ์ 

ใช้กระบวนการศึกษาทุกรูปแบบ เพื่อให้ชุดความรู้เป็นชุดความรู้ที่ดีที่สุด

 จากการท่ีผมได้มีโอกาสเป็นท่ีปรึกษา ต้ังแต่ดำรงตำแหน่ง รองผู้บัญชาการ

ศึกษา และได้ตั้งศูนย์วิจัยและพัฒนากองบัญชาการศึกษา จึงได้เห็นกระบวนการ

ทำงานมาต้ังแต่เร่ิมวิเคราะห์และพัฒนาหลักสูตรจราจรให้มีเน้ือหาด้านความปลอดภัย

ทางถนน มีการฝึกอบรมครูต้นแบบ และรวบรวมความรู้ท่ีสำคัญจนเกิดเป็นชุดความรู้

ด้านการจราจร ชุดนี้ขึ้น จึงขอให้ข้าราชการตำรวจที่ปฏิบัติหน้าที่ด้านการจราจร

ได้ศึกษา ค้นคว้า และใช้เป็นคู่มือและแนวทางในการปฏิบัติงานสร้างความมั่นใจ

ในการทำงาน และบังคับใช้กฎหมายได้อย่างถูกต้องเป็นธรรม ให้กับประชาชน

จึงถือเป็นการได้ปฏิบัติหน้าที่ให้บรรลุประสงค์ อย่างมีประสิทธิภาพ

 พลตำรวจโท


 
 (อำนวย	นิ่มมะโน)

  ผู้บัญชาการตำรวจภูธร ภาค 1

 พลตำรวจโท

(อำนวย	นิ่มมะโน)





°ิตติ°รรมªร–°า»


 โครงการพัฒนาศักยภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร 

เป็นโครงการระยะท่ี 2 ต่อจากโครงการพัฒนาหลักสูตรด้านความปลอดภัยทางถนน

สำหรับเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร ของกองบัญชาการศึกษา โดยศูนย์วิจัยและพัฒนา 

กองบัญชาการศึกษา และข้าราชการตำรวจจากหลายหน่วยงาน ได้ร่วมเป็น

คณะนักวิจัย โครงการได้ดำเนินการมาต้ังแต่ ป พ.ศ. 2556-2557 ภายใต้การสนับสนุน

ของสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) และศูนย์วิชาการ

เพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.)

 นอกจากองค์ความรู้ที่สำคัญสำหรับผู้ปฏิบัติงานด้านการจราจร จำนวน 

7 เรื่อง ที่ทางคณะนักวิจัยได้รวบรวมและจัดทำขึ้น เพื่อใช้เป็นตำราในการศึกษา 

ค้นคว้า และเป็นคู่มือในการปฏิบัติงานด้านการจราจรแล้ว กองบัญชาการศึกษา

ร่วมกับศูนย์ความร่วมมือองค์การอนามัยโลก (WHO) ได้จัดให้มีการรวมกลุ่ม

เพื่อแลกเปลี่ยนความรู้และประสบการณ์ระหว่างเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรและ

ภาคีเครือข่าย รวมท้ังการจัดเวทีรับฟังความเห็นนักกฎหมาย นักวิชาการ เจ้าหน้าท่ี 

ตำรวจจราจรผู้มีประสบการณ์ เพื่อการพัฒนาหลักสูตรและการจัดทำองค์ความรู้

ด้านการจราจรอีกด้วย

 ความสำเร็จท่ีเกิดจากการดำเนินโครงการพัฒนาศักยภาพการปฏิบัติงาน

ของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร นับว่าเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง ซึ่งกองบัญชาการศึกษา 

จะได้นำองค์ความรู้ไปเผยแพร่แก่ผ้ ูเข้ารับการฝึกอบรมหลักสูตรต่าง ๆ ของ

กองบัญชาการศึกษาและผู้เกี่ยวข้องต่อไป ขอขอบคุณสำนักงานกองทุนสนับสนุน

การสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) 

กลุ่มงานอาจารย์/เลขานุการศูนย์วิจัยและพัฒนากองบัญชาการศึกษา นักวิจัย 

และผู้เกี่ยวข้องทุกท่าน

 พลตำรวจโท


 
 (พรหมธร	ภาคอัต)

  ผู้บัญชาการศึกษา

 พลตำรวจโท





คำนำ





 เจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร เป็นกลุ่มบุคคลที่มีหน้าที่เกี่ยวข้อง 


โดยตรงต่อสวัสดิภาพของประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน การผลักดันให้เจ้าหน้าที่

ตำรวจจราจรมีความรู้ความสามารถด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืน 

จงึเปน็เรือ่งสำคญัทีจ่ะนำไปสูก่ารพฒันาความปลอดภยัทางถนนของประเทศไทย


แนวทางการพัฒนาศักยภาพตำรวจจราจรให้ยั่งยืนตามโครงการพัฒนา

ศักยภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจจราจร ประกอบด้วย การพัฒนา

องค์ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนน และพัฒนาข้าราชการตำรวจให้มี

ความรู้ความสามารถในงานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยได้รวบรวม 


และพัฒนาองค์ความรู้ด้านความปลอดภัยทางถนนสำหรับตำรวจจราจร 


ที่สำคัญ ได้แก่ 1) การป้องกันแก้ไข อันตราย 108 บนถนน ตามหลัก

วศิวกรรมจราจร 2) การจดัการขอ้มลูอบุตัเิหตทุางถนน 3) เทคโนโลยกีารจราจร


4) แหล่งทุนเพื่อพัฒนางานดา้นการจราจร 5)การบงัคบัใชก้ฎหมาย “เมาแลว้ขบั” 

6) การตั้งจุดตรวจจราจรให้เกิดประสิทธิภาพและความปลอดภัย 7) การถอด

บทเรียนความสำเรจ็ ครตูน้แบบดา้นความปลอดภยัทางถนนสำหรบัเจา้หนา้ที่

ตำรวจ






 การแกไ้ขปญัหาอบุตัเิหตทุีย่ัง่ยนืจำเปน็ตอ้งอาศยัผลการวเิคราะห
์

ขอ้มลูอบุตัเิหตทุีม่ปีระสทิธภิาพซึง่จะตอ้งเริม่ตน้จากการเกบ็ขอ้มลูอบุตัเิหตทุีด่ี


และการรวบรวมข้อมูลที่ดี องค์ความรู้ เรื่อง “การจัดการข้อมูลอุบัติเหตุ 


ทางถนน” เล่มนี้ จัดทำขึ้นเพื่อให้เจ้าหน้าที่ตำรวจได้ใช้เป็นแนวทางในการ

จัดการข้อมูลอุบัติเหตุใน แต่ละขั้นตอน ตั้งแต่การรายงานข้อมูล การวิเคราะห์

ข้อมูล ตลอดจนการนำข้อมูลไปใช้เพื่อออกมาตรการป้องกันและแก้ไข

อุบัติเหตุในรูปแบบต่าง ๆ ที่แตกต่างกันออกไปตามสถานการณ์อุบัติเหตุ 


ในแต่ละพื้นที่  


 หวงัเปน็อยา่งยิง่วา่หนงัสอืเลม่นีจ้ะเปน็ประโยชนต์อ่การทำงานและ

สามารถส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยทางถนนยิ่งขึ้น ทั้งนี้คณะผู้จัดทำ




ยินดีน้อมรับข้อติชมและข้อเสนอแนะจากทุกท่าน เพื่อปรับปรุงเนื้อหา 


ให้ดียิ่งขึ้นต่อไป 




พันตำรวจโท	อมรชัย	ลีลาขจรจิตร	

พันตำรวจโท	ภาณุพงศ์	ภาณุดุลกิตต
ิ
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บ∑∑’Ë
1


∫∑π” 

 คนไทยหลายคนอาจมีความเชื่อว่าอุบัติเหตุจราจรเป็นเรื่อง

ของโชคร้ายที่ไม่อาจป้องกันหรือแก้ไขได้ แต่เมื่อได้มีการศึกษาในเชิงลึก

จะพบวา่ อบุตัเิหตแุตล่ะครัง้นัน้มสีาเหตทุีร่ะบไุดช้ดัเจนวา่เกดิจากปจัจยัใดบา้ง


ไดแ้ก ่ปจัจยัจากผูข้บัขี,่ รถยนต,์ หรอืสภาพถนน ดงันัน้ อบุตัเิหตจุงึเปน็ปญัหา

ที่สามารถแก้ไขได้ด้วยการตัดปัจจัยต่าง ๆ ที่นำไปสู่อุบัติเหตุนั่นเอง 





 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1.1 หัวขอขาวอุบัติเหตุบริเวณที่เกิดเหตุบอยครั้ง  

(ที่มา: หนังสือพิมพเดลินิวส 4 สิงหาคม 2557) 
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 ปัญหาอุบัติเหตุจราจร (Road Accidents) ในประเทศไทย

แตกต่างจากประเทศอื่น ๆ เนื่องจากพฤติกรรมการขับขี่และวัฒนธรรม

ความปลอดภยัในการขบัขีข่องคนไทยมคีวามเฉพาะตวั ดงันัน้ จงึไมส่ามารถ


นำแนวทางการแก้ปัญหาอุบัติเหตุของต่างชาติมาใช้ในประเทศได้ทั้งหมด 

แม้จะมีหลักการในการแก้ปัญหาเดียวกัน แต่ในรายละเอียดและ 

การปฏิบัติจริงแล้วจำเป็นที่จะต้องมีการศึกษาวิเคราะห์วิจัยเพื่อหา

แนวทางการแก้ไขปัญหาอย่างถูกต้องไม่ให้เกิดการสูญเสียที่ซ้ำซาก  

โดยเฉพาะจุดที่มีอุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิตจำนวนมากควรได้รับการแก้ไข 

นำไปสู่ความปลอดภัยทางถนนที่ยั่งยืนสำหรับสังคมไทย 

 ในการได้มาซึ่งมาตรการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

(Road Safety Measures) จำเป็นต้องใช้ข้อมูลอุบัติเหตุที่ถูกต้อง 

และครบถ้วนมากที่สุดเท่าที่จะเป็นได้ เพราะข้อมูลอุบัติเหตุที่ไม่ครบถ้วน

สมบูรณ์ย่อมนำไปสู่ผลการวิเคราะห์ที่ผิดพลาดและความล้มเหลว 

ในการป้องกันอุบัติเหตุ แม้ประเทศไทยจะมีการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุกัน 

หลายหนว่ยงาน เชน่ เจา้หนา้ทีต่ำรวจ ประกนัภยั และโรงพยาบาล เปน็ตน้


แต่เนื่องจากข้อมูลดังกล่าวยังขาดการนำไปใช้อย่างบูรณาการจึงส่งผลให้

กระบวนการจัดการด้านความปลอดภัยของประเทศไทยในปัจจุบัน 

ยังไม่สามารถลดสถิติการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตของคนไทยลงได้ 
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ภาพที่ 1.2 กระบวนการจัดการความปลอดภัยทางถนนในสหภาพยุโรป  

(ที่มา: EU Directive 2008/96/EC, 2008) 

 ในประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีแนวทางการแก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนที่ชัดเจน เช่น กลุ่มประเทศสหภาพยุโรปได้มีข้อกำหนด

นโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนโดยแบ่งเป็น 3 ช่วง ได้แก่  

ขั้นตอนการออกแบบ ขั้นตอนการก่อสร้างหรือซ่อมแซม และขั้นตอน 

หลังเปิดใช้งานถนน ซึง่ประกอบดว้ยกระบวนการ ประเมนิผลกระทบดา้น 

ความปลอดภยัทางถนน
 การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนน การจดัการ

จดุเสีย่ง และการสบืสวนอุบัติเหตุ โดยกระบวนการประเมินผลกระทบ

ด้านความปลอดภัยจะส่งผลในเชิงป้องกันมากที่สุดและลดลงไป 

ตามลำดับ 
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1.1 °√–∫«π°“√∫√‘À“√®—¥°“√¢âÕ¡Ÿ≈ 

 กระบวนการบริหารจัดการข้อมูล สามารถนำทฤษฎี

กระบวนการบริหารงาน (PDCA) มาประยุกต์ใช้ได้ โดยประกอบด้วย 

การดำเนินงาน 4 ขั้นตอน ได้แก่ 

 1) การวางแผน (Plan) 

 2) การปฏิบัติตามแผน (Do) 

 3) การตรวจสอบและประเมินผล (Check) 

 4) การปรับปรุงแก้ไข (Act)   

 

 

 

ภาพที่ 1.3 ภาพวงจร PDCA (ที่มา: http://commons.wikimedia.org/) 

 ทฤษฎีดังกล่าวสามารถนำมาใช้ในงานด้านความปลอดภัย

ทางถนน ทั้งภาพแคบ คือ การจัดการข้อมูลอุบัติเหตุ และภาพกว้าง คือ 

การจัดการความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ โดยทั้งสองส่วนนี้มี 
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ภาพที่ 1.4 กระบวนการจัดการความปลอดภัยทางถนนในภาพรวม 

ความเกีย่วขอ้งกนั โดยการจดัการขอ้มลูอบุตัเิหตถุอืเปน็หวัใจสำคญัอยา่งหนึง่ 

ที่จะขับเคลื่อนการจัดการความปลอดภัยทางถนนให้ประสบความสำเร็จ 

ทัง้นี ้ เพราะการทำงานใดโดยปราศจากขอ้มลูทีถ่กูตอ้งยอ่มนำไปสูก่ารทำงาน

ที่ขาดประสิทธิภาพ แม้จะลงทุนลงแรงไปเพียงไรก็ได้ผลไม่คุ้มค่ากับ 

การทำงาน 

 ในภาพรวมของการกระบวนการจัดการความปลอดภัย 

ทางถนนนั้น เริ่มต้นด้วยงานด้านการจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ นำข้อมูล

อุบัติเหตุมาวิเคราะห์ คัดเลือกจุดเสี่ยงเพื่อทำการสืบสวนอุบัติเหตุ  

หรือทำการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เพื่อให้ได้มาซึ่งมาตรการ 

ด้านความปลอดภัยในเชิงการให้การศึกษา การแก้ไขทางวิศวกรรม  

และมาตรการดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย จากนัน้เปน็ขัน้ตอนการลงมอืปฏบิตัิ 

และการประเมินผล ทั้งนี้ สามารถสรุปได้ดังภาพต่อไปนี้ 
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 สำหรับกระบวนการจัดการข้อมูลอุบัติเหตุนั้น ผู้ปฏิบัติ 

หรือมีหน้าที่เกี่ยวข้องในแต่ละขั้นตอนจำเป็นต้องมีความรู้ความเข้าใจ

สอดคล้องตรงกันตั้งแต่ขั้นตอนแรกถึงขั้นตอนสุดท้าย เพราะหากผู้ปฏิบัติ

ในขัน้ตอนใดไมท่ราบทีม่าทีไ่ปของขอ้มลูแลว้กอ็าจนำขอ้มลูไปใชไ้มถ่กูตอ้ง


โดยเฉพาะเจ้าหน้าที่ตำรวจผู้มีหน้าที่สำคัญอย่างยิ่งในการเก็บข้อมูล

อบุตัเิหต ุ เนือ่งจากเปน็หนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งโดยตรง มกีฎหมายใหอ้ำนาจ


และประชาชนผู้เกี่ยวข้องจำเป็นต้องใช้เอกสารจากเจ้าหน้าที่ตำรวจ 

ในการดำเนินการต่าง ๆ เป็นต้น โดยขั้นตอนต่าง ๆ ในกระบวนการ

จัดการข้อมูลอุบัติเหตุ สามารถแบ่งได้ ดังนี้ 

 1) การรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ  

 2) การจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุในฐานข้อมูล  

 3) การวิเคราะห์ข้อมูล  

 4) การสืบสวนอุบัติเหตุ  

 5) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  

 6) มาตรการเพื่อความปลอดภัยและการแก้ไขจุดเสี่ยง 

1.2 °“√√“¬ß“π¢âÕ¡Ÿ≈Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 การรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ ถือเป็นขั้นตอนที่สำคัญที่สุด 

เพราะเป็นขั้นตอนแรกของกระบวนการจัดการข้อมูลอุบัติเหตุ หากเกิด

ความผิดพลาดขึ้นแต่ต้นก็จะทำให้ความผิดพลาดดังกล่าวเกิดขึ้น 



77¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

ทั้งกระบวนการ ขั้นตอนการรายงานข้อมูลอุบัติเหตุนี้เป็นหน้าที่สำคัญ

ของเจ้าหน้าที่ตำรวจไทย เช่นเดียวกับเจ้าหน้าที่ตำรวจในประเทศ

สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน เยอรมัน อังกฤษ ฝรั่งเศส เป็นต้น ที่เป็นเช่นนี้ 

เพราะตำรวจเปน็หนว่ยงานทีม่คีวามพรอ้มมากทีส่ดุทีจ่ะเขา้ไปถงึทีเ่กดิเหตุ 

มศีกัยภาพในการแสดงหาขอ้มลูจากพยานบคุคลและพยานวตัถใุนทีเ่กดิเหตุ

ดังนั้น ทุกประเทศจึงได้มอบหมายหน้าที่สำคัญนี้ให้กับเจ้าหน้าที่ตำรวจ 


 การรายงานขอ้มลูอบุตัเิหตใุนทกุประเทศจะเปน็การรายงาน

ข้อมูลพื้นฐานเบื้องต้น เพื่อให้ทราบถึงข้อมูลที่สำคัญอันเกี่ยวข้อง 

ต่อการป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุ ดังนี้ 

 1) ข้อมูลทั่วไปของอุบัติ เหตุ เช่น วันเวลาที่ เกิดเหตุ  

สถานที่เกิดเหตุ, ความสูญเสีย, สภาพถนน, สภาพแวดล้อม และสาเหตุ

เบื้องต้น เป็นต้น 

 2) ข้อมูลผู้เกี่ยวข้อง เช่น สถานะ (ผู้ขับขี่ , ผู้โดยสาร  

คนเดินเท้า) ระดับความบาดเจ็บ ใบอนุญาตขับขี่ (กรณีผู้ขับขี่ )  

และการมึนเมา (กรณีผู้ขับขี่) เป็นต้น 

 3) ข้อมูลรถ เช่น ประเภทรถ ประเภทการใช้งาน  

และสภาพความสมบูรณ์ของรถ เป็นต้น 
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ภาพที่ 1.5 แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก กรมตำรวจ พ.ศ. 2537 

ภาพที่ 1.6 แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก กรมตำรวจ พ.ศ. 2537 
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 แบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร เป็นเครื่องมือช่วยให้ 

ผู้รายงานทำงานเร็วขึ้น และมีความครบถ้วนของข้อมูลมากขึ้น เพราะ

การมีหัวข้อเรื่องและตัวเลือกจะช่วยเตือนความจำและกำหนดกรอบ 

ของการให้ข้อมูลให้ถูกต้องและสอดคล้องเป็นไปในแนวทางเดียวกัน

ทั้งหมด แต่เนื่องจากข้อจำกัดของการทำงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจ 

จึงไม่อาจเก็บข้อมูลที่รายละเอียดมากได้ดังตัวอย่างแบบรายงาน 

คดีจราจรข้างต้น 

 การรายงานข้อมูลอุบัติเหตุที่ดีจำเป็นต้องใช้แบบรายงาน

อุบัติเหตุเพื่อให้เกิดความครบถ้วนของข้อมูลและลดความผิดพลาดในการ

บันทึกข้อมูล ข้อมูลที่ได้จากการรายงานนี้จะถูกนำไปใช้กลั่นกรอง 

หามาตรการในการป้องกันและแก้ไขมิให้มีการเกิดอุบัติเหตุขึ้นอีก รวมถึง

การวเิคราะหถ์งึแนวโนม้และความสมัพนัธต์า่ง ๆ ทีซ่บัซอ่นในเชงิสถติอิกีดว้ย
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ภาพที่ 1.7 หนาจอบันทึกขอมูลคดีจราจรผานระบบฐานขอมูล POLIS 

1.3. °“√®—¥‡°Á∫¢âÕ¡Ÿ≈Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ„π∞“π¢âÕ¡Ÿ≈  


 การจดัเกบ็ขอ้มูลอุบตัิเหตใุนฐานขอ้มลูเป็นขั้นตอนหลงัจาก


เจ้าหน้าที่ตำรวจผู้รายงานข้อมูลได้ส่งแบบรายงาน แต่เดิมเจ้าหน้าที่

ตำรวจจะทำการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุในรูปแบบกระดาษเพียงอย่างเดียว 

ซึ่งทำให้เกิดปัญหาข้อขัดข้องอย่างมากในการนำข้อมูลมาใช้งาน เช่น  
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การคน้หาขอ้มลูลา่ชา้ การคน้หาขอ้มลูตามเงือ่นไขไมไ่ด ้ ความยากลำบาก

ในการหาพื้นที่จัดเก็บ ความลำบากในการทำสำเนาข้อมูล ความเสี่ยง 

ทีก่ระดาษจะเปือยไปตามสภาพ เปน็ตน้ ดงันัน้ ปจัจบุนัจงึนำระบบฐานขอ้มลู

คอมพิวเตอร์ เข้ามาช่วยเก็บรักษาและจัดการข้อมูลอุบัติ เหตุที่มี 

จำนวนมากเหล่านี้ โดยเจ้าหน้าที่ผู้ทำการจัดเก็บข้อมูลจะทำการจัดเก็บ 

แบบรายงานต้นฉบับและทำการบันทึกเข้าสู่ระบบฐานข้อมูล เช่น  

ฐานข้อมูล POLIS (POLice Information System) เป็นต้น 

 นอกจากนี้การเก็บข้อมูลเข้าสู่ฐานข้อมูลในลักษณะข้อมูล

เชิงภูมิศาสตร์ (GIS: Geographic Information System) ยังทำให้

สามารถวิเคราะห์การสถานที่ซึ่งเป็นจุดเสี่ยงได้อย่างแม่นยำยิ่งขึ้น 

และสามารถแก้ปัญหาได้ตรงกับสาเหตุได้มากขึ้น 






















ภาพที่ 1.8 จุดเสี่ยงในพื้นที่เขตบางเขน จากการวิเคราะหดวยวิธี Heat Map  

จากโปรแกรม VISUM Safety (ที่มา: Leelakajonjit A., 2014) 
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1.4. °“√«‘‡§√“–Àå¢âÕ¡Ÿ≈ 

 เนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุเป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดการณ์

ได้ล่วงหน้าว่าจะเกิดที่ไหน เมื่อใด ดังนั้น มาตรการป้องกันจึงต้องเริ่มต้น

จากการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาแนวทางการป้องกันและแก้ไข เช่น  

การวิเคราะห์กลุ่มผู้ขับขี่ที่เสี่ยง พฤติกรรมเสี่ยง หรือการวิเคราะห์ปัจจัย

เสี่ยงอื่น ๆ รวมถึงการค้นหาจุดที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากข้อมูล

อุบัติเหตุที่จัดเก็บไว้นั้นเอง ซึ่งการวิเคราะห์จุดเสี่ยงนั้นสามารถทำได้

หลายวิธี โดยวิธีที่ได้รับความนิยมมากที่สุด คือ การนิยามจุดเสี่ยงจาก

จำนวนอุบัติเหตุเหตุที่เกิดขึ้นบนจุด (ทางร่วมทางแยก) ที่เคยมีการเกิด

อุบัติเหตุ หรือจากช่วงถนนที่มีการเกิดอุบัติเหตุเกินเกณฑ์ที่กำหนด 

 ในระดับสถานีตำรวจสามารถวิเคราะห์จุดเสี่ยงโดยแผนที่ 

อุบัติเหตุ ซึ่งแผนที่อุบัติเหตุจะแบ่งตามระยะเวลาของข้อมูล เช่น แผนที่

อุบัติเหตุ 1 ป, แผนที่อุบัติเหตุ 3 ป เป็นต้น โดยแต่ละช่วงระยะเวลา 

ก็จะมีหลักเกณฑ์การพิจารณาจุดเสี่ยงที่แตกต่างกันออกไป เป็นต้น 
















1313¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

























ภาพที่ 1.9 แผนที่จุดเสี่ยงพื้นที่จังหวัดตรัง (ที่มา: http://map.tipsiam.com/) 

1.5 °“√ ◊∫ «πÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 การสืบสวนอุบัติเหตุ (Road Accident Investigation) 

เป็นกระบวนการค้นหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ รวมไปถึงสาเหตุของ 

ความรุนแรงในเชิงลึก โดยใช้หลักวิชาการมาช่วยในการวิเคราะห์ เช่น 

ทฤษฎีด้านฟิสิกส์ ด้านการชันสูตรบาดแผล ด้านจิตวิทยา ฯลฯ ทั้งนี้ 

ทฤษฎีที่ได้รับความนิยมนำมาใช้ในการสืบสวนอุบัติเหตุอย่างหนึ่ง คือ 

การวิเคราะห์อุบัติเหตุย้อนกลับ (Accident Reconstruction) ซึ่งผล
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ของการสืบสวนอุบัติเหตุจะช่วยตอบปริศนาของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

และนำไปสู่แนวทางการป้องกันแก้ไขอุบัติเหตุในลักษณะที่คล้ายคลึงกัน

อีกด้วย 

 เนื่องจากการทำการสืบสวนอุบัติ เหตุจำเป็นต้องใช้

ทรพัยากรบคุคล อปุกรณเ์ครือ่งมอื เวลา และงบประมาณ การสบืสวนอบุตัเิหต ุ

จึงนิยมทำเฉพาะในอุบัติเหตุรายที่มีความสำคัญหรือเป็นที่สนใจเท่านั้น 

ตัวอย่างเช่น เจ้าหน้าที่ตำรวจญี่ปุนจะทำการรายงานอุบัติเหตุจราจร 

ทุกราย แต่จะทำการสืบสวนอุบัติเหตุร่วมกับเจ้าหน้าที่ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะ

ในอุบัติเหตุที่มีการตาย เป็นต้น 


 เมือ่เปรยีบเทยีบจำนวนอบุตัเิหตทุีเ่กดิขึน้ทัง้หมดกบัจำนวน

อุบัติเหตุที่รุนแรงจะพบว่ามีจำนวนต่างกันหลายเท่าตัว เมื่อนำเกณฑ์ด้าน

ความรุนแรงของอุบตัิเหตมุากำหนดก็จะเปรยีบเสมอืนการใชต้ะแกรงรอ่น


ข้อมูลอุบัติ เหตุทีมีอยู่จำนวนมากให้ เหลือเพียงรายที่สำคัญแล้ว 

หยิบยกขึ้นมาทำการสืบสวนอุบัติเหตุนั่นเอง 
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ภาพที่ 1.10 ปรามิดหัวกลับแสดงสัดสวนจำนวนอุบัติเหตุที่ลดลง 

เมื่อระดับความรุนแรงมากขึ้น 

1.6 °“√µ√«® Õ∫§«“¡ª≈Õ¥¿—¬∑“ß∂ππ 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit) เป็นกระบวนการตรวจสอบความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 

และระดับความปลอดภัยของโครงการถนนสายต่าง ๆ โดยผู้ตรวจสอบ

อสิระทีท่รงคณุวฒุ ิซึง่ครอบคลมุถนนทีเ่ปดิใชง้านแลว้ ถนนทีก่ำลงักอ่สรา้ง


หรือซ่อมบำรุง และถนนอยู่ระหว่างการออกแบบ 


 การตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนเปน็การทำงานเชงิรกุ


ซึ่งเน้นที่การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุด้วยการแก้ไขปัจจัยเสี่ยงจาก 

สภาพถนนก่อนที่จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในบางประเทศ เช่น ประเทศ

เยอรมันนี้จะมีแผนงานที่ชัดเจนในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน

บนถนนแต่ละสาย ซึ่งเพิ่มเติมจากการตรวจสภาพถนน (Road 

Inspection) ตามปกติ 
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 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนี้จะเป็นการทำงาน

ซึ่งค่อนข้างเป็นทางการ มีขั้นตอนการทำงานที่ชัดเจน เช่น การคัดเลือก

คณะผู้ตรวจสอบ การตรวจสอบจากเอกสารแบบแปลน การตรวจสอบ

ภาคสนาม การเขียนรายงาน การประชุมร่วมกับผู้รับผิดชอบถนน 

เป็นต้น 

1.7 °“√·°â‰¢®ÿ¥‡ ’Ë¬ß 

 การแก้ไขจุดเสี่ยงเป็นมาตรการในการเพิ่มความปลอดภัย

ทางถนนบริเวณใดบริเวณหนึ่งห้วยการปรับปรุงสภาพถนนหรือสิ่ง

แวดล้อมบริเวณดังกล่าวให้เหมาะสมและปลอดภัยขึ้น ทั้งนี้ วิธีการแก้ไข

จุดเสี่ยงในแต่ละจุดย่อมแตกต่างกันไปตามสาเหตุที่ทำให้เกิดอันตราย

หรือความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

 การแก้ไขจุดเสี่ยงอาจเป็นการแก้ไขขนาดเล็ก เช่น การนำ

สิ่งที่กีดขวางออกจากถนน การตัดต้นไม้กิ่งไม่ที่บังสัญญาณไฟจราจร 

หรือการเป็นการแก้ไขขนาดใหญ่ที่ต้องใช้งบประมาณจำนวนมาก เช่น 

การสร้างสะพานกลับรถ การติดตั้งไม้กั้นทางรถไฟแบบอัตโนมัติ เป็นต้น 

แม้การแก้ไขจุดเสี่ยงบางครั้งจะเป็นการใช้งบประมาณจำนวนมาก  

แตม่นักเ็ปน็สิง่ทีคุ่ม้คา่หากสามารถชว่ยชวีติเพือ่นมนษุยไ์ดแ้มเ้พยีงชวีติเดยีว


แม้ถนนจะปลอดภัยมากเพียงไรก็ตาม หากผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจรและ

ขับรถด้วยความประมาท จำนวนอุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตก็จะไม่มีวันลดลง 

ดังนั้น สิ่งที่ทุกภาคส่วนควรทำร่วมกันควบคู่กับการแก้ไขจุดเสี่ยง ก็คือ

การรณรงค์ให้ทุกคนขับขี่อย่างปลอดภัย 
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บ∑∑’Ë
2

°“√√“¬ß“π¢âÕ¡Ÿ≈Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 ข้อมูลอุบัติเหตุถือว่าเป็นสิ่งที่มีค่าต่อกระบวนการทำงาน

ด้านความปลอดภัยทางถนนทั้งระบบ ในบทนี้จะได้กล่าวถือรายละเอียด

ของข้อมูลอุบัติเหตุ ขั้นตอนการรายงาน ตลอดจนเทคนิคต่าง ๆ ในการ

รายงานข้อมูลเพื่อให้ได้ข้อมูลอุบัติเหตุที่ถูกต้อง ครบถ้วน และมีคุณภาพ

สำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อนำไปสู่การป้องกันและแก้ไขปัญหา 

อย่างตรงสาเหตุ ซึ่งจะทำให้ท้องถนนในประเทศไทยมีความปลอดภัย 

ในที่สุด บทนี้จึงมุ่งหมายให้เจ้าหน้าที่ตำรวจผู้อ่านเกิดความเข้าใจ 

ในการบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุแต่ละประเภทได้อย่างถูกต้อง 

