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บทคัดย่อ: บทความนี้นำเสนอการวิเคราะห์หาสาเหตุที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุซ้ำซ้อนและแนวทางป้องกัน                
โดยพิจารณาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร 3 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านถนน ปัจจัยด้านรถ ปัจจัยด้านคน  
การวิจัยได้แบ่งกระบวนการออกเป็น 2 กระบวนการ ได้แก่ การเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยได้ลงพื้นที่
สำรวจร่วมกับสำนักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 11 จังหวัดนครศรีธรรมราช ซึ่งในการเก็บรวบรวมข้อมูลดำเนินการ          
โดยใช้กล้องสำรวจ ล้อวัดระยะทาง เทปวัดระยะ เป็นต้น จากนั้นจึงนำข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์หาแบบจำลองลักษณะ
การชนและวิเคราะห์หาความเร็วของรถก่อนชนและหลังชนโดยประยุกต์ใช้สมการความเร็วทางฟิสิกส์และซอฟต์แวร์ 
CAD ZONE ผลการศึกษาพบว่า อุบัติเหตุซ้ำซ้อนเกิดจากปัจจัยด้านคน โดยความเร็วก่อนชนของรถบรรทุกกึ่งพ่วง
เท่ากับ 104 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งนำไปสู่ความเสียหายรุนแรงเมื่อรถเสียหลักพุ่งชนต้นไม้ขนาดใหญ่ และเนื่องจาก
ระบบการจัดการป้องกันพื้นที่อุบัติเหตุไม่ได้ถูกควบคุมอย่างเคร่งครัด ในขณะทำการช่วยเหลือผู้ประสบเหตุรถบรรทุก
กึ่งพ่วง ทำให้รถทัวร์ที่ขับมาด้วยความเร็ว 110 กิโลเมตรต่อชั่วโมง พุ่งชนท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วงที่ ยื่นออกมาจากเส้น
ไหล่ทางประมาณ 1 เมตรอย่างรุนแรงเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุซ้ำซ้อน ดังนั้นข้อเสนอแนะเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
ซ้ำซ้อนสำหรับกรณีศึกษานี้ควรเน้นที่กระบวนการการจัดการป้องกันพื้นที่เกิดเหตุของรถขนาดใหญ่ และการควบคุม
การใช้ความเร็วรถขณะขับขี่ตามที่กฎหมายกำหนดจะเป็นการควบคุมผู้ขับขี่ซึ่งสอดคล้องกับปัจจัยด้านคนที่มีผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
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Abstract:  This paper aims to analyze the causes of double road accidents and suggest the 
preventions by considering three factors:  road factor, vehicle factor and human factor. There were 
two processes in this research:  data collection and data analysis.  In the data collection, the 
researcher participated with The Office of Disease Prevention and Control 11 Nakhon Si Thammarat 
Province to collect the data by using Theodolite, surveyor’s wheel, and surveyor’s tape. After that, 
the results of data collection were used to simulate the road accidents by using CAD ZONE software. 
In the data analysis, the researcher used data from survey to find a model of collision and analyzed 
the vehicle speed before and after collisions by applying acceleration physics equation and CAD 
Zone software. The results showed that the causes of accidents were human and driving speed. The 
pre-collision speed of the semi-trailer truck was equal to 104 km/hour which led to severe damage 
when the car breaks down and hit a large tree and the accident area prevention management system 
was not strictly controlled. During helping the victims of semi- trailer trucks, the bus drove 110 
km/hour hit the back of the semi-truck that extended from the shoulder line about 1 m. Therefore, 
the recommendations to prevent double road accident were to focus on prevention area and 
control the speed limit according to the laws. 
 

Key words: The occurrence of double road accidents, Speed, The semi-trailer truck 
 

1. บทนำ 
ปัจจุบันแนวโน้มการใช้รถบนท้องถนนมากขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง สิ่งที่ส่งผลตามมาคือเรื่องของอุบัติเหตุจราจรที่
อาจเกิดขึ้นได้ อุบัติเหตุจราจรทางถนนปี 2564 องค์การ
อนามัยโลกได้เปิดเผยว่ามีการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรทางถนน 1.19 ล้านคน หรือ 15 รายต่อแสนคน 
หรือคิดเป็นเงิน 63 ล้านล้านบาท ซึ่งส่วนใหญ่เกิดขึ้นใน
ประเทศที่มีรายได้ต่ำและปานกลาง และที่น่าสนใจพบว่า
สัดส่วนที่มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 28 เกิดในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รองลงมาคือภูมิภาคแปซิฟิก
ตะวันตก คิดเป ็นร้อยละ 25 และภูม ิภาคแอฟริกา              
คิดเป็นร้อยละ 19 ตามลำดับ โดยเฉพาะในกลุ่มเด็กอายุ
ระหว่าง 5 – 29 ปี ในขณะที่ประเทศไทยมีแนวโน้วดีขึ้น
เล ็กน้อย โดยผู ้โดยสารรถยนต์ 4 ล ้อ เส ียช ีว ิตจาก
อุบัติเหตุจราจรทางถนน คิดเป็นร้อยละ 30 รองลงมาคืน
คน เด ิ น ถนน  ค ิ ด เป ็ น ร ้ อ ยละ  23  และผ ู ้ ข ั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ และ 3 ล้อ คิดเป็นร้อยละ 21 
ตามลำดับ นอกจากนี ้ยังพบว่าอัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุจราจรทางถนนระหว่างเพศหญิงและชาย คือ            
1 ต่อ 3 ซึ่งองค์การอนามัยโลกตั้งเป้าหมายต้องการลด
อุบัติเหตุจราจรทางถนนให้เหลือ ร้อยละ 50 ก่อนปี           
พ.ศ. 2573 [1] 

ประเทศไทย ข้อมูลปี 2564 จากรายงานการวิเคราะห์
สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม 
พ.ศ.2562 สัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุจราจรทางถนน
ของประเทศไทยเป็นผู้เสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนต์
มากที ่สุด คิดเป็นร้อยละ 74.4 รองลงมาคือ รถยนต์               
คิดเป็นร้อยละ 12.3 คนเดินเท้า คิดเป็นร้อยละ 7.6             
ผู้ขี่รถจักรยาน คิดเป็นร้อยละ 3.5 และผู้ใช้ถนนอื่น ๆ           
คิดเป็นร้อยละ 2.3 ซึ่งสอดคล้องกับสถิติการจดทะเบยีน
ยานพาหนะที่มีจำนวนรถจักรยานยนต์ 21.69 ล้านคัน 
คิดเป็นร้อยละ 52.93 มากเป็นอันดับที่ 1 ของรถทั้งหมด 
โดยปี 2564 ประเทศไทยมีแนวโน้มผู ้ เส ียชีว ิตจาก
อุบัติเหตุจราจรทางถนนลดลงร้อยละ 4.9 ซึ่งสอดคล้อง
กับองค์การอนามัยโลกมีแนวโน้มที่ลดลงแต่ยังอยู ่ใน
เกณฑ์ท ี ่ส ูงอยู ่ เม ื ่อเท ียบกับเป ้าหมายของประเทศ           
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ที่ตั้งไว้ [2] ปัญหาการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
จราจรยังคงเป็นภัยร้ายที่สร้างความสูญเสียแก่ชุมชนและ
สังคมของประเทศ ทีมสอบสวนอุบัติเหตุจราจรจังหวัด
นครศรีธรรมราช ประกอบด้วย สำนักงานป้องกันควบคุม
โรคที่ 11 จังหวัดนครศรีธรรมราช สำนักงานป้องกนัและ
บรรเทาสาธารณภัย จังหวัดนครศรีธรรมราช พนักงาน
สอบสวนสถาน ีตำรวจ จ ั งหว ัดนครศร ี ธรรมราช 
หน่วยกู้ภัย ลงพื้นที่สอบสวนอุบัติเหตุจราจรเพื่อค้นหา
สาเหตุและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุแต่ละกรณี
เพื่อใช้เป็นแนวทางในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ใน
อนาคต 

 

2. วัตถุประสงค์การวิจัย 
2.1 เพ ื ่อศ ึกษาและว ิเคราะห์หาสาเหต ุการเกิด

อุบัติเหตุจราจรทางถนน 
2.2 เพ ื ่อศ ึกษาและหาแนวทางป ้องก ันการเกิด

อุบัติเหตุ 
 

3. วิธีดำเนินการวิจัย 
การดำเนินงานวิจ ัยได้ทำการศึกษาค้นคว้าและ

วิเคราะห์ถึงแนวทางในการย้อนรอยปัญหาอุบัติเหตุ
จราจร เพื่อความเป็นไปได้ของผลลัพธ์ที่สมบูรณ์มากที่สดุ 
โดยสามารถแบ ่งว ิธ ีการดำเน ินงานว ิจ ัยออกเป็น             
2 กระบวนการ ดังนี้ 

3.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล เมื่อเกิดอุบัติเหตุจราจร
คณะผู้วิจัยได้รับแจ้งข้อมูลจากสำนักงานป้องกันควบคุม
โรคที่ 11 จังหวัดนครศรีธรรมราช ที่อยู่ในทีมสอบสวน
อุบัติเหตุจราจรของจังหวัดนครศรีธรรมราช โดยการลง
พื ้นท ี ่ภาคสนามมีเคร ื ่องม ือท ี ่ ใช ้ในงานวิจ ัยได้แก่ 
แบบฟอร์มบันทึกข้อมูลอุบัติเหตุจราจรภาคสนาม กล้อง
ถ่ายรูป เทปวัดระยะทาง ล้อวัดระยะทาง เครื ่องมือ
สำรวจของซอฟต ์แวร ์  CAD ZONE โดยป ัจจ ัยของ
อุบัติเหตุจราจรประกอบด้วย ปัจจัยด้านถนน ปัจจัย          
ด้านรถ และปัจจัยด้านคน ดังนี้ 

3.1.1 ปัจจัยด้านถนน เป็นปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้อง
กับว ิศวกรรมการทาง และวิศวกรรมขนส่ง โดยใช้

หลักการสอบสวนอุบัติเหตุจราจรและหลักการตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนน สำหรับการลงพื้นที่ปัจจัยด้าน
ถนนทำการตรวจสอบสภาพถนนบริเวณที ่ เก ิดเหตุ 
กำหนดจุดอ้างอิง สำรวจจุดที่เกิดเหตุที่คาดว่าเป็นจุดที่
รถชนกันหรือตำแหน่งที ่รถปะทะกัน จุดสุดท้ายหรือ
ตำแหน่งที่รถหยุดหลังการชนกัน ร่องรอยการไถลของ
ยางล้อรถ ข้อมูลทางกายภาพของถนนเช่น ความกว้าง
ของถนน ตำแหน่งของอาคาร ต้นไม้บริเวณที่เกิดเหตุ              
ซึ ่งสามารถใช้กล้องสำรวจของซอฟต์แวร์ CAD ZONE 
บันทึกข้อมูลพิกัดบริเวณสถานที่เกิดเหตุ และบันทึกภาพ
ต่าง ๆ ด้วยกล้องถ่ายภาพเพื่อค้นหาองค์ประกอบสำคัญ
ที ่จะนำไปสู ่ความจริง[3] และการสัมภาษณ์ผ ู ้ เ ห็น 
เหตุการณ์บริเวณที่เกิดเหตุเพื่อใช้ประกอบกับการค้นหา
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่อไป 