2.1 ¢âÕ¡Ÿ≈Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 ข้อมูลอุบัติ เหตุ เป็นสิ่งที่ ใช้บอกเล่าเรื่องราวเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุแต่ละรายที่เกิดขึ้น โดยการเล่าเรื่องดังกล่าวจะถูกต้อง ครบถ้วน 

และนำไปใชไ้ดม้ากนอ้ยเพยีงใดกข็ึน้อยูก่บัผูร้ายงานหรอืผูเ้กบ็ขอ้มลูนัน่เอง


เพื่อให้ผู้บันทึกข้อมูลสามารถบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุได้อย่างถูกต้อง 

จึงจำเป็นต้องมีความเข้าใจว่าข้อมูลแต่ละข้อมูลมีความหมายพิเศษ 

หรือไม่อย่างไร วัตถุประสงค์ในการเก็บคืออะไร ค่าหรือข้อมูลที่จะ

รายงานสำหรับข้อมูลนั้นมีรูปแบบอย่างไร 
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 ข้อมูลอุบัติเหตุสามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่มหลัก ได้แก่ 

ข้อมูลอุบัติเหตุทั่วไป (รวมถึงอุบัติเหตุเกี่ยวกับถนนและสภาพแวดล้อม), 

ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับบุคคล, และข้อมูลรถ ซึ่งมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 


 2.1.1	 ข้อมูลอุบัติเหตุทั่วไป


  เป็นข้อมูลที่กล่าวถึงอุบัติเหตุโดยรวม มุ่งเน้นให้ 

ผู้ใช้ข้อมูลได้ทราบถึงรายละเอียดว่าอุบัติเหตุได้เกิดขึ้นที่ไหน เมื่อไร  

โดยใคร อย่างไร เพราะเหตุใด ข้อมูลกลุ่มนี้ถือว่าเป็นกลุ่มข้อมูลหลัก 

ซึ่งมีข้อมูลเพียงชุดเดียวต่ออุบัติ เหตุ และอาจมีข้อมูลผู้ เกี่ยวข้อง 

หรือข้อมูลรถจำนวนมากมาเชื่อมโยง 

ตารางที่	2.1	ข้อมูลอุบัติเหตุทั่วไป	

 1. วันที่ วันเดือนป พ.ศ.  วันที่อุบัติเหตุเกิดขึ้น สำหรับอ้างอิง  

   (DD/MM/YY) 

 2. เวลา เวลา (HH:MM) เวลาที่อุบัติเหตุเกิดขึ้น สำหรับอ้างอิง 

 3. พิกัด ละติจูด, ลองจิจูด พิกัดทางภูมิศาสตร์ สำหรับแสดงข้อมูลบน 

   (xx.xxxxx°,    แผนที่อิเล็กทรอนิกส์ 

   xx.xxxxx°)  

 4. สถานที่ - จังหวัด สถานที่เกิดเหตุ สำหรับแบ่งเขตพื้นที่ 

   - อำเภอ ตามเขตการปกครอง รับผิดชอบ 

   - ตำบล 

   - หมู่บ้าน 

   - ชือ่สถานที ่(ถา้ม)ี
 


ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 5. ระดับ - มีผู้เสียชีวิต ระดับความรุนแรง - สำหรับแบ่งระดับ 

 ความรุนแรง - มีผู้บาดเจ็บสาหัส ที่เกิดขึ้นสูงสุดจาก ความรุนแรง 

   - มีผู้บาดเจ็บ อุบัติเหตุ ในกรณี - สำหรับพิจารณา 

   - ทรัพย์สินเสียหาย ที่ผู้บาดเจ็บอาจ จุดเสี่ยงเบื้องต้น 

   เท่านั้น เสียชีวิตภายใน 30 วัน  

     ให้ถือว่าเป็นผู้เสียชีวิต 

     จากอุบัติเหตุด้วย 

 6. จำนวน - จำนวนผู้บาดเจ็บ จำนวนผู้เกี่ยวข้อง  ใช้คำนวณมูลค่า 

 ผู้บาดเจ็บ - จำนวนผู้บาดเจ็บ ซึ่งได้รับอันตรายจาก ความเสียหายจาก 

 และเสียชีวิต สาหัส อบุตัเิหตใุนแตล่ะระดบั อบุตัเิหต
ุ

   - จำนวนผู้เสียชีวิต ความรุนแรง 

 7. ลักษณะ - รหสัลกัษณะการชน ลักษณะการชน คือ สำหรบัวเิคราะหส์าเหต
ุ

  การชน - ภาพวาด คำอธิบายทิศทาง การเกิดอุบัติเหตุ 

     การเคลื่อนที่ของรถ เบื้องต้นจากการ 

     ก่อนและขณะชน เช่น พิจารณาข้อมูล 

     การชนท้าย ลักษณะการชน 

     ประสานงา ที่ซ้ำกัน 

     การพลิกคว่ำ เป็นต้น 

     ตัวอย่าง ตารางผังการชน 


 
 
 
 
 กรมทางหลวง และผนวก ก.
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 8. สรปุสาเหตุ แบ่งเป็น การสรุปสาเหตุนี้ เพื่อช่วยให้ผู้ทำการ 

   - การใช้ความเร็ว สามารถจำแนกได้ วิเคราะห์ข้อมูล 

    - การฝาฝืน ตามปัจจัยเสี่ยงที่มี สามารถทราบสาเหตุ 

   สัญญาณไฟจราจร/ ผลก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เบือ้งตน้ไดอ้ยา่งรวดเรว็



   เครื่องหมาย โดยสามารถเกิดจาก 

   - การตัดหน้า หลายปัจจัยร่วมกันได้ 

   กระชั้นชิด 

   - การขับขี่ 

   ตามกระชั้นชิด 

   - การแซง 

   ผิดกฎหมาย 

   - หลับใน 

   - เมาสรุา/ยาเสพตดิ


   - โรคประจำตัว 

   - อุปกรณ์ชำรุด 

   - จอดรถไหล่ทาง 

   โดยไม่ให้สัญญาณ/ 

   เครื่องหมาย 

   - อื่น ๆ 

 9. พฤตกิารณ์ คำบรรยาย คำบรรยายพฤติการณ์ สำหรับเพิ่มความเข้าใจ 

  ย่อ    ที่เกี่ยวข้องกับการ เชิงลึกของอุบัติเหตุ 

     เกิดอุบัติเหตุ แต่ละราย 

     โดยเรียบเรียงลำดับ 


 
 
 
 
 เหตกุารณ ์กอ่นเกดิเหต
ุ


     ขณะเกิดเหตุ  

     และหลังเกิดเหตุ  

     ของคู่กรณีแต่ละฝาย 
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 2.1.2	 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับถนนและสภาพแวดล้อม


  ถนนและสภาพแวดล้อมเป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลให้

เกดิอบุตัเิหตแุละความรนุแรงได ้ เพราะในบางครัง้แมผู้ข้บัขีท่ีม่คีวามชำนาญ

ในระดับหนึ่งขับรถที่มีสภาพดี แต่เมื่อขับไปยังบริเวณถนนที่อันตราย เช่น 

โคง้หกัศอกทีม่ตีน้ไมบ้งับรเิวณโคง้ ลงเนนิทีพ่ืน้ถนนสกึจนลืน่ และทางแยก

ที่มืดและมีคนข้ามถนนบ่อยครั้ง เป็นต้น สภาพแวดล้อมเช่นนี้ย่อมนำไปสู่

การเกดิอบุตัเิหตแุละความสญูเสยีทัง้สิน้ การเกบ็ขอ้มลูถนนและสภาพแวดลอ้ม

จึงเป็นสิ่งสำคัญที่จะนำไปสู่การแก้ไขปัญหาที่ต้นเหตุที่แท้จริง 

ตาราง	2.2	ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับถนนและสภาพแวดล้อม	

ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 1. ชื่อถนน วันเดือนป พ.ศ.  วันที่อุบัติเหตุเกิดขึ้น สำหรับอ้างอิง 

   (DD/MM/YY)  

 2. หลัก เวลา (HH:MM) เวลาที่อุบัติเหตุเกิดขึ้น สำหรับอ้างอิง 

 กิโลเมตร 

 3. ประเภท แบ่งเป็น ประเภทถนนซึ่งแบ่ง สำหรับประสานงาน 

  ถนน - ทางหลวง ตามประเภทหนว่ยงาน
 ใหม้กีารแกไ้ขสภาพถนน 

    - ทางหลวงชนบท ผู้รับผิดชอบ ในกรณีที่จำเป็น 

   - ทาง อบจ./อบต./  

   เทศบาล 

   - ทางดว่น/ทางพเิศษ
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 4. ลักษณะ  

 ถนน 

 4.1 แนวราบ แบ่งเป็น ลักษณะทางเลขาคณิต เพือ่ตรวจสอบความสมัพนัธ ์

   - ทางตรง ของถนนในแนวราบ ของลักษณะถนนต่อการ 

    - ทางโค้งซ้าย   เกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากโค้ง 

   - ทางโค้งขวา   ที่ออกแบบไม่ดีจะทำให้  

       รถเสียการทรงตัวหรือ 

       หลุดโค้งได้ง่าย 

 4.2 แนวดิ่ง แบ่งเป็น ลักษณะทางเลขาคณิต เพือ่ตรวจสอบความสมัพนัธ
์

   - ทางราบ ของถนนในแนวดิ่ง ของลักษณะถนนต่อการ 

   - เนิน   เกิดอุบัติเหตุ เนื่องจาก 

   - แอ่ง   ทางลาดชันที่ไม่เหมาะสม 

       จะทำให้ต้องมีการใช้ 

       ห้ามล้อมากจนมีโอกาส 

       ชำรุดได้ง่าย 

 4.3 ทางแยก แบ่งเป็น ลักษณะทางกายภาพ เพือ่ตรวจสอบความสมัพนัธ
์

   - สี่แยก ของถนนที่เป็นจุดรวม ของลักษณะถนนต่อการ 

   - สามแยก ของกระแสการจราจร เกิดอุบัติเหตุ 

   - วงเวียน ตั้งแต่ 2 สายขึ้นไป 

   - ห้าแยก 

   - ทางร่วม 

   - จดุเขา้/ออก ทางหลกั


   - จุดเข้า/ออก สถานที่  
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 4.4 บริเวณ แบ่งเป็น ลักษณะการใช้งานเฉพาะ เพือ่ตรวจสอบความสมัพนัธ
์

  เฉพาะ - สะพาน ของถนนบริเวณที่เกิดเหตุ ของลักษณะถนนต่อการ 

   - ทางลอด   เกิดอุบัติเหตุ 

   - จุดตัดทางรถไฟ 

   - จุดเปลี่ยน 

   ความกว้างถนน 

   - ทางจักรยานยนต์ 

   - ทางจักรยาน 

   - ทางเดินเท้า 

   - ทางม้าลาย 

 5. การควบคุม แบ่งเป็น รูปแบบการควบคุม เพื่อตรวจสอบความ 

 การจราจร - ไม่มีการควบคุม การจราจรในบริเวณ เหมาะสมของเครื่องมือ 

   - ป้ายให้ทาง ทางแยก ในการควบคุมการจราจร 

   - ป้ายหยุด   บริเวณทางแยก 

   - วงเวียน 

   - สัญญาณไฟจราจร 

 6. จำนวน จำนวนช่องการเดินรถ จำนวนช่องทางเดินรถ จำนวนช่องทางเดินรถ 

 ช่องทางเดินรถ   ทั้งหมดบนถนนทั้ง มีความสัมพันธ์กับปริมาณ 

     ในทิศทางที่เกิดเหตุ รถที่ใช้สัญจรและความเร็ว 

     และทิศทางตรงกันข้าม รถซึ่งเพิ่มโอกาสในการเกิด 

       อุบัติเหตุ 

 7. ประเภท แบ่งเป็น ลักษณะวัสดุที่ใช้เป็น ผิวทางแต่ละประเภท 

 ผิวทาง - ดิน/ลูกรัง ผิวทาง ส่งผลต่อสมรรถภาพ 

   - ยางมะตอย   ในการขับขี่และหยุดรถ 

   - คอนกรีต 
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 8. สภาพผวิทาง แบ่งเป็น สภาพผิวทางที่เกิดเหตุ สภาพผิวทางบางลักษณะ 

   - ปกติ   ทำให้เกิดความยากลำบาก 

   - ขรุขระ   ในการขบัขี ่และบางลกัษณะ


   - เป็นหลุม   ส่งผลต่อการเกิด 

   - เลอะ   อุบัติเหตุได้โดยตรง 

   - น้ำท่วม 

   - กำลังก่อสร้าง/ซ่อม 

 9. สภาพแสง แบ่งเป็น สภาพแสงในขณะเกิดเหตุ สภาพแสงในขณะเกิดเหตุ 

   - ปกติ (เวลากลางวัน)   เกี่ยวข้องโดยตรงกับ 

   - แสงเสาไฟส่องสว่าง   ความสามารถในการมองเหน็


   - โพล้เพล้   ของผู้ขับขี่ 

   - มืด 

 10. สภาพอากาศ แบ่งเป็น สภาพอากาศในขณะ สภาพอากาศในขณะเกดิเหต
ุ

   - ปกติ เกิดเหตุ สามารถส่งผลต่อผู้ขับขี่  

   - ฝนตก   ทั้งในส่วนของทัศนวิสัย 

   - มีหมอก   ความสามารถในการ 

   - มีควัน/ฝุน   ควบคุมรถ และ 

   - มีลมแรง   ประสทิธภิาพของระบบเบรก


 11. การชน แบ่งเป็น สิ่งอันตรายที่อยู่นอกผิว สำหรับระบุสิ่งที่เป็น 

 อันตรายข้างทาง - ต้นไม้ การจราจรซึ่งสร้างความ อันตราย เพื่อนำไปสู่การ 

   - เสาไฟฟ้า เสียหาย ให้เมื่อรถวิ่ง แก้ไขและป้องกัน 

   - เสาสญัญาณไฟจราจร เฉี่ยวชน 

   - รั้วกันชน/การ์ดเรล 

   - แม่น้ำ/แหล่งน้ำ 

   - หน้าผา 

   - เหว 

   - คูน้ำกลางถนน 

   - อาคารสิ่งก่อสร้าง 

   - อื่น ๆ




2525¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹


 2.1.3	 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับบุคคล


  ข้อมูลเกี่ยวกับบุคคลนี้มีความสำคัญอย่างยิ่ ง 

โดยเฉพาะระดับความรุนแรงหรืออันตรายที่ได้รับจากอุบัติเหตุ เพื่อให้

เป็นเกณฑ์การแบ่งกลุ่ม และจัดลำดับความสำคัญของอุบัติเหตุแต่ละครั้ง 

นอกจากนี้พฤติกรรมเสี่ยงที่ส่งผลโดยตรงต่อการเกิดอุบัติเหตุยังคงเป็น 

สิ่งที่เจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้องจำเป็นต้องรู้เพื่อนำไปสู่การป้องกันและแก้ไข

พฤตกิรรมเสีย่งดงักลา่วดว้ยการใหค้วามรูแ้ละการบงัคบัใชก้ฎหมายตอ่ไป


ตารางที่	2.3	ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับบุคคล	

ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 1. ชื่อ-สกุล ข้อความ ชื่อ-สกุล บุคคล สำหรับอ้างอิงบุคคล  

       ด้วยข้อความ 

 2. เลขประจำตวั
 เลขประจำตวัประชาชน เลขประจำตัวประชาชน สำหรับอ้างอิงบุคคล 

   13 หลัก 

 3. เพศ แบ่งเป็น เพศของบุคคล สำหรับพิจารณาแบ่งกลุ่ม 

   - ชาย   บุคคลที่เกี่ยวข้อง 

   - หญิง 

 4. อายุ จำนวน (ป) อายุของบุคคล สำหรับระบุความสัมพันธ์ 

       ของกลุ่มอายุผู้ที่เกี่ยวข้อง 

 5. การบาดเจ็บ แบ่งเป็น เสียชีวิตใน 30 วัน สำหรับแบ่งระดับ 

   - ตาย หลังเกิดเหตุ ความรุนแรงหรืออันตราย 

   - บาดเจ็บสาหัส ต้องนอนรักษา ที่แต่ละบุคคลได้รับ 

   - บาดเจ็บเล็กน้อย ในโรงพยาบาล 


 
 
 
 
 ไดร้บับาดเจบ็แตไ่มต่อ้งนอน


     รักษาในโรงพยาบาล 
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ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 6. การใช้ 

  อุปกรณ์นิรภัย 

 6.1 หมวกนิรภัย แบ่งเป็น ในกรณีขับขี่หรือโดยสาร สำหรับติดตามสถานการณ์ 

   - ใช้ รถจักรยานยนต์ การใช้อุปกรณ์นิรภัย และ 

   - ไม่ใช้   พิจารณาความสัมพันธ์ของ 

 6.2 เขม็ขดันริภยั แบ่งเป็น ในกรณีขับขี่หรือโดยสาร การใช้อุปกรณ์ต่อระดับ 

   - ใช้ รถยนต์ ความรุนแรงที่บุคคลได้รับ 

   - ไม่ใช้   จากอุบัติเหตุ 

 7. ข้อมูลผู้ขับขี่ 

 7.1 ใบอนุญาต แบ่งเป็น การได้รับอนุญาตขับขี่ สำหรับพิจารณา   

 ขับขี่  - มี ถูกต้อง ที่ถูกต้องตามกฎหมาย ความสัมพันธ์ของการมี 

   - ไม่มี   ใบอนุญาตขับขี่ต่อการ  

       เกิดอุบัติเหตุ 

 7.2 พฤติกรรม แบ่งเป็น พฤติกรรมเสี่ยงขณะ สำหรับระบุพฤติกรรมเสี่ยง 

  เสี่ยง - ขับรถเร็ว เกิดเหตุที่อาจมีผลต่อ ที่นำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ 

   - เมาสุรา/ยาเสพติด การเกิดอุบัติเหตุ 

   - หลับใน ซึง่อาจเกดิจากหลายปจัจยั


   - แซงอยา่งผดิกฎหมาย ประกอบกัน 

   - ฝาฝืนเครื่องหมาย/ 

   สัญญาณไฟจราจร 

   - ขับรถตัดหน้า 

   กระชั้นชิด 

   - ขับรถตามคันหน้า 

   กระชั้นชิด 
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 2.1.4	 ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับรถ


  ข้อมูลเกี่ยวกับรถจะถูกใช้สำหรับการแบ่งกลุ่ม 

ยานพาหนะที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุแต่ละแบบ และจำเป็นต่อการ 

ออกมาตรการเพื่อป้องกันอุบัติเหตุให้ตรงต่อกลุ่มผู้ใช้รถแต่ละประเภท 

ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่แตกต่างกันออกไป 

ตารางที่	2.4	ข้อมูลอุบัติเหตุเกี่ยวกับรถ	

ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

 1. ประเภทรถ แบ่งเป็น พิจารณาตามการแบ่ง สำหรับจัดกลุ่มรถ 

   - รถจักรยาน ประเภทรถของกรมการ ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 

   - รถจักรยานยนต์ ขนส่งทางบก เช่น ซึ่งนำไปสู่การออก 

   - รถยนต์สามล้อ   มาตรการที่เจาะจงไปยังรถ 

   - รถยนต์นั่ง    ที่เป็นปัญหา ทำให้ 

   ส่วนบุคคล (เกง)   การทำงานมีประสิทธิภาพ 

   - รถตู้   ยิ่งขึ้น 

   - รถโดยสาร (รถบัส) 

   - รถบรรทุก  

   ส่วนบุคคล  

   (กระบะ/ปิคอัพ) 

   - รถบรรทุก (ตั้งแต่ 

   6 ล้อ) 

   - รถพ่วง 

   - รถอีแตน 

   - รถอื่น ๆ 
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 แม้การเก็บข้อมูลที่ละเอียดจะเป็นสิ่งที่ดี แต่การกำหนด

จำนวนข้อมูลที่ต้องรายงานให้มีจำนวนเท่าที่จำเป็นและสอดคล้อง 

ต่อภารกิจหน้าที่ก็มีความสำคัญ เพราะหากมีข้อมูลที่รายงานมากเกินไป

อาจทำให้ผู้รายงานรายงานข้อมูลผิดพลาด หรือไม่รายงานข้อมูล 

ที่มีความสำคัญ ดังนั้น จึงจำเป็นต้องออกแบบรูปแบบของแบบรายงาน

ให้สะดวกต่อการรายงานเพื่อช่วยให้ผู้รายงานสามารถรายงานข้อมูล 

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ข้อมูล	 รูปแบบ/ค่าที่บันทึก	 ความหมาย	 ความสำคัญ	

  2. หมายเลข เลขทะเบียนรถ เลขทะเบียนรถ สำหรับอ้างอิงรถ 

 ทะเบียน 

 3. ความสมบรูณ ์ แบ่งเป็น สภาพของรถขณะเกิดเหตุ สำหรับพิจารณาความ 

 ของรถ - ปกติ   สมบูรณ์ของรถ 

   - ยางแตก/ระเบิด   ซึง่สง่ผลตอ่การเกดิอบุตัเิหต
ุ

   - ระบบช่วงล่างชำรุด 

   - ระบบเครือ่งยนตช์ำรดุ


   - ระบบไฟฟ้าชำรุด 

   - อื่น ๆ 
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2.2 ·∫∫√“¬ß“πÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ∑’Ë¥’ 

 เนื่องจากแบบรายงานอุบัติเหตุเป็นทั้งกรอบรายละเอียด 

ในการรายงานข้อมูลว่าการรายงานแต่ละครั้งจะต้องประกอบด้วย  

ข้อมูลใดบ้างแล้ว แบบรายงานยังเป็นเครื่องมือช่วยในการกำหนด

คณุภาพของขอ้มลูอกีดว้ย โดยคณุภาพขอ้มลูในทีน่ี ้หมายถงึ ความถกูตอ้ง

และรายละเอียดของข้อมูล เช่น การป้องกันความผิดพลาดในการ 

กรอกข้อมูลผิดช่องด้วยการเตรียมตัวเลือกให้ทำเครื่องหมาย ซึ่งทำให้

ประหยัดเวลาในการรายงานอีกด้วย เป็นต้น 

 การรายงานข้อมูลอุบัติ เหตุของแต่ละหน่วยงานจะมี

วัตถุประสงค์และการนำข้อมูลไปใช้ที่แตกต่างกันไป เช่น ตำรวจจะเน้น

นำข้อมูลไปใช้ในการดำเนินคดีกับคนร้ายทำให้ข้อมูลเน้นไปที่รายละเอียด


เกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่และผู้ เกี่ยวข้อง ขณะที่ เจ้าหน้าที่ 

กรมทางหลวงต้องการข้อมูลไปใช้การปรับปรุงหรือซ่อมแซมถนนที่อยู่ 

ในความรับผิดชอบแบบรายงานอุบัติเหตุจึงเน้นไปที่สภาพแวดล้อม 

ที่เกิดเหตุและพิกัดทางภูมิศาสตร์ที่อุบัติเหตุได้เกิดขึ้น เป็นต้น 

 อย่างไรก็ตาม ทุกแบบรายงานของทุกหน่วยงาน แม้กระทั่ง

หากท่านผู้อ่านจะสร้างแบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุขึ้นใช้เองก็จำเป็น 

จะต้องคำนึงถึงประเด็นดังต่อไปนี้ 
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 2.2.1	 รูปแบบ


  แบบรายงานที่ดีจำเป็นต้องคำนึงถึงผู้ใช้ (ผู้รายงาน) 

เป็นหลัก ขณะเดียวกันก็ยังคงจำเป็นต้องสามารถควบคุมคุณภาพและ

ความครบถ้วนของข้อมูลได้อีกด้วย ดังนั้น รูปแบบของแบบรายงาน

อุบัติเหตุที่ดีควรมีลักษณะดังต่อไปนี้ 

  • เข้าใจง่าย-ใช้คำที่กระชับได้ใจความ โดยอาจมี 

คำอธิบายสั้น ๆ ได้หากจำเป็น 

  • สะดวก-เตรียมช่องสำหรับทำเครื่องหมายแทน

การเขียน เพื่อให้ผู้รายงานได้รับความสะดวกและป้องกันความผิดพลาด 

ในการเขียน เช่น เขียนผิด ลายมืออ่านยาก ใช้เวลานาน 

  • ตัวอักษรอ่านง่าย-แบบรายงานควรให้ลักษณะ

อักษร (ฟอนท์) ที่อ่านง่าย เช่น อักษรไทยมีหัว ตัวอักษรไม่บางจนเกินไป 

ไม่เอียง ไม่ใช้สีสันมาก 

  • แบ่งแบบรายงานเป็นช่องและตาราง-จะทำให้

ง่ายต่อการอ่าน และสามารถลดพื้นที่ว่างที่ไม่ได้ใช้ในแบบรายงานลงได้ 


 2.2.2	 เนื้อหา


  ความครบถ้วนสมบูรณ์ของเนื้อหาเป็นสิ่งที่สำคัญ

ที่สุด หากได้ข้อมูลมาแต่ไม่ครบถ้วน ข้อมูลไม่ถูกต้อง หรือไม่ได้คุณภาพ 

ย่อมเกิดความเสียหายอย่างร้ายแรง ดังนั้น ในการกำหนดเนื้อหา 
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ในแบบรายงานจำเป็นต้องพิจารณาคุณสมบัติ ดังต่อไปนี้ 

  • ข้อมูลครบถ้วน-ควบครบถ้วนของข้อมูลเป็นไป

ตามวัตถุประสงค์การใช้งานข้อมูล โดยอาจพิจารณาจากหัวข้อ 2.1 

ข้อมูลอุบัติเหตุ เพื่อเป็นแนวทาง 

  • ให้รายงานทีละประเด็น-ประเด็นตัวแปรต่าง ๆ 

ที่ต้องการต้องปรากฏในแบบรายงานแบ่งเป็นข้อ ๆ ให้ชัดเจน เพราะหาก

นำหลายประเด็นมารวมกันแล้วให้ผู้รายงานเขียนบรรยายมักจะ 

เกิดปัญหาข้อมูลขาดหายไม่ครบถ้วน 

  • จำนวนประเด็นพอดี-ไม่ควรมากจนเกินไป 

ทั้ งนี้ ต้ องคำนึ งถึ งลักษณะการทำงานของผู้ ร ายงานเป็นสำคัญ  

หากออกแบบให้ผู้รายงานทำรายงานนอกสถานที่แบบรายงานยิ่งจำเป็น

ต้องสั้นใช้ เวลาไม่นาน เพราะสภาพการทำงานนอกห้องทำงาน 

มักไม่สะดวกในการเขียนข้อความรายงานยาว ๆ โดยเฉพาะเจ้าหน้าที่

ตำรวจมักจะมีหน้าที่อื่นต้องปฏิบัติในเวลาเดียวกัน 

  • การจัดลำดับเนื้อหาสอดคล้องกัน-คำถาม 

หรือประเด็นการรายงานแต่ละข้อจะต้องสอดรับกันไปเป็นกลุ่ม ๆ ชัดเจน 

เพราะหากมีการข้ามกลุ่มข้อมูลจะทำให้ผู้รายงานเกิดความสับสน 

ในการรายงานได้ ตัวอย่างที่ไม่ดี เช่น รถยนต์ทะเบียน         , คนขับขี่

ชื่อ______, รถยนต์สี_____ เป็นต้น 
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  • แบบรายงานรองรับเหตุการณ์ส่วนใหญ่ได้- 

หมายถึง ตัวเลือกต่าง ๆ อาจต้องเตรียมช่อง “อื่น ๆ” สำหรับกรณี

เหตุการณ์หรือข้อมูลที่นอกเหนือไปจากค่าที่จัดเตรียมไว้ให้ ทั้งนี้  

การมตีวัเลอืกมากจนเกนิความจำเปน็จะทำใหแ้บบฟอรม์ไมม่คีณุภาพ เชน่


ประเภทรถ รถจกัรยานยนตส์ามลอ้ ซึง่มจีำนวนทีว่ิง่บนถนนนอ้ยมากและ 

มีโอกาสเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุน้อยกว่า 1% เช่นนี้ สามารถตัดออกได้  

โดยนำไปเขียนไว้ในคู่มือการใช้แบบรายงานว่าให้เลือกค่า “อื่น ๆ” 

เป็นต้น 

2.3 µ—«Õ¬à“ß·∫∫√“¬ß“π Àπà«¬ß“πµà“ß Ê 

 เพื่อเป็นแนวทางในการทำความเข้าใจกับข้อมูลอุบัติเหตุ

มากขึ้น จึงขอนำตัวอย่างแบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุของหน่วยงาน 

ต่าง ๆ มาเป็นแนวทางในการสร้างความเข้าใจ 
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ภาพที่ 2.1 แบบรายงานคดีจราจร กรมตำรวจ พ.ศ. 2537 


 •	 แบบรายงานคดีจราจร	กรมตำรวจ	พ.ศ.	2537
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 •
 ตัวอย่างแบบรายงานโครงการสืบสวนอุบัติเหต
ุ

ภาพที่ 2.2 แบบรายงานโครงการสืบสวนอุบัติเหตุ 
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 •
 แบบรายงานอุบัติเหตุ	กรมทางหลวง	

ภาพที่ 2.3 แบบรายงานอุบัติเหตุ กรมทางหลวง (หนาแรก) 
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ภาพที่ 2.4 แบบรายงานอุบัติเหตุ กรมทางหลวง (หนาสอง) 
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 การรายงานข้อมูลอุบัติเหตุนั้น ส่วนมากจะเน้นข้อมูล 

โดยทัว่ไป เนือ่งจากมจีำนวนของอบุตัเิหตทุีเ่กดิขึน้จำนวนมาก ซึง่แตกตา่ง

จากการสืบสวนอุบัติเหตุที่เก็บข้อมูลในเชิงลึกเพื่อนำไปสู่สาเหตุของการ

เกิดอุบัติเหตุ ทั้งนี้ การสืบสวนอุบัติเหตุบางครั้งจำเป็นต้องทำการฟื้นฟู

สภาพการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Reconstruction) ร่วมด้วย เพื่อให้

สามารถระบุสาเหตุอย่างละเอียด 

 จากตัวอย่างแบบรายงานจะเห็นได้ว่าแบบรายงาน

อุบัติเหตุจะสั้น กระชับ และสะดวกรวดเร็วต่อการรายงาน แบบรายงาน

ส่วนใหญ่มีจำนวน 1-2 หน้าเท่านั้น การจัดรูปแบบของแบบรายงาน 

จะทำในลักษณะตารางเพื่อให้ใช้พื้นที่บนหน้ากระดาษให้ได้มากที่สุด 

และข้อมูลส่วนใหญ่จะมีตัวเลือกไว้ให้เพื่อป้องกันปัญหาจากการเขียน 

เช่น ปัญหาลายมือ ปัญหาการใช้คำต่างกันซึ่งมีความหมายเดียวกัน 

ปัญหาการเขียนไม่ครบถ้วน และปัญหาความล่าช้าในการรายงาน 

เป็นต้น 

2.4 ¢—ÈπµÕπ°“√‡¢â“∑’Ë‡°‘¥‡Àµÿ 

 การเก็บข้อมูลและพยานหลักฐานในที่เกิดเหตุถือว่าเป็น 

ขั้นตอนที่สำคัญที่สุดในกระบวนการรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ เนื่องจาก