3.1.2 ปัจจัยด้านรถ การตรวจสอบสภาพรถที่เกิด
เหตุหลังการชน ใช้วิธีการบันทึกภาพด้วยกล้องถ่ายภาพ
โดยการถ่ายภาพรถที่เกิดเหตุรอบทั้งตัวรถหรือถ่ายภาพ
แบบ 360 องศา แสดงตามรูปที่ 1 และรูปที่ 2 รวมถึง
ภายในรถ ตรวจสอบสภาพของเก้าอี้ภายในรถ น็อตยึด
เก้าอี ้ การใช้เข็มขัดนิรภัยของผู ้โดยสารและผู้ ข ับขี่  
เนื ่องจากการคาดเข็มขัดนิรภัยสามารถช่วยลดจำนวน
ผ ู ้ เส ียช ีว ิตจากอุบ ัต ิ เหตุจราจรได ้ร ้อยละ 34 และ                
ผู้ที่ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยมีความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตมากกว่า
ผู้ที่ใช้เข็มขัดนิรภัย 1.52 เท่า [4] และการประยุกต์ใช้
ซอฟต์แวร์ CAD ZONE โดยการนำข้อมูลระยะยุบตัวของ
รถท ี ่ ได ้จากการลงพ ื ้นท ี ่ ภาคสนามมาว ิ เคราะ ห์                       
หาความเร็วรถขณะชน 

3.1.3 ปัจจัยด้านคน เป็นปัจจัยที ่มีส่วนทำให้เกิด
อุบัติเหตุสูงที่สุดของทั้ง 3 ปัจจัย เนื่องจากปัจจัยด้านคน
มีความละเอียดอ่อนสูง พฤติกรรมของคนมีความซับซอ้น
เป็นอย่างมาก ข้อมูลที ่ร ้อยเวรผู ้ด ูแลกรณีอุบัติเหตุ              
ซึ่งทางผู้วิจัยศึกษาข้อมูลเพื่อหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรเพียงอย่างเดียวโดยไม่เข้าไปยุ่งเกี ่ยวกับรูปคดี   
การติดตามข้อมูลผู้ประสบเหตุสามารถขอข้อมูลได้จาก
โรงพยาบาลที่ผู้ประสบเหตุเข้ารับการรักษา ข้อมูลอาการ
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บาดเจ็บที่ได้สามารถใช้ในการค้นหาสาเหตุความรุนแรง 
ที่เกิดขึ้นว่ามีความเกี่ยวเนื่องกับการใช้อุปกรณ์นิรภัย
ภายในรถหรือไม่ โดยเมื่อเกิดการชนกันของรถทั้งผู้ขับขี่
และผู้โดยสารที่ไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัยมีโอกาสกระแทกกับ
วัตถุแข็งภายในห้องโดยสารที่ส่งผลให้เกิดการเสียชีวิต
และบาดเจ็บได้ ตลอดจนการสัมภาษณ์ผู ้ประสบเหตุ         
ถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นสำหรับใช้เป็นข้อมูลประกอบกับ
การตรวจสอบปัจจัยด้านรถและถนน [3, 5] 

 

 
 

ภาพที่ 1 รถทัวร์ที่ประสบเหตุ 
 

3.2 การวิเคราะห์ข้อมูล ข้อมูลที่ได้จากการลงพื้นที่ 
ปัจจัยด้านถนน และปัจจัยด้านรถที่ประสบอุบัติเหตุจะ
ถูกนำมาวิเคราะห์หาแบบจำลองลักษณะการชนและ
วิเคราะห์หาความเร็วของรถก่อนชน และหลังชน โดย
ประยุกต์ใช้สมการความเร็วทางฟิสิกส์และซอฟต์แวร์ 
CAD ZONE เป็นการจำลองภาพสถานการณ์การชนกัน
ของรถที่เกิดอุบัติเหตุ ซึ ่งสามารถจำลองภาพออกมา         
ในรูปแบบ 2 มิติ และ 3 มิติ ได้ และวิเคราะห์ความเร็ว
ของรถขณะชน ซึ ่งซอฟต์แวร์ดังกล่าวมีข้อมูลของรถ            
แต่ละยี่ห้อและรุ่น โดยการนำค่าสัมประสิทธิ์ความแข็ง 
(ขนาดของแรงที่มากที่สุดต่อระยะของความกว้าง การชน
ที่ไม่ทำให้เกิดความเสียหายแบบถาวร) และสัมประสิทธิ์
ความแข็ง (แรงต้านการยุบตัวต่อระยะของความกว้าง
การชน) มาวิเคราะห์ความเร็วรถขณะชนกับค่าระยะ
ยุบตัวที่วัดจากรถที่เกิดเหตุ ซึ่งรุ่นรถและค่าสัมประสิทธิ์
สามารถทำการเพิ่มเติมในซอฟต์แวร์ได้อย่างอิสระ [6] 
โดยสมการฟิสิกส์ที่ใช้ในการคำนวณหาความเร็วรถก่อน
ชนที่เกิดจากรอยไถลเป็นแนวโค้งแสดงในสมการที่ (1) 

และ (2) และการคำนวณหาความเร็วรถก่อนชนใน
สมการที่ (3) ดังนี้ [7] 

 

 
 

ภาพที่ 2 รถบรรทุกกึ่งพ่วงที่ประสบเหต ุ
 

𝜌  =  
𝐶2

8𝑚
 + 

𝑚

2
..................................................(1) 

 

𝑉crit  =  √𝑔𝜌𝜇𝑚..............................................(2) 
 

𝑉2  =  U2 + 2aS............................................(3) 
 

เมื่อ 𝜌 = รัศมีโค้ง (เมตร) 
 C = ความยาวเส้นตรงของรอยไถลจากจุด

เร่ิมถึงจุดสุดท้าย (เมตร) 
 𝑚 = ความกว้างที่จุดกึ่งกลางระหว่างเส้น

โค้งและเส้นตรง (เมตร) 
 𝑉crit = ความเร ็วของรถก่อนไถล (เมตร/

วินาที) 
 𝜇𝑚 = สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานระหว่างล้อ

กับผิวถนน = 0.65 [9] 
 𝑔 = ค ่าความเร ่งจากแรงโน ้มถ ่วงโลก 

(เมตร/วินาที2) 
 V = ความเร็วหลังชน (เมตร/วินาที) 
 U = ความเร็วก่อนชน (เมตร/วินาที) 
 a = อัตราเร่ง/หน่วง (เมตร/วินาที2)  
                = 3.4 เมตร/วินาที2 [7] 
 S = ระยะทาง (เมตร) 
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การประยุกต์ซอฟต์แวร์ CAD ZONE หาค่าความเร็ว
รถขณะชนจากระยะยุบตัวของรถ ค่าความแข็งแรงของ
รถตามตำแหน่งที ่ชน ทิศทางการชน เป็นต้น โดยใช้
หลักการอนุรักษ์พลังงาน [6, 9] 

พลังงานที่สูญหาย (Energy Dissipated; E) แสดง
ในสมการที่ (4) ซึ่งค่าพารามิเตอร์ A, B และ Wt เป็นค่า
เฉพาะของรถแต่ละรุ่น สามารถเพิ่มเติมได้อย่างอิสระใน
ซอฟต์แวร์ตามยี่ห้อ รุ่น และปีที่ผลิตรถแต่ละคัน [3, 7, 
9, 10] 

 

E  =  
L

5
[

5G + 
𝐴

2
(𝐶1+ 2C2+ 2C3+ 2C4+ 2C5+ C6) +

𝐵

5
(

𝐶1
2+ 2C2

2+ 2C3
2+ 2C4

2+ 2C5
2+ C6

2 +
𝐶1𝐶2+ C2𝐶3+ C3𝐶4+ C4𝐶5+ C5𝐶6

)
] (1+tan2𝜃)…………………………………………………….(4) 

 

การหาความเร ็ วขณะชนปะทะ (Equivalent 
Barrier Speed; EBS) โดยพิจารณาพลังงานที ่สูญหาย
เทียบเท่ากับพลังงานจลน์ของรถที ่ความเร็วขณะชน               
ดังแสดงในสมการที่ (5) 

 

E  =  
1

2
mv2 =  

1

2

𝑊𝑡

𝑔
v2………………………………(5) 

 

จากสมการที่ (5) ความเร็ว (v) คือ ความเร็วขณะ
ชนปะทะ (EBS) มีขนาดเท่ากับสมการที่ (4) พลังงานที่
สูญหาย ดังแสดงในสมการที่ (6) 

เมื่อ E = พลังงานที่ถูกดูดซับ (นิ้ว-ปอนด์) 
 G = A2/2B (ปอนด์) 

 Wt = น ้ำหน ักรถรวมน ้ำหน ักบรรทุก 
(ปอนด์) 

A = สัมประสิทธิ์ความแข็ง (ขนาดของ
แรงที่มากที่สุดต่อระยะของความ
กว้างของการชนที่ไม่ทำให้เกิดความ
เสียหายแบบถาวร) (ปอนด์/นิ้ว) 

B = สัมประสิทธิ์ความแข็ง (แรงต้านการ
ยุบตัวต่อระยะของความกว้างของ
การชน) (ปอนด์/นิ้ว) 

 L = ความกว้างของการยุบตัว (นิ้ว) 
 C1-C6 = ระยะการยุบตัวตลอดความกว้างการ

ยุบตัว (นิ้ว) 
           = มุมปะทะ (องศา) 
 𝑔 = ความเร่งเนื่องจากแรงโน้มถ่วงของ

โลก = 32 ฟุต/วินาที2 
 EBS = ความเร็วขณะชนปะทะ (ฟุต/วินาที) 

 
 

4. ผลการศึกษา 
4.1 การย้อนรอยสถานการณ์อุบัต ิเหตุซ ้ำซ้อน                

การจำลองสถานการณ์อุบ ัต ิเหตุจราจรของรถด ้วย
ซอฟต์แวร์ CAD ZONE จากการลงพื้นที่เก็บข้อมลูปัจจัย
การเกิดอุบัติเหตุทั ้ง 3 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านถนน 
ปัจจัยด้านรถ และปัจจัยด้านคน โดยอุบัติเหตุเกิดขึ้นเมื่อ
ว ันพ ุธท ี ่  10 ส ิงหาคม 2559 บนทางหลวงแผ ่นดิน
หมายเลข 41 บริเวณหลักกิโลเมตรที่ 320+800 หมู่ที่ 9 
ตำบลท่าโพธิ์ อำเภอจุฬาภรณ์ จังหวัดนครศรีธรรมราช 
ข้อมูลที่ได้ทำให้สามารถจำลองผังลำดับการเกิดอบุัติเหตุ 
แสดงในรูปที ่ 3 และรูปที ่ 4 ซึ ่งแบ่งลำดับการชนได้                 
5 ช่วง ดังนี้ 