สภาพสถานที่เกิดเหตุไม่อาจเก็บรักษาได้ สภาพแวดล้อมในที่เกิดเหตุ
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และรอ่งรอยพยานหลกัฐานตา่ง ๆ จะมกีารเปลีย่นแปลงไปตามระยะเวลา


ยิ่งไปกว่านั้นหากการจัดเก็บข้อมูลหรือพยานหลักฐานในครั้งแรก 

เกิดความผิดพลาดหรือสูญหายก็จะเป็นการยากที่จะหาข้อมูลและ 

พยานหลักฐานได้ถูกต้องครบถ้วนเช่นที่กระทำในครั้งแรก 

 ดังนั้น ผู้เก็บข้อมูลจึงจำเป็นต้องทราบขั้นตอนการปฏิบัติใ 

นการการเข้าสถานที่เกิดเหตุที่ถูกต้อง ดังต่อไปนี้ 


 2.4.1	 การเตรียมตัวก่อนปฏิบัติหน้าที
่

  การเตรียมตัวให้พร้อมก่อนปฏิบัติหน้าที่นับว่าเป็น

สิ่งที่จำเป็นอย่างยิ่ง เพื่อป้องกันความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้น และเพื่อให้

ใช้เวลาน้อยที่สุดในการปฏิบัติ การเตรียมตัวสำหรับการเก็บข้อมูล 

และพยานหลักฐานในอุบัติเหตุจราจรนั้น สามารถแบ่งได้เป็น 3 กรณี 

ดังนี้ 


 
 •
 การเตรียมบุคลากร-การฝึกอบรม 


 
 •
 การเตรียมอุปกรณ์-การจัดหาวัสดุ เครื่องมือ 

อุปกรณ์ 


 
 •
 การเตรียมเอกสาร-การจัดทำแบบฟอร์มต่าง ๆ 


 
 การเตรียมบุคลากร	

  การเตรียมบุคลากร ได้แก่ การจัดเตรียมกำลัง 

และความสามารถของเจ้าหน้าที่ให้เหมาะสมกับภารกิจหน้าที่ โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งในพื้นที่ซึ่งมีการเกิดอุบัติเหตุจำนวนมาก ดังนั้น การเตรียม

บุคลากรจึงควรพิจารณาดำเนินการดังต่อไปนี้ 

  1) การจดัสรรกำลงัพล เพือ่ใชใ้นภารกจิเขา้สถานที่

เกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะ โดยทั่วไปนิยมกำหนดให้เจ้าหน้าที่ตำรวจ 

ผู้ปฏิบัติหน้าที่เวรจราจรหรือเวรป้องกันปราบปรามมีหน้าที่เข้าตรวจ

สถานที่เกิดเหตุ 
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  2) การฝึกอบรมเข้าสถานที่เกิดเหตุ แม้เจ้าหน้าที่

ตำรวจจะมีการปฏิบัติในการเข้าสถานที่เกิดเหตุบ่อยครั้ง แต่อาจเป็นการ

กระทำผิดซ้ำ ๆ ก็ได้ ดังนั้น จึงจำเป็นต้องมีการฝึกอบรมในการเข้า 

สถานที่เกิดเหตุทั้งในลักษณะการให้ความรู้กับเจ้าหน้าที่ตำรวจใหม่ 

และการฝึกทบทวน 

  3) การฝกึอบรมการปฐมพยาบาล เพือ่ใหเ้จา้หนา้ที่

สามารถให้การช่วยเหลือเบื้องต้นในกรณีผู้บาดเจ็บไม่รายแรงได้ 


 
 การเตรียมอุปกรณ์	

  อุปกรณ์ที่ควรจะต้องเตรียมพร้อมในการเข้าสถานที่ 

เกิดเหตุนั้น จะต้องรองรับการปฏิบัติงานในสถานการณ์ที่หลากหลาย  

ทกุสภาพอากาศ และชว่งเวลา อปุกรณท์ีจ่ะตอ้งมใีนชดุเขา้สถานทีเ่กดิเหต
ุ

ได้แก่ 

  1) กล้องถ่ายภาพ-สำหรับบันทึกภาพ โดยต้อง

ตรวจสอบหน่วยความจำและแบตเตอรี่ก่อนใช้งาน 

  2) ไฟฉาย-สำหรับการปฏิบัติงานในเวลากลางคืน 

  3) กระบองไฟฉาย-สำหรับใช้จัดการจราจรในเวลา

กลางคืน 

  4) สีสเปรย์-สำหรับทำเครื่องหมายบนพื้นทาง

แสดงจุดที่ปรากฏพยานหลักฐานต่าง ๆ  

  5) เสื้อกันฝน-สำหรับกรณีฝนตก
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  6) ชุดปฐมพยาบาล-สำหรับกรณีมีผู้บาดเจ็บ 

  7) กุญแจมือ-สำหรับกรณีพบผู้กระทำผิดซึ่งหน้า

และมีพฤติกรรมจะหลบหนี 

  8) สมุดบันทึกและปากกา-สำหรับจดบันทึกข้อมูล

ต่าง ๆ เบื้องต้น 

  9) กรวยยาง (ประจำรถยนต์)-สำหรับกรณีต้องปิด

การจราจร 

  10) แผงไฟวับวาบ (ประจำรถยนต์)-สำหรับปิด 

การจราจรในเวลากลางคืน 


 
 การเตรียมเอกสาร	

  ในการจดบันทึกและเก็บข้อมูลต่าง ๆ ควรจะต้องมี

แบบฟอร์มการรายงานอุบัติเหตุเพื่อใช้ในการจดบันทึกโดยเฉพาะ  

(รายละเอียดตามหัวข้อ 2.2) เพราะจะทำให้เกิดความสะดวกรวดเร็ว 

ในการปฏบิตัหินา้ที ่ทัง้นี ้ในการนำแบบฟอรม์ตา่ง ๆ ไปใชใ้นสถานทีเ่กดิเหตุ

จำเป็นต้องมีสมุดหรือแฟ้มเพื่อช่วยให้การจดบันทึกทำได้ง่ายขึ้นด้วย 


 2.4.2	 การปองกันสถานที่เกิดเหต
ุ

  หน้าที่ของเจ้าหน้าที่ตำรวจที่ เข้าถึงที่ เกิดเหตุ 

เป็นคนแรก (The First Officer at the Crime Scene) 


 
 ไมว่า่เจา้หนา้ทีต่ำรวจระดบัชัน้ยศใดกต็าม ตลอดจน

เจ้าหน้าที่อื่น เช่น เจ้าหน้าที่มูลนิธิอาสาสมัครต่าง ๆ เจ้าหน้าที่กู้ภัย  
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ถ้าบังเอิญประสบเหตุหรือถูกตามให้เข้าไปในสถานที่เกิดเหตุเป็นคนแรก 

ควรปฏิบัติ ดังต่อไปนี้  

  1. บันทึกวันเวลาที่ เข้าไปในที่สถานที่ เกิดเหตุ  

และเข้าที่เกิดเหตุโดยหลีกเลี่ยงการกระทำที่อาจจะทำลายหลักฐาน 

หรือวัตถุพยาน 

  2. ปดิการจราจร (ถา้จำเปน็) โดยใชก้รวยเครือ่งหมาย


หรือสัญลักษณ์อื่น วางก่อนถึงบริเวณที่ปิดการจราจร 50-150 เมตร  

ขึ้นอยู่กับความเร็วของรถบนถนนสายนั้น หากเป็นเวลากลางคืน 

จะต้องมีไฟสัญญาณหรือรถเปิดไฟวับวาบเพื่อให้รถคันอื่นเห็นได้ 

ในระยะไกลเพียงพอที่จะเปลี่ยนช่องทางเดินรถ 

  3. รักษาสถานที่เกิดเหตุมิให้บุคคลที่ไม่เกี่ยวข้อง

เข้าไปเป็นอันขาด โดยจะต้องกำหนดแนวรัศมีของพื้นที่ให้เหมาะสมกับ

สถานการณ์ และจะต้องขยายไกลออกไปในกรณีที่เป็นอุบัติเหตุของรถ 

ที่บรรทุกวัตถุอันตราย เช่น แกส น้ำมันเชื้อเพลิง และสารเคมี เป็นต้น 

  4. ถ้ามีผู้บาดเจ็บที่มีอาการหนัก จะต้องพยายาม

ตามหน่วยรักษาพยาบาลที่เกี่ยวข้องหรือที่อยู่ใกล้ที่สุดเพื่อนำผู้บาดเจ็บ

ไปรับการรักษาพยาบาลโดยเร็ว ถึงแม้ว่าการเคลื่อนย้ายผู้บาดเจ็บ 

อาจจะทำลายพยานวตัถบุางอยา่ง แตก่ารรกัษาชวีติมคีวามสำคญัมากกวา่


นอกจากนีห้ากไมม่คีวามรูใ้นการปฐมพยาบาลกใ็หห้ลกีเลีย่งการเคลือ่นยา้ย

คนเจ็บเนื่องจากการเคลื่อนย้ายที่ไม่ถูกต้องอาจทำอันตรายคนเจ็บได้ 
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  5. การดำเนนิการเกีย่วกบัผูต้าย เมือ่มศีพควรพยายาม

ที่จะไม่ทำการใดเกี่ยวกับศพ แต่จะต้องรายงานพนักงานสอบสวน 

ผู้มีหน้าที่ให้ทราบ เพื่อจะได้ดำเนินการเกี่ยวกับการชันสูตรตามกฎหมาย  

  6. รายงานเหตุให้ผู้บังคับบัญชาที่รับผิดชอบหรือ 

ผู้ร่วมงานทราบ และขอกำลังสนับสนุน  

  7. บันทึกเกี่ยวกับสภาพสถานที่เกิดเหตุ เช่น สภาพ

ไฟฟ้าส่องสว่าง สภาพอากาศ ตลอดจนร่องรอยที่พบในที่เกิดเหตุ 

ตำแหนง่ทีพ่บ และความสมัพนัธข์องรอ่งรอยทีป่รากฏระหวา่งรถแตล่ะคนั

หรือรถกับวัตถุอื่น 

  8. สอบสวนผู้อยู่ ในเหตุการณ์/ไปพลางก่อน  

มีใครบ้างในที่ เกิดเหตุตอนที่ไปพบ การถามให้ถามสั้น ๆ เท่านั้น 

เพราะหนา้ทีห่ลกัคอืรกัษาสถานทีเ่กดิเหต ุปอ้งกนัสิง่ทีเ่ปน็พยานไมใ่หห้ายไป


ระหว่างรอกำลังสนับสนุนหรือผู้บังคับบัญชา และไม่ควรปล่อยให้มี 

คนที่ไม่เกี่ยวข้องมาอยู่ในที่เกิดเหตุมากเกินไป  

  9. มอบการรักษาที่เกิดเหตุให้พนักงานสอบสวน 

เพื่อจะรักษาต่อไปจนกว่าการชันสูตรหรือตรวจสถานที่ ได้ทำเป็น 

ที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งหมายความว่าจนกว่าการทำรายงานเกี่ยวกับสถานที่

เสร็จสิ้นลงแล้ว (ที่มา: ดัดแปลงจาก พฐก., 2554) 
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ภาพที่ 2.5 ขั้นตอนการเขาเก็บขอมูลในสถานที่เกิดเหตุ 

  การเข้าตรวจสถานที่ เกิดเหตุจะเสร็จสิ้นเมื่อ 

พนกังานสอบสวนไดท้ำการเกบ็พยานหลกัฐานในสถานทีเ่กดิเหต ุซึง่ในการ

เก็บพยานหลักฐานนี้ พนักงานสอบสวนอาจประสานเจ้าหน้าที่พิสูจน์

หลักฐาน เข้ามาช่วยในการเก็บและตรวจวิเคราะห์พยานหลักฐานได้ 

สำหรับในคดีจราจรเจ้าหน้าที่พิสูจน์หลักฐานจะเป็นนักวิทยาศาสตร์ 

ด้านฟิสิกส์ซึ่งในการวิเคราะห์จะได้นำหลักการด้านฟิสิกส์มาประยุกต์ใช้

อีกด้วย 
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2.5 ‡∑§π‘§°“√∂à“¬¿“æ∑’Ë‡°‘¥‡Àµÿ 

 การถ่ายภาพในสถานที่มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อให้ผู้ 

ที่ไม่ได้เดินทางไปดูสถานที่เกิดเหตุในวันเวลานั้น ๆ สามารถเห็นภาพ 

สถานที่เกิดเหตุได้ในภายหลัง และเนื่องจากสถานที่เกิดเหตุ เป็นพยาน

หลกัฐานทีไ่มอ่าจเคลือ่นยา้ย และสามารถเกบ็รกัษาไดเ้พยีงระยะเวลาสัน้ ๆ


เพราะจำเป็นต้องเปิดทางให้สัญจรได้ปกติโดยเร็วที่สุด เพราะการกัน

สถานที่เกิดเหตุเป็นเวลานานจะกระทบโดยตรงต่อพื้นผิวการจราจรและ

เกิดปัญหาการจราจรติดขัดตามมา การถ่ายภาพสถานที่เกิดเหตุก่อนที่จะ

เปิดการจราจรจึงเป็นสิ่งสำคัญที่จะช่วยป้องกันความผิดพลาดของการ

รายงานข้อมูลอุบัติเหตุและการวิเคราะห์สาเหตุในภายหลังได้ 


 2.5.1	 อุปกรณ์ถ่ายภาพ


  อุปกรณ์ที่สามารถถ่ายภาพได้นั้นมีจำนวนมาก 

และราคาถูกลงเรื่อย ๆ อุปกรณ์แต่ละชนิด แต่ละยี่ห้อ แต่ละรุ่น ก็จะมี

ข้อดีข้อเสียที่แตกต่างกันออกไป จึงเหมาะสมกับลักษณะในการใช้งาน 

ที่แตกต่างกันด้วย ในที่นี้จะได้กล่าวถึงคุณสมบัติบางประการที่จำเป็น

ต้องคำนึงในการเลือกซื้ออุปกรณ์ไว้ใช้เป็นเครื่องมือถ่ายภาพอุบัติเหตุ

จราจร ดังต่อไปนี้ 
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 •
 ประเภทของอปุกรณ-์เครือ่งมอืถา่ยภาพในปจัจบุนั

ส่วนใหญ่จะเป็นระบบ Digital ที่ใช้เซ็นเซอร์อิเล็กทรอนิกส์รับแสง 

แทนฟิล์ม ซึ่งมักจะคุ้นเคยกับคำว่า “กล้องดิจิตอล” หรือ “Digital 

Camera” อย่างไรก็ตาม กล้องดิจิตอลนี้ก็ยังแบ่งเป็นกล้อง DSLR 

(Digital Single Lane Reflex) และกล้องคอมแพคทั่วไป นอกจากนี้

กล้องถ่ายภาพที่มาพร้อมกับโทรศัพท์มือถือปัจจุบันซึ่งส่วนใหญ่เป็น 

Smart Phone ก็มีขีดความสามารถที่เพิ่มขึ้นและราคาถูกลงมาก 

ภาพที่ 2.6 อุปกรณถายภาพประเภทตาง ๆ 


 
 •
 ความคมชดัของภาพ-ควรเลอืกกลอ้งทีส่ามารถ

ถ่ายภาพได้ที่ความละเอียดของภาพขนาด ไม่น้อยกว่า 4.5 ล้าน หรือมี

ความละเอียดมากกว่า 1748x2480 ซึ่งเพียงพอที่จะพิมพ์ภาพ 

ขนาด A5 ได้ 


 
 •
 ความสะดวกในการพกพา-หากต้องการภาพ 

ที่ความคมชัดจำเป็นต้องใช้กล้องขนาดใหญ่ซึ่งจะมีขนาดของอุปกรณ์ 

รบัภาพ (Sensor) ทีใ่หญ ่ทำใหภ้าพมคีวามคมชดัมากกวา่กลอ้งขนาดเลก็ 

ที่สะดวกในการพกพาเท่านั้น 
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 •
 ขนาดของหน่วยความจำ-โดยทั่วไปควรเตรียม

การ์ดหน่วยความจำสำรองไปพร้อมกับกล้อง 


 
 •
 ความจขุองแบตเตอรี-่ควรเลอืกกลอ้งทีม่คีวามจุ

แบตเตอรี่เพียงพอที่จะถ่ายภาพได้ไม่น้อยกว่า 500 ภาพ และควรเตรียม

แบตเตอรี่สำรองไปด้วย 


 
 •
 ระยะโฟกัสของเลนส์-เลนส์โดยทั่วไปจะเป็น  

18-55 mm ซึ่งมีความสามารถเพียงพอที่จะใช้ในการถ่ายภาพสถานที่

เกิดเหตุได้ดี สำหรับการถ่ายภาพวัตถุขนาดเล็กจำเป็นต้องใช้เลนส์ถ่าย

ภาพใกล้ (Macro Lens) หรือใช้เลนส์ปกติร่วมกับคุณสมบัติถ่ายภาพ

ระยะใกล้ของกล้อง 


 
 •
 ความสามารถในการถ่ายในที่ซึ่งมีแสงน้อย-

จะพิจารณาจากค่ารูรับแสง (EV: Exposure Value) ซึ่งโดยทั่วไป 

จะสังเกตจากค่า f ที่ระบุไว้ที่เลนส์ ซึ่งค่ายิ่งน้อยยิ่งทำให้ได้ภาพที่สว่าง 


 
 •
 แฟลชกล้อง-ในการถ่ายภาพพยานหลักฐาน 

บางครั้งจะเป็นต้องถ่ายในเวลากลางคืนหรือพื้นที่ซึ่งมีแสงน้อย จึงควร 

เตรยีมแฟลชภาพนอกซึง่ใหแ้สงทีส่วา่งมากกวา่แฟลชทีต่ดิมากกบัตวักลอ้ง 


 
 •
 ขาตั้งกล้อง-เป็นอุปกรณ์ที่จะช่วยให้ผู้ที่ ไม่

ชำนาญในการถ่ายภาพสามารถถ่ายภาพออกมาได้ดี เนื่องจากลดความ 

สั่นไหวของมือขณะถ่ายภาพได้ และสำคัญอย่างยิ่งในการถ่ายภาพ 

ในเวลากลางคืนโดยไม่ต้องใช้แสงแฟลชช่วยซึ่งจะทำให้ได้ภาพที่สมจริง

มากกว่า
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 2.5.2	 มุมภาพ


  ในการถ่ายภาพสถานที่ เกิดเหตุควรถ่ายภาพ 

ในแต่ละมุมมองให้เพียงพอที่จะบรรยายเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในสถานที่ 

เกิดเหตุนั้นได้ โดยทั่วไปจะถ่ายภาพในมุมมองต่าง ๆ ดังนี้ 


 
 •
 ภาพสถานที่เกิดเหตุโดยรวม-เป็นการถ่ายภาพ

มมุกวา้ง โดยทีผู่ถ้า่ยยนืถา่ยหา่งออกไปจากบรเิวณทีเ่กดิเหต ุทำใหส้ามารถ


เห็นภาพส่วนต่าง ๆ ของสถานที่เกิดเหตุโดยรวมได้ 

ภาพที่ 2.7 ภาพสถานที่เกิดเหตุโดยรวม (ที่มา: TARC, 2005) 


 
 •
 ภาพรถที่เกิดอุบัติเหตุ-เป็นการถ่ายภาพรถ 

ที่ เกี่ยวข้องกับอุบัติ เหตุ โดยปรากฏมุมมองที่ เห็นรถทั้งคันพร้อม 

สภาพแวดล้อมอื่น ภาพที่เน้นเฉพาะรถในมุมต่าง ๆ 
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ภาพที่ 2.8 ภาพรถที่เกิดเหตุ (ที่มา: TARC, 2005) 


 
 •
 ภาพร่องรอยพยานหลักฐาน-เป็นการถ่ายภาพ

พยานหลักฐานที่ปรากฏอยู่หลังเกิดเหตุ เช่น รอยเบรก รอยครูด รอยน้ำ

จากหม้อน้ำ รอยน้ำมันจากเครื่องยนต์ รอยชิ้นส่วนพยานหลักฐาน 

ทีต่กหลน่ และรอยการเฉีย่วชนทีป่รากฏอยูท่ีร่ถหรอืวตัถอุืน่ ๆ ทีเ่กีย่วขอ้ง


เช่น ต้นไม้ เสาไฟฟ้า รั้วกันชน เป็นต้น ทั้งนี้ หากเป็นสิ่งของหรือพยาน

หลักฐานขนาดเล็กควรมีการให้หมายเลขกำกับเพื่อป้องกันการสับสน 

และถ่ายภาพพร้อมกับมาตราวัดขนาดต่าง ๆ เช่น ไม้บรรทัด เป็นต้น 

ภาพที่ 2.9 ภาพรองรอยพยานหลักฐาน (ที่มา: TARC, 2005) 
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 •	 ภาพผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต-เป็นการถ่ายภาพ

บุคคลหรือศพที่เกี่ยวข้อง โดยควรให้เห็นสถานที่ของคนภายหลังการ 

เกิดอุบัติเหตุ เพื่อให้ทราบว่าแรงชนทำให้คนเคลื่อนที่ไปไกลเพียงใด  

หรือรุนแรงเพียงใด 

 ภาพที่ 2.10 ผูเสียชีวิตในอุบัติเหตุเมื่อวันที่ 27 ก.ย. 57 เวลาประมาณ 00.10 น. 

บริเวณทางหลวงหมายเลข 24 กม.157-158 บานประโคนชัย ตำบลประโคนชัย 

อำเภอประโคนชัย จังหวัดบุรีรัมย 


 2.5.3	 ลักษณะท่าทางในการถ่ายภาพ


  การถือกล้องถ่ ายรูปนั้ น เป็นสิ่ งที่ สำคัญมาก  

จุดประสงค์ก็คือ ให้กล้องอยู่นิ่งที่สุด เพื่อจะได้ภาพชัดเจนตามที่เรา

ต้องการนั่นเอง แล้วการถือกล้องให้อยู่นิ่งนั่นจะจำเป็นมาก ๆ เมื่อต้อง

ถ่ายภาพในช่วงที่แสงเริ่มลดลง หรือสภาพแสงน้อยนั่นเอง 
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 ภาพที่ 2.11 ลักษณะการถือกลองถายภาพ (ที่มา: http://www.quora.com/

What-are-some-photography-skills-tricks-I-can-learn-here-in-a-few-

minutes) 


 
 •
 ท่ายืน-ควรยืนกางขาพอประมาณ ขาข้างหนึ่ง

ก้าวไปข้างหน้าเล็กน้อย อีกข้างหนึ่งไปข้างหลังเล็กน้อย ถ้าไปยืนแบบขา

เสมอกัน หรือยืนแบบปรกติ อาจจะมีอาการเซเล็ก ๆ น้อย ๆ ได้  


 
 •
 ท่านั่ง-นั่งแล้วต้องถนัด อย่านั่งยอง ๆ เพราะ

เป็นท่าที่ไม่มั่นคง 


 
 •
 กระชับข้อศอก-การถือกล้องห่างลำตัวจะทำให้

มือสั่นไหวได้ง่าย ดังนั้น การถือกล้องชิดลำตัวและกระชับข้อศอกจะช่วย

ให้กล้องนิ่งขึ้น 


 
 •
 การวางข้อศอก-หากพื้นที่เหมาะสมการวาง 

ข้อศอกบนโตะจะช่วยให้สามารถถือกล้องได้นิ่งมากขึ้น โดยเฉพาะ 

การถ่ายภาพพยานหลักฐานระยะใกล้ 


 
 •
 การกลั้นหายใจ-อาจใช้การกลั้นหายใจช่วย 

ในชว่งทีจ่ะกดปุมชตัเตอรห์ากตอ้งกดชตัเตอรน์าน ๆ กค็วรใชข้าตัง้กลอ้งแทน
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บ∑∑’Ë
3
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 การมีข้อมูลอุบัติเหตุจำนวนมากอาจไม่สามารถนำมา 

ใช้ประโยชน์ได้เลย หากไม่มีการบริหารจัดการข้อมูลที่ดี โดยเฉพาะ 

การเก็บข้อมูลในรูปแบบกระดาษที่ยากต่อการค้นหา และวิเคราะห์ข้อมูล 

ดังนั้น โปรแกรมฐานข้อมูลจึงถูกนำมาใช้เก็บข้อมูลอุบัติเหตุ ซึ่งในบทนี้ 

จะได้กล่าวถึงแนวทางการใช้ฐานข้อมูลอุบัติเหตุในรูปแบบต่าง ๆ 

3.1 ª√–‚¬™πå·≈–¢âÕ®”°—¥¢Õß°“√„™âß“π∞“π¢âÕ¡Ÿ≈ 

 โปรแกรมฐานข้อมูล (Database Software) ที่คงได้รับ

ความนิยมในปัจจุบัน เป็นฐานข้อมูลเชิงความสัมพันธ์ (Relational 

Database) เช่น Oracle, Sybase, MS-SQL, MySQL, Postgre SQL 

MS-Access เป็นต้น โปรแกรมเหล่านี้เป็นระบบการจัดการฐานข้อมูล 

(DBMS: Database Management System ) มีหน้าที่อำนวย 

ความสะดวกต่าง ๆ ให้กับผู้ใช้งานตั้งแต่การออกแบบฐานข้อมูลจนไปถึง

การเรียกใช้และวิเคราะห์ข้อมูลในฐานข้อมูลที่อาจมีจำนวนมหาศาล  

ซึ่งโดยทั่วไปการเก็บข้อมูลในฐานข้อมูลจะมีประโยชน์ ดังนี้ 

 1) ความรวดเร็วในการสืบค้นข้อมูล โดยเฉพาะกรณีข้อมูล

อุบัติเหตุที่มีจำนวนมากกว่าหกแสนรายต่อป โดยในป 2556 มีจำนวน 
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615,850 ราย (บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จำกัด, 2557)  

ยิ่งทำให้การค้นหาด้วยมือจากข้อมูลที่เก็บในตู้เอกสารจะต้องใช้เวลา 

นานมาก ในทางตรงกันข้ามการเก็บในฐานข้อมูลกลับให้เวลาเพียง 

เสี้ยววินาทีในการค้นหา เป็นต้น 

 2) ลดการเกบ็ขอ้มลูทีซ่ำ้ซอ้น เชน่ กรณชีือ่จงัหวดั, ยีห่อ้รถ,


อาชีพผู้ขับขี่ สามารถเก็บเป็นรหัส 1 ตัว แทนการพิมพ์ข้อความที่ซ้ำซ้อน 

เป็นต้น 

 3) รกัษาความถกูตอ้งของขอ้มลู เชน่ หากมหีลายหนว่ยงาน

บันทึกข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุเดียวกัน ข้อมูลวันเวลาที่เกิดเหตุก็จะต้อง

ถูกปรับปรุงแก้ไขให้ตรงกันโดยอัตโนมัติ เป็นต้น เนื่องจากฐานข้อมูล 

มีเพียงฐานข้อมูลเดียว ในกรณีที่มีข้อมูลชุดเดียวกันปรากฏอยู่หลายแห่ง

ในฐานขอ้มลู ขอ้มลูเหลา่นีจ้ะตอ้งตรงกนั ถา้มกีารแกไ้ขขอ้มลูนีท้กุ ๆ แหง่


ที่ข้อมูลปรากฏอยู่จะแก้ไขให้ถูกต้องตามกันหมดโดยอัตโนมัติด้วย 

 4) สะดวกต่อการป้องกันและรักษาความปลอดภัยให้กับ

ข้อมูล เช่น การสำรองข้อมูลเพื่อป้องกันความเสียหาย การเข้ารหัสข้อมูล

ในฐานข้อมูลเพื่อรักษาความลับของข้อมูล กำหนดสิทธิการเข้าถึงข้อมูล

ของผู้ใช้แต่ละคนตามอำนาจหน้าที่ เป็นต้น 
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 5) เปน็เครือ่งมอืในการวเิคราะหข์อ้มลู บางครัง้การทำงาน

กับข้อมูลอุบัติเหตุจำเป็นต้องมีการวิเคราะห์ข้อมูลที่ซับซ้อน เช่น การหา

จำนวนผู้เสียชีวิตที่ซ้อนท้ายจักรยานยนต์แล้วเฉี่ยวชนกับรถบรรทุก 

ในเวลากลางคืน ในป 2556 โดยกรณีนี้หากมีการเก็บข้อมูลในฐานข้อมูล

จะสามารถใช้คำสั่งเพียงหนึ่งบรรทัดในการคัดแยกข้อมูลที่ต้องการ 

ออกมาจากข้อมูลหลายแสนหรือหลายล้านข้อมูลได้อย่างรวดเร็ว เป็นต้น 

 สำหรับข้อเสียที่สำคัญของการใช้งานโปรแกรมฐานข้อมูล

ในการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ เช่น 

 1) มีต้นทุนสูง ระบบฐานข้อมูลก่อให้เกิดต้นทุนสูง เช่น 

ซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการจัดการระบบฐานข้อมูล บุคลากร ต้นทุนในการ

ปฏิบัติงาน และฮาร์ดแวร์ เป็นต้น 

 2) มคีวามซบัซอ้น การเริม่ใชร้ะบบฐานขอ้มลูอาจกอ่ใหเ้กดิ


ความซับซ้อนได้ เช่น การจัดเก็บข้อมูล การออกแบบฐานข้อมูลการเขียน

โปรแกรม เป็นต้น 

 3) การเสี่ยงต่อการหยุดชะงักของระบบ เนื่องจากข้อมูล

ถูกจัดเก็บไว้ในลักษณะเป็นศูนย์รวม (Centralized Database System) 

ความล้มเหลวของการทำงานบางส่วนในระบบอาจทำให้ระบบฐานข้อมูล

ทั้งระบบหยุดชะงักได้ แม้จะมีโอกาสน้อยมากก็ตาม 
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3.2 ‚ª√·°√¡∞“π¢âÕ¡Ÿ≈ 

 เนื่องจากปัจจุบันมีโปรแกรมฐานข้อมูลที่หลากหลาย 

มคีวามเหมาะสมตอ่การใชง้านทีแ่ตกตา่งกนั และบางโปรแกรมกม็ขีอ้จำกดั

ของขนาดข้อมูลที่ เก็บในฐานข้อมูลอีกด้วย ผู้ ใช้งานฐานข้อมูลจึง 

ควรทราบคุณสมบัต ิ และข้อจำกัดเบื้องต้นของแต่ละโปรแกรมฐานข้อมูล


ดังนี้ 


 3.2.1	 MS-Access	


  Microsoft Access เป็นโปรแกรมฐานข้อมูล 

ที่ได้รับความนิยมและเป็นที่รู้จักของบุคคลทั่วไปมากที่สุด เนื่องจาก 

เป็นหนึ่งในโปรแกรมชุด Microsoft Office ที่มีการใช้งานกันอย่าง 

แพร่หลาย โปรแกรม MS-Access มีรูปแบบของโปรแกรมที่ใช้งานง่าย 

เหมาะต่อการพัฒนาฐานข้อมูลขนาดเล็กหรือสำหรับใช้กับเครื่อง

คอมพิวเตอร์เพียงเครื่องเดียว (Stand Alone) โดยมีคุณสมบัติสำคัญ 

ดังนี้ 

  • ขนาดฐานข้อมูล สูงสุด 2 Gigabytes 

  • จำนวนผู้ใช้ฐานข้อมูลพร้อมกัน สูงสุด 255 

ฐานข้อมูลผู้ใช้ 


 
 •
 จำนวนฟลิดข์อ้มลูตอ่ตาราง สงูสดุ 255 ฟลิด ์
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 3.2.2	 MS-SQL	Server