4.1.1 จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่รถบรรทุก เมื่อถึง
บร ิ เวณจุดเก ิดเหต ุเวลาประมาณ 4.00 น. ผ ู ้ข ับขี่
รถบรรทุกมองไม่เห็นรถจักรยานยนต์พ่วงข้างที ่อยู่
ตรงหน้า (เนื่องจากไม่เห็นไฟท้ายรถจักรยานยนต์พ่วง
ข้าง) ทำให้ต้องเบรกรถอย่างกะทันหัน  

4.1.2 เป็นเหตุให้รถบรรทุกกึ่งพ่วง ที่ขับตามหลัง
มาชนท้ายรถบรรทุก แล้วเสียหลักลงไปชนต้นไม้บริเวณ
ร่องน้ำกลางถนน ทำให้ผู้ขับขี่รถบรรทุกกึ่งพ่วงบาดเจ็บ
สาหัส 1 คน  

4.1.3 หล ังจากน ั ้นหน ่วยก ูภ ัยได ้ เข ้าทำการ
ช่วยเหลือผู้ประสบเหตุรถรถบรรทุกก่ึงพ่วง  

4.1.4 เมื่อเวลาผ่านไปประมาณ 30 นาที รถทัวร์
โดยสารประจำทาง กรุงเทพฯ-ยะลา-เบตง ขับมาในเลน
ขวาด้วยความเร็ว ประกอบกับเป็นเวลากลางคืน ไม่มีแสง
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ไฟบริเวณข้างทาง และมองไม่เห็นท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วงที่
ย ื ่นออกมาจากเส้นไหล่ทางประมาณ 1 เมตร ทำให้
รถทัวร์โดยสารชนท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วง เป็นเหตุให้ผู้ขับ
ขี่รถทัวร์และผู้ขับขี่รถทัวร์กะแรกเสียชีวิตทันที่ขณะเกิด
การชน  

4.1.5 จากการตรวจสอบเมื่อผู้ขับขี่เสียชีวิตขณะ
เกิดเหตุทำให้ไม่มีการห้ามล้อรถทัวร์ รถจึงเสียหลักลง
ร่องน้ำกลางถนน เฉี ่ยวชนต้นไม้และหยุดที ่ปากท่อ
คอนกรีตระบายน้ำ จากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเป็นเหตุให้มี

ผ ู ้เส ียชีว ิตทั ้งหมด 2 คน บาดเจ็บสาหัส 4 คน และ
บาดเจ็บเล็กน้อย 17 คน ดังแสดงในตารางที่ 1 ข้อค้นพบ
หลังการลงพื้นที่พบว่า 1) บริเวณท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วง
หลังเกิดอุบัติเหตุส่งผลให้ไฟท้ายรถดับดังแสดงในรูปที่ 4 
(จากภาพถ่ายของพนักงงานสอบสวนสถานีตำรวจภูธร
อำเภอจุฬาภรณ์) 2) อุบัติเหตุรถทัวร์ชนท้ายรถบรรทุก 
กึ่งพ่วงเป็นอุบัติเหตุซ้ำซ้อน เนื่องเป็นอุบัติเหตุของรถ
ขนาดใหญ่ ทำให้อุปกรณ์ในการจัดการป้องกันพื ้นที่
อุบัติเหตุ ไม่เพียงพอและไม่ถูกควบคุมอย่างเคร่งครัด 

ตารางที่ 1 สาเหตุการเสียชีวิตและอาการบาดเจ็บของผู้ประสบอุบัติเหตุ 

ลำดับที ่ เพศ อายุ (ปี) ลักษณะการบาดเจ็บ หมายเหตุ 
รถทัวร์โดยสาร กรุงเทพฯ-ยะลา-เบตง 
1 ชาย 38 ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะอย่างรุนแรง เลือดออกจาก

จมูก มีลมรั่วในช่องเยื่อหุ้มปอด (ผู้ขับขี่กะแรก) 
เสียชีวิตที่เกิดเหตุ 

2 ชาย 63 ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะอย่างรุนแรง เลือดออกจาก
จมูก มีอาการบาดเจ็บทรวงอกอย่างรุนแรง (ผู้ขับขี่
กะสอง/ที่เกิดเหตุ) 

เสียชีวิตที่เกิดเหตุ 

3 ชาย 52 มีอาการศีรษะแตก กระดูกแขนขวาหัก และกระดูก
ต้นขาหัก 

บาดเจ็บสาหัส 

4 ชาย 52 มีอาการบาดเจ็บที่ศีรษะและกลา้มเนื้อฉีก บาดเจ็บสาหัส 
5 หญิง 33 มีอาการบาดเจ็บที่ศีรษะและกลา้มเนื้อฉีก บาดเจ็บสาหัส 
รถบรรทุกกึ่งพ่วง 
23 ชาย 34 มีอาการกระดูกขาซ้ายหัก (ผู้ขับขี่) บาดเจ็บสาหัส 

หมายเหตุ: ลำดับที่ 6 - 22 เปน็ผู้โดยสารรถทัวร์ได้รบับาดเจ็บเล็กน้อยกลับบา้นได้ 
 

4.2 การวิเคราะห์หาความเร็วของรถที ่ประสบเหตุ                   
การวิเคราะห์หาความเร็วรถขณะชนด้วยซอฟต์แวร์ CAD 
ZONE จากข้อมูลความเสียหายของรถที่เกิดอุบัติเหตุ 
การวัดรอยเบรก และข้อมูลที ่เกี ่ยวข้องกับการชนได้
ดำเนินการตรวจเช็คจากสมการทางฟิสิกส์ ดังนี้ 