  Microsoft SQL Server เป็นโปรแกรมฐานข้อมูล 

ที่รองรับการทำงานร่วมกับฐานข้อมูลขนาดใหญ่ โดยเน้นที่การทำงาน

เบื้องหลังเพื่อสนับสนุนโปรแกรมประยุกต์ที่จะมาเรียกใช้ฐานข้อมูล  

MS-SQL Server ถูกพัฒนาขึ้นให้สามารถทำงานร่วมกับเทคโนโลยี 

ซอฟตแ์วรท์ีท่นัสมยัโดยเฉพาะ Windows ซึง่เปน็ผลติภณัฑข์อง Microsoft  

เชน่เดยีวกนัจงึทำใหก้ารเขยีนโปรแกรมบนเพือ่ทำงานรว่มกบั MS-SQL Server


สามารถทำได้ง่าย รวดเร็ว และมีลักษณะโปรแกรมที่สวยงาม  

โดย MS-SQL Server นี้ มีคุณสมบัติสำคัญ เช่น 

  • ขนาดฐานข้อมูล สูงสุด 524,272 Terabytes 

  • จำนวนผู้ใช้ฐานข้อมูลพร้อมกัน สูงสุด 1,000 

ฐานข้อมูลผู้ใช้ 
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 •
 จำนวนฟลิดข์อ้มลูตอ่ตาราง สงูสดุ 30,000 ฟลิด
์


 3.2.3	 Oracle	


  Oracle เป็นโปรแกรมฐานข้อมูลขนาดใหญ่ที่ได้รับ

ความนิยมมากอีกฐานข้อมูลหนึ่ง ด้วยความเป็นมืออาชีพในการพัฒนา

ฐานข้อมูลขนาดใหญ่ที่มีเสถียรภาพในการทำงานสูง มีความรวดเร็ว 

ในการทำงานเมื่อมีข้อมูลจำนวนมาก และมีเครื่องมือช่วยในการทำงาน

ครบถ้วน ซึ่งในปัจจุบันได้มีการพัฒนาให้สามารถทำงานร่วมกับระบบ

ปฏิบัติการแบบก้อนเมฆ (Cloud Operating System) อีกด้วย 

คุณสมบัติเด่นของฐานข้อมูล Oracle นี้ เช่น 


 
 •
 ไมจ่ำกดัขนาดฐานขอ้มลู ขึน้อยูก่บัเครือ่งคอมพวิเตอร์


แม่ข่าย 

  • ความสามารถในการบีบข้อมูลเพื่อประหยัด

พื้นที่จัดเก็บและเพิ่มความเร็วในการทำงาน 



5757¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

  • ความสามารถในการกู้คืนข้อมูลที่เสียหายได้

ด้วยความรวดเร็ว 


 3.2.4	 MySQL		

  MySQL (มายเอสคิวแอล) เป็นโปรแกรมฐานข้อมูล

จำพวกโอเพนซอร์ส ที่ เปิดให้ผู้ใช้สามารถใช้งานได้โดยไม่ต้องเสีย 

ค่าใช้จ่ายภายใต้เงื่อนไขที่กำหนด ดังนั้น จึงทำให้มีระบบฐานข้อมูล

จำนวนมากทีเ่ลอืกใช ้MySQL เปน็โปรแกรมฐานขอ้มลู และดว้ยความสามารถ

ที่เกือบจะทัดเทียบฐานข้อมูลขนาดใหญ่ทั้ง Oracle และ MS-SQL 

Server ทำให้ MySQL ถูกใช้ร่วมกับระบบจัดการเนื้อหา (CMS: 

Content Management System) จำนวนมาก เช่น TYPO3, Joomla, 

WordPress, phpBB, MyBB, Drupal รวมไปทั้งเว็บไซต์ขนาดใหญ่ที่มี

การใช้ MySQL ในส่วนหนึ่งของ Production เช่น Wikipedia, Google 

(ไม่ใช่ส่วนของการค้นหา), Facebook, Twitter, Flickr และ YouTube 

เป็นต้น 
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 3.2.5	 PostgreSQL


  PostgreSQL เป็นโปรแกรมฐานข้อมูลโอเพนซอร์ส

ที่ให้ผู้ใช้ได้ใช้ฟรีที่ได้รับความนิยมจำนวนมากอีกโปรแกรม เนื่องจาก 

มีความสามารถในการทำงานร่วมกับข้อมูลเชิงภูมิศาสตร์ (GIS: 

Geographic Information System) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้

ยังมีคุณสมบัติเด่นอีกหลายประการ เช่น 

  • ไม่จำกัดขนาดฐานข้อมูล 

  • ขนาดตารางสูงสุด 32 Terabytes 

  • ขนาดแถวสูงสุด 1.6 Terabytes 

  • ขนาดฟิลด์สูงสุด 1 Terabyte 

  • ไม่จำกัดจำนวนแถวต่อตาราง 
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 ในการเลอืกใชโ้ปรแกรมฐานขอ้มลูทีม่ใีหเ้ลอืกหลากหลายนัน้


อาจจะต้องพิจารณาจากรูปแบบการใช้งานว่ามีจำนวนผู้ใช้ร่วมกัน 

มากน้อยเพียงใด หากมีผู้ใช้หลายคนก็ควรใช้เป็นฐานข้อมูลออนไลน์  

หากมีผู้ ใช้ เพียง 1-2 คน ก็อาจทำเป็นฐานข้อมูลประจำเครื่อง  

(Stand Alone) จะสะดวกในการใช้งานมากกว่า เป็นต้น 

3.3 °“√ÕÕ°·∫∫∞“π¢âÕ¡Ÿ≈Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ‡∫◊ÈÕßµâπ 


 ควรเริม่จากการนำแบบรายงานมาพจิารณาวา่ประกอบดว้ย

ข้อมูลใดบ้าง แล้วทำการแยกกลุ่มข้อมูลออกเพื่อจัดทำเป็นตารางย่อย  

ซึ่งในแต่ละตารางจะมีการกำหนด Primary Key หรือค่าสำหรับอ้างอิง

ขอ้มลูในแตล่ะขอ้มลู เชน่ คนจะใชเ้ลข 13 หลกั หรอืหมายเลขพาสปอรต์


ในการอ้างอิง เป็นต้น การนำข้อมูลใส่ในตารางย่อยจะช่วยลดความ 

ผิดพลาดของข้อมูลได้ ตัวอย่างเช่น กรณีผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุสองครั้ง 

ครั้งแรกได้รายงานข้อมูลว่าเป็นชาย ครั้งที่สองได้รายงานข้อมูล 
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คนเดียวกันว่าเป็นหญิง หากเกิดกรณีแบบนี้โปรแกรมฐานข้อมูลจะแจ้งว่า

พบความผิดพลาดของข้อมูลให้ 


 ในการออกแบบฐานขอ้มลูนยิมกำหนดหมายเลขรหสัขอ้มลูขึน้


เช่น หมายเลขรับแจ้ง หมายเลขคดี รหัสอุบัติเหตุ เป็นต้น เลขเหล่านี้ 

จะถูกใช้เป็นค่าสำหรับอ้างอิง (Primary Key) สำหรับข้อมูลอุบัติเหตุ

แต่ละครั้ง โดยในตารางเดียวกันจะมีข้อมูลทั่วไปรวมอยู่ด้วย จากนั้น

ข้อมูลในตารางหลักนี้จะมีการเก็บข้อมูลอ้างอิงไปยังตารางย่อย เช่น 

สภาพถนนและสิ่งแวดล้อม พฤติการณ์ในการขับขี่ เป็นต้น สำหรับข้อมูล

ที่อาจมีมากกว่าหนึ่งอย่างในการเกิดอุบัติ เหตุแต่ละครั้ง เช่น รถ  

และคนทีเ่กีย่วขอ้ง จะนยิมทำตารางความสมัพนัธค์ูไ่ว ้อนัเนือ่งจากรถแตล่ะคนั

หรอืคนแตล่ะคนอาจเกดิอบุตัเิหตไุดม้ากกวา่หนึง่ครัง้ และอบุตัเิหตแุตล่ะครัง้

ก็อาจมีคนและรถมากกว่าหนึ่งสิ่งเช่นเดียวกัน 

 แม้ ว่ า ก า รออกแบบฐานข้ อมู ล จะมี ค ว ามซั บซ้ อน 

แต่โปรแกรมเมอร์จะเป็นผู้ทำหน้าที่ในการออกแบบความสัมพันธ์และ 

รปูแบบตา่ง ๆ ในฐานขอ้มลูใหต้ามตอ้งการ ตวัอยา่งโครงสรา้งความสมัพนัธ์

ระหว่างแต่ละตารางข้อมูลย่อย ๆ ที่รวมกันเป็นฐานข้อมูลแสดง 

ดังภาพที่ 3.1 ดังนั้น สิ่งที่สำคัญที่สุดจึงอยู่ที่การกำหนดว่าจะเก็บข้อมูล

ใดบ้าง และค่าที่เป็นไปได้ของแต่ละข้อมูลเป็นอย่างไร 
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ภาพที่ 3.1 ตัวอยางผังโครงสรางฐานขอมูลอุบัติเหตุที่ซับซอน  

(ที่มา: http://www.incidentdatabase.org/design/DatabaseDesign.aspx) 

3.4 ∞“π¢âÕ¡Ÿ≈‡™‘ß·ºπ∑’Ë 

 ข้อมูลเชิงแผนที่ (Spatial Database) คือ ฐานข้อมูลที่ใช้

โปรแกรมจัดการฐานข้อมูลที่มีคุณสมบัติรองรับข้อมูลทางภูมิศาสตร์ 

(Geometry Data) และฐานข้อมูลที่ได้รับความนิยมยังคงเป็นแบบฐาน

เชิงความสัมพันธ์ (RDBMS: Relational Database) ซึ่งปัจจุบัน 

มีหลายบริษัทได้พัฒนาโปรแกรมฐานข้อมูลให้สามารถเก็บข้อมูลเชิง
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แผนที่ลงฐานข้อมูลได้แล้ว เช่น Oracle Locator, MS-SQL Server 

2008 up, MySQL 4.0 up, PostgreSQL (PostGIS), Informix Spatial,


IBM DB2 Spatial extension และอื่น ๆ อีกมากมาย 


 3.4.1	 ข้อพิจารณาในการนำฐานข้อมูลเชิงแผ่นที่มาใช้	

  - ขนาดข้อมูลที่จัดเก็บ เช่น ถ้ามีไม่เกิน 1,000 

เรคคอรด์ คงไมต่อ้งใชฐ้านขอ้มลูขนาดใหญม่าเกบ็ เพราะจะเปน็การสิน้เปลอืง


  - การใช้งานร่วมกับ Open Source (ฟรี) อาจจะ

ต้องใช้ซอร์ฟแวร์ฟรีร่วมกัน เช่น Map Guide Open Source+MySQL

หรือ Map Guide Open Source+PostgreSQL (PostGIS) เป็นต้น  

ซึ่งอาจจะเกิดจากข้อจำกัดในเรื่องงบประมาณ  

  - ความยาก-ง่ายต่อการใช้งาน เช่น มี Oracle  

ใช้งานอยู่แล้ว ก็อยากเก็บข้อมูลเชิงพื้นที่เพิ่มเติม เพื่อเอามาใช้งาน 

  - ฟังก์ชั่นการใช้งานในตัวฐานข้อมูลนั้น เช่น  

ฐานขอ้มลูบางตวัสามารถคน้หาเชงิพืน้ทีไ่ดใ้นตวั ไมต่อ้งไปเขยีนโปรแกรม


เพิ่มเลย สามารถใช้คำสั่งที่มีมาด้วยในการสืบค้น (Query) ข้อมูลได้เลย 

ซึ่งทำให้ผู้พัฒนาระบบงานใช้งานได้ง่ายดายขึ้น 

  - งบประมาณ ค่าลิขสิทธิ์ของซอฟต์แวร์ต่าง ๆ 

  - การขยายขนาดของฐานข้อมูลได้ในอนาคต 
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  - ยังมีหัวข้ออื่น ๆ ที่ถูกนำมาพิจารณาอีก เช่น 

ซอฟต์แวร์ที่นำมาใช้ สนับสนุนเฉพาะฐานข้อมูลบางรุ่นเท่านั้น เป็นต้น 

(ที่มา: http://www.thaicreate.com/community/howto-choose-

spatial-database) 


 3.4.2	 รูปแบบการแสดงผล


  การใช้ฐานข้อมูลเชิงแผนที่จะช่วยให้จัดการข้อมูล

เชิงภูมิศาสตร์ได้สะดวกขึ้น เนื่องจากมีส่วนของการแสดงผลเป็นภาพ 

เชงิแผนทีใ่หเ้หน็ทนัท ี และมคีำสัง่ตา่ง ๆ ทีช่ว่ยในการทำงานงานเชงิแผนที่


โดยเฉพาะ 

ภาพที่ 3.2 ฐานขอมูล Microsoft SQL 2008 แสดงขอมูลปกติ  

(ที่มา: www.thaicreate.com) 
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ภาพที่ 3.3 ฐานขอมูล Microsoft SQL 2008 แสดงขอมูลเชิงแผนที่ 

(ที่มา: www.thaicreate.com) 


 3.4.3	 ส่วนประกอบหลักในงาน	GIS	ที่จำเปนต้องรู้	


  1) ระบบพิกัดของแผนที่ (Coordinate System) 

มีหลายระบบ เช่น LL84 (LatLon), SRID: 4326 

  2) ข้อมูลรูปภาพเชิงจุด (Raster Image) เช่น 

GeoTiff, ECW, JPG2000, TFW เป็นข้อมูลภาพที่ถูกตรึงเข้ากับ 

ระบบพิกัดแล้ว จึงมีความสามารถในการวางอยู่ในตำแหน่งที่ระบุ 

ที่นิยมนำมาใช้ เช่น ภาพถ่ายทางอากาศ ภาพถ่ายดาวเทียม เป็นต้น 

  3) ข้อมูลเชิงเส้น (Vectors) ซึ่งส่วนใหญ่นำ 

มาใช้ประกอบด้วย จุด (Point) เส้น (Line)  รูปหลายเหลี่ยม (Polygon) 
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  4) มาตรฐานในงานของ GIS การแลกเปลีย่นขอ้มลู

ระหว่างหน่วยงานในรูปแบบของ Web Mapping Service (WMS) และ 

Web Feature Service (WFS) นอกจากนั้นก็ยังมี KML/KMZ เป็นต้น 

  5) FDO provider for OGR สำหรับการเชื่อมต่อ

ข้อมูล Vectors ได้หลายชนิดเข้าด้วยกัน 

  6) FDO provider for GDAL สำหรบัการเชือ่มตอ่

ข้อมูล Raster ที่ต่างกันเข้าด้วยกัน 


 
 เครื่องมือจำเปนในงาน	GIS	

  - เครื่องมือหรือโปรแกรมที่ใช้สร้าง/แก้ไข/ลบ 

ข้อมูล Vectors/Raster เช่น AutoCAD Map 3D/QGIS และอื่น ๆ 

  - เครื่องมือหรือโปรแกรมที่ ใช้ ในการนำเข้า- 

ส่งออก (Import/Export) ระหว่าง Vectors เช่น โปรแกรม SHP2SQL 

  - ความสามารถในการเปลี่ยนระบบพิกัดของ

ข้อมูล (Coordinate Transform) ได้ 

  - ความสามารถปรับรูปแบบการแสดงผล ทำเฉดสี

ต่าง ๆ ได้ 

  - ความสามารถดา้นอืน่ ๆ ซึง่ทัง้นี ้ ขึน้อยูก่บัฟงักช์ัน่


การใช้งาน ราคา ความสามารถพิเศษของซอฟต์แวร์ต่าง ๆ ทั้งที่ให้ใช้ฟรี

หรือต้องซื้อก็ตาม (ที่มา: http://www.thaicreate.com/community/

howto-choose-spatial-database) 
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 3.4.4	 อุปกรณ์อ่านค่าพิกัดทางภูมิศาสตร
์

  อุปกรณ์อ่านค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ หรือ ที่นิยม

เรียกกันว่า GPS ซึ่งมาจากคำว่า Global Positioning System โดยเป็น

ระบบกำหนดตำแหน่งบนพื้นโลกด้วยดาวเทียม ประวัติความเป็นมาจาก

การออกแบบและสร้างโดยกระทรวงกลาโหม ประเทศสหรัฐอเมริกา  

เมื่อต้นป 1970 มีชื่อเป็นทางการว่า Navigation Signal Timing and 

Ranging Global Positioning System (NAVSTAR GPS) GPS  

เป็นระบบที่สามารถใช้หาตำแหน่งบนโลกได้ในทุกสภาพอากาศ 

ตลอด24 ชัว่โมง และใชไ้ดท้ัว่โลก โดยมอีปุกรณร์บัสญัญาณ GPS เพือ่ระบ
ุ

ตำแหน่งในรูปแบบที่หลากหลาย ดังต่อไปนี้ 

  • อุปกรณ์เครื่องรับสัญญาณ GPS-เป็นอุปกรณ์ที่

ผลติขึน้เพือ่ระบตุำแหนง่โดยเฉพาะ มคีณุสมบตัเิดน่คอื มคีวามเทีย่งตรงสงู


(ภาพที่ 3.4) 

  • อุปกรณ์นำทาง (GPS Navigator)-เป็นอุปกรณ์

นำทางติดรถยนต์หรือพกพาที่มีขนาดเล็กแต่มีความสามารถสูง  

โดยมีการบันทึกแผนที่และจุดสนใจ (POIs) ไว้ในอุปกรณ์ (ภาพที่ 3.5) 

  • สมาร์ทโฟน-เป็นอุปกรณ์ที่ได้รับความนิยม 

มากที่สุดในปัจจุบัน เนื่องจากมีความสามารถหลากหลายในเครื่องเดียว 

สะดวกในการพกพา และปัจจุบันมีความสามารถในการระบุตำแหน่งได้
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เกือบทุกรุ่น ซึ่งระบบปฏิบัติการของโทรศัพท์ที่เป็นที่นิยม ได้แก่ iOS 

และ Android (ภาพที่ 3.6) 

ภาพที่ 3.4 อุปกรณเครื่องรับสัญญาณ GPS 

ภาพที่ 3.5 อุปกรณนำทาง 
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ภาพที่ 3.6 สมารทโฟนที่มีความสามารถระบุตำแหนง 



6969¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹


 3.4.5	 การระบุสถานที่ด้วยแผนที่อิเล็กทรอนิกส
์

  นอกจากการใช้อุปกรณ์ GPS หรือสมาร์ทโฟน 

ในการหาพิกัดสถานที่แล้ว การใช้บริการแผนที่อิเล็กทรอนิกส์ยังสามารถ

ระบุตำแหน่งได้เช่นเดียวกัน สำหรับประเทศไทย โปรแกรมแผนที่

อิ เล็กทรอนิกส์ซึ่งได้รับความนิยม เช่น โปรแกรม MapMagic 

และ Google Map เป็นต้น 

ภาพที่ 3.7 พิกัดสถานที่จากโปรแกรม MapMagic 
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ภาพที่ 3.8 พิกัดสถานที่จากโปรแกรม Google Map 


 3.4.6	 ตัวอย่างฐานข้อมูลอุบัติเหตุเชิงแผนที่	



 
 กรมทางหลวงไดพ้ฒันาฐานขอ้มลู HAIMS (Highway


Accident Information Management System) ขึ้น เพื่อรายงาน

ข้อมูลอุบัติเหตุ และติดตามสถานการณ์อุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นบนถนน 

ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ซึ่งมีการรายงานทั้งข้อมูลทั่วไป 

และข้อมูลเชิงแผนที่ ซึ่งนำไปสู่การวิเคราะห์จุดเสี่ยงและการปรับปรุง

ความปลอดภัยทางถนน 
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ภาพที่ 3.9 โปรแกรมสวนการรายงานขอมูลอุบัติเหตุระบบ HAIMS  

(กรมทางหลวง, 2556) 

 นอกจากนี้ระบบ HAIMS ยังเก็บข้อมูลผังการชน ซึ่งจะช่วย

ให้เจ้าหน้าที่มีความเข้าใจลักษณะสาเหตุของอุบัติเหตุได้ก่อนที่จะมีการ

ลงพื้นที่เพื่อทำการสืบสวนอุบัติเหตุหรือการตรวจสอบความปลอดภัย 

ทางถนนที่จะต้องให้งบประมาณ  



7272 ¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

3.5. √“¬ß“π √ÿª¢âÕ¡Ÿ≈ 

 เมื่อมีการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนเข้าสู่ฐานข้อมูลแล้ว 

ฐานข้อมูลจำเป็นจะต้องมีความสามารถในการจัดทำรายงานสรุปข้อมูล 

ที่เกิดขึ้นให้ตรงตามความต้องการและลักษณะการใช้งานของแต่ละฐาน

ข้อมูลด้วย ทั้งนี้ จะต้องคำนึงถึงการนำไปใช้ประโยชน์อีกด้วย 


 3.5.1	 รายงานข้อมูลอุบัติเหตุ	สำนักงานตำรวจแห่งชาต
ิ

  สำนักงานตำรวจแห่งชาติได้ดำเนินการเก็บข้อมูล

อุบัติเหตุจราจรเข้าสู่ฐานข้อมูลคดีจราจรในฐานข้อมูล POLIS ซึ่งเป็น 

ฐานข้อมูลหลักของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ และผู้ใช้สามารถเรียก 

ภาพที่ 3.10 ตัวอยางรูปแบบการชน 
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ดูรายงานสรุปข้อมูลได้จากส่วนของการรายงานสรุป ซึ่งจะปรากฏ 

รายละเอียดสำคัญ ได้แก่ จำนวนคดี จำนวนผู้เกี่ยวข้องแยกตามเพศ 

และระดับความรุนแรง จำนวนรถที่ เกี่ยวข้องแยกตามประเภทรถ  

และจำนวนคดีแยกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

ภาพที่ 3.11 รายงานสรุปสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรจากฐานขอมูล POLIS 
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 3.5.2	 รายงานข้อมูลอุบัติเหตุ	กรมทางหลวง



 
 ฐานขอ้มลูอบุตัเิหต ุกรมทางหลวง (HAIMS) ไดเ้ผยแพร
่

สถิติอุบัติ เหตุแบบออนไลน์ ให้กับผู้ สนใจได้ เข้ าชมผ่ านเว็บไซต์  

http://bhs.doh.go.th/statistic ข้อดีของการเผยแพร่ออนไลน์นี้

นอกจากเป็นการกระตุ้นให้ผู้รับผิดชอบได้ตื่นตัวในการป้องกันและ 

ลดอุบัติเหตุแล้ว ยังเป็นการเตือนให้ผู้ ใช้รถใช้ถนนขับขี่ด้วยความ

ระมัดระวังอีกด้วย 

ภาพที่ 3.12 สรุปสถิติอุบัติเหตุรายป 
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ภาพที่ 3.13 สถิติมูลเหตุสันนิษฐานของอุบัติเหตุ 

ภาพที่ 3.14 สรุปบริเวณถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 
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 3.5.3	 รายงานข้อมูลอุบัติเหตุ	 บริษัท	 กลางคุ้มครอง	

ผู้ประสบภัยจากรถ	จำกัด


  บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจำกัด  

ได้ทำการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุที่มีการแจ้งเหตุผ่านบริษัทแล้วนำมาเผยแพร่

สถิติผ่านเว็บไซต์ www.thairsc.com เพื่อให้ประชาชนผู้สนใจเข้าชม  

โดยข้อมูลที่จัดเก็บนั้น รวมถึงพิกัดจุดที่เกิดอุบัติเหตุด้วยฐานข้อมูล

อบุตัเิหตขุองบรษิทั กลางคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ จงึสามารถแสดงแผนที
่

อุบัติเหตุซึ่งง่ายต่อการนำไปใช้ได้อีกด้วย 

ภาพที ่3.15 รายงานสรปุขอมลูอบุตัเิหต ุบรษิทั กลางคุมครองผูประสบภยัจากรถ จำกดั 
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ภาพที่ 3.16 รายงานสรุปรายละเอียดขอมูลอุบัติเหต
ุ
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บ∑∑’Ë
4

°“√«‘‡§√“–Àå¢âÕ¡Ÿ≈ 

4.1 °“√«‘‡§√“–Àå¢âÕ¡Ÿ≈ 

 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุในภาพรวม ทำให้สามารถ

เขา้ใจสถานการณป์ญัหาอบุตัเิหตจุราจรในภาพรวมได ้ทัง้นี ้หากผลการวเิคราะห
์

สามารถชีไ้ดช้ดัเจนพอวา่ปจัจยัใดเปน็สาเหตขุองอบุตัเิหตหุรอืความรนุแรง


ก็สามารถนำผลการวิเคราะห์นี้ไปออกเป็นมาตรการเพื่อความปลอดภัย

ในแบบต่าง ๆ ในภาพรวมได้ ซึ่งจะมีผลกว้างกว่ามาตรการที่ได้จาก 

การสืบสวนอุบัติเหตุที่เป็นมาตรการที่อาจใช้ได้เพียงบางกลุ่มพื้นที่เท่านั้น  


 สำหรบัการวเิคราะหส์ามารถทำไดห้ลายวธิ ี แตก่ารวเิคราะห์

ที่ได้รับความนิยม เป็นดังต่อไปนี้ 


 4.1.1	 การวิเคราะห์ประเภทยานพาหนะ


ตารางที่	4.1	สาเหตุสำคัญของการเกิดอุบัติเหตุเทศกาลสงกรานต์	(ปภ.,	2557)
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ตารางที่	4.2	พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยช่วงเทศกาลสงกรานต์	

(ปภ.,	2557)	

ตารางที่	4.3	สัดส่วนประเภทรถที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ	

ช่วงเทศกาลสงกรานต์	(ปภ.,	2557)	

ตารางที่	4.4	ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุในเทศกาลสงกรานต์		

(ปภ.,	2557)	
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ตารางที่	4.5	กลุ่มอายุที่เกิดอุบัติเหตุในเทศกาลสงกรานต์		

(ปภ.,	2557)	

ตารางที่	4.6	ลักษณะถนนที่เกิดอุบัติเหตุในเทศกาลสงกรานต์		

(ปภ.,	2557)


ตารางที่	4.7	ประเภทถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นช่วงเทศกาลสงกรานต์	

(ปภ.,	2557)	
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 นอกจากการวิเคราะห์ตามสิ่งที่สนใจอย่างใดอย่างหนึ่งตาม

ที่กล่าวมาแล้วนั้น ผู้วิเคราะห์อาจทำการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง

ข้อมูลสองประเภทก็ได้ ซึ่งการวิเคราะห์ข้อมูลวิธีนี้เรียกว่า การแจกแจง

แบบตารางไขว้ (Crosstab) เช่น 

ตารางที่	4.8	ระดับการบาดเจ็บจำแนกตามสถานะถนน		

(กรมทางหลวง,	2557)


4.2.®ÿ¥‡ ’Ë¬ß 

 จุดเสี่ยง (Black Spot) หรือ จุดอันตราย คือ สถานที่ 

ซึง่มคีวามเสีย่งทีจ่ะเกดิอบุตัเิหตมุาก ทัง้นี ้ เกณฑก์ารพจิารณาหรอืระบวุา่ 

จุดใดเป็นจุดเสี่ยงหรือไม่นั้น มีหลายวิธีแต่ที่ได้รับความนิยมและง่าย 

ต่อการนำไปใช้มากที่สุด คือ วิธีใช้ เกณฑ์จำนวนอุบัติ เหตุ เช่น  

กรมทางหลวงกำหนดใช้สถานที่ซึ่งมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นตั้งแต่ 3 ครั้ง ใน 1 ป 

ในถนนระยะ 100 เมตร เป็นต้น 
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 ทั้งนี้ มีข้อสังเกตว่าเกณฑ์จำนวนอุบัติ เหตุดังกล่าวนี้ 

อาจมีความผิดพลาดอันเนื่องจากจำนวนของรถที่ผ่านถนนแต่ละสาย 

ไม่เท่ากัน ดังนั้น ถนนที่มีจำนวนรถมากกว่าจึงอาจมีจำนวนอุบัติเหตุ 

เกิดขึ้นบ่อยครั้งกว่า จึงมีบางประเทศใช้เกณฑ์อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 

(Accident Rate) ต่อจำนวนรถบนถนนสายนั้น 

 อย่างไรก็ดี การกล่าวว่าพื้นที่บริเวณใดเสี่ยงหรืออันตราย

จำเป็นจะต้องมีสาเหตุอย่างใดอย่างหนึ่ง การที่บังเอิญคนขับรถเมา  

ใช้โทรศัพท์ หรือก้มหยิบสิ่งของ แล้วรถไปเฉี่ยวชนรถคันอื่นหรือ 

สิ่งก่อสร้างข้างทางนั้นอาจจะไม่ได้มีสาเหตุจากถนน จึงไม่มีความจำเป็น

ต้องปรับปรุงจุดเสี่ยงแต่อย่างใด ดังนั้น บางประเทศจึงได้กำหนดลักษณะ

การเกิดอุบัติเหตุควบคู่กับเกณฑ์จำนวนอุบัติเหตุ ซึ่งจะแสดงว่าอาจมี

ความบกพร่องของถนนอย่างใดอย่างหนึ่ง จึงทำให้เกิดอุบัติ เหตุ 

ในลักษณะที่คล้ายกันหรือประเภทเดียวกัน เช่น ประเทศเยอรมันกำหนด

ใหจ้ดุทีม่อีบุตัเิหตใุนลกัษณะทีค่ลา้ยกนัตัง้แต ่5 ครัง้ ใน 1 ป ในถนนระยะ  

100 เมตร เป็นจุดเสี่ยง (Black Spot) เป็นต้น 

 ในการเก็บข้อมูลเพื่อพิจารณาจุดเสี่ยงนั้นอาจใช้วิธีปักหมุด

ลงบนแผนที่ ซึ่งเรียกอีกชื่อหนึ่งว่าแผนที่อุบัติเหตุ แผนที่อุบัติเหตุ 

ในระดับสถานีตำรวจอาจใช้วิธีปักหมุดลงไปยังบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุขึ้น

บนแผนที่ และเมื่อพบว่าบริเวณใดที่มีจำนวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นเกินเกณฑ์ 

ที่กำหนด จุดดังกล่าวก็จะถูกพิจารณาเป็นจุดเสี่ยง 
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 ขณะเดียวกันอาจมีการปักหมุดลงบนผังเวลา ซึ่งมีชื่อเรียก

เฉพาะว่า นาฬิกาอุบัติเหตุ ซึ่งนาฬิกาอุบัติเหตุนี้จะมีประโยชน์อย่างยิ่ง 

ในการพิจารณาช่วงเวลาที่อุบัติเหตุบ่อยครั้งเพื่อวางมาตรการในการ

ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุให้ตรงทั้งสถานที่และเวลา (ภาพที่ 4.1) 

 เนื่องจากการพัฒนาด้านเทคโนโลยีอย่างรวดเร็ว ปัจจุบัน 

จึงมีการนำโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาช่วยในการทำแผนที่อุบัติเหตุ  

เมื่อเจ้าหน้าที่ทำการบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุพร้อมสถานที่เกิดเหตุลงฐาน

ข้อมูลโปรแกรมจะทำการปักหมุดลงบนแผนที่อุบัติเหตุให้โดยอัตโนมัติ 

(ภาพที่ 4.2) 

ภาพที่ 4.1 การปกหมุดลงบนแผนที่อุบัติเหตุและนาฬกาอุบัติเหตุของสถานีตำรวจ 
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ภาพที่ 4.2 แผนที่อุบัติเหตุจากโปรแกรม VISUM Safety (ที่มา: PTV, 2013) 

 นอกจากนี้การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอาจใช้วิธีพิจารณาจาก

แผนที่ ซึ่งใช้สีแสดงแทนความหนาแน่นของจำนวนอุบัติเหตุ (Heat 

Map) ซึ่งการแสดงแผนที่ในลักษณะนี้จะทำให้ผู้ที่เห็นแผนที่สามารถ

เข้ า ใจสถานการณ์อุบัติ เหตุ ในพื้ นที่ รับผิดชอบได้อย่ างรวดเร็ ว  

(ภาพที่ 4.3) 
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ภาพที่ 4.3 แผนที่อุบัติเหตุในรูปแบบ Heat Map 

4.3 °“√«‘‡§√“–Àåº—ß°“√™π 


 4.3.1	 ลักษณะผังการชน	

   ผังการชน (Crash Diagram หรือ Collision 

Diagram) หมายถึง แผนผังที่แสดงทิศทางการเคลื่อนที่ของรถขณะเกิด

อุบัติเหตุ โดยอาจทำเป็นลักษณะของรูปรถ หรือลูกศรแสดงทิศทาง 

การเคลื่อนที่ของรถก่อนเกิดอุบัติเหตุ (ตารางที่ 4.9) โดยมีการแบ่ง

เป็นการเกิดเหตุในถนนและทางแยก 

  อุบัติ เหตุในบริเวณเดียวกันที่มีลักษณะการชน  

(ผังการชน) ซ้ำกัน แสดงให้เห็นว่าเป็นผลจากสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ

เดียวกันหรือใกล้เคียงกัน การวิเคราะห์ผังการชนจะทำให้ทราบสาเหตุ

เบื้องต้น ที่ทำให้บริเวณดังกล่าวมีความอันตรายได้ 



8787¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

  ในประเทศไทย กรมทางหลวงได้พัฒนาผังการชนไว้

เปน็รปูแบบมาตรฐานสำหรบับนัทกึขอ้มลูอบุตัเิหตปุรากฏตาม ภาคผนวก ก.