4.2.1 รถบรรทุกกึ ่งพ่วง ชนต้นไม้ด้วยความเร็ว
ค่อนข้างสูงทำให้ต้นไม้หัก โดยความเร็วขณะชนที่คำนวณ
ด้วยซอฟต์แวร์ CAD ZONE อยู่ที่ 73.53 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง (แสดงในรูปที่ 5) ความเร็วที่ได้จากรอยไถลก่อน
ชนต้นไม้จากสมาการที ่ 2 อยู ่ที ่ 86.48 กิโลเมตรต่อ

ช ั ่วโมง และจากสมการที ่  3 ความเร็วก่อนชนอยู ่ที่  
104.34 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 

 
 

ภาพที่ 3 ผังลำดับการเกิดอุบัติเหตุ 1 รถบรรทุกกึ่งพ่วง
ชนทา้ยรถบรรทุก 

POI  = Point of Impact (จุดปะทะของรถ)
POI 1 = จุดที่รถบรรทุกกึ่งพ่วงชนรถบรรทุก
POR = Point of Rest (จุดที่รถหยุดนิ่งหลงัการชน)
POR 1 = จุดที่รถบรรทุกกึง่พว่งชนตน้ ม้และหยุดนิง่

1

= รถจักรยานยนต์พ่วงข้าง

= รถบรรทุก

= รถบรรทุกกึ่งพ่วง



7 
 

 

วารสารวิชาการนวัตกรรมเทคโนโลยีอุตสาหกรรม  

 

Academic Journal of Industrial Technology Innovation Vol. 1 No. 3 September - December 2023 

 
 

ภาพที่ 4 ผังลำดับการเกิดอุบัติเหตุ 2 รถทัวร์ชนท้าย
รถบรรทุกกึ่งพ่วง 

 

4.2.2 รถทัวร์ ความเร็วของรถทัวร์ขณะชนปากท่อ
คอนกรีตระบายน้ำแล้วหยุดนิ่ง จากการตรวจสอบพบว่า
ขณะที่รถทัวร์ชนท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วงแล้วเสียหลักลง
ข้างทางนั้นไม่มีการห้ามล้อทำให้คาดคะเนความเร็วที่
เกิดขึ้นขณะชนใกล้เคียงกับความเร็วสุดท้ายที่คำนวณได้
โดยใช้ซอฟต์แวร์ CAD ZONE อยู่ที่ 110.8 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ดังแสดงในรูปที่ 6  

ความเร ็วส ูงส ุดที ่แสดงในรายงานสถิต ิการใช้
ความเร็วในการขับขี่ของรถทัวร์ เท่ากับ 116 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ในช่วงเวลา 2.10 น. และความเร็วสุดท้ายของ
รถทัวร์จากทางศูนย์ GPS ประมาณ 66 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง เวลา 2.15 น. (แสดงในรูปที่ 7) 

 

 
 

ภาพที่ 5 ความเร็วขณะชนต้นไม้ของรถบรรทุกก่ึงพ่วง 
 

 
 

ภาพที่ 6 ความเร็วขณะชนปากท่อคอนกรีตระบายนำ้
ของรถทัวร์ 

 
 

ภาพที่ 7 ความเร็วของรถทัวร์จากทางศนูย์ GPS 
 

4.3 แนวทางป้องกันเพื่อลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและ
ความรุนแรง เนื่องจากมี 3 ปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อ
การเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุ ในท ้องถนน ด ังน ั ้นในการ
เสนอแนะแนวทางป้องกันเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ
ดังกล่าว จึงพิจารณา 3 ปัจจัยนี้เป็นหลัก ดังนี้ 
4.3.1 ปัจจัยด้านถนน มีดังนี้ 

1) เขตปลอดภัยริมทาง กรณีที่ 1 ควรติดตั้ง
อุปกรณ์ป้องกันวัตถุแข็งที ่อยู ่บริเวณริมทางหรือเขต
ปลอดภัยริมทาง เพื่อป้องกันรถที่เสียหลักเข้ามาชน เช่น 
ราวกันอันตราย เป็นต้น 

2) เขตปลอดภัยริมทาง กรณีที่ 2 บริเวณ
เขตปลอดภัยริมทางไม่ควรมีวัตถุแข็ง หรือควรตัดต้นไม้
บริเวณข้างทาง เนื่องจากบริเวณข้างทางที่มีวัตถุแข็ง 
หรือต้นไม้ขนาดเส้นผ่านเกิน 10 เซนติเมตร เมื่อรถที่ขับ
มาด้วยความเร็วสูงเสียหลักชนกับวัตถุแข็งหรือต้นไม้
ขนาดใหญ่ผลจากแรงปะทะส่งผลให้รถได้ร ับความ
เสียหายอย่างรุนแรง ดังนั้นบริเวณข้างทางต้องไม่มีวัตถุ
แข็ง หรือต้นไม้ใหญ่ที่มีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางเกิน 10 
เซนติเมตร อยู ่ในเขตปลอดภัยริมทาง (Clear Zone)            
ซึ่งถ้าขับรถด้วยความเร็วที่ 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมี
ปริมาณจราจรมากกว่า 6,000 คันต่อวัน (บริเวณที่เกิด
เหตุบนทางหลวง 41 ปี 2558 มีปริมาณจราจรเฉลี่ย 
17,119 คันต่อวัน) [11]  ควรมีระยะเขตปลอดภัยริมทาง
ไม่น้อยกว่า 6.5-7.5 เมตร [12] สำหรับความเร็วและ
ปริมาณจราจรบนถนน 