โดยได้มีการแบ่งกลุ่มของลักษณะการชนไว้ ดังนี้ 

  1) การชนคนเดินเท้า 

  2) การชนในทางแยกกับรถจากถนนที่ตัดกัน 

  3) การชนในทางแยกกับรถทิศทางตรงกันข้าม 

  4) การชนกับรถในทิศทางเดียวกัน 

  5) อุบัติเหตุจากผู้ขับขี่บกพร่อง 

  6) อุบัติเหตุจากการแซง 

  7) อุบัติเหตุฝายเดียว ชนสิ่งกีดขวางในทาง 

  8) อุบัติเหตุฝายเดียว ชนสิ่งกีดขวางนอกทาง 

  9) อุบัติเหตุฝายเดียว บริเวณโค้ง 

  10) อื่น ๆ 
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ตารางที่	4.9	ผังการชนบริเวณทางแยกจากรถต่างถนน	(ที่มา:	กรมทางหลวง)


 4.3.2 มาตรการเพื่อความปลอดภัย 

  เมื่อพิจารณาลักษณะการเกิดอุบัติ เหตุจากผัง 

การชนแล้ว จะพบว่าลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุที่คล้ายกันจะมาจาก

สาเหตุที่คล้ายกันเช่นกัน ดังนั้น จึงสามารถจัดกลุ่มมาตรการ 

เพื่อความปลอดภัยสำหรับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุแต่ละแบบที่สำคัญ 

ได้ดังนี้ 



8989¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

ตารางที	่4.10	มาตรการเพือ่ความปลอดภยัสำหรบัจดุทีม่อีบุตับิอ่ยครัง้	

แบ่งตามผังการชน



 



 



 



 


ผังการชน	 มาตรการเพื่อความปลอดภัย	

	1.	 บริเวณทางตรงและโค้ง
 


  1.1 อุบัติเหตุฝายเดียว - ปรับปรุงป้ายหรือเครื่องหมาย 
    - ปรับปรุงลักษณะแนวถนน 
    - ปรับปรุงแรงเสียดทานพื้นถนน 
    - ปรับปรุงความเรียบของผิวถนน 
    - สร้างพื้นที่ว่างที่ปลอดภัยข้างทางเพื่อลด 
    ความรุนแรง เช่น ย้ายต้นไม้ เสาไฟฟ้า และ 
    สิ่งก่อสร้างข้างทาง 
    - ตดิตัง้อปุกรณก์นัชน ถา้ไมส่ามารถแกไ้ขสาเหตไุด้ 

  1.2 อุบัติเหตุของรถ - เพิ่มช่องจราจรพิเศษ สำหรับแซง 
 ทิศทางเดียวกัน - ปรับปรุงเป็นถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป 
    ที่มี เกาะกลางแบ่งทิศทางการเดินรถ หากปริมาณ 
    การจราจรถึงเกณฑ์ 
  1.3 อุบัติเหตุของรถ - ซ่อมบำรุงเครื่องหมายบนพื้นทางให้ชัดเจน 
 ทิศที่สวนทางกัน - ขยายช่องทางจราจร หรือไหล่ทางให้กว้างขึ้น 
    - ติดตั้งเกาะกลางถนนถาวรสำหรับแบ่งทิศทาง 
    การเดินรถ 
  1.4 อุบัติเหตุขณะแซง - เพิ่มระยะการมองเห็นให้เพียงพอต่อการแซง 
(อาจชนกับรถทิศทางเดียวกัน - เพิ่มช่องจราจรพิเศษ สำหรับแซง 
 หรือสวนกันก็ได้) - ปรับปรุงถนนเป็น 4 ช่องจราจร 
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ผังการชน	 มาตรการเพื่อความปลอดภัย	


2.	 บริเวณทางแยก
 


  2.1 อุบัติเหตุฝายเดียว - เพิ่มทัศนวิสัยในการมองเห็น โดยเฉพาะบนถนน 
    สายรอง 
    - ติดตั้งป้ายเตือนทางแยก 
    - จำกัดความเร็วเข้าสู่ทางแยก 
    - ติดตั้งลูกระนาด (Rumble Strips) เพื่อเตือน 
    ให้ลดความเร็ว 
  2.2 อุบัติเหตุของรถ - ติดตั้งไฟส่องสว่างเพิ่มเติม 
ทิศทางเดียวกัน - เพิ่มระยะการมองเห็น 
    - ติดตั้งป้ายเตือนทางแยก 
    - จำกัดความเร็ว 
    - แบ่งช่องจราจรสำหรับรถเลี้ยวโดยเฉพาะ 
  2.3 อุบัติเหตุ - ลดความเร็ว 
การเบียดกัน (เช่น รถทางตรง - ติดตั้งป้ายให้ทาง หรือหยุดบนถนนสายรอง 
กับรถที่เลี้ยวซ้ายเพื่อไป - เพิ่มระยะการมองเห็น นำสิ่งที่บังสายตาออก 
ในทิศทางเดียวกัน) - เพิ่มแสงสว่าง 
    - ปรับปรุงลักษณะทางแยก ด้วยการเพิ่มขนาดมุม 
    ของถนนที่มาตัดกัน 
    - ปรับปรุงเป็นถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป 
    - ปรับปรุงเป็นวงเวียนที่มีเกาะกลางวงเวียน 
    ขนาดใหญ่ เพื่อลดความเร็วรถ ถ้าปริมาณจราจร 
    ไม่มากเกินไป 
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ผังการชน	 มาตรการเพื่อความปลอดภัย	



















    (ที่มา: http://www.wcroads.org/Roads/ 
    Roundabouts/) 
    - ถ้ามีปริมาณรถมากพอ อาจทำเป็นทางแยก 
    ต่างระดับ 
  2.4 อุบัติเหตุของรถ - เพิ่มช่องจราจรสำหรับรถเลี้ยวขวาโดยเฉพาะ 
ทิศที่สวนทางกัน  
  2.5 อุบัติเหตุชนคน -  คำเครื่องหมายทางม้าลาย 
 เดินเท้า  - ติดตั้งรั้ว เพื่อบังคับให้คนข้ามถนนบริเวณ 
    ที่ปลอดภัย 
    - ลดความเร็ว โดยอาจติดตั้งลูกระนาด เนินสะดุด  
    หรือยกแนวทางข้ามให้สูงขึ้นสำหรับพื้นที่ชุมชน 
    - ติดตั้งสัญญาณไฟคนข้าม 
    - เพิ่มระยะการมองเห็นของรถที่เข้าสู่ทางแยก 
    - ตดิตัง้สะพานลอย หากมจีำนวนคนขา้มถนนมากพอ 
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บ∑∑’Ë
5

°“√ ◊∫ «πÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 การสืบสวนอุบัติ เหตุ (Accident Investigation)  

คือ กระบวนการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล สภาพที่เกิดเหตุ ร่องรอย

ในที่เกิดเหตุ พยานบุคคล และวัตถุอื่น ๆ เพื่อนำไปสู่ข้อสรุปเกี่ยวกับ

ปัจจัยสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงที่เกิดขึ้น 

5.1 ªí®®—¬Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ®“°¡πÿ…¬å 

 โดยทั่วไปความผิดพลาดของมนุษย์เป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิด

อุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด ซึ่งมักจะถูกเรียกว่าพฤติกรรมเสี่ยงในรูปแบบ

ต่าง ๆ ขณะเดียวกันการไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัยก็เป็นการเพิ่มโอกาสบาดเจ็บ

และเสยีชวีติดว้ย มลูนธิไิทยโรดสไ์ดใ้หข้อ้สงัเกตสำคญัเกีย่วกบัพฤตกิรรมเสีย่ง 

ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนนไว้ ดังต่อไปนี้ 


 5.1.1	 ความเร็ว


  การใช้ความเร็วมีความสัมพันธ์กับโอกาสการเกิด

อบุตัเิหตแุละความรนุแรงทีเ่กดิขึน้ ยิง่เรว็ กย็ิง่หยดุยาก เมือ่เพิม่ความเรว็


จาก 32 กม./ชม. เป็น 112 กม./ชม. หรือ 3.5 เท่า จะต้องใช้ 

ระยะทางในการหยุดรถเพิ่มขึ้นถึง 8 เท่า  (ดูภาพที่ 5.1) ดังนั้น ถ้ารถ 

คันหน้าเบรกกะทันหัน คนเดินถนนหรือสัตว์วิ่งตัดหน้ารถ รถที่วิ่งเร็วมาก
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ก็เสี่ยงมากต่อการชน ยิ่งเร็วยิ่งเจ็บหนักขึ้น เมื่อความเร็วมากกว่า  

80 กม./ชม. ขึ้นไป ถ้าชนกัน จะมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่าการชนกัน 

ที่ความเร็ว 40 กม./ชม. ถึง 15 เท่า และความเร็วเพิ่มทุกร้อยละ 10  

จะเพิ่มแรงปะทะร้อยละ 21 และเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุถึง 

ขั้นเสียชีวิตสูงถึงร้อยละ 46 (ที่มา: thaiROADS, 2557) 

ภาพที่ 5.1 ระยะหยุดที่ความเร็วตาง ๆ (ที่มา: www.gov.uk, 2014) 


 5.1.2	 ความเมา


  ในป 2555 อุบัติ เหตุทางถนนที่มีสาเหตุจาก

พฤติกรรมเมาแล้วขับ คิดเป็นร้อยละ 6 ของคดีอุบัติเหตุจราจรจากระบบ

ข้อมูลสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ลดลงจากป 2553 และ 2554  

ที่มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 8  โดยส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในเดือนที่มี 

ช่วงเทศกาลปใหม่และสงกรานต์ 
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  หากพิจารณาอุบัติเหตุเฉพาะที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 

พบว่า มีสาเหตุจากเมาแล้วขับเป็นสัดส่วนที่น้อยกว่าสถิติในภาพรวมของ

สำนักงานตำรวจแห่งชาติ แต่กลับมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นในป 2555 

โดยอุบัติเหตุเมาแล้วขับส่วนใหญ่ประมาณร้อยละ 40-50 เกิดขึ้นบน 

ทางหลวงแผ่นดินสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 3 และ 4 หลัก) และ 

ชว่งเวลาทีม่กัเกดิเหตบุอ่ย คอื ชว่งหกโมงเยน็ถงึสามทุม่ และชว่งเทีย่งคนื

ถึงตีสาม  

  สำหรับความเกี่ยวข้องกับการดื่มแอลกอฮอล์ของ 

ผูบ้าดเจบ็รนุแรงจากอบุตัเิหตทุางถนน ขอ้มลูจากระบบเฝา้ระวงัการบาดเจบ็

ในโรงพยาบาลเครือข่าย ยังคงรายงานแนวโน้มที่ลดลงในภาพรวม  

โดยในป 2555 พบการดืม่แอลกอฮอลใ์นกลุม่ผูบ้าดเจบ็ทีข่บัขีย่านพาหนะ 

ทุกประเภทร้อยละ 33.25 อย่างไรก็ดี สถานการณ์การดื่มแล้วขับในกลุ่ม 

ผู้ขับขี่รถยนต์นั่งส่วนบุคคล จำเป็นต้องเฝ้าจับตามองอย่างใกล้ชิด 

เนื่องจากพบว่า สัดส่วนการดื่มแล้วขับของผู้บาดเจ็บกลุ่มนี้มีแนวโน้ม 

เพิม่ขึน้เรือ่ย ๆ ในชว่ง 2-3 ปทีผ่า่นมา สวนทางกบักลุม่ผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์

ที่มีสัดส่วนการดื่มแล้วขับลดลงอย่างต่อเนื่อง (ที่มา: thaiROADS, 2557) 


 5.1.3	 การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร



 
 การขับรถฝาไฟแดงถือเป็นความผดิจราจรที่ร้ายแรง


เพราะเป็นการกระทำที่อันตราย แต่ก็มีคนขับรถจำนวนไม่น้อยที่ชอบ

ปฏิบัติเมื่อมีโอกาส ไม่เว้นแม้แต่ในทางแยกที่มีกล้องติดอยู่  
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  จากสถานการณ์อุบัติเหตุฝาสัญญาณไฟจราจร 

ที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน ทางกองบังคับการตำรวจจราจรได้มีการนำ “ระบบ

ตรวจจับรถยนต์ฝาฝืนสัญญาณไฟจราจร” (Red Light Camera 

Enforcement System) ซึ่งระบบดังกล่าวเป็นระบบควบคุมสั่งการ

จราจรชนดิหนึง่ ทีต่ดิกลอ้งถา่ยภาพบนทางแยกในกรงุเทพฯ สามารถถา่ยภาพ


และจัดส่งภาพผู้กระทำผิดเมื่อขับรถฝาฝืนสัญญาณไฟจราจรไปยัง 

ศูนย์ควบคุมเพื่อออกหมายเรียกให้ผู้กระทำผิดมาเสียค่าปรับ 


 
 จากสถติขิอ้มลูการจบักมุผูข้บัขีร่ถฝาสญัญาไฟจราจร

หลังจากมีการติดตั้งระบบตรวจจับรถฝาฝืนสัญญาณไฟจราจรในเขต

กรุงเทพฯ เพียง 2 เดือน พบว่า มีผู้ขับขี่รถฝาฝืนสัญญาณไฟจราจร 

กว่า 100,000 ราย ซึ่งหมายความว่ามีผู้ขับขี่รถฝาสัญญาณไฟจราจร 

เฉลี่ยวันละ 2,000 ราย แต่จากสถิติการจับกุมผู้ขับขี่ที่ขับรถฝาฝืน

สัญญาณไฟจราจรล่าสุด ของกองบังคับการตำรวจจราจร ตั้งแต่  

เดือนมกราคมถึงเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2556 พบว่า มีผู้ขับขี่ฝาฝืน

สัญญาณไฟ และมีการส่งหมายเรียกเสียค่าปรับทั้งหมด 42,437 ราย  

โดยเฉลี่ยมีผู้กระทำผิดลดลงเหลือเพียงวันละกว่า 200 ราย  

(ที่มา: thaiROADS, 2557) 
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 5.1.4	 การไม่สวมหมวกนิรภัย


  หมวกนิ รภั ย เป็นอุปกรณ์ที่ ถู กออกแบบเพื่ อ 

ช่วยป้องกันและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะหากเกิดอุบัติเหตุ 

โดยงานศึกษาวิจัยของต่างประเทศและในประเทศไทยได้ยืนยัน 

ถึงประสิทธิภาพของหมวกนิรภัย สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ว่าสามารถ

ลดความรุนแรงของการบาดเจ็บและลดจำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

รถจักรยานยนต์ แม้ว่ากฎหมายจะระบุให้ผู้ขับขี่และผู้ โดยสาร 

รถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย แต่ในปัจจุบันยังคงพบเห็นผู้ใช้รถ

จักรยานยนต์ละเลยและฝาฝืนกฎข้อบังคับดังกล่าวเป็นจำนวนมาก  

โดยส่วนใหญ่ให้เหตุผลว่าเดินทางเพียงแค่ระยะใกล้และไม่ต้องขับขี่ 

รถออกถนนใหญ่ 


 
 ประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย 

  ประสิทธิผลของหมวกนิรภัยในประเทศไทยได้รับ

การยืนยันชัดเจนจากผลงานวิจัยของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศ 

สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย อาศัยแบบจำลองทางสถิติและการวิเคราะห์

ข้อมูลระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาลเครือข่ายทั่วประเทศ 

พบว่า การสวมหมวกนิรภัยช่วยลดโอกาสการเสียชีวิตเนื่องจากการ 

บาดเจ็บที่ศีรษะได้ถึง 43% สำหรับผู้ขับขี่ และ 58% สำหรับผู้ซ้อนท้าย 

(ที่มา: thaiROADS, 2557) 
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 การสวมหมวกนิรภัยของคนไทย 

  ผลการสำรวจผู้ใช้รถจักรยานยนต์บนท้องถนน

จำนวน 1,502,949 ราย ทั่วประเทศ 77 จังหวัด ในป พ.ศ. 2555   

โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัย 

ทางถนน (Road Safety Watch) พบวา่ ในภาพรวมมผีูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์

สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 43 แบ่งเป็นคนขี่รถจักรยายนต์สวมหมวกนิรภัย

ร้อยละ 52 และ คนซ้อนท้ายสวมหมวกนิรภัยร้อยละ 20 เมื่อจำแนก 

ตามกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า วัยรุ่นสวมหมวกนิรภัยเพียงร้อยละ 

28 น้อยกว่าผู้ใหญ่ที่สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 49 และที่น่าเป็นห่วง 

มากที่สุด คือ การสวมหมวกนิรภัยในกลุ่มเด็กที่มีเพียงร้อยละ 7 เท่านั้น 

และหากเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้านในอาเซียน พบว่า 

ประเทศไทยมี ระดับการบั งคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยต่ ำกว่ า 

ประเทศสงิคโปร ์เวยีดนาม อนิโดนเีซยี และลาว (ทีม่า: thaiROADS, 2557) 


 
 สาเหตุของการไมสวมหมวกนิรภัย 

  ข้อมูลผลการสำรวจพฤติกรรมเสี่ยงด้วยวิธีสอบถาม 

(Self-Reported Survey) ของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์  

ในป พ.ศ. 2553 โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์

ความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch)  พบว่า สาเหตุส่วนใหญ่
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ของการไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ทั้งผู้ขับขี่และ 

ผู้โดยสารใน 3 อันดับแรก คือ เดินทางระยะใกล้ (ร้อยละ 65 และ 66) 

ไม่ได้ขับขี่ออกถนนใหญ่ (ร้อยละ 36 และ 34) และเร่งรีบ (ร้อยละ 31 

และ 29) ตามลำดับ (ที่มา: thaiROADS, 2557) 


 5.1.5	 การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย


  “เข็มขัดนิรภัย” คือ อุปกรณ์นิรภัยติดรถยนต์ที่มี

ประสิทธิภาพ สามารถช่วยลดความรุนแรงให้กับผู้ขับขี่และผู้โดยสาร

รถยนต์จากอันตรายในกรณีที่ได้รับอุบัติเหตุ ซึ่งในปัจจุบันได้กลายเป็น

อุปกรณ์มาตรฐานที่ต้องมีการติดตั้งมาพร้อมกับรถยนต์ทุกคันจาก 

โรงงานผลิตรถยนต์ ทั้งนี้ ผลการศึกษาวิจัยถึงประสิทธิผลของการใช้

เข็มขัดนิรภัยในประเทศไทย พบว่า สามารถช่วยลดจำนวนผู้เสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางรถยนต์ได้ถึง ร้อยละ 34 ซึ่งหมายความว่า ในจำนวน 

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์จำนวน 100 รายนั้น สามารถรอดชีวิต

ได้ถึง 34 คน ถ้ามีการใช้เข็มขัดนิรภัย และเมื่อหาอัตราความเสี่ยง พบว่า

ผู้ที่ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัยนั้นมีอัตราความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุ

ทางรถยนต์มากกว่าผู้ที่ใช้เข็มขัดนิรภัยถึง 1.52 เท่า 
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ภาพที่ 5.2 ความรุนแรงจากการไมคาดเข็มขัดนิรภัย  

(ที่มา: www.hyperphysics.phy-astr.gsu.edu) 


 
 พฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผูใชรถยนต

ในประเทศไทย 

  ปัจจุบันยั งมีผู้ ขับขี่ และผู้ โดยสารรถยนต์ เป็น 

จำนวนมากที่ละเลยการคาดเข็มขัดนิรภัยในขณะขับขี่หรือโดยสาร

รถยนต์ จากการสำรวจด้วยวิธีการสังเกตพฤติกรรมการคาดเข็มขัดของ 

ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์ตอนหน้าทั่วประเทศด้วยวิธีการสังเกต 

ในป พ.ศ. 2553 และ 2554 พบว่า มีการคาดเข็มขัดนิรภัยในกลุ่มผู้ขับขี่

ประมาณร้อยละ 60 ในขณะที่พบว่าผู้โดยสารคาดเข็มขัดเพียงร้อยละ 40  
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จากข้อมูลที่รายงานใน Global Status Report on Road Safety  

ป 2013 โดยองค์การอนามัยโลก พบว่า ประเทศไทยยังมีอัตราการ 

คาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอนหน้าในสัดส่วนค่อนข้างต่ำ  

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนาแล้วส่วนใหญ่ มีอัตราการคาดเข็มขัด

นิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารตอนหน้าสูงกว่าร้อยละ 80 


 
 สาเหตุของการไมคาดเข็มขัดนิรภัย 

  ข้อมูลผลการสำรวจด้วยแบบสอบถาม (Self-

Reported Survey) ของผู้ใช้รถยนต์ทั่วประเทศในป พ.ศ. 2553 พบว่า

สาเหตุส่วนใหญ่ของการไม่คาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ใช้รถยนต์ ทั้ง ผู้ขับขี่

และผูโ้ดยสารตอนหนา้ใน 3 อนัดบัแรก คอื เดนิทางระยะใกล ้รอ้ยละ 51


ไม่ได้ขับขี่ออกถนนใหญ่ ร้อยละ 29 และเร่งรีบหรือต้องขึ้น-ลงรถบ่อย 

ร้อยละ 28 โดยเฉลี่ยผู้ขับขี่ ร้อยละ 43 มีทัศนคติว่าไม่จำเป็นต้อง 

คาดเข็มขัดนิรภัย หากเดินทางใกล้ ๆ หรือขับรถในซอย (ที่มา: 

thaiROADS, 2557) 


 5.1.6	 พฤติกรรมเสี่ยงอื่น


  นอกจากพฤติกรรมเสี่ยงดังกล่าวข้างต้นยังมี 

ปัจจัยอื่นที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงได้อีกหลายประการ  

ซึง่เกอืบทัง้หมด พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไดบ้ญัญตัเิปน็ความผดิแลว้  

ดังตัวอย่างต่อไปนี้ 
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  • แข่งรถในทาง (ม.134) 

  • แซงในที่คับขัน (ม.46, 47, 48) 

  • ขับรถย้อนศร (ม.41) 

  • จอดรถบนทางเท้า (ม.57(1)) 

  • ขับรถบนทางเท้า (ม.43(7)) 

  • ขับรถไม่มีใบอนุญาตขับขี่ (ม.64) 

  • ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ (ม.43(9)) 

  สำหรับการรายงานสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุ 

ผ่านทางฐานข้อมูล POLIS มีการระบุรวมกันทั้งปัจจัยที่เกิดจากคน  

รถ และถนน ดังนี้ 

  1) ขับรถเร็วเกินอัตราที่กำหนด 

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  2) ตัดหน้าระยะกระชั้นชิด  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  3) แซงรถอย่างผิดกฎหมาย  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  4) ขับรถไม่เปิดไฟ/ไม่ใช้แสงสว่างตามกำหนด  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 
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  5) ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  6) ฝาฝืนป้ายหยุดขณะออกจากทางร่วมแยก  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  7) ฝาฝืนสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  8) ไม่ขับรถในช่องทางเดินรถซ้ายสุด  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  9) รถเสียไม่แสดงเครื่องหมายหรือสัญญาณ 

   ตามที่กำหนด  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  10) บรรทุกเกินอัตรา  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  11) ขับไม่ชำนาญ/ไม่เป็น  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  12) อุปกรณ์ชำรุด  

   สาเหตุจาก รถ 

  13) เมาสุรา  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 
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  14) หลับใน  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  15) ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  16) ไม่สวมหมวกนิรภัย  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  17) เสพสารออกฤทธิต์อ่จติและประสาท เชน่ ยาบา้
 


   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  18) สัตว์พาหนะวิ่งตัดหน้า เช่น วัว ควาย  

   สาเหตุจาก สภาพแวดล้อม 

  19) ขับรถผิดช่องทาง ขับคร่อมเส้น  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  20) ขับรถตามกระชั้นชิด  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  21) ไม่ยอมให้รถที่มีสิทธิ์ไปก่อน  

   สาเหตุจาก มนุษย์ 

  22) อื่น ๆ  

   สาเหตุจาก มนุษย์/รถ/ถนน/สภาพแวดล้อม 
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5.2 ªí®®—¬Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ®“°√∂ 

 ปัจจัยจากรถที่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ 

คือ ความบกพร่องหรือชำรุดของอุปกรณ์ส่วนควบประจำรถ เนื่องจาก 

ทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์ จะมีมาตรฐานในการผลิตที่เป็นที่ยอมรับ

และปลอดภัยต่อการใช้งาน จึงจะสามารถจดทะเบียนและใช้งาน 

บนถนนได้ ดังนั้น การใช้งานรถโดยไม่มีการดูแลและซ่อมบำรุงที่ดี 

เพียงพอ ก็จะทำได้เกิดการชำรุดของชิ้นส่วนอุปกรณ์ต่าง ๆ จนนำไปสู่

การเกิดอุบัติเหตุในที่สุด 

 ในการตรวจสอบสภาพรถที่เกิดอุบัติเหตุเพื่อหาปัจจัย

สาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ สามารถแยกเป็นการตรวจสอบในระบบ 

การทำงานของรถในส่วนต่าง ๆ ได้ดังนี้ 


 ยาง: ยางระเบิด ยางรั่ว ยางไม่มีดอก ยางเสื่อมสภาพ  

ลมยางอ่อน 


 ระบบไฟฟา: ไฟฟ้าส่องสว่างชำรุด, ไฟสัญญาณชำรุด 


 ระบบเบรก: เบรกแตก 


 กระจก: ไม่มีกระจกมองข้างหรือกระจกมองหลัง 


 จุดบอดในการมองเห็น: บางอุบัติเหตุเกิดขึ้น เนื่องจาก 

มีรถอีกคันเคลื่อนที่เข้ามาบริเวณจุดอับสายตาทำให้ไม่สามารถมองเห็น

รถคันดังกล่าวได้ 
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 การบรรทุก: บรรทุกเกิน, การบรรทุกไม่ดี 


 ระบบบังคับลอ: ระบบพวงมาลัยชำรุด 


 อื่น ๆ: เช่น ที่ปัดน้ำฝนชำรุด, กระจกหน้าแตกหรือร้าว  

ใช้ฟิล์มกันแดดมืดเกินไป โครงสร้างรถสองชั้นไม่แข็งแรง การติดตั้ง 

ถังแกสในรถตู้ทำให้จุดศูนย์ถ่วงเสียสมดุล เป็นต้น 

ภาพที่ 5.3 จุดอับสายตา (ที่มา: www.thaicarlive.com) 

5.3 ªí®®—¬Õÿ∫—µ‘‡Àµÿ®“°∂ππ·≈– ‘Ëß·«¥≈âÕ¡ 

 ถนนและสภาพแวดล้อมเป็นปัจจัยที่สามารถควบคุมได้  

แต่เนื่องจากข้อจำกัดในด้านงบประมาณและกำลังเจ้าหน้าที่ในการดูแล 

ปรับปรุง ซ่อมบำรุง จนทำให้ความบกพร่องของถนนเป็นสาเหตุให้เกิด

อุบัติเหตุและความสูญเสียขึ้น 
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 การตรวจสภาพถนนและสิ่งแวดล้อมที่นำไปสู่การเกิด

อุบัติเหตุนั้น จำเป็นต้องพิจารณาถึงสภาพในขณะที่เกิดอุบัติเหตุว่าถนน 

มีสภาพเช่นไร เพราะในบางครั้งสภาพถนนอาจมีการเปลี่ยนแปลง 

หลังจากเกิดเหตุได้ เช่น การทำความสะอาดหลังเกิดเหตุ เป็นต้น ดังนั้น 

การเดินทางเข้าไปยังสถานที่เกิดเหตุให้รวดเร็วและถ่ายภาพจึงเป็น 

สิ่งที่จำเป็นต่อการพิจารณาสภาพของถนนและสิ่งแวดล้อมที่เป็นสาเหตุ 

ของอุบัติเหตุ 


 5.3.1	 สภาพถนน


  ส ภ า พ ถ น น ที่ เ ป็ น ปั ญ ห า อ า จ เ กิ ด ขึ้ น ตั้ ง แ ต่ 

การก่อสร้างถนนหรืออาจเกิดภายหลังก็ได้ การออกแบบที่ผิดพลาด 

ทำใหเ้กดิอนัตรายในการใชถ้นน เชน่ โคง้รศัมแีคบ (หกัศอก) ถนนทีล่าดชนั


ถนนที่ไม่มีการเอียงรับโค้ง (Super Elevation) เป็นต้น นอกจากนี้ 

ถนนที่มีการใช้งานไประยะหนึ่ง หากไม่มีการซ่อมบำรุงที่ดีย่อมทำให้เกิด 

ความชำรุดบกพร่องได้ เช่น หลุมบนถนน ป้ายเครื่องหมายที่ชำรุด  

ต้นไม้ข้างทางที่โตจนบังทัศนวิสัยผู้ขับขี่ เป็นต้น สำหรับการตรวจสอบ

สภาพถนนจึงควรพิจารณาสิ่งที่อาจเป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ ดังต่อไปนี้ 


 
 การระบายน้ำ: ระบายน้ำไม่ทันเกิดน้ำท่วมขัง  

ทอ่ระบายนำ้ตนั ความเอยีงของถนน (แนวขวาง) ไมเ่พยีงพอตอ่การระบายนำ้
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 ความสกปรก: มีคราบน้ำมัน โคลน เศษวัสดุ 

เป็นต้น 


 
 ผิวถนนชำรุด:
ไมเ่รยีบ เปน็หลมุ ลืน่ (เนือ่งจากสกึกรอ่น)



 
 แนวถนน: โค้งหักศอก ถนนลาดชัน ถนนคดเคี้ยว

ถนนแคบเกินไป 


 
 ปายเครื่องหมาย: ป้าย เครื่องหมาย ชำรุดหรือ

เลอะเลือน มีสิ่งบดบังป้ายเครื่องหมาย 


 
 มมุถนนทีต่ดักนั: กรณทีีถ่นนไมไ่ดต้ดักนัเปน็มมุฉาก


จะทำให้ผู้ขับขี่เกิดความยากลำบากในการมองเห็นรถที่มาในถนนอีก 

แนวหนึ่ง (ภาพที่ 5.3) 


 
 สัญญาณไฟจราจร: ชำรุด 


 
 ไฟฟาสองสวาง: ไม่มี มีแสงสว่างไม่เพียงพอ 


 
 อื่น ๆ:
เชน่ รัว้กนัชน (Guardrail) ทีป่ลายไมแ่ตะพืน้

แล้วรถไปชน ไหล่ทางที่มีความลาดเอียงหรือต่างระดับจากผิวทาง 

เสาไฟฟ้าหรือสิ่งอันตรายข้างทางอื่น ๆ 
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 ภาพที่ 5.4 ลักษณะทางขามทางรถไฟที่ไมตั้งฉากกับแนวราง  

(ที่มา: ยุทธนา น., 2557) 


 5.3.2	 สภาพแวดล้อม	

  สภาพแวดล้อมโดยเฉพาะสภาพอากาศเป็น 

สิง่ทีไ่มอ่าจควบคมุได ้แตส่ามารถบรรเทาผลกระทบไดด้ว้ยการออกแบบถนน

ให้รองรับและใช้ความระมัดระวังในการขับขี่เพิ่มขึ้น สำหรับประเทศไทย

จะมีสภาพแวดล้อมที่อาจเกี่ยวข้องและเป็นปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 


 
 ฝนตก: ทำให้ทัศนวิสัยในการมองเห็นลดลง 

แรงเสียดทานบนพื้นถนนลดลง (ถนนลื่น) 



109109¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹


 
 สตัว สิง่ของบนถนน: ทำใหเ้กดิการเฉีย่วชนโดยตรง


หรือผู้ขับขี่ต้องหลบหลีกจนเกิดอุบัติเหตุขึ้น 


 
 หมอก ควัน: ทำให้ระยะการมองเห็นลดลง 


 
 แสงแดด: แสงแดดสะท้อนเข้าตา 


 
 ตนไม: ตน้ไมห้รอืวชัพชืขา้งทางบงัสายตา โดยเฉพาะ

บริเวณทางแยก 


 
 อื่น ๆ:  เช่น แสงไฟจากรถที่สวน ลมกระโชก   

ปา้ยโฆษณาทีน่ำมาตดิตัง้ในบรเิวณถนนอยา่งไมถ่กูตอ้งทำใหบ้งัการมองเหน็


เป็นต้น 

  อย่างไรก็ตาม แม้สภาพถนนและสิ่งแวดล้อม 

อาจไมด่เีทา่ทีค่วร หากแตก่ม็ใิชส่าเหตทุีจ่ะทำใหผู้ข้บัขีท่กุรายจะตอ้งประสบ

อุบัติเหตุ เนื่องจากผู้ขับขี่มีทักษะความสามารถและความรอบคอบ

ระหว่างขับขี่ต่างกัน การรณรงค์ประชาสัมพันธ์และการให้ความรู้ในการ

ขับขี่ที่ปลอดภัย จึงเป็นสิ่งที่จะช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถผ่านบริเวณดังกล่าว

ไปได้ด้วยความปลอดภัย ตัวอย่างเช่นทางข้ามทางรถไฟที่ไม่มีไม้กั้น  

แต่การมีป้ายหยุดก็สิ่งที่เพียงพอหากผู้ขับขี่ทุกรายตระหนักและปฏิบัติ

ตามด้วยการหยุดรถให้สนิทเพื่อดูรถไฟก่อนที่จะขับผ่านไป เป็นต้น 
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ภาพที่ 5.5 สื่อรณรงคใหปฏิบัติตามปายหยุดขณะขามทางรถไฟ  

(ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย, 2557) 

5.4. °√–∫«π°“√ ◊∫ «πÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ 


 กระบวนการสบืสวนอบุตัเิหต ุสามารถแบง่เปน็ 3 ขัน้ตอนหลกั

ก่อนการสืบสวน ได้แก่ การเตรียมพร้อมก่อนการสืบสวน การตรวจ 

สถานทีเ่กดิเหตแุละจดัเกบ็พยานหลกัฐาน และการวเิคราะหพ์ยานหลกัฐาน 

 1) การเตรยีมพรอ้มกอ่นการสบืสวน เปน็การเตรยีมอปุกรณ
์

เอกสาร และบุคลากร ก่อนการปฏิบัติงาน 
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 2) การตรวจสถานที่เกิดเหตุและจัดเก็บพยานหลักฐาน 

เป็นขั้นตอนที่กระทำในสถานที่เกิดเหตุเพื่อรวบรวมข้อมูลและร่องรอย 

ที่ปรากฏอยู่ในที่เกิดเหตุ เพื่อนำไปใช้วิเคราะห์หาสาเหตุอุบัติเหตุ 

 3) การวิเคราะห์พยานหลักฐาน เป็นขั้นตอนที่อาจกระทำ

ที่สถานที่เกิดเหตุหรือทำที่สถานที่ทำการก็ได้ เพื่อวิเคราะห์และเชื่อมโยง

พยานหลักฐานแต่ละชิ้นเข้าด้วยกัน ซึ่งจะนำไปสู่สาเหตุของอุบัติเหตุ 

และความรุนแรงที่เกิดขึ้น และในบางครั้งอาจนำเทคนิคการฟื้นฟูสภาพ

อุบัติเหตุมาช่วยในการวิเคราะห์ 

5.5 °“√øóôπøŸ ¿“æÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ (Accident Reconstruction) 

 ในการสืบหาสาเหตุของอุบัติเหตุบางครั้งจำเป็นต้องมี

การนำหลกัวชิาการฟืน้ฟสูภาพอบุตัเิหต ุหรอื Accident Reconstruction


มาใช้ โดยมีพื้นฐานจากหลักวิชาทางด้านฟิสิกส์เกี่ยวกับแรงและพลังงาน

ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นขณะชน ทำให้ปรากฏสภาพของรถหลังการชน ร่องรอย

การเบรก การกระจายของเศษวัสดุสิ่งของ และพยานหลักฐานอื่น ๆ  

ดังนั้น เมื่อใช้หลักการด้านฟิสิกส์มาประยุกต์จะทำให้ทราบว่าเกิด

เหตุการณ์อะไรขึ้นก่อนเกิดอุบัติเหตุ หรืออาจเรียกได้ว่าเป็นการใช้ข้อมูล

หลังเกิดเหตุ (Post-Crash) นำไปสู่ข้อมูลก่อนเกิดเหตุ (Pre-Crash)  
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  ภาพที่ 5.6 ภาพเจาหนาที่ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทยเก็บขอมูลตัวรถ 

(ที่มา: TARC, 2556) 

 นอกจากนี้ปัจจุบันได้มีการพัฒนาโปรแกรมเพื่อช่วย

คำนวณการฟื้นฟูสภาพอุบัติเหตุที่มีความแม่นยำสูง สะดวก และ 

ช่วยสร้างภาพเคลื่อนไหวออกมาได้อย่างสวยงาม ทั้งนี้ ในต่างประเทศ 

มักจะมีการทำการฟื้นฟูอุบัติเหตุจำนวนมากเนื่องจากการเรียกร้อง 

ความเสียหายในคดีอุบัติเหตุมีมูลค่าสูง การพิสูจน์ความผิดในคดีอุบัติเหตุ

จราจรจึงได้รับความสนใจและพัฒนาอย่างรวดเร็ว ซึ่งในประเทศไทย 

อาจมีแนวโน้มที่จะนำการฟื้นฟูสภาพอุบัติเหตุมาใช้ในภาคเอกชนต่อไป 
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ภาพที่ 5.7 ตัวอยางภาพจากการโปรแกรมฟนฟูสภาพอุบัติเหตุ  

(ที่มา: http://www.edccorp.com) 

5.6 √“¬ß“π°“√ ◊∫ «πÕÿ∫—µ‘‡Àµÿ 

 การทำรายงานการสืบสวนอุบัติเหตุจะกล่าวถึงข้อมูล 

หลังเกิดเหตุว่ามีพยานหลักฐานหรือข้อเท็จจริงใดบ้าง จากนั้น 

จะวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าวเพื่อให้ทราบถึงเหตุการณ์ก่อนเกิดเหตุ  

โดยมักจะแบ่งตามปัจจัยที่ส่งผลต่ออุบัติเหตุ อันได้แก่  

 • ข้อมูลถนน  

 • ข้อมูลรถ  

 • ข้อมูลผู้ขับขี่และผู้ได้รับบาดเจ็บ  
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 ทั้งนี้ การสรุปสาเหตุจะอ้างอิงกับพยานหลักฐานที่พบ 

นอกจากนั้นในรายงานควรจะมีการแนะนำการแก้ไขหรือป้องกันการเกิด

อุบัติเหตุซ้ำไว้อีกด้วย 


 ตัวอยางรายงานการสืบสวนอุบัติ เหตุของศูนย์วิจัย

อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย กรณีในวันพุธที่ 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2556  

กลุม่คณะญาต ิจำนวน 7 คน เดนิทางกลบัจากงานศพทีว่ดันางในธมัมกิาราม


อำเภอวิเศษชัยชาญ จังหวัดอ่างทอง เพื่อมุ่งหน้ากลับที่สู่ ตำบลดอนลาน 

อำเภอผกัไห ่จงัหวดัพระนครศรอียธุยา เมือ่ถงึทีเ่กดิเหต ุณ เวลา 16:17 น.


บนถนนทางหลวงสาย 329 (ปาโมก-สพุรรณบรุ)ี บรเิวณจดุกลบัรถหนา้บอ่ทราย

ของบริษัทปูนซีเมนต์นครหลวง (ปูนอินทรี) ระหว่างหลักกิโลเมตร 

ที่ 15+000 และ 16+000 รถกระบะคันดังกล่าวได้วิ่งพุ่งชนท้าย 

รถบรรทุกพ่วงเปล่าที่กำลังเลี้ยงขวาเข้าไปในบ่อทราย อันเป็นเหตุให้ 

ผู้โดยสารและผู้ขับรถกระบะเสียชีวิตรวม 6 ราย บาดเจ็บสาหัส 1 ราย 

ส่วนคนขับรถบรรทุกไม่ได้รับบาดเจ็บใด ๆ (ปรากฏตาม ภาคผนวก ข.) 
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บ∑∑’Ë
6

°“√µ√«® Õ∫§«“¡ª≈Õ¥¿—¬∑“ß∂ππ 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit) หมายถึง การตรวจสอบโครงการด้านถนนหรือการจราจร 

อย่างเป็นทางการโดยผู้ตรวจสอบอิสระที่ทรงคุณวุฒิ ซึ่งการตรวจสอบนี้

จะครอบคลุมถึงโครงการหรือถนนที่มีอยู่แล้ว โครงการที่กำลังก่อสร้าง 

หรืออยู่ระหว่างการออกแบบ โดยผู้ตรวจสอบจะรายงานถึงความเสี่ยง 

ในการเกิดอุบัติเหตุและความปลอดภัยในการใช้งานของโครงการ 

และถนนดังกล่าว (Austroads, 2002; พิชัย ธ., 2556) 

6.1 °√–∫«π°“√ 


 กระบวนการตรวจสอบความปลอดภยัทางถนนเปน็กจิกรรม

ที่เป็นทางการ ซึ่งผู้ตรวจสอบจะต้องจัดทำรายงานผลการตรวจสอบ

ความปลอดภัยทางถนนซึ่งระบุถึงจุดบกพร่องที่ตรวจพบ พร้อมด้วย 

ข้อเสนอแนะในการแก้ไขและส่งรายงานให้แก่ผู้เกี่ยวข้อง เช่น วิศวกร 

ผู้ออกแบบถนนหรือก่อสร้างและ/หรือผู้ว่าจ้าง เป็นต้น โดยในรายงาน 

ดังกล่าว ไม่ควรทำข้อเสนอแนะในรูปของมาตรการแก้ไขจุดบกพร่อง 

ในลักษณะที่จำเพาะเจาะจงสำหรับจุดใดจุดหนึ่งโดยเฉพาะ แต่ควรเสนอ

ในรูปของแนวทางการแก้ไข แต่อาจจะยกตัวอย่างวิธีแก้ไขในบางกรณีได้ 
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เจ้าของงาน/วิศวกรผู้ออกแบบ ซึ่งมีหน้าที่รับผิดชอบในการตัดสินใจ 

เกี่ยวกับการออกแบบจะต้องตอบรายงานการตรวจสอบความปลอดภัย

ทางถนนดว้ยการทำหนงัสอืชีแ้จงวา่เหน็ดว้ยหรอืไมเ่หน็ดว้ยกบัขอ้เสนอแนะ

ในการแก้ปัญหาความปลอดภัย พร้อมทั้งให้เหตุผลประกอบ 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน สามารถดำเนินการ

ในขั้นตอนต่าง ๆ ดังนี้  

 - ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

(Feasibility Stage) 

 - ขั้นตอนการออกแบบเบื้องต้น (Preliminary Design 

Stage)


 - ขั้นตอนการออกแบบก่อสร้าง (Detailed Design 

Stage) 

 - ขั้นตอนระหว่างการก่อสร้าง (During Construction 

Stage) 

 - ขั้นตอนก่อนเปิดการจราจร (Pre-Opening to Traffic) 

และ 

 - การตรวจสอบถนนที่เปิดให้บริการแล้ว (Existing 

Roads) (พิชัย ธ., 2556) 
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ภาพที่ 6.1 ขั้นตอนการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน  

(ที่มา: Austroads, 2002; พิชัย ธ., 2556) 
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6.2 °“√µ√«® Õ∫À≈—ß°“√‡ªî¥„™âß“π 

 สำหรับเจ้าหน้าที่ตำรวจจะมีส่วนเกี่ ยวข้องกับถนน 

ทีเ่ปดิใหบ้รกิารแลว้มากทีส่ดุ โดยกระบวนการตรวจสอบความปลอดภยัทาง

ถนนสามารถกระทำได้โดยไม่ต้องรอให้เกิดอุบัติเหตุก่อน ซึ่งถือว่า

เป็นการทำงานเชิงรุก (Pro-Active) ที่จะสามารถทำให้พบข้อบกพร่อง

ของปัจจัยต่าง ๆ ที่นำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ก่อนที่จะเกิดความสูญเสีย

เกิดขึ้น 

 ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนั้นมีประเด็น 

สำคัญที่ต้องพิจารณา ดังนี้ 


 1.	 แนวทางและรูปตัดของถนน


  1.1 แนวทางราบและแนวทางดิ่ง-เป็นโค้ง เนิน หรือ

ลาดชันเกินไปหรือไม่ 

  1.2 ระยะการมองเห็นตามแนวทาง-มีสิ่ งบดบัง 

การมองเห็นหรือไม่ 

  1.3 รูปตัดถนน-มีการลาดเอียงเพื่อระบายน้ำอย่างไร 

มีการยกระดับรับโค้งหรือไม่ 


 2.	 ลักษณะทั่วไปของทางแยก	

  2.1 ลั กษณะทา ง เร ข าคณิ ต ขอ งท า ง แยก - ร ถ 

ทุกประเภทสามารถเคลื่อนที่เข้าสู่ทางแยกได้หรือไม่ 
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  2.2 การมองเห็น-สามารถมองเห็นในทิศทางอื่นได้ 

ในระยะที่เพียงพอต่อการหยุดรถหรือไม่ 

  2.3 การควบคุมการจราจรบริ เวณทางแยกและ 

การนำทาง-มีความชำรุดบกพร่องของป้ายเครื่องหมายต่าง ๆ หรือไม่ 


 3.	 การระบายน้ำ	

  3.1 ปัญหาทั่วไป-ท่อระบายน้ำและคูระบายน้ำ 

สามารถระบายนำ้ไดเ้พยีงพอหรอืไม ่พืน้ถนนมคีวามลาดเอยีงเพือ่ระบายนำ้


ได้เหมาะสมหรือไม่ 


 4.	ปายจราจร


  4.1 ชนิดและการติดตั้งป้ายจราจร-ป้ายเตือนและ 

ป้ายบังคับต่าง ๆ มีการติดตั้งอย่างเหมาะสมหรือไม่ ติดตั้งที่ระยะก่อน 

ถึงบริเวณที่เตือนหรือควบคุมเพียงพอให้ผู้ขับขี่ปรับเปลี่ยนการขับขี่ 

ทันหรือไม่ 

  4.2 การมองเห็นป้ายจราจร-มีสิ่งปกคลุม ปิดบัง หรือ

สภาพทรุดโทรมหรือไม่ 


 5.	 สัญญาณไฟจราจร


  5.1 การติดตั้งและการทำงานของสัญญาณไฟจราจร-

สามารถใช้ได้ปกติหรือไม่ มีการตั้งระยะเวลาสำหรับไฟเหลืองและ 

ระยะเวลาไฟแดงทุกด้านเหมาะสมกับขนาดทางแยกหรือไม่ 
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  5.2 การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร-การติดตั้งโคม

สัญญาณไฟจราจรอยู่ในตำแหน่งที่เห็นได้ชัดเจนหรือไม่ มีสิ่งปิดบังโคม

สัญญาณไฟจราจรหรือไม่ 


 6.	 เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนำทาง


  6.1 ปัญหาทั่วไป-การไม่ติดตั้งเครื่องหมายที่ควร 

ต้องติดตั้งหรือไม่ 

  6.2 เครื่องหมายจราจร-เครื่องหมายบนพื้นทาง

ประเภทเส้นแบ่งช่องทาง เส้นขอบทาง และเครื่องหมายบนพื้นทางอื่น 

มีสภาพปกติหรือไม่ 

  6.3 เครื่องหมายนำทาง-มีความสามารถสะท้อนแสง

และเห็นได้ในเวลากลางคืนหรือไม่ 

  6.4 อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุมจราจร)-มีสภาพปกติ

หรือไม่ 

  6.5 สันระนาด (Rumble Strips)-มีการติดตั้ง 

ในบริเวณทางตรงก่อนจุดที่ต้องลดความเร็วหรือไม่ มีสภาพปกติหรือไม่ 


 7.	 สภาพอันตรายข้างทาง


  7.1 เขตปลอดภัย (Clear Zone)-มีพื้นที่ว่างข้างทาง

เพียงพอที่จะรองรับรถที่เสียการควบคุมโดยไม่มีวัตถุอันตรายหรือไม่ 



121121¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹

  7.2 อุปกรณ์กันชน-มีการติดตั้งอุปกรณ์กันชน (Crash 

Cushion) ในบริเวณทางร่วมทางแยกที่เหมาะสมเพื่อรองรับแรงกระแทก

จากรถที่เสียการควบคุมหรือไม่ 

  7.3 รั้ว-มีการติดตั้งรั้วกันชน (Guardrail) ในช่วง 

ที่จำเป็นต้องมีหรือไม่ ติดตั้งเป็นความยาวเหมาะสมหรือไม่ และมีการพับ

เก็บปลายรั้วหรือไม่ 


 8.	 พื้นถนน


  8.1 สภาพพื้นถนน-ถนนมีสภาพผิวการจราจรปกติ

หรือไม่ 


 9.	 ไฟฟาแสงสว่าง


  9.1 ปัญหาทั่วไป-มีแสงสว่างเพียงในเวลากลางคืน

หรือไม่ 


 10.	 คนเดินเท้า	คนเดินข้ามถนน	คนขี่จักรยาน	

  10.1 สิ่งอำนวยความสะดวกและปลอดภัยสำหรับ 

คนเดินเท้า คนเดินข้ามถนน-มีหรือไม่ 

  10.2 สิ่งอำนวยความสะดวกและปลอดภัยสำหรับ 

ผู้ขับขี่รถจักรยาน-มีหรือไม่ 
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 11.	 ทางเชื่อม


  11.1 ปัญหาทั่วไป-มีการก่อสร้างเหมาะสมหรือไม่ 

  11.2 ระยะการมองเหน็-ผูข้บัขีม่องเหน็ไดช้ดัเจนหรอืไม
่


 12.	 การจอดรถและที่หยุดรถประจำทาง	

  12.1 การจอดรถ-มีการจอดหรือหยุดรถประจำทาง 

ในบริเวณดังกล่าวหรือไม่ 

  12.2 ที่ หยุ ด รถประจำทาง -มีพื้ นที่ เ พี ย งพอให้ 

รถประจำทางหยุดรับส่งผู้โดยสารหรือไม่ 


 13.	 อื่น	ๆ


  13.1 แสงที่ สะท้อนเข้ าตาผู้ ขับขี่ - ขณะเกิด เหตุ 

มีแสงสะท้อนเข้าตาผู้ขับขี่หรือไม่ 

  13.2 กิจกรรมข้างทาง-มีกิจกรรมที่กระทบต่อสภาพ

การจราจรหรือไม่ 

6.3 °“√®—¥∑”√“¬ß“π 

 การจัดทำรายงานผลการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน

มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อระบุจุดที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ พร้อมกับ 

เสนอแนะแนวทางแก้ไข ซึ่งข้อเสนอดังกล่าว อาจเป็นแนวทางปฏิบัติ

กว้าง ๆ ซึ่งไม่มีรายละเอียดปลีกย่อยเนื่องจากรายละเอียดในการแก้ไข 

จะเป็นหน้าที่ของวิศวกรผู้ควบคุมการก่อสร้าง 
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 การจัดทำรายงานนั้นไม่มีกฎเกณฑ์ตายตัวว่าจะต้องมี 

รูปแบบเช่นไร อาจใช้วิธีเขียนเรียงลำดับปัญหาที่พบตามแนวถนน 

หรือตามลำดับการตรวจสอบในแบบรายการตรวจสอบ (หัวข้อ 6.4) ก็ได้ 

แต่สิ่งที่สำคัญคือ ต้องเขียนให้ชัดเจน เข้าใจง่าย และสะดวกสำหรับ 

ผู้ปฏิบัติในการนำผลไปแก้ไข (ดู ภาคผนวก ค. ตัวอย่างรายงานการตรวจ

สอบความปลอดภัยทางถนน) การเขียนรายงานให้ชัดเจนเข้าใจง่ายจะ

ช่วยให้วิศวกรสามารถเข้าใจปัญหาและความเชื่อมโยงของปัญหาแต่ละ

จุดได้  ทั้งนี ้ เนื้อหาของรายงานตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนอาจ

ประกอบดว้ยประเด็นดังต่อไปนี้ 

 เนื้อหาของรายงานการตรวจสอบ (Austroads, 2002; 

พิชัย ธ., 2556) 


 1)	 ข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ


  - หัวเรื่องของรายงาน ให้ระบุชื่อถนน ความยาวถนน 

ที่ตั้งโครงการ ขั้นตอนของการออกแบบที่ตรวจสอบ 

  - ลักษณะโครงการโดยสังเขป ให้ระบุวัตถุประสงค์  

การใช้งาน หรือลักษณะพิเศษ 


 2)	 ข้อมูลภูมิหลัง


  - รายชื่อสมาชิกในคณะผู้ตรวจสอบ และชื่อผู้ว่าจ้าง 

  - คุณวุฒิและสังกัดของสมาชิกในคณะผู้ตรวจสอบ 
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  - แบบแปลนของโครงการหรือช่วงถนน พร้อมด้วย

หมายเลขรายการข้อเสนอแนะจากการตรวจสอบ 

  - ระบวุา่ไดท้ำการตรวจสอบถนนทัง้ในชว่งเวลากลางวนั

และกลางคืน และระบุถึงการจัดประชุมเริ่มงานและปิดงาน โดยระบุวัน 

ที่ดำเนินการทั้งหมด 

  - แสดงรายการเอกสารที่ใช้ในการตรวจสอบ รวมทั้ง

คู่มือแนวทางที่ใช้ในการตรวจสอบ 

  - ภาพถ่ายของจุดที่สำคัญ 

  - ไม่จำเป็นต้องแนบรายการตรวจสอบหรือข้อมูล

อุบัติเหตุ 


 3)	 ปญหาที่ตรวจพบและข้อเสนอแนะ


  - ระบจุดุทีข่าดความปลอดภยัทีไ่ดต้รวจพบ พรอ้มดว้ย

ข้อเสนอแนะสำหรับการแก้ไขแต่ละจุด ซึ่งส่วนนี้จะเป็นเนื้อหาหลัก 

ของรายงาน 

  - ทำรายการสรุปสิ่งที่ตรวจพบและข้อเสนอแนะ 

ที่สำคัญ ๆ โดยแยกออกต่างหากจากเนื้อหาหลักข้างต้น 


 4)	 ข้อความปดท้าย


  - ข้อความสรุปปิดท้ายรายงาน และให้สมาชิกคณะ 

ผู้ตรวจสอบทุกคนลงลายมือชื่อไว้เป็นหลักฐานว่าได้ดำเนินการตรวจสอบ

แล้วจริง 
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 เมื่อได้ดำเนินการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและ 

จดัทำรายงานเสรจ็สิน้แลว้ จะตอ้งมกีระบวนการทีเ่ปน็ทางการในการเสนอ

รายงานให้กับเจ้าของโครงการเพื่อให้มีการตอบรับและแสดงความ 

คิดเห็นต่อข้อเสนอแนะทุกข้อของคณะผู้ตรวจสอบเป็นลายลักษณ์อักษร 

และเจ้าของโครงการหรือตัวแทนต้องลงชื่อในเอกสารดังกล่าวด้วย  

ซึ่งเรียกว่า “รายงานการแก้ไขจุดบกพร่อง” (Corrective Action 

Report) ข้อเสนอแนะของรายงานการตรวจสอบมิใช่สิ่งที่บังคับให้ต้อง

ปฏิบัติตาม แต่ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุฝายผู้บาดเจ็บอาจร้องขอดูรายงาน

การตรวจสอบนี้ได้  

 ดังนั้น เจ้าของโครงการจึงจำเป็นต้องให้ความสำคัญต่อ

รายงานการตรวจสอบความปลอดภัยและข้อเสนอแนะในรายงาน ทั้งนี้

เจ้าของโครงการอาจยอมรับข้อเสนอแนะทั้งหมดหรือเพียงบางส่วน  

หรือไม่รับข้อเสนอแนะโดยสิ้นเชิงก็ได้ แต่จะต้องระบุเหตุผลที่ไม่ยอมรับ

ไว้เป็นลายลักษณ์อักษร ซึ่งจะมีผลผูกพันหากต่อมาได้เกิดอุบัติเหตุ 

อันเนื่องจากการที่ไม่ยอมรับข้อเสนอแนะดังกล่าว 

6.4 ·∫∫√“¬°“√µ√«® Õ∫§«“¡ª≈Õ¥¿—¬∑“ß∂ππ 

 ในการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนนั้น ควรจัดทำ

แบบรายการสำหรับตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Checklist)  

เพื่อช่วยไม่ให้ผู้ทำการตรวจหลงลืมประเด็นและรายละเอียดที่จำเป็นต้อง
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ประเด็น
 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

1.	 แนวทางและรูปตัดของถนน	

	 1.1	 แนวทางราบและแนวทางดิ่ง


  - โค้งแนวราบและการยกโค้ง  

(ถ้าจำเป็น) มีความเหมาะสมกับความเร็วของ 

การจราจรส่วนใหญ่ในบริเวณนั้นหรือไม่ 

  - ความสัมพันธ์ระหว่างโค้งแนวราบ

และแนวดิ่งมีความปลอดภัยสำหรับผู้ขับขี่หรือไม่ 

เช่น ไม่มีลักษณะที่อาจทำให้ผู้ขับขี่ไม่คาดคิดว่า

จะมีโค้งแนวราบอยู่ถัดจากโค้งคว่ำ 

  - แนวเส้นทางมีความชัดเจน 

โดยมลีกัษณะทีจ่ะไมท่ำใหผู้ข้บัขีเ่กดิความเขา้ใจผดิ


หรือความสับสนหรือไม่ 


 1.2	 ระยะการมองเห็นตามแนวทาง


  - โค้งแนวราบและโค้งแนวดิ่ง 

มีระยะการมองเห็นที่เหมาะสมกับความเร็ว 

ของการจราจรส่วนใหญ่ในบริเวณนั้นหรือไม่ 

ตรวจสอบ ศาสตราจารย์ ดร.พิชัย ธานีรณานนท์ และคณะได้พัฒนาแบบ

รายการต่อไปนี้ขึ้นเพื่อ เป็นแนวทางให้กับผู้ที่ทำการตรวจสอบ 

ความปลอดภัยทางถนน ทั้งนี้ อาจจะมีรายการบางรายการที่จะต้องเพิ่ม

ขึ้นหรือลดลงขึ้นอยู่กับสภาพถนนของแต่ละโครงการที่แตกต่างกันออกไป 

ตารางที่	6.1	รายการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - การมองเห็นแนวทางข้างหน้า 

ถูกสิ่งกีดขวางต่าง ๆ บดบังหรือไม่ เช่น ต้นไม้  

ป้ายต่าง ๆ รถที่จอดอยู่ ป้ายหยุดรถโดยสาร 

ประจำทาง ฯลฯ 

  - ในบริเวณถนนที่มีสภาพภูมิประเทศ 

เป็นทางภูเขา หรือ/และบริเวณที่มีทางลาดชัน 

หรือช่วงถนนที่มีระยะการมองเห็นปลอดภัย 

สำหรบัการแซงรถทีไ่มม่เีพยีงพอเปน็ระยะทางยาว



บริเวณเหล่านี้มีการจัดช่องจราจรพิเศษเพื่อให้รถ 

ทีแ่ลน่ชา้หลกีทางใหร้ถทีม่คีวามเรว็สงูกวา่สามารถ



แซงผ่านขึ้นไปได้อย่างปลอดภัยเพียงพอหรือไม่ 


 1.3	 รูปตัดถนน


  - ความกว้างช่องจราจรและจำนวน 

ช่องจราจรเพียงพอกับปริมาณการจราจร 

และเหมาะสมกับประเภทของยานพาหนะหรือไม่ 

  - มกีารขยายความกวา้งของชอ่งจราจร


บรเิวณทางโคง้อยา่งเพยีงพอในกรณทีีจ่ำเปน็หรอืไม่ 

  - ชนดิและความกวา้งของเกาะกลางถนน

มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ระยะผายความกวา้ง (Taper Lengths)