4.3.2 ปัจจัยด้านรถ มีดังนี้ 
1) รถบรรทุกกึ ่งพ ่วง ไฟท้ายรถบรรทุก           

กึ ่งพ่วงควรติดตั้งให้มีความสว่างตลอดเวลาเนื่องจาก         
ในหลายกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ มีรถจำนวนไม่น้อยที่มาชน

= จุดที่รถทัวร์ชนท้ายรถบรรทุกกึ่งพ่วง
= จุดที่รถทัวร์ชนต้น ม้ต้นที่ 1
= จุดที่รถทัวร์ชนต้น ม้ต้นที่ 2
= จุดที่รถทัวร์ปะทะปากทอ่คอนกรีตระบายน้ าและหยุดนิ่ง

2

= รถทัวร์

= รถบรรทุกกึ่งพ่วง

POI 2.1
POI 2.2
POI 2.3
POR 2

 

 C1  24.80" 

 C2  24.60" 

 C3  29.40" 

 C4  40.50" 

 C5  45.30" 

 C6  41.30"  97.60" 

 194.0°

(14.0°)

CRUSH REPORT:  Front Crush

2010/HINO/FR2PPC
 
C1 = 24.80", C2 = 24.60", C3 = 29.40", C4 = 40.50", C5 = 45.30", C6 = 41.30"
 
Damage Length = 97.60"
Crash (L) = 97.60"
Damage Offset = 0.00"
A = 1000.7 lb/in
B = 1001.18 lb/in²
G = 500.11 lb
Wt = 82385.94 lbs
PDOF = 194.00°(ø=14.00°)
Y = (1+tan(ø)²)
g (Gravity) = 32.2 ft/s²

E = L/5 * [ 5G + A/2 * ( C1 + 2*C2 + 2*C3 + 2*C4 + 2*C5 + C6)
      + B/6 * (C1² + 2*C2² + 2*C3² + 2*C4² + 2*C5² + C6² + C1*C2 + C2*C3 + C3*C4 + C4*C5 + C5*C6) ] * Y
E = 68935648.29 in/lbs
E = 5744637.36 ft/lbs

EBS = Sqrt(2g*(E/12) / Wt) = f/s
EBS = 67.01 ft/s
EBS = 45.69 mph

C1

C2

C3

C5

C4

C6

24.8"

24.6"

29.4" 194.0°
(14°) 40.5"

45.3"

41.3"

97.6"

ความเร็วขณะชนต้น ม้ = 73.53 กม. ชม.
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36.00"
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 C1  53.46" 

 C2  45.47" 

 C3  35.69" 

 C4  34.25" 

 C5  36.00" 

 C6  36.82"  100.39" 

 172.0°
(8.0°)

CRUSH REPORT:  Front Crush

2011/SCANIA-BUS/K380IB6X2NB
 
C1 = 53.46", C2 = 45.47", C3 = 35.69", C4 = 34.25", C5 = 36.00", C6 = 36.82"
 
Damage Length = 100.39"
Crash (L) = 100.39"
Damage Offset = 0.00"
A = 1000.7 lb/in
B = 1001.18 lb/in²
G = 500.11 lb
Wt = 44202.23 lbs
PDOF = 172.00°(ø=8.00°)
Y = (1+tan(ø)²)
g (Gravity) = 32.2 ft/s²

E = L/5 * [ 5G + A/2 * ( C1 + 2*C2 + 2*C3 + 2*C4 + 2*C5 + C6)
      + B/6 * (C1² + 2*C2² + 2*C3² + 2*C4² + 2*C5² + C6² + C1*C2 + C2*C3 + C3*C4 + C4*C5 + C5*C6) ] * Y
E = 84942235.87 in/lbs
E = 7078519.66 ft/lbs

EBS = Sqrt(2g*(E/12) / Wt) = f/s
EBS = 101.55 ft/s
EBS = 69.24 mph

ความเร็วขณะชนปากท่อคอนกรีตระบายน้ า = 110.8 กม. ชม.
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ท้ายรถบรรทุกที่ไม่มีการเปิดไฟท้ายรถขณะรถจอดหยุด
นิ่ง ดังนั้นผู้ประกอบการควรข้ึนทะเบียนรับรองมาตรฐาน
คุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุกกับกรมการขนส่งทาง
บก เน ื ่องจากการข ึ ้นทะเบ ียนฯ ม ีมาตรฐานและ
กระบวนการรองรับเรื ่องการจัดการความปลอดภัยทั้ง
จากยานพาหนะและพนักงานขับขี่ สามารถช่วยลดความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกได้ [13] 

2) รถทัวร์ ควรเพิ่มความแข็งแรงของเก้าอ้ี
โดยสารของรถทัวร์ เพื่อเป็นการลดความรุนแรงขณะเกิด
อุบัติเหตุ  

4.3.3 ปัจจัยด้านคน มีดังนี้ 
1) ควรมีการกวดขันเรื่องวินัยจราจรสำหรับ

คนขับขี่รถทุกประเภท โดยเฉพาะการกำหนดความเร็วใน
การขับขี่ และควรมีการรณรงค์ เพื่อสร้างความตระหนัก
ในการคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่รถทุกประเภท [13] 

2) ควรมีการจัดการด้านความปลอดภัยใน
พื้นที่ที่เกิดอุบัติเหตุอย่างเคร่งครัด เพื่อเป็นการป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุซ้ำซ้อนดังแสดงในรูปที่ 8 ซึ่งภาครัฐ
สามารถกำหนดนโยบายสำหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
การจัดการด้านความปลอดภัยบริเวณพื้นที่ที่เกิดอุบัติเหตุ 
เพื่อเป็นการพัฒนามาตรฐานการปฏิบัติงานเช่นเดียวกัน
ทั้งประเทศให้ดียิ่งขึ้นได้ [14] 
 

 
 

ภาพที่ 8 การจัดการพื้นที่และแนวป้องกันอุบัติเหตุ
ซ้ำซ้อน 

 
 
 

5. สรุปผล 
จากผลการวิจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุซ้ำซ้อน 

โดยใช้กรณีศึกษา อุบัติเหตุรถทัวร์ชนท้ายรถบรรทุก              
กึ่งพ่วง เกิดขึ้นบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 41 บริเวณ
หลักกิโลเมตรที่ 320+800 หมู่ที่ 9 ตำบลท่าโพธิ์ อำเภอ
จุฬาภรณ์ จังหวัดนครศรีธรรมราช การดำเนินงานวิจัยมี
การเก็บข้อมูล รวมถึงการจำลองอุบัติเหตุด้วยซอฟต์แวร์ 
CAD ZONE ใช้หลักการสอบสวนอุบัติเหตุจราจรและ
หลักการทางวิทยาศาสตร์เพื่อค้นหาสาเหตุและพิสูจน์
ข้อเท็จจริงเกี ่ยวกับอุบัติเหตุที ่เกิดขึ้นพบว่า อุบัติเหตุ
ซ้ำซ้อนเกิดจากปัจจัยด้านคนเป็นหลัก เรื่องกระบวนการ
การจัดการป้องกันพื้นที่อุบัติเหตุไม่ได้ถูกควบคุมอย่าง
เคร่งครัด และเรื ่องความเร็วในการขับขี่มีผลกับความ
รุนแรงเมื่อเกิดการชนปะทะ จากเหตุการณ์ดังกล่าวส่งผล
ให้มีผู้เสียชีวิต 2 คน บาดเจ็บสาหัส 4 คน และบาดเจ็บ
เล็กน้อย 17 คน สำหรับแนวทางป้องกันควรจัดอบรม
การจัดการด้านความปลอดภัยในพื้นที่ที ่เกิดอุบัติเหตุ
สำหรับรถขนาดใหญ่ และผู้ประกอบการควรขึ้นทะเบียน
รับรองมาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุกกับ
กรมการขนส่งทางบก เพื ่อลดความเสี ่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุในอนาคตต่อไป 

 

6. ข้อเสนอแนะ 
จากผลการศึกษามีข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เร่ืองการ

อบรมการจัดการความปลอดภัยบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ
สำหร ับรถขนาดใหญ่ให ้ก ับหน ่วยงานที ่ เก ี ่ยวข ้อง 
เนื่องจากอุบัติเหตุของรถขนาดใหญ่มีความจำเป็นต้องใช้
บุคลากรและอุปกรณ์ป้องกันพื้นที่มากกว่ารถขนาดเล็ก 
ตลอดจนผู้ประกอบการควรขึ้นทะเบียนรับรองมาตรฐาน
คุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุกกับกรมการขนส่งทาง
บก เนื่องจากมีกระบวนการและมาตรฐานรองรับเรื่อง
การจัดการป้องกันอุบัติเหตุมิให้เกิดซ้ำหรือสามารถลด
ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถขนาดใหญ่ได้จาก
มาตรการควบค ุมความ เร ็ ว  การต รวจสภาพรถ            
ก่อนเดินทาง เป็นต้น 

                    

                 



9 
 

 

วารสารวิชาการนวัตกรรมเทคโนโลยีอุตสาหกรรม  

 

Academic Journal of Industrial Technology Innovation Vol. 1 No. 3 September - December 2023 

รถบรรทุกกึ่งพ่วง และรถทัวร์ ความมีการติดตั้งกล้อง
หน้ารถ และกล้องหลังรถ หากมีกล้องวีดีโอดังกล่าวจะ
สามารถช่วยในการสืบค้นและย้อนรอยอุบัติเหตุเพื่อช่วย
ในการหาแนวทางป้องกันมิให้เกิดเหตุซ้ำได้ดีขึ้นต่อไป 
 

7. กิตติกรรมประกาศ 
คณะผู้วิจัยขอขอบคุณ ดร.ปิติ จันทรุไทย ที่ปรึกษา

ด้านอุบัติเหตุจรจรทางถนน เจ้าหน้าที่สำนักงานป้องกัน
ควบคุมโรคที่ 11 สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณ
ภัย จังหวัดนครศรีธรรมราช โรงพยาบาลจุฬาภรณ์ 
พนักงานสอบสวนสถานีตำรวจภูธรจุฬาภรณ์ จังหวัด
นครศรีธรรมราช หน่วยกู้ภัย ผู้ประสบเหตุและญาติที่ให้
ความอนุเคราะห์ข ้อมูลในทุกด้าน ตลอดจนการให้
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะแนวทางในการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรดังกล่าวอย่างดียิ ่ง ขอขอบคุณคณบดี
คณะ เทค โน โลย ี อ ุ ตส าหกรรม  และขอขอบคุณ
มหาวิทยาลัยราชภัฏนครศรีธรรมราช ที ่ได ้ให้การ
สนับสนุนในการลงพื้นที่เก็บข้อมูล 
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