ในบริเวณที่รูปตัดถนนมีการเปลี่ยนแปลง มีความ 

เหมาะสมหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - ความกว้างของไหล่ทางเพียงพอ 

เพื่อให้ผู้ขับขี่รถที่พลัดหลุดออกนอกถนนสามารถ 

ควบคุมยานพาหนะให้กลับเข้าสู่ถนนได้หรือไม่ 

  - ความกว้างของไหล่ทางเพียงพอ 

เพื่อจะให้รถที่ขัดข้องไม่สามารถแล่นต่อไปได้ 

หรือรถที่ต้องจอดฉุกเฉินสามารถจอดได้อย่าง 

ปลอดภัยหรือไม่ 

2.	 ลักษณะทั่วไปของทางแยก	

	 2.1	 ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยก


  - ความกวา้งของชอ่งจราจร ชอ่งทางเลีย้ว


รัศมีวงเลี้ยว ไหล่ทาง และถนนโดยรวมเพียงพอ 

สำหรับยานพาหนะทุกประเภทที่เข้ามาในบริเวณ 

ทางแยกหรือไม่ 

  - ความกว้างของถนนและรัศมีวงเลี้ยว 

มีความเหมาะสมหรือไม่ เพื่อป้องกันมิให้ผู้ขับขี่ 

ใช้ความเร็วสูงจนเกินควร 

  - รูปแบบของทางแยกมีความชัดเจน 

ไม่ก่อให้เกิดความสับสนต่อผู้ใช้รถใช้ถนน 

ทุกประเภทหรือไม่ 

  - มกีารจดัชอ่งจราจร (Channelization)


ที่เพียงพอและเหมาะสมหรือไม่ 

  - ชนิดของเกาะกลางมีความเหมาะสม 

หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - ความกว้างของเกาะกลางเพียงพอ 

หรือไม่ 

  - มีการจัดช่องจราจรสำหรับรอเลี้ยว  

(Auxiliary Lane) ในกรณีที่จำเป็นหรือไม่ เช่น  

รถที่เลี้ยวมีปริมาณมาก หรือรถที่รอเลี้ยวกีดขวาง 

กระแสการจราจรในทางตรง 

  - ลกัษณะทางเรขาคณติของชอ่งจราจร 

สำหรับรอเลี้ยว เช่น ความกว้าง ระยะผาย 

ความกว้าง (Taper Lengths) ความยาวของ 

ช่องพักรถ (Storage Lengths) มีความเหมาะสม

หรือไม่ 

  - ผู้ขับขี่สามารถหยุดรถหรือชะลอ 

ความเร็วได้อย่างปลอดภัยในระยะทางของ 

ช่องจราจรสำหรับรอเลี้ยวหรือไม่ 

  - จดุเปดิกลบัรถทีอ่ยูใ่นบรเิวณใกลเ้คยีง 

กับทางแยกทำให้เกิดปัญหาการขัดแย้งกันของ 

กระแสจราจร (Conflicting Problems) หรือไม่ 

  - ทางเชื่อมบริเวณใกล้ทางแยก 

สร้างปัญหาแก่กระแสจราจรของทางแยกหรือไม่ 


 2.2	 การมองเห็น


  - ตำแหน่งที่ตั้งของทางแยกมีปัญหา 

ในเรื่องการมองเห็นจากสาเหตุของแนวทางราบ 

หรือแนวทางดิ่งหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - ระยะการมองเห็นบริเวณทางแยก 

ถกูบดบงัจากตน้ไม ้ เสาไฟฟา้ การจอดรถ ทีห่ยดุรถ

ประจำทาง ฯลฯ หรือไม่ 


 2.3	 การควบคมุการจราจรบรเิวณทางแยก


และการนำทาง


  - เครื่องหมายจราจรบนผิวทางและ 

ป้ายจราจรที่มีอยู่เหมาะสมในการควบคุม 

การจราจรบริเวณทางแยกหรือไม่ 

  - มีอุปกรณ์หรือเครื่องหมายนำทาง 

ผ่านทางแยกอย่างเหมาะสมหรือไม่ 

3.	 การระบายน้ำ	

	 3.1	 ปญหาทั่วไป


  - ความลาดเอียงของผิวทางเพียงพอ 

ต่อการระบายน้ำบนทางหรือไม่ 

  - ระบบการระบายนำ้มคีวามเหมาะสม 

หรือไม่ 

  - มีการป้องกันการเกิดน้ำท่วมขังหรือ 

การไหลผ่านของกระแสน้ำบนผิวจราจรในบริเวณ 

ทีถ่นนตดัผา่นแนวการไหลของทางนำ้อยา่งเพยีงพอ

หรือไม่ 

  - มีวัชพืชหรืออุปสรรคอื่น ๆ บริเวณ 

ไหล่ทางกั้นขวางการไหลของน้ำจากผิวจราจร 

หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - มีการดูแลรักษาระบบระบายน้ำเพื่อ 

ให้สามารถทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพหรือไม่ 

  - ความสัมพันธ์ระหว่างความลาดเอียง 

ของถนนตามรูปตัดแนวขวางและตามแนวยาว 

มคีวามเหมาะสมโดยไมท่ำใหเ้กดิปญัหานำ้ทว่มขงั 

บนผิวทางหรือไม่ 

4.	 ปายจราจร	

	 4.1	 ชนิดและการติดตั้งปายจราจร


  - ป้ายจราจรที่ติดตั้งมีความถูกต้อง 

เหมาะสมในการใช้งานหรือไม่ 

  - รูปแบบของป้ายจราจรที่ติดตั้ง 

เป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่ 

  - มีปัญหาด้านความสับสนของผู้ขับขี่ 

เนื่องจากการมีป้ายจราจรที่มากเกินไปหรือไม่ 

  - ป้ายจราจรที่ไม่ได้ใช้แล้วถูกรื้อถอน 

ออกไปหรือไม่ 

  - ตำแหน่งของการติดตั้งป้ายจราจร 

มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ขนาดของตัวอักษรหรือสัญลักษณ์ 

บนป้ายจราจรมีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ผูข้บัขีส่ามารถอา่นและทำความเขา้ใจ

ข้อความหรือสัญลักษณ์บนป้ายจราจรได้ง่าย 

หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	


 4.2	 การมองเห็นปายจราจร


  - ป้ายจราจรอยู่ในสภาพที่สามารถ 

มองเหน็ไดช้ดัเจนในทกุชว่งเวลาทกุสภาวะหรอืไม
่


เช่น กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอกลง  

พระอาทิตย์กำลังขึ้นหรือตก 

  - ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่าง 

ชัดเจนโดยไม่มีสิ่งบดบังต่าง ๆ ที่อยู่ใกล้เคียง 

หรือไม่ เช่น ต้นไม้ เสาไฟฟ้าส่องสว่าง ป้ายต่าง ๆ  

รถที่จอดอยู่ ที่หยุดรถประจำทาง ฯลฯ 

  - ป้ายจราจรถูกติดตั้งอย่างเหมาะสม 

โดยไม่บดบังกันเองหรือไม่ 

  - ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่าง 

ชัดเจนโดยไม่ถูกดึงดูดความสนใจจากสิ่งรอบข้าง 

หรือพื้นที่ด้านหลังของป้ายหรือไม่ 

  - การมองเหน็ปา้ยจราจรมคีวามชดัเจน 

โดยไม่ถูกรบกวนจากไฟฟ้าแสงสว่างหรือแสงไฟ 

จากข้างทางหรือไม่ 

  - ป้ายจราจรสามารถมองเห็นได้อย่าง 

ชัดเจน โดยไม่ถูกรบกวนจากแสงไฟหน้ารถที่อยู่

ในทิศทางตรงข้ามหรือไม่ 

  - มีการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างสำหรับ 

ป้ายจราจรแขวนสูงอย่างเพียงพอหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - มีการติดตั้งป้ายจราจรอย่างเพียงพอ 

บริเวณถนนที่มีหลายช่องจราจรเพื่อให้สามารถ 

มองเห็นได้อย่างชัดเจนหรือไม่ 

  - ป้ายจราจรถูกติดตั้งหันไปในทิศทาง 

ที่กำหนดไว้ เพื่อให้ผู้ขับขี่มองเห็นได้อย่างถูกต้อง 

หรือไม่ 

  - ป้ายจราจรถูกติดตั้งโดยมีความสูง 

และระยะห่างจากถนนที่เหมาะสม เพื่อให้ 

สามารถมองเห็นได้ชัดเจนหรือไม่ 

5.	 สัญญาณไฟจราจร	

	 5.1	การติดตั้งและการทำงานของสัญญาณ	

ไฟจราจร


  - สัญญาณไฟจราจรทำงานอย่าง 

ถูกต้องหรือไม่ 

  - จำนวน ตำแหน่ง และชนิดของ 

ไฟสัญญาณ มีความเหมาะสมสำหรับยานพาหนะ 

ในแต่ละประเภทและสภาพการจราจรหรือไม่ 

  - มีสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับ 

คนตาบอด ผู้สูงอายุ หรือคนพิการ ในกรณี 

ที่จำเป็นหรือไม่ 

  - ตู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจรอยู่ 

ในตำแหน่งที่ปลอดภัย (เช่น จากการถูกเฉี่ยวชน)  

หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - จังหวะของสัญญาณไฟจราจร 

มีความเหมาะสมในด้านความปลอดภัยหรือไม่ 


 5.2	 การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร


  - สัญญาณไฟจราจรอยู่ในสภาพ 

ที่สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนหรือไม่ 

  - สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็น 

ได้อย่างชัดเจนโดยไม่มีสิ่งบดบังต่าง ๆ ที่อยู่ 

ใกล้เคียงหรือไม่ เช่น ต้นไม้ เสาไฟฟ้าส่องสว่าง  

ป้ายต่าง ๆ ที่หยุดรถประจำทาง ฯลฯ 

  - สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็น 

ได้อย่างชัดเจนโดยไม่ถูกดึงดูดความสนใจจาก 

การเห็นสิ่งรอบข้างหรือพื้นที่ด้านหลังของ 

หัวสัญญาณไฟจราจรหรือไม่ 

  - การมองเห็นสัญญาณไฟจราจร 

มคีวามชดัเจนโดยไมถ่กูรบกวนจากไฟฟา้แสงสวา่ง


หรือแสงไฟจากข้างทางหรือไม่ 

  - สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็น 

ได้เฉพาะทิศทางที่ได้กำหนดไว้อย่างถูกต้อง 

เท่านั้นหรือไม่ 

  - การมองเห็นสีของสัญญาณไฟจราจร 

มีปัญหาจากสีของไฟฟ้าส่องสว่างในบริเวณ 

ใกล้เคียงหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - สัญญาณไฟจราจรสามารถมองเห็น 

ได้ชัดเจนโดยไม่มีการขัดแย้งกับสัญญาณ 

ไฟจราจรของทางแยกใกล้เคียงหรือไม่ 

6.	 เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนำทาง	

	 6.1	 ปญหาทั่วไป


  - เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย 

นำทางมีความเหมาะสมกับหน้าที่การใช้งาน 

ของถนนหรือไม่ 

  - เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย 

นำทางมีความสม่ำเสมอไปตลอดเส้นทางหรือไม่ 

  - เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมาย 

นำทางอยูใ่นสภาพใชง้านไดต้ามปกตใินทกุสภาวะ 

หรือไม่ เช่น กลางวัน กลางคืน ฝนตก หมอกลง  

พระอาทิตย์ขึ้นหรือตก 


 6.2	 เครื่องหมายจราจร


  - เส้นแบ่งทิศทางจราจร เส้นขอบทาง  

เส้นแบ่งช่องจราจร มีเพียงพอเหมาะสม  

และเป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่ 

  - เครือ่งหมายลกูศรบนผวิทางในบรเิวณ 

ที่จำเป็นมีแสดงหรือไม่ 

  - เส้นหยุดและเส้นให้ทางมีแสดง 

อย่างเหมาะสมหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - เครื่องหมายจราจรบริเวณเขต 

ห้ามแซงในบริเวณที่จำเป็นได้ติดตั้งอย่างเพียงพอ 

และเหมาะสมหรือไม่ 

  - เครื่องหมายจราจรบนสันขอบทาง 

ได้ติดตั้งอย่างเพียงพอเหมาะสมหรือไม่ 

  - เครื่องหมายจราจรที่ไม่จำเป็น 

ถูกย้ายหรือลบออกเรียบร้อยหรือไม่ 


 6.3	 เครื่องหมายนำทาง	

  - มีการติดตั้งเครื่องหมายนำทาง 

ที่เหมาะสม เช่น หลักนำทาง ป้ายสะท้อนแสง  

ปา้ยจราจรเตอืนแนวทาง ในบรเิวณทีจ่ำเปน็หรอืไม ่

  - เครื่องหมายนำทางถูกบดบังการ 

มองเห็นจากต้นไม้ ป้ายต่าง ๆ การจอดรถ ฯลฯ  

หรือไม่ 

  - ชว่งระยะหา่งของเครือ่งหมายนำทาง


มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ป้ายเตือนแนวทางสามารถมองเห็น 

ได้ชัดเจนโดยผู้ขับขี่ที่กำลังเคลื่อนที่เข้ามา 

ในทางโคง้และมคีวามตอ่เนือ่งไปตลอดชว่งทางโคง้


หรือไม่ 
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 6.4	 อุปกรณ์บนผิวจราจร	(ปุมจราจร)	

  - อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุมจราจร)  

อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ตามปกติและสามารถ 

มองเห็นได้ในทุกสภาวะหรือไม่ เช่น กลางคืน  

ฝนตก หมอกลง 

  - อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุมจราจร)  

ส่วนมาก ติดตั้งอย่างถูกต้องและเหมาะสมหรือไม่ 

  - อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุมจราจร)  

มีความสูงที่ไม่ทำให้เกิดอันตรายผู้ขับขี่จักรยาน 

หรือจักรยานยนต์หรือไม่ 

  - อุปกรณ์บนผิวจราจร (ปุมจราจร)  

แบบสะท้อนแสง ได้มีการติดตั้งในกรณีที่จำเป็น 

หรือไม่ 


 6.5	 สันระนาด	(Rumble	Strips)


  - สันระนาด (Rumble Strips) อยู่ 

ในสภาพที่สามารถใช้งานได้ตามปกติหรือไม่ 

  - รูปแบบการติดตั้งของสันระนาด  

(Rumble Strips) มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ความสูงของสันระนาด (Rumble  

Strips) มีความเหมาะสมโดยไม่ส่งผลกระทบ  

ที่อาจทำให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่รถจักรยาน 

หรือรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

7.	 สภาพอันตรายข้างทาง	

	 7.1	 เขตปลอดภัย	(Clear	Zone)


  - บริเวณเขตปลอดภัย (Clear Zone)  

มีอุปสรรคที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่รถ 

ที่อาจเสียหลักหลุดออกนอกเส้นทางหรือไม่ เช่น  

ต้นไม้ เสาไฟฟ้า คันทางที่สูงและลาดชัน ช่องเปิด 

ท่อระบายน้ำ ช่องเปิดสะพาน เสาป้ายจราจร  

สิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ ฯลฯ 


 7.2	 อุปกรณ์กันชน


  - มกีารตดิตัง้อปุกรณก์นัชนทีไ่มจ่ำเปน็


อันอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้รถใช้ถนน 

หรือไม่ 

  - จดุปลายของอปุกรณก์นัชนมลีกัษณะ



ที่ไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่ที่เสียหลัก 

พุ่งเข้าไปชนหรือไม่ 

  - ชนิดและประเภทของอุปกรณ์กันชน 

มีความเหมาะสมกับความเร็วของการจราจร 

สว่นใหญแ่ละประเภทของยานพาหนะในบรเิวณนัน้

หรือไม่ 

  - อุปกรณ์กันชนได้รับการติดตั้ง 

อย่างเหมาะสมหรือไม่ 

  - ระยะห่างด้านข้างของอุปกรณ์กันชน 

กับขอบทางเหมาะสมหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - อุปกรณ์กันชนที่ชำรุดได้รับการ 

ซ่อมแซมหรือไม่ 

  - อุปกรณ์กันชนสามารถมองเห็นได้ 

ในทกุสภาวะหรอืไม ่ เชน่ กลางคนื ฝนตก หมอกลง


เป็นต้น 


 7.3	 รั้ว


  - มีการติดตั้งรั้วเพื่อป้องกันคนเดินเท้า 

จากสภาพอันตรายต่าง ๆ ที่อยู่ข้างทางหรือไม่ 

  - ชนดิและการตดิตัง้รัว้มคีวามปลอดภยั 

ต่อผู้ใช้รถใช้ถนนหรือไม่ 

8.	พื้นถนน	

	 8.1	 สภาพพื้นถนน


  - ผวิถนน (ผวิจราจร) เกดิความเสยีหาย

ที่อาจเป็นอันตรายต่อผู้ขับขี่หรือไม่ เช่น พื้นผิว 

ขรุขระ เป็นหลุม มีการทรุดตัว ผิวเป็นคลื่น 

  - มีความแตกต่างระหว่างระดับผิวทาง 

และไหล่ทางหรือไม่ 

  - พื้นผิวถนนมีสภาพที่มีความต้านทาน 

การลื่นไถลที่เพียงพอหรือไม่ โดยเฉพาะบริเวณ 

ทางโค้ง บริเวณที่มีความลาดชัน และช่วงก่อน 

ถึงทางแยก เป็นต้น  
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - พืน้ผวิถนนมปีจัจยัทีอ่าจทำใหผ้วิถนน 

เกิดสภาพลื่นหรือไม่ 

  - ระดบัของผวิถนนทีม่กีารเปลีย่นแปลง 

ซึ่งอาจทำให้ผู้ขับขี่ประสบปัญหาในเรื่องการ 

ควบคุมรถหรือไม่ เช่น การทรุดตัวของถนน 

บริเวณคอสะพาน 

  - สภาพของตะแกรงฝาท่อระบายน้ำ 

บนผิวจราจรอาจทำให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่ 

รถจักรยานหรือจักรยานยนต์หรือไม่ 

9.	 ไฟฟาแสงสว่าง	

	 9.1	 ปญหาทั่วไป


  - มีการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่างอย่าง 

เพียงพอหรือไม่ 

  - ระดับของแสงสว่างเพียงพอหรือไม่ 

  - แสงไฟมีความสม่ำเสมอหรือไม่ 

  - ไฟฟ้าส่องสว่างมีสิ่งที่อาจบดบัง 

แสงสว่าง เช่น กิ่งไม้ ป้าย ฯลฯ หรือไม่ 

10.	คนเดินเท้า	คนเดินข้ามถนน	คนขี่จักรยาน	

	 10.1	สิ่งอำนวยความสะดวกและปลอดภัย	

สำหรับคนเดินเท้า	คนเดินข้ามถนน


  - มกีารจดัเตรยีมสิง่อำนวยความสะดวก 

อำนวยความปลอดภัยที่เหมาะสมสำหรับคน 

เดินเท้าและคนเดินข้ามถนนหรือไม่ 
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  - ความกว้างของทางเดินหรือทางเท้า 

เพียงพอกับปริมาณคนเดินเท้าหรือไม่ 

  - ชนิดและความสูงของสันขอบทาง 

มีความเหมาะสมหรือไม่ 

  - ทางเดินหรือทางเท้ามีสภาพที่ไม่ก่อ 

ให้เกิดอันตรายต่อคนเดินเท้าหรือไม่ 

  - ทางเดินหรือทางเท้ามีความต่อเนื่อง 

หรือไม่ 

  - ตำแหนง่ของทางขา้มมคีวามเหมาะสม 

หรือไม่ 

  - ความกวา้งของทางขา้มเพยีงพอหรอืไม
่

  - เครื่องหมายจราจรสำหรับทาง 

คนข้ามสามารถมองเห็นได้ชัดเจนหรือไม่ 

  - ทางข้ามสามารถมองเห็นได้ชัดเจน 

โดยไม่ถูกบดบังจากแนวเส้นทางราบหรือแนว 

เส้นดิ่งหรือไม่ 

  - ระยะการมองเห็นบริเวณทางข้าม 

ถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวางต่าง ๆ หรือไม่ เช่น  

ป้ายต่าง ๆ ต้นไม้ สิ่งปลูกสร้าง เสาไฟฟ้า  

รถที่จอดอยู่ ป้ายหยุดรถประจำทาง ฯลฯ 

  - แนวทางข้ามถนนมีความต่อเนื่อง 

หรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	

  - ทางข้ามปราศจากสภาพที่ทำให้เกิด 

ความลื่นหรือไม่ 

  - ชนิดและความสูงของสันขอบทาง 

บริเวณจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของทางข้ามมีความ 

ปลอดภัยเพียงพอสำหรับคนเดินเท้าทุกประเภท 

หรือไม่ 

  - มีสิ่งกีดขวางแนวทางข้ามหรือไม่  

เช่น เสาไฟ ป้ายต่าง ๆ รถที่จอดอยู่ กำแพง 

คอนกรีต ฯลฯ 

  - มีการทำเกาะพักสำหรับคนเดิน 

ข้ามถนนในบริเวณที่จำเป็นหรือไม่ 

  - มีการติดตั้งอุปกรณ์กั้นหรือรั้ว 

เพื่อบังคับให้คนเดินเท้าไปข้ามถนนในจุดทางข้าม 

ที่ปลอดภัยหรือไม่ 

  - มเีจา้หนา้ทีค่อยอำนวยความปลอดภยั

สำหรับคนเดินข้ามในบริเวณที่จำเป็นหรือไม่ เช่น  

บริเวณหน้าโรงเรียนหรือบริเวณที่มีปริมาณ 

คนข้ามถนนสูง 

  - สะพานสำหรบัคนเดนิขา้มถกูออกแบบ 

โดยคำนึงคนเดินเท้าทุกประเภทหรือไม่ 
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ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	


 10.2	สิ่งอำนวยความสะดวกและปลอดภัย	

สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน


  - ความกว้างของถนนเพียงพอสำหรับ 

ปริมาณผู้ขับขี่รถจักรยานหรือไม่ 

  - มีการจัดเตรียมสิ่งอำนวยความ 

สะดวกและความปลอดภัยที่จำเป็นสำหรับผู้ขับขี่ 

รถจักรยานหรือไม่ 

  - ทางจักรยานมีความต่อเนื่องและ 

อยูใ่นสภาพทีป่ลอดภยัตอ่ผูข้บัขีร่ถจกัรยานหรอืไม ่

11.	ทางเชื่อม	

	 11.1	ปญหาทั่วไป


  - มกีารควบคมุการเขา้ออกจากทางเชือ่ม


ที่เหมาะสมหรือไม่ 

  - รัศมีการเลี้ยวบริเวณทางเชื่อม 

เพียงพอสำหรับยานพาหนะทุกประเภทหรือไม่ 

  - มีช่องจราจรสำหรับรอเลี้ยวเพื่อเข้า 

หรือออกจากทางเชื่อมในกรณีที่จำเป็นหรือไม่ 

  - ความลาดเอียงของทางเชื่อมมีความ 

เหมาะสมหรือไม่ 

  - ทางเชื่อมก่อให้เกิดปัญหาความ 

ขัดแย้งกันของกระแสจราจรหรือไม่ 



144144 ¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹


 
 
 



 
 
 



 
 
 



 
 
 


ประเด็น	 ใช่	 ไม่ใช่	 ข้อคิดเห็น	


 11.2	ระยะการมองเห็น


  - ตำแหน่งของทางเชื่อมสามารถ 

มองเห็นได้อย่างชัดเจนโดยไม่ถูกบดบังจาก 

แนวทางราบหรือแนวดิ่งหรือไม่ 

  - มุมของทางเชื่อมมีความเหมาะสม 

ซึ่งทำให้สามารถมองเห็นทางเชื่อมได้อย่างชัดเจน 

หรือไม่ 

  - ระยะการมองเห็นบริเวณทางเชื่อม 

ไม่ถูกบดบังโดยสิ่งกีดขวางต่าง ๆ เช่น ป้ายต่าง ๆ  

สิ่งปลูกสร้าง ต้นไม้ เสาไฟฟ้า รถที่จอดอยู่  

ป้ายหยุดรถประจำทาง ฯลฯ หรือไม่ 

12.	การจอดรถและที่หยุดรถประจำทาง	

	 12.1	การจอดรถ


  - มีการจัดพื้นที่สำหรับจอดรถอย่าง 

เพียงพอหรือไม่ 

  - พื้นที่การเลี้ยวสำหรับการเข้าจอดรถ 

เพียงพอหรือไม่ 


 12.2	ที่หยุดรถประจำทาง	

  - ที่จอดรถประจำทางอยู่ในตำแหน่ง 

ที่เหมาะสมโดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาทางด้านความ 

ปลอดภัยหรือไม่ 

  - มีรถจอดกีดขวางทำให้รถประจำทาง 

ไม่สามารถเข้าไปจอดที่หยุดรถประจำทาง 

ที่เหมาะสมหรือไม
่
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13.	อื่น	ๆ



 13.1	แสงที่สะท้อนเข้าตาผู้ขับขี่


  - ทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้ขับขี่ 

ถูกรบกวนโดยแสงสะท้อนจากโคมไฟหน้ารถที่อยู่ 

ในทิศทางตรงข้ามหรือไม่ 

  - แสงสะท้อนจากไฟฟ้าส่องสว่าง 

รบกวนการมองเห็นของผู้ขับขี่หรือไม่ 

  - แสงไฟจากข้างทางสะท้อนเข้าตา 

ผู้ขับขี่ทำให้เกิดปัญหาด้านการมองเห็นหรือไม่ 


 13.2	กิจกรรมข้างทาง


  - มีกิจกรรมข้างทางซึ่งอาจเบี่ยงเบน 

ความสนใจของผู้ขับขี่หรือไม่ 

  - มีกิจกรรมข้างทางที่อาจก่อให้เกิด 

อันตรายต่อผู้ใช้รถใช้ถนนหรือไม่ เช่น เกิดการ 

จอดรถกีดขวางการจราจรในทางหลักที่มี 

ความเร็วสูง 

  - มีป้ายโฆษณาหรือสิ่งอื่น ๆ ติดตั้งอยู่ 

บริเวณข้างเคียงซึ่งอาจเบี่ยงเบนความสนใจของ 

ผู้ขับขี่หรือไม่ 

  - ป้ายโฆษณาที่อยู่ข้างทางมีลักษณะ 

ที่อาจทำให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสนในการมองเห็น 

แนวทางหรือไม่ 
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6.5  √ÿª 

 การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน เป็นการจัดการ

ปัญหาอุบัติเหตุ โดยนำหลักการและประสบการณ์ที่ได้จากการสืบค้น 

และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในจุดหรือบริเวณที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 

(Accident Investigation and Blackspot Improvement) ซึ่งเป็นวิธี

การตามแก้ปัญหา (Reactive Approach) มาใช้ในเชิงรุก (Proactive 

Approach) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนเป็นวิธีการที่ช่วยให้

มองเห็น “อันตราย” และดำเนินการแก้ไขก่อนที่สิ่งอันตรายดังกล่าว 

จะนำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิตหรือบาดเจ็บ ซึ่งเป็นการป้องกัน

ปัญหามากกว่าการตามแก้ปัญหา การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน

จึงเกี่ยวข้องกับการตรวจสอบความปลอดภัยของโครงการที่อยู่ระหว่าง

การศึกษา ออกแบบ หรือโครงการที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง หรือ

โครงการที่ก่อสร้างเสร็จแล้วและกำลังจะเปิดให้บริการ รวมถึงถนนที่เปิด

ให้บริการแล้ว ในขณะที่การแก้ไขจุดอันตราย จะดำเนินการเฉพาะ 

ในโครงข่ายถนนที่เปิดให้บริการแล้ว และในบริเวณจุดที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น

บ่อยครั้ง อย่างไรก็ตาม วิธีการทั้งสองวิธีต่างก็เป็นเครื่องมือสำคัญในการ

จัดการให้ระบบถนนมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น (พิชัย ธ., 2556) 
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บ∑∑’Ë
7

¡“µ√°“√‡æ◊ËÕ§«“¡ª≈Õ¥¿—¬·≈–°“√·°â‰¢®ÿ¥‡ ’Ë¬ß 

 การแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางถนนไม่สามารถทำให้

อุบัติเหตุหายไปหรือหมดไปได้ เพราะสาเหตุอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่ 

มาจากความผิดพลาดของมนุษย์ การปรับปรุงสภาพถนนที่เป็นจุดเสี่ยง

จึงเป็นการลดโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุหรือลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุ

ลงเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 

7.1 °“√‡æ‘Ë¡§«“¡ª≈Õ¥¿—¬ 


 บรเิวณทีม่กีารเกดิอบุตัเิหตบุอ่ยครัง้นัน้ อาจมสีาเหตมุาจาก

สภาพถนนที่ไม่ดี  มีปริมาณการจราจรที่ผ่านบริเวณนั้นจำนวนมาก  หรือ

เป็นเหตุบังเอิญที่มีอุบัติเหตุจำนวนมากเกิดขึ้นในบริเวณเดียวกันก็ได้  

ดังนั้น ก่อนที่จะทำการปรับปรุงและแก้ไขจุดเสี่ยง จึงจำเป็นต้องวิเคราะห์

ถึงสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในลักษณะที่ซ้ำหรือคล้ายกัน เมื่อสามารถ

ทราบสาเหตุดังกล่าวแล้วจึงจะออกมาตรการป้องกันและแก้ไขสาเหตุนั้น 

 การปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนสามารถทำได้ด้วยการ

ป้องกันสาเหตุที่นำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุหรือความรุนแรงจากอุบัติเหตุ

ของแต่ละบริเวณที่ เป็นจุดเสี่ยง ซึ่งแยกตามองค์ประกอบการเกิด

อุบัติเหตุได้ดังนี้ 
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 1) การแก้ไขจุดเสี่ยง (การปรับปรุงสภาพถนนและ 

สิ่งแวดล้อม) 

 2) มาตรการเพื่อความปลอดภัย (มาตรการบังคับที่อาจ

เกี่ยวข้องกับคน รถ หรือถนน) 

 3) การลดพฤติกรรมเสี่ยง (การบังคับใช้กฎหมายเพื่อ

ความปลอดภัยและการใช้ความรู้) 

 เมื่อพิจารณากระบวนการทั้งสามประเภท จะพบว่า

เป็นการทำงานอยู่บนปัจจัยของอุบัติเหตุทั้งสาม ได้แก่ สภาพถนนและ 

สิ่งแวดล้อม รถหรือยานพาหนะอื่น และคน โดยเฉพาะในส่วนของคนนี้

เจ้าหน้าที่ตำรวจจะมีหน้าที่เกี่ยวข้องโดยตรงในการบังคับใช้กฎหมาย 

ซึ่งเป็นมาตรการเชิงบังคับ ขณะเดียวกันหากสามารถทำการใช้ความรู้

เกี่ยวกับความปลอดภัยซึ่งเป็นมาตรการเชิงจูงใจได้ควบคู่ได้ ก็จะทำให้

การลดพฤติกรรมเสี่ยงประสบความสำเร็จและได้รับความร่วมมือจาก

ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 

7.2 °“√ª√—∫ª√ÿß ¿“æ∂ππ·≈– ‘Ëß·«¥≈âÕ¡ 

 การปรับปรุงสภาพถนนและสิ่งแวดล้อมนี้ เป็นมาตรการ

ด้านวิศวกรรม (Engineering) ที่มุ่งผลโดยตรงต่อสภาพถนน ซึ่งเป็น 

หนึ่งในสามของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ การปรับปรุงสภาพถนนทำได้

หลากหลายวิธีตั้งแต่การดำเนินการขนาดเล็ก เช่น ติดป้ายเครื่องหมาย
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จราจร การจุดปิดกลับรถที่อันตราย การตัดต้นไม้ข้างที่บดบังบริเวณ 

ทางแยก เป็นต้น หรืออาจเป็นการดำเนินการขนาดใหญ่ เช่น การติดตั้ง

ไฟส่องสว่าง การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร การทำสะพานกลับรถ  

และการขยายถนน เป็นต้น 


 สภาพแวดลอมของถนนที่ปลอดภัย (Safe Road 

Environment) 

 โดยปกติผู้ขับขี่และผู้ใช้ถนนอื่น ๆ จะต้องรับรู้ (Perceive) 

และทำความเข้าใจกับข้อมูลที่ได้รับมา (Process) เพื่อตัดสินใจ (Make 

Decisions) และกระทำการใด ๆ ภายในช่วงเวลาที่จำกัด หากผู้ขับขี่

สามารถดำเนนิการตามกระบวนการเหลา่นัน้ไดอ้ยา่งถกูตอ้งและเหมาะสม


โดยไม่เกิดความเครียดจากการที่ไม่สามารถตัดสินใจได้ ก็จะทำให้เกิด

สภาพการขับขี่ที่สะดวกสบายและปลอดภัย ประเด็นนี้เป็นส่วนประกอบ

ที่สำคัญอย่างยิ่งในการพัฒนาและรักษาสภาพแวดล้อมของถนนให้มี

ความปลอดภัย 

 สภาพแวดล้อมของถนนที่ปลอดภัย ควรจะมีคุณลักษณะ 

ดังต่อไปนี้ 


 1)	 เตือน	 (Warn) ผู้ขับขี่ให้ทราบถึงสภาพและลักษณะ

ของถนนที่ต่ำกว่ามาตรฐาน หรือมีความแตกต่างไปจากบริเวณที่กำลัง

ขับขี่ 


 2)	 บอก	(Inform) ผู้ขับขี่ถึงสภาพถนนข้างหน้า 
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 3)	 นำทาง	 (Guide)	 ผู้ขับขี่ได้อย่างถูกต้องเหมาะสม 

และปลอดภัย 


 4)	 ควบคุม	 (Control) แนวการสัญจรของผู้ขับขี่ผ่านจุด

หรือช่วงถนนที่มีการขัดแย้งของกระแสจราจรต่าง ๆ ได้อย่างปลอดภัย 


 5)	 ให้อภัย	 (Forgive) ผู้ขับขี่ที่ เกิดความผิดพลาด 

ในการควบคมุรถหรอืมพีฤตกิรรมการขบัขีท่ีไ่มเ่หมาะสม (พชิยั ธ., 2556)


 การปรับปรุงสภาพถนนนี้สามารถทำได้ก่อนและหลัง 

เกดิเหต ุทัง้นี ้ ขึน้อยูก่บักระบวนการทีท่ำใหต้รวจพบความบกพรอ่งของถนน

ในบริเวณนั้น ซึ่งที่มาของการตรวจพบความบกพร่องของถนนสามารถ

แบ่งได้เป็น 3 แนวทาง ได้แก่ 

 1) การตรวจสอบถนน (Road Inspection) ได้แก่  

การออกตรวจถนนเพื่อซ่อมบำรุงตามปกติซึ่ งจะทำให้ ได้ข้อมูล 

ความบกพร่องของถนนก่อนที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ทั้งนี้ การตรวจสอบถนน

จะเป็นงานในความรับผิดชอบของหน่วยงานผู้ รับผิดชอบถนน 

ซึ่งต้องทำเป็นประจำตามช่วงระยะเวลาที่กำหนด 

 2) การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit) ได้แก่ การตรวจถนนช่วงใดช่วงหนึ่งในขั้นตอนการออกแบบ  

การก่อสร้าง หรือหลังจากเปิดใช้ถนนแล้ว ซึ่งการตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนนจะดำเนินการโดยผู้ เชี่ยวชาญโดยเฉพาะและ 
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มีกระบวนการที่เป็นทางการ เพื่อนำไปสู่การป้องกันอุบัติเหตุก่อน 

ที่อุบัติเหตุจะเกิดขึ้น (รายละเอียดตาม บทที่ 6) 

 3) การสืบสวนอุบัติเหตุ (Road Accident Investigation) 

ได้แก่ การสืบค้นข้อมูลเชิงลึกจากพยานหลักฐานต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจาก

อุบัติเหตุ เพื่อนำไปสู่การค้นพบสาเหตุที่แท้จริงของการเกิดอุบัติเหตุและ

ความรุนแรงหลังจากที่อุบัติเหตุได้เกิดขึ้นแล้ว (รายละเอียดตาม บทที่ 5) 

 ในการหัวข้อต่อไปนี้ จะได้กล่าวถึงการเพิ่มความปลอดภัย

ด้วยการปรับปรุ งสภาพถนนและสิ่ งแวดล้อมที่ ได้ รับความนิยม 

และมีผลชัดเจน ดังต่อไปนี้ 


 7.2.1	 การเพิ่มระยะการมองเห็น


  การเพิ่มระยะการมองเห็นสามารถทำได้หลายวิธี 

ขึ้นอยู่กับสภาพแวดล้อมของถนนบริเวณดังกล่าว ดังตัวอย่างต่อไปนี้ 

  • การตัดต้นไม้บริเวณทางร่วมทางแยก 

  • การติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง 

  • การติดตั้งวัสดุสะท้อนแสงให้กับวัตถุข้างทาง

และในทาง 



152152 ¡ÒÃ¨Ñ´¡ÒÃ¢ŒÍÁÙÅÍØºÑµÔàËµØ·Ò§¶¹¹


 7.2.2	 การลดความแคบของโค้ง


  การที่โค้งมีรัศมีแคบจะทำให้มีความเสี่ยงที่จะเกิด

อุบัติเหตุสูงขึ้น โดยเฉพาะอย่างในกรณีโค้งหักศอกที่มักจะเกิดอุบัติเหตุ

บ่อยครั้งอันเนื่องมาจากปัญหารถไถล่ออกนอกทาง (หลุดโค้ง) และ

สำหรับกรณีถนนสองช่องจราจร การเฉี่ยวชนกับรถที่สวนอันเนื่องมาจาก

พฤติกรรมการขับปาดโค้งข้ามไปยังช่องทางรถในทิศทางตรงกันข้าม  

รวมถึงการแซงบริเวณทางโค้ง ต่างเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

ที่รุนแรง ดังนั้น การขยายรัศมีของโค้ง (ไม่น้อยกว่า 200 เมตร) จะช่วย

เพิ่มให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้นบริเวณทางโค้ง 

ตารางที่	7.1	การเพิ่มระยะการมองเห็น



 



 
• บริเวณทางร่วมทางแยกต่าง ๆ  

จำเปน็ตอ้งมรีะยะมองเหน็ทีเ่พยีงพอ

ต่อการเห็นรถในถนนที่ตัดกัน 

รวมถงึรถไฟดว้ย ดงันัน้ การตดัแตง่ 

ต้นไม้ที่บดบังการมองเห็นจะช่วย 

เพิ่มความปลอดภัยได้ 

ภาพประกอบ	 คำอธิบาย	
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• จากภาพเห็นได้ชัดเจนว่าโค้ง 

รัศมีกว้างจะทำให้ผู้ขับขี่สามารถ 

เขา้โคง้ไดอ้ยา่งสบายและปลอดภยั




ทางกับโค้งประเภทอื่น ๆ ที่มี 

รัศมีแคบ ซึ่งเสี่ยงต่อการเกิด 

อุบัติเหตุ 

• ทั้งนี้ การปรับเปลี่ยนรูปแบบ 

เรขาคณิตของถนนบริเวณโค้ง 

อาจต้องคำนึงถึงข้อจำกัดทาง 

ภูมิประเทศอื่น ๆ ร่วมด้วย 

ภาพประกอบ	 คำอธิบาย	


 7.2.3	 การเพิ่มแรงเสียดทานของผิวถนน


  แรงเสียดทานของผิวถนนกับยางล้อรถยนต์ 

มีความสำคัญต่อการขับเคลื่อนให้รถสามารถเคลื่อนที่ได้ด้วยความเร็ว

ตามที่ต้องการ  ทำให้สามารถควบคุมทิศทางการเคลื่อนที่ของรถได้ 

ตามต้องการของผู้ขับขี่ แรงเสียดทางของผิวถนนจำเป็นต่อการเข้าโค้ง 

และการหยุดรถเป็นอย่างยิ่ง ดังนั้น ในจุดที่เสี่ยงที่เกิดการชนท้าย 

ตารางที่	7.2	แนวทางการปรับปรุงโค้ง
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และหลุดโค้งจำนวนมากอาจมีผลจากการที่ผิวจราจรมีความลื่น  

(แรงเสียดทานน้อย) จึงจำเป็นต้องทำการปรับปรุงผิวถนนให้ดีขึ้น เช่น 

  • การทำความสะอาดถนน 

  • การทำผิวถนนใหม่ (Repave) 

  • การใช้พื้นถนนพิเศษ 

  นอกจากนี้ในการปรับปรุงแก้ไขถนนที่มีปัญหา

คล้ายคลึงกัน ควรดำเนินการปรับปรุงแก้ไขด้วยวิธีการซึ่งมีลักษณะ 

ที่คล้ายคลึงกัน โดยควรหลีกเลี่ยงมิให้มีการดำเนินการปรับปรุงแก้ไข 

ในลักษณะ ดังต่อไปนี้ 


 
 การปรับปรุงแกไขที่ไมเพียงพอ นั่นคือ การไม่

ทำการปรับปรุงแก้ไขให้เกิดความปลอดภัยในระดับที่เหมาะสม 


 
 การปรับปรุงแกไขที่ไมเหมาะสม นั่นคือ การใช้วิธี

การปรับปรุงแก้ไขที่ไม่ถูกต้องหรือไม่เหมาะสมกับสภาพที่ เป็นอยู่ 

ในปัจจุบัน 


 
 การปรับปรุงแกไขที่มากเกินไป นั่นคือ การใช้

มาตรการปรับปรุงแก้ไขมากขึ้นโดยมุ่งหมายที่จะให้เกิดความปลอดภัย

มากขึ้น ทำให้ปัญหาในลักษณะเดียวกันที่ได้รับการแก้ไขด้วยมาตรการ 

ในระดับที่เหมาะสมไปแล้ว อาจถูกลดระดับความปลอดภัยลง (พิชัย ธ., 

2556) 
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7.3 ¡“µ√°“√‡æ◊ËÕ§«“¡ª≈Õ¥¿—¬ 


 ในประเทศไทยไดม้กีารกำหนดมาตรการเพือ่ความปลอดภยั

ในการใช้รถใช้ถนนออกมาหลายมาตรการ ซึ่งสามารถจำแนกเป็นกลุ่ม 

ได้เป็น 3 กลุ่มสำคัญ ได้แก่ มาตรการควบคุมสภาพรถ มาตรการ 

ควบคุมคุณสมบัติของผู้ขับขี่ และมาตรการควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ 


 มาตรการควบคุมสภาพรถ-เป็นงานในความรับผิดชอบ

หลักของกรมการขนส่งทางบก โดยเจ้าหน้าที่ตำรวจมีส่วนร่วมในการ

ตรวจสอบผู้ขับขี่ที่นำรถมาใช้ว่าได้บำรุงรักษาสภาพรถและปฏิบัติ 

ตามมาตรการดงักลา่วหรอืไม ่ทัง้นี ้ตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522


มาตรา 6 “ห้ามมิให้ผู้ใดนำรถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิด

อันตราย หรืออาจทำให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ คนโดยสารหรือ

ประชาชนมาใช้ในทางเดินรถมาตรการในการจดทะเบียนรถ” ซึ่งได้ให้

อำนาจเจ้าหน้าที่ตำรวจไว้ 


 ตวัอยา่งมาตรการเพือ่ความปลอดภยัในการควบคมุสภาพรถ


เช่น 

 • การบังคับให้รถที่ ใช้ในทางทุกคันต้องจดทะเบียน- 

เพื่อให้มีการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยก่อน 

 • การให้รถตามเงื่อนไขตรวจสภาพประจำปก่อนชำระ

ภาษี-รถที่อยู่ในข่ายต้องตรวจสภาพรถก่อนเสียภาษีประจำป 
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  1) รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกทุกประเภท 

โดยไม่จำกัดอายุการใช้งาน 

  2) รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ตามประเภทรถ ดังนี้ 

   - รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ที่มีอายุใช้งาน

ครบ 7 ปขึ้นไป 

   - รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน ที่มีอายุใช้งาน

ครบ 7 ปขึ้นไป 

   - รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ที่มีอายุใช้งานครบ  

7 ปขึ้นไป 

   - รถจักรยานยนต์ ที่มีอายุใช้งานครบ 5 ปขึ้นไป 

 • ม าตรฐ านสิ นค้ า อุ ต ส าหกร รมอะ ไหล่ ร ถยนต์ - 

อะไหล่และชิ้นส่วนรถยนต์บางจำพวกถูกกำหนดให้เป็นสินค้าที่ต้อง 

ไดร้บัมาตรฐานสนิคา้อตุสาหกรรม หรอื มอก. เพือ่ควบคมุคณุภาพในการผลติ 

 • ข้อบังคับให้รถยนต์และรถตู้โดยสารมีเข็มขัดนิรภัย

มาตรการควบคุมคุณสมบัติของผู้ขับขี่-กล่าวคือ กฎหมายได้กำหนด

คุณสมบัติของผู้ขับขี่ไว้โดยบังคับให้ต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่ก่อนขับขี่ 

รถในทาง โดยมีเงื่อนไขหลายประการ เช่น 

  - ส ำหรั บผู้ ที่ ต้ อ ง ก า รขอมี ใ บอนุญ าตขั บขี่ ร ถ

จักรยานยนต์ต้องเป็นบุคคลที่อายุ 15 ปบริบูรณ์ขึ้นไป 
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  - สำหรับผู้ที่ต้องการขอมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ 

ส่วนบุคคล ต้องเป็นบุคคลที่ อายุ 18 ปบริบูรณ์ขึ้นไป 

  - ต้องไม่มี ใบอนุญาตขับรถชนิดเดียวกันอยู่แล้ว  

ต้องไม่เป็นผู้อยู่ในระหว่างถูกยึด หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่รถ 

  - สำหรับผู้ที่มีร่างกายพิการ ดังต่อไปนี้ แขนขาด 

ขา้งเดยีว ขาขาดขา้งเดยีว ตาบอดขา้งเดยีว ลำตวัพกิาร หหูนวก เมือ่ตอ้งการ 

มใีบอนญุาตขบัขีร่ถยนต ์ รถจกัรยานยนต ์ ตอ้งขอคำปรกึษาจากเจา้หนา้ที ่

ขนส่งฯ ก่อน จึงจะทำได้ 


 มาตรการติดตั้งอุปกรณ GPS ในรถขนสงวัตถุอันตราย-

ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2556 รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ลักษณะ 4) และ 

รถลากจูง (ลักษณะ 9) ที่ใช้สำหรับลากรถกึ่งพ่วงบรรทุกวัตถุอันตราย 

ต้องติดตั้งเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ (GPS Tracking) ทุกคัน 

เพื่อให้สามารถติดตาม ควบคุม กำกับดูแล พนักงานขับรถไม่ให้ขับเร็ว

เกินกำหนด และควบคุมชั่วโมงการทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

7.4 °“√∫—ß§—∫„™â°ÆÀ¡“¬‡æ◊ËÕ§«“¡ª≈Õ¥¿—¬ 

 เจ้าหน้าที่ตำรวจเป็นผู้ รับผิดชอบบังคับใช้กฎหมาย 

ตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 เกือบทั้งฉบับ ซึ่งกฎหมายฉบับนี้ 

มีวัตถุประสงค์หลักให้การใช้รถใช้ถนนเป็นไปด้วยความปลอดภัย  

แต่เนื่องจากแต่ละข้อหาหรือฐานความผิดมีขั้นตอนการปฏิบัติและจับกุม
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ที่ยุ่งยากแตกต่างกัน สำนักงานตำรวจแห่งชาติจึงได้มีการออกมาตรการ

ในการบังคับกฎหมายเพื่อความปลอดภัยโดยเฉพาะเพื่อให้เกิดการ

เปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ในรูปแบบต่าง ๆ 


 มาตรการ 3ม 2ข 1ร-มาตรการนี้เป็นการรณรงค์ให้ผู้ขับขี่

ได้ปฏิบัติตามกฎหมาย ขณะเดียวกันก็เป็นมาตรการในการกวดขันจับกุม

และติดตามสถิติผลการจับกุมของเจ้าหน้าที่ตำรวจด้วยเช่นกัน  

โดยมาตรการนี้ประกอบด้วยข้อหา ดังนี้ 

 • เมาไม่ขับ-ขับรถขณะเมาสุรา 

 • มอร์ เตอร์ไซค์ปลอดภัย-ใช้จักรยานยนต์ที่มีสภาพ 

ไม่มั่นคงแข็งแรงหรือมีอุปกรณ์ส่วนควบไม่ครบถ้วน 

 • ไม่สวมหมวกนิรภัย-ขับขี่หรือโดยสารจักรยานยนต์ 

โดยไม่สวมหมวกนิรภัย 

 • ไม่คาดเข็มขัดนิ รภัย -ขับหรือนั่ ง โดยสารรถยนต์ 

โดยไม่คาดเข็มขัดนิรภัยตามที่กฎหมายกำหนด 

 • ไม่มีใบอนุญาตขับขี่-ขับขี่รถโดยไม่ได้รับใบอนุญาตขับขี่

หรือระหว่างถูกพักใช้ใบอนุญาต 

 • ขับรถเร็วเกินกฎหมายกำหนด-ขับรถเร็วเกินกฎหมาย

กำหนด 
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ภาพที่ 7.1 โปสเตอรรณรงคตามมาตรการ 3ม 2ข 1ร 


 มาตรการจับจริง 5 จอม-เป็นมาตรการสร้างวินัยจราจร 

ในเรื่องที่กระทบต่อผู้ใช้รถใช้ถนนคันอื่นและเสี่ยงที่จะเกิดอันตราย  

โดยมาตรการนี้ประกอบด้วยข้อหา ดังนี้ 

 • จอมปาด-ขับรถฝาฝืนเครื่องหมายห้ามเปลี่ยนช่อง

ทางการเดินรถ (เส้นทึบ) โดยเฉพาะบริเวณคอสะพานและอุโมงค์ 

 • จอมล้ำ-หยุดรถรอสัญญาณไฟจราจรล้ำเส้นหยุด 

 • จอมขวาง-หยุดรถขวางทางร่วมทางแยกซึ่งเป็นพื้นที่

ห้ามหยุด 

 • จอมย้อน-ขับรถฝาฝืนทิศทางเดินรถ (ย้อนศร) 
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 • จอมปลอม-ขับขี่ รถโดยไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน 

ทะเบียนเลอะเลือน มีสิ่งปิดบังทะเบียน หรือทะเบียนปลอม 


















































ภาพที่ 7.2 โปสเตอรรณรงคมาตรการจับจริง 5 จอม 
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 มาตรการจับจริงจอมแชท-เป็นมาตรการรณรงค์ไม่ใช้

โทรศัพท์มือถือในการขับขี่ด้วยการโทรศัพท์หรือส่งข้อความสั้น (แชท)  

ซึ่ง พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้กำหนดให้เป็นความผิด 

ตามมาตรา 43(9) ซึ่งมีโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท ด้วย 













































ภาพที่ 7.3 ภาพรณรงคไมใชโทรศัพทขณะขับรถ 
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 มาตรการ 17 ขอหาหลัก-เป็นมาตรการที่เน้นการบังคับใช้

กฎหมายอย่างต่อเนื่องในข้อหาที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน 

เนื่องจากการกระทำผิดในแต่ละข้อหาจะนำไปสู่อุบัติเหตุที่รุนแรงได้ ทั้งนี้

ข้อหาที่กวดขันจับกุม ประกอบด้วย 

 1) แข่งรถในทาง (ม.134)-แข่งรถในทางโดยไม่ได้รับ

อนุญาต (ห้ามพนักงานเจ้าหน้าที่เปรียบเทียบหรือว่ากล่าว ตาม ม.140) 

 2) ขับรถเร็ว (ม.67)-ขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด 

 3) แซงในทีค่บัขนั (ม.46, 47, 48)-ขบัรถแซงขึน้หนา้รถอืน่

เมื่อเข้าที่คับขัน หรือในเขตปลอดภัย 

 4) เมาแลว้ขบั (ม.43(2))-ขบัรถในขณะเมาสรุาหรอืของเมา

อย่างอื่น 

 5) ขับรถย้อนศร (ม.41)-ขับรถฝาฝืนทิศทางเดินรถ 

 6) ไม่สวมหมวกนิรภัย (ม.122)-ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

โดยไม่สวมหมวกที่จัดทำขึ้นโดยเฉพาะ เพื่อป้องกันอันตรายในขณะขับขี่ 

 7) จอดรถในทีห่า้มจอด (ม.57)-จอดรถในเขตทีม่เีครือ่งหมาย


ห้ามจอด (ม.21 ต้องปฏิบัติตามเครื่องหมายและสัญญาณจราจร) 

 8) จอดรถซ้อนคัน (ม.57(9))-จอดรถซ้อนกับรถอื่น 

ที่จอดอยู่แล้ว-เสี่ยงต่อการชนท้าย และอันตรายต่อการข้ามถนน

เนื่องจากรถที่จอดบังการมองเห็นของผู้ขับขี่ 
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 9) จอดรถบนทางเท้า (ม.57(1))-จอดรถบนทางเท้า 

ส่งผลให้คนเดินเท้าบางส่วนต้องหลบลงไปเดินบนพื้นถนน 

 10) ขับรถบนทางเท้า (ม.43(7))-ขับรถบนทางเท้าโดยไม่มี

เหตุอันสมควร (เว้นแต่ รถลากเข็นสำหรับทารก คนปวย หรือคนพิการ) 

 11) ขับรถฝาฝืนสัญญาณไฟแดง (ม.22(2))-ขับรถฝาฝืน

สัญญาณจราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสีแดงที่มีคำว่า ‘หยุด’ 

 12) ขับรถไม่คาดเข็มขัดนิรภัย (ม.123)-ผู้ขับขี่ไม่รัดเข็มขัด

นิรภัยไว้กับที่นั่งในขณะขับขี่ 

 13) ขับรถไม่มีใบอนุญาตขับขี่ (ม.64,65,66)-ไม่นำใบ

อนุญาตขับรถในขณะขับรถเพื่อแสดงต่อเจ้าพนักงานได้ทันที 

 14) ไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน (ม.7)-นำรถที่มิได้ติดแผ่นป้าย

เลขทะเบียน แผ่นป้ายเครื่องหมายเลขทะเบียนหรือป้ายประจำรถ  

ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่ง กฎหมายว่าด้วย

ล้อเลื่อน กฎหมายว่าด้วยรถลาก หรือกฎหมายว่าด้วยรถจ้าง มาใช้ 

ในทางเดินรถ 

 15) มลพิษควันดำ (ม.10 ทวิ)-นำรถที่เครื่องยนต์ก่อให้เกิด

กาซ ฝุน ควัน ละอองเคมี หรือเสียงเกินเกณฑ์ที่อธิบดีกำหนด 

โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา มาใช้ในทางเดินรถ 
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 16) อุปกรณ์ส่วนควบไม่สมบูรณ์ (ม.6)-ใช้รถสภาพไม่มั่นคง

แข็งแรง นำรถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรงอาจเกิดอันตรายหรือทำให้ 

เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยมาใช้ในทางเดินรถ 

 17) ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ (ม.43(9))-โทรขณะขับ: ขับขี่รถ

ในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ เว้นแต่การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้

อุปกรณ์เสริม สำหรับการสนทนาโดยผู้ขับขี่ไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์

เคลื่อนที่นั้น 

7.5 °“√∑”ß“π√à«¡°—∫¿“§’‡§√◊Õ¢à“¬ 


 ทา้ยทีส่ดุแลว้การทำงานเพือ่สรา้งความปลอดภยัทางถนนนัน้


เจ้าหน้าที่ตำรวจไม่อาจทำงานอย่างโดดเดี่ยวได้ แต่คงต้องทำงานร่วมกับ

ภาคเีครอืขา่ยทัง้ภาครฐัและเอกชน โดยภาครฐัทีม่หีนา้ทีเ่กีย่วขอ้งโดยตรง


ไดแ้ก ่ กรมปอ้งกนัและบรรเทาสาธารณะภยั กรมทางหลวง กรมทางหลวง

ชนบท กรมการขนส่งทางบก และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต่าง ๆ  

ที่รับผิดชอบถนน และมีหน้าที่โดยตรงในการปรับปรุงดูแลให้ถนน 

มีความปลอดภัย 

 สำหรับหน่วยงานเอกชนนั้น แม้ไม่ได้มีหน้าที่โดยตรง 

แต่บางหน่วยงานได้มีนโยบายที่จะช่วยเหลือสังคม เจ้าหน้าที่ตำรวจ 

จึงสามารถขอรับการสนับสนุนในรูปแบบต่าง ๆ จากหน่วยงานเอกชน 

ที่เกี่ยวข้องได้ เช่น บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จำกัด  

บริษัทประกันภัยต่าง ๆ และบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ยี่ห้อต่าง ๆ เป็นต้น
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 เมื่อเจ้าหน้าที่ตำรวจเป็นหน่วยงานที่ทำหน้าที่ ในการ 

ระงับเหตุจราจร และประชาชนมีหน้าที่ต้องแจ้งเหตุเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น

ในโอกาสแรก ตำรวจจึงเป็นหน่วยงานที่มีข้อมูลอุบัติเหตุมากที่สุด ดังนั้น 

จึงควรนำข้อมูลอุบัติเหตุที่มีอยู่มาใช้ประโยชน์ด้วยการนำมาประชุม 

รว่มกบัหนว่ยงานอืน่เพือ่ผลกัดนัใหเ้กดิการแกไ้ข และออกมาตรการตา่ง ๆ


เพื่อความปลอดภัยของพี่น้องประชาชนในพื้นที่ ทั้งนี้ โครงการสืบสวน

อุบัติ เหตุของสำนักงานตำรวจแห่งชาติได้ออกแบบและนำเสนอ

กระบวนการทำงานของเจ้าหน้าที่ตำรวจร่วมกับฝายปกครองแบ่งเป็น 

การรับแจ้ง การจัดเก็บข้อมูล การจัดประชุมในระดับสถานีตำรวจ  

การประชุมในระดับอำเภอและจังหวัด (ภาพที่ 7.4) 

ภาพที่ 7.4 กระบวนการจัดการขอมูลอุบัติเหตุตามโครงการสืบสวนอุบัติเหตุ 
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  ภาพที่ 7.5 การทำงานรวมกับฝายปกครองในการทำกิจกรรมเพื่อลดอุบัติเหตุ 

ชวงเทศกาล 
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ภาพที่ 7.6 การทำงานรวมกับฝายปกครองในการทำกิจกรรมเพื่อลดอุบัติเหตุ 

ชวงเทศกาล (ตอ) 
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 การสร้างขวัญกำลังใจให้ผู้ปฏิบัติงาน-เป็นอีกสิ่งหนึ่ง 

ที่ไม่อาจมองข้าม เนื่องจากข้อจำกัดเรื่องงบประมาณและกำลังพลทำให้

เจ้าหน้าที่ตำรวจต้องทำงานหนักแต่ได้รับค่าตอบแทนน้อย ดังนั้น  

จึงจำเป็นต้องสร้างขวัญกำลังใจด้วยการให้รางวัลสำหรับผู้ที่สร้าง

ประโยชน์เพื่อให้เกิดการทำงานที่ต่อเนื่องและยั่งยืน ตัวอย่างเช่น 

โครงการ “Hero on the Road” ที่เปิดให้ประชาชนโหวดเจ้าหน้าที่

ตำรวจที่ประทับใจเข้ามาผ่านสื่อมวลชน และทำการมอบรางวัลให้ 

เพื่อเป็นเกียรติและเป็นตัวอย่างที่ดีให้กับเจ้าหน้าที่ตำรวจอื่น เป็นต้น 

 ภาพที่ 7.7 ภาพกิจกรรมมอบรางวัลใหเจาหนาที่ตำรวจ 

โครงการ Hero on the Road 
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นายนพดล สันติภากรณ์ กรรมการผูจ้ดัการ  

   บรษิทั กลางคุม้ครอง



   ผู้ประสบภัยจากรถ จำกัด 
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พันตำรวจเอกหญิง จินดา กลับกลาย อาจารย์ (สบ 5) กลุ่มงานอาจารย์ 

   กองบัญชาการศึกษา/ 

   หัวหน้าคณะนักวิจัย 

พันตำรวจเอก ษณกร มั่นเมือง  ผู้กำกับการฝายกิจการนักศึกษา  

   สถาบันฝึกอบรมรหว่างประเทศ 


 
 
 วา่ดว้ยการดำเนนิการใหเ้ปน็ไป
 



 
 
 ตามกฎหมายกองบัญชาการศึกษา


พลตำรวจโทหญงิ ดวงฤด ีเอีย้วสนิทรพัย ์ อาจารย์ (สบ ๓) กลุ่มงานอาจารย์ 

   กองบัญชาการศึกษา 

พันตำรวจโท ไวพจน์ กุลาชัย  อาจารย์ประจำคณะรัฐศาสตร์ 

   และนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

พันตำรวจโท พิเชษฐ์ คำภีรานนท์ สารวัตร กลุ่มอินเทอร์เน็ต  

   สำนกังานเทคโนโลยแีละการสือ่สาร 

พันตำรวจโท ภาณพุงศ ์ภาณดุลุกติต ิ สารวัตรงานวิศวกรรมจราจร  

   กองกับการ 4 กองบังคับการ 

   ตำรวจจราจร 

พันตำรวจโท อมรชัย ลีลาขจรจิตร ผู้ช่วยนายเวร  

   รองผู้บัญชาการตำรวจแห่งชาติ 

พันตำรวจโท สิทธิพงษ์ ศรีเลอจันทร์ อาจารย์ (สบ ๒) กลุ่มงานอาจารย์ 

   กองบัญชาการศึกษา 

นายวัฒนดนัย ธนัญชัย  นักวิชาการอิสระ 

สิบตำรวจตรีหญิง ศศิวิมล เส้งนุ้ย ผู้บังคับหมู่ กลุ่มงานอาจารย์  

   กองบัญชาการศึกษา/เจ้าหน้าที่ 






การจัดการ
ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน

โครงการพัฒนาศักยภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตำารวจจราจร
สนับสนุนโดย สำานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.)

Transport Services

Transport Services

การจัดการ ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน


