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The objective of this descriptive study  was to explore  the factors 
associated with traffic accident. Data were collected retrospectively  from police’s cases of 
traffic accident during 1 January  1999 – 31 December 1999  from  18  police stations in 
Mahasarakham  province  . 

The results revealed that  majority  of  cases  were male . The ratio of injured 
men to   women was  2.98:1. Most of them were between 18-25 years old ( 25.8 %), were 
passenger and driver (45.9%, 45.8%).Most of the drivers had driving license(67.5%) were 
arrested(83.5%)and were not wearing safety devices ( 83.0%). Motorcycles  were the most 
frequently involved vehicles(48.9%). Most accidents  occurred  in December(14.6%),on 
Saturday and Tuesday (16.3%) between (18.01-21.00pm)(23.4%)and  on highway   (80.3%). 
Kosumpisi-Sokkhun Highway( Accidental Rate = 314 .34 HMVK) and Chiangyuen intersection  
were the most  hazardous high way and  hazardous intersection. Most  cases  resulted  in  
mortality(39.3%) . 

Factors  related   to severity of police’s case report at  Mahasarakham  police 
stations  were, in descending order,  environmental causes  ( p – value < 0.001),collision type 
(p –value = 0.001),collision type by type of vehicle (p– value = 0.011),setting(p-value=0.014) 
,time(p– value = 0.021)being arrested (p–value = 0.023),sex of the driver ( p– value = 0.026) 
,material cause (p – value = 0.029) and place ( p – value = 0.047). 

The  results should  be  useful  for concerned  bodies  to reduce  road traffic 
accidents. 
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บทที1่ 
 

ความสําคัญและที่มาของปญหาการวิจัย ( Background and  Rationale ) 
 

ปญหาอุบัติเหตุจราจรเปนปญหาสําคัญประการหนึ่งของประเทศที่กําลังพัฒนาโดยเฉพาะ
ประเทศที่ยังไมมีการดําเนินมาตรการปองกันอยางจริงจัง สําหรับประเทศไทย  อุบัติเหตุจราจรทางบก 
เปนสาเหตุสําคัญที่กอใหเกิดการตาย  การบาดเจ็บ และความเสียหายตอทรัพยสินเปนจํานวนมาก และมี
แนวโนมทวีความรุนแรงเพิ่มขึ้นทุกป  การตายดวยอุบัติเหตุและการเปนพิษ  เปนสาเหตุการตายในอันดับ
ที่ 2 ของประเทศมาตั้งแต ป พ.ศ.  2533 –2539       จากขอมูลของกองสถิติสาธารณสุข   แสดงใหเห็นวา 
แนวโนมอัตราการตาย สูงขึ้นอยางรวดเร็วในชวงหลัง พ.ศ. 2530   และพบสูงสุดคือ  พ.ศ 2538 อัตรา
ตายจากอุบัติเหตุจากการขนสง  ( V01 – V99)    มีอัตราตาย 28.3  ตอประชากร แสนคน   ( จํานวน
ผูเสียชีวิต 16,782 ราย )( 1 )  จากสถิติของกรมตํารวจในป พ.ศ. 2538 พบวามีอุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศ  
94,362 ราย   มีผูบาดเจ็บ 50,718 คนและตาย 16,727  คน   ทรัพยสินเสียหาย 1,631.12 ลานบาท  และ 
จากรายงานของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ซึ่งรายงานเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
จราจรบนทางหลวงพบวา แนวโนมของอัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทางหลวงตั้งแตป พ.ศ. 2531 มี
แนวโนมสูงขึ้น คือในป พ.ศ. 2531 มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง 3,137 คร้ัง มีผูเสียชีวิต 2,115 
คน  และทําใหทรัพยสินเสียหาย  490.60  ลานบาท  และในป พศ. 2538  มีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้น  
19,482 ครั้ง  มีผูเสียชีวิต  7,064 คน  มีผูบาดเจ็บ20,449  คน  ทําใหทรัพยสินเสียหาย 1981 ลานบาท( 1 )  

นอกเหนือจากความเสียหายเบื้องตนดังกลาวแลว ยังมีรายงานความเสียหายทางเศรษฐกิจ 
จากการศึกษาของ ดิเรก ปทมสิริวัฒน (2) พบวาในป พ.ศ. 2537  คาใชจายในการรักษาพยาบาลผูปวยทั้ง
คนไขในและคนไขนอกของผูประสบอุบัติเหตุยานยนตประมาณปละ 2,385 ลานบาท และมีความสูญเสีย
ทางดานรายไดและเวลาทํางานของผูปวยเทากับ 380.3 ลานบาท    และสูญเสียทางดานทรัพยสินเทากับ  
696 ลานบาท  

นอกจากขอมูลความเสียหายตาง ๆ ดังกลาว   เมื่อพิจารณาจากสถิติรายงานการตายของป
ตาง ๆ เชน ในป พ.ศ. 2540  (1) ถึงแมวา อุบัติเหตุ มีอัตราตายเปนอันดับ 2 รองจากโรคระบบไหลเวียน
เลือด แตอุบัติเหตุมี   Years of  Potential Life Lost (YPLLs) ที่สูงกวาโรคระบบไหลเวียนเลือด เนื่องจาก
อุบัติเหตุ ทําใหประชาชนตองเสียชีวิตกอนวัยอันควร โดยเฉพาะกลุมวัยรุน และประชาชนวัยทํางาน  จาก
รายงานพบวา ผูที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุสวนใหญมีอายุระหวาง 20 –24 ป และในกลุมอายุดังกลาวเมื่อ
จําแนกตามเพศ  พบวา  เพศชายมีอัตราตาย 60.4 ตอประชากรแสนคน และเพศหญิง 9.4  ตอประชากร
แสนคน โดยกลุมที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงสุด  3  อันดับแรกไดแก กลุมอายุ  20 –24 ป  รองลงมา
คือ กลุมอายุ  25 – 29 ปและกลุมอายุ 15 –19 ป ตามลําดับ(1)   ซึ่งทําใหประเทศตองสูญเสียทรัพยากร
บุคคลที่อยูในวัยแรงงานซึ่งเปนกําลังสําคัญของประเทศ    นอกจากความเสียหายดังกลาวขางตน    ถา
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นับความเสียหายดานจิตใจและดานอื่นๆดวยแลว  ความสูญเสียจากปญหาดานอุบัติเหตุจราจรจะเปน
มูลคามหาศาลที่ประมาณคามิได   

ในจังหวัดมหาสารคาม    อุบัติเหตุกําลังเปนปญหาสาธารณสุขที่มีความสําคัญ  ในป 
พ.ศ 2536  ถึง พ.ศ. 2542 พบวาอุบัติเหตุการจราจรเปนสาเหตุการตายอันดับที่ 3 รองลงมาจาก 
โรคหัวใจ และโรคมะเร็ง  และมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นทุกป   คือในป พ.ศ 2536 มีอัตราตาย 12.4   ตอ
ประชากรแสนคน หลังจากนั้นในป พ.ศ 2540 และ ป พ.ศ. 2542 เพิ่มขึ้นเปน 32.47 และ 46.93  ตอ
ประชากรแสนคน  ตามลําดับ    ทั้งนี้จากขอมูลรายงานผูปวยนอกรายโรคตามกลุมอายุ 17 กลุมโรค( รง. 
504 ) พบวาสาเหตุการปวยจากอุบัติเหตุในป พ. ศ. 2539 ถึงป พ.ศ. 2542  คือ    1267.2 ,1119.46 , 
1357.27 และ 1612.19 ตอประชากรแสนคน  ตามลําดับ   แสดงใหเห็นถึงแนวโนมของปญหาอุบัติเหตุ
จราจรที่เพิ่มสูงขึ้น  ซึ่งในป พ.ศ. 2542 มีผูปวยที่เขารับการรักษาในแผนกผูปวยนอกโรงพยาบาลและ
สถานีอนามัยเนื่องจากอุบัติเหตุจราจร ถึง 22,245 ราย( รง.504 )และมีผูที่ตองเขารับการรักษาเปนผูปวย
ในของโรงพยาบาลถึง 1,549 ราย( รง. 505 )(3) 

จากการศึกษาวิจัยดานระบบขอมูลอบุัติเหตุจราจร (4,17)พบวา แตละหนวยงานมีการจัดเก็บ
ขอมูลอบุัติเหตุจราจรที่แตกตางกันมาก    ทั้งในดานของตัวขอมูลที่มีการเก็บรวบรวม(Data items)      
ปริมาณและคณุภาพของขอมูลตัวเดียวกัน    ที่แตละหนวยงานมีการเก็บรวบรวมเหมือนกัน( Quantity 
and quality of comparable data items )  ซึ่งขอมูลที่ไดจากสถานีตํารวจ  สวนใหญมีขอมูลบางสวน  
เชน  เพศ  อาย ุ อาชพีของผูบาดเจ็บ หรือผูทีเ่สียชีวิต และสถานที่เกิดเหตุ    ซึ่งซ้ําซอนกบัขอมูลของ
ผูปวยที่มีการรายงานในโรงพยาบาล      แตมีบางสวนที่ไมมีในรายงานของโรงพยาบาล     เชน 
สภาพแวดลอมของถนน  สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและปจจัยดานพาหนะ(4) ซึ่งเปนสวนที่มีประโยชนในการ
วิเคราะหสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ   และจากการทบทวนเอกสารการวิจัยที่ใช
วิธีการรวบรวมขอมูลจากรายงานที่มีการบันทึกพบวาสวนมากเลือกใชขอมลู Trauma Registry ของ
โรงพยาบาลมาวิเคราะห ปจจยัที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ  ทําใหขาดในสวนของสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุและสถานที่เกิดเหตุหรือบริเวณอันตรายบนถนน(Blackspot)     

การรวบรวมขอมูลจากระบบรายงานอุบัติเหตุจราจรของกองกํากับการตํารวจภูธรจังหวัด
มหาสารคามในป พ.ศ. 2542   พบวา   มีรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร จํานวน 495 คดี เทานั้น   ซึ่งยังไม
เคยมีการนํามาใชวิเคราะหลักษณะทางระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่จังหวัด
มหาสารคาม   โดยเฉพาะสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  ปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ที่เกี่ยวของในดาน
สถานที่เกิดเหตุ  บริเวณอันตรายที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก   ดังนั้นการนําฐานขอมูลของระบบรายงาน
ที่มีอยู   คือขอมูลคดีอุบัติเหตุจราจร มาศึกษาวิเคราะหดานระบาดวิทยา  จะทําใหทราบการกระจายใน
ดานบุคคล  เวลาและสถานที่   และองคประกอบดานระบาดวิทยา  ของอุบัติเหตุจราจรทางบกไดชัดเจน
และเปนระบบ       สามารถนําไปประยุกตใชในการกําหนดมาตรการ   แผนงานปองกันและควบคุม
อุบัติเหตุจราจรของจังหวัดมหาสารคามไดตรงกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรและองคประกอบทาง
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ระบาดวิทยา     สงผลใหสามารถลดอุบัติเหตุ   อัตราตาย   อัตราการบาดเจ็บ ที่เกิดจากอุบัติเหตุจราจร
ลงไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
 
 คําถามในการวิจัย ( Research  Questions ) 

1.ระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในจังหวัดมหาสารคาม  ที่ไดจากขอมูลของ
สถานีตํารวจ   ในป พ.ศ.2542  เปนอยางไร                  

2. สาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับคดีอุบัติเหตุจราจรของจงัหวัดมหาสารคาม ที่ไดจาก 
แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ของสถานีตํารวจ  มีอะไรบาง 

3. บริเวณอันตรายบนถนน ของจังหวัดมหาสารคามมีที่ใดบาง 
4. สัดสวนความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอบุัติเหตุจราจรทางบก ที่ไดจากแบบรายงาน

คดีอุบัติเหตุจราจร ของสถานีตํารวจ เปนอยางไร 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย ( Objectives ) 

 
วัตถุประสงคทั่วไป 
เพื่อศึกษาระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก   ที่ไดจากแบบรายงานคดีอุบัติเหตุ

จราจรทางบก  ของสถานีตํารวจ ในจังหวัดมหาสารคาม ป พ.ศ. 2542 
 
วัตถุประสงคเฉพาะ 
1.ศึกษาชนิดของรถและประเภทรถที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรในจังหวัดมหาสารคาม 
2.ศึกษาลักษณะเหตุที่เกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม  
3.ศึกษาบริเวณที่เกิดเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอบุัติเหตุจราจรใน

จังหวัดมหาสารคาม  
4.ศึกษาจุดเกิดเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรใน

จังหวัดมหาสารคาม 
5.ศึกษาสาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากบุคคล   จากอุปกรณ  จากสภาพแวดลอมที่

เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม 
6.วิเคราะหบริเวณอันตรายบนถนนและทางรวมทางแยกที่ เปนอันตรายในจังหวัด

มหาสารคาม 
7.ศึกษาการกระจายของ  วัน  เวลาที่เกิดอุบัติเหตุจราจร ในจังหวัดมหาสารคาม 
8.ศึกษาสัดสวนความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  
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 สมมุติฐานในการวิจัย 
1.ปจจัยตาง ๆ ในกลุมผูขับขี่มีความสัมพันธกัน  ปจจัยเหลานี้ ไดแก  เพศ  อายุ   วัน  เวลา

ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  ชนิดยานพาหนะ 
2.ปจจัยดานบุคคลของผูขับขี่มีความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจร 
3.ปจจัยเกี่ยวกับบริเวณที่เกิดเหตุ และจุดเกิดเหตุ  มีความสัมพันธกับความรุนแรงของการ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
4.ปจจัยเกี่ยวกบัอปุกรณรถยนตมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจร 
5.ปจจัยเกี่ยวกับสภาพแวดลอมมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
6.สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตใุนกลุมผูประสบอุบัติเหตุแตกตางกันตามลักษณะผูใชถนน 
7.ความรุนแรงจากอุบัติเหตุแตกตางกันตามลักษณะผูใชถนน 

 
ขอตกลงเบื้องตน ( Assumptions ) 

1. ขอมูลที่ไดมาจากการเก็บขอมูลเปนขอมูลการตาย และการบาดเจ็บ จากแบบรายงาน
คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่เกิดขึ้นในพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม ที่มีขอมูลในแบบรายงานคดี อุบัติเหตุ
จราจร เทานั้น  ไมรวมในกรณีที่ยอมความกันไดระหวางคูกรณี และในกรณีที่เสียหายเฉพาะทรัพยสินโดย
ไมมีผูบาดเจ็บ หรือเหตุอื่นใดที่ทําใหไมมีการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร 

2. ขอมูลที่บันทึกไวในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร มีความถูกตองในเนื้อหา  ไมวาจะ
เปนรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่ถูกบันทึกโดยเจาหนาที่ตํารวจคนใดก็ตาม 
 
ขอจํากัดในการวิจัย (Limitation ) 

ประชากรที่ศึกษา คือแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรที่ครอบคลุมผูเสียชีวิต หรือผูบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุจราจรทางบก   คูกรณีของผูบาดเจ็บที่มีการรายงานในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรของ
เจาหนาที่ตํารวจ   ซึ่งไมครอบคลุมไปถึงในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุจราจรแลวยอมความกันได      หรือไมไป
แจงความดําเนินคดี ที่สถานีตํารวจ   เนื่องจากบาดเจ็บเล็กนอย   
 
  
 คําสําคัญ ( Key word ) 

traffic accident, epidemiology 
 
 คํานิยามเชิงปฏิบัติการ ( Operational  definition )   

1. อุบัติเหตุ หมายถึง  เหตุที่เกิดขึ้นโดยไมคาดฝน อันเปนการบังเอิญหรือเนื่องมาจากการ
ขาดความระมัดระวัง  ความรูเทาไมถึงการณ หรือขาดความรอบรู 
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2 . การจราจร หมายถึง  การใชทางของผูขับขี่  คนเดินเทา หรือคนที่จูง ขี่   หรือไลตอนสัตว  
3. รถ  หมายถึง  ยานพาหนะทางบกทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบกซึ่งเดินดวยกําลัง

เครื่องยนต  กําลังไฟฟาหรือพลังงานอื่น ๆ  หมายความถึงรถพวงของรถนั้นดวย เวนรถไฟ  รถราง 
4. ทาง หมายถึง  ทางเดินรถ  ชองเดินรถ ชองเดินรถประจําทาง ไหลทาง ทางเทา ทางขาม 

ทางรวมทางแยก ทางลาด  ทางโคง  สะพาน   ลักษณะคันทาง     ลานที่ใชในการจราจร รวมถึงทางสวน
บุคคลที่ยินยอมใหประชาชนใชในการจราจร เวนทางรถไฟ ในที่นี้หมายถึง ถนนที่ใชในการจราจรทางบก
ในเขตจังหวัด 

5.ผูใชทาง    หมายถึง  ผูขับขี่  คนเดินเทา  และคนโดยสาร 
• ผูขับขี่  หมายถึง  ผูขับรถ  ผูประจําเครื่องอุปกรณการขนสงตามกฎหมายวาดวยการ    ขนสง  ผูลาก

เข็นยานพาหนะ 
•  คนโดยสาร  หมายถึง  ผูที่อยูในยานพาหนะ อาจเปนการซอนรถจักรยาน  จักรยานยนต   สามลอ   

หรือโดยสารอยูภายในรถยนต 
•  คนเดินเทา  หมายถึง   คนเดินและใหรวมตลอดถึงผูใชเกาอี้ลอสําหรับคนพิการ หรือ รถสําหรับเด็ก

ดวย   ที่อยูในอุบัติเหตุโดยไมไดอยูในยานพาหนะที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
6.อุบัติเหตุจราจรทางบก  หมายถึง   เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมคาดคิดจากการเดินทาง ซึ่ง

มียานพาหนะเกี่ยวของ หรือขี่สัตวหรือควบคุมสัตวอยูในทาง และกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือ
ทรัพยสินผูอื่นในการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเฉพาะอุบัติเหตุจราจรทางบก หรือเหตุการณที่เกิดขึ้นบน
ทองถนนเทานั้น ไมรวมถึงผูที่เทาเขาลอรถ หรือทอไอเสีย หรือรถลมทับขณะรถจอดอยู  และอุบัติเหตุที่
เกิดจากรถไฟ รถราง 

7.ลักษณะของอุบัติเหตุ  หมายถึง   ลักษณะที่แสดงความสัมพันธระหวางผูใชทาง  
ยานพาหนะ  และ ทาง ที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุรวมกัน 

8.บริเวณอันตรายบนถนน หมายถึง ตําแหนงที่มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่มีลักษณะ
คลายคลึงกันสูงมากเมื่อเทียบกับบริเวณอื่น   

9.ทางรวมทางแยกอันตราย หมายถึง   พื้นที่ที่ทางเดินรถตั้งแตสองสายตัดผานกัน  รวม
บรรจบกันหรือติดกัน  ที่มีการเกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมากกวาทางรวมทางแยกอื่นๆ  โดยใช จํานวน
อุบัติเหตุที่มากกวาคาเฉลี่ยของจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด และความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  มาเปน
ดัชนีในการประเมินความแตกตางของทางแยกที่เปนอันตราย กับ ทางแยกปกติ   ทําการวิเคราะหเฉพาะ
ถนนในจังหวัดมหาสารคาม 

10.ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  จําแนกตามรายงานของเจาหนาที่ 
ตํารวจ( Police  Classification ) แบง เปน 3 ระดับ     คือ 

1. บาดเจ็บแกชีวิต(Fatal ) คือ ผูบาดเจ็บท่ีถึงแกชีวิตใน30วัน  หลังจากที่เกิดอุบัติเหตุ 
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2. บาดเจ็บรุนแรง ( Serious )   คือ  ผูบาดเจ็บดังตอไปน้ี 
       2.1  ตองเขารับการรักษาเปนคนไขภายในของโรงพยาบาล   หรือ 
  2.2  ผูบาดเจ็บที่มีกระดูกหัก สมองไดรับบาดเจ็บ  บาดเจ็บอวัยวะภายในถูกกระแทก   
บาดแผลรุนแรง  มองเห็นจากภายนอก  ผูปวยช็อค ตองไดรับการรักษา 

3.บาดเจ็บเล็กนอย( Slight)   คือ  ผูที่ไดรับบาดเจ็บบาดแผลถลอกเล็กนอย  ขอเคล็ด  บวม   
บาดแผลมองเห็นเล็กนอย  หรือ หมดสติเนื่องจากตกใจ หลังจากปฐมพยาบาลแลวกลับเปนปกติ   

ในการศึกษาครั้งนี้ ในกรณีที่คดีใดมีผูเสียชีวิตอยางนอยหนึ่งราย ถือวาเปนคดีอุบัติเหตุ
จราจร ที่มีการบาดเจ็บรุนแรงถึงแกชีวิต( Fatal ) และถามีผูบาดเจ็บรุนแรงอยางนอยหนึ่งรายโดยไมมี
ผูเสียชีวิตใหถือวาเปนคดีอุบัติเหตุจราจรที่มีการบาดเจ็บรุนแรง(Serious ) ถาไมมีในหลักเกณฑดังกลาว 
ถือวาคดีนั้นเกิดการบาดเจ็บเล็กนอย ( Slight) เทานั้น  

11. บริเวณที่เกิดเหตุ หมายถึง  บริเวณที่เกิดเหตุตามที่บันทึกไวในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุ
จราจรทางบกจําแนกเปน เขตที่พักอาศัย  เขตโรงเรียน เขตธุรกิจการคา สถานที่ราชการ ตลาด เขต
อุตสาหกรรม โรงงาน สถานบันเทิง สถานบริการ  ที่เปล่ียว  หรืออื่น ๆ 

12.จุดเกิดเหตุ  หมายถึง จุดที่เกิดเหตุตามที่บันทึกไวในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทาง
บก จําแนกเปน ทางตรง ทางโคง ทางแคบ ทางเบี่ยง ทางลาดชัน วงเวียน สะพาน ทางรวมทางแยก ทาง
รถไฟ จุดเปดเกาะกลางถนน ทางคนขาม  ชองเขาออกถนนหรือสถานที่  ทางเดินเทาหรือไหลทาง  ลาน
อาคารจอดรถ หรืออื่น ๆ                 
 
  ผลหรือประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย (Expected Benefit and Application ) 
 

1. นําเสนอผลการวิจัยแกคณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุ อบุัติภัยของจังหวัด เกี่ยวกับ
ลักษณะทางระบาดวิทยา   สาเหตุและการกระจาย  ของปญหาอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นจริง   เพือ่นําไปใช
ในการจัดทําแผนงานโครงการในการปองกันอุบัติเหตุจราจรของแตละหนวยงานที่เกี่ยวของไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

2.  นําเสนอผลการวิจัยเกี่ยวกบั  สถานที่ที่เปนบริเวณอันตราย ของถนนสายตาง ๆ และ
ทางรวมทางแยกที่เปนอันตราย  ในจังหวัดมหาสารคาม แกคณะกรรมการปองกันอบุัติเหตุ อุบัติภัย   และ 
แขวงการทาง  กรมทางหลวง เพื่อนําไปใชในการแกไขดานวิศวกรรมจราจร เพื่อลดการเกิดอบุัติเหตุ
จราจรทางบก   

3.  เพื่อเปนแนวทางแกเจาหนาที่สาธารณสุข  เจาหนาที่ตํารวจ หนวยงานอื่น ๆ และ
ภาคเอกชนในการจัดกิจกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่เหมาะสมใหแกกลุมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร   

4. เพื่อเปนแนวทางแกเจาหนาที่ตํารวจ  ในการกําหนดมาตรการปองกันอุบัติเหตุจราจรเพื่อ
ลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้น 
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     กรอบแนวคิดในการวิจัย     
 
 
 
    ปจจัยดานบุคคล               ปจจัยดานยานพาหนะ          ปจจัยดานสิ่งแวดลอม 
 
    เพศ   อายุ    ของผูขับขี่                ชนิดรถ                 บริเวณที่เกิดเหตุ  
   ลักษณะผูใชทาง                           ระบบหามลอ                   จุดเกิดเหตุ  
   การไดรับใบอนุญาตขับขี่               ระบบเครื่องยนต                ระบบสัญญาณไฟ  
   พฤติกรรมการขับขี่               การดัดแปลงรถ                            ทัศนวิสัยและภูมิอากาศ 
   การใชยาและสารเสพติด              ความบกพรองของอุปกรณรถ       แสงสวาง  ลักษณะของถนน 
    การเมาสุรา            

                        
 
 
 
                  แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 

          ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ, 
สถานที่เกิดอุบัติเหตุจราจร, 
วัน   เวลา  ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  

 
                                                              
 
 

 ความรุนแรงของอุบัติเหตุ  
                                                            บาดเจ็บเล็กนอย 

           บาดเจ็บสาหัส 
           เสียชีวิต 

 
 
 



บทที่  2 
 

ทบทวนเอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 

 ในการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในครั้งนี้  ผูวิจัยไดศึกษาเกี่ยวกับทฤษฎีของการ
เกิดอุบัติเหตุ  กฎหมายที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก,  การรายงานคดีจราจรของ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ,  ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรทางบก  และงานวิจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  เพื่อ
นํามาใชในการศึกษาดานระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ซึ่งผูวิจัยไดแบงออกเปน  5  หัวขอ
ใหญ ๆ ดังนี้ 

1. ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรทางบกและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
2. ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรทางบก 
3. การจําแนกความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
4. บทบาทของสํานักงานตํารวจแหงชาติและการรายงานคดีจราจรทางบก 
5. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ (Review of the Related Literature) 
1.  ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรทางบกและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
1.1 คําจํากัดความและทฤษฎีการเกิดอุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุ  หมายถึง  เหตุที่เกิดขึ้นโดยไมคาดฝน อันเปนการบังเอิญหรือเนื่องมาจากการ
ขาดความระมัดระวัง  ความรูเทาไมถึงการณ หรือขาดความรอบรู(50) 

อุบัติเหตุ  ตามพจนานุกรมราชบัณฑิตไทย พ.ศ. 2525 หมายถึง เหตุเกิดขึ้นโดยไมคาดคิด    
ความบังเอิญเปน 

องคการอนามัยโลก ใหคําจํากัดความของ   Accident  วา “An  Accident  is  an 
unpredictable  event  resulting   in recognizable  damage” (  6)   

การจําแนกอุบัติเหตุ  (Accident) สามารถแบงออกเปน  2  กลุมใหญ  ตามบัญชีการ
จําแนกโรคระหวางประเทศ  (International  Statistical  Classification  of  Diseases  and Related  
Health  Problems  tenth  revision: ICD 10)  ดังนี้( 51) 

1. อุบัติเหตุจากการขนสง  (Transport  accident)  สามารถแบงไดเปน 
1.1 อุบัติเหตุทางบก 
1.2 อุบัติเหตุทางน้ํา 
1.3 อุบัติเหตุทางอากาศ 
1.4  อุบัติเหตุทางอื่น ๆ ที่นอกเหนือจากที่กลาวขางตน    รวมท้ังที่ไมระบุแหลงที่

เกิดอุบัติเหตุ 
2. อุบัติเหตุอื่น ๆ นอกเหนือการขนสง  (Other  external  causes  of  injury  accident) 
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ซึ่งหนวยงานในสังกัดกระทรวงสาธารณสุขที่จัดทํารายงานผูปวยที่เขารับการรักษาท่ี

โรงพยาบาลเนื่องจากการบาดเจ็บและตาย   จะใชการแยกโรคตามหลักของ  ICD 10  สําหรับการ
รวบรวมขอมูลการตายจะใชรหัส ในการรายงานอุบัติเหตุจากการขนสง คือ V01 –V99  และในรายงาน 
505 ของกระทรวงสาธารณสุข ซึ่งเปนรายงานการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนต จะใช     รหัส คือ E 810 
– E 825  ซึ่งหมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากยานยนต โดยไมรวมอุบัติเหตุทางรถไฟ และทางอากาศ ( 1  ) 

นอกจากจําแนกตาม  ICD 10 แลว  นักวิชาการบางกลุมไดจําแนกอุบัติเหตุไวเปน 5 กลุม  
ดวยกันคือ(  53,55  ) 

1.อุบัติเหตุในเคหสถาน (home or domestic accident)หมายถึงเหตุที่เกิดขึ้นใน 
ครอบครัวอาจเกิดขึ้นไดทั้งในบานและนอกบาน เชน ไฟไหม น้ํารอนลวก  หยิบยาผิด   ตกจากที่สูงและ
สัตวกัดตอย 

2. อุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ  (occupational  accident)  เกิดจากการทํางาน 
หรืออาชีพ เชน จากการกอสราง จากการทํางานในโรงงาน เครื่องมือเครื่องใชในการทํางานเปนตน 

3.อุบัติเหตุในสาธารณสถาน (public accident) หมายถึงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในโรงเรียน  ใน
โรงมหรสพ รวมทั้งอัคคีภัย  เปนตน 

4.อุบัติเหตุธรรมชาติ (natural diaster)ภัยพิบัติจากธรรมชาติ เชน จากน้ําทวม พายุ 
หมุน ไฟไหม  ฟาผา แผนดินถลม แผนดินไหว เปนตน 

5.อุบัติเหตุจากการขนสงหรือการจราจร (transportation or traffic accidents) หมายถึง
เหตุที่เกิดขึ้นเนื่องจากการคมนาคมหรือการขนสง ไดแก 

5.1 อุบัติเหตุจากยานยนตในการจราจร 
5.2 อุบัติเหตุจากรถไฟ 
5.3 อุบัติเหตุในการขนสงทางน้ํา 
5.4 อุบัติเหตุในการขนสงทางอากาศ 

 
ทั้งนี้ตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก ไดใหความหมายของคําวา  การจราจร 

หมายถึง การใชทางของผูขับขี่คนเดินหรือคนที่จูง  ขี่หรือไลตอนสัตว(   24  ) 
ดังนั้น คําวาอุบัติเหตุจราจร  จึงไดมีผูใหคําจํากัดความไวหลายประการ  เชน 
อุบัติเหตุจราจร  หมายถึง  อุบัติเหตุซึ่งเกิดขึ้นบนถนน โดยมียานหรือลอเล่ือนเปนพาหนะ 

(vehicle) เคลื่อนที่อยางนอย 1 คัน และกอใหเกิดการบาดเจ็บหรือทําลายทรัพยสิน 
อุบัติเหตุจราจร หมายถึง  เหตุที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการเดินทางไปมาของผูใชทางซึ่ง

ประสบอุบัติเหตุโดยบังเอิญหรือขาดความระมัดคระวังหรือความประมาท ทําใหมีผูบาดเจ็บ เสียชีวิต หรือ
ทรัพยสินเสียหาย ซึ่งแบงอยางกวาง ๆ เปน 4 ประเภท คือ อุบัติเหตุจากการจราจรทางบก อุบัติเหตุจาก



              
10 

  
การสัญจรทางน้ํา อุบัติเหตุเนื่องจากรถไฟ อุบัติเหตุทางอากาศ ทั้งนี้พบวาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก
กอใหเกิดปญหามากที่สุดทั้งดานปริมาณและความรุนแรง 
1.2 การสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุ   

อุบัติเหตุกอใหเกิดการสูญเสียขึ้นไดหลายทาง คือ(5,7 ) 
1. ความสูญเสียทางกาย (human loss) ในที่นี้หมายถึง 
          1.1 ผูประสบอุบัติเหตุถึงแกชีวิต (death) 
          1.2 ผูบาดเจ็บ 
ซี่งเปนความสูญเสียทางดานรางกาย  เนื่องจากอุบัติเหตุยานยนตที่เกิดขึ้นในแตละคร้ัง  ทํา

ใหเกิดการบาดเจ็บ  พิการ  หรือเสียชีวิต ขึ้นได  ผูพิการจากอุบัติเหตุยานยนตก็ตองเปนภาระของ
ครอบครัว  เกิดปญหาอื่น ๆ ตามมาอีกมากมายภายหลัง 

2. ความสูญเสียทางจิตใจและสังคม (psychological and social loss) 
ความสูญเสียทางจิตและสังคมน้ี กลาวไดวาเปนความสูญเสียที่ไมอาจมองเห็นไดดวยตา

เพราะเปนนามธรรมขึ้นอยูกับความคิด ความรูสึกของผูประสบอุบัติเหตุหรือของสังคมน้ัน ๆ ซึ่งเปนการ
ประเมินโดยการประมาณเทานั้น ความสูญเสียทางจิตใจและสังคมนี้ ไดแก ความเจ็บปวดความโศกเศรา
เสียใจ  ความเปนทุกข  ความหวาดกลัว เสียขวัญ เสียจริต จิตฟนเฟอน  การถูกตัดออกจากสังคมและการ
ถูกทอดทิ้งโดดเดี่ยว เปนตน ความสูญเสียเหลานี้ไมอาจทดแทนไดดวยเงินและยังเปนผลใหไมอาจทํางาน
หรือดํารงชีวิตไดตามปกติ 

3.ความเสียหายทางเศรษฐกิจของชาติ  (economic loss) ซึ่งมีการประเมินออกมาเปน
จํานวนเงินหลายพันลานบาท จากการประมาณการความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรทั่ว
ประเทศของ ดิเรก ปทมสิริวัฒน   พบวา ในป พ.ศ. 2536  มีมูลคา ถึง 69,656 ลานบาท หรือคิดเปน รอย
ละ 2.23 ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GNP) (   2  ) 

อุบัติเหตุยานยนต  กอใหเกิดการสูญเสีย  ทางดานทรัพยสินเงินทองของบุคคล เปนจํานวน
มากเมื่อตองเขารับการรักษา   โดยในแตละปมีมูลคาการสูญเสียหลายลานบาท  จากการศึกษาของ ดิเรก 
ปทมสิริวัฒนและคณะ(38)  ในการประเมินผลการรักษาผูประสบภัยจากอุบัติเหตุจราจรกอนถึง
โรงพยาบาล  พศ.2539 ผลการวิจัยสันนิษฐานวา คาใชจายการรักษาพยาบาลภายในโรงพยาบาล กรณี
ประสบอุบัติภัยและฉุกเฉิน เฉล่ีย เทากับ 22,260  บาทตอคน   และจากการศึกษา ของ วรรณภา สุมิ
รัตนะ( 56  )   ซึ่งศึกษาเกี่ยวกับ ตนทุนคาใชจายของผูปวยอุบัติเหตุที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลทั่วไป 
ในเขตกรุงเทพมหานคร   พบวา ตนทุนคารักษาพยาบาล เฉล่ียตอผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนถนน 
ประมาณ 39, 875 บาท และตนทุนคารักษาจะเพิ่มขึ้นตาม ความรุนแรงของการบาดเจ็บ ทั้งนี้พบวาใน
รายที่เสียชีวิต จะมีตนทุนคารักษาเฉลี่ย937,626.37บาทตอราย 

จากการศึกษาของ  ธีระ  พิทักษประเวช( 59 )  ที่ศึกษาความสูญเสียทางเศรษฐกิจอัน
เนื่องจากอุบัติเหตุจากการขนสง  ในป  พ.ศ.  2538  ทั่วประเทศ  โดยคํานวณความสูญเสียดานตาง ๆ 8  
ประการคือ  รายไดตลอดชีวิตของผูเสียชีวิต  คาใชจายในการรักษาพยาบาลและพักฟน  รายไดที่สูญเสีย
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ขณะรักษาพยาบาลและพักฟน  รายไดที่สูญเสียของบุคคลที่ทําหนาที่ดูแลผูเจ็บปวย  รายไดที่ลดลง
ตลอดชีวิตของผูพิการ  คาความเสียหายดานทรัพยสิน  คาใชจายในการทําศพกรณีเสียชีวิต  และคา
ซอมแซมรถ  เมื่อรวมมูลคาความเสียหายดานตาง ๆ ดังกลาวขางตนแลว  จะเปนจํานวนเงินทั้งสิ้น  
104,754,435,078  บาท  หรือประมาณรอยละ  3  ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ  (GNP)  หรือเฉลี่ย
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ  ชั่วโมงละ  12  ลานบาท     

บางครั้งเราสามารถแบงความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุออกเปน 2 ประเภท คือ 
1. ความสูญเสียโดยตรง (direct loss) ไดแก คาบริการฉุกเฉิน  คารักษาในโรง 

พยาบาล  คาดูแลผูบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล คาใชจายในการฟนฟูสภาพ คาทําศพ 
คาชดเชยในระหวางเจ็บปวย คาชดเชยความพิการ คาทรัพยสินเสียหาย  เหลานี้เปนตน 

2. ความสูญเสียทางออม (indirect loss)  เปนคาเสียเวลาของเจาหนาที่ตํารวจในการ
ชวยผูบาดเจ็บ และวิเคราะหหาสาเหตุการหยุดชะงักของโรงงานชั่วคราวเพื่อชวยเหลือผูบาดเจ็บ 
ผลิตภัณฑที่ตองเสียหายในระหวางเครื่องจักรหยุดทํางาน     หากมีการตายและพิการเกิดขึ้นก็ตอง
คํานึงถึงการลงทุนสูญเปลาที่ไดใหการศึกษาอบรม  และการอนามัยแกผูตายและผูพิการ การสูญเสีย
โอกาส (opportunity  loss) ของคนตายและพิการหากไมไดรับบาดเจ็บและสามารถหารายไดอีกตอไป 
เปนตน รวมทั้งการสูญเสียซึ่งเกิดจากความเจ็บปวด  ความเศราโศกเสียใจของครอบครัวและผูเปนที่รัก 
ซึ่งประเมินคามิได 
 

1.3 ทฤษฎีการเกิดอุบัติภัย(Theories  of Causes  of Accidents) ( 5  ) 
มีทฤษฎีตาง ๆ ที่เปนสมมติฐานการเกิดอุบัติภัยมากมาย   ที่นํามากลาวตอไปนี้เปนทฤษฎี

ที่นาสนใจและเปนที่นาเชื่อถือ โดยเฉพาะอยางยิ่งทฤษฎีพลังงาน 
1.3.1  ทฤษฏีโดมิโน (Domino  Theory) 
H.W. Heinrich( อางในวิจิตร บุณยะโหตะ) ซึ่งเปนผูคิดทฤษฏีโดมิโน กลาววา  การ

บาดเจ็บและความเสียหายตางๆ  เปนผลที่สืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติภัยเปนผลมาจากกระทําที่ไม
ปลอดภัย  หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย     ซึ่งเปรียบไดเหมือนตัวโดมิโนที่เรียงกันอยู 5 ตัวใกลกัน  เมื่อ
ตัวที่หนึ่งลมยอมมีผลทําใหตัวโดมิโนถัดไปลมตามกันไปดวย ตัวโดมิโนทั้งหา ตัว ไดแก 

1) สภาพแวดลอมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment  or Background) 
2) ความบกพรองผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) 
3) การกระทําหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe Conditions) 
4) อุบัติภัย (Accident) 
5) การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injury/Damages) 

 ทฤษฎีโดมิโน มีผูเรียกชื่อใหมเปน “ลูกโซของอุบัติเหตุ” (Accident  Chain) หมายถึง  
เมื่อโดมิโนตัวที่ 1  ลม ตัวถัดไปก็ลมตาม ดังนั้นหากตองการปองกันไมใหโดมิโนตัวที่ 4 ลม (ไมใหเกิด
อุบัติภัย) ก็ตองเอาโดมิโนตัวที่ 3  ออก (กําจัดการกระทําหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย) จึงจะสงผลให 
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การบาดเจ็บหรือความเสียหายไมเกิดขึ้น  ดังนั้นวิธีการปองกันอุบัติภัยตามทฤษฎีโดมิโนหรือลูกโซ
อุบัติภัย  ก็คือการตัดลูกโซอุบัติภัย โดยกําจัดการกระทําหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัยดวยวิธีการตาง ๆ  
อุบัติภัยก็ไมเกิดขึ้น        การที่จะแกไขปญหาที่โดมิโนตัวที่ 1 (สภาพแวดลอมของสังคมหรือภูมิหลังของ
บุคคล) หรือตัวที่ 2 (ความบกพรองผิดปกติของบุคคล) เปนเรื่องที่แกไขไดยากกวาเพาะเปนสิ่งที่เกิดขึ้น
และปลูกฝงเปนคุณสมบัติสวนบุคคลแลว 

1.3.2 ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ (Imbalance Cause Theory) 
การบาดเจ็บ หรืออุบัติภัยเกิดจากการขาดดุลยภาพชั่วขณะหนึ่ง ระหวางพฤติกรรมของ

คนกับระบบงานที่คนนั้นกระทําอยู ซึ่งอาจจะปองกันไมใหเกิดไดโดยการแกไขเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของ
คนหรือการแกไขเปลี่ยนแปลงระบบทั้งสองอยางหรืออยางหนึ่งอยางใด แตวิธีที่ไดผลดีที่สุดคือประการ
หลัง  

1.3.3 ทฤษฎีพลังงาน (Energy  Cause Theory) 
เคยมีผูคิดทฤษฎีตาง ๆ ที่ทําใหเกิดการบาดเจ็บหลายทฤษฎีดวยกัน แตในปจจุบันนี้  

ทฤษฎีที่ยอมรับกันมากที่สุดไดแกทฤษฎีพลังงานกอใหเกิดบาดเจ็บ  ซึ่ง Haddon ( อางในวิจิตร     บุญ
ยะโหตระ)ไดกลาวไววาเปนเรื่องสมดวยเหตุผลที่จะอธิบายสาเหตุการเกิดบาดเจ็บ  ซึ่งอาจเกิดขึ้นโดยไม
คาดคิดหรือโดยตั้งใจใหเกิดขึ้นก็ตาม จัดอยูในประเภทหนึ่งประเภทใดใน 2 ประเภท ดังตอไปน้ี 

 ประเภทที่หนึ่ง ไดแก การบาดเจ็บซึ่งเกิดจากการเกิดพลังงานมากกระทบรางกายของ
คนเราในปริมาณที่สูงเกินกวารางกายหรือสวนหนึ่งสวนใดของรางกายจะทนตอแรงกระทบนั้นได  (injury 
thresholds) ดังอธิบายในตารางที่  2 1 

 ประเภทที่สอง เกิดการแลกเปลี่ยนพลังงานระหวางรางกายหรือสวนหนึ่งสวนใดของ
รางกายกับแรงซึ่งมากระทบในลักษณะที่ผิดปกติ (abnormal energy exchange) จึงทําใหเกิดการ
บาดเจ็บขึ้น ซึ่งอธิบายไวในตารางที่   2.2 
  ขั้นตอนการเกิดบาดเจ็บนั้น เร่ิมตนดวยมีพลังงานกอตัวขึ้น (energy marshaling) แต
ยังไมปลอยพลังงานใหปรากฏออกมา เปรียบเสมือนรถยนตที่กําลังติดเครื่องยนต  ทําใหเกิดพลังงานขึ้น
แลวแตยังไมขับเคลื่อน ตอมาจะมีการปลอยพลังงานออกมา    ซึ่งเปรียบไดกับรถยนตขับเคลื่อนออกมา
บนถนนแลว และเมื่อรถคันนั้นวิ่งมาชนคน  ถารางกายหรือสวนหนึ่งสวนใดของรางกายทนทานไมได   ก็
จะเกิดการบาดเจ็บขึ้น 
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ตารางที่ 2.1  แสดงการเกิดบาดเจ็บประเภทที่หนึ่ง ซึ่งเกิดจากพลังงานที่เกิดขึ้นมากระทบราง 
                   กายเกินกวาที่รางกายจะยอมรับได (Over  body Injury  Thresholds) 
 
ชนิดของพลังงาน ลักษณะบาดเจ็บท่ีเกิด ตัวอยาง 
แรงกระทบ 
 (Mechanical) 
 
 
ความรอน 
(Thermal) 
กระแสไฟฟา 
(Electrical) 
 
 
แสงรังสี 
(Radiation) 
สารเคมี 
(Chemical) 

รางกายหรืออวัยวะของรางกายเคลื่อนที่
เปล่ียนรูป ฉีกขาด แตกหัก 
 
 
เกิดการอักเสบ ไหม (charring)และเผา
เปนเถา (incineration) 
เกิดการรบกวนของหนาที่ประสาท และ
กลามเนื้อ (neuromuscular function) 
การแข็งตัว (coagulation)ไหม และเผา
เปนเถา 
เซลลถูกทําลาย 
 
เกิดการอัก เสบ  ปฏิกิ ริยาตอ เนื้ อ เยื่ อ 
แลวแตชนิดของสารเคมี การตายของเซลล 

การบาดเจ็บซึ่งเกิดจากแรงกระทบ
มาจากวัตถุ กํ า ลั ง เค ล่ือนที่  เช น
กระสุนปน ของมีคม    ส่ิงที่ตกจากที่
สูง 
ไฟไหม หรือ น้ํารอนลวก 
 
ไฟฟาดูด ไหม เกิดการรบกวนระบบ
ป ร ะ ส า ท เ ช น ใ น ก า ร ช็ อ ต ด ว ย
กระแสไฟฟา 
 
ถูกรังสี หรือ กัมมันตภาพรังสี 
 
ถูกสารเคมี กรด ดางรวมท้ัง toxins 
จากพืชและสัตว 

 
ตารางที่ 2.2   แสดงถึงการบาดเจ็บประเภทที่สอง เกิดจากการผิดปกติของการแลกเปลี่ยนพลัง 

     งานระหวางรางกาย หรือสวนของรางกายกับส่ิงที่มากระทบ(Abnormal  Energy  
                 Exchange) 
ชนิดของพลังงาน ลักษณะบาดเจ็บที่เกิด ตัวอยาง 
 ออกซิเจน 
(Oxygen Utilization) 
ความรอน 
(Thermal) 

 ก า รบกพ ร อ ง ท า ง ส รี ร วิ ท ย า ,  
เนื้อเยื่อ หรือรางกายตาย 
ก า ร บ กพ ร อ ง ท า ง ส รี ร วิ ท ย า ,  
เนื้อเยื่อ หรือรางกาย 

 จมน้ํา รางกายถูกทับ, พิษจาก COและ 
HCN เสนเลือดขาด 
การบาดเจ็บเกิดจากการปรับอุณหภูมิของ
รางกายเสียไป, หิมะกัด (Frostbite)  และ
แข็งตายเพราะเย็นจัด 
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2.  ระบาดวิทยาของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก  
 

2.1  ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจร(  5 ,7, 81  ) 

ระบาดวิทยาเปนวิทยาศาสตรแขนงหนึ่งที่ศึกษาเกี่ยวกับการกระจายของโรคและ 
ปจจัยที่กอใหเกิดโรค  ซึ่งการศึกษาเกี่ยวกับระบาดวิทยาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตนั้น  เปน
การวิเคราะหถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนต  ปจจัยที่มีผลตอการบาดเจ็บนั้น
โดยมากมักจะมาจากหลายปจจัยรวมกัน  (Multifactor)  ซึ่งปจจัยที่เกี่ยวของ ทางระบาดวิทยาของการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกนั้น   สวนใหญทําการศึกษา 3 ปจจัยที่กอใหเกิดการบาดเจ็บ ไดแก ผูบาดเจ็บ 
(Host) หมายถึงผูใชทาง (Road user) คนขับและคนเดินเทา  ส่ิงที่กอใหเกิดการบาดเจ็บ (Agent) 
หมายถึง ยานพาหนะ  (Vehicle)  และ สภาพแวดลอม (Environment) เชน ถนน สภาพอากาศ   ซึ่งจะ
กลาวรายละเอียดเกี่ยวกับปจจัยตาง ๆ ดังนี้ 

2.1.1 ปจจัยดานผูใชทาง 
แบง เปน 3 กลุม คือ กลุมผูขับขี่ คนโดยสารและคนเดินทา  
ผูขับข่ี  (Driver)  หมายถึง  ผูขับขี่ยานพาหนะ  มักเปนผูที่กอใหเกิดอุบัติเหตุโดยตรงการ

ขับขี่ที่ไมชํานาญ  การไมปฏิบัติตามกฎจราจร  ความประมาท  ปราศจากความระมัดระวัง   ยอม
กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจรไดเสมอ 

คนโดยสาร  (Passenger)  เปนผูที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุโดยออม  เชน  การเรงเราใหผูขับ
รถมีความคึกคะนองใหขับรถฝาฝนกฏหรืออาจจะหอยโหนรถทําใหเกิดความไมสมดุลย การเปดประตูโดย
ไมทันระวัง  ขึ้นหรือลงกอนรถหยุด  นั่งในที่ไมสมควรหรืองวงจนตกรถดังนี้เปนตน 

คนเดินเทา  (Pedestrian)   อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับคนเดินเทารอยละ  90   เกิดขึ้นใน
ระหวางการเดินขามถนน  และรอยละ  75  เกิดขึ้นในบริเวณที่ไมมีอุปกรณควบคุมการจราจรหรือการลง
มาเดินบนถนน   เปนตน  วัยของคนเดินเทาที่เกิดอุบัติเหตุบอย คือเด็กและคนชรา  ถาเปนคนหนุมสาวจะ 
พบการดื่มสุรารวมดวยถึงรอยละ45  เกี่ยวกับพฤติกรรมของคนเดินทางไดมีการศึกษาของสถาบัน  TRRL  
(Transport  and  Road  Research Laboratory) ของประเทศอังกฤษ  รวมกับจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย   
คศ.  1981 ( 7 )    ไดรวบรวมขอมูลประเทศกําลังพัฒนา  8  ประเทศ  รวมท้ังประเทศไทยพบวาผูขับขี่รถ
หยุดรถใหคนเดินเทาขามทางมาลายเพียงรอยละ  16  ของผูขับขี่  และคนเดินเทาขามถนนที่ทางมาลาย
เพียงรอยละ  48  ของคนเดินขามถนนทั้งหมด  และในประเทศที่พัฒนาแลวคนเดินเทาสวนใหญปฏิบัติ
ตามกฎจราจรรอยละ  84   มีเพียงรอยละ  16  เทานั้นที่ฝาฝน  ในประเทศไทยอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นกับ
คนเดินเทามักเปนการชนคนใกลฝงขาม  และการชนขณะขามทางมาลาย  โดยมีองคประกอบที่กอใหเกิด
เหตุที่สําคัญ  คือ  ความผิดพลาดในการไดยินหรือไดเห็น  (errors  of  perception)  การขาดความ
ชํานาญ  (lack  of  skill)  ความผิดพลาดในการหลบหลีก  (errors  in  executing  maneuvers)   และ 
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ความออนเพลีย   รางกายไมสมบูรณ   (impairment) ซึ่งปจจัยดานผูใชทางที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ  มี
ดังนี้ 

1. บุคลิกภาพ (Personality or Attitude) แบงเปน 2 กลุม 
1.1 บุคลิกภาพทางบวก (Positive personality or attitude) ไดแก บุคคลที่ชอบ

กระทําในสิ่งที่ถูกตองและเปนที่ยอมรับของสังคม ซึ่งมักจะไมเกิดอุบัติเหตุหรือการบาดเจ็บ 
1.2 บุคลิกภาพทางลบ (Negative personality or attitude)เปนบุคคลที่มักจะ

กระทําส่ิงที่ไมถูกตองตามกฎระเบียบของกลุมหรือสังคมอยูเสมอ ซึ่งมักจะเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดบอย 
2. ความจํากัดของรางกาย (Physical limitation)  อุบัติเหตุและการบาดเจ็บจํานวนไม

นอยเกิดขึ้นเนื่องมาจากภาวะสุขภาพ  หรือความจํากัดทางขนาดรางกายของตนเอง   เชน ความผิดปกติ
ทางดานสายตา  การไดยิน  ทําใหการตัดสินใจชาลง  มีผลตอการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนต  
นอกจากนั้นผูขับขี่ที่มีโรคเรื้อรัง  เชน  โรคหัวใจ  โรคปอด  โรคไต  หรือผูเปนโรคชนิดเฉียบพลัน  เชน  โรค
ทางสมอง โรคลมชัก เปนตน มีโอกาสเกิดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตมากกวาคนปกติถึง2 เทา
(10,12,33  ) 

3. นิสัย (Habits)   บางคนมีนิสัยชอบเสี่ยงทาทาย หรือ พฤติกรรมที่เบี่ยงเบนของผูขับขี่จะ
มีผลตอการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตได  เชน  การแสดงความเปนลูกผูชายตองขับรถใหเร็ว  
หวาดเสียว  เปนตน 

4.ความรู (Knowledge) จากผลการศึกษาของกระทรวงสาธารณสุขและคณะกรรมการ
ระบาดวิทยาแหงชาติ  ในป พ.ศ.  2536 ซึ่งทําการศึกษาเกี่ยวกับ พฤติกรรมการจราจรของผูใชรถใชถนน 
ใน 8 จังหวัด  เมื่อทดสอบความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจรที่สําคัญ  ของผูขับขี่รถ พบวา สวนใหญมี
ความรูเร่ืองกฎจราจรนอย  แสดงใหเห็นถึงโอกาสที่ผูขับขี่จะกระทําผิดกฎจราจรกอใหเกิดอุบัติเหตุจาก
การจราจรเพิ่มขึ้น(11 )  และ ผูขับขี่ที่มีความรูเร่ืองกฎจราจรนอย จะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่
มีความรูเร่ืองกฎจราจรมาก(10) และทําใหเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวา คนขับขี่ที่มีความรูสูงกวา
เกณฑเฉลี่ย 1.75   เทา( 60  ) 

5. อายุ  จากการศึกษาพบวา  อายุเปนสวนประกอบหนึ่งที่เกี่ยวของกับการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุยานยนต  องคการอนามัยโลก  ไดแบงชวงอายุของผูขับขี่ที่ไดรับบาดเจ็บ  จากการประสบ
อุบัติเหตุ  ออกเปนกลุมตาง ๆ ดังนี้ 
   วัยเด็ก  (Children  group)  ชวงอายุที่ต่ํากวา  15  ป 
   วัยหนุมสาว  (Youth  group)  ชวงอายุระหวาง  15 – 25  ป 
   วัยกลางคน  (Middle  age  group)  ชวงอายุระหวาง  25 – 65  ป 
   วัยชรา  (Old  age  group)  ชวงอายุที่สูงกวา  65  ป 
ผูขับขี่ที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนต  สวนใหญเปนวัยหนุมสาว  รองลงมาเปนผูสูงอายุ  ทั้งนี้เปน
เพราะวัยหนุมสาวเปนวัยที่คึกคะนอง  รักความสนุกสนาน  ชอบเส่ียงภัย  อีกทั้งยังเปนผูที่เร่ิมหัดขับขี่รถ  



              
16 

  
จึงยังไมเกิดความชํานาญ  สวนในผูสูงอายุ  จะมีการตัดสินใจ  และความสามารถทางกายที่ลดลง  ทําให
ผูสูงอายุมีโอกาสในการบาดเจ็บ  จากอุบัติเหตุยานยนตไดงาย 

6. เพศ  เพศเปนปจจัยหนึ่งที่มีผลตอการบาดเจ็บ  ในผูขับขี่รถจักรยานยนตโดยมากมักจะ
พบการบาดเจ็บในเพศชายมากกวาเพศหญิง(1,9,12)  ทั้งนี้เนื่องมาจากผูขับขี่สวนมากมักจะเปนเพศชาย
และมีการขับขี่ระยะทางไกลๆจึงเสี่ยงตอการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตไดมากกวา 

7. ทักษะและ ความชํานาญในเสนทางขับข่ี  ผูที่มีทักษะในการขับรถดี และความ
ชํานาญในเสนทางที่ขับขี่  ยอมมีผลใหเกิดความมั่นใจในการขับขี่  การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตก็
เกิดนอยกวา  การขับขี่ในเสนทางที่ไมเคยชิน 

8. การไดรับใบอนุญาตขับข่ี  ไดมีการออกกฎหมาย  กําหนดใหผูที่มีอายุ  18  ปบริบูรณ
ขึ้นไป  จึงจะสามารถสอบรับใบอนุญาตขับขี่รถสวนบุคคลได  และผูมีอายุ 25  ป    บริบูรณจึงจะสามารถ
สอบรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะได  ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความเหมาะสมทางวัยวุฒิของผูขับขี่ 

9.  แอลกอฮอลและยา  แอลกอฮอลและยาบางชนิด  เชน  ยามา  (Amphetamine  
sulfate)  ยาแกแพ  (Antihistamine)  จะมีผลตอระบบประสาท  ทําใหการตัดสินใจชาลง     

     ในประเทศไทย จากการศึกษา ของ  Lapham S. et al( 35  )  พบวา สัดสวนของผูบาดเจ็บ
จากอบุัติเหตุจราจรที่มีระดับแอลกอฮอลในเลือดตั้งแต 50 มก.%  ขึ้นไป มากกวาผูปวยฉุกเฉินทั่วไปถึง 8 
เทา  ขอมูลนี้บงชี้วา การดื่มแอลกอฮอลทําใหเส่ียงตอการบาดเจ็บจากอุบตัิภัยจราจรมากกวาภาวะ
ฉุกเฉินอื่น ๆ และจากผลการศึกษาของ วราพรรณ ดานอุตรา และคณะ ( 6 1 )  พบวา กลุมผูขับขี่ที่ดื่มสุราจะ
ประสบอบุัติเหตุในเวลากลางคืนมากกวา กลางวัน ประมาณ 7 เทา 

จากผลการศึกษา ของ  ดนัย เรืองสอน และคณะ (พ.ศ.2542 ) (16)ใชขอมูลจากทะเบียน
ผูปวยอุบัติเหตุ ของ โรงพยาบาลขอนแกน มาประกอบการวิเคราะหอุบัติเหตุจราจร  ตามแนวทางของ 
TRISS Methodology พบวา ความรุนแรงเฉลี่ยที่เกิดขึ้นแกผูขับขี่ยานพาหนะที่ดื่มสุรา จะมากกวา ความ
รุนแรงเฉลี่ยที่เกิดแกผูขับขี่ยานพาหนะที่ไมดื่มสุรา ประมาณ 5 เทา  

ในตางประเทศ มีหลายประเทศที่ไดตระหนักถึงภัยของอุบัติเหตุจราจรท่ีมีสาเหตุมาจาก
แอลกอฮอล  และไดมีการออกกฏหมายควบคุมผูที่มีระดับแอลกอฮอลในเลือดเกินกวาที่กฏหมายกําหนด  
เชน  การปรับยึดใบขับขี่  กักขัง  จําคุก  ฯลฯ  ดังนี้  ( 34,36,53,84  ) 

 ประเทศโปแลนดและเชคโกสโลวาเกีย  กําหนดไมเกิน  30  mg  %   
 ประเทศในแถบสแกนดิเนเวีย  ไดแก  สวีเดน,นอรเวย  กําหนดไมเกิน  50  mg  %   
 ประเทศในกลุมยุโรป  เชน  เยอรมัน  ,  ฝร่ังเศส    กําหนดไมเกิน  80  mg  %   
 สําหรับในประเทศไทยมีกฎกระทรวงฯ  ฉบับที่  16   (พ.ศ.  2537)   ออกตามความใน

พระราชบัญญัติจราจรทางบก ( 65  ) กลาวถึงการทดสอบผูขับขี่ยานยนตวาเมาหรือไม  โดยการตรวจสอบ
โดยการเปาลมหายใจผานเครื่องตรวจถาพบมากกวา  50  mg  %  ใหถือวาเมาสุรา   การตรวจจับจะมี
เฉพาะในชวงเทศกาล  หรือการรณรงคเปนครั้งคราวเทานั้น  โทษของการขับรถในขณะที่มึนเมามีตั้งแต



              
17 

  
การปรามไปจนถึงการปรับ  เครื่องมือที่ใชในการตรวจจับ  เปนเครื่องมือที่ใชตรวจโดยการเปาลมหายใจ  
ซึ่งสวนใหญมักเปนหนวยงานของเจาหนาที่ตํารวจรับผิดชอบ  และเครื่องมือที่ใชก็มีนอยไมเพียงพอตอ
การใช  ประกอบกับการเขมงวดในเรื่องนี้ยังนอย 

 10. พฤติกรรมการขับข่ี  พบวาผูขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุสวนใหญ ขับรถฝาฝนกฎจราจร เชน 
ขับรถเร็วเกินกําหนด ขับรถแซงอยางผิดกฎหมาย  ไมยอมหยุดรถในทางขาม  ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร   
ไมยอมใหรถที่มีสิทธิไปกอน (10,11,44,57) 

2.1.2   ปจจัยดานยานพาหนะ(vehicle) 
ยานพาหนะ  หมายถึง  ยานหรือลอเล่ือน  เปนอุปกรณที่มีลอ  ออกแบบเพื่อการเดินทางบน

ทองถนน  ไมรวมถึงยานพาหนะที่อยูบนราง(67) 
ปจจุบันยานพาหนะไดมีการพัฒนาใหมีสภาพคลองตัวในการขับขี่สูงขึ้น   สวนใหญ       

สภาพยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุที่พบมักมีอายุการใชงานมานาน   ลักษณะของยานพาหนะที่มีผลตอการ
บาดเจ็บ  จากอุบัติเหตุยานยนตอาจจะเกิดจากสาเหตุขอบกพรองเกี่ยวกับอุปกรณตาง  ๆ  ของ
ยานพาหนะดังนี้ 

1. ประเภทและน้ําหนักของยานพาหนะ   เนื่องจากประเภทของยานพาหนะที่วิ่งบนทอง
ถนนมีหลายชนิด  ตั้งแตรถบรรทุก  รถยนต  รถสามลอเครื่อง  รถจักรยานยนต  เปนตน  รถเหลานี้มี
ความเร็วที่ตางกัน  ยอมทําใหเกิดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุยานยนตได โดยเฉพาะประเภทของรถที่การใช
งานมาก  ไดแก  รถยนตรับจาง   สามลอเครื่อง  รถประจําทาง  และรถบรรทุก  รถที่บรรทุกน้ําหนักเกิน
พิกัด  จะทําใหระบบการทรงตัวของรถและระบบหามลอขาดประสิทธิภาพอันจะนํามาซึ่งอุบัติเหตุ 

2 . สภาพยานพาหนะไมไดมาตรฐานความปลอดภัย  ไดแก  รถอีแตน  หรือรถที่ใช
เครื่องยนตในการเกษตร  นําออกมาวิ่งในทางโดยไมติดโคมไฟ  ไมมีอุปกรณเพื่อความปลอดภัย  เปนตน     
รวมทั้งการที่นําเอาอุปกรณมาติดตั้งกับรถจักรยานยนตเปนรถ   3  ลอเพื่อการขับเคลื่อน ,บรรทุก,  
โดยสาร  หรือที่เรียกวา  “สกายแลป”   รถเหลานี้บางคันมีอุปกรณความปลอดภัยที่ไมสมบูรณ  เชน  มี
ระบบการหามลอที่มีประสิทธิภาพต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับแรงมาเครื่อง  

3. การดัดแปลงรถ  ที่อาจกอใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย  ไดแก  การปรับเปล่ียนระบบของโชค  
ลอหลังใหสูงขึ้น  เพื่อความสวยงามในกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตวัยรุน  ทําใหการบังคับและการทรงตัว
เปนไปไดยากขึ้น ซึ่งรถจักรยานยนตที่ดัดแปลงทอไอเสียเกิดอุบัติเหตุ รอยละ 3.7(10) 
       4.ระบบหามลอ  เปนอุปกรณที่สําคัญของรถที่มีผลกอใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย ทําใหปจจุบนั
มีการพัฒนาระบบหามลอตาง ๆ เพื่อใหหยุดรถไดอยางปลอดภัยมากขึ้น เชน ระบบเบรค ABS ในรถยนต 

5. อุปกรณสําหรับยานพาหนะ  ที่ตองการเอาใจใสดูแลเปนพิเศษ  คือ  ระบบไฟและ
ระบบหามลอ  โดยเฉพาะรถยนตที่นั่งและรถบรรทุก  เพราะสําคัญมากตอความปลอดภัยนอกจากนี้ยังมี
อุปกรณอื่น  ๆ  อีกที่ควรใหความสําคัญคือพวงมาลัย  ที่ปดน้ําฝน  กระจกสองหลัง  นอตบังคับลอและแตร
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สัญญาณ  ซึ่งรถที่มีความบกพรองของอุปกรณรถมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ ถึง 2.31 เทา ของรถที่ไมมีความ
บกพรองของอุปกรณ( 29 ) 

6. ปายทะเบียนสะทอนแสง  ชวยในการประมาณระยะหางและความเร็วของรถที่แลนอยู
ขางหนาได  และยังชวยปองกันอุบัติเหตุที่เกิดจากการชนรถที่จอดอยูดวย 

7. สวนประกอบภายในรถยนต  เปนสิ่งที่สําคัญมากอีกประการหนึ่ง     ที่ใหความ
ปลอดภัย  คือ  เข็มขัดนิรภัย  (Safety  Belts)   ซึ่งไดมีการพิสูจนถึงความสําคัญของเข็มขัดนิรภัยในการ
ลดลงของความรุนแรงของการบาดเจ็บพบวาลดลงถึงรอยละ  60  ในทุกชนิดของการบาดเจ็บและบรรเทา
ความรุนแรงของการบาดเจ็บ  จากการวิจัยพบวารอยละ   50  ของอุบัติเหตุรายแรงที่เกิดขึ้น  ผูขับขี่จะ
ไดรับอันตรายนอยลง ถาผูขับขี่นั้นใชเข็มขัดนิรภัย     จากผลการศึกษา ของ วิชัย เอกพลากร และคณะ(68) 
ซึ่งทําการสํารวจอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับขี่รถยนตใน4 จังหวัดของประเทศไทย ใน ป พ.ศ. 2539 
พบวา  อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยอยูในระดับต่ํา( รอยละ 42.7 )และมีแนวโนมลดลง รอยละ 28.1 

จากผลการศึกษาของ  ยอดพล ธนาบริบูรณ    และคณะ (พ.ศ. 2541 ) (17) ไดทําการ
วิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุจราจรโดยใช Trauma Registry ของ ร.พ.ขอนแกน   เปนฐานขอมูล  พบวา  
Severity rate  ของผูที่ไมใชอุปกรณนิรภัย สูงกวา ผูที่ใชอุปกรณนิรภัย  ซึ่งสอดคลองกับจากผลการศึกษา
ของ  ดนัย  เรืองสอน  และคณะ (พ.ศ. 2542 ) (16)ใชขอมูลจากทะเบียนผูปวยอุบัติเหตุ ของ โรงพยาบาล
ขอนแกน มาประกอบการวิเคราะหอุบัติเหตุจราจร  ตามแนวทางของ TRISS Methodology พบวา ความ
รุนแรงเฉลี่ยที่เกิดขึ้นแกผูขับขี่ยานพาหนะที่ไมใชอุปกรณนิรภัย จะมากกวา ความรุนแรงเฉลี่ยที่เกิดแกผู
ขับขี่ยานพาหนะที่ใชอุปกรณนิรภัยประมาณ 5 เทา  

 8. ล็อคประตู  จากการวิจัยพบวาหากไมมีเครื่องล็อคประตู( 21)  ผูที่อยูภายในรถอาจไดรับ
อันตรายรายแรงถาอุบัติเหตุนั้นเกิดจากรถคว่ําหรือการแลนเฉี่ยวรถคันอื่น  ๆ  

9. พวงมาลัยและปลอกแกนพวงมาลัยรถ  เปนตัวการสําคัญอยางหนึ่งที่กอใหเกิดการ
บาดเจ็บแกผูขับขี่  เชน  เมื่อเกิดการชนกันขางหนา  พวงมาลัยมักกระแทกกับหนาอกคนขับเสมอหรือ   
คนขับจะเคลื่อนที่ไปขางหนาปะทะกับพวงมาลัย  ทําใหบาดเจ็บบริเวณหนาอกเมื่อเกิดอุบัติเหตุ    
ปจจุบัน รถที่ไดมาตรฐานสูง จึงมีระบบถุงลมนิรภัย( air bag )  เพื่อลดอันตรายจากพวงมาลัยเมื่อเกิด
อุบัติเหตุขึ้น 

10. ที่รองรับศีรษะ  เมื่อเกิดการชนกันแรงปะทะจะทําใหความเร็วไปขางหนาเพิ่มขึ้น  ผลก็
คือคนขับจะตองผงกหัวหรือหัวโขกไปขางหนาแลวก็กระชากกลับมาปะทะที่นั่งอีกครั้งหนึ่ง   เปนสาเหตุที่
ทําใหเกิดอันตรายตอลําคอได 

11. ความหนาแนนของยานพาหนะ  พบวามีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ   จาก  
ขอมูลสํานักงานตํารวจแหงชาติ  ป  พ.ศ.  2540    มีอุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศ 82,336  ราย  ประเภทรถที่
เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด  คือ  รถจักรยานยนต  82,336  คัน   รองลงมาคือ  รถปคอัพ  และรถบรรทุก  ซึ่งมี
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ความสัมพันธกับขอมูลของกรมการขนสง    ประเภทที่มาจดทะเบียน  คือรถจักรยานยนต  7,260,665  คัน  
รถยนตนั่งไมเกิน  7  คน จํานวน   1,381,048  คัน  และรถบรรทุก    มีจํานวน 1,041,246   คัน( 1 ) 

 ในการควบคุมดูแลสภาพยานพาหนะ   มีกฎหมายที่เกี่ยวของคือ  พระราชบัญญัติการ
ขนสงทางบก  พ.ศ.  2522  และพระราชบัญญัติรถยนต  พ.ศ.  2522  ในเรื่องการกําหนดใหรถยนตทุกคัน
จะตองทําการตรวจสภาพทุก  1  ป  กอนที่จะชําระภาษี                สําหรับพระราชบัญญัติรถยนต  พ.ศ.  
2522  นั้น  ปจจุบันจะมีการตรวจสภาพรถใหมเทานั้น  ยกเวนรถแท็กซี่จะตองตรวจสภาพทุกป    และจาก
ประกาศของกรมการขนสงทางบก  กําหนดรถที่มีอายุการใชงานมากกวา  10  ป  ตองตรวจสภาพรถทุก
ครั้งกอนชําระภาษีประจําป  และ กรมการขนสงทางบกไดกําหนดเปาหมายไว เกี่ยวกับอายุการใชงานของ
รถ  จะใหลดลงเหลือเปน  9  ป  ,  7  ป  , และ  5  ป  ตามลําดับ สําหรับรถที่ตอทะเบียนในป พ.ศ. 2542 
กําหนดใหรถที่มีอายุใชงาน ครบ 7 ป ตองตรวจสภาพรถกอนตอทะเบียน( 24, 66)    

 
2.1.3 ปจจัยดานถนน  และสิ่งแวดลอมอื่น  ๆ (Environment  factors) 

ถนน  (road)  หมายถึง  ถนนที่ใชในการจราจรทั่วไป  รวมท้ังถนนเอกชนดวย  ไมรวมถนน
ในบาน  สํานักงาน  สนามแขง 

การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก  ที่มีสาเหตุจากสภาพถนนและสิ่งแวดลอม อาจแยก
พิจารณาไดดังนี้ (14, 21, 48 ) 

1.เทคนิคการกอสราง  การเกิดอุบัติเหตุจราจรสวนใหญเกิดขึ้นบนถนนทางตรงตาม
ลักษณะของทางของถนนแบบตาง  ๆ  ทั้งนี้เปนเพราะวา  ลักษณะทางตรงมีสภาพดีจึงขับรถดวย
ความเร็วสูงกวาทางลักษณะอยางอื่น ๆ  ผูขับขี่มักประมาทในการขับขี่  ปจจุบันจึงไมนิยมสรางทางตรง
เปนระยะทางไกล  ๆ  เพราะอาจจะทําใหผูขับขี่หลับใน  เนื่องจากการขับระยะไกล  ๆ  และไมมีส่ิงจูงใจใด  
ๆ  ขางทาง   สวนใหญคิดวาทางที่เปนอันตรายคือ  ทางโคง  ทางแยก  สะพาน  กลับมีอุบัติเหตุนอยกวา
มาก 

2.ไหลถนนหรือไหลทาง  (shoulders)  หมายถึง  พื้นที่ที่ตอจากขอบทางออกไปดานขาง
ซึ่งยังไมไดจัดเปนทางเทา  ไหลถนน  ควรมีความกวางประมาณ  6  ฟุต  และไมควรมีตนไมหรือส่ิงกีด
ขวางใด  ๆ (14)  

3. เครื่องหมายการจราจร  ระบบสัญญาณไฟจราจรบนถนน  และการทาสีพื้นผิวถนน
ถนนที่ไมมีเครื่องหมายจราจร หรือมีแตไมเหมาะสมหรือชํารุด   เปนสวนสําคัญที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทางบก  เชน   ทางโคงที่มองไมเห็นรถสวนมา  ไมมีเสนหามแซง   ทางแยกไมมีปายหยุดในดานที่ไม
เหมาะสม  จุดอันตรายที่มีปายเตือนไมพอ  หรือมีก็มองไมเห็นสัญญาณ  เปนตน   

4. พื้นผิวทาง  (surface  condition)   ปญหาเรื่องพื้นผิวทางและปญหาการลื่นไหล  เปน
ปญหาสําคัญอันหนึ่ง  พบวาจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นภายใตสภาพถนนเปยกแฉะประมาณรอยละ  30   
อัตราการเกิดอุบัติเหตุจะลดนอยลงเมื่อผิวถนนมีความฝด  ลอรถจะมีการเกาะถนนไดดี  
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 สภาพผิวถนนทางหลวงแผนดิน มักมีปญหาเกี่ยวกับความไมเรียบ  (irregularity)   และ

วัสดุที่ใชในการทําผิวทางของไทยคือใชหินปูน(limestone)  ทําใหคาความฝดของผิวทางลดต่ํากวาเกณฑ
มาตรฐาน            สวนสภาพถนนในเมืองมักเปนคอนกรีตและลาดยาง  มักมีปญหาในเรื่องของการ
ซอมแซม  ซอมแซมไมถูกวิธีทําใหเกิดหลุมบอ  คล่ืน  กอใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

5.  แสงสวาง  (lighting)  แสงสวางในทองถนนมีความจําเปนมาก  เพราะเกี่ยวกับการ
มองเห็น    (sight  distance)   เกือบรอยละ  60   เกิดขึ้นในเวลากลางคืน  ซึ่งเกิดเปน  2  เทาของ
อุบัติเหตุจราจรลักษณะเดียวกันในเวลากลางวัน  และถนนในชนบทเกิดเปน  3   เทา( 70)  

          6. ความกวางของชองถนน (lane  width)  อัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธ
กับความกวางของถนนเพียงเล็กนอยเทานั้น  (14) 

          7.  ความคับคั่งของการจราจร  จํานวนรถที่มากทําใหตองแยงพื้นที่ถนนระหวางผูขับขี่
รถแตละคัน  มีการแซง  มีการเปลี่ยนชองทางเดินรถบอยทําใหเกิดการบาดเจ็บ  จากอุบัติเหตุไดงาย  และ
โดยเฉพาะในชวงเทศกาล  ซึ่งมีจํานวนรถที่วิ่งบนทองถนนมาก  จะกอใหเกิดการบาดเจ็บ  จากอุบัติเหตุ
ยานยนตมากขึ้น 

8. ทัศนวิสัย  ปรากฏการณตามธรรมชาติตาง ๆ มีผลตอการขับขี่  เชน  สภาพถนนลื่น
เนื่องจากฝนตก  น้ําทวม  หมอกลงจัด  สภาพแสงในแตละชวงวัน  เปนตน 

         ทั้งนี้จําเปนตองมีการพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง ของถนนแตละสาย เพื่อนําไปสู
การจัดลําดับการปรับปรุงแกไขดานวิศวกรรม เพื่อลดความรุนแรงและปริมาณของอุบัติเหตุบนถนนให
ลดลง  โดยทั่วไปมีวิธีการเปรียบเทียบ หรือคนหาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง ไดจาก  

- การคนหาบริเวณอันตรายบนถนน( Black spot )(21) บริเวณอันตรายบนถนน( Black 
spot ) หมายถึง ตําแหนงที่มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่มีลักษณะคลายคลึงกันสูงมากเมื่อเทียบกับบริเวณ
อื่นหรือตามเกณฑที่กําหนด  

- เกณฑที่ใชเลือกบริเวณที่อันตราย พิจารณาจากปริมาณการเกิดอุบัติภัยและความ
รุนแรงในระยะเวลาอยางนอย 1 ปในเชิงปริมาณมีดัชนี 3 ชนิด  ไดแก number of accident , accident 
severity หรือ accident density (6 ,21 ) ซึ่งเปนดัชนีชี้วัด Crash rate ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนถนนในแง
ความรุนแรง ประเมินจากจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตโดยมีหลักเกณฑในการใหน้ําหนักความรุนแรง
หลายแบบ เชน ใหน้ําหนักตาม ISS( Injury severity score) (21) ในประเทศไทย หนวยงานที่ทําการ
วิเคราะหบริเวณอันตรายบนถนน คือ กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง  ซึ่งรับรายงานขอมูลจากแขวง
การทางของแตละจังหวัด มาใชในการวิเคราะห โดยใช วิธีการเลือกบริเวณอันตราย จาก crash  rate  ซึ่ง
คํานวณจากสูตร(69) 
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Crash  rate   =                     ( number of accident) 

                   ( ปริมาณรถเฉลี่ยแตละวัน   X ระยะทาง   X  365 วัน )     
 

จากผลการศึกษา ของ  ยอดพล ธนาบริบูรณ    และคณะ (พ.ศ. 2541 ) (17) ไดทําการ
วิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุจราจรโดยใช Trauma Registry  ของ ร.พ.ขอนแกน   เปนฐานขอมูล   ได
ทําการวิเคราะห Black spot ของทางรวมทางแยก  จํานวน 73  แหง ในเขตจังหวัดขอนแกน  โดยใช
วิธีการคํานวณ  Rate  Quality  Control   Method ,  ของแตละทางแยก  และปริมาณรถ ผลการศึกษา
พบวามี  5 ทางรวมทางแยกที่เปนอันตราย ซึ่งผลการศึกษาดังกลาวสอดคลองกับ การศึกษาของวิทยา 
ชาติบัญชาชัยและคณะ( 48 )   ใชขอมูลผูปวยที่บาดเจ็บและเสียชีวิตที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล
ขอนแกน  มาใชในการจัดทําแผนที่แสดงตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง ตามจํานวนของผูประสบอันตราย
ทั้งหมดพบวาทางรวมทางแยกและถนนที่เกิดอุบัติเหตุสูงเปนสถานที่เดียวกัน( 48) 

 จากการศึกษาของ  Supornchai  Utainarumol และ Robert E . Stammer,Jr.  ไดทําการ
เปรียบเทียบวิธีการประเมิน   Hazardous Highway Location  พบวา วิธีการใช  Accident frequency 
method ใหผลการวิเคราะหคลายกับ Accident  severity  method  ทั้งนี้ การใชวิธีการ Accident 
frequency method และ Accident  severity  method  จะใหผลแตกตางกับวิธีการวิเคราะห Accident  
rate  method  และ Rate  Quality  Control   Method (91)  

 ในปจจุบันมีการพัฒนาดัชนีชี้วัดความปลอดภัยบนถนน  จากผลการศึกษาของ ศักดิ์ชัย ปรีชาวีร
กุล และคณะ ไดเลือกใชดัชนี 6 ตัว เพื่อชี้วัดความปลอดภัยบนถนน  คือ อัตราการเกิดอุบัติเหตุ อัตราการ
บาดเจ็บ อัตราการเสียชีวิต ตอประชากรแสนคน และอัตราทั้งสามขางตน ตอปริมาณการเดินทาง รอย
ลานคัน – กิโลเมตร โดยมีทดลองใชในระดับเขต( กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา) (92)  ผลการศึกษาพบวา 
ตัวชี้วัดดังกลาวสามารถนํามาใชในการประเมินความปลอดภัยบนถนนได 
 สําหรับเกณฑของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง ในป พ.ศ. 2543 พบวา ใชเกณฑที่ไดจาก
การคํานวณคาวิกฤตที่ไดจากคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของอุบัติเหตุที่เกิดบนทางหลวง
แผนดิน โดยใชฐานขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูล โดยใชแบบ ส 03-2 (แบบรายงานอุบัติเหตุจราจรบนทาง
หลวง) ซึ่งเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ  จากสถานีตํารวจตาง ๆ พบวา มีการกําหนดเกณฑ คือ ในบริเวณ
ทางรวมทางแยกรูป + ที่มีอุบัติเหตุเกิน 4 คร้ัง ถือวาเปนทางแยกที่เปนอันตราย และทางรวมทางแยกรูป  
Y,T ที่มีอุบัติเหตุเกิน 3 ครั้งถือวาเปนทางแยกที่เปนอันตราย  สําหรับถนนใชเกณฑ คือ เกิดอุบัติเหตุเกิน 5 
ครั้ง/ ป ถือวา เปนถนนที่ตองนํามาวิเคราะหหา  Accident  rate   เพื่อจัดลําดับความสําคัญในการแกไข
ปญหาดานวิศวกรรมจราจร ตอไป) ( 69 ) 
 
3. การจําแนกความรุนแรงของการบาดเจ็บ(Injury  Severity  Scaling) (5, 18,20,22, 23,53) 
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 การจําแนกระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ  เปนเครื่องมือที่มีประโยชนอยางมากใน

ดานตาง ๆ ดังนี้ 
1. พัฒนาการจําแนกและจัดสรรการรักษาใหผูบาดเจ็บหมู  (improving  field  triage) 
2. ประเมินผลการรักษาและทํานายผลของการบาดเจ็บ  (predict  outcome) 
3. ประเมินประสิทธิภาพการดูแลรักษาของสถานพยาบาล  ในการลดการเจ็บปวยและ 

การตาย  (assessing  the  effectiveness  of  medical  care  in  reducing  morbidity  and  
mortality) 

4. ใชในการวางแผนการกระจายทรัพยากรสาธารณสุขใหเหมาะสม  (planning,   
allocating,  and  evaluating  medical  resources) 

ไดมีผูจัดทําการจําแนกระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บออกมาหลายแบบ  เร่ิมแรก  ใน 
ค.ศ.  1971  Committee  on  Medical  Aspects  of  Automative  Injury  of  the  American  Medical  
Association  ไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของปญหาที่เกิดจากอุบัติเหตุจากยานพาหนะและไดเสนอวิธีการ
ใหคะแนนความรุนแรงของการบาดเจ็บทางกายวิภาคที่เกิดจากยานพาหนะขึ้นเรียกวา  Abbreviated  
Injury  Scale  (AIS)  โดยการแบงรางกายเปนสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ  (body  region)เปน  6  
สวน  แลวใหคะแนนตามความรุนแรงของการบาดเจ็บในแตละสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ( 22) 

ค.ศ.  1974  Baker  และคณะ  ไดแสดงใหเห็นวา  AIS  สามารถบอกเพียงความรุนแรงที่
เกิดขึ้นตอสวนใดสวนหนึ่งของรางกายเทานั้น  แตความเปนจริงแลวการเกิดการบาดเจ็บมีโอกาสบอย
มากที่จะเกิดเปนการบาดเจ็บหลายสวนรวมกัน  (multiple  injury)  โดยเฉพาะการบาดเจ็บที่เกิดจาก  
ยานพาหนะ  Baker  ไดเสนอ  Injury  Severity  Score  (ISS)  ขึ้นมาโดยอาศัยคายกกําลังสองของคา  
AIS  ที่สูงที่สุดในแตละสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ  3  อันดับแรกมารวมกัน  ซึ่งพบวาคา  ISS  มี
ความสัมพันธกับอัตราตายของผูปวย  และยังมีประโยชนในแงของการเปรียบเทียบผลการรักษากับสถาน
พยาบายอื่น ๆดวย 

AIS  ไดรับการปรับปรุงใหมใน  ค.ศ.  1976  และ  ค.ศ.  1980  เพื่อใหไดรายละเอียดของ
การบาดเจ็บในแตละสวนของรางกายไดดีขึ้นและมากขึ้น  โดยรวบรวมเปนพจนานุกรม  (Dictionary)  
เพื่อใชเปนคูมือในการดูแลผูปวย 

ค.ศ.  1981  Champion  และ  Socco (15)ไดเสนอ  Trauma  Score  เพื่อใช  triage  ผูปวย
จากการบาดเจ็บโดยอุบัติเหตุ  โดยอาศัย  ตัวชี้วัดทางสรีรวิทยา  5  ตัว  คือ  Systolic  blood  pressure,  
Capillary  refill,  Respiratory  rate,  Respiratory  expansion  และ  Glasgow  coma  scale  พบวา  
ความนาจะเปนของการรอดชีวิตของผูปวยมีความสัมพันธทางบวกกับคา  Trauma  Score 
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ค.ศ.  1987  Boyd  และคณะ  ไดอาศัย  ISS  ซึ่งเปนระบบทางกายวิภาค  รวมกับ  

Trauma  Score  ซึ่งใชหลักสรีรวิทยา  และอายุของผูบาดเจ็บ  มาคิดรวมเขาดวยกันดวยวิธีการทางสถิติ  
เพื่อจะทํานายโอกาสการอยูรอดของผูปวยซึ่งทําใหมีความแมนยํามากขึ้นโดยการนําเอาขอมูลจากระบบ  
Trauma  registry  ของผูบาดเจ็บ   โดยใชวิธีการแปลงขอมูลจากทะเบียนผูปวยอุบัติเหตุเปนคาตัวแปร
หลักที่ใชในการวิเคราะห  ซึ่งมีพารามิเตอรที่สําคัญเพียง  7  ตัวที่เกี่ยวของ  ไดแก  Glassgow  coma  
score,  systolic  blood  pressure,  respiratory  rate,  age,  mechanism  (Blunt  or  Penetration) ,  
AIS  (abbreviated  injury  scale),  และ  body  region  (BR)   และนําไปใชในการสรางแบบจําลอง
ขึ้นมาโดยใชผลลัพธของการประเมินคาโอกาสรอดชีวิต   เรียกหลักการนี้วา  TRISS  
Methodology(16,17,22,23) 

ในปจจุบันไดมีการพัฒนาระบบการจําแนกความรุนแรงของการบาดเจ็บหลายระบบ  แตก็
พบวาระบบที่นิยมใชกันมากในการวิจัยทางระบาดวิทยาและเศรษฐศาสตรสาธารณสุข  คือ  ระบบ  AIS  
ซึ่งไดปรับปรุงอีกครั้งเมื่อ  ค.ศ.  1985  ไดรวบรวมและอธิบายการบาดเจ็บชนิดตาง ๆ อยางทั่วถึงไวเปน
พจนานุกรม  โดยแบงสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บเปน  7  สวน  คือ( 71) 

1. บาดเจ็บภายนอก  (external) 
2. ศีรษะและใบหนา  (head  including  the  face) 
3. ลําคอ  (neck) 
4. ทรวงอก  (thorax) 
5. ทองและเชิงกราน  (abdomen  and  pelvic  contents) 
6. กระดูกสันหลัง  (spine) 
7. แขนขา  (extremities) 
และใหระดับความรุนแรงจาก  1  ถึง  6  ดังนี้ 

 AIS  1  คือ  บาดเจ็บเล็กนอย  (minor)  หมายถึง  บาดแผลที่มีการฉีกขาดเล็กนอย  แผลช้ําหรือ
ถลอก  กระดูกนิ้วมือและนิ้วเทาหักแตไมเคลื่อน 
 AIS  2  คือ  บาดเจ็บปานกลาง  (moderate)  หมายถึง  บาดแผลที่ฉีกขาดปานกลางที่มีความ
ยาวมากกวา  2  นิ้ว  ตามบริเวณลําตัว  และไมยาวเกิน  1  นิ้ว  บริเวณใบหนา  มีการกระทบกระเทือนไม
รุนแรงนัก  กระดูกแขนราว 
 AIS  3  คือ  บาดเจ็บที่มีความรุนแรง  (serious)  หมายถึง  บาดเจ็บที่รุนแรงแตไมถึงกับทําให
เสียชีวิต  เชน  บาดแผลฉีกขาดรุนแรงที่มีความยาวตั้งแต  4  นิ้ว  ขึ้นไปตามบริเวณหนาหรือบาดแผลที่
ลึกเขาไปในเนื้อเยื่อออนหรือกลามเนื้อเปนตน  มีกระดูกหักและเคลื่อนของแขนขา   
 AIS  4  คือ  บาดเจ็บที่สาหัส  (severe)  หมายถึง  ความรุนแรงเกือบถึงแกชีวิต  เชน  มามแตก  
กระดูกซี่โครงหักหลายซี่  ปอดขางใดขางหนึ่งถูกกดจนยุบจนไมสามารถจะทํางานได 
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 AIS  5  คือ  บาดเจ็บที่อยูในภาวะฉุกเฉินหรือวิกฤต  (critical)  หมายถึง  ความรุนแรงที่มี
ลักษณะเปนตายเทากัน  เชน  ปอดทั้งสองขางถูกกดจนยุบจนไมสามารถทํางานได  มีการฉีกขาดของตับ
อยางรุนแรง 
 AIS  6  คือ  บาดเจ็บสูงสุด  (maximum)  หมายถึง  บาดเจ็บรุนแรงมากจนไมมีทางรักษาใหรอด
ชีวิตได  เชน  สมองหยุดสั่งการไปยังไขสันหลัง  ตกเลือดในสมองอยางมากจนถึงแกกรรมภายใน  60  
นาที  มีการฉีกขาดของเสนเลือดใหญที่ออกจากหัวใจ 

 สําหรับประเทศไทยนั้น  กําหนดมาตรฐานของระดับความรุนแรงเพื่อเปนแนวทางใน
การจําแนกผูปวย  โดยมากอยูในดุลพินิจของแพทยผูรักษา  การศึกษา  AIS  ในการแบงระดับความ
รุนแรงของผูปวยอุบัติเหตุบนถนน  เก็บขอมูลจากเวชระเบียนผูปวยซึ่งมีรายละเอียดการวินิจฉัยและ
ลักษณะบาดแผลขึ้นอยูกับการลงรายละเอียดของแพทย  แพทยอาจลงเฉพาะการวินิจฉัยที่สําคัญเทานั้น
และไมมีลักษณะบาดแผลโดยละเอียด 

 กองระบาดวิทยา  กระทรวงสาธารณสุข  ไดนําการจําแนกความรุนแรงแบบ   AIS  มา
ใชในการบันทึกขอมูลการบาดเจ็บลงใน Injury  Surveillance(IS) ซึ่ง รพ.ศูนย  และ รพ.ทั่วไปเปนผูบันทึก
และสงรายงานใหกองระบาดวิทยา เพื่อนําขอมูลไปใชในการวางแผนแกไขปญหาในระดับประเทศ  ( 57 ) 
 
3.1 การจําแนกตามรายงานของเจาหนาที่ตํารวจ  (Police  classification) ( 5,87) 
 3.1.1  การจําแนกตามระบบตํารวจของประเทศอังกฤษ 
  ในประเทศอังกฤษเจาหนาที่ตํารวจจําแนกคนบาดเจ็บเปน  3  จําพวกคือ 

1) บาดเจ็บถึงแกชีวิต  (Fatal)  ไดแกผูบาดเจ็บท่ีถึงแกชีวิตภายใน  30  วัน   
หลังจากประสบอุบัติเหตุ 

2) บาดเจ็บรุนแรง  (Serious)  ไดแกผูบาดเจ็บดังตอไปน้ี 
(1) ตองเขารักษาเปนคนไขภายในของโรงพยาบาล  หรือ 

           (2)  ผูบาดเจ็บที่มีกระดูกหัก  สมองไดรับบาดเจ็บ  บาดเจ็บอวัยวะภายใน 
ถูกแรงกระแทก  บาดแผลรนุแรง  (มองเห็นจากภายนอก)  ผูปวยช็อค  ซึ่งตองไดรับการรักษา 

3) บาดเจ็บเล็กนอย  (Slight)ไดแก ฟกช้ํา เคล็ด หรือบาดแผลมองเห็นเล็กนอย 
 การจําแนกลักษณะนี้  ยังมีขอโตแยงไดวามีผูบาดเจ็บบางคนตองเขานอนคางคืนใน

โรงพยาบาล  เพราะแพทยไมสามารถตรวจรางกายไดโดยละเอียดในเวลากลางคืน  (ขณะที่ประสบ
อุบัติเหตุ)  ดวยเหตุจําเปนบางประการ  หรือมีความจําเปนไมอาจสงกลับบานในกลางคืนไดทั้ง ๆ ไมได
บาดเจ็บรุนแรง  แตก็ตองถูกจัดเขาเปนผูปวยประเภทบาดเจ็บรุนแรงโดยไมเปนธรรม   

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ เปนการเก็บรวบรวมขอมูลจากแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบก ซึ่งเจาหนาที่ตํารวจใชหลักเกณฑในการจําแนกความรุนแรงของผูประสบเหตุ ตามแนวทางของ
ประเทศอังกฤษ ซึ่งมีการกําหนดไวในประมวลกฎหมายอาญา  ที่กําหนดไววาเมื่อมีผูกระทําผิดกฏหมาย
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ที่เกี่ยวของกับการตายหรือการบาดเจ็บ ซึ่งเกิดจากอุบัติเหตุ เจาหนาที่ตํารวจจะถือปฏิบัติตามประมวล
กฎหมายอาญา ภาค 2 ความผิดตามลักษณะที่ 10ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

ประมวลกฎหมายอาญา  ลักษณะ10  ความผิดเกี่ยวกับชีวิตและรางกาย(  72 ) 
หมวดที่ 1  ความผิดตอชีวิต มาตรา 291  ผูใดกระทําโดยประมาทและการกระทํานั้นเปนเหตุให

ผูอื่นถึงแกความตาย  ตองระวางโทษจําคุกไมเกิน 10 ป และปรับไมเกิน 20,000 บาท 
หมวดที่ 2  ความผิดตอรางกาย  มาตรา 297 ผูใดกระทําผิด ฐานทํารายรางกายสาหัส ตองระวาง

โทษจําคุกตั้งแต หกเดือนถึง 10 ป อันตรายสาหัส นั้นคือ 
1. ตาบอด หูหนวก ล้ินขาด หรือเสียฆานประสาท 
2. เสียอวัยวะสืบพันธุหรือความสามารถสืบพันธุ 
3. เสียแขนขา มือ เทา นิ้ว หรืออวัยวะอื่น ใด 
4. หนาเสียโฉมอยางติดตัว 
5. แทงลูก 
6. จิตพิการอยางติดตัว 
7. ทุพพลภาพ หรือเจ็บปวยเรื้อรังซึ่งอาจถึงตลอดชีวิต 
8.  ทุพพลภาพ หรือปวยเจ็บดวยอาการทุกขเวทนาเกินกวายี่สิบวัน หรือจนประกอบกรณียกิจ

ตามปกติไมไดเกินกวา ยี่สิบวัน 
ตามประมวลกฎหมายดังกลาวเจาพนักงานจะตองไดรับรายงานการตรวจวินิจฉัยจาก

แพทยผูมีใบประกอบโรคศิลปะ เพื่อใชประกอบในคดีจราจรที่มีผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
 
3.1.2  การจําแนกตามระบบของเจาหนาที่ตํารวจสหรัฐอเมริกา 

 ในประเทศสหรัฐอเมริกาตํารวจจําแนกความรุนแรงของบาดเจ็บเปน  5  จําพวกดังตอไปน้ี 
  1)  K =     บาดเจ็บถึงแกชีวิต  (Fatal) 
  2)  A =     บาดเจ็บมองเห็นดวยตา  เชน  บาดแผลเลือดออก  หรืออวัยวะผิดรูปราง
ไปจากเดิม  (distortion)  หรือตองหามเคลื่อนยายออกไปจากจุดเกิดเหตุ 
  3)  B =     อาการบาดเจ็บ  เชน  ฟกช้ํา  ถลอก  บวม 
  4)  C =     มองไมเห็นบาดแผล แตผูปวยเจ็บปวดหรือหมดสติ 
  5)  O =     ไมมีรองรอยของบาดเจ็บ 
  ขอดีของการจําแนกวิธีนี้ก็คือ  ผูตรวจสามารถประเมินไดโดยรวดเร็วโดยไมตองรบกวน
ผูบาดเจ็บ      แตมีขอเสีย  เชน  มีผูบาดเจ็บในจําพวก  A  จํานวนมากที่มีบาดเจ็บเพียงเล็กนอย  เชน  
บาดแผลตื้น ๆ แตมีเลือดออกมากพอสมควรและสามารถหามเลือดดวยวิธีงายๆ  แตในทางตรงกันขาม  
ผูปวยจําพวก  C  อาจจะเปนผูบาดเจ็บที่รุนแรงหรือเปนอันตรายถึงแกชีวิตได  เชน  มามแตก  แตเราไม
เห็นบาดแผล  
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4. บทบาทของ สํานักงานตํารวจแหงชาติ และการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก(   24 ) 

4.1 บทบาทของสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
สํานักงานตํารวจแหงชาติถือเปนหนวยงานหลักที่มีหนาที่ในการจัดระเบียบทางถนน ทั้งนี้ 

เนื่องจากเปนผูที่มีหนาที่ตรวจตราและจับกุมผูกระทําผิดตามกฎหมายที่เกี่ยวของทุกฉบับ ซึ่งอํานาจ
ดังกลาวเปนอํานาจในการบังคับใหเปนไปตามกฎหมาย ดังนั้น ถึงแมจะมีกฎหมายที่ใชในการควบคุม
และจัดระเบียบการใชรถใชถนนที่กอใหเกิดความปลอดภัยที่ดีและมีคุณภาพเหมาะสมกับสถานการณที่
เกิดขึ้นแลว  แตหากการบังคับใชกฎหมายเพื่อใหประชาชนถือปฏิบัติใหเปนไปตามกฎหมาย  ยังไม
สามารถดําเนินการใหเปนรูปธรรมได กฎหมายตาง ๆ เหลานั้นก็ขาดความศักดิ์สิทธิ์  และไมสามารถ
นํามาใชไดอยางบรรลุผลและมีประสิทธิภาพ อํานาจหนาที่ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ในดานความ
ปลอดภัยในการใชรถใชถนนโดยตรง ไดแก อํานาจที่มาจากพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
ซึ่งกําหนดใหใชอํานาจโดยผานทางเจาพนักงานจราจรหรือเจาหนาที่ตํารวจนั่นเอง  นอกจากนี้ยังมีการใช
อํานาจผานทางประมวลกฎหมายอาญา  พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติ
รถยนต พ.ศ. 2522 ในฐานะเจาพนักงานสอบสวนอีกดวย 

 กลาวโดยสรุปแลวสํานักงานตํารวจแหงชาติเปนองคการที่เกี่ยวกับการควบคุมอุบัติภัย
ที่มีอํานาจหนาที่ใกลชิดกับเหตุการณมากที่สุด  เนื่องจากเจาหนาที่ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ  
สามารถเขาปฏิบัติการหรือบังคับการใหเปนไปตามกฎหมายไดทุกฉบับโดยอาศัยอํานาจของเจาพนักงาน
สอบสวนตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา นอกจากนี้สํานักงานตํารวจแหงชาติยังเปน
หนวยงานที่สามารถรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับอุบัติภัยทางถนนไดอยางดีที่สุด ทั้งนี้ เพราะเจาหนาที่ตํารวจ
เปนผูที่อยูใกลชิดเหตุการณและไดรับรายงานเกี่ยวกับการเกิดอุบัติภัยมากที่สุด 

4.2  การรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 
   4.2.1 ระบบขอมูลอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย 
   สถิติและขอมูลของการบาดเจ็บและอุบัติภัยนั้น  มีความสําคัญอยางยิ่งในการนํามาเพื่อ

ใชกําหนดนโยบายและวางแผนมาตรการการปองกันอุบัติภัยไดถูกตองและตรงเปาหมาย  แตปรากฏวา
ในประเทศกําลังพัฒนาสวนมากยังมีสถิติขอมูลไมเพียงพอ  ดังนั้นความรูในเรื่องแหลงขอมูล  การเก็บ
ขอมูล  และการวิเคราะหขอมูลจะเปนประโยชนแกผูบริหารการปองกันอุบัติภัย  นักวางแผนสาธารณสุข
และนักระบาดวิทยา  รวมทั้งนักวิจัย  เปนอยางมาก 

 ทั้งนี้ในดานการใชขอมูลดานอุบัติเหตุพบวามีปญหาเกี่ยวกับคํานิยามของการตายและ
บาดเจ็บสาหัส  และบาดเจ็บเล็กนอยนั้นมีความแตกตางกันระหวางประเทศตาง  ๆ  ตัวอยาง  เชน  การ
ตายจากอุบัติภัยถนน  ยังกําหนดเวลาแตกตางกันไปต้ังแตตายที่จุดเกิดเหตุ     ตายภายใน  24  ชั่วโมง  
ตายภายใน 7 วัน  ตายภายใน  30  วัน  (European  Economic Commission- EEC)  ตายภายใน  1  ป  
(สหรัฐอเมริกา)  และตายโดยไมมีกําหนดเวลา  แมแตคํานิยามของการบาดเจ็บสาหัสและบาดเจ็บ
เล็กนอยก็ยังแตกตางกันอยูระหวางประเทศตางๆ  หรือแมแตในประเทศเดียวกันก็ยังมีความแตกตางกัน
ในระหวางรัฐ เชนในประเทศสหรัฐอเมริกา(  4, 5) 
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แหลงขอมูลของการบาดเจ็บในประเทศไทย  (Data  Sources) ( 4, 5) 
แหลงขอมูลของบาดเจ็บสวนใหญจะไดจากสํานักงานตํารวจแหงชาติ(รายงานคดีอุบัติเหตุ

จราจรทางบก ) จากกระทรวงมหาดไทย  (มรณบัตร)  จากกระทรวงสาธารณสุข( รายงานโรค  เชนรง 
517/3 , trauma registry จากโรงพยาบาลตาง  ๆ)  สมาคมประกันภัย   กองวิศวกรรมจราจร     กรมทาง
หลวง   

สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกจากเจาหนาที่ตํารวจ  (Police  Statistics) (1 , 57) 
สถิติจากตํารวจนั้นเปนแหลงสําคัญของสถิติอุบัติเหตุจราจร โดยเฉพาะอุบัติภัยบนถนน  ซึ่ง

ตํารวจมักจะเปนคนแรกที่เขามาเกี่ยวของกับผูบาดเจ็บ  ดังนั้นจะเห็นวา  สถิติขอมูลอุบัติภัยบนถนนของ
ประเทศตาง  ๆ  สวนมากจะได รับมาจากสถิติขอมูลตํารวจ   ซึ่งรวมไปทั้งจํานวนและลักษณะ  
(characteristics)  ของผูบาดเจ็บ  สถานที่เกิดและเวลาที่เกิดอุบัติภัย  สาเหตุที่คาดคิด  (supposed  
cause)   ประเภทของยานพาหนะ  หรือประเภทของผูใชทาง  (road  users)  ที่เกิดอุบัติภัย  แตเปนที่ควร
สังเกตวาขอมูลตาง  ๆ  ของตํารวจนั้นมีจุดมุงหมายเพียงเพื่อจะหาผูกระทําผิด  และหาขอมูลประกอบ
เพื่อสงศาลพิจารณาลงโทษผูกระทําผิดเปนสวนใหญ  และไมมีเจตนาจะนําขอมูลเหลานั้นมาเพื่อใชใน
การวิเคราะหหาสาเหตุที่แทจริงเพื่อผลในการวางแผนควบคุมปองกัน  และก็เปนแนวทางการรักษา 
ทั้ง ๆ ที่ขอมูลเหลานั้น  ตํารวจเปนผูรูเห็นและไดบันทึกรายละเอียดไวอยางเปนระบบ  สามารถนําไปใช
ประโยชนสําหรับการวิเคราะหหาสาเหตุและปจจัยเสี่ยงตาง ๆที่เกี่ยวของ   เพื่อใชวางแผนแกไขปญหา
อุบัติเหตุ 

   แบบฟอรมของตํารวจที่มีอยูในปจจุบัน   พบวามีขอมูลที่ทําการบันทึกไวในบันทึกประจําวัน  
แบบรายงานคดีจราจร  แบบรายงานคดีอาญาและสํานวนการสวบสวนของรอยเวรสอบสวนเจาของคดี    
ซึ่งในระบบการรายงานของเจาหนาที่ตํารวจมีการบันทึกเกี่ยวกับสภาพของทาง  แสงสวาง  และ
ส่ิงแวดลอม  รวมทั้งสภาพของรถและสาเหตุที่คาดวานาจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร  มีการจัดทําแผนที่
ประกอบคดี ทําใหสามารถนํามาใชในการวิเคราะหสาเหตุการชนไดชัดเจนมากขึ้น     ซึ่งเจาหนาที่ตํารวจ
จะทําการสอบสวนจากผูประสบเหตุถึงเหตุการณขณะเกิดอุบัติเหตุ และลงบันทึกไวในบันทึกประจําวัน
เพื่อนํามาใชทางคดี ดังนั้นหากสามารถนําขอมูลนี้มาใชในการวิเคราะหหาสาเหตุและปจจัยเสี่ยงตางๆ 
จะทําใหสามารถกําหนดมาตรการในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

สถิติการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุของผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาล( 4  , 71 ) 
สถิติของโรงพยาบาลเปนแหลงที่ดีที่สุดและสําคัญที่สุดสําหรับขอมูลเกี่ยวกับการบาดเจ็บของผูที่

ประสบอุบัติเหตุ  แตในปจจุบันโรงพยาบาลในแตละจังหวัดไมไดใชแบบฟอรมเดียวกัน   ทั้งนี้หาก
โรงพยาบาลทุกแหงใชระบบการเก็บขอมูลระบบเดียวกัน  โดยใชการจําแนกโรคตามมาตรฐานสากล  
International  Classifications  of  Diseases  หรือ  ICD  code และ Trauma registry    แบบเดียวกัน 
จะทําใหฐานขอมูลผูปวยอุบัติเหตุของระดับภาค ประเทศ สามารถวิเคราะหไดมีประสิทธิภาพมากขึ้น   
ทั้งนี้ในปจจุบัน กระทรวงสาธารณสุข ไดเร่ิมใชฐานขอมูลของกองระบาดวิทยา  ที่ไดพัฒนาฐานขอมูล   
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Trauma registry  ของผูปวยมาใชเปนระบบของ  Injury Surveillance  ในการเฝาระวังการบาดเจ็บที่
เกิดขึ้นในประเทศไทยโดยใชโรงพยาบาลทั่วไปและโรงพยาบาลศูนยเปนผูรวบรวมรายงานสงสวนกลาง  
โดยกองระบาดวิทยาทําหนาที่ในการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลของทั้งประเทศ โดยใชวิธีการจําแนก
ความรุนแรงของการบาดเจ็บ  โดยวิธีการทางกายวิภาคศาสตร ( AIS )  

     4.2.2 รายละเอียดของการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร ( 4, 57) 
ปจจุบันหนวยงานที่รับผิดชอบในการรวบรวมขอมูลคดีอุบัติเหตุจราจร จากสถานีตํารวจที่มี

อํานาจสอบสวนทุกแหง  คือ ศูนยขอมูลขอสนเทศ ( Police information System Center ) สํานักงาน
แผนงาน และงบประมาณ   สํานักงานตํารวจแหงชาติ โดยมีวัตถุประสงคคือ 

-  เพื่อทราบสถานการณและแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกที่เกิดขึ้น  
- เพื่อใชในการวิเคราะห  วิจัย  วางแผน และเปนขอมูลประกอบการพิจารณาสั่งการของ

ผูบังคับบัญชา 
สําหรับเกณฑที่เปนตัวชี้วัด คือ จํานวนคดีจราจรที่ไดรับคํารองทุกขทั่วราชอาณาจักร 

จําแนกตามเดือน เวลาประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุและความเสียหายที่เกิดขึ้น โดยมีกลุมเปาหมายคือกลุม
ของประชาชนผูใชรถใชถนน  ทั้งนี้ศูนยขอมูลขอสนเทศ จะเก็บขอมูลอุบัติเหตุฯ  ทุกรายที่ลงในบันทึก
ประจําวันของตํารวจของสถานีตํารวจทั่วราชอาณาจักร โดยใชขอมูลจากการสอบสวนคดีโดยเจาหนาที่
ตํารวจทุกสถานีตํารวจที่มีอํานาจการสอบสวนคดีอุบัติเหตุเปนผูรายงานผลการสอบสวนประชาชนผูใชรถ
ใชถนนที่ไดรับอุบัติเหตุจราจรทางบก 

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล เมื่อมีผูไดรับอุบัติเหตุจราจรทางบก   
1. รอยเวรสอบสวนจะสรุปขอมูลลงในบันทึกประจําวันโดยจะมีขอมูลสําคัญบางสวนอยูใน

สํานวนการสอบสวนของตํารวจ 
  2. เสมียนคดีจาก สน.นครบาล, ภูธร, ตํารวจทางดวน และสน. ทางหลวง จะลอกขอมูลลง

ในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก และสงมาที่งาน 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลขอสนเทศ (กอง
วิจัยและวางแผน)  สํานักงานตํารวจแหงชาติ ที่สวนกลาง  

สําหรับขั้นตอนวิธีการสงขอมูล เสมียนคดีจะจัดสงขอมูลโดยทางไปรษณียหรือพลนําสาร 
(สงภายใน 3 วัน นับแตวันที่ไดรับคํารองทุกข) 
ข้ันตอนการประมวลผลและวิเคราะหขอมูล 

1. ผูประมวลผลและวิเคราะหขอมูล คือเจาหนาที่ประจํา งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนย
ขอมูล ขอสนเทศ (กองวิจัยและวางแผน)  สํานักงานตํารวจแหงชาติ ทําหนาที่วิเคราะหขอมูล  วิธี
วิเคราะหขอมูล/ความถี่ทั้งนี้ในปจจุบัน ( พ.ศ.2543)  ระบบโปรแกรมคอมพิวเตอรยังไมเสร็จสมบูรณ  ทํา
ใหผูรับผิดชอบงานขอมูลจากแบบรายงานคดีจราจรทางบกยังไมไดทําการวิเคราะหขอมูลตามแบบฟอรม
ที่จําแนกเปน 1 คดี ตอ รายงาน 1 ชุด  ไดเนื่องจากขอมูลมีจํานวนมาก  จึงใชวิธีการรวบรวมขอมูลจาก
แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร รายเดือน     ที่รวบรวมสงโดยกองกํากับการตํารวจภูธรของแตละจังหวัด            
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แลวนํามาวิเคราะหโดยโปรแกรม Windows  Excel  โดยตัวแปรที่มีการวิเคราะหเพื่อนําไปใช ไดแก เดือน 
เวลาที่เกิดอุบัติเหตุ เวลาที่รับแจง  ประเภทของรถและความเสียหายที่เกิดขึ้น 

           ซึ่งการรวบรวมขอมูลของคดีอุบัติเหตุจราจร ของสํานักงานตํารวจแหงชาตินี้ถือวามีรูปแบบ
ของการเฝาระวัง แบบ population-based/passive surveillance ชนิด routine reporting system   ทํา
ใหไดขอมูลอุบัติเหตุครอบคลุมทั่วราชอาณาจักร  แตมีขอจํากัดของรูปแบบนี้ คือ 

1. เปนการรายงานอุบัติเหตุเฉพาะรายที่มีคดีเทานั้น 
2.ขอมูลบางอยางเปนรายละเอียดที่ตองใชความเห็นของผูชํานาญการ เชน อาการบาดเจ็บ

หรือมึนเมา ไมสามารถรายงานไดอยางทันทวงที 
3. ขอมูลในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกนั้น สวนใหญเสมียนคดีลอกมาจาก

บันทึกประจําวันของตํารวจ  ซึ่งไดขาดรายละเอียดของขอมูลบางสวนไป 
ดังนั้นในการลงขอมูลลงในแบบรายงานคดีนั้น ถาไดรับความรวมมือจากรอยเวรสอบสวน 

เชน ใหรอยเวรสอบสวนลงขอมูลเอง  จะทําใหความครบถวนถูกตองและทันเวลาของขอมูลดีขึ้น เนื่องจาก
รอยเวรสอบสวนเปนผูสอบสวนคดีและอยูใกลชิดกับเหตุการณ จึงทราบรายละเอียดของขอมูลไดดีกวา 
 
5. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
งานวิจัยที่เกี่ยวของดานระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรสวนใหญใชวิธีการรวบรวมขอมูล

โดยการสรางแบบเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อศึกษาปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจร  หรือใชการ
รวบรวมขอมูลจากฐานขอมูลที่มีอยู เชน จากระบบ trauma registry  ของผูปวยที่มารับการรักษาท่ี
โรงพยาบาล  ดังนั้นในการรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของกับระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรในครั้งนี้  จึงทํา
การรวบรวมในปจจัยที่เกี่ยวของตาง ๆ ดังนี้คือ ปจจัยดานบุคคล   ปจจัยดานยานพาหนะ  และปจจัยดาน
ถนนกับส่ิงแวดลอม 
1. ปจจัยดานบุคคล 

1.1   อายุ 
อายุเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุ  จากการรวบรวมผลงานวิจัยใน

ตางประเทศ พบวา File  และคณะ(32) ไดรายงานวาผูปวยที่เขารับการรักษาที่แผนกอุบัติเหตุ จํานวน  41 
แหง ของรัฐ โอไฮโอ สหรัฐอเมริกา สวนใหญเปนกลุมผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรและมีอายุในชวง 15-
24 ป และ จากการศึกษาของ Tiret  และ คณะ(31) ที่ไดทําการศึกษาผูประสบอุบัติเหตุที่เขารับการรักษาที่
โรงพยาบาลของรัฐและเอกชน ที่เมือง  Aqitaine  ประเทศฝรั่งเศส ในป พ.ศ. 2529 ที่ พบวา อุบัติเหตุ
จราจรเปนสาเหตุการตายอันดับ 1 เมื่อเทียบกับอุบัติเหตุอื่น ๆ และกลุมอายุที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ  
15 –24 ป  ซึ่งผลการวิจัยนี้พบวากลุมเส่ียงมีชวงอายุเดียวกันกับ ผลการศึกษาของ  File และคณะ (32) 
นอกจากนั้นยังพบวาในคอสตาริกา ซึ่งอุบัติภัยจราจรเปนสาเหตุการตายอันดับหนึ่งนั้น  ในป คศ.1991  
Roblert  และ  Vargas – Marinez ( อางในศรีสมร การอน)  ไดทําการศึกษาขอมูลจากหลายแหลงใน 
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ครอสตาริกา  เพื่อใหไดขอมูลครอบคลุมมากที่สุด ผลการศึกษาพบวา  กลุมอายุของผูประสบภัยจราจร 
อยูในชวง 20-39 ป และ อายุมากกวา 70 ป มากที่สุด แตกลุมที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากที่สุดคือผูที่อายุ
ต่ํากวา 10 ป และ อายุมากกวา 40 ป  และยังพบวา กลุมผูขับขี่ที่มีอายุต่ํากวา 20 ป  เกิดอุบัติภัย
มากกวากลุมที่มีอายุเกิน 20 ป    

สําหรับในประเทศไทย มีผูทําการศึกษาปจจัยดานอายุ พบวา ผลการศึกษาแตกตางกันไป   
ซึ่งการศึกษาวิจัยสวนใหญที่ทําการรวบรวมขอมูลของประชากรทั้งประเทศนั้น พบวาจากการรายงานของ 
สวนขอมูลขาวสาร สํานักงานนโยบายและแผน กระทรวงสาธารณสุข(1)  พบวาอายุของผูปวยที่เขารับการ
รักษาเนื่องจากอุบัติเหตุ ในโรงพยาบาลศูนยและโรงพยาบาลทั่วไป ในป 2540 พบวา ผูปวยจากอุบัติเหตุ
สวนใหญ อยูในกลุมอายุ  20-24 ป ( รอยละ 39.1 )รองลงมาคือ อายุ 15-19 ป(รอยละ 35.7 )  ทั้งนี้จาก
ผลการวิจัยของ วิจิตร  บุณยะโหตระ และอํานวย นาคแกว (60) ซึ่งทําการศึกษาเพื่อหาปจจัยเสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุ โดยวิธี  case – control  study   พบวา ในกลุมผูขับขี่ที่มีอายุนอยกวา 30 ป มีโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวา กลุมที่มีอายุมากกวา 30 ป  1.74 เทา  จากการศึกษาของรองรัตน ประเสริฐ
สุข(73) ซึ่งไดรวบรวมขอมูลผูปวยอุบัติเหตุจราจร ที่เขารับการรักษา ที่ โรงพยาบาล ดําเนินสะดวก   จังหวัด
ราชบุรี ตั้งแต ป 2538 –2540 พบวา มีผูปวยในกลุมอายุ 10-20 ป มากที่สุด รอยละ 35.54 

  สําหรับในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีการศึกษาวิจัยดานระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจร
ในกลุมผูปวยอุบัติเหตุท่ีเขารับการรักษาที่โรงพยาบาลหลายแหงดังนี้  จากผลการศึกษาของ ประพันธ 
บรรลุศิลป(74) ซึ่งทําการรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ  ในชวงเดือน
มีนาคม – กันยายน  พ.ศ.  2542  ในพื้นที่จังหวัดมุกดาหาร พบวา กลุมอายุที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุด
คือ กลุมอายุ 15-25 ป รอยละ 44.8 และจากผลการศึกษาของ อรวรรณ เรืองสนามและคณะ(77)รายงาน
วากลุมผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาลสุวรรณภูมิ  จังหวัดรอยเอ็ด ตั้งแตวันที่ 1 
พฤษภาคม  2542 ถึงเดือนเมษายน 2543 นั้น พบวา กลุมอายุ 11- 20 ปพบมากที่สุด รอยละ 30.1 ของ
ทั้งหมด   

 
1.2 เพศ  
 จากการรายงานขององคการอนามัยโลกในป  พ.ศ. 2542 พบวาในกลุมเพศชายที่มีอายุ

ระหวาง 15 –44 ป นั้น สวนใหญตองเสียชีวิตกอนวัยอันควรเนื่องจากอุบัติเหตุจากการจราจร  ซึ่งจากการ
รายงานขององคการอนามัยโลกในปพ.ศ.2542(64)เกี่ยวกับการเกิดโรคที่เกี่ยวของกับ disability- adjusted 
life years( DALYs)  โดยจําแนกตามเพศ สาเหตุของโรคและอัตราตาย พบวา ในกลุมของการบาดเจ็บ  ที่
เกิดจาก อุบัติเหตุบนทองถนน ( Road traffic accident ) ในกลุมเพศชายมีอัตราการตาย คือ 17.6 ตอ
ประชากรแสนคน   ซึ่งสูงกวาในเพศหญิงที่มีอัตราตาย คือ 10.0 ตอประชากรแสนคน   นอกจากนี้ยัง
พบวา จากการรายงานของ  Centers for Disease Control and Prevention(CDC)  National Center 
for Injury Prevention and Control (79) พบวาในประเทศสหรัฐอเมริกา  ในป พศ.  2540 ในกลุมผูที่
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เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถยนต พบวา  มีผูที่เสียชีวิต จํานวน 42,473 คน (อัตราตายอยางหยาบ 15.87 /
แสนประชากร)  เพศชายมีจํานวนผูที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต  จํานวน 28, 016 คน  (อัตราตาย 
21.38/แสนประชากร ) ซึ่งมากกวาในเพศหญิงที่มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต จํานวน   14,457 
คน (อัตราตาย 10.58/แสนประชากร )  

จากการรายงานผลการศึกษา ของ  Ingebrigtsen และคณะ(80) ซึ่งทําการศึกษาเกี่ยวกับ 
ระบาดวิทยาของผูปวย  Head injury ในประเทศนอรเวย ในป ค.ศ. 1993 พบวา  อุบัติการณของผูปวย 
Head injury ที่เขารับการรักษา ที่โรงพยาบาล Tromso  เปนเพศชาย   229/100,000 ประชากร 

สําหรับในประเทศไทย จากผลการศึกษาของ ศรีสมร การอน(45) ซึ่งทําการศึกษาในกลุม
ผูปวยที่มารับการรักษาที่ โรงพยาบาลลําพูน พบวา สวนใหญเปนเพศชาย รอยละ 77 และจากผล
การศึกษาของ วนิดา เมธาลักษณ(12) ซึ่งทําการศึกษาปจจัยที่มีความสัมพันธกับความรุนแรงของการ
บาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต พบวา ผูประสบอุบัติเหตุสวนใหญ    เปนเพศ
ชาย รอยละ 95   และจากการศึกษาดานระบาดวิทยาของอุบัติเหตุบนทางหลวงที่จังหวัดประจวบคีรีขันธ 
ของ ศิริพร  สักกะบูชา(25) พบวา เพศชาย  กอใหเกิดอุบัติเหตุมากกวาเพศหญิง     อัตราสวน 2.4 ตอ 1   
ซึ่งคลายกับผลการศึกษาดานระบาดวิทยาจากรถจักรยานยนตในจังหวัดภูเก็ต โดย ประพรศรี นรินทร
รักษ(26) ที่พบวา อุบัติเหตุสวนใหญพบในเพศชายมากกวาเพศหญิง ในอัตรา 3.5  ตอ 1  

จากการศึกษาดานระบาดวิทยาของผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ พบวา จากการรายงานของของวิลาศ นรินทร และคณะ(75) ในป พ.ศ. 2542 ซึ่งทํา
การรวบรวมขอมูลผูปวยอุบัติเหตุจราจร ของโรงพยาบาลมุกดาหาร พบวา จากจํานวน ผูปวยที่เขารับการ
รักษาตั้งแต วันที่ 1 ตุลาคม  พ.ศ. 2540 ถึงวันที่ 30 เมษายน 2542 รวม 19 เดือน มีผูปวยเขารับการ
รักษาจากอุบัติเหตุจราจรทั้งสิ้น 3,434 ราย  เปนผูปวยเพศชาย มากกวาเพศหญิง ในอัตราสวน 2.4 ตอ 1 
ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ ละไม ชางถม (79) ซึ่งศึกษาผูบาดเจ็บที่เขารับการรักษาที่ โรงพยาบาล
ปทุมรัตน  จังหวัดรอยเอ็ด  พบวา ผูบาดเจ็บสวนใหญเปนเพศชาย  มากกวาเพศหญิง ในสัดสวน 3 ตอ 1  
และจากผลการศึกษาของ สุดา สมบัติโยธา(33) ซึ่งทําการศึกษาดานระบาดวิทยาของผูปวยจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต  ที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาลมหาสารคาม ในป พ.ศ. 2539  พบวา ผูปวยสวนใหญ
เปนเพศชาย ( รอยละ 82.4 ) มากกวา เพศหญิง  

1.3  การไดรับใบอนุญาตขับข่ีและระยะเวลาการไดรับใบอนุญาตในการขับข่ี 
จากผลการศึกษาดานระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจร เกี่ยวกับสาเหตุและการปองกัน

อุบัติภัยจราจรในมุมมองของแพทยประเทศนอรเวย โดย  Ergens และ Lorentz (อางใน  ศรีสมร  การอน) 
ในป ค.ศ. 1981 พบวา สาเหตุที่มีความสัมพันธตอความเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจร ไดแก การเปนผู
ขับขี่รายใหมที่เพิ่งจะไดรับใบขับขี่ 

จากผลการศึกษาของวิบูลย สุพุทธิธาดา เธียรชัย บูรพชนกและศันสนีย ยุวาพัฒน(82)  
พบวา ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุ  รอยละ 72.4 มีใบอนุญาตขับขี่ และจากผลการศึกษาของวนิดา เมธา
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ลักษณและวนิดา กําจัดดัสกร(27) พบวา ผูที่ไดรับอุบัติเหตุสวนใหญ ไดรับใบอนุญาตขับขี่มาแลว 1 –3 ป 
รอยละ 83.7 และ 42.4   ทั้งนี้จากผลการศึกษาของรัมภา หทัยธรรม (83)  วาการมีและไมมี ใบอนุญาตขับ
ขี่ มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไมแตกตางกัน ( P –value = 0.434 )  และ จากผลการศึกษาถึง
ความสัมพันธของการไดรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ โดย วนิดา 
เมธาลักษณ(12) พบวา  ในกลุมผูขับขี่ที่ไมไดรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต เมื่อไดรับบาดเจ็บจะมี
ความรุนแรงมากกวา ผูขับขี่ที่ไดรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต ( P –value = 0.013 ) และจากผล
การศึกษา ของ ทิพาพรรณ  พวงซอนกลิ่น(43)  ที่ทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถในอําเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรีใน ป พ.ศ.  2539 พบวา ผูประสบเหตุไมมีใบอนุญาตขับขี่รอยละ 35.3 
และการมีใบอนุญาตขับขี่รถ ไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ ( P –value = 0.476 )   และ
ระยะเวลาของการไดรับใบอนุญาตขับขี่รถ ไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ( P –value = 0.482 )    
ซึ่งขัดแยงกับผลการศึกษาของ  บุศรินทร นาคจินดา และคณะ(41) ซึ่งทําการศึกษา ในกลุมผูปวยที่เขารับ
การรักษาที่  โรงพยาบาลพหลพลพยุหเสนา  จ.กาญจนบุรี พบวา การมีใบอนุญาตขับขี่ มีความสัมพันธ
กับการเกิดอุบัติเหตุ  

สําหรับในจังหวัดมหาสารคามมีการรายงานผลการศึกษาของสุดา สมบัติโยธา(33) ที่
ทําการศึกษา โดยวิธีการ  Case- Control study  ในกลุมผูปวยดวยอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เขารับการ
รักษาในโรงพยาบาลจังหวัดมหาสารคาม พบวา การมีและไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต มีความ
เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุไมแตกตางกัน ( P –value = 0.372 )    

1.4 การใชยากอนการขับข่ีและการใชสารเสพติด 
ในป พ.ศ. 2534   Soderstrom และคณะ (47)  ไดทําการศึกษาการเสพกัญชาและสิ่งเสพติด

ในผูขับขี่รถยนตและผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เขารับการรักษาตัวที่ศูนยรักษาการบาดเจ็บ  Trauma center   
โดยการตรวจ ซีร่ัมของผูปวยกลุมดังกลาว เพื่อตรวจหารองรอยของการใชกัญชา  การดื่มแอลกอฮอล  
การใชโคเคนและสารเสพติดอื่น ๆ  ในชวงเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2533 ถึงเดือนมีนาคม พ.ศ. 2534 ผล
การศึกษาในกลุมผูบาดเจ็บ 261 ราย พบวามีการดื่มแอลกอฮอลรอยละ 47.1  และไมพบการใชโคเคน 
หรือกัญชา 

สําหรับในประเทศไทย  มีผลการศึกษาของ มงคล  ณ สงขลา (39) ซึ่งไดทําการศึกษาปจจัย
เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ ในกลุมคนขับรถบรรทุกและรถโดยสาร  พบวา ตรวจพบยาบาในปสสาวะใน
กลุมผูขับรถบรรทุก และรถโดยสาร รอยละ 77 และ 23.0 ตามลําดับ  และจากการศึกษาขององอาจ วชิร
พันธุกุล และคณะ(40)  ซึ่งไดทําการศึกษาการใชสารกระตุนในกลุมผูขับขี่ในจังหวัดพิษณุโลก  พบวา เมื่อ
ทําการตั้งดานตรวจยามาในปสสาวะของผูขับขี่รถบรรทุก  พบวา มีผลบวกเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 25.25 เปน 
รอยละ  36.51 ของผูที่ไดรับการตรวจทั้งหมด  
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สําหรับในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  จากผลการศึกษาของ  ประพันธุ บรรลุศิลป(74)ที่

ทําการศึกษาอุบัติเหตุบนถนน ของจังหวัดมุกดาหาร ในป พ.ศ. 2542 พบวา การเสพสิ่งเสพติดของผูขับขี่
มีความสัมพันธกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ  

จากการศึกษาของ รัมภา หทัยธรรม(83) พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนต ที่มีการใชยาเปน
ประจําเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาเปน 1.82 เทา และมีความสัมพันธของการใชยา กับการเกิด
อุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของสุดา สมบัติโยธา(33)   ที่พบวา ผูขับขี่
รถจักรยานยนต ที่ใชยาแกหวัด ยาแกแพ กอนการขับขี่มีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุอยางมี
นัยสําคัญ  

1.5 การเมาสุรา และระดับแอลกอฮอลในรางกายกับการเกิดอุบัติเหตุยานยนต 
จากผลการศึกษาของ Holubawert   และ Mclean(46)   ในป 2534  ที่ทําการศึกษาเกี่ยวกับ

พฤติกรรมการดื่มสุรากอนการเกิดอุบัติภัยและเจตคติตอการขับรถหลังการดื่มสุรา ของผูขับขี่รถยนตและ
รถจักรยานยนตที่ไดรับอุบัติภัยที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาลโรยัลเอเดลไลด( Royal Adelaide) ซึ่ง
ตั้งอยูตอนใตของประเทศออสเตรเลีย พบวา ระดับความเขมขนของแอลกอฮอลในเลือดของผูประสบภัย
จะสูงขึ้น เมื่อมีการดื่มขณะขับขี่ยานพาหนะ  และในกลุมที่มีระดับความเขมขนของแอลกอฮอลในเลือด
ตั้งแต 150 มิลลิกรัมเปอรเซนต ขึ้นไปเปนผูที่ติดสุราเรื้อรังถึงรอยละ 25 และ พบวาผูที่ดื่มไมวาจะมีระดับ
แอลกอฮอลระดับใด ถาดื่มในโรงแรมหรือดื่มกับเพื่อน และดื่มเบียรจะเกิดอุบัติภัยได  ซึ่งคลายคลึงกับผล
การศึกษาของ Ergens และ Lorentz( อางใน ศรีสมร  การอน) ที่ทําการศึกษาในประเทศนอรเวย  ก็พบวา 
การดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล  เปนสาเหตุที่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติภัยจราจร  และจากผล
การศึกษา ของ Brokenstien RF  และ คณะ(34) ที่ทําการศึกษา ที่รัฐอินเดียนา  สหรัฐอเมริกา  พบวา  ถา
ระดับแอลกอฮอลในเลือดเทากับ 50 มิลลิกรัมเปอรเซนต  โอกาสเกิดอุบัติเหตุยานยนตจะเพิ่มเปน 2 เทา 
และถาระดับระดับแอลกอฮอลในเลือดเทากับ 100 มิลลิกรัมเปอรเซนต โอกาสเกิดอุบัติเหตุยานยนตจะ
เพิ่มเปน  6-7 เทา  และถาระดับระดับแอลกอฮอลในเลือดเทากับ 150 มิลลิกรัมเปอรเซนต โอกาสเกิด
อุบัติเหตุยานยนตจะเพิ่มเปน  25 เทา   

สําหรับผลการศึกษาเกี่ยวกับระดับแอลกอฮอลในเลือดในประเทศไทย หลายผลการศึกษา 
พบวา  การเกิดอุบัติเหตุยานยนตนั้น มีความสัมพันธกับระดับแอลกอฮอลในรางกาย  แตกตางกันออกไป  
ดังเชน ผลการศึกษาของ เกียรติกองไกร บุญนํา(84) ที่ทําการตรวจระดับแอลกอฮอลจากลมหายใจ ในผู
ประสบอุบัติเหตุจราจร พบวา รอยละ 19.6 มีระดับแอลกอฮอล มากกวา 30 มิลลิกรัมเปอรเซนต  และ
ระดับแอลกอฮอลในกลุมผูบาดเจ็บและไมไดไดรับบาดเจ็บมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ             
จากผลการศึกษาของ นิติวัฒน รัตนานิยม และ ชนานุช ดิษฐเนตร(85) ที่ทําการตรวจระดับแอลกอฮอลจาก
ลมหายใจ ในผูประสบอุบัติเหตุจราจร พบวา รอยละ 82.4 ของผูที่ประสบอุบัติเหตุจราจร มีระดับ
แอลกอฮอลมากกวา 50 มิลลิกรัมเปอรเซนต ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ อนันต ตัณมุขยกุล และ 
วันเย็น  ศศิธรโรจนชัย(50) ซึ่งพบวาผูที่ประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต สวนใหญมีระดับแอลกอฮอล
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ในเลือดอยูระหวาง 101 – 200 มิลลิกรัมเปอรเซนต  รอยละ 48.10    ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ 
ภัทราวรรณ มณีสาคร(70) ที่ไดทําการศึกษาอุบัติเหตุจราจรในกลุมผูบาดเจ็บท่ีเขารับการรักษาที่ 
โรงพยาบาลพะเยาในชวงสงกรานต ของ ป พ.ศ. 2542  พบวา ผูบาดเจ็บสวนใหญ มีการดื่มแอลกอฮอล  
มากกวารอยละ 61.30   

จากการรายงานผลการศึกษาอุบัติเหตุบนทองถนน ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ผล
การศึกษาหลายเรื่องแตกตางกัน  เชน จากผลการศึกษาของสุดา สมบัติโยธา(33) ที่ทําการศึกษาในกลุม
ผูบาดเจ็บที่เขารับการักษาทีโรงพยาบาลมหาสารคาม พบวา ผูบาดเจ็บสวนใหญมีระดับแอลกอฮอลใน
เลือดสูงกวา 50 มิลลิกรัมเปอรเซนต   ซึ่งแตกตางจากผลการศึกษาของ ละไม   ชางถม (78 ) ที่พบวา
ผูบาดเจ็บที่เขารับการรักษา ที่โรงพยาบาลปทุมรัตน  จังหวัดรอยเอ็ด สวนใหญ รอยละ 68.27 ไมดื่มสุรา 
2. ปจจัยดานยานพาหนะ 

2.1 ระดับความเร็วในการขับข่ี 
จากการรายงานของ ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ(57)พบวา ในป พ.ศ. 

2542  จากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบก ทั่วประเทศ ซึ่งรวบรวมจากรายงานประจําเดือนคดีอุบัติเหตุจราจร 
จากกองกํากับการตํารวจภูธรทุกจังหวัด พบวา มีผูกระทําความผิดในการขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนด 
จํานวนทั้งสิ้น 15,830 ราย    และจากผลการศึกษาของ กุลยา  นาคสวัสดิ์ และคณะ(86) ซึ่งได
ทําการศึกษาเรื่องการใชความเร็วของผูขับขี่ยานยนต พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนต ในกรุงเทพฯ ใช
ความเร็วเฉล่ียในการขับขี่ 60-67 กิโลเมตรตอชั่วโมงและจากผลการศึกษาของ รัมภา หทัยธรรม(83)  
พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ใชความเร็วสูงกวา 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง  มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาผู
ขับขี่ที่ใชความเร็วนอยกวา 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง 2.97 เทา ซึ่งผลการศึกษาดังกลาวขัดแยงกับ ผล
การศึกษาของสุดา สมบัติโยธา(33)  ซึ่งพบวา การใชความเร็วมากกวา 60 กิโลเมตรตอชั่วโมงในผูขับขี่
รถจักรยานยนต มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ไมแตกตางกับ ผูขับขี่ที่ใชความเร็วนอยกวา 60 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง และจากการศึกษาของ อนันต  ตัณมุขยกุล(50) พบวา รอยละ 60 ของผูขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วไมเกิน 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง  จะมีการบาดเจ็บไมรุนแรงนัก  แตถามีความเร็วสูงกวานี้ ความ
รุนแรงของการบาดเจ็บจะเพิ่มเปน 3 –30 เทา และถาความเร็วสูงเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง อัตราตายสูง
ถึง 30 เทาของความเร็วต่ํากวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง และจากการศึกษา ของ ภรต  โทนแกว(28) พบวา 
สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตสวนใหญเกิดจาก การขับรถเร็วเกินกําหนด รอยละ 39.8 

2.2 กําลังเครื่องยนต 
จากการศึกษาของสุดา สมบัติโยธา (33) พบวา  ขนาดของกําลังเครื่องยนตของ

รถจักรยานยนตมากกวา 100 ซีซี มีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( P value 
< 0.004) ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ บุษบา เพ็ญสุวรรณ(87) ที่พบวา กําลังของเครื่องยนตของยาน
ยนตที่มีกําลังแรงมาก มีความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ ในกลุมผูปวยในที่เขารับการรักษา
ที่โรงพยาบาลรอยเอ็ด  แตผลการศึกษาทั้งสองเรื่องขัดแยงกับ ผลการศึกษา ของ รัมภา หทัยธรรม(83) และ
กําไล  ตันชัยศร(ี29)  ที่พบวา กําลังของเครื่องยนตไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ 
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2.3 การดัดแปลงรถและความบกพรองของอุปกรณรถ 

การดัดแปลงเครื่องยนต เชนการทําใหเครื่องยนต ทํางานเร็วกวาปกติ  การทะลวงทอไอเสีย
ใหมีเสียงดัง ส่ิงเหลานี้มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุไดจากผลการศึกษาของ วนิดา เมธาลักษณ(12) พบวา ผูขับ
ขี่รถจักรยานยนต ที่ประสบอุบัติเหตุ มีการดัดแปลงทอไอเสีย รอยละ 3.7  และจากผลการศึกษาของ 
รัมภา หทัยธรรม(86) และสุดา สมบัติโยธา(33) พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีการดัดแปลงรถ มีความเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุ ไมแตกตางจากผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมดัดแปลงรถและไมมีความสัมพันธ ระหวาง
การดัดแปลงรถ กับการเกิดอุบัติเหตุ  

จากผลการศึกษาของกําไล  ตันชัยศรี(29) และรัมภา  หทัยธรรม(86) พบวา  ความบกพรอง
ของอุปกรณรถจักรยานยนต  มีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ  โดยเฉพาะการไมมีกระจกสองหลัง ทั้ง
สองขาง  มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได  2.31 เทา และ 1.13 เทาตามลําดับ 

2.4 ชนิดของรถ 
ในป คศ.1991  Roblet  และ  Vargas – Marinez (อางใน ศรีสมร การอน)  ได

ทําการศึกษาขอมูลจากหลายแหลงใน คอสตาริกา  เพื่อใหไดขอมูลครอบคลุมมากที่สุด ผลการศึกษา
พบวา  ยานพาหนะที่เกิดมาก ไดแก รถเมลและรถแท็กซี่  มากกวารถยนตนั่งสวนบุคคล  ซึ่งตางจากผล
การศึกษาของ   Ergens  และ Lorentz (อางใน ศรีสมร การอน)   ที่ทําการศึกษาในประเทศนอรเวย 
พบวาอุบัติเหตุจราจรพบมากที่สุดในกลุมคนเดินเทา  และในสหรัฐอเมริกาพบวา อุบัติเหตุจราจรทางบก
พบมากในรถยนตนั่งสวนบุคคล  ซึ่งมีจํานวนมากกวารถจักรยานยนต   และจากการศึกษา ของ  Odero-
W(81) ซึ่งทําการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติเหตุการจราจรในประเทศ เคนยา ในป  คศ 1995  พบวา รถ
บัส และ’ Matatus ‘ เกิดอุบัติเหตุถึง รอยละ 62 ของอุบัติเหตุจากการจราจรทั้งหมด    

ในประเทศไทย จากการรายงานของ ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ
(57)พบวา อุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในป พ.ศ. 2542 เกิดจากรถจักรยานยนตมากที่สุด จํานวน 
17,774 คัน   และจากการศึกษาของ อนันต  ตัณมุขยกุล(50)พบวาผูปวยที่เขารับการรักษาที่ โรงพยาบาลศิ
ริราช ในป 2529 –2532  ที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรสวนใหญ เกิดจากรถจักรยานยนต ซึ่ง
สอดคลองกับผลการศึกษาของ ศิริพร   สักกะบูชา(25)ที่ทําการศึกษา ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุบนทาง
หลวงในจังหวัดประจวบคีรีขันธ พบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดจากรถจักรยานยนต รอยละ 89.7 และจาก
ผลการศึกษาของ  ภัทราวรรรณ  มณีสาคร(76)  ซึ่งพบวา ผูปวยจากอุบัติเหตุจราจรที่เขารับการรักษา ที่
โรงพยาบาลจังหวัดพะเยา ในชวงสงกรานต ในป พศ. 2542 พบวาสวนใหญเกิดจาก รถจักรยานยนต 
รอยละ  89 และ จากผลการศึกษาของ  สุพัตรา เอกพันธ  วิลาศ นรินทร เสาวนีย  ทบดาน(75) ที่
ทําการศึกษาอุบัติเหตุจราจร ของจังหวัดมุกดาหารในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล
มุกดาหาร ใน ป พ.ศ. 2542  พบวา เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต มากที่สุด รอยละ 85.6  

 
3. ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 

3.1 ลักษณะทางและถนน ( Characteristic of road way ) 
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สําหรับในประเทศไทยมีการรายงานผลการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะของถนนที่มี

ความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุและมีการวิเคราะหเกี่ยวกับบริเวณอันตรายบนถนนโดยใชวิธีการที่
แตกตางกัน ตั้งแตรูปแบบการรวบรวมขอมูล  ฐานขอมูลที่ใชในการวิเคราะหและวิธีการวิเคราะหขอมูล 
ซึ่งใชสถิติในการวิเคราะหที่แตกตางกัน  โดยพอจะสรุปไดดังนี้คือ 

จากผลการศึกษาของ วณิดา  กําจัดดัสกร(27)  ซึ่งรวบรวมขอมูลจากผูปวยที่เขารับการรกัษา
ที่โรงพยาบาลตากสิน พบวาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต จะเกิดกับประเภททางที่เปนทางตรง รอยละ 53.4 
รองลงมาคือ ทางโคง รอยละ 24.6 ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ วนิดา  เมธาลักษณ (12) ที่
ทําการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลสังกัดกรุงเทพมหานคร  พบวา อุบัติเหตุมัก
เกิดในทางตรง    สภาพการจราจรเบาบาง  และเปนถนนลาดยาง   

สําหรับประเภทของถนนและผิวการจราจร นั้นมีการรายงาน แตกตางกันออกไป   คือ จาก
ผลการศึกษาของ วิทยา ชาติบัญชาชัย และคณะ(88) ซึ่งไดทําการศึกษาในประเทศไทย  พบวา อุบัติเหตุ
จราจรสวนใหญ รอยละ 69.2 เกิดบนถนนทางเรียบ และผลการศึกษาของ ภัทราวรรรณ    มณีสาคร(76) ซึ่ง
ทําการเก็บขอมูลในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาท่ีโรงพยาบาลจังหวัดพะเยา ซึ่งเปนโรงพยาบาลระดับ
จังหวัด พบวาจุดเกิดเหตุสวนใหญ เปนถนนหลวง  รอยละ 87  ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ บุษบา 
เพ็ญสุวรรณ(87)    ซึ่งพบวาจุดเกิดเหตุสวนใหญเปนถนนหลวง เชนกัน   แตจากผลการศึกษา ของ ละไม  
ชางถม(78)  ซึ่งทําการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลปทุมรัตน  จังหวัดรอยเอ็ดและ
สถานีอนามัยใกลเคียง จะพบวา สวนใหญมีจุดเกิดเหตุ บริเวณถนนในหมูบาน รอยละ 64.42    และจาก
ผลการศึกษาของ  ทิพาพรรณ  พวงซอนกลิ่น(43) ที่ศึกษาที่จังหวัดเพชรบุรี พบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้น
ในทางลาดยาง   ผิวทางเรียบ แหง และเปนทางตรง ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของวิรัตน พุทธเมธีและ
คณะ(89) ซึ่งทําการศึกษาอุบัติเหตุจราจร ในจังหวัดสกลนคร พบวา สถานที่เกิดอุบัติเหตุจราจรสวนใหญ 
รอยละ 46.38 เกิดบนผิวจราจรที่ลาดยาง และรอยละ 62.25 จะเกิดอุบัติเหตุจราจร บนถนนทางตรง  ผล
การศึกษาดังกลาวคลายคลึงกับผลการศึกษาของ อรวรรณ  เรืองสนามและคณะ (77) พบวา เกิดอุบัติเหตุ
บนถนนที่เปนทางตรง ลาดยางมากที่สุด รอยละ 90.1  

 ทั้งนี้จากการรายงานของกองวิศวกรรมจราจร  กรมทางหลวงซึ่งไดมีการรวบรวมขอมูล
อุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดินพบวา ในป พ.ศ. 2540      มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนทางหลวงแผนดินทั้งสิ้น 
จํานวน 16,160 ครั้ง  มีผูบาดเจ็บและเสียชีวิต  จํานวน 22,506 ราย   ซึ่งเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2539   รอย
ละ 7 (1) 

3.2  วันและเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ 
จากผลการศึกษา  ของ  Wong  และคณะ(62)  ซึ่งทําการศึกษาในประเทศสิงคโปร พบวา 

การเกิดอุบัติเหตุยานยนตสวนใหญเกิดในวันอาทิตยมากที่สุด รอยละ 19  และ สวนใหญ รอยละ 33 เกิด
ในชวงเวลา 18.00 – 23.59 น.   สําหรับในประเทศไทยมีผลการศึกษาที่แตกตางกัน เชน ผลการศึกษา
ของ ศิริพร สักกะบูชา(25) ที่ทําการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดประจวบคีรีขันธ 
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พบวาอุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นในวันเสาร และพบมากในชวงเวลา 18.00-23.00 น.ซึ่งคลายกับผล
การศึกษาของ เกรียงศักดิ์ หลิวจันทรพัฒนาและสุภา เทียมทอง(44)  ที่ทําการศึกษาศึกษาที่จังหวัดสงขลา  
ผลการศึกษาพบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดในวันจันทรซึ่งเปนวันเปดเรียน (รอยละ 20.1 ) และ วันเสาร( 
รอยละ 20.1 ) เกิดในชวงเวลา 20.00-24.00 น. ( รอยละ 25.3)  

เมื่อพิจารณาผลการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลของจังหวัดตาง ๆ 
พบวา จากผลการศึกษาของ วิลาศ  นรินทรและคณะ(75) ที่ทําการศึกษาที่โรงพยาบาลจังหวัดมุกดาหาร 
ในป พ.ศ.2542  พบวา ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ 15.00 น.-18.00 น. รอยละ 20.59 และจาก
ผลการศึกษาของ ทิพาพรรณ  พวงซอนกล่ิน(43) พบวา อุบัติเหตุเกิดในชวงเวลา  4.01- 18.00 น  ซึ่ง
แตกตางกับผลการศึกษาของ   อรวรรณ   เรืองสนามและคณะ(77) ที่ทําการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับ
การรักษาที่โรงพยาบาลสุวรรณภูมิ จังหวัดรอยเอ็ด  ซึ่งเปนโรงพยาบาลระดับอําเภอ พบวา ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด คือ 19.00 น.-20.00 น. 

จากผลการศึกษา ของ สมจินดา ชมพูนุท (42) ซึ่งทําการศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
จักรยานยนต ใน โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ พบวา  เดือนธันวาคม เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด รอยละ 30.21 
และเกิดเหตุมากที่สุด ในวันอาทิตย   

จากผลการศึกษาของสุดา สมบัติโยธา(42)  ซึ่งทําการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาที่
โรงพยาบาลมหาสารคาม  ในป พ.ศ. 2539  พบวา ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือชวงเวลา   16.00 –
18.00 น. 

3.3  ทัศนวิสัยในการขับข่ี  
จากการศึกษาของ   Wong  และคณะ(62)ในประเทศสิงคโปร พบวา การเกิดอุบัติเหตุสวน

ใหญ รอยละ  85 เกิดขึ้นในขณะที่มีทัศนวิสัยดี   มีเพียงรอยละ 10 ที่เกิดขึ้น ขณะฝนตก  สําหรับใน
ประเทศไทยมีการรายงานผลการศึกษาเกี่ยวกับทัศนวิสัยในการขับขี่ไวไมแตกตางกัน คือ สวนใหญ 
พบวา ทัศนวิสัยมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ เชน ผลการศึกษาของ วนิดา เมธา
ลักษณ(12) พบวา  ทัศนวิสัยมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ( 
p - value < 0.0001 )  ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ บุษบา  เพ็ญสุวรรณ ที่พบวา ทัศนวิสัยมี
ความสัมพันธกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ ( p - value < 0.001 ) 

ผลการศึกษาของ  ปรีชา  เจียมพิริยะ(90) ที่ทําการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจร 
ของผูปวยที่เขารับการรักษา ที่ โรงพยาบาลอํานาจเจริญ และ สถานีอนามัย  พบวา เกิดอุบัติเหตุ ใน
สภาพอากาศ ที่แจมใส  รอยละ 69.0  ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ วนิดา  เมธาลักษณ (12) ที่
ทําการศึกษาในกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลสังกัดกรุงเทพมหานคร  พบวา อุบัติเหตุมัก
เกิดในทางตรง   สภาพการจราจรเบาบาง    ทัศนวิสัยสวาง  แจมใส  
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สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
ผลการศึกษาตาง ๆ สอดคลองกับทฤษฎีและมีผลการศึกษาใกลเคียงกัน คือ ปจจัยดาน

บุคคลมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร เชน เพศ อายุ พฤติกรรมเสี่ยงของผูขับขี่ ระดับ
แอลกอฮอลในเลือดและการเสพของมึนเมา  สําหรับปจจัยดานยานพาหนะ พบวา การดัดแปลง
ยานพาหนะ  ความบกพรองของอุปกรณ สมรรถนะของเครื่องยนต  มีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ 
ทั้งนี้ในดานสภาพแวดลอม พบวา ทัศนวิสัย  แสงสวาง สภาพถนน เปนปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติเหตุ  
แตงานวิจัยสวนใหญที่ใชฐานขอมูลจากผูปวย จะทราบปจจัยดานบุคคล เปนสวนใหญ  ทั้งนี้มีผล
การศึกษาที่ใชขอมูลของผูบาดเจ็บและเสียชีวิตที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล มาใชในการวิเคราะห
บริเวณทางรวมทางแยก และถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดสูง โดยใชวิธีการจัดทําแผนที่แสดงจุดเกิดเหตุและ การ
ใชปริมาณการจราจร  ระยะทางของถนน มาใชในการคํานวณทางสถิติ เชน การวิเคราะห   Rate  Quality 
control ,Accidental Rate , Number rate , Accident severity rate  

ดังนั้น เมื่อพิจารณาที่ระบบการจัดเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจร  พบวา ระบบการรายงานของ
เจาหนาที่ตํารวจ เปนแหลงขอมูลที่มีการระบุสถานที่เกิดเหตุ   ชื่อถนน หลักกิโลเมตรที่เกิดเหตุ ทางรวม
ทางแยก และสาเหตุที่คาดวาทําใหเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล  อุปกรณ  และสภาพแวดลอม     แตยังไมได
นํามาใชในการวิเคราะหดานระบาดวิทยา  ผูวิจัยจึงสนใจที่จะนําขอมูลมาใชในการวิเคราะหบริเวณทาง
รวมทางแยก และถนนที่มีอุบัติเหตุเกิดสูง โดยใชวิธีการจัดทําแผนที่แสดงจุดเกิดเหตุ และศึกษาปจจัยที่
เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจากฐานขอมูลที่มีอยู  

ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยใชวิธีการวิเคราะหบริเวณอันตรายบนถนน  โดยใชฐานขอมูล
ปริมาณจราจร ของถนนแตละสายในจังหวัดมหาสารคามจาก กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงและ
แขวงการทางตาง ๆ ที่รับผิดชอบถนนในพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม โดยใชวิธีการคํานวณ  Accident rate  
Method  ( ตอ100 ลานคัน ยานพาหนะ / กิโลเมตร )  
 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
รูปแบบของการวิจัย (Research Design ) 

การศึกษาเชิงพรรณนา (  Descriptive  Study )ชนิด  Retrospective  
 
 
ระเบียบวิธีวิจัย  (Research  methodology ) 

ทําการศึกษาขอมูลอบุัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นในป พ.ศ. 2542 (รวบรวมขอมลูยอนหลังที่มี
การบันทึกวาเปนรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2542–วันที่ 31ธันวาคม 2542 )  

 
1.  ประชากรที่ศึกษา  (Study Population) 
แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร  จากสถานีตํารวจภูธร 18 แหง  ที่มีการบันทึกเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุจราจรทางบกที่เกิดขึ้นในพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม ในป พ.ศ. 2542  
 
2.  ตัวอยาง ( Sample) และ ขนาดตัวอยาง ( Sample  size )    
แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มีบันทึกไวในรายงานโดยรวบรวมจากขอมูล

รายงานขอมูลจากสถานีตํารวจ 18 แหง ในจังหวัดมหาสารคาม   จํานวน 495 คดี   ใชทุกรายงานคดี
อุบัติเหตุจราจรที่มีบันทึกไวทั้งหมด  โดยไมมีการสุมตัวอยาง 

 
3. หนวยการศึกษา ( Study  unit )  
แบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มีการบันทึกเปนคดีอุบัติเหตุจราจร  ของสถานี

ตํารวจภูธร  จํานวน  18  แหง  ในจังหวัดมหาสารคาม  
 
4. การสังเกตุและการวัด ( Observation  and measurement )  

                         ตัวแปรที่ศึกษาคือ                          
4.1  ตัวแปรอิสระ ( Independent variables )  ไดแก   

• ปจจัยสวนบุคคลของ ผูขับขี่ เชน เพศ   อายุ       ลักษณะผูใชทาง 
•  ปจจัยดานพฤติกรรม ของผูขับขี่ ผูโดยสาร  เชน การใชอุปกรณนิรภัย การเสพสารออกฤทธิ์ตอ   
       ประสาท  การเมาสุรา    พฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ  พฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร 
•  ปจจัยดานยานพาหนะ เชน  ชนิดรถ  ประเภทรถ  ระบบหามลอ  ระบบเครื่องยนต    ความบกพรอง

ของอุปกรณรถ  กําลังเครื่องยนต 
• ปจจัยดานสิ่งแวดลอม เชน  บริเวณที่เกิดเหตุ  จุดเกิดเหตุ    พื้นผิวทาง   ทัศนวิสัย  แสงสวาง 
•  ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
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•  สาเหตุการชน 
• วัน   เวลาที่เกิดอุบัติเหตุ 

4.2  ตัวแปรตาม (Dependent variables) 
• ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

 
5.  เครื่องมือที่ใชในการวิจัย ( Instrument ) 
ใชแบบบันทึกขอมูลท่ีผูวิจัยสรางขึ้นเพื่อใชในการรวบรวมขอมูลจากแบบรายงานคดี

อุบัติเหตุจราจร ตามรายละเอียดที่มีในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุ   มีรายละเอียดเกี่ยวกับ  ขอมูลสวน
บุคคลของผูขับขี่  ชนิดและประเภทรถที่เกิดเหตุ  รายละเอียดเกี่ยวกับรถที่เกิดเหตุ และผูเกี่ยวของ   
ลักษณะเหตุที่เกิด  บริเวณที่เกิดเหตุ  จุดเกิดเหตุ  สาเหตุที่ทําใหเกิดเหตุเนื่องจากพฤติกรรมของ
ผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต  สาเหตุเนื่องจากอุปกรณของยานพาหนะ   สาเหตุเนื่องจากสภาพแวดลอม   
ลักษณะของทาง  ทัศนวิสัย และขอมูลความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจราจร  มูลคาความเสียหายของ
ทรัพยสิน ( ประมาณการ)   

 
6.  การตรวจสอบความสมบูรณและความถูกตองของเครื่องมือ 
หาความเที่ยงตรงของเนื้อหาของแบบบันทึกขอมูล ( Content Validity ) โดยการนําแบบ

บันทึกขอมูลที่สรางขึ้นใหคณะอาจารยที่ปรึกษา ผูทรงคุณวุฒิตรวจสอบรายละเอียด ความตรงตาม
เนื้อหาในแตละขอ  แลวนําไปทดลองใช ( Pre – test ) ที่สถานีตํารวจภูธร อําเภอเมือง  จังหวัดรอยเอ็ด  
หลังจากนั้นนําแบบบันทึกขอมูลมาปรับปรุงแกไขกอนนําไปใชจริง 

7.  การเก็บรวบรวมขอมูล(Data collection ) 
1. เตรียมอุปกรณในการวิจัย ไดแกแบบบันทึกขอมูล    
2. ทําหนังสือขออนุญาตทําการวิจัยเสนอตอผูวาราชการจังหวัด  ในฐานะประธาน

คณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุ  อุบัติภัยของจังหวัด และ  ผูบัญชาการตํารวจภูธร  
3. เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรของสถานีตํารวจภูธร ที่มีอํานาจการ

สอบสวน ในจังหวัดมหาสารคาม จํานวน 18 แหง  เปนสถานีตํารวจภูธรอําเภอ 13 แหงและสถานีตํารวจภูธร
ตําบล จํานวน  5 แหง 

4. ตรวจสอบความถูกตองครบถวนของขอมูลในแบบบันทึกขอมูลจากแบบรายงานคดีอุบัติเหตุ
จราจร 

5. ในกรณีที่ขอมูลในแบบรายงานคดีไมครบถวน  จําเปนตองขอความรวมมือจากเสมียนคดีของ
สถานีตํารวจภูธรที่มีอํานาจสอบสวนในจังหวัดมหาสารคาม  ชวยคนขอมูลเพิ่มเติมจาก บันทึกประจําวัน  
สมุดบันทึกสารบบคดีจราจร และสํานวนคดีที่มีการบันทึกขอมูลที่เกี่ยวของไว 

6. ประสานงานเจาหนาที่สถิติ ประจําแขวงการทาง เพื่อขอความรวมมือดานการรวบรวมขอมูล
ปริมาณจราจรและระยะทาง ของถนนสายตาง ๆ ในจังหวัดมหาสารคาม 
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7.  ประสานงานกับเจาหนาที่กองผังเมือง ในการจัดทําแผนที่จังหวัดและอําเภอตาง ๆ 
8. ประสานงานกับเจาหนาที่ปกครองจังหวัดเพื่อขอขอมูลประชากรรายตําบล  อําเภอ ในปพ .ศ. 

2542  เพื่อนํามาใชในการวิเคราะหขอมูล 
9.  ทําการประเมินสภาพแวดลอมของทางรวมทางแยก ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด และ

ถายภาพประกอบ เพื่อนํามาใชในการวิเคราะหสภาพแวดลอมที่เปนปจจัยสนับสนุนใหเกิดอุบัติเหตุของ
ทางรวมทางแยกตาง ๆ  

 
8. การวิเคราะหขอมูล ( Data Analysis ) 

1. สรางคูมือการลงรหัส 
2. แปลงขอมูลเปนรหัสตามคูมือการลงรหัส สรางแฟมขอมูลและบันทึกขอมูลลงแฟม 
3. วิเคราะหขอมูลดวยเครื่องคอมพิวเตอร โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows 
4. การวิเคราะหขอมูล 

สถิติเชิงพรรณนา 
• ขอมูลเชิงปริมาณ ใช  คาเฉลี่ย  คามัธยฐาน พิสัย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   
• ขอมูลเชิงคุณภาพ ใช    ความถี่  รอยละ  นําเสนอดวยตาราง 

สถิติเชิงอนุมาน 
• การเปรียบเทียบระหวางขอมูลเชิงคุณภาพกับขอมูลเชิงคุณภาพ เชนปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิด

อุบัติเหตุจราจรกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ โดยจําแนกความรุนแรง ออกเปน 3 กลุม   ทดสอบดู
ความแตกตาง ใชการทดสอบ  Chi- square  test  

•  การเปรียบเทียบระหวางขอมูลเชิงปริมาณเชน อายุ กับขอมูลเชิงคุณภาพ เชนความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ ใชการทดสอบ  ANOVA  หรือ  Kruskal – Wallis  ตามความเหมาะสม 

 
9.ปญหาทางจริยธรรม ( Ethical consideration) 

  คาดวาไมมี เนื่องจากเปนการศึกษาเชิงพรรณนา จากการรวบรวม 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  4 
 

ผลการวิจัย 
 
 การศึกษาระบาดวิทยาของรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร  ในจงัหวัดมหาสารคาม  ป  2542  
ระหวางเดือนมกราคม  พ.ศ.  2542  ถึงเดือนธันวาคม  พ.ศ.  2542  มีจํานวนรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร  
จํานวน  527  คดี  โดยสามารถแสดงผลการวิเคราะหขอมูลออกเปน  5 หมวดใหญ ๆ คอื 
 หมวดที่  1 ขอมูลพื้นฐานของคดีอุบัติเหตุจราจร 
 หมวดที่  2 ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอบุัติเหตุ 

2.1 ปจจัยดานผูขับขี่และผูบาดเจ็บ 
2.2 ปจจัยดานยานพาหนะ 
2.3 ปจจัยถนนและสิ่งแวดลอม 

หมวดที่  3 ขอมูลเกี่ยวกับสาเหตุและความรุนแรงอุบัติเหตุจราจร 
หมวดที่  4 ทดสอบความแตกตางทางสถิติระหวางปจจยัตาง ๆ  
หมวดที่  5 แผนที่แสดงถนนและทางรวมทางแยกที่มีอัตราอุบัติเหตุสูง 

 
หมวดที่  1  ขอมูลพื้นฐาน 

1.1 อัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรเมื่อเปรียบเทียบกับขอมลูพื้นฐานของจังหวัด
มหาสารคาม ( population base   rates )  

จังหวัดมหาสารคาม ตั้งอยูในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนกลาง มีพืน้ที่ทั้งหมด
ประมาณ 5,292 ตารางกิโลเมตร  แบงการปกครอง ออกเปน 11 อําเภอ 2 กิ่งอําเภอ 133 ตําบล  1,864 
หมูบาน 16 ชุมชน  มีประชากรทั้งหมด 938,424 คน ชาย 466,908 คน หญิง 471,516 คน  มียานพาหนะ
ที่จดทะเบียนตาม พระราชบญัญัติ รถยนต และ พระราชบญัญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522  จํานวน 
147,479 คัน  และมีระยะทางของทางหลวงแผนดิน ในจังหวัด ประมาณ936.3099 กิโลเมตร  จากผล
การศึกษา คดีจราจรทางบกที่เกิดขึ้นในพื้นที่จังหวัดมหาสารคาม พบวา มอีตัราการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
ดังนี้ 

อัตราอุบัตเิหต(ุ Accident rate )  = 56.15 ตอประชากร 100,000 คน 
     = 35.67 ตอยานพาหนะที่จดทะเบียน 10,000คัน 
อัตราตาย( Death rate )  = 27.38 ตอประชากร 100,000 คน 

  = 17.39 ตอยานพาหนะที่จดทะเบียน 10,000คัน 
ผลการศึกษาพบวา  อําเภอทีม่คีดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คืออําเภอเมอืง  มีจํานวน  174  

คดี ( รอยละ 33.0 ) รองลงมา คืออาํเภอโกสมุพิสัย มีจํานวน 94 คดี(รอยละ 17.8)และอําเภอเชียงยืน  
จํานวน 85 คดี(รอยละ 16.1 )  ดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่  4.1  จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจร    จําแนกตามอําเภอที่เกิดเหตุ(n= 527 คดี) 
 

อําเภอ จํานวนคดี  (คดี) รอยละ 
1. อําเภอเมือง 
2. อําเภอโกสุมพสัิย 
3. อําเภอเชียงยืน 
4. อําเภอวาปปทมุ 
5. อําเภอกันทรวิชยั 
6. อําเภอพยัคฆภมูิพิสัย 
7. อําเภอบรบือ 
8. อําเภอนาเชือก 
9. อําเภอกุดรัง 
10. อําเภอนาดูน 
11. อําเภอยางสีสุราช 
12. อําเภอแกดํา 
13. กิ่งอําเภอชื่นชม 

174 
94 
85 
34 
29 
27 
24 
21 
17 
9 
6 
5 
2 

33.0 
17.8 
16.1 
6.5 
5.5 
5.1 
4.6 
4.0 
3.2 
1.7 
1.1 
0.9 
0.3 

รวม 527 100 
 

ตารางที่ 4.2   จํานวนและรอยละคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามตาํบลที่เกิดอุบัติเหตุ  
                       เรียงลําดับจากมากที่สุด  10  อันดับแรก 
อันดับที่ ตําบลที่เกิดเหตุ จํานวน(คดี) รอยละ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

ตําบลตลาด  อาํเภอเมือง 
ตําบลหัวขวาง  อําเภอโกสุมพสัิย 
ตําบลเชียงยืน  อําเภอเชียงยืน 
ตําบลทาสองคอน  อําเภอเมอืง 
ตําบลเขวา  อําเภอเมือง 
ตําบลแกงเลิงจาน  อําเภอเมือง 
ตําบลเกิ้ง  อําเภอเมือง 
ตําบลโพนทอง  อําเภอเชียงยืน 
ตําบลกูทอง  อาํเภอเชียงยืน 
ตําบลนาโพธิ ์ อําเภอกุดรัง 

82 
46 
43 
20 
15 
15 
15 
13 
13 
11 

15.6 
8.7 
8.2 
3.8 
2.8 
2.8 
2.8 
2.5 
2.5 
2.1 
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จากตารางที่ 4.2  พบวา เมื่อจาํแนกตามตําบลที่เกิดเหตุ   ตําบลที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบกมากที่สุดคือ  ตําบลตลาด  อําเภอเมือง  (รอยละ  15.6)  รองลงมาคือ  ตําบลหัวขวาง  อําเภอ
โกสุมพิสัย  (รอยละ  8.7)  ทั้งนี้พบวา  5 ตําบลที่มีคดีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นมากที่สุด อยูในเขตอําเภอ
เมืองและในเขตอําเภอโกสุมพิสัย อีก 3 ตําบล สวนในตําบลอื่นๆ พบวามีคดีอบุัติเหตุจราจรเกิดขึ้น ไมเกิน 
10 คดี ตอป ตามลําดับ 

 
1.2  ขอมูลเบือ้งตนของการรายงานคดอีบุัติเหตุจราจร 
จากการศึกษาระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจร  ในชวงเดือนมกราคม  พ.ศ.  2542  ถึง

เดือนธันวาคม  พ.ศ.  2542  พบวา  มีการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรจากสถานีตํารวจอําเภอตาง ๆ ซึ่ง
กองกํากับการตํารวจภูธร  จังหวัดมหาสารคาม  รวบรวมไวเบื้องตน  (ตามแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร
ประจําเดือน)  จํานวน  495  คดี  ทั้งนี้เมื่อรวบรวมแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  (สนผ.  13 – 
12 /2537)  พบวามีการบันทึก  คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกไว  ทั้งส้ิน  527  คดี  

ผลการศึกษา พบวา ขอมูลที่เก็บรวบรวมจากแบบรายงานคดีจราจรทางบกที่รวบรวมจาก
สถานีตํารวจภูธร  ที่มีอํานาจสอบสวน จํานวน 18 แหง เพิ่มขึ้นจากรายงานเบื้องตนของกองกํากับการ
ตํารวจภูธร  จังหวัดมหาสารคาม  รอยละ 6.4 ( จาก 495 คดี เพิ่มขึ้นเปน 527 คดี)   ทั้งนี้พบวาสถานีตํารวจ  
ตําบลกูทอง มจีํานวนของรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรมากกวาที่กองกํากับการตํารวจภูธรไดรวบรวมไว ถึง 
9 คดี (รอยละ 125 )    จากการตรวจสอบวัน และเวลาที่เกิดเหตุของคดีจราจรทางบกที่มีการรวบรวมไว
พบวา มีการรวบรวมคดีจราจรที่เกิดเหตุกอนวันที่ 1 มกราคม  พ.ศ. 2542 จํานวน 7 คดี  จึงทําใหตองคัด
ออกจากการศกึษา  โดยคัดออกจาก รายงานคดีอุบัติเหตุจราจร ของสถานีตํารวจภูธร อาํเภอเมือง   
อําเภอโกสุมพสัิย  อําเภอพยคัฆภูมิพิสัย และสถานีตํารวจภูธรตําบลกูทอง  จํานวน  3,2,1และ 1  คดี 
ตามลําดับ ดังรายละเอียดในตารางที่  4.3 
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ตารางที่  4.3  จํานวนและรอยละของแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรที่รวบรวมไวเบือ้งตนเปรียบเทียบกับ
จํานวนคดีจราจรทางบกที่รวบรวมไดจากแบบรายงานคดีจราจรทางบก ของสถานีตํารวจภูธรที่มีอาํนาจ
สอบสวน จังหวัดมหาสารคาม  ป  พ.ศ. 2542 
 

จํานวนคดีจราจร(คดี) ลําดับ ชื่อสถานีตํารวจ 
 กองกํากับ         สํารวจ รอยละ 

หมายเหตุ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

สภอ.เมือง 
สภอ.โกสุมพิสัย 
สภ.ต.  เหลา 
สอ.อ.  เชียงยืน 
สอ.อ.  ชื่นชม 
สภ.ต. กูทอง 
สภ.อ. กันทรวิชัย 
สภ.อ. แกดํา 
สภ.อ. นาดูน 
สภอ. พยัคฆภูมิพิสัย 
สภ.ต. ราษฏรเจริญ 
สภ.อ. ยางสีสุราช 
สภ.อ. บรบือ 
สภ.อ. กุดรัง 
สภ.อ. นาเชือก 
สภ.อ. ปอพาน 
สภ.อ. วาปปทุม 
สภ.อ. ดอนหวาน 

170 
80 
5 

62 
2 
4 

29 
4 

10 
23 
4 
4 

24 
17 
15 
5 

29 
8 

165 (168) 
90 (92) 

5 
72 
2 

13(14) 
29 
5 
9 

22(23) 
5 
6 
24 
17 
16 
5 
34 
8 

97.0 
112.5 
100.0 
120.9 
100.0 
325.0 
100.0 
125.0 
90.0 
95.6 
125.0 
150.0 
100.0 
100.0 
106.6 
100.0 
117.2 
100.0 

คัดออก  3  คดี 
คัดออก  2  คดี 
 
 
 
คัดออก  1  คดี 
 
 
 
คัดออก  1  คดี 
 
 
 
 
 

 รวม 495 527 106.4  
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ตารางที่ 4.4  อัตราอุบัติเหตุจราจร จากคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จําแนกตามอําเภอ 
          

อัตราอุบัติเหตุ 
(หนวยตอประชากร 100,000 คน ) 

 

อําเภอ จํานวน
ประชากร 

(คน) 
จํานวนคดี(รอยละ) จํานวนผูบาดเจ็บ

(คน) 
จํานวนผูเสียชีวิต

(คน) 
อัตราตาย 

เมือง 147,675 174(33.0) 258 87 58.91 
แกดํา 29,168 5(0.9) 5 4 13.71 
โกสุมพิสัย 121,871 94(17.8) 166 22 18.05 
กันทรวิชัย 74,969 29(5.5) 42 24 32.01 
เชียงยืน 62,957 85(16.1) 131 30 47.65 
บรบือ 108,849 24(4.6) 23 19 17.46 
นาเชือก 60,410 21(4.0) 31 6 9.93 
พยัคฆภูมิพิสัย 86,327 27(5.1) 64 19 22.01 
วาปปทุม 114,890 34(6.5) 50 25 21.76 
นาดูน 36,286 9(1.7) 16 4 11.02 
ยางสีสุราช 35,032 6(1.1) 5 4 11.42 
กุดรัง 35,919 17(3.2) 34 11 30.62 
ชื่นชม 24,071 2(0.3) 0 2 8.31 
รวม 938,424 527(100.0) 825 257 27.39 
  
ที่มา: ทะเบียนราษฎร ปกครองจังหวัดมหาสารคาม( ขอมูลประชากร  ณ วันที่ 1 กรกฎาคม 2542 ) 
 
  จากตารางที่  4.4 พบวาพื้นที่อําเภอเมืองเปนพื้นที่ที่มีอัตราตายจากอุบัติเหตุจราจรสูงสุดของ
จังหวัดมหาสารคาม มีอัตราตายคือ 58.91 ตอประชากร 100,000 คน  รองลงมาคือ อําเภอเชียงยืน ซึ่งมีอัตรา
ตายจากอุบัติเหตุจราจรคือ 47.65 ตอประชากร 100,000 คน  ดังนั้นพื้นที่อําเภอเมืองจึงเปนพื้นที่ที่มีความสําคัญ
อันดับแรกของจังหวัดมหาสารคามที่ควรเรงดําเนินการมาตรการดานการปองกันและควบคุมอุบัติเหตุจราจร  
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ตารางที่  4.5     จํานวนคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกและอัตราตายตอประชากรในพื้นที่  จาํแนกตาม
ตําบลที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรตั้งแต 3 คดี/ ป ของแตละอําเภอ    (  n = 527  คดี )  
(อัตราตาย หนวยตอประชากร 100,000 คน) 
 

จํานวนผูประสบอันตราย(คน) 
อําเภอ 

 
 

ตําบล 
 
 

จํานวน
ประชากร

(คน) 

จํานวนคดี
(รอยละ) 

 
ผูบาดเ

จ็บ 
ผูเสียชี

วิต 

รวม เฉล่ีย/
คดี 

 

อัตรา
ตาย 

 
 

เมือง ตลาด 12911 20(15.6) 29 16 141 25.4 91.95 
 ทาสองคอน 5747 15(3.8) 15 5 45 17.4 123.92 
 เกิ้ง 15233 15(2.8) 29 5 20 6.0 87.00 
 เขวา 7550 15(2.8) 24 10 34 6.9 32.82 
 แกงเลิงจาน 19,787 46(8.7) 65 7 34 11.6 132.45 
โกสุมพิสัย หัวขวาง 6,347 8(8.7) 18 2 72 8.4 35.37 
 ยางนอย 9,350 8(1.5) 7 3 20 4.2 31.51 
 แพง 3,960 5(1.5) 30 2 10 3.6 32.08 
 แกงแก 10,673 5(0.9) 3 0 32 8.0 50.50 
 เขวาไร 14,608 5(0.9) 3 0 3 0.6 0.00 
เชียงยืน เชียงยืน 5,972 43(8.2) 63 12 75 13.4 82.14 
 โพนทอง 9,940 13(2.5) 15 2 17 3.2 33.48 
 กูทอง 8,490 13(2.5) 39 9 48 12.0 90.54 
 เสือเฒา 6,855 71.3) 4 2 6 2.6 23.55 
 หนองซอน 9,684 6(1.1) 7 4 11 5.2 58.35 
กันทรวิชัย โคกพระ 4,558 10(1.9) 24 8 32 10.4 82.61 
 คันธาร 10,144 6(1.1) 7 8 15 9.1 175.51 
 นาสีนวน 12911 5(0.9) 5 3 8 4.0 29.57 
แกดํา แกดํา 8821 3(0.6) 4 3 7 4.0 34.00 
นาดูน ดงบัง 2,677 3(0.6) 5 0 5 1.6 0.0 
 หนองไผ 3,723 3(0.6) 2 1 3 1.6 26.86 
วาปปทุม หนองแสง 20,202 10(1.9) 13 4 17 5.3 19.80 
 หนองไฮ 8,268 6(1.1) 6 4 10 5.0 48.38 
 หัวเรือ 10,419 3(0.6) 2 2 4 2.7 19.20 
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ตารางที่  4.5     จํานวนคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกและอัตราตายตอประชากรในพื้นที่  จาํแนกตาม
ตําบลที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรตั้งแต 3 คดี/ ป ของแตละอําเภอ    (  n = 527  คดี ) (ตอ)  
(อัตราตาย หนวยตอประชากร 100,000 คน)  

 
จํานวนผูประสบอันตราย(คน) อําเภอ 

 
 
 

ตําบล 
 
 
 

จํานวน
ประชากร

(คน) 
 

จํานวนคดี
(รอยละ) 

 
 

ผูบาด
เจ็บ 

 

ผูเสีย
ชีวิต 

 

รวม เฉล่ีย/
คดี 

 

อัตรา
ตาย 

 
 

พยัคฆภูมิพิสัย ปะหลาน 11,303 8(1.5) 46 3 49 8.7 26.54 
 เมืองเสือ 4,635 4(0.8) 7 3 10 4.7 64.72 
 เม็กดํา 9,548 4(0.8) 3 3 6 3.7 31.42 
ยางสีสุราช ยางสีสุราช 6,365 4(0.8) 3 3 6 3.7 47.13 
บรบือ บรบือ 14,481 9(1.7) 3 8 11 8.3 55.24 
 หนองสิม 5,480 3(0.6) 5 1 6 2.7 18.24 
 บอใหญ 13,580 3(0.6) 0 3 3 3.0 22.09 
นาเชือก เขวาไร 7,435 6(1.1) 7 2 9 3.1 26.90 
 หนองเม็ก 6,855 4(0.8) 6 1 7 2.5 14.59 
 นาเชือก 8,882 3(0.6) 5 0 5 1.7 0.00 
กุดรัง นาโพธิ์ 9,530 12(2.2) 29 9 38 11.4 94.43 
 กุดรัง 6,850 4(0.8) 7 0 7 1.7 0.00 
         

 
 
  จากการศึกษาพบวา ในพื้นทีจ่ังหวัดมหาสารคาม มีตําบลที่เกิดคดีจราจรต้ังแต 3 คดี/ ป มี
จํานวนทั้งสิ้น 36 ตําบล จาก 133 ตําบล(รอยละ 27.0)  โดยเฉพาะตําบลตลาด  อําเภอเมือง เปนพื้นที่ที่มี
คดีจราจรทางบกเกิดขึ้นมากที่สุดคือ จํานวน 82 คดี( รอยละ 15.6 ) สําหรับตําบลที่มีคาเฉลี่ยของจํานวน
ผูประสบอันตรายตอคดี มากที่สุด คือตําบลกุดรัง เฉลี่ย 11.4 ราย ตอคดี และตําบลที่มีอตัราตาย สูงที่สุด
คือตําบล คันธาร อําเภอกันทรวิชัย   มีอัตราตาย 175.51 ตอประชากร 100,000 คน     
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1.2 เพศของผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากคดีอบุัติเหตุจราจรทางบก    
จากการศึกษาพบวา  ในแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มีการจําแนกเพศของผูขับ

ขี่รถคันที่ เกิดเหตุ และจําแนกเพศของผูบาดเจ็บและเสียชีวิต จากคดีอบุตัิเหตุจราจรทางบก ดังนั้นจึงจะ
นําเสนอขอมูลการจําแนกเพศของผูบาดเจ็บและเสียชีวิต ดังตารางที่ 4.6          
 
ตารางที่  4.6  ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกจําแนกตามเพศของผูบาดเจ็บและเสียชีวิต 
 

ความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจร 

จํานวน
คดี 

รอยละ จํานวนผูบาดเจ็บ/เสียชีวิต 
เพศชาย                เพศหญิง               รวม 
 คน ( รอยละ)    คน( รอยละ)          คน(รอยละ) 

- บาดเจ็บเล็กนอย   
       ไมมีการบาดเจ็บ 
       บาดเจ็บเล็กนอย 

- บาดเจ็บสาหัส 
- เสียชีวิต 

   120 
        (24) 
        (96) 
    200 
    207 

22.8 
 
 

37.9 
39.3 

 
 
288 (61.7)         179( 38.3 )          467 (100.0 ) 
261 (72.9)           97( 28.1 )            358 (100.0 ) 
218 (84.8)          39(15.2)               257 (100.0 )  

รวม 527 100.0 767(70.9)         315( 29.1 )         1,082 (100.0)  
 
  จากตารางที่ 4.6  พบวาเพศชายเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากกวาเพศหญิง เมื่อจําแนกตามความ
รุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกพบวา เพศชายเสียชีวิตและ บาดเจบ็สาหัสมากกวา   เพศหญิง   ใน
อัตรา 2.98 ตอ 1 

1.3  ประเภทของผูใชทาง 
ตารางที่ 4.7   จํานวนผูบาดเจ็บจากคดีอุบัตเิหตุจราจรทางบก  จําแนกตามประเภทของผูใชทาง  
                      (n = 503 คดี) 
ประเภทผูใชทาง จํานวนผูบาดเจ็บ  

คน( รอยละ) 
จํานวนผูเสียชีวิต 

 คน(รอยละ) 
จํานวนรวมผูประสบอันตราย คน

(รอยละ) 
คนเดินเทา 
คนขับรถ 
คนโดยสาร 

59(7.15) 
334(40.48) 
432(52.36) 

30(11.67) 
162(63.03) 
65(25.29) 

89(8.23 ) 
496(45.84 ) 
497(45.93) 

รวม 825(100.0) 257(100.0) 1082(100.0) 
ผูบาดเจ็บ Min  =  0  คน/คดี   Max  =  30  คน /คดี    Median  = 1 
ผูเสียชีวิต  Min  =  0  คน/คดี            Max  =  6  คน /คดี            Median  = 0   
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จากตารางที่ 4.7 พบวา ผูใชทางที่ประสบอันตรายในคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกมากที่สุดคือกลุม
โดยสาร มีจาํนวนผูบาดเจ็บมากที่สุด คือ 432  คน( รอยละ 52.36) รองลงมาคือกลุมคนขบัรถ  มีจาํนวน
ผูบาดเจ็บ  334 คน(รอยละ 40.48) และในกลุมคนขับรถพบวา  เสียชีวิตมากที่สุดคือ 162คน (รอยละ 
63.03 ) 
 

1.4  อายุของผูขับข่ีรถคันเกิดเหต ุ
จากการศึกษาคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จํานวน 527 คดี  พบวาเจาหนาที่ตํารวจบันทึก

ขอมูลอายุของผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุ  ตามจาํนวนรถที่เกิดเหตุในคดีนั้น ๆ ซึ่งในบางคดีอบุัติเหตุการจราจร
ทางบกเกี่ยวของกับผูขับขี่รถมากกวา 1  คันจึงทําให มีการรายงาน อายุของผูขับขี่รถ  มากกวา จํานวน
คดี ทั้งหมด  โดยมีการรายงานอายุของคนขับขี่  จํานวน 633 คน( จาก 527 คดี ตามรายละเอียดดังนี้ 

1. เปนผูขับขี่รถคันเกิดเหตคุันที่ 1  จํานวน 387    คน 
2. เปนผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 2  จํานวน 241 คน 
3. เปนผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 3 จํานวน 5 คน  ( มีจํานวนนอย จึงไมนําเสนอตาราง)  
ดังนั้นเมื่อนําขอมูลอายุของผูขับขี่รถในทั้ง 3 คันที่เกิดเหตุจากทั้งหมด 527 คดี มารวมกัน

ในการนําเสนอ  ไดผลการจําแนกชวงอายุของผูขับขี่ดังตารางที่ 4.8 และ ตารางที่ 4.9 
  

ตารางที่  4.8  จํานวนและรอยละผูขับขี่รถที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  จําแนกตามชวงอายุของผูขับขี่รถ 
ที่เกิดเหตุทั้งหมด  (n = 633  คน  จาก  527 คดี ) 

 
คนขับ 

คันเกิดเหตุคันที่1 
คนขับ 

คันเกิดเหตุคันที่2 
คนขับรถ 
ทั้งหมด 

ชวงอาย ุ (ป) 

จํานวน(รอยละ) จํานวน(รอยละ) จํานวน(รอยละ) 
อาย ุนอยกวา 18 ป 
อายุตั้งแต  18 -  25  ป 
อายุตั้งแต  26 – 30  ป 
อายุตั้งแต  31 – 35  ป 
อายุตั้งแต  36 – 40  ป 
อายุตั้งแต  41 – 50  ป 
อายุตั้งแต  51 – 60  ป 
อายุตั้งแต  61 – 70 ป 

24(22.5) 
87(22.5) 
58(15.0) 
64(16.5) 
65(16.8) 
63(16.3) 
22(5.7) 
4(0.3) 

39(16.2) 
74(30.7) 
35(14.5) 
15(6.2) 

26(10.8) 
34(14.1) 
16(6.6) 
2(0.8) 

63(10.0) 
163(25.8) 
94(14.8) 
79(12.5) 
92(14.5) 
98(6.2) 
38(6.0) 
6(0.9) 

รวม 387(100.0) 241(100.0) 633(100.0) 
         Min  =   5  ป            Max  =  70   ป               Mean  31.7        S.D  =  11.99   
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จากตารางที่ 4.8 พบวา ในกลุมผูขับขี่รถที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือผูขับขี่รถที่อยู

ในชวงอายุ     ตั้งแต 18  -25  ป ( รอยละ 25.8 ) รองลงมา คือกลุมอาย ุตัง้แต 26 -30 ป  ( รอยละ 14.8 ) 
โดยพบวาอายตุ่ําสุด ของผูขับขี่ คือ 5 ป ซึ่งเปนผูขับขี่รถจักรยาน  

ทั้งนี้เมื่อตรวจสอบการบันทึกขอมูลพบวา มีการบันทึกขอมูลอายุ ผูขบัขี่ไมครบถวน 
จําเปนตองคนหาขอมูลเพิ่มเติมจากบันทึกประจําวัน  รวมกับสารบบคดีจราจรทางบก  และสํานวนคดี
จราจร จึงทําใหไดขอมูลเพิ่มเติม แตไมครบตามจํานวนผูขับขีทุ่กราย เนื่องจากในกรณีที่ผูขับขี่รถหลบหนี 
หรือ เปรียบเทียบปรับ  เจาหนาที่ตํารวจจะไมมีการบันทึกขอมูลอายุผูขับขี ่

 
1.5  มูลคาทรพัยสินเสียหาย    มูลคาทรพัยสินเสียหายของเอกชนและทางราชการ 

ตารางที่4.9  จํานวนคดีและมูลคาความเสียหายของทรพัยสินของเอกชนและทางราชการ 
มูลคาทรัพยสินเสียหาย จํานวน

คดี 
รอยละ จํานวนเงิน

(บาท) 
ไมระบมุูลคาทรัพยสินเสียหายของเอกชน  
ระบุมูลคาทรัพยสินเสียหาย 

มูลคาตั้งแต  100 – 30,000  บาท 
มูลคาตั้งแต  30,001 – 60,000  บาท 
มูลคาตั้งแต  60,001 – 90,000  บาท 
มูลคาตั้งแต  90,001 – 120,000  บาท 
มูลคาตั้งแต  120,001- 700000 บาท 

151 
376 
311 
28 
9 

12 
16 

28.6 
71.3 
82.4 
  7.4 
 2.4 
 3.2 
 4.3 

 

รวม 376 100  
               -  มลูคาต่ําสุด  (บาท) 
               -  มลูคาสูงสุด  (บาท) 
               -  มลูคาเฉลี่ย  (บาท) 
รวมมูลคาทรัพยสินเสียหายของภาคเอกชน   

           100 
     700,000. 
        19,418. 
   9,281,990. 

ไมระบมุูลคาทรัพยสินเสียหายของทางราชการ  
ระบุมูลคาทรัพยสินเสียหายของทางราชการ 
                -  มูลคาต่ําสุด  (บาท) 
               -  มลูคาสูงสุด  (บาท) 
               -  มลูคาเฉลี่ย  (บาท) 
               -  รวมมูลคาทรัพยสินเสียหาย  

518 
9 

98.2 
  1.7 

 
 

            200. 
        60,346. 
            439. 
     112,527. 

รวมมูลคาเสียหายของทรัพยสินทั้งหมด     9,394,517. 
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จากตารางที่ 4.9  พบวา มีคดอีุบัติเหตุจราจรที่รายงานมูลคาความเสียหายของภาคเอกชน 

จํานวน 376 คดี( รอยละ 71.35) ซึ่งมีมูลคาความเสียหายของทรัพยสิน ระหวาง 100 –30,000 บาท มาก
ที่สุด จํานวน 311 คดี(รอยละ 82.40 ) มูลคาทรัพยสินเสียหายของเอกชน รวมทั้งหมด เปนเงิน  
9,281,990. บาท 

  สําหรับคดีอุบตัิเหตจราจรที่มีการรายงานมูลคาทรัพยสินเสียหายของทางราชการ มี
จํานวน 9 คดี( รอยละ 1.71)  มีมูลคาทรัพยสินเสียหายของทางราชการ รวมท้ังหมด 112,527 บาท 
เมื่อรวมมูลคาทรัพยสินเสียหายทั้งของภาครัฐและเอกชน พบวา มมีูลคาเสียหายรวมทั้งส้ิน  
9,394,517. บาท   
 ในการประเมินความเสียหายของคดีอุบัติเหตุจราจร พบวา เจาหนาที่ตํารวจจะประเมินคา
ทรัพยสินเสียหายเนื่องจากยานพาหนะเสียหาย  ไมรวมคารักษาพยาบาล  ดังนั้นหากนํามูลคาความ
เสียหายของทรัพยสินจากฐานขอมูลของเจาหนาที่ไปใช จึงควรพิจารณาเปนความสูญเสียโดยตรง ที่
ประเมินจากคาใชจายในการซอมยานพาหนะ แตไมไดรวมคารักษาพยาบาล  คาชดเชยความพิการ  
คาชดเชยเนื่องจากตองหยุดทํางานจากการบาดเจ็บ   
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หมวดที่ 2   ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดคดอีุบัตเิหตจุราจรทางบก 

 2.1 ปจจัยดานผูขับข่ีที่เกิดคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก 
2.1.1 การมีใบอนุญาตขับข่ีของคนขับรถ 

ตารางที่  4.10    จํานวนและรอยละผูขับขี่รถคันเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก     จําแนกตามการมี
ใบอนุญาตขับขี่  (  n= 527 คดี) 

 
การมีใบอนุญาตขับขี่ จํานวนคดีที่มีขอมูล 

(รอยละ) 
 

จํานวนคดีที่ไมมีขอมูล 
(รอยละ) 

 

จํานวนผูขับขี ่
(รอยละ) 

ผูขับขี่รถคันที่  1  (  n = 527 คดี ) 
      -  มีใบอนุญาตขับขี่รถ 
      -  ไมมีใบอนุญาตขับขี่ 
                                         รวม 

421(79.9) 106(20.1)  
284(67.5) 
137(32.5) 

421(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  2  (n= 378 คดี) 
      -  มีใบอนุญาตขับขี่รถ 
      -  ไมมีใบอนุญาตขับขี่ 
                                         รวม 

304(80.4) 74(19.6)  
176(57.9) 
128(42.1) 

304(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  3  ( n = 19 คดี) 
      -  มีใบอนุญาตขับขี่รถ 
       -ไมมใีบอนุญาตขับขี่ 
                                        รวม 

8(4.2) 11 ( 57.9)  
8(100.0) 

- 
8(100.0) 

  ผูขับขี่ทั้งหมดรวมจากผูขบัขี ่
  รถเกิดเหตุ 3 คัน ( n = 943 คน )  
        -มีใบอนุญาตขับขี่รถ 
        -ไมมีใบอนุญาตขับขี่รถ          
                                        รวม 

   
 

468(64.0) 
265(36.0) 

 733(100.0) 
 
 
จากตารางที่ 4.10  พบวา จากคดีอุบัติเหตุจราจร 527 คดี ในกลุมผูขับขี่รถคันกอเหตุคันที่ 

1 และ คันที่ 2 สวนใหญมีใบอนุญาตขับขี่   รอยละ 67.50และ รอยละ 57.90 ตามลําดับ 
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(จากการศึกษาพบวาจากคดี 527 คดีมีการบันทึกขอมูลเกี่ยวกับการมใีบอนุญาตขับขี่ มีการบันทึก
ขอมูลของผูขับขี่ไว  ทั้งสิ้น 733  คน จากจํานวนผูขับขี่รถที่เกิดคดีทั้งหมด 943 คน คิดเปนรอยละ 77.73 ) 
 

2.1.2  สัญชาติของผูขับข่ีรถคันเกิดเหต ุ
  ผูขับขี่รถคันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรสวนใหญ มีสัญชาติไทย  (รอยละ 99.88) 
มีจํานวนผูขับขีท่ี่สัญชาติไทย จํานวน 802 คน จาก 803  คน( เฉพาะขอมลูสัญชาติ )  

 
2.1.3  การใชอุปกรณนิรภยัของผูขับข่ี 

 
ตารางที่ 4.11  จํานวนและรอยละของผูขับขีร่ถที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามการใช
อุปกรณการใชอุปกรณนิรภัยของผูขับขี ่

การใชอุปกรณนิรภัย จํานวนคดีที่มี 
ขอมูล 

(รอยละ) 

จํานวนคดีที่ 
ไมมีขอมูล 
(รอยละ) 

จํานวน ผูขับขี ่
(รอยละ) 

ผูขับขี่รถคันที่  1  (  n = 527 คดี) 
      ใชอุปกรณนิรภัย 
      ไมใชอปุกรณนิรภัย 

337(63.9) 190(36.1)  
67(19.9) 
270(80.1) 

รวม 337(63.9) 190(36.1) 337(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  2  (  n = 378 คดี) 
      ใชอุปกรณนิรภัย 
      ไมใชอปุกรณนิรภัย 

222(58.7) 156(41.3)  
31(14.0) 
191(86.0) 

รวม 222(58.7) 156(41.3) 222(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  3 (  n = 19 คดี) 
      ใชอุปกรณนิรภัย 
      ไมใชอปุกรณนิรภัย 

6(31.6) 13(68.4)  
- 

6(100.0) 
รวม 6(31.6) 13(68.4) 6(100.0) 

ผูขับขี่ทั้งหมด ( n = 943 คน) 
      ใชอุปกรณนิรภัย 
      ไมใชอปุกรณนิรภัย 

   
98(17.0) 
467(83.0) 

รวม   565(100.0) 
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จากตารางที่  4.11 พบวา ผูขบัขี่รถคันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรสวนใหญไมใชอปุกรณ
นิรภัย  (รอยละ 83.00)   และในการบันทึกขอมูลการใชอุปกรณนิรภัย ของผูขับขี่รถคันที่กอใหเกิดเหตุ มี
การบันทึกขอมลู ผูขับขี่จํานวน 565 คน จากคนขับขี่ทั้งหมด  943 คน ( รอยละ 59.9) 

 
2.1.4  การใชอุปกรณนิรภยัของผูโดยสาร 

ตารางที่ 4.12 จํานวนผูโดยสารรถคันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามการใชอุปกรณนิรภัย 
 

การใชอุปกรณนิรภัย จํานวนคดีที่มี
ขอมูล( คดี ) 

จํานวนคดีที่
ไมมีขอมูล

(คดี) 

จํานวน ผูขับขี ่
(รอยละ) 

รอยละ 

ผูโดยสารรถคันที่  1  ( n=527 คดี) 
      -  ใชอปุกรณนิรภัย 
      -  ไมใชอุปกรณนิรภัย 

37(7.0) 490(93.0)  
2(5.4) 

35(94.6) 

 
5.4 
94.6 

รวม 37(7.0) 490(93.0) 37(100.0) 100.0 
ผูโดยสารรถคันที่  2  ( n=378 คดี) 
      -  ใชอปุกรณนิรภัย 
      -  ไมใชอุปกรณนิรภัย 

30(7.9) 348(92.1)  
2(6.7) 

28(93.0) 

 
6.7 
93.3 

รวม 30(7.9) 348(92.1) 30(100.0) 100.0 
ผูโดยสารรถคันที่  3  ( n=19 คดี) 
      -  ใชอปุกรณนิรภัย 
      -  ไมใชอุปกรณนิรภัย 

- 19(100.0)  
- 
- 

 
- 
- 

รวม - 19(100.0) - - 
ผูโดยสารทั้งหมด    
      -  ใชอปุกรณนิรภัย 
      -  ไมใชอุปกรณนิรภัย 

   
4(6.0) 

  63(94.0) 

 
6.0 
94.0 

รวม   67(100.0) 100.0 
 
   จากตารางที่ 4.12 พบวา ผูโดยสารในรถคันที่เกิดเหตุคดีอุบัติเหตุจราจรสวนใหญไมใช

อุปกรณนิรภัย (รอยละ 94.0 ) ทั้งนี้จากการรวบรวมขอมูลพบวา มจีํานวนคดีที่มีผูโดยสารเกี่ยวของ จาก
รถคันเกิดเหตุคันที่ 1  กับ คดีอบุัติเหตุจราจรทางบกจากผูโดยสารรถคันเกิดเหตุ จํานวน 514 คดี แตมีการ
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บันทึกขอมูลเกี่ยวกับการใชอปุกรณนิรภัย จาํนวน 37 คดี( รอยละ 7.20)   ซึ่งนอยมาก ทําใหการ
วิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการใชอุปกรณนิรภัยของผูโดยสารไมครอบคลุมความเปนจริงที่เกิดขึ้น 

 
2.1.5 การจับกุมผูขับข่ี 
 

ตารางที่ 4.13   จํานวนและรอยละของผูขับขีท่ี่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจร  จําแนกตามผลการจับกมุ 
 

การจับกมุผูขับขี่ จํานวนคดีที่มี 
ขอมูล(คดี) 

จํานวนคดีที่ 
ไมมีขอมูล(คดี) 

จํานวน ผูขับขี(่รอยละ)  

ผูขับขี่รถคันที่  1 ( n=527 คดี)  
      -  จับกุม 
      -  หลบหนี 

480(91.1) 47(8.9)  
403(84.0) 
77(16.0) 

รวม 480(91.1 47(8.9) 480(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  2  ( n=378 คดี) 
      -  จับกุม 
      -  หลบหนี 

108(28.6) 270(71.4)  
91(84.3) 
17(15.7) 

                        รวม 108(28.6) 270(71.4) 108100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  3 ( n= 19 คดี)   
      -  จับกุม 
      -  หลบหนี 

7(37.8) 12(63.2)  
3(43.0) 
4(57.0) 

รวม 7(37.8) 12(63.2) 7(100.0) 
ผูขับขี่ทั้งหมด   
      -  จับกุม 
      -  หลบหนี 

   
497(83.53) 
98(16.47) 

รวม   595(100.0) 
 
 จากตารางที่ 4.13  พบวาผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุสวนใหญถูกจับกมุดําเนินคดีตามกฎหมาย (รอย
ละ 83.53)  ทั้งนี้ในบางคดีที่เกิดเหตุเนื่องจาก มีรถ 2 คัน หรือ 3 คัน ชนกัน  ซึ่งผูขับขี่รถกระทําความผิด
ทั้งสองฝาย ก็จะมีการบันทึกผลการจับกุมทั้งสองฝาย  ทําใหจํานวนผูถูกจบักุม รวมกบัจาํนวนผูที่หลบหนี   
มีมากกวาจาํนวนคดีจราจรทางบก ( จาํนวน 527 คดี)  
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2.1.6  เพศของผูขับข่ีรถคันที่เกิดเหต ุ
ตารางที่ 4.14  จํานวนและรอยละผูขับขี่รถคันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกจําแนกตามเพศผูขับขี่ 
 

เพศ จํานวนคดีที่มี 
ขอมูล (คดี) 

จํานวนคดีที่ไมมี
ขอมูล( คดี ) 

จํานวนผูขับขี ่
(รอยละ)   

ผูขับขี่รถคันที่  1  (n=527คดี) 
      -  ชาย 
      -  หญิง 

478(90.7) 49(9.3)  
452(94.6) 
26(5.4) 

รวม 478(90.7) 49(9.3) 478(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  2 (n=378คดี) 
      -  ชาย 
      -  หญิง 

332(87.8) 46(12.2)  
285(85.8) 
47(14.2) 

ร วม 332(87.8) 332(87.8) 332(100.0) 
ผูขับขี่รถคันที่  3  (n= 19 คดี) 
      -  ชาย 
      -  หญิง 

10(52.6) 9(47.4)  
9(90.0) 
1(10.0) 

รวม 10(52.6) 9(47.4) 10(100.0) 
ผูขับขี่ทั้งหมด (n=973 คน ) 
      -  ชาย 
      -  หญิง 

   
746(90.9) 
74(9.1) 

รวม   820(100.0) 
     

จากตารางที่ 4.14  พบวาผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุสวนใหญเปนเพศชาย ( รอยละ 90.9 ) 
 ทั้งนี้ จากจํานวนผูขับขี่ทั้งหมด 943 คน มีการบันทึกขอมูลเกี่ยวกับเพศของผูขับขี่  820 คน( รอยละ 
86.6) 
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2.2  ปจจัยดานรถ  (Vehicle) 
2.2.1     ชนดิของรถที่เกิดเหต ุ
จากการศึกษาคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวามีการรายงาน ชนิดรถที่เกิดอุบัติเหตุแยก

เปน รถคันเกิดเหตุคันที่ 1 ,2 และ 3  ตามจาํนวนรถที่เกี่ยวของกับคดี   โดยการบันทึกรายงานสวนใหญ
พบวา รถคันเกิดเหตุคันที่ 1  คือรถคันที่กอใหเกิดคดี และรถที่ 2 และ 3 คือรถที่เกี่ยวของในคดีนั้น   และ
ในการศึกษาครั้งนี้พบวา มีจํานวนรถที่เกี่ยวของในแตละคดี            ดังรายละเอียดในตารางที่   4.14
     
ตารางที่  4.15    จํานวนและรอยละคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จําแนกตามจํานวนรถที่เกี่ยวของ 
                         ในการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในแตละคดี 
 

จํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตุชน
กันในแตละคดี 

จํานวนคดี 
( คดี ) 

รอยละ
ของคดี 

จํานวนรถที่เกี่ยวของ 
( คัน ) 

1 คัน 130 24.7 130 
2 คัน 378 71.7 756 
3 คัน 19 3.6   57 
รวม 527 100 943 

 
เมื่อพิจารณาคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 527 คดี พบวาคดีสวนใหญเกิดจากรถ 2 

คัน ชนกันมากที่สุด คือ 378 คดี (รอยละ 71.7) มีจาํนวนรถที่เกี่ยวของ จํานวน 756 คัน รองลงมาคือคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก ที่เกิดจากรถคันเดียว จํานวน 130 คดี (รอยละ 24.7)  มีจาํนวนรถที่เกี่ยวของ  130 
คัน และในกรณีที่มีรถที่ชนกัน 3 คัน พบวามีจํานวน 19 คด ี(รอยละ 3.6) มีรถที่เกี่ยวของ 57 คัน 

จากการศึกษา พบวาในแตละคดี อาจมีรถที่เกี่ยวของตั้งแต 1-3 คัน ดังนั้นจึงมีการบันทึก
ขอมูลของชนิดรถที่เกิดเหตุ ตามคันที่กอเหตุ  แยกเปนคันที่ กอเหตุคันที่ 1 ,2และ 3 ตามลําดับ   ซึ่งรถคัน
กอเหตุคันที่ 1 สวนใหญเปนผูที่กระทําความผิด  และเปนรถตนเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในคดีนั้น ๆ เมื่อ
นาํขอมูลรถทุกคันที่เกิดเหตุมาจําแนกตามชนิดของรถ พบวา รถที่เกิดเหตุสวนใหญเปนรถจักรยานยนต 
(รอยละ 48.88 ) รองลงมา คือรถปคอัพ( รอยละ 27.72 ) และรถบรรทุก 6 ลอ( รอยละ 5.74 ) ตามลําดับ    
สําหรับรถสามลอถีบ และรถนักเรียน ไมมีการรายงานวาเกิดอุบัติเหตุในคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ในป 
พ.ศ. 2542    ดังรายละเอียดในตารางที่  4.15 
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ตารางที่ 4.16  จํานวนและรอยละของรถที่เกิดเหตุ ในคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 
 
ชนิดรถที่เกิดเหตุ จํานวน รอยละ 
รถจักรยานยนต 
รถบิคอัพ 
รถบรรทุก  6  ลอ 
รถเกง 
รถบรรทุก  10  ลอ 
รถพวง 
รถจักรยาน 
รถโดยสาร 
รถเพื่อการเกษตร 
รถยนตสามลอ 
รถตู 
รถสามลอถีบ 
รถนักเรียน 
รถอื่น ๆ  
 

457 
252 
53 
41 
33 
8 

14 
24 
16 
7 

14 
- 
- 

26 
 

48.8 
27.7 
5.7 
4.3 
3.0 
1.3 
1.4 
2.4 
1.7 
0.8 
1.5 
- 
- 

2.6 

รวม 943 100.0 
  

2.2.2ประเภทของรถที่เกิดคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  
ตารางที่ 4.17  จํานวนและรอยละของรถที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  จาํแนกตามประเภทรถ   
(n = 519  คดี) 
 

                      ประเภทรถ จํานวน  (คดี) รอยละ 
- รถสวนบุคคล 
- รถรับจาง 
- รถทางราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

452 
65 
2 

87.09 
12.52 
0.39 

รวม 519 100.00 
 จากตารางที่ 4.17  พบวาสวนใหญรถที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกสวนใหญเปนรถสวนบุคคล
มากที่สุด จํานวน  452  คดี  (รอยละ 87.09) ไมมีคดีอบุัติเหตุจราจรทางบกที่เกิดจากรถเชา 
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2.3  ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 
 2.3.1  วันที่เกดิเหตุ  จําแนกตามวันในสปัดาห 

ตารางที่ 4.18 จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกจําแนกตามวันที่เกิดเหตุ     ( n=527 คดี) 
 

วันที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก จํานวนคดี รอยละ 
วันอาทิตย 
วันจันทร 
วันอังคาร 
วันพุธ 
วันพฤหัสบดี 
วันศุกร 
วันเสาร 

80 
60 
86 
66 
69 
80 
86 

15.2 
11.4 
16.3 
12.5 
13.1 
15.2 
16.3 

รวม 527 100 
          การทดสอบทางสถิติ  Chi  -  square(χ2)  =   8.41  df  =  6  p – value  = 0.209 
 

จากตารางที่ 4.18 พบวา วันเสาร  และวัน อังคาร  เปนวันที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกมาก
ที่สุด จํานวน 86 คดีเทากัน (รอยละ  16.3)  รองลงมาคือ  วันอาทิตย  (รอยละ  15.2)  และวันศุกร  (รอย
ละ  15.2)     จากการทดสอบทางสถิติ พบวา วันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จําแนกตามวันใน
สัปดาห  ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   ( p – value  = 0.209 ) 
 
 2.3.2  วันที่เกดิเหต ุ จําแนกตามวันของเดือน 

จากตารางที่ 4.19 พบวา  วันที่  11  ของเดือนเปนวันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกมาก
ที่สุด  (รอยละ  4.4)  รองลงมาคือ  วันที่  24  ของเดือน  (รอยละ  4.2)  และ  วันที่  6,  21,  30  (รอยละ  
4.0)  ตามลําดับ   เมือ่เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของคดีตอจํานวนวันใน 1 ป พบวา วันที่ 31 มีคาเฉลี่ยของคดี 
2.1 คดีตอวัน  ซึ่งมากกวาวันอื่น ๆของเดือน 
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ตารางที่ 4.19  จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามวันที่เกิดเหตุของเดือน 
                    (  n= 527 คดี ) 

วันที่ของเดือน จํานวนคดี คาเฉลี่ยจํานวนคดี/วัน
ในระยะเวลา 1 ป 

1 20(3.8) 1.6 
2 14(2.7) 1.1 
3 16(3.0) 1.3 
4 17(3.2) 1.4 
5 14(2.7) 1.1 
6 21(4.0) 1.7 
7 18(3.4) 1.5 
8 15(2.8) 1.2 
9 16(3.0) 1.3 

10 18(3.4) 1.5 
11 23(4.4) 1.9 
12 13(2.5) 1.0 
13 13(2.5) 1.0 
14 19(3.6) 1.5 
15 11(2.1) 0.9 
16 17(3.2) 1.4 
17 17(3.2) 1.4 
18 17(3.2) 1.4 
19 15(2.8) 1.2 
20 13(2.5) 1.0 
21 21(4.0) 1.7 
22 15(2.8) 1.2 
23 17(3.2) 1.4 
24 22(4.2) 1.8 
25 19(3.6) 1.5 
26 20(3.8) 1.6 
27 20(3.8) 1.6 
28 18(3.4) 1.5 
29 12(2.3) 1.0 
30 21(4.0) 1.0 
31 15(2.8) 2.1 
รวม 527(100.0)  
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2.3.3  เดือนทีเ่กิดคดอีุบัตเิหตุจราจรทางบก 

 
ตารางที่4.20   จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามเดือนที่เกิดเหตุ 
 

เดือน จํานวนคดี รอยละ 
มกราคม 
กุมภาพันธ 
มีนาคม 
เมษายน 
พฤษภาคม 
มิถุนายน 
กรกฎาคม 
สิงหาคม 
กันยายน 
ตุลาคม 
พฤศจิกายน 
ธันวาคม 

31 
41 
38 
38 
29 
49 
44 
28 
54 
45 
53 
77 

5.9 
7.8 
7.2 
7.2 
5.5 
9.3 
8.3 
5.3 
10.2 
8.5 
10.1 
14.6 

รวม 527 100.0 
 
 การทดสอบทางสถิติ  chi – square (χ2) =  46.15       df  = 11       p – value  <  0.001 
  

จากตารางที่ 4.20 พบวา  เดือนที่เกิด  คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกมากที่สุด  คือเดือน
ธันวาคม  (รอยละ  14.6)  รองลงมาคือ  เดือนกันยายน  (รอยละ  10.2)  และเดือนพฤศจิกายน  (รอยละ  
10.1)  ตามลําดับ     เมื่อนํามาทดสอบทางสถิติพบวา  การเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกตามเดือนตาง ๆ 
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (  p – value  < 0.001 ) 
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2.3.4  เวลาที่เกิดเหต ุ
ตารางที่  4.21  จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก     จําแนกตามเวลาที่เกิดเหตุ   
                       (n = 518  คดี) 

ชวงเวลา จํานวน  (คดี) รอยละ 
00.01– 03.00  น. 
03.01 – 06.00  น. 
06.01 – 09.00  น. 
09.01 – 12.00  น. 
12.01 – 15.00  น. 
15.01 – 18.00  น. 
18.01 – 21.00  น. 
21.01 – 24.00  น. 

40 
22 
59 
56 
67 
98 

121 
55 

7.7 
4.2 
11.4 
10.8 
12.9 
18.6 
23.4 
10.6 

รวม 518 100 
 การทดสอบทางสถิติ  chi – square  = 106.86  df  = 7      p – value < 0.001 
 

จากตารางที่ 4.21  พบวาคดีอบุัติเหตุเกิดขึ้นมากในเวลาชวงหัวค่ํา(18.01– 21.00 น.)  
มากที่สุด  (รอยละ  23.4)  รองลงมาคือเวลาบายถึงเย็น  (15.01 – 18.00  น.)  (รอยละ  18.6)   
เมื่อนํามาทดสอบทางสถิติ  พบวา  การเกิดอบุัติเหตุจราจรทางบกตามชวงเวลาตาง ๆ กันแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ     ( p – value  <  0.001) 

จากการศึกษาครั้งนี้พบวา มจีาํนวนคดีจราจรทางบกที่ไมมกีารบันทึกขอมลูเกี่ยวกบัเวลาที่
เกิดเหตุ จํานวน 9 คดี  

2.3.5  สถานที่เกิดเหต ุ
ตารางที่ 4.22  จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามประเภทถนนที่เปน 
                      สถานที่เกิดเหตุ (n = 522 คดี ) 

ประเภทถนนที่เกิดเหตุ จํานวน รอยละ 
ถนนหลวง  (ทางหลวงแผนดิน) 
ถนนระหวางหมูบาน 
ถนนในเขตเทศบาล 
ถนนในหมูบาน 

419 
50 
34 
19 

80.3 
9.6 
6.5 
3.6 

รวม 522 100.0 
 
การทดสอบทางสถิติ  chi – square (χ2) = 854.07  df  = 3            p – value <  0.001 
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จากตารางที่ 4.22 พบวา ถนนหลวง  เปนประเภทถนนที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกมาก

ที่สุด  (รอยละ  80.3)  รองลงมา  คอื  ถนนระหวางหมูบาน  (รอยละ  9.6)   เมื่อทดสอบทางสถิติพบวามี
ความแตกตางกันของคดีอุบัติเหตุจราจรกับสถานที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ( p – value  < 
0.001) 

 
2.3.6  ถนนที่มีอตัราการเกิดอบุัตเิหตุจราจรทางบกสูง   

 
จากการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  พบวาวิธีการวเิคราะหบริเวณอันตรายบน

ถนน และทางรวมทางแยก ที่เปนอันตราย มหีลายวิธี เชน  Accident Frequency Method ,Accident 
Rate Method, Rate Quality Control Method ,Accident Severity Method    และ มีขอมูลที่เกี่ยวของ  
ไดแก ปริมาณการจราจร  ระยะทางของถนนแตละเสน  จํานวนผูประสบอันตรายจากอบุัติเหตุ ไดแกผูที่
เสียชีวิต  ผูที่บาดเจ็บ   จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุที่ไมมีการบาดเจบ็  และการประมาณคาความ
เสียหายทางเศรษฐกิจ   แลวนําขอมูลมาวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหต ุตามวิธีการคํานวณที่เลือกใชให
เหมาะสมกับคณุภาพขอมูลที่มีอยู 

ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยจึงเลือกใชวธิีการวิเคราะห บริเวณอันตรายบนถนน โดยการใช
ฐานขอมูลปริมาณจราจร จากแขวงการทางที่ไดมีการสํารวจปริมาณการจราจรและมีขอมลูระยะทางของ
ถนน   แตละแหงไวแลว  โดยเลือกใชวิธีการวิเคราะหตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง สําหรับบนทางหลวง คือ  

 
Accidental Rate =                           (  Number of death + injury ) x 10 8 

365 x Kilometre x Average  Annual Daily Traffic.  (AADT.) 
  
( The Assessment of Priority for Roadworks  by W.S. Hydes  and W.K. Williams) 
อางใน  วิจิตร บุณยะโหตระ. อุบัติภัยจากการจราจร ( รหัส กปอ. 1-016.)หนา 172  
  

 ทั้งนี้ไดนําเสนอผลการวิเคราะหทางหลวงแผนดินและทางรวมทางแยกที่มอีัตราการเกิด
อุบัติเหตุสูงในจังหวัดมหาสารคาม ตามรายละเอียดใน  ตารางที่ 4.24 และ 4.25       พรอมท้ังนําเสนอ
เปนแผนที่แสดงรายละเอียดเพิ่มเติม ในทายบทที่ 4 
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ตารางที่  4.23     อัตราอุบัติเหตุของทางหลวงแผนดินในจังหวัดมหาสารคาม ที่เกิดคดีจราจรตั้งแต 3 คดีตอ/ป    พ.ศ. 2542 
                          (หนวย ตอยานพาหนะ 100 ลานคันตอกิโลเมตร = HMVK 100 million vehicles kilometer of travel ) 
 

จํานวนผูประสบอันตราย(คน) 
หมายเลขถนน 

 

 
ชื่อถนน 

 
ระยะทาง

(กม.) 
ปริมาณจราจร

(AADT) 
จํานวนคด ี

(คดี) เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม เฉลี่ย/คดี 
อัตราอุบัติเหตุ 

(HMVK) 
208(200) มหาสารคาม-โกสุมพิสัย 29.682 20316 45 22 67 89 1.9 77.00 
23(0303) มหาสารคาม-รอยเอ็ด 32.292 21999 42 22 65 87 2.1 73.48 
209(0101,0201) เชียงยืน-ขอนแกน 38.552 43747 37 16 51 67 1.8 53.60 
23(0201,0202,0104,
0105,0106) 

มหาสารคาม-บรบือ 48.524 49026 39 30 49 79 2.0 52.45 
 

208(0101,0102) โกสุมพิสัย-ทาพระ 30.453 12944 28 6 36 42 1.5 40.17 
2045(0200) วาปปทุม-พยัคฆภูมิพิสัย 39.776 11046 23 12 36 48 2.0 43.48 
213(0101,0102) มหาสารคาม-กาฬสินธุ 28.0481 16189 34 25 19 44 1.3 34.08 
2367(0100,0200) มหาสารคาม-กมลาไสย 30.453 5418 18 5 19 24 1.3 27.30 
209(0201,0202) เชียงยืน-ขอนแกน 29.46 26653 18 2 22 24 1.3 22.69 
  
 
ตารางที่ 4.23       อัตราอบุัติเหตุของทางหลวงแผนดินในจังหวัดมหาสารคามที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรตั้งแต 3 คดี/ป        พ.ศ. 2542 
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                           (หนวย ตอยานพาหนะ 100 ลานคันตอกิโลเมตร = HMVK)(ตอ) 
 

จํานวนผูประสบอันตราย(คน) 
หมายเลขถนน 

 

 
ชื่อถนน 

 
ระยะทาง

(กม.) 
ปริมาณจราจร

(AADT) 
จํานวนคด ี

(คดี) เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม เฉลี่ย/คดี 
อัตราอุบัติเหตุ 

(HMVK) 
209(0201,0202) เชียงยืน-ขอนแกน 29.46 26653 18 2 22 24 1.3 22.69 
2381(0100) นาเชือก-นาดูน 30.003 2812 5 4 6 10 2.0 18.99 
2045(0100) วาปปทุม-รอยเอ็ด 36.45 9457 6 5 13 18 3.0 16.97 
219(0600) บรบือ-นาเชือก 32.111 3679 8 2 11 13 1.6 15.63 
2063(0100) บรบือ-วาปปทมุ 36.374 5372 5 6 6 12 2.4 14.97 
23(0301) เลี่ยงเมืองมหาสารคาม 6.208 10992 4 2 5 7 1.7 13.03 
202(0600,0700) วาปปปทุม-เกษตรวิสัย 48.1 5721 6 5 7 12 2.0 11.97 
2380(0101,0102) วาปปทุม-แกดํา 29.219 2904 3 3 2 5 1.6 11.68 
219(0502) นาเชือก-พยัคฆภูมิพิสัย 37.091 3301 6 1 9 10 1.6 11.24 
2152(0100) เชียงยืน-กระนวน 41.109 17395 6 1 7 8 1.3 7.38 
2202(0100) ทาขอนยาง-บานขี 8865 10989 4 2 5 7 1.7 5.00 
ตารางที่  4.24  อัตราอบุัติเหตุจราจรของ ทางรวมทางแยกที่มีคดีอุบัติเหตุจราจรตั้งแต 3 คดี/ป ในจังหวัดมหาสารคาม พ.ศ. 2542 
                      ( อัตราอุบัติเหตุ หนวยตอยานพาหนะลานคันที่เขาสูทางแยก = MEV 1 million entering vehicle) 
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จํานวนผูประสบอันตราย (คน) ชื่อทางรวมทางแยก 
 
 

ปริมาณ
จราจร 
( ADT) 

จํานวนคดี
(คดี) 

 
ผูเสียชีวิต 

 
ผูบาดเจ็บ 

 
รวม 

 
เฉลี่ย/คดี 

 

อัตราอุบัติเหตุ 
(MVK) 

 
สี่แยกตลาดเชียงยืน 20,574 5 1 28 29 5.8 3.8 
สี่แยกหอพักอิสาน 6,142 3 1 5 6 2 2.6 
สี่แยกบานเขวา 14,264 3 1 12 13 4.3 2.5 
สี่แยกวิทยาลัยพลศึกษา 19,210 5 2 11 13 2.6 1.8 
สี่แยกวัดสามัคคี 7,894 3 0 5 5 1.7 1.7 
สี่แยกแกงเลิงจาน 16,540 5 1 7 8 1.6 1.3 
สามแยกบายพาสบานสอง 10,810 4 0 5 5 1.2 1.2 
สามแยกกาฬสนิธุ 14,816 3 2 4 6 2 1.1 
สามแยกโรงเรียน ก.ว.ส. 12,583 3 0 5 5 1.7 1.0 
สามแยกวิทยาลัยอาชีวฯ 
 

13,981 
 

3 
 

0 
 

2 
 

2 
 

0.7 
 

0.4 
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จากตารางที่ 4.23  พบวา  ทางหลวงแผนดินที่เกิดคดีจราจรมากที่สุดคือถนนสาย 

มหาสารคาม- โกสุมพิสัย  (รอยละ 8.9 )แตเมื่อนําขอมูลเกี่ยวกับปริมาณการจราจร  ระยะทางและ
จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวติ จากอุบัติเหตุ ของทางหลวงแผนดินแตละสาย    มาวิเคราะห  
เพื่อการพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูงบนทางหลวง พบวา   ถนนที่มี Accidental Rate สูงที่สุดคือ 
ถนนสาย มหาสารคาม- โกสุมพิสัย   หมายเลขถนน 208(200 )  มี Accidental Rate คือ77.00  ตอ 100 
ลานยานพาหนะ-กิโลเมตร  ( HMVK)  เมื่อนํามาพจิารณาตาม เกณฑของกรมทางหลวง  ซึ่งกําหนดคา
วิกฤต เพื่อใชในการกําหนดบริเวณอันตรายบนถนน ในถนนที่เปนทางตรง วา ถามอีุบัติเหตุบนถนนที่เปน
ทางตรง เกิน 5 ครั้ง/ป ถือวาเปนบริเวณอันตรายบนถนน (69 ) ดังนั้น ทางหลวงแผนดิน สายถนนสาย 
มหาสารคาม- โกสุมพิสัย   หมายเลขถนน 208(200 )   จึงถือไดวาเปน Hazardous Highway section  
ของจังหวัดมหาสารคาม   เนื่องจากมีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น ถึง 45 คร้ัง/ป ซึ่งสูงเกินเกณฑมาตรฐานที่
กรมทางหลวงกําหนดและมีคา Accidental Rate สูงกวาถนนสายอื่น ๆ  

สําหรับถนนสายอื่น ๆ ที่มีคาของ Accidental Rate สูง รองลงมา  ไดแก ถนนสาย 
มหาสารคาม- รอยเอ็ด( หมายเลข 23(0303) )  มีคา Accidental Rate   คือ73.48 ตอ 100 ลาน
ยานพาหนะ – กิโลเมตร ( HMVK ) และ ถนนสาย เชียงยืน – ขอนแกน (   หมายเลข  209( 0101,0201) 
มีคา Accidental Rate  คือ  53.60  ตอ 100 ลานยานพาหนะ – กิโลเมตร ( HMVK ) และเมื่อใชเกณฑ
ของกองวิศวกรรมจราจร มาใชในการพิจารณา จะพบวามีถนนที่เปน Hazardous Highway section  
ทั้งสิ้น  18 สาย  เนื่องจากเกิดอุบัติเหตุเกิน 5 คร้ัง / ป ตอถนนแตละสาย  ดังรายละเอียด ในตารางที่ 4.24 

ทั้งนี้  เมื่อนําคา Accidental Rate ของถนน ทั้ง 18 สาย มาพจิารณาตามเกณฑของ  
ประเทศญี่ปุน ที่กําหนด คา Accidental Rate   ของ  Hazardous Highway section เพื่อใชในการ
กําหนดบริเวณอันตรายบนถนน พบวา เมือ่เปรียบเทียบกับเกณฑมาตรฐานระหวางปริมาณการจราจรตอ
วัน( Ranges of average daily  Traffic Volume ) กับ Accidental Rateที่กําหนดให  ถนนที่มีปริมาณ
การจราจรตอวนั  ตั้งแต 500 - 10,000  ADT  ขึ้นไป ถามีคา Accidental Rate  เกิน 100 ตอ 100 ลาน
ยานพาหนะ – กิโลเมตร ( HMVK ) ขึ้นไป  ใหถือวาเปน Hazardous Highway section  (  7 ) ซึ่งหากใช
เกณฑมาตรฐานดังกลาวมาเปรียบเทียบ จะไมมี ถนนสายใด ในจังหวัดมหาสารคาม  ที่ถอืไดวา เปน 
Hazardous Highway section 

จากตารางที่ 4.24 พบวาในสวนของทางรวมทางแยก ในการศึกษาครั้งนี้  ทางรวมทางแยก 
ที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด คือ ส่ีแยกตลาดเชียงยืน   อําเภอเชียงยืน มีอัตราอบุัติเหตุ คือ 3.8 ตอ 
ลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก( MVK)     รองลงมาคือ ส่ีแยกหอพักอิสาน     อําเภอเมอืง  มีอัตรา
อุบัติเหตุ  คือ 2.6 ตอลาน ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก และ ส่ีแยกบานเขวา   อําเภอเมอืง  มีอัตรา
อุบัติเหตุ คือ 2.5 ตอลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก ซึ่งเมือ่พิจารณาตามเกณฑของกองวิศวกรรมจราจร 
ที่กําหนดใหทางแยกรูป + ที่มีอุบัติเหตุเกิน 4 คร้ัง/ป และทางแยกรูป T,Y ที่มีอุบัติเหตุเกิน 3 คร้ัง/ป ถอืวา
เปน Hazardous intersection  (  7 ) ดังนั้น ทางรวมทางแยกรูป +  ที่เปน Hazardous intersection   คือ ส่ี
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แยกตลาดเชียงยืน อําเภอเชียงยืน  มอีัตราอุบ ัติเหตุ  3.8 ตอลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก MVK สูงสุด  
รองลงมาคือ ส่ีแยกวิทยาลัยพลศึกษา และสี่แยกแกงเลิงจาน อําเภอเมอืง มอีัตราอุบ ัติเหตุ  1.8 ,1.3 ตอลาน
ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก MVK  ตามลําดับ   ซึ่งทางรวมทางแยกทั้ง 3 แหง เกิดอุบัติเหตุ 5 คร้ัง/ ป   
สําหรับทางรวมทางแยก รูป Y ,T  คือสามแยกบายพาสบานสองนางใย  อาํเภอเมือง  ซึ่งมีอัตราอบุัติเหตุ 
สูงที่สุดในกลุมของทางรวมทางแยก รูป Y ,T   คือ  1.2   ตอ ลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก และ เกิด
อุบัติเหตุ 4 ครั้ง/ป   

 
การศึกษาปจจัยดานสภาพแวดลอมที่สนบัสนุนการเกดิอุบตัิเหตุบรเิวณทางรวม

ทางแยก  ในจังหวัดมหาสารคาม 
เมื่อไปตรวจสอบสภาพลักษณะถนนและสิ่งแวดลอม โดยพิจารณาแผนผังของถนน และ

จากการสังเกต พบวา บริเวณทางรวมทางแยก มีปจจัยที่สนบัสนุนใหเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ 
 
ตารางที่  4.25   ปจจัยสนับสนนุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางรวมทางแยก 
 

ชื่อทางรวม
ทางแยก 

ลักษณะทาง
รวมทางแยก 

ลักษณะของ
ถนน 
ที่ตัดกัน 

ปจจัยสนับสนุนที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

ส่ีแยกวัด
สามัคคี 

ทางแยกรูป + ทางหลวง
แผนดินตัดกับ
ถนนในเขต
เทศบาล 

ที่วางระหวางตัวอาคารกับถนนแคบมาก มีผลใหรัศมี
การเลี้ยวของรถไมเพียงพอ มีการอนุญาตใหจอดรถ
บนถนนสายนี้ได ทําใหลดระยะการมองเห็น 

ส่ีแยกหอพัก 
อิสานสารคาม 

ทางแยกรูป + ถนนในเขต
เทศบาลตัดกัน 

เปนส่ีแยกที่ไมมีสัญญลักษณ  หรือปายเตือน
และสัญ ญานใด ๆ  ทําใหผูใชถนนไมไดสังเกตุเห็น
เปนทางแยก จึงขับผานดวยความเร็วสูง และ  มีการ
ฝาฝนการหามจอดรถ  ทําใหเปนอุปสรรคตอ
การจราจร 

ส่ีแยกธนาคาร 
ธกส. 

ทางแยกรูป + ทางหลวง
แผนดินตัดกับ
ถนนในเขต
เทศบาล 

เปนส่ีแยกที่ไมมีสัญญลักษณใดๆ   และมีการฝาฝน
การหามจอดรถบนถนนสายนี้ ทําใหเปนอุปสรรคใน
การจราจร 

ส่ีแยกแกงเลิง
จาน 

ทางแยกรูป + ทางหลวง
แผนดินตัดกัน 

หลังเวลา 21.00 น สัญญานไฟถูกเปลี่ยนเปนไฟ
กระพริบ ยานพาหนะบางคันจึงไมระมัดระวัง 
การไมหยุดรอสัญญานไฟเขียว  มีขับรถเร็วเกินพิกัด 
และมีการขับรถสวนกระแสจราจร 
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ตารางที่  4.25   ปจจัยสนับสนนุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางรวมทางแยก ( ตอ ) 
 
ชื่อทางรวมทางแยก ลักษณะทาง

รวมทางแยก 
ลักษณะของถนน 

ที่ตัดกัน 
ปจจัยสนับสนนุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

ส่ีแยกวิทยาลัยพล
ศึกษา 

ทางแยกรูป + ทางหลวงแผนดิน
ตัดกัน 

สัญญาณไฟจราจรชํารุด  2  ตัวทํา
ใหผูขับขี่มองไมเห็นสัญญาณไฟและ
สัญญาณไฟเปนแบบ Fix time  
ในชวงที่มีรถนอย จึงมีแนวโนมที่
รถจักรยานยนตจะฝาฝนสัญญาณ 
หลังเวลา 21.00 น สัญญาณไฟถูก
เปล่ียนเปนไฟกระพริบ ยานพาหนะ
บางคันจึงไมระมัดระวัง   การไม
หยุดรอสัญญาณไฟเขียว  มีขบัรถ
เร็วเกินพิกัด   

ส่ีแยกบานเขวา ทางแยกรูป + ทางหลวงแผนดิน
ตัดกับถนน
ระหวางหมูบาน 

เปนสี่แยกที่ไมมีสัญญลักษณ  หรือ
ปายเตือนและสัญญาณใด ๆ  ทําให
ผูใชถนนไมไดสังเกตุเห็นเปนทาง
แยก จึงขับผานดวยความเร็วสูง  
ระดับความสูงของถนนที่มาเชื่อมตอ
ต่ํากวาทางหลวงแผนดิน  แสงสวาง
ไมเพียงพอ  

ส่ีแยกตลาดเชียงยืน ทางแยกรูป + ทางหลวงแผนดิน
ตัดกัน 

ไมมีสัญญาณไฟจราจร  การไมยอม
ใหรถทางตรงไปกอน  มีการอนุญาต
ใหจอดรถทําใหเปนอุปสรรคตอ
การจราจร ไมมกีารหยุดรถเพื่อให
คนขาม  ไมมีทางขามสําหรับคนเดิน
เทา   ทําใหคนเดินเทาวิ่งตัดหนารถ
กระชั้นชิด 
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ตารางที่  4.25   ปจจัยสนับสนนุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางรวมทางแยก ( ตอ ) 
 
ชื่อทางรวมทางแยก ลักษณะทาง

รวมทางแยก 
ลักษณะของถนน 

ที่ตัดกัน 
ปจจัยสนับสนนุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 

สามแยกบายพาส
บานสอง อาํเภอเมือง 

ทางแยกรูป Y ทางหลวงแผนดิน
ตัดกัน 

-มีพุมไมบริเวณเกาะกลางถนนสูง
กวาระดับสายตาของผูขับ ทําใหมอง
ไมเห็นรถคันอื่นที่มาในทางรวม 
-สัญญาณไฟและสัญญาณไฟเปน
แบบ Fix time  ในชวงที่มีรถนอย จึง
มีแนวโนมที่รถจักรยานยนตจะฝาฝน
สัญญาณไฟและหลังเวลา 21.00 น 
สัญญาณไฟถูกเปล่ียนเปนไฟ
กระพริบ ยานพาหนะบางคันจงึไม
ระมัดระวัง   การไมหยุดรอสัญญาณ
ไฟเขียว  มีขับรถเร็วเกินพิกัด   

สามแยกกาฬสนิธุ ทางแยกรูป Y  ทางหลวงแผนดิน
ตัดกัน 

รถที่เล้ียวซายจากทางรวม กบั รถที่
วิ่งผานทางตรงเนื่องจากสัญญาณ
ไฟเขียว  ในจังหวะเดียวกันตองใช
ชองทางเดียวกัน ทําใหเกิดอุบตัิเหตุ
การชนดานขาง  มีการฝาฝนการ
หามจอด   และขับรถเร็วเกินพิกัด  

  
 ทั้งนี้ไดนําเสนอภาพทางรวมทางแยกประกอบการศึกษาครั้งนี้ ไวในหมวดที่ 5  
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2.3.7  บริเวณที่เกิดเหต ุ

ตารางที่ 4.26  จํานวนคดีอุบัตเิหตุจราจรทางบก       จําแนกตามบริเวณที่เกิดเหตุ  (n = 527 คดี) 
 

บริเวณที่เกิดเหต ุ จํานวนคดี รอยละ 
- เขตที่พักอาศัย 
- เขตโรงเรียน,ตลาด,เขตธุรกิจและอื่น ๆ 
- ที่เปล่ียว 

259 
95 

173 

49.1 
18.0 
32.8 

รวม 527 100.00 
 
การทดสอบทางสถิติ  chi – square(χ2)  = 76.61  df  = 2              p – value < 0.001 
 

จากตารางที่ 4.26  พบวา คดจีราจรทางบกสวนใหญเกิดขึ้นในเขตที่พักอาศัยสูงสุด  
(49.10 %)  รองลงมา  ไดแก  ที่เปล่ียว  (รอยละ  32.80)  เขตที่พักอาศัย  (รอยละ  49.1)  ตามลําดับ   

เมื่อทดสอบความแตกตางของบริเวณที่เกิดเหตุ พบวาแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทาง
สถิติ (  p – value < 0.001 ) 
 

2.3.8  จุดเกิดเหต ุ
 
         จากการศึกษาพบวา ในการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรในบางคดีมีจุดเกิดเหตุ รวมกัน 2 จุดเกิด
เหตุขึ้นไป จํานวน 137 คดี   โดยเจาหนาที่ตํารวจจะบันทึกจุดเกิดเหตุของรถคันที่เกิดเหตุและรถคูกรณี 
ทําใหมีขอมูลจดุเกิดเหตุมากกวา 1 แหง   จึงตองนําขอมูลของจุดเกิดเหตุของรถที่เกิดเหตุทั้งหมดมารวม
กัน ทําใหจํานวนของจุดเกิดเหตุ มากกวา จํานวนคดีอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด    

จากตารางที่ 4.27        จุดที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดของถนนคือถนนที่มีลักษณะทางตรง 
 ( รอยละ 53.31)รองลงมาคือ ทางรวมทางแยก( รอยละ 24.55 ) และ ทางโคง (รอยละ 10.52 )  
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ตารางที่ 4.27   จํานวนและรอยละของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามจุดเกิดเหตุ 

 
จุดเกิดเหตุ จํานวน รอยละ 

ทางตรง 
ทางรวมทางแยก 
ทางโคง 
ชองเขาออกสถานที่ 
ทางลาดชัน 
ทางแคบ 
สะพาน 
ทางคนขาม 
ทางเบี่ยง 
วงเวียน 
ทางรถไฟ 
จุดเปดเกาะกลางถนน 
ทางเดินเทา/ไหลทาง 
อื่นๆ 1 

354 
163 
70 
42 
9 
5 
6 
5 
2 
2 
- 
2 
4 
1 

53.3 
24.5 
10.5 
6.3 
1.3 
0.7 
0.9 
0.7 
0.3 
0.3 
- 

0.3 
0.6 
0.1 

รวม 664 100.00 
 
หมวดที่  3  ขอมูลเกี่ยวกับสาเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก 

3.1 ความรุนแรงของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  จําแนกตามการบาดเจ็บและการตายของ
ผูประสบอุบตัเิหต ุ

 
ตารางที่  4.28  ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก    จําแนกตามคดี ( n = 527 คดี  ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร จํานวนคดี รอยละ 
- บาดเจ็บเล็กนอย 
               ไมมกีารบาดเจ็บ 
               บาดเจ็บเล็กนอย 
- บาดเจ็บสาหัส 
- เสียชีวิต 

120 
                   24 
                  96 

200 
207 

22.79 
 
 

37.95 
39.28 

รวม 527 100.00 
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จากตารางที่ 4.28 พบวา  คดอีุบัติเหตุจราจรทางบกสวนใหญ เปนคดีที่มีความรุนแรงถึงขั้น
เสียชีวิตมากที่สุด( รอยละ 39.28 )  รองลงมาคือ คดีที่มีผูบาดเจ็บสาหัส ( รอยละ 37.95 ) 
(  เมือ่พจิารณาตามคดีที่เกิดเหตุ  ตามจาํนวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตของแตละคดี  หากคดีใดมีผูเสียชีวิต
ตั้งแต 1 รายถือวาเปนคดีที่มีความรุนแรงขั้นเสียชีวิต และคดีใดที่ไมมีผูเสียชีวิตแตมีผูบาดเจ็บสาหัสถือวา
เปนคดีที่มีความรุนแรงขั้นบาดเจ็บสาหัส  และคดีอื่น ๆที่ไมมี ผูเสียชีวิต  และ ไมมีผูบาดเจ็บสาหัส ถือวา
เปนคดีที่มีการบาดเจ็บเล็กนอย ) 
 
 ตารางที่  4.29  จํานวนและสัดสวนของความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
  ของผูประสบอบุัติเหตุจราจรทางจากคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ป  พ.ศ. 2542  
 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
ของผูประสบอนัตราย 

จํานวนผูประสบอันตราย 
( คน ) 

สัดสวนของความรุนแรง 
ของการบาดเจบ็ (รอยละ) 

- บาดเจ็บเล็กนอย 
- บาดเจ็บสาหัส 
- เสียชีวิตที่เกิดเหตุ 
- เสียชีวิตที่โรงพยาบาล 

467 
358 
145 
112 

43.16 
33.09 
13.40 
10.35 

รวม 1082 100 
 
  จากคดีจราจรทางบกจํานวน  527  คดี พบวาผูประสบอบุัตเิหตุสวนใหญไดรับบาดเจ็บ
เล็กนอยมากที่สุด ( รอยละ43.16) รองลงมาคือ บาดเจบ็สาหัส ( รอยละ 33.09 )  จากจํานวนผูที่ประสบ
อันตรายจากคดีอุบัติเหตุจราจร จํานวน  1,082  คน เนื่องจากบางคดีมีผูเสียชีวิตและบาดเจ็บมากกวา 1 
คน ตอคดี ทําใหจํานวนผูประสบอันตรายจากคดีอุบัติเหตุในตารางที่ 4.30 มีจาํนวนมากกวา จํานวนคดี
ในตารางที่ 4.29 

 
3.2  ลักษณะการชนของรถที่เกิดคดีอุบตัเิหตุจราจรทางบก 

  จากการศึกษาพบวา ในคดีอบุัติเหตุจราจรทางบก มีการจําแนกลักษณะการชนของรถ
คันที่เกิดเหตุ ออกเปน 2 ครั้ง คือเมื่อเกิดลักษณะการชนครั้งที่ 1  แลว มีผลตอเนื่องทําใหเกิดการชนครั้งที่ 
2 เกิดขึ้น  ก็จะมีการบันทึกขอมูลทั้ง 2 ลักษณะการชนของยานพาหนะ ในแตละคดีที่มีการชนกัน 2 คร้ัง    
ดังนั้นผูวิจัยจึงรายงานผลลักษณะการชนทั้งสองลักษณะ แลวจงึนํามาวิเคราะหภาพรวม  วามกีารชน
ลักษณะใดบาง 
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ตารางที่ 4.30 จํานวนและรอยละของลักษณะการชนกันของรถคันที่เกิดเหตุ ( n = 527 คดี ) 
 

ลักษณะการชนกัน จํานวนครั้ง รอยละ 
- รถชนกัน 
- รถชนคน 
- รถคว่ํา 
- รถชนสิ่งของวัตถุ 
- รถชนสัตว 
- รถชนเสาไฟฟา 
- คนตกรถ 
- รถชนสัญญาณจราจร 
- รถขามถนนแนวกั้นถนน 
- รถชนเสาไฟฟา 
- รถชนสะพาน 
- รถเกิดเพลิงไหม 
- อื่น ๆ  

392 
76 
35 
21 
9 
4 
5 
3 
2 
1 
2 
1 

10 

69.8 
13.5 
6.2 
3.7 
1.6 
0.7 
0.8 
0.5 
0.3 
0.1 
0.3 
0.1 
0.7 

รวม 561 100.0 
 

จากตารางที่ 4.30  พบวาคดีจราจรทางบกสวนใหญมีลักษณะการชนของรถคันเกิดเหตุ 
เนื่องจาก รถชนกันมากที่สุด ( รอยละ 69.86 ) รองลงมา คือ รถชนคน ( รอยละ 13.55 ) และรถคว่ํา   
( รอยละ 6.24 ) ตามลําดับ  
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ตารางที่    4.31 จํานวนและรอยละของคดีอบุัติเหตุจราจร    จาํแนกตามลกัษณะการชนกันของ
ยานพาหนะ  ( n = 527  คดี ) 
 

จํานวนผูประสบอันตราย ลักษณะการชนกันของยานพาหนะ จํานวนคดี 
ผูบาดเจ็

บ 
ผูเสียชีวิต รวม เฉลี่ย/

คดี 
จักรยานยนตชนกับรถปคอัพ 115(21.8) 126 44 170 1.5 
จักรยานยนตชนกับรถบรรทุก รถพวง 
และรถอื่นๆ 

77(14.6) 59 47 106 1.4 

จักรยานยนตชนกัน 74(14.0) 140 25 165 2.2 
จักรยานยนตเกิดเหตุคันเดียว 70(13.3) 67 40 107 1.5 
รถปคอัพเกิดเหตุคันเดียว 32(6.1) 50 20 70 2.2 
รถปคอัพชนกบัรถบรรทุก,รถพวง,รถอื่น ๆ 29(5.5) 62 11 73 2.5 
รถปคอัพชนกัน 21(4.7) 47 3 50 2.4 
รถยนตสามลอ รถจักรยาน ชนกับรถอื่น ๆ 19(3.6) 27 6 33 1.7 
รถชนกันสามคัน 19(3.6) 68 12 80 4.2 
รถจักรยานยนตชนกับรถเกง 15(2.8) 19 11 30 2.0 
รถโดยสาร รถบรรทุก รถพวง รถตู 
เกิดเหตุคันเดียว 

12(2.3) 68 6 74 6.2 

รถโดยสาร ชนกับรถบรรทุก รถพวง 
หรือรถอื่นๆ 

11(2.1) 45 6 51 4.6 

รถอื่น ๆ เกิดเหตุคันเดียว 8(1.5) 5 3 8 1.0 
รถเกงชนกับรถปคอัพ 8(1.5) 2 6 8 1.0 
รถเกงเกิดเหตุคันเดียว 7(1.3) 13 8 21 3.0 
รถบรรทุก หรือรถพวง ชนกัน 3(0.6) 3 3 6 2.0 
รถบรรทุก หรือรถพวง ชนกับรถเกง 3(0.6) 3 - 3 1.0 
รถโดยสารชนกัน 2(0.4) 15 - 15 7.5 
รถเกงชนกัน 1(0.2) - - - - 
รถจักรยาน รถยนตสามลอเกิดเหตุคันเดียว 1(0.2) 6 - 6 6 
รวม 527(100.0) 825 257 1082 2.1 
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จากตารางที่     4.31          พบวาเมือ่นําจํานวนคดีจราจรทางบก ทั้งหมด 527 คดีมา

จําแนกตามลักษณะการชนกนัของยานพาหนะ     คดีจราจรทางบก สวนใหญมีลักษณะการชนกันของ
ยานพาหนะ ที่เกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถปคอัพมากที่สุดคือ 115 คดี( รอยละ 21. 8 ) รองลงมา คือ 
รถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุก รถพวงหรือรถอื่น ๆ  จํานวน 77 คดี( รอยละ 14.6 ) และ รถจักรยานยนต
ชนกัน  จาํนวน 74 คดี(รอยละ  14.0)   ตามลําดับ  

 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจํานวนของผูประสบอันตรายจากคดีจราจรทางบกดังกลาวจากจํานวน
ผูบาดเจ็บและผูเสียชีวิต  พบวา  คดีที่เกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุก รถพวงหรือรถอื่น ๆ  มี
จํานวนผูเสียชีวิตมากที่สุด  จาํนวน 47 ราย รองลงมา คือ คดีที่เกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถปคอัพ มี
จํานวนผูเสียชีวิต จํานวน 44  ราย และคดีที่เกิดจากรถจักรยานยนตชนกัน  มจีํานวนผูบาดเจ็บมากที่สุด  
จํานวน 140 ราย รองลงมาคือ รถจักรยานยนตชนกับรถปคอพั มจีํานวนผูบาดเจ็บ  126 ราย     

 สําหรับในคดีที่เกิดจากรถบรรทุก รถพวง ชนกับรถเกง, รถโดยสารชนกัน รถเกงชนกัน  
รถจักรยาน รถยนตสามลอเกิดเหตุคันเดียว พบวา ไมมีผูเสียชีวิต  และในกรณีรถเกงชนกัน  จํานวน 1 คดี 
ไมมีทั้งผูบาดเจบ็และเสียชีวิต 

 
3.3 สาเหตทุี่ทาํใหเกิดคดีจราจรทางบก 

                  จําแนกตามสาเหตุจากบุคคล  อปุกรณของยานพาหนะและ ส่ิงแวดลอม 
 
ตารางที่     4.32     การรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกเกี่ยวกับ     สาเหตุจากบุคคล   จากอปุกรณ
ของ ยานพาหนะ  จากสิ่งแวดลอม  ที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุ   
 

จํานวนคดีที่มีการรายงานสาเหตุ  ( คดี ) การรายงานคดีจราจร          
ทางบก 

จํานวนรวม 
ของสาเหตุ มี  1 สาเหตุ มี 2 สาเหตุ มี  3 สาเหตุ 

สาเหตุจากบุคคล 842 525 245 72 
สาเหตุจากอุปกรณ 170 159 8 3 
สาเหตุจากสิ่งแวดลอม 368 296 60 12 

 
                     จากการศึกษา พบวา คดีจราจรทางบกที่มีการบันทึกสาเหตุจากบุคคลนั้นมีการบันทึกไว
ตั้งแต 1 – 3 สาเหตุ โดยคดีที่มีการบันทึกไว 1 สาเหตุ มีจํานวน 525 คดี สําหรับคดีที่มีการบนัทึกสาเหตุ
จากบุคคลไว 2 สาเหตุ และ 3 สาเหตุ  มีจํานวน 245 คดีและ 72 คดี ตามลําดับ   ทั้งนี้ในการบันทึก
สาเหตุจากอุปกรณ พบวามีการบันทึกไว  ตั้งแต 1 – 3 สาเหตุเชนกัน โดยคดทีี่มีการบันทึกไว วามีสาเหตุ
จากอปุกรณ  1 สาเหตุ  มีจาํนวน 159 คดี  และที่มีการบันทึกไว 2 สาเหตุ และ 3 สาเหตุ มีจํานวน 8 คดี
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และ 3 คดี  ตามลําดับ   สําหรบัในการบันทึกสาเหตุจากสภาพแวดลอม พบวา มีการบันทึกไว 1 สาเหตุ 
จํานวน 296 คดี  ในสวนที่มีการบันทึกไววา มี 2 สาเหตุและ 3 สาเหตุ มีจาํนวน 60  คดี และ 12  คดี 
ตามลําดับ   ดังตารางที่  4.32       ดังนั้น ผูวิจัย จึงนําขอมูลที่มีการบันทึกไวมารวมกัน เพื่อใชในการ
วิเคราะหหาสาเหตุจากบุคคล   จากอปุกรณของยานพาหนะ  จากสิ่งแวดลอม  ที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุ   
จากคดีทั้งหมด 527  คดี 
 
ตารางที่ 4.33     จํานวนและรอยละของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากบุคคล( n = 525 คดี) 
 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนสาเหตุ รอยละ 
สาเหตุจากบคุคล 

- ขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 
- ขับรถตัดหนากระชั้นชิด 
- ขับรถตามกระชั้นชิด 
- ขับรถผิดชองทาง 
- ขับรถแซงอยางผิดกฎหมาย 
- ขับรถครอมเสนทาง 
- ไมยอมใหรถมสิีทธิ์ไปกอน 
- ขับรถไมชาํนาญ 
- ไมหยุดรถในทางขาม 
- ขับรถฝาฝนเครื่องหมาย/สัญญาณจราจร 
- รถเสียไมแสดงเครื่องหมาย/สัญญาณ 
- ขับรถหลับใน 
- เมาสุรา 
- เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท 
- อื่น ๆ  
- ไมใหสัญญาณจอดเลี้ยวหรือชะลอ 
- ไมใหโคมไฟเวลาค่ําคืน 
- หยุดรถกะทันหัน 
- บรรทุกเกินกําหนด 

 
384 
84 
31 
7 
59 
46 
47 
8 
6 
21 
6 
1 
29 
- 

38 
43 
22 
8 
2 

 
45.61 
9.98 
3.68 
0.83 
7.01 
5.46 
5.58 
0.95 
0.71 
2.49 
0.71 
0.12 
3.44 

- 
4.51 
5.11 
2.61 
0.95 
0.24 

รวม 842 100.00 
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  จากตารางที่  4. 33  พบวา สาเหตุจากบุคคลที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก
สวนใหญเกิดจากการขับรถเร็วเกินกวากําหนดมากที่สุด ( รอยละ 45.61 ) รองลงมาคือ ขบัรถตัดหนา
กระชั้นด (รอยละ 9.98 )  ขับรถแซงอยางผิดกฎหมาย (รอยละ 7.01)  ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.34  จํานวนและรอยละของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มีเหตุจากอุปกรณ(  n =  159 คดี ) 
 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนสาเหตุ รอยละ 
สาเหตุจากอปุกรณ 

- ระบบหามลอขดัของ 
- ระบบไฟขัดของ 
- ระบบบังคับเล้ียวขัดของ 
- ยางแตก 
- ยางเสื่อมสภาพ 
- ระบบเครื่องยนตขัดของ 
- อื่น ๆ  

รวม 

 
132 
8 
3 
3 
3 
9 

12 
170 

 
77.65 
4.71 
1.76 
1.76 
1.76 
5.04 
7.06 
100.0 

 
  จากตารางที่ 4.34  พบวา สาเหตุจากอุปกรณของรถบกพรองที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุ
จราจรทางบก พบวาสวนใหญเกิดจาก ระบบหามลอขัดของ มากที่สุด ( รอยละ 77.65) รองลงมาคือ 
สาเหตุอื่น ๆ ( รอยละ 7.06) และระบบไฟขัดของ ( รอยละ 4.71) ตามลําดับ  ทั้งนี้ มีการบนัทึกขอมูลวามี
สาเหตุจากอุปกรณรถบกพรอง จํานวน 159 คดี  
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ตารางที่4.35    จํานวนและรอยละของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากสภาพแวดลอม 
           (  n =   296  คดี )  
 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนสาเหตุ รอยละ 
สาเหตุจากสภาพแวดลอม 

- คนตัดหนารถ 
- สัตวตัดหนารถ 
- มีส่ิงกีดขวางถนน 
- ถนนลื่น 
- ถนนชํารุด 
- ถนนแคบ 
- มีฝนตก 
- มีหมอก/ควันฝุนมาก 
- อากาศมืดครึ้ม 
- ระบบสัญญาณไฟจราจรขัดของ/ไมม ี
- ไมมีปายสัญญาณจราจรประเภทเตือน 
- อื่นๆ  

รวม 

 
45 
12 
2 
10 
15 
28 
13 
3 
94 
67 
61 
18 

368 

 
12.23 
3.26 
0.54 
2.72 
4.08 
7.61 
3.52 
0.81 
25.54 
18.21 
16.58 
4.90 

100.00 
 
  จากตารางที่ 4.35  พบวา สาเหตุจากสิ่งแวดลอมท่ีทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรสวน
ใหญเกิดจากอากาศมืดครึ้มมากที่สุด (รอยละ 25.54 )  รองลงมา คือ ระบบสัญญาณไฟจราจรไมมีหรือ
ขัดของ ( รอยละ 18.21 ) และ  ไมมปีายสัญญาณจราจรประเภทเตือน (รอยละ 16.58 ) ตามลําดับ 
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หมวดที่  4   ทดสอบความแตกตางทางสถิติ ระหวาง ความรุนแรงของคดีอุบตัิเหตจุราจร 
                ทางบก กับปจจยัตาง ๆ  ที่เกีย่วของ 
  4.1 ปจจัยสวนบุคคลกับความรุนแรงของคดีอุบตัิเหตุจราจร 
ตารางที่ 4.36       ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับ      
                           ปจจัยสวนบุคคลของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  จํานวน
(รอยละ ) 

ปจจัยสวนบุคคลของคนขับรถคัน
เกิดเหตุคันที่  1 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

เพศ ( n= 478 คดี) 
- เพศชาย 
- เพศหญิง 

รวม 

 
97(20.3) 
11(2.3) 
108(22.6) 

 
178(37.2) 
10(2.1) 
188(39.3) 

 
177(37.0) 
5( 1.0 ) 
182(38.1) 

 
452 (94.6) 
26(5.4) 
478 ( 100.0 ) 

Chi –square (χ2) =7.299      Df= 2  p-value=0.026 

การมีใบอนุญาตขับขี่ (n=421 คดี) 
- มีใบอนุญาตขบัขี ่
- ไมมีใบอนุญาตขับขี ่

รวม 

 
57(13.5) 
37(8.8) 
94(22.3) 

 
123(29.2) 
47(11.2) 
170(40.0) 

 
104(24.7) 
53(12.6) 
157(37.3) 

 
284(67.5) 
137(32.5) 
421(100.0) 

Chi –square (χ2) =3.953      Df= 2  p-value=0.139 
การจับกมุคนขับรถ( n=480 คดี) 
- จับกุม 
- หลบหนี 

รวม 

 
100(20.8) 
15(3.1) 
115(24.0) 

 
170(35.4) 
24(5.0) 
194(40.4) 

 
133(27.7) 
38(7.9) 
171(35.6) 

 
403(84.0) 
77(16.0) 
480(100.0) 

Chi –square (χ2) = 7.558      Df= 2  p-value=0.023 

การใชอุปกรณนิรภัยของ 
คนขับรถ( n= 338 คดี) 
- ใชอปุกรณนิรภัย 
- ไมใชอุปกรณนริภัย 

รวม 

 
 
11(3.3) 
57(16.9) 
68(20.1) 
 

 
 
26(7.7) 
110(32.5) 
136(40.2) 

 
 
31(9.2) 
103(30.5) 
134(33.6) 

 
 
68(20.1) 
270(79.9) 
338(100.0) 

Chi –square(χ2)  = 1.501      Df= 2  p-value=0.472 
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จากตารางที่   4.36      แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคล ขอคนขับรถคันเกิด

เหตุคันที่ 1  กับ ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวา  
เพศ  :  สวนใหญคนขับรถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1  เปนเพศชาย  จํานวน  452  คดี  

( รอยละ  94.6 )  ซึ่งมีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในระดับเสียชีวิตมากที่สุด 
จํานวน 177 คดี ( รอยละ 37.0 ) และในกลุมเพศชาย พบวามีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบกในระดับบาดเจบ็สาหัสมากที่สุด เชนกัน คือ 178 คดี ( รอยละ 37.2)  การวิเคราะหความสัมพันธ
ของปจจัย ดานเพศ กับความรนุแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุ
จราจรทางบกมคีวามแตกตางกันตามเพศของผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1 อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
( p-value  = 0. 026 ) 

การมีใบอนุญาตขับข่ี:   ในกลุมคนขับรถคันเกิดเหตุคันที่ 1    สวนใหญมีใบอนุญาตขับขี ่  
จํานวน 284 คดี(  รอยละ 67.5 ) และในกลุมผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตขับขี่มีสัดสวนความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก ในระดบัเสียชีวิตมากกวากลุมที่ไมมใีบอนุญาตขับขี่   จํานวน 104 คดี( รอยละ 
24.7 )  ทั้งนี้ ในกลุมที่มีใบอนุญาตขับขี่ มีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในระดับ
บาดเจ็บสาหัส มากกวากลุมที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่  เชนกัน คอืมีจาํนวน 123 คดี(รอยละ 29.2 )การ
วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยดานการมีใบอนุญาตขับขี ่กับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 
พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก กับการมีใบอนุญาตขับขีข่องผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุคันที่ 
1 ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value  = 0.139) 

การจับกุมคนขับรถคันที่ 1: ในกลุมคนขับรถคันเกิดเหตุคันที่ 1 สวนใหญถูกจับกมุ
ดําเนนิคดี จํานวน 403 คดี( รอยละ 84.0 ) และ มีกลุมที่หลบหนีการจับกมุ จํานวน 77 คดี (รอยละ16.0 )   
กลุมที่ถูกจับกมุมีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ในระดบับาดเจบ็สาหัสมากกวากลุม
ที่หลบหนี คือจาํนวน 170 คดี( รอยละ 35.4 ) และในกลุมที่ถูกจับกมุพบวา มีสัดสวนความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก ในระดบัเสียชีวิตมากกวากลุมที่หลบหนีเชนกัน คือ จํานวนคดี 133 คดี(รอยละ 
27.7 )เมื่อวิเคราะหความสัมพนัธของปจจัยดานการจับกมุคนขับรถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1  กับความรุนแรง
ของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวาความรนุแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  มีความแตกตางกันตาม
ปจจัยดานการจับกุมคนขบัรถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1 อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ (p-value  = 0.023 ) 

การใชอปุกรณนิรภัยของคนขับรถคนัที่ 1:  ในกลุมคนขับรถคันเกิดเหตุคันที่  1 สวน
ใหญไมใชอปุกรณนิรภัย จํานวน 270 คดี ( รอยละ 79.9 )   สัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบกในกลุมที่ไมใชอุปกรณนิรภัย พบวาสวนใหญ อยูในระดับบาดเจบ็สาหัสและระดับเสียชีวิต 
มากกวากลุมที่ใชอปุกรณนิรภัย  จาํนวน 110 ( รอยละ 32.5 )และ 103 (รอยละ 30.5 ) ตามลําดับ  เมื่อ
วิเคราะหความสัมพันธของการใชอปุกรณนิรภัย ของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1 กับความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก   พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก   ไมแตกตางกันตามการใช
อุปกรณนิรภัย ของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1 (p-value  = 0.472) 
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ตารางที่  4.37   ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับ      
                        อายุของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1  (  n = 387  คดี ) 
 
ความรุนแรงของคดี 
อุบัติเหตุจราจร 

อายุเฉลี่ยของ 
ผูขับขี่รถคันที่ 1 

  จํานวน 
   ( คน ) 

สวนเบี่ยงเบน One – Way     ANOVA   

บาดเจ็บเล็กนอย 33.51 90 11.07 
บาดเจ็บสาหัส 33.11 147 11.62 
เสียชีวิต 32.53 150 10.99 

  F = 0.232    df =  2 
  p- value = 0.793 

    
  จากตารางที่  4.37  พบวาอายเุฉลี่ยของผูขับขี่รถคันที่ 1 ที่เสียชีวิต  คือ 32.53   เมื่อ
ทดสอบความสมัพันธระหวางความแตกตางคาเฉลี่ยของอายุผูขับขี่รถคัน กับ ความรุนแรงของคดีอุบัติหตุ
จราจร ในแตละกลุม  พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรไมแตกตางกันตามอายุเฉลี่ยของผูขับขี่รถ
คันที่ 1 อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ( p- value = 0.793) 
  
ตารางที่  4.38   ความแตกตางอันดับของอายุของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่  2กับความรนุแรงของ 
                        คดีอุบัติเหตุจราจรทางบก     (  n = 241  คดี )      
                
ความรุนแรงของคดี 
อุบัติเหตุจราจร 

 Mean   rank   จํานวน 
   ( คน ) 

สวนเบี่ยงเบน  Kruskal – Wallis test 

บาดเจ็บเล็กนอย 125.94 40 11.07 
บาดเจ็บสาหัส 117.01 96 11.62 
เสียชีวิต 122.77 105 10.99 

   p- value = 0.747 

 
  จากตารางที่  4.38  พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรไมแตกตางกันตามอายุ
เฉลี่ยของผูขับขี่รถคันที่ 2  (p- value = 0.747)  
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4.2 บริเวณที่เกิดเหตุ  สถานที่เกิดเหตุ และจุดเกิดเหตกุับความรุนแรงของคดีอุบตัิเหต ุ
ตารางที่ 4.39    ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับบริเวณที่เกิดเหตุ   
                       ( n= 527 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร 
จํานวน(รอยละ ) 

บริเวณที่เกิดเหตุ 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

เขตที่พักอาศัย 62(11.8) 110(20.9) 87(16.5) 259(49.1) 
เขตโรงเรียน ,ตลาดและอื่น ๆ 22(4.2) 39(7.4) 34(6.5) 95(18.0) 
ที่เปล่ียว 36(6.8) 51(9.7) 86(16.3) 173(32.8) 
รวม 120(22.2) 200(38.0) 207(39.3) 527(100.0) 

             Chi-square  (χ2) = 12.58               df =4                                   p- value = 0.014 
  
บริเวณที่เกิดเหตุ :จากตารางที่  4.39  แสดงความสัมพันธระหวางบริเวณที่เกิดเหตุกับ

ความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก พบวาคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกเมื่อจําแนกความรนุแรงตาม
บริเวณที่เกิดเหตุ  เขตที่พักอาศัยเปนบริเวณที่เกิดเหตุที่มีคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มีความรุนแรงถึง
เสียชีวิตมากที่สุด ( รอยละ 16.5 ) รองลงมาคือ ที่เปล่ียว (รอยละ 32.8)  เมื่อพจิารณาในภาพรวมพบวา 
เขตที่พักอาศัย เปนบริเวณที่เกิดเหตุที่มีความรุนแรงของคดีจราจรทางบก  ทั้งในกลุมบาดเจบ็และ
เสียชีวิตมากที่สุด ( รอยละ49.1 )จากการทดสอบทางสถิติ พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทาง
บก มีความสัมพันธกับบริเวณที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p - value = 0.014) 
 
ตารางที่    4.40    ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับจดุเกิดเหตุ 
                        ( n = 527 คดี) 

  ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
                  จํานวน(รอยละ ) 

จุดเกิดเหตุ 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

ทางตรง 
ทางโคง 
ทางรวมทางแยก 
ทางแคบ ทางเบี่ยงและอื่น ๆ 

 72(13.7) 
 10(1.9) 
 28(5.3) 
 10(1.9) 

130(24.7) 
  25(4.7) 
  35(6.6) 
  10(1.9) 

142(26.9) 
   30(5.7) 
    21(4.0) 
    14(2.7) 

344(65.3) 
65(12.3) 
84(15.9) 

          34(6.5) 
รวม 120(22.8) 200(38.0) 207(39.3) 527(100.0) 

 Chi-square (χ2) =  13.33 df =   6                                          p- value = 0.038 
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 จากตารางที่   4.40     แสดงความสัมพันธระหวางจุดเกิดเหตุ กับ ความรนุแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวา  
 จุดเกิดเหต:ุ  สวนใหญคดีจราจรทางบกที่มจีุดเกิดเหตุที่เกิดบนทางตรง มีสัดสวนของความ
รุนแรงระดับเสียชีวิตมากที่สุด  จาํนวน 142 คดี ( รอยละ 26.9 ) และ จุดเกิดเหตุบนทางตรงมีสัดสวน
ความรุนแรงระดับบาดเจ็บสาหัสมากที่สุด จาํนวน  130 คดี ( รอยละ 24.7 )  จากผลการทดสอบทางสถิต ิ
พบวา ความรุนแรงของคดีจราจรทางบกมีความแตกตางกันตามจุดเกิดเหตุ   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
(p- value = 0.038 ) 
 
ตารางที่ 4.41    ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับสถานที่เกิดเหตุ   
                       ( n= 522 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร 
จํานวน(รอยละ ) 

สถานที่เกิดเหตุ 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

ถนนในหมูบาน               2(0.4)       6(1.1)      11(2.1)    19(3.6) 
ถนนหลวง 101(19.3) 150(28.7) 168(32.2) 419(80.3) 
ถนนระหวางหมูบาน             10(1.9)   20(3.8)   20(3.8)    50(9.6) 
ถนนในเขตเทศบาล               6(1.1)    21(4.0)      7(1.3)    34 (6.5) 

รวม 119(22.8) 197(37.7) 206(39.5)   522(100) 
              Chi-square  (χ2) = 12.76               df =6                                   p- value = 0.047 

 
จากตารางที่ 4.41   แสดงความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก

กับสถานที่เกิดเหตุ   พบวา 
สถานที่เกดิเหต ุ : เมื่อจาํแนกตามความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ถนนหลวง

(ทางหลวงแผนดิน)เปนสถานที่เกิดเหตุที่มีคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มีความรุนแรงถึงเสียชีวิตมากที่สุด  
(รอยละ 32.2 ) รองลงมาคือ ถนนระหวางหมูบาน (รอยละ 3.8)  เมื่อพิจารณาในภาพรวมพบวา ถนน
หลวง เปนสถานที่เกิดเหตุที่มีความรุนแรงของคดีจราจรทางบก  ทั้งในกลุมบาดเจ็บและเสียชีวิตมากที่สุด 
( รอยละ 80.3)จากการทดสอบทางสถิติ พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มีความสัมพันธ
กับสถานที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p - value = 0.047) 
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4.3  สาเหตจุากบุคคล  อุปกรณและสภาพแวดลอม กบัความรุนแรงของคดีอุบัตเิหตุจราจร 
ตารางที่  4.42       ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับ      
                            สาเหตุจากบุคคล   จากอปุกรณของยานพาหนะ  จากสภาพแวดลอม    

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
จํานวน(รอยละ ) 

สาเหตุ 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

สาเหตุจากบคุคล( n= 525 คดี ) 
- สาเหตุจากขับรถเร็วเกินกําหนด 
- สาเหตุอื่น ๆที่เกิดจากบุคคล 

รวม 

 
83(15.8) 
37(7.0) 
120(22.9) 

 
154(29.3) 
46(8.8) 
200(38.1) 

 
147(28.0) 
58 (11.0) 
205 ( 39.0) 

 
384(73.1) 
141(26.9) 
525(100) 

Chi –square (χ2) = 2.696      df= 2 p- value   =0.260 
สาเหตุจากอปุกรณ ( n= 159  คดี) 
- สาเหตุจากระบบหามลอขัดของ 
- สาเหตุจากระบบอื่น ๆขัดของ 

รวม 

 
11(6.9) 
4(2.5) 
15(9.4) 

 
69(43.4 ) 
7(4.4 ) 
76(47.8) 

 
51(32.1) 
17(10.7) 
68(42.8) 

 
131(82.4) 
 28( 17.6)  
159( 100 .0) 

Chi –square (χ2) = 7.103      df= 2 p- value   =  0.029 

สาเหตุจากสภาพแวดลอม(n= 296คดี) 
- คนหรือสัตวตัดหนารถ 
- ถนนลื่น มีฝนตก ถนนชํารุดแคบและ  มี
ส่ิงกีดขวางถนน 
- อากาศมืดครึ้ม/ มีหมอก ควัน/ฝุนมาก 
-    ระบบสัญญาณไฟจราจรขัดของ/ไมม ี
- ไมมีปายสัญญาณจราจรประเภทเตือน 

รวม 

 
6(2.0) 
12(4.1) 
 
18(6.1) 
5(1.7) 
19(6.4) 
60(20.3) 

 
21(7.1) 
22(7.4) 
 
29(9.8) 
33(11.1) 
19(6.4) 
124(41.9) 

 
28(9.5) 
25(8.4) 
 
38(12.8) 
11(3.7) 
10(3.4) 
112(37.8) 

 
55(18.6) 
59(19.9) 
 
85(28.7) 
49(16.6) 
48(16.2) 
296(100.0) 

Chi –square (χ2) = 33.639      df= 8 p-value   <  0.001 

 
จากตารางที่   4.42   แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยสาเหตุจากบุคคล จากอปุกรณของ

ยานพาหนะ และจากสภาพแวดลอม กบั ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวา  
สาเหตุจากบคุคล :  สวนใหญมี สาเหตุจากบุคคลเนื่องจากขับรถเร็วเกินกําหนดเปน

สาเหตุที่ทําใหคดีจราจรทางบก มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตมากที่สุด จํานวน 147 คดี  (รอยละ 28.0)  
และ สาเหตุเนื่องจาก ขับรถเร็วเกินกําหนด ทําใหเกิดคดอีุบัติเหตุจราจรทางบกระดับบาดเจ็บสาหัสมาก
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ที่สุด จํานวน 154 คดี ( รอยละ 29.3 )    จากการทดสอบทางสถิติพบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุ
จราจรทางบก ไมมีความแตกตางตามสาเหตุเนื่องจากบุคคลอยางมีนัยสําคญัทางสถิติ ( p – value = 
0.260 )  
      สาเหตุจากอุปกรณ :  สวนใหญ มีสาเหตุจากอปุกรณเนื่องจากระบบหามลอขัดของเปน
สาเหตุที่ทําใหคดีจราจรทางบกมีสัดสวนความรุนแรงระดับเสียชีวิตมากที่สุด    จํานวน 51 คดี  
(รอยละ 32.1 ) และสาเหตุเนื่องจากระบบหามลอขัดของ มสัีดสวนความรุนแรงระดับบาดเจ็บสาหัส
มากที่สุด จํานวน 69  คดี( รอยละ 43.4 )  เมื่อนํามาทดสอบทางสถิติ พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุ
จราจรทางบกแตกตางกันตามสาเหตุจากอุปกรณ อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ  
( p- value = 0.029 )  

สาเหตุจากสภาพแวดลอม :  สวนใหญ มสีาเหตุเนื่องจากอากาศมืดครึม้ มีหมอก /ฝุนมาก
เปนสาเหตุที่ทําใหคดีจราจรทางบกมีสัดสวนความรุนแรงระดับเสียชีวิตมากที่สุด จํานวน 38 คดี(รอยละ 
12.8 ) และสาเหตเุนื่องจากระบบไฟจราจรขดัของหรือไมมี เปนสาเหตุที่ทําใหคดีจราจรทางบกมีสัดสวน
ความรุนแรงระดับบาดเจ็บสาหัสมากที่สุด จาํนวน 33 คดี ( รอยละ 11.1 )   จากการทดสอบทางสถิติ 
พบวา ความรุนแรงของคดีจราจรทางบก มีความแตกตางกันตามสาเหตุเนื่องจากสภาพแวดลอมอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  (p – value <  0. 001 )  
 
ตารางที่    4.43    ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 
                           กบัวันที่เกิดเหตุ   ( จําแนกตามวันในสัปดาห )   ( n= 527 คดี  ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  จํานวน(รอยละ ) วันที่เกิดเหตุในสัปดาห 
เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

วันอาทิตย 12 (2.3) 36(6.8) 32(6.1) 80(15.2) 
วันจันทร 14 (2.7) 26(4.9) 20(3.8) 60(11.4) 
วันอังคาร 19(3.6) 35(6.6) 32(6.1) 86(16.3 
วันพุธ 15(2.8) 23(4.4) 28(5.3) 66(12.5) 
วันพฤหัสบดี 14(2.7) 30(5.7) 25(4.7) 69(13.1) 
วันศุกร 21(4.0) 28(5.3) 31(5.9) 80(15.2) 
วันเสาร 25(4.7) 22(4.2) 39(7.4) 86(16.3) 
รวม 120(22.8) 200(38.0) 207(39.3) 527(100) 

         Chi-square (χ2)  = 12.09                      df = 12                                   p value = 0.438 
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        วันที่เกิดเหตุของสัปดาห:  

จากตารางที่  4.43  พบวา  เมือ่จําแนกความรุนแรงของคดีจราจรทางบกตามวันที่เกิดเหตุ  
ของสัปดาห  วนัเสารเปนวันที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกถึงขั้นเสียชีวิตมากที่สุด( รอยละ 7.4) 
รองลงมาคือวันอาทิตยและวันอังคาร( รอยละ 6.1 ,รอยละ 6.1 )  สําหรับคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มี
ความรุนแรงขั้นบาดเจ็บสาหัส พบมากที่สุดในวันอาทิตย( รอยละ6.8)  รองลงมาคือ วันอังคาร (รอยละ 
6.6)     จากการทดสอบทางสถิติ พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก และวันที่เกิดเหตุใน
สัปดาห ไมมีความสัมพันธทางสถิติ 

 
ตารางที่   4.44 ความแตกตางระหวางความรนุแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  กับชวงเวลาที่เกิดเหตุ   
                        ( n= 518 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร 
จํานวน(รอยละ ) 

ชวงเวลาที่เกิดเหตุ 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

เวลาตั้งแต 00.01-03.00 น. 
เวลาตั้งแต 03.01-06.00 น. 
เวลาตั้งแต 06.01-09.00 น. 
เวลาตั้งแต 09.01-12.00 น. 
เวลาตั้งแต 12.01-15.00 น. 
เวลาตั้งแต 15.01-18.00 น. 
เวลาตั้งแต 18.01-21.00 น. 
เวลาตั้งแต 21.01-24.00 น. 

7(1.4) 
4(0.8) 
17(3.3) 
13(2.5) 
15(2.9) 
26(5.0) 
24(4.6) 
12(2.3) 

12(2.3) 
9(1.7) 
29(5.6) 
17(3.3) 
33(6.4) 
41(7.9) 
43(8.3) 
13(2.5) 

21(4.1) 
9(1.7) 
13(2.5) 
26(5.0) 
19(3.7) 
31(6.0) 

54(10.4) 
30(5.8) 

40(7.7) 
22(4.2) 
59(11.4) 
56(10.8) 
67(12.9) 
98(18.9) 
121(23.4) 
55(10.6) 

รวม 118(22.8) 197(38.0) 203(39.2) 518(100.0) 
           Chi-square (χ2)  = 26.69                   df = 14                                p value = 0.021 
   
  เวลาที่เกิดเหตุ : 

จากตารางที่      4.44         พบวา เมื่อจาํแนกความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทาง
บกกับชวงเวลาที่เกิดเหตุ พบวา ชวงเวลาที่คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกมีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตมาก
ที่สุดคือชวงเวลาตั้งแต 18.01-21.00 น.มีจํานวนคดีทั้งส้ิน  54  คดี (รอยละ 10.4)   รองลงมา คือ 
ชวงเวลาตั้งแต 15.01-18.00 น.มีจํานวนคดีทั้งส้ิน  31 คดี (รอยละ 6.0) 
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สําหรับคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ที่มีความรนุแรงถึงขั้นบาดเจ็บสาหัส พบมากที่สุดใน

ชวงเวลาตั้งแต 18.01-21.00 น. เชนกัน มีจํานวนคดีทั้งส้ิน  43  คดี (รอยละ 8.3 )   รองลงมา คือชวงเวลา
ตั้งแต 15.01-18.00 น.มีจํานวนคดีทั้งส้ิน  41 คดี (รอยละ 7.9) 

จากการทดสอบทางสถิติ พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับชวงเวลาที่
เกิดอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกนัทางสถิติ (  p value = 0.021) 
 
4.4 ประเภทรถและลกัษณะของการเกิดอุบัติเหตุ 

จากการศึกษาพบวาในรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของเจาหนาที่ มีการบันทึก
รายงานลักษณะการชน ไวในบางคดี มีลักษณะการชน  2  คร้ัง มี จํานวน  34  คดี   ดังนั้นผูวิจัยจึงใช 
ลักษณะการชน ครั้งที่ 1 ซึ่งมจีํานวน 527 คดี มาใชในการศึกษาความสัมพันธของความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบกกับลักษณะการชนครั้งที่  1  ของการเกิดอุบัติเหตุในแตละคดี   
 
ตารางที่  4.45 ความแตกตางระหวางความรนุแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับ      
                       ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ  ( n= 527 คดี ) 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
 จํานวน(รอยละ ) 

ลักษณะการชนกัน 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

รถชนกัน 102(19.4) 151(28.7) 138(26.2) 391(74.2) 
รถชนคน     8(1.5)   32(6.1)   30(5.7)  70(13.3) 
รถชนวัตถุส่ิงของและอื่นๆ   10(1.9)   17(3.2)   39(7.4)  66(12.5) 

รวม 120(22.8) 200(38.0) 207(39.3) 527(100) 
 Chi-square (χ2)  =  19.673 df =   4                                 p- value = 0.001 

จากตารางที่   4.45        พบวา   เมื่อจําแนกความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก กบั
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา คดีที่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต สวนใหญ มีลักษณะการชนกัน
เนื่องจากรถชนกันมากที่สุด จาํนวน 138 คดี( รอยละ 26.2 )  รองลงมา คือ รถชนคน จํานวน 30 คดี ( 
รอยละ 5.7 )  สําหรับ คดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกที่มีความรนุแรงขั้นบาดเจ็บสาหสั สวนใหญ พบวา มี
ลักษณะการชนกันเนื่องจากรถชนกันมากที่สุด จํานวน 151 คดี(รอยละ 28.7) รองลงมา คือ  รถชนคน  
จํานวน 32 คดี ( รอยละ 6.1 ) จากการทดสอบทางสถิติ พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 
กับลักษณะการของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา มีความสัมพันธกันทางสถิติ   (p- value = 0.001) 
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ตารางที่ 4.46      ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จําแนกตามลักษณะการชนกัน 
                          ของประเภทรถในแตละคดีที่เกิดเหตุ     ( n =  527 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
จํานวน(รอยละ ) 

ลักษณะการชนกันในคดี 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

-รถจักรยานยนตชนกัน 
-รถจักรยานยนตชนกับปคอพั/เกง 
-รถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุก/พวง 
-รถจักรยานยนตเกิดเหตุคันเดียว 
-รถเกง รถปคอพัเกิดเหตุกับรถอื่น ๆ 
(ยกเวนรถจักรยานยนต) 
-รถอื่นๆ ชนกัน 

23(4.4) 
27(5.1) 
9(1.7) 
9(1.7) 
34(6.5) 
 
18(3.4) 

28(5.3) 
50(9.5) 
26(4.9) 
26(4.9) 
43(8.2) 
 
27(5.1) 

23(4.1) 
38(7.2) 
42(8.0) 
35(6.6) 
39(7.4) 
 
30(5.7) 

74(14.0) 
115(21.8) 
77(14.6) 
70(13.3) 
116(22.0) 
 
75(14.2) 

รวม 120(22.8) 200(38.0) 207(39.3) 527(100.0) 
       Chi-square  =  23.042  df =   10                                   p- value = 0.011 

จากตารางที่      4.46      แสดงความสัมพันธของความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบก จาํแนกตามประเภทรถที่ชนกันในคดี  พบวา 

ลักษณะการชนกัน ในคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบกพบวา ประเภทรถชนกันที่เกิดขึ้นจาก
รถเกง รถปคอัพเกิดเหตุกับรถคันอื่น ๆ(ยกเวนรถจักรยานยนต) พบมากทีสุ่ดจํานวน 116 คดี (รอยละ 
22.0 )   สําหรับคดีที่เกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุก/รถพวง พบวา มีสัดสวนของความรนุแรง
ระดับเสียชีวิตมากที่สุด คือ 42 คดี(รอยละ 8.0) รองลงมาคือประเภทรถเกง/รถปคอัพชนกับรถอื่น ๆ       
(ยกเวนรถจักรยานยนต) จํานวน 39 คดี(รอยละ 7.4)   

 ในสวนของคดีที่มีสัดสวนความรุนแรงในระดับบาดเจบ็สาหัสพบวา  คดีที่เกิดจาก
รถจักรยานยนตชนกับรถปคอพั/รถเกง  พบมากที่สุด จํานวน 50 คดี(รอยละ 9.5)    การวิเคราะห
ความสัมพันธของลักษณะการชนกันตามประเภทรถที่ชนกันในแตละคดีกับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุ
จราจร พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรมีความแตกตางกันตามลักษณะการชนอยางมีนัยสําคญั
ทางสถิติ (p- value = 0.011) 

ประเภทรถที่เกิดอุบัตเิหต ุ
จากการศึกษา พบวา ในรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร มีการบนัทึกรถที่เกิดเหตุของ 

แตละคดีไวมีจาํนวน ตั้งแต 1-3 คัน/ คดี  ตามรายละเอียดในตาราง ที่  4.14   ซึ่งไดกลาวไวแลวในขางตน  
ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทาํการศึกษาความสัมพันธของประเภทรถที่เกิดเหตุคันที่  1  ซึ่งมีขอมูลมากที่สุด  กับ
ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ซึง่เปนขอมูลที่มคีวามสัมพันธกนั  
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ตารางที่  4.47        ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก จําแนกตามประเภทรถที่เกิดเหตุ 
                            คันที่กอเหตุ คันที่  1 ที่ชนกันในคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก     ( n =  527 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
จํานวน(รอยละ ) 

ประเภทรถที่ชนกันในคดี 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

รถเกงและรถปคอัพ 
รถจักรยานยนต 
รถบรรทุก/รถพวงและ รถอื่นๆ 

40(7.6) 
70(13.3) 
10(1.9) 

50(9.5) 
139(26.4) 
11(2.1) 

45(8.5) 
146(27.7) 
16(3.0) 

135(25.6) 
355(67.4) 
37(7.0) 

รวม 120(22.8) 200(38.0) 207(39.3) 527(100.0) 
Chi-square  =  7.032          df =   4                              p- value = 0.134 
 

 จากตารางที่     4.47       แสดงความสัมพันธของความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทาง
บก จาํแนกตามประเภทรถที่ชนกันในคดี  พบวา 

 ประเภทรถทีเ่กิดเหตุคันที่ 1 ที่ชนกัน ในคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกพบวา ประเภทรถ
คันเกิดเหตุคันที่ 1 ที่ชนกันสวนใหญเปนรถจักรยานยนต  จาํนวน 355 คดี(รอยละ 67.4)   ประเภท
รถจักรยานยนตเปนรถคันเกิดเหตุคันที่ 1 มีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในระดับ
เสียชีวิตมากที่สุด จํานวน 146 คดี( รอยละ 27.7) และมีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทาง
บกในระดับบาดเจ็บสาหัส มากที่สุดเชนกัน คือ 139 คดี(รอยละ 26.4)  เมื่อวิเคราะหความสัมพันธของ
ประเภทรถที่เกิดเหตุคันที่ 1  กับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก พบวาความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจร ไมแตกตางกัน ตามประเภทรถที่เกิดเหตุคันที่ 1  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p- value = 
0.134 )  
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4.5 สาเหตทุี่ทาํใหเกิดอุบตัิเหตุในกลุมผูประสบอุบตัิเหตุตามลักษณะผูใชถนน 

 
จากการศึกษาพบวา ในการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่มีผูบาดเจบ็และเสียชีวิต

จําแนกตามลักษณะผูใชทางมจีํานวน  503 คดี  และไมมีผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิต  จํานวน  24 คดี  สวน
ใหญมีการรายงานแตละคดี  เกี่ยวกับจาํนวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตตามลักษณะผูใชทาง จะรายงาน
ลักษณะของผูใชทางรวมกัน คอื ในกลุมคนเดินเทา จะมีกลุมคนขับและคนโดยสาร รายงานรวมดวย   ใน
กรณีที่มีการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต  และในกลุมคนโดยสาร จะมีการรายงานคนโดยสารกับคนขับรถรวม
ดวยเชนกัน  สําหรับในกลุมคนขับรถมีการรายงานการบาดเจ็บและเสียชีวติบางสวนที่ไมรวมกับผูใชทาง
ประเภทอื่น ๆ   ดังนั้นผูวิจัยจึงตองใช การแยกประเภทผูใชทาง ดังนี้ 

1. คนขับรถ 
2. คนเดินเทา หรือคนเดินเทาและคนขับรถ หรือคนเดินเทาและคนโดยสาร 
3. คนโดยสาร หรือคนโดยสารและคนขับ 

 
ตารางที่    4.48    ความสัมพนัธระหวางปจจยัในการเกิดอุบตัิเหตุจราจรทางบกกับลักษณะของ 

                        ผูใชทางของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ( n = 503 คดี ) 
 

   จํานวนคดีจําแนกตามลักษณะผูใชทาง  
                  จํานวน(รอยละ) 

ปจจัยการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจร 

คนเดินเทา คนขับรถ คนโดยสาร 

รวม 
 
 

ลักษณะการชนกันตามประเภทรถ 
- รถจักรยานยนตชนกัน 
- รถจักรยานยนตชนกับรถเกง/รถปคอัพ 
- รถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุก/รถพวง 
- รถจักรยานยนตเกิดเหตุคันเดียว 
- รถเกง/รถปคอัพชนกับรถอื่น ๆ ยกเวน
รถจักรยานยนต 
- รถอื่น ๆ ชนกัน 

รวม 

 
1(0.2) 
1(0.2) 
2(0.4) 
29(5.8) 
25(5.0) 
 
8(1.6) 
66(13.1) 

 
37(7.4) 
71(14.1) 
52(10.3) 
17(3.4) 
24(4.8) 
 
29(5.8) 
230(54.7) 

       
35(7.0) 
40(8.0) 
22(4.4) 
24(4.8) 
51(10.1) 
 
35(7.0) 
207(41.2) 

 
73(14.5) 
112(22.3) 
76(15.1) 
70(13.9) 
100(19.9) 
 
72(14.3) 
503(100.0) 

Chi –square(χ2)  =123.476      df= 10 p-value   < 0.001 
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ตารางที่   4.48      ความสัมพนัธระหวางปจจยัในการเกิดอุบตัิเหตุจราจรทางบกกับ 
                            ประเภทของผูใชทางของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ( n = 503 คดี ) (  ตอ ) 
 

       จํานวนคดีจําแนกตามลักษณะผูใชทาง  
                  จํานวน(รอยละ) 

ปจจัยการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจร 

คนเดินเทา คนขับรถ คนโดยสาร 

รวม 
 
 

สาเหตุจากบคุคล 
- ขับรถเร็วเกินกําหนด 
- สาเหตุอื่นๆ  

รวม 

 
52(10.4) 
13(2.6) 
65(13.0) 

 
171(34.1) 
59(11.8) 
230(45.9) 

 
144(28.7) 
62(12.4) 
206(41.1) 

 
367(73.3) 
134(26.7) 
501(100.0) 

Chi –square(χ2)  = 2.83      Df= 2  p-value=0.243 
สาเหตุจากสภาพแวดลอม 
- คนหรือสัตวตัดหนารถ 
- ถนนลื่น มีฝนตกหรือถนน

ชํารุด /แคบ/ มส่ิีงกีดขวาง
ถนน 

- อากาศมืดครึ้ม มีหมอกควัน
หรือฝุนมาก 

- ระบบสัญญานไฟจราจร
ขัดของ/ไมม ี

- ไมมีปายสัญญานจราจร
ประเภทเตือน 
รวม 

 
35(12.4) 
2(0.7) 
 
 
1(0.4) 
 
3(1.1) 
 
50(17.7) 
 
50(17.7) 

 
5(1.8) 
29(10.2) 
 
 
43(15.2) 
 
26(9.2) 
 
22(7.8) 
 
125(44.2) 

 
14(4.9) 
25(8.8) 
 
 
28(9.9) 
 
22(7.8) 
 
19(6.7) 
 
108(38.2) 

 
54(19.1) 
56(19.8) 
 
 
80(28.3) 
 
49(17.3) 
 
44(15.5) 
 
283(100.0) 

Chi –square(χ2)  = 108.13      Df= 8               p-value < 0.001  

บริเวณที่เกิดเหต ุ
- เขตที่พักอาศัย 
- เขตโรงเรียน,ตลาดและอื่นๆ  
- ที่เปล่ียว     
              รวม 

 
37(7.4) 
15(3.0) 
14(2.8) 
66(13.1) 

 
120(23.9) 
39(7.8) 
71(14.1) 
230(45.7) 

 
91(18.1)          248(49.3)  
36(7.2)              90(17.9) 
80(15.9)          165 (32.8) 
207(41.2)         503(100.0)    

Chi –square(χ2)  = 8.31      Df=    4               p-value = 0.081  
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ตารางที่   4.48     ความสัมพนัธระหวางปจจยัในการเกิดอุบตัิเหตุจราจรทางบกกับประเภทของผูใช
ทางของคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก  ( n = 503 คดี ) (  ตอ ) 
 

          จํานวนคดีจําแนกตามลักษณะผูใชทาง  
                  จํานวน(รอยละ) 

ปจจัยการเกิดคดีอุบัติเหตุ
จราจร 

คนเดินเทา คนขับรถ คนโดยสาร 

รวม 
 
 

- สถานที่เกดิเหต ุ
           ถนนในหมูบาน 
           ถนนหลวง 
           ถนนระหวางหมูบาน 
           ถนนในเขตเทศบาล 
                   รวม                       

 
    6(1.2) 
  48( 9.6) 
    7(0.8) 
    4(0.8) 
  65(13.1) 

 
      6(1.2) 
  188(37.8) 
   14(3.8 ) 
   19(3.8) 
  227(45.6) 

 
      6(1.2) 
  164(32.9) 
    27(1.8) 
      9(1.8) 
   206(41.4) 

 
  18(3.6 ) 
400(80.3) 
  48(6.4) 
  32(6.4) 
498(100.0) 

Chi –square (χ2) = 15.26      df =  6 p-value   = 0.018  

รถที่เกิดเหต ุ
          รถเกงและรถปคอัพ 

รถจักรยานยนต 
รถบรรทุก/พวง/อื่นๆ 
                 รวม           

 
25(5.0) 
33(6.6) 
8(1.6) 
66(13.1) 

 
33(6.6) 
190(37.8) 
7(1.4) 
230(45.7) 

 
61(12.1) 
127(25.2) 
19(3.8) 
207(41.2) 

 
119(23.7) 
350(69.6) 
34(6.8) 
503(100.0) 

Chi –square (χ2) =  37.58      df =  4 p-value   < 0.001  

สาเหตุจากอปุกรณ 
         ระบบหามลอขัดของ 
         ระบบอื่น ๆ ขัดของ 
                           รวม 

 
12(7.9) 
2(1.3) 
14(9.2) 

 
65(42.8) 
12(7.9) 
77(50.7) 

 
48(31.6) 
13(8.6) 
61(40.1) 

 
125(82.2) 
27(17.8) 
152(100.0) 

Chi –square(χ2)  =  0.892      df =  2 p-value =0.640  
 
จากตารางที่   4.48     แสดง ความสัมพันธระหวางปจจัยในการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก

กับประเภทของผูใชทางของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ( n = 503 คดี )      พบวา 
ลักษณะการชน: สวนใหญเปนรถชนกันมากที่สุด จํานวน 372 คดี (รอยละ 74.0) ลักษณะ

การชนกันเนื่องจากรถชนกัน มสัีดสวนของผูใชทางในกลุมของคนขับรถ มากที่สุดจํานวน 210 คดี ( รอย
ละ41.7) รองลงมาคือในกลุมของผูโดยสารหรือผูโดยสารกับคนขับ มากที่สุด จํานวน 157 คดี( รอยละ 
31.2)  สําหรับลักษณะการชนกันเมื่อจําแนกตามประเภทรถที่ชนกัน    พบวา ในกลุมคนขับรถเกิดคดีที่มี
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ปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจราจรในลักษณะการชนกันจาก รถจกัรยานยนตกับรถเกง/รถปคอัพ มากที่สุด
จํานวน 71 คดี( รอยละ 14.1) รองลงมาคือ รถจักรยานยนตชนกับรถบรรทุกหรือรถพวง จาํนวน 52 คดี    
( รอยละ 10.3 )  

บริเวณที่เกิดเหต:ุ สวนใหญเกิดเหตุในบริเวณที่พักอาศัยมากที่สุดจํานวน 248 คดี( รอย
ละ 49.3) คดีอุบัติเหตุจราจรที่เกิดเหตุบริเวณที่พักอาศัยมีสัดสวนของผูใชทางในกลุมของคนขับรถ มาก
ที่สุด จํานวน 120 คดี(รอยละ 23.9 ) รองลงมาคือ กลุมคนโดยสารหรือคนโดยสารกับคนขับรถ  พบวามี
สัดสวนของผูใชทางในกลุมดงักลาว จํานวน 91 คดี (รอยละ 18.1 )  เมื่อวิเคราะหความสัมพันธของปจจยั
ดานบริเวณที่เกิดเหตุ กับประเภทของผูใชทาง พบวาประเภทของผูใชทาง   ไมแตกตางกันตามปจจัยดาน
บริเวณที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( p-value=0.081 ) 

สาเหตุจากบคุคล:  สวนใหญคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกทีม่ีสาเหตุเนื่องจากขับรถเร็วเกิน
กําหนด พบมากคือกลุมคนขับรถ  จํานวน 171 คดี(รอยละ 34.1) รองลงมาคือกลุมผูโดยสารหรือ
ผูโดยสารและคนขับรถ จํานวน 144 คดี(รอยละ 28.7)  การวิเคราะหความสัมพันธของปจจยัดานสาเหตุ
จากบุคคล กบัประเภทของผูใชทาง พบวาไมแตกตางกันตามสาเหตุจากบคุคล อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
( p-value=0.243) 

สาเหตุจากสภาพแวดลอม   สภาพแวดลอมท่ีเกิดคดีอบุตัิเหตุจราจรทางบกมากที่สุดคือ
อากาศมืดครึ้ม มีหมอก/ควัน ฝุนมาก จํานวน 80 คดี (รอยละ 28.3) สภาพแวดลอมท่ีมีอากาศมืดครึ้ม มี
หมอกควัน/ฝุนมาก มีสัดสวนของผูใชทางที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือกลุมคนขับรถ จํานวน 43 
คดี (รอยละ 15.2 )  รองลงมาคือกลุมผูโดยสารหรือผูโดยสารและคนขับ มจีํานวน 28 คดี(รอยละ 9.9)  
เมื่อวิเคราะหความสัมพันธของสาเหตุจากสภาพแวดลอมกบัประเภทของผูใชทาง    พบวาประเภทของ
ผูใชทางมีความแตกตางกันตามสภาพแวดลอมอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( p-value  < 0.001) 
 สถานที่เกดิเหต ุ  พบวาสวนใหญคนขับรถจะเกิดเหตุที่ถนนหลวงมากที่สุด (รอยละ 37.8)
รองลงมาคือ คนโดยสาร ( รอยละ 32.9 ) ในกลุมคนเดินเทาพบวาสวนใหญเกิดเหตุที่ ถนนหลวงเชนกัน 
(รอยละ 9.6)  เมื่อทดสอบความแตกตางของประเภทผูใชทางกับสถานที่เกิดเหตุ พบวาประเภทผูใชทาง ที่
ไดรับบาดเจ็บแตกตางกันตามสถานที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
( p – value  = 0.018 ) 
 ประเภทรถ พบวา สวนใหญผูใชทางประสบอุบัติเหตุเนื่องจากรถจักรยานยนตมากที่สุด 
(รอยละ  69.6 )  พบมากในกลุมคนขับ(รอยละ 37.8 ) รองลงมาคือ ผูโดยสาร ( รอยละ 25.2) เมื่อทดสอบ
ความแตกตางของประเภทผูใชทางกับประเภทรถที่เกิดเหตุ พบวา ประเภทผูใชทางมีความแตกตางกัน
ตามประเภทรถที่เกิดเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ( p – value < 0.001) 
 สาเหตุจากอปุกรณ พบวา  สวนใหญผูใชทางที่ประสบอบุัติเหตุมีสาเหตุเนื่องจากระบบหาม
ลอขัดของมากที่สุด (รอยละ 82.2 ) พบมากในกลุมผูขับขี่( รอยละ 42.8 ) รองลงมาคือกลุมผูโดยสาร( 
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รอยละ  31.8 )  เมื่อวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยดานอุปกรณของรถกับประเภทผูใชทางที่ไดรับ
บาดเจ็บ พบวา ประเภทของผูใชทาง ไมแตกตางกันตามสาเหตุของอุปกรณ  
 
4.6 ความรนุแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบกตามลกัษณะของผูใชถนน 
 
ตารางที่  4.49        ความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับ      
                              ประเภทของผูใชทางที่ประสบอันตรายในแตละคดี     ( n =  503 คดี ) 
 

ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร  
จํานวน(รอยละ ) 

ประเภทของผูใชทางที่ประสบ 
อันตรายในแตละคดี 

เล็กนอย สาหัส เสียชีวิต 

รวม 

- คนขับรถ 
- คนเดินเทา หรือคนเดินเทาและ

คนขับหรือคนเดินเทา และคน
โดยสาร 

-     คนโดยสารหรือคนโดยสารและ
คนขับรถ 

49( 9.7 ) 
  9(1.8) 
 
 
38(7.6 ) 
 

93(18.5) 
32(6.4 ) 
 
 
75( 14.9) 

88(17.5) 
25(5.0) 
 
 
94(18.7) 

230(45.7) 
66(13.1) 
 
 
207(41.2) 
 

- รวม 96(19.1) 200( 39.8) 207(41.2)  
Chi-square (χ2)  =  5.167                df =   4                                   p- value = 0.271 
 

 
จากตารางที่   4.49      แสดงความสัมพันธระหวางประเภทของผูใชทางทีป่ระสบอันตราย

ในแตละคดี  กบั ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  พบวา  
ประเภทของผูใชทางที่ประสบอันตรายในแตละคดี    สวนใหญที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทาง

บกคือคนขับรถ บาดเจ็บคนเดียว   มีจํานวน 230 คดี ( รอยละ 45.7 ) รองลงมาคือ กลุมคนโดยสารหรือ
คนโดยสารและคนขับรถ  มีจาํนวน 207 คดี( รอยละ 41.2 )  ในกลุมของคนโดยสารหรือคนโดยสารและ
คนขับรถ มีสัดสวนความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกในระดับเสียชีวิตมากที่สุด  จาํนวน 94 คดี 
(รอยละ 18.7 ) รองลงมาคือกลุมคนขับรถ  จาํนวน 88 คดี (รอยละ 17.5 ) และในกลุมคนขับรถพบวามี
สัดสวนความรุนแรงของคดีในระดับบาดเจ็บสาหัสมากที่สุด จํานวน 93 คดี (รอยละ18.5 ) เมื่อวิเคราะห
ความสัมพันธของลักษณะผูใชทางกับความรนุแรงของอุบัติเหตุจราจรทางบก พบวาความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจรไมแตกตางกันตามลักษณะของผูใชทาง  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p- value = 0.271)
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ตารางที่  4.50       สรุปความแตกตางระหวางความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกบัปจจัย 
                            ตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 

ปจจัยตาง ๆ Chi square(χ2) df P – value การแปรผล 
 
1. เพศของคนขับรถคนที่ 1 

 
 7.29 

 
2 

 
0.026 

 
มีนัยสําคัญทางสถิติ 

2. การจับกุมคนขับรถคนที่ 1  7.55 2 0.023 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
3.เวลาที่เกิดเหตุ 26.69 14 0.021 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
4..ลักษณะการชนกัน 19.67 4 0.001 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
5.ลักษณะการชนกันตามประเภทของ 
รถที่ชน 

23.04 10 0.011 มีนัยสําคัญทางสถิติ 

6.สาเหตุจากสภาพแวดลอม 33.63 8 <0.001 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
7.สาเหตุจากอปุกรณ  7.10 2 0.029 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
8.จุดเกิดเหตุ 13.33 6 0.038 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
9.บริเวณที่เกิดเหตุ 12.58 4 0.014 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
10.สถานที่เกิดเหตุ 
 

12.76 6 0.047 มีนัยสําคัญทางสถิติ 

 
ตารางที่    4.51       สรุปความแตกตางระหวางประเภทของผูใชทางกับปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับ 
                               การเกิดอุบัติเหตุ 
 

ปจจัยตาง ๆ Chi –
square(χ2) 

Df P – value การแปรผล 

ลักษณะการชนตามประเภท
รถที่ชนกัน 

      123.47 10 < 0.001 มีนัยสําคัญทางสถิติ 

บริเวณที่เกิดเหตุ          8.31 4  0.081 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 
สาเหตุจากบุคคล          2.83 2 0.243 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 
สาเหตุจากสภาพแวดลอม      108.13 8 < 0.001 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
สาเหตุจากอุปกรณ          0.89 2 0.640 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 
ประเภทรถที่เกิดเหตุ         37.58 4 < 0.001 มีนัยสําคัญทางสถิติ 
สถานที่เกิดเหตุ         15.26 6 0.018 มีนัยสําคัญทางสถิติ 

 



































บทที่  5 
 

สรุป  อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 การศึกษาระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ที่จังหวัดมหาสารคาม ป พ.ศ. 2542  เปน
การศึกษาเชิงพรรณนา(  Descriptive  study )ชนิด Retrospective  study  มีวัตถุประสงคในการศึกษา 
เพื่อศึกษาระบาดวิทยาของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก และปจจัยที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจร  ไดแก ปจจัยดานบุคคล ปจจัยดานอุปกรณของยานพาหนะ  ปจจัยดานสิ่งแวดลอม  โดย
เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบรายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของสถานีตํารวจที่มีอํานาจการสอบสวน  
ในจังหวัดมหาสารคาม จํานวน 18 แหง   กลุมประชากรที่ศึกษา คือแบบรายงานคดีจราจรทางบก  ที่เกิด
คดีตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2542 ถึง วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2542    โดยใชขอมูลจากทุกคดีที่มีการ
บันทึกไวทั้งหมด ไมมีการสุมตัวอยาง  มีจํานวนทั้งส้ิน  527 คดี  เครื่องมือที่ใชในการวิจัย คือ แบบบันทึก
ขอมูลที่ผูวิจัยสรางขึ้นเพื่อใชในการรวบรวมขอมูลจากแบบรายงานคดีจราจรทางบก  โดยผูวิจัยเปนผูทํา
การเก็บขอมูลดวยตนเอง  แตเนื่องจากเปนการรวบรวมขอมูลยอนหลัง  ทําใหอาจไดขอมูลบางสวนไม
ครบถวน  จึงตองขอความรวมมือจากเสมียนคดี  ชวยคนขอมูลเพิ่มเติม  จากทะเบียนบันทึกคดีประจําวัน  
สารบบคดีจราจรทางบก  และสํานวนที่มีการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุจราจรเก็บไว 
 
ขอมูลพื้นฐาน 

1. ขอมูลเบื้องตนของการรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร 
จากการรวบรวมขอมูล พบวา คดีอุบัติเหตุจราจรที่มีการบันทึกไวที่สถานีตํารวจที่มีอํานาจ

สอบสวนทั้ง  18 แหง เพิ่มขึ้นจากที่มีในรายงานเบื้องตน รอยละ  6.4  โดยอําเภอที่มีคดีจราจรมากที่สุด 
คือ อําเภอเมืองมหาสารคาม (รอยละ 33.0)  และตําบล ที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือ ตําบล
ตลาด  อําเภอเมือง ( รอยละ 15.6 ) 

ในกลุมผูที่ประสบอันตรายจากคดีอุบัติเหตุจราจร พบวา เพศชายมากกวา เพศหญิงใน
อัตรา 2.98 /1   มีจํานวนผูประสบอันตรายทั้งส้ิน 1,082 คน  เปนคนโดยสาร( รอยละ45.93)คนขับรถ
(รอยละ 45.84)  และสวนใหญ บาดเจ็บเล็กนอย (รอยละ 43.16) ซึ่งในกลุมผูขับขี่ มีอายุระหวาง 18-25  
ปมากที่สุด( รอยละ25.8 )   ทั้งนี้พบวามูลคาเสียหายโดยประมาณ คือ 9,394, 517. บาท 

ในป พ.ศ. 2542 มี อัตราอุบตัิเหต(ุ Accident rate ) = 56.15     ตอประชากร 100,000 คน
และเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะที่จดทะเบียนพบวาม ี อัตราอุบัตเิหต(ุ Accident rate ) =35.67 ตอ
ยานพาหนะที่จดทะเบียน 10,000คัน   เมื่อพจิารณาอตัราตาย( Death rate )   = 27.38  ตอประชากร 
100,000 คน ซึง่นอยกวา อัตราตาย ที่ไดจากฐานขอมูลผูปวยที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาล คือ 46.93 
ตอประชากร 100,000 คน ในป พ.ศ. 2542    ทั้งนี้อาจเนื่องมาจาก  กลุมผูที่เสียชีวิตที่โรงพยาบาล สวน
หนึ่งไมไดเปนผูที่เกี่ยวของในการดําเนินคดีของเจาหนาที่ตํารวจ    ทําใหขอมูลการตายในสวนนั้น ไม
ปรากฏในรายงานคดี 
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2. ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจร 
 
วัตถุประสงค ขอ  1. ศึกษาชนิดของรถและประเภทรถที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม 
 
2.1 ปจจัยดานยานพาหนะ 

คดีจราจรสวนใหญเกิดจากรถ 2 คันชนกัน( รอยละ 71.7 ) ยานพาหนะที่เกิดคดี
อุบัติเหตุจราจรมากที่สุดคือ รถจักรยานยนต(รอยละ 48.8) และเปนรถสวนบุคคล(รอยละ 87.0) 
 

วัตถุประสงคขอ 2.  ศึกษาลักษณะเหตุที่เกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอบุัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม  

          
          2.2 ขอมูลเกี่ยวกับคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก 

 คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกสวนใหญ มีความรุนแรงอยูในระดับเสียชีวิต(รอยละ 39.28 ) 
เกิดคดีเนื่องจากรถชนกันมากที่สุด( รอยละ 69.86)  ลักษณะการชนกันของยานพาหนะ พบวา  สวนใหญ
เกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถปคอัพ( รอยละ 21.8 ) 

 
วัตถุประสงคขอ 3.  ศึกษาบริเวณที่เกิดเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

จากอบุัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม  
  
2.3 บริเวณที่เกิดเหตุ สวนใหญเปนเขตที่พักอาศัย(รอยละ 49.10)และเกิดเหตุบนถนนที่

เปนทางตรงมากที่สุด ( รอยละ 53.31) 
 
วัตถุประสงคขอ 4. ศึกษาจุดเกิดเหตุที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม 
 
2.4  จุดเกิดเหต ุ   จุดที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดของถนนคือถนนที่มีลักษณะทางตรง 

 ( รอยละ 53.31)รองลงมาคือ ทางรวมทางแยก( รอยละ 24.55 ) และ ทางโคง (รอยละ 10.52 )  
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วัตถุประสงคขอ 5. ศึกษาสาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากบุคคล   จากอุปกรณ  จาก
สภาพแวดลอมที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในจังหวัดมหาสารคาม 

 
2.5 สาเหตุที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุจราจร จําแนกตาม สาเหตุจากบุคคล  จากอุปกรณ

และสภาพแวดลอม ที่พบมากที่สุด คือ เกิดจากการขับรถเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด(รอยละ45.61 ) 
ระบบหามลอขัดของ( รอยละ 77.65) และอากาศมืดครึ้ม ( รอยละ 25.54 ) 

 
วัตถุประสงคขอ 6.วิเคราะหบริเวณอันตรายบนถนนและทางรวมทางแยกที่เปนอันตราย

ในจังหวัดมหาสารคาม 
2.6 บริเวณอนัตรายบนถนน 
      2.6.1  ทางหลวงแผนดิน 
ทางหลวงแผนดินที่เกิดคดีจราจรมากที่สุดคือถนนสาย มหาสารคาม- โกสุมพิสัย  (รอย

ละ 8.9 )แตเมื่อนําขอมูลเกี่ยวกับปริมาณการจราจร  ระยะทางและจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต จาก
อุบัติเหตุ ของทางหลวงแผนดินแตละสาย    มาวิเคราะห เพือ่การพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูงบน
ทางหลวง พบวา   ถนนที่มี Accidental Rate สูงที่สุดคือ ถนนสาย โกสุมพสัิย-โสกขุน   หมายเลขถนน 
2322(210)  มี Accidental Rate คือ 314.34  ตอ 100 ลานยานพาหนะ-กิโลเมตร  ( HMVK)  เมือ่นํามา
พิจารณาตาม เกณฑของประเทศญี่ปุน พบวามีคาเกินเกณฑมาตรฐาน จึงถือวา เปน Hazardous 
Highway section 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาตามเกณฑของกรมทางหลวง  ซึ่งกําหนดคาวิกฤต เพื่อใชในการกําหนด
บริเวณอันตรายบนถนน ในถนนที่เปนทางตรง วา ถามีอบุตัิเหตุบนถนนที่เปนทางตรง เกิน 5 คร้ัง/ป ถอืวา
เปนบริเวณอันตรายบนถนน (69 ) ดังนั้น ทางหลวงแผนดิน สาย  โกสมุพิสัย-โสกขุน   หมายเลขถนน 
2322(210)  มี  มจีํานวนอบุัติเหตุเกิดขึ้น ถึง 45 คร้ัง/ป ซึ่งสูงเกินเกณฑมาตรฐานที่กรมทางหลวงกําหนด
และมีคา Accidental Rate สูงกวาถนนสายอื่น จึงถอืไดวาเปน Hazardous Highway section  ของ
จังหวัดมหาสารคาม 

2.6.2 ทางรวมทางแยก ในการศึกษาครั้งนี้  ทางรวมทางแยก ที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
สูงที่สุด คือ ส่ีแยกตลาดเชียงยืน   อําเภอเชียงยืน มีอัตราอุบตัิเหตุ คือ 3.8 ตอ ลานยานพาหนะที่เขาสู
ทางแยก( MVK)     รองลงมาคือ ส่ีแยกหอพักอิสาน     อาํเภอเมือง  มอีัตราอุบัติเหตุ  คือ 2.6 ตอลาน 
ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก และ ส่ีแยกบานเขวา   อําเภอเมอืง  มีอัตราอุบตัิเหตุ คือ 2.5 ตอลาน
ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก ซึง่เมื่อพิจารณาตามเกณฑของกองวิศวกรรมจราจร ที่กําหนดใหทางแยกรูป 
+ ที่มีอบุัติเหตุเกิน 4 ครั้ง/ป และทางแยกรูป T,Y ที่มีอุบัติเหตุเกิน 3 คร้ัง/ป ถือวาเปน Hazardous 
intersection  (  7 ) ดังนั้น ทางรวมทางแยกรูป +  ที่เปน Hazardous intersection   คือ ส่ีแยกตลาดเชียง
ยืน อําเภอเชียงยืน  มอีัตราอบุตัิเหตุ  3.8 ตอลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก MVK สูงสุด  รองลงมาคือ 
ส่ีแยกวิทยาลัยพลศึกษา และสี่แยกแกงเลิงจาน อําเภอเมอืง มอีัตราอุบัติเหตุ  1.8 ,1.3 ตอลาน
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ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก MVK  ตามลําดับ   ซึ่งทางรวมทางแยกทั้ง 3 แหง เกิดอุบัติเหตุ 5 คร้ัง/ ป   
สําหรับทางรวมทางแยก รูป Y ,T  คือสามแยกบายพาสบานสองนางใย  อาํเภอเมือง  ซึ่งมีอัตราอบุัติเหตุ 
สูงที่สุดในกลุมของทางรวมทางแยก รูป Y ,T   คือ  1.2   ตอ ลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก และ เกิด
อุบัติเหตุ 4 ครั้ง/ป   

วัตถุประสงค ขอ 7.  ศึกษาการกระจายของ  วัน  เวลาที่เกิดอุบัติเหตุจราจร ในจังหวัด
มหาสารคาม 

2.7 วันและเวลาที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือวันเสาร(รอยละ 16.3)และวัน
อังคาร( รอยละ 16.3)  วันที่ 11 ของทุกเดือน(รอยละ 4.4) ทั้งนี้ในเดือนธันวาคม พบวาเกิดคดีอุบัติเหตุ
จราจรมากที่สุด ( รอยละ 14.60) และคดีสวนใหญเกิดเหตุใน  ชวงเวลา 18.01 –21.00 น.  
(รอยละ 23.4 )  

 
วัตถุประสงคขอ 8.  ศึกษาสัดสวนความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  
2.8 สัดสวนความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกสวนใหญ เปนคดีที่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตมากที่สุด( รอยละ 

39.28 )  รองลงมาคือ คดีที่มผูีบาดเจ็บสาหสั ( รอยละ 37.95 ) 
ในดานของจํานวนผูประสบอนัตรายจากคดีจราจรทางบกจาํนวน  527  คดี พบวาผู

ประสบอบุัติเหตุสวนใหญไดรับบาดเจบ็เล็กนอยมากที่สุด ( รอยละ43.16) รองลงมาคือ บาดเจ็บสาหัส ( 
รอยละ 33.09 )  จากจํานวนผูที่ประสบอันตรายจากคดีอบุัติเหตุจราจร จํานวน  1,082  คน เนื่องจากบาง
คดีมีผูเสียชีวิตและบาดเจ็บมากกวา 1 คน ตอคดี ทําใหจาํนวนผูประสบอันตรายจากคดีอบุัติเหตุ มี
จํานวนมากกวา จาํนวนคดี 

 
3. ความแตกตางของความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรกับปจจัยตาง ๆ  
 
 สมมุติฐานในการวิจัยขอ 1.  ปจจัยตาง ๆ ในกลุมผูขับขี่ไมมีความสัมพันธกัน  ปจจัย

เหลานี้ ไดแก  เพศ   อายุ   วัน  เวลาที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  ชนิดยานพาหนะ 
3.1  วัน เวลาที่เกิดอุบัติเหตุจราจรการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก  ตามชวงเวลาตาง ๆ กัน

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ     ( p – value  <  0.001) 
3.2  เพศ และอายุของผูขับขี ่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ( p – value  <  0.001) 
3.3 ชนิดของยานพาหนะ ในกลุมผูขับขี่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ( p – value 

  <  0.001) 
 
สมมุติฐาน ขอ2.  ปจจัยดานบุคคลของผูขับขี่มีความสัมพันธกับความรุนแรงของการ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
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3.4 ปจจัยดานบุคคลของผูขับข่ี 
 ปจจัย ดานเพศ กับความรนุแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก พบวา ความรุนแรงของคดี

อุบัติเหตุจราจรทางบกมีความแตกตางกันตามเพศของผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1 อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ( p-value  = 0. 026 ) 
                   ปจจัยดานอายุ   อายุ เฉลี่ยของผูขับขี่รถคันที่ 1 ที่เสียชีวิต  คอื 32.53  ความรุนแรงของคดี
อุบัติเหตุจราจร ในแตละกลุม  พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรไมแตกตางกันตามอายุเฉลี่ยของ
ผูขับขี่รถคันที่ 1 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ( p- value = 0.793)และ ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร
ไมแตกตางกันตามอายุเฉลี่ยของผูขับขี่รถคันที่ 2  (p- value = 0.747)  

ปจจัยดานการมีใบอนุญาตขับข่ี กับ ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกไม
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value  = 0.139) 

ปจจัยดานการจับกุมคนขับรถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1  พบวาความรุนแรงของคดีอุบตัิเหตุ
จราจรทางบก  มีความแตกตางกันตามปจจัยดานการจับกุมคนขับรถคันที่เกิดเหตุคันที่ 1 อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p-value  = 0.023 ) 

ปจจัยดานการใชอุปกรณนริภัย ของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1   พบวา ความรุนแรง
ของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก   ไมแตกตางกนัตามการใชอปุกรณนิรภัย ของผูขับขี่รถคันเกิดเหตุคันที่ 1 
(p-value  = 0.472) 

 
สมมุติฐานขอ3. ปจจัยเกี่ยวกับบริเวณที่เกิดเหตุ และจุดเกิดเหตุ  มีความสัมพันธกับ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
3.5  บริเวณทีเ่กิดเหต ุพบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มีความสมัพันธ

กับบริเวณที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p - value = 0.014) 
 3.6 จุดเกิดเหต ุ พบวา  ความรุนแรงของคดีจราจรทางบกมคีวามแตกตางกันตามจุดเกดิ

เหตุ   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p- value = 0.038 ) 
 3.7 สถานที่เกิดเหต ุพบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก มคีวามสัมพันธกบั

สถานที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p - value = 0.047)  
 
สมมุติฐานขอ 4.  ปจจัยเกี่ยวกับอปุกรณรถยนตมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการ

บาดเจ็บจากอบุัติเหตุจราจร 
3.8   อุปกรณยานยนต   พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกแตกตางกัน

ตามสาเหตจุากอุปกรณ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( p- value = 0.029 )  
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สมมุติฐานขอ 5 .ปจจัยเกี่ยวกับสภาพแวดลอมมีความสัมพันธกับความรุนแรงของการเกดิ

อุบัติเหตุจราจร 
 3.9 ปจจัยดานสภาพแวดลอม พบวา ความรุนแรงของคดีจราจรทางบก มีความแตกตาง

กันตามสาเหตุเนื่องจากสภาพแวดลอมอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p – value <  0. 001 )  
3.10 วันที่เกิดเหต ุ พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ไมแตกตางกัน ตาม

วันที่เกิดเหตุในสัปดาห  (p -value = 0.438) 
3.11 เวลาที่เกดิเหตุ พบวา ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกกับชวงเวลาที่เกิด

อุบัติเหตุ มีความสัมพันธกันทางสถิติ (  p- value = 0.021) 
 
สมมุติฐาน ขอ 6 สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุในกลุมผูประสบอุบัติเหตุแตกตางกันตาม

ลักษณะผูใชถนน 
3.11 ลักษณะการชนกันของรถที่เกิดเหต ุ พบวา ปจจัยดานลักษณะการชนกันกับ

ประเภทผูใชทางมีความแตกตางกันอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ ( p – value < 0.001 ) 
3.12  ปจจัยดานบริเวณทีเ่กิดเหต ุพบวาประเภทของผูใชทาง   ไมแตกตางกันตาม

ปจจัยดานบริเวณที่เกิดเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( p-value =   0.081 ) 
3.13  สาเหตจุากบุคคล  พบวาประเภทของผูใชทาง ไมแตกตางกันตามสาเหตุจาก

บุคคล อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ ( p-value=0.243) 
3.14 สาเหตจุาก สภาพแวดลอม    พบวาประเภทของผูใชทางมีความแตกตางกันตาม

สภาพแวดลอมอยางมีนัยสําคญัทางสถิติ ( p-value  < 0.001) 
3.15 สาเหตจุากอุปกรณ  พบวา ปจจัยดานอุปกรณของรถกับประเภทผูใชทางที่ไดรับ

บาดเจ็บ พบวา ประเภทของผูใชทาง ไมแตกตางกันตามสาเหตุของอุปกรณ ( p – value  = 0.640 ) 
3.16 สถานที่เกิดเหต ุพบวาประเภทผูใชทาง ที่ไดรับบาดเจ็บแตกตางกันตามสถานที่เกิด

เหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ( p – value  = 0.018 ) 
3.16   ประเภทรถ พบวา ประเภทผูใชทาง มีความแตกตางกันตามประเภทรถที่เกิดเหตุ

อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ( p – value < 0.001) 
 
สมมุตฐิานขอ 7.  ความรุนแรงจากอุบัติเหตุแตกตางกันตามลักษณะผูใชทาง 
 
3.18 ลักษณะผูใชทาง  พบวาความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรไมแตกตางกันตาม

ลักษณะของผูใชทาง  อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ  (p- value = 0.271)  
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อภิปรายผล 
 
1. ขอมูลทั่วไป 
 1.1 เพศของผูประสบอันตรายและประเภทของผูใชทาง 

กลุมผูที่ประสบอันตรายจากคดีจราจรสวนใหญเปนเพศชาย ( รอยละ 70.9 )   มี
สัดสวนเพศชาย ตอเพศหญิง คือ 2.98 :  1     ซึ่งผลการศึกษาดังกลาวใกลเคียงกับผลการศึกษาดาน
ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรที่เก็บรวบรวมขอมูลจาก ผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาล ของ 
วิลาศ นรินทรและ คณะ(75) , อรวรรณ  เรืองสนาม(77)  , บุษบา เพ็ญสุวรรณ(87)  และสุดา      สมบัติโยธา
(33)   และสอดคลองกับสถิติของหนวยงานตางๆ ที่ไดรวบรวมไว วาเพศชายเปนกลุมที่ไดรับบาดเจ็บและ
เสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุจราจร มากกวา เพศหญิง  

ทั้งนี้อาจเนื่องมาจาก เพศชายเปนผูที่ตองใชยานพาหนะในการเดินทางมากกวาเพศ
หญิง  และ มีพฤติกรรมเสี่ยงเกี่ยวกับการดื่มสุรา  การฝาฝนกฎจราจรเนื่องจากความคึกคะนองและ ชอบ
ความผาดโผน โดยเฉพาะเพศชายมีความกลาในการขับรถเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด มากกวาเพศ
หญิง  ทําใหมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมากกวาในเพศหญิง  ดังนั้นกลุมเปาหมายที่ควรเรงรัด
มาตรการในดานการปองกันอุบัติเหตุควรเนนไปที่กลุมของผูชายที่มียานพาหนะเปนของตนเอง หรือตอง
ใชยานพาหนะเดินทางในชีวิตประจําวันทุกวัน จะทําให มาตรปองกันและลดอุบัติเหตุตาง ๆ ไดผลตรง
ตามกลุมเสี่ยงโดยเฉพาะในกลุมเพศชายที่มีรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะในการเดินทางทุกวัน  

เมื่อพิจารณาประเภทผูใชทาง พบวา สวนใหญผูที่ประสบอันตรายคือกลุมผูโดยสาร
และคนขับ ซึ่งมีอัตราใกลเคียงกัน( รอยละ 45.9 และ รอยละ 45.8) ตามลําดับ  แสดงใหเห็นวาโอกาสที่
ผูโดยสารจะไดรับบาดเจ็บรวมกับคนขับรถ มีในอัตราสวน 1 : 1 ผลการศึกษาครั้งนี้สอดคลองกับ 
บุศรินทร นาคจินดาและคณะ(41)   ,วิมลวรรณ พรบุรี (9)  ผลการศึกษาพบวาผูบาดเจ็บสวนใหญเปนผูขับขี่  
ทั้งนี้ เนื่องจากในประเทศไทย มาตรการในดานการบังคับใชกฎหมาย เพื่อใหผูใชทางไดรับความ
ปลอดภัย ยังไมเขมงวด  มาตรฐานของถนนและสภาพแวดลอม บางแหงไมไดมาตรฐาน รวมท้ัง
พฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถ ในการฝาฝนกฎจราจร เปนสาเหตุที่ทําใหผูขับขี่ ในประเทศไทย และใน
จังหวัดมหาสารคาม เกิดอุบัติเหตุไดงายกวา กลุมคนเดินเทา แตในประเทศที่พัฒนาแลวสวนใหญ 
อุบัติเหตุจราจร พบมากในกลุมคนเดินเทา  ทั้งนี้อาจเนื่องจาก ในประเทศที่พัฒนาแลวมีการกําหนด
มาตรการดานการปองกันนอุบัติเหตุในกลุมผูขับขี่ไวอยางเขมงวด  การบังคับใชกฎหมายมีประสิทธิภาพ  
สภาพถนนและสิ่งแวดลอมไดรับการปรับปรุงใหมีมาตรฐานดานวิศวกรรม ทําใหโอกาสที่คนขับรถจะ
กอใหเกิดอุบัติเหตุและไดรับบาดเจ็บ จึงนอยกวาในกลุมคนเดินเทา 

ผลการศึกษาครั้งนี้พบวา ในกลุมคน เดินเทา ซึ่งจัดอยูใน  ประเภทผูใชทางที่ไรส่ิง
ปองกัน เสียชีวิต จํานวน 30 คน(รอยละ11.67) ของผูใชทางทั้งหมด     เมื่อพิจารณาตามผลการศึกษา  
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ของ Jacob GD , P Hutchinsion ( อางในวิจิตร บุณยะโหตระ ) วาเมื่อมีคนเดินเทาเสียชีวิต 1 คน จะมี
คนเดินเทาไดรับบาดเจ็บสาหัส 6 –7 คน และบาดเจ็บไมสาหัส 25 คน  ทําใหคาดวาในจํานวนคนเดินเทา
ที่เสียชีวิต  30 คน นาจะมีคนเดินเทาที่บาดเจ็บสาหัสประมาณ  210  คน  และ บาดเจ็บไมสาหัส
ประมาณ  750 คน  ที่ไมไดมีการลงบันทึกไวในรายงาน  ( มีการบันทึกขอมูลคนเดินเทาที่ไดรับบาดเจ็บ 
จํานวน 59 คน ) 

ดังนั้นมาตรการในดานการศึกษาเพื่อใหกลุมเส่ียงมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเสี่ยงที่
กอใหเกิดอุบัติเหตุ ควรดําเนินการในกลุมผูขับขี่และคนโดยสาร โดยเฉพาะในกลุมผูใชรถจักรยานยนตซึ่ง
เปนยานพาหนะที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด (รอยละ 48.88 ) รองลงมาคือผูขับขี่รถปคอัพ( รอยละ 
27.72 )  เนื่องจากคดีจราจรสวนใหญเกิดเหตุเนื่องจากรถจักรยานยนตชนกับรถปคอัพมากที่สุด ( รอยละ 
21.8 ) 

1.2  อายุ  ของผูขับขี่สวนใหญมีอายุ ระหวาง 18-25 ป ( รอยละ 25.8 )ซึ่งสอดคลองตาม
ผลการศึกษาของ วิจิตร บุณยะโหตระ และอํานวย นาคแกว ผลการศึกษาพบวา ในกลุมผูที่ขับขี่ที่มีอายุ
ต่ํากวา 30 ป มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกวาคนที่มีอายุ มากกวา 30 ป 1.74 เทา  เนื่องจาก ในกลุม อายุ  
มากกวา   30 ป  เปนวัยทํางาน ลดความคึกคะนองลง  มีความสุขุมมากกวา  อาจเนื่องจากมีครอบครัว
แลว ทําใหมีความรับผิดชอบมากขึ้น ลดความเสี่ยงลง  ในสหรัฐอเมริกา พบวา ในกลุมที่แตงงานแลว 
จะตองจายเบี้ยประกันภัยรถยนตถูกกวาคนโสดที่มีอายุ นอยกวา 30 ป  

ทั้งนี้ในกลุมวัยทํางานจําเปนตองมีการขับขี่ยานพาหนะเพื่อไปประกอบอาชีพ และดําเนิน
ชีวิตประจําวัน  จึงทําใหมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาคนในวัยเด็ก วัยชรา  และผลการศึกษา
ครั้งนี้พบวาอายุของผูขับขี่ ที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด เปนกลุมที่กฎหมายบังคับไววาจะตองมีการ
สอบขอใบอนุญาตขับขี่ เมื่อตองการขับขี่รถประเภทตาง ๆ   

ดังนั้นเมื่อกลุมเสี่ยงคือ ประชาชนในวัยทํางานที่ตองการมีใบอนุญาตขับขี่หรือตออายุ
ใบอนุญาตขับขี่  ดังนั้นในการกําหนดมาตรการการปองกันอุบัติเหตุในกลุมผูขับขี่ นั้นนาจะมีการ
กําหนดใหมีการทดสอบภาคปฏิบัติเพื่อประเมินทักษะและความชํานาญในการขับขี่ที่ปลอดภัยและ
ทดสอบเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร  เพิ่มมากขึ้นกวาในกกลักสูตรปจจุบัน ครอบคลุมผูขอ
ใบอนุญาตขับขี่ทุกราย และ พัฒนาคุณภาพของกระบวนการทดสอบ  ตรวจสอบความสามารถในการขับ
ขี่ ใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น จะชวยสงผลให กลุมเส่ียงที่มีอายุ ตงแต 18 ปขึ้นไปท่ีตองมีใบอนุญาตขับขี่  
มีความรูที่ถูกตองตอการปฏิบัติตามกฎจราจรและมีความสามารถ  ทักษะ ที่ชํานาญเพียงพอที่จะขับขี่
ยานพาหนะใหปลอดภัย 
 
2. ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยที่เกีย่วของกับการเกิดคดีอุบตัิเหตุจราจรทางบก 

2.1 ปจจัยดานผูขับข่ียานพาหนะที่เกิดเหตุ 
ในกลุมผูขับขี่สวนใหญมีใบอนุญาตขับขี่ ( รอยละ 67.50) ซึ่งใกลเคียงกับผลการศึกษาของ 

วิบูลย สุพุทธิธาดาและคณะ(82)  ที่พบวา ผูขับขี่สวนใหญ รอยละ 72.4  มีใบอนุญาตขับขี่ และจากผล
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การศึกษาของรัมภา  หทัยธรรม(83)  พบวา การมีและไมมีใบอนุญาตขับขี่มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
ไมตางกันแสดงใหเห็นวา ถึงแมผูขับขี่จะไดรับใบอนุญาตขับขี่ แตไมไดเปนปจจัยเสริมใหมีพฤติกรรมการ
ขับขี่ยานพาหนะที่ปลอดภัย   

   ดังนั้นในกลุมผูขับขี่ที่มาขอใบอนุญาตขับขี่และขอตอใบอนุญาตขับขี่ ควรมีมาตรการ
ตรวจสอบเกี่ยวกับพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร โดยการบันทึกขอมูลการจับกุม ไวในใบอนุญาตขับขี่ทุก
ครั้ง เชน ขับรถเร็วเกินกําหนด  ขับรถแซงอยางผิดกฎหมาย  ฯลฯ และกําหนดหลักเกณฑ ในการตออายุ
ใบขับขี่ ใหสัมพันธกับพฤติกรรมของผูขับขี่ เชน ถามีความผิดฝาฝนกฎจราจร  เกิน 5 คร้ัง จะไมมีสิทธิตอ
อายุใบอนุญาตขับขี่   หากมีการกําหนดมาตรการบังคับใชกฎหมายใหสอดคลองกันระหวางสอง
หนวยงาน คือ เจาหนาที่ขนสง ซึ่งเปนเจาพนักงานตามกฎหมายในการออกใบอนุญาตขับขี่และเจาหนาที่
ตํารวจ ซึ่งเปนผูมีอํานาจในการบังคับใชกฎหมายเพื่อใหผูขับขี่ปฎิบัติตนตามกฎจราจรยอมจะสงผลใหผู
ขับขี่ใหความสําคัญตอการปฏิบัติตนตามกฎจราจร เพื่อใหสามารถผานการทดสอบการมีใบอนุญาตขับขี่
และการตอใบอนุญาตขับขี่ของตนเอง 

 จากผลการศึกษาครั้งนี้พบวา ผูขับขี่สวนใหญไมใชอุปกรณนิรภัย(รอยละ  83.0)ซึ่งสูง
กวาผลการศึกษาของ วิชัย เอกพลากร และคณะ (68) ที่ศึกษาพบวา อัตราการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับขี่
รถยนต อยูในระดับต่ํา( รอยละ 42.7  ไมใช รอยละ  58.3 ) เมื่อพิจารณาถึงอัตราการบาดเจ็บของผูขับขี่
รถในคดี  พบวาผูขับขี่ไดรับบาดเจ็บและเสียชีวิต ถึงรอยละ 45.84 ดังนั้นหากสามารถทําใหผูขับขี่มีการ
ใชอุปกรณนิรภัยเพิ่มมากขึ้น ยอมจะสามารถลดอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลงได   
โดยเฉพาะในกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตซึ่งเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด   

แนวทางที่มีการปฏิบัติและประสบผลสําเร็จ  พบวาเมื่อมีการใชมาตรการทางดานกฎหมาย
ในดานการตรวจจับผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย  อยางเขมงวด  เชนในจังหวัดขอนแกน พบวา อัตราการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตเนื่องจากการบาดเจ็บท่ีศีรษะในกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตลดลงได   

ดังนั้นเพื่อใหสามารถลดอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตเนื่องจากผูขับขี่ไมใชอุปกรณนิรภัย 
คณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุและอุบัติภัยของจังหวัด ควรนํามาตรการทางกฎหมายมาใชอยางเขมงวด 
ตอเนื่องและเปนรูปธรรม  

ทั้งนี้ เนื่องจากขอมูลเกี่ยวกับผูโดยสารที่ประสบอันตรายในคดีจราจรมีการบันทึก
รายละเอียดที่เกี่ยวกับ การใชอุปกรณนิรภัยไวนอยมาก จากจํานวนคดีที่มีผูโดยสารเกี่ยวของที่เปนผู
ประสบอันตราย จํานวน 514 คดี แตมีการบันทึกขอมูลเกี่ยวกับการใชอุปกรณนิรภัย จํานวน 37 คดี( รอย
ละ 7.20)   ซึ่งนอยมาก  

  ดังนั้นเพื่อใหสามารถนําขอมูลมาใชในการวิเคราะหถึงอัตราการใชอุปกรณนิรภัยในกลุม
ผูโดยสาร   ควรชี้แจงใหเจาหนาที่เสมียนคดี เห็นความสําคัญและประโยชนของขอมูลสวนนี้  เพื่อขอ
ความรวมมือในการลงบันทึกขอมูลในแบบรายงานคดีใหครบถวน  

  สําหรับการจับกุมผูขับขี่รถคันที่เกิดเหตุ   สวนใหญถูกจับกุมดําเนินคดีตามกฎหมาย (รอย
ละ 83.53)  ทั้งนี้ผลการจับกุมมีทั้งในดานการดําเนินการทางอาญาและทางแพง  โดยเจาหนาที่ตํารวจจะ
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ทําการสอบสวนหาสาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุเพื่อหาตัวผูกระทําผิด  ซึ่งขอมูลในสวนนี้มีการบันทึก
รายละเอียดไวครบถวนในสํานวนคดี ของเจาหนาที่ตํารวจเจาของคดี  โดยที่เสมียนคดีจะรวบรวมขอมูล
บางสวนมาใชในการรายงานแกผูบังคับบัญชาและหนวยงานสวนกลาง  แตมิไดนํามาใชในการวิเคราะห
เพื่อนําไปใชประโยชนในดานการปองกันและควบคุมอุบัติเหตุ  ดังนั้นหากมีการพัฒนาระบบขอมูลของ
เจาหนาที่ตํารวจเพื่อนําเอาผลการสอบสวนเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของแตละคดีมาใชอยาง
ครบถวน ในปจจัยตาง ๆ ที่สําคัญ  เชน แผนผังการชน  ลักษณะการชน  แผนที่บริเวณที่เกิดเหตุ  สาเหตุ
จากบุคคล อุปกรณ สภาพแวดลอม   แลวนําไปวิเคราะหรวมกับขอมูลผูที่บาดเจ็บและเสียชีวิตที่มีอยูที่
โรงพยาบาล ยอมจะทําใหสามารถนําขอมูลที่มีความครบถวน  ครอบคลุมปจจัยตาง ๆ ไปใชในการ
กําหนดมาตรการในการปองกันอุบัตเหตุไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

2.2 ชนิดของรถที่เกิดเหตุ 
คดีสวนใหญเกิดจากรถ 2 คัน ชนกันมากที่สุด คือ 378 คดี คิดเปนรอยละ 71.7 มีจํานวนรถ

ที่เกี่ยวของ จํานวน 756 คัน รถที่เกิดเหตุมากที่สุดคือรถจักรยานยนต  จํานวน 457 คัน (รอยละ 48.88) 
ผลการศึกษาครั้งนี้สอดคลองกับขอมูลการจดทะเบียนรถ  ของขนสงจังหวัดมหาสารคาม   คือ 
รถจักรยานยนตเปนรถที่มีการจดทะเบียนมากที่สุด  เมื่อมีปริมาณรถจักรยานยนตมาก ยอมทําใหมี
โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุไดมากขึ้น ผลการศึกษานี้คลายคลึงกับ ผลการศึกษาของ    ศิริพร  สักกะบูชา(25)  
ภัทราวรรณ มณีสาคร(76)  วิลาศ นรินทรและคณะ(75)  ซึ่งพบวา ผูปวยที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาล
สวนใหญไดรับการบาดเจ็บเนื่องจากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 

ดังนั้นกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตจึงถือไดวาเปนกลุมเปาหมายสําคัญที่จะตองดําเนินการ
อยางเรงดวน ทั้งในดานการกําหนดมาตรการในดานการใหความรูเพื่อใหผูขับขี่ปฏิบัติตนตามกฎจราจร 
ไดอยางถูกตองและมาตรการทางดานกฎหมาย   ที่ตองบังคับใชอยางเขมงวด  ในกลุมผูขับขี่
รถจักรยานยนต เชน การใชหมวกนิรภัย  การตรวจจับความเร็วรถ  การดัดแปลงรถ  จึงจะทําใหกลุมผูขับ
ขี่รถจักรยานยนตซึ่งเปนยานพาหนะที่กอใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด  ตระหนักถึงความสําคัญของการ
ปองกันอุบัติเหตุไดมากขึ้น 

2.3 ปจจัยดานถนน 
2.3.1  วัน และเวลาที่เกิดเหตุ   
วันเสาร  และวัน อังคาร  เปนวันที่เกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกมากที่สุด (รอยละ  

16.3)  ซึ่งอาจจะเนื่องมาจาก วันเสารเปนวันหยุด มีผูเดินทางเพื่อไปพักผอนมากกวาวันปกติทําใหเกิดคดี
อุบัติเหตุจราจร มากกวาวันอื่น ๆ ผลการศึกษานี้แตกตางกับ ผลการศึกษาของเกรียงศักดิ์ หลิวจันทร
พัฒนา  และ สุภา  เทียมทอง(44)  ที่พบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นในวันจันทร  สําหรับ เดือนที่เกิด  คดี
อุบัติเหตุจราจรทางบกมากที่สุด  คือเดือนธันวาคม  (รอยละ  14.6)  ซึ่งเปนเดือนที่มีเทศกาลวันหยุดที่
สําคัญ ที่ประชาชนมักจะตองเดินทางมากกวาเดือนอื่น ๆ  

   ดังนั้นในชวงวันหยุด ควรมีการกําหนดมาตรการดานความปลอดภัยบนทองถนน 
แตกตางจากวันอื่น ๆ เชน ควรกําหนดใหมีการใชสัญญาณไฟจราจร ในชวงเวลาคับขันรีบดวน ในการ
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เดินทางทองเที่ยวและ ชวงเวลาที่เกิดคดีมากที่สุด(18.01-21.00น.)  ควรกําหนดใหมีการตั้งดานตรวจจับ 
ความเร็วของรถ   การฝาฝนกฎจราจรตาง ๆ และการดื่มสุราในผูขับขี่ ซึ่งเปนปจจัยที่สําคัญ  ที่กอใหเกิด
อุบัติเหตุ   และควรมีการกําหนดจุดพักรถแกผูที่ขับขี่ระยะทางไกล  เพื่อลดการใชสารกระตุน ในผูขับขี่  
คาดวาหากมีการกําหนดมาตรการที่เขมงวดและตอเนื่อง ในชวงวันหยุด  จะทําใหประชาชนใหความ
รวมมือในการปองกันอุบัติเหตุมากขึ้น สงผลใหอัตราการเกิดอุบัติเหตุในวันหยุด ลดลงได 

2.3.2 สถานที่เกิดเหตุ 
 ทางหลวง แผนดิน เปนประเภทถนนที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกมากที่สุด (รอยละ  

80.3)เปนทางตรง ( รอยละ 53.3)และ เกิดเหตุที่บริเวณบานพักอาศัย( รอยละ 49.1)ผลการศึกษานี้
สอดคลองกับ ผลการศึกษาของ ทิพาพรรณ  พวงซอนกล่ิน(43) อรวรรณ  เรืองสนามและคณะ(77)       วิ
รัตน พุธเมธี และคณะ (89)  ศึกษาพบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นบนทางลาดยางและเปนทางเรียบ 

 ทางหลวงแผนดินทีเ่กิดคดจีราจรมากทีสุ่ดคือถนนสาย มหาสารคาม- โกสุมพิสัย  
(รอยละ 8.9 )แตเมื่อนําขอมูลเกี่ยวกับปริมาณการจราจร  ระยะทางและจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต 
จากอบุัติเหตุ ของทางหลวงแผนดินแตละสาย    มาวิเคราะห เพื่อการพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง
บนทางหลวง พบวา   ถนนที่มี Accidental Rate สูงที่สุดคือ ถนนสาย  โกสุมพิสัย-โสกขุน   หมายเลข
ถนน 2322(210)  มี Accidental Rate คือ 314.34  ตอ 100 ลานยานพาหนะ-กิโลเมตร  ( HMVK)เมื่อ
นํามาพจิารณาตาม เกณฑของกรมทางหลวง  ซึ่งกําหนดคาวิกฤต เพื่อใชในการกําหนดบริเวณอันตราย
บนถนน ในถนนที่เปนทางตรง วา ถามอีุบัติเหตุบนถนนที่เปนทางตรง เกิน 5 คร้ัง/ป ถอืวาเปนบริเวณ
อันตรายบนถนน (69 ) ดังนั้น ทางหลวงแผนดิน สายถนนสาย มหาสารคาม- โกสุมพิสัย   หมายเลข
ถนน 208(200 )   จึงถือไดวาเปน Hazardous Highway section  ของจังหวัดมหาสารคาม   เนื่องจากมี
จํานวนอบุัติเหตุเกิดขึ้น ถึง 45 ครั้ง/ป ซึ่งสูงเกินเกณฑมาตรฐานที่กรมทางหลวงกําหนดและมีคา 
Accidental Rate สูงกวาถนนสายอื่น ๆ  
         ทั้งนี้จําเปนตองมีการดําเนินงานในดานการวิเคราะหเกี่ยวกับสภาพทางเรขาคณิต ของ
ถนน สภาพผิวถนน  ปายสัญญาณตาง ๆ และ สวนประกอบของถนนอื่น ๆที่มีผลตอความปลอดภัยใน
การขับขี่ยานพาหนะ  วามีขอบกพรองใดที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ และนําผลการวิเคราะหมาใชในการ
ปรับปรุงแกไขดานวิศวกรรมจราจร  เพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  บนทางหลวงแผนดิน   

เนื่องจากในรายงานคดีจราจรทางบกสวนใหญไมไดระบุหลักกิโลเมตรของถนนแตละสายที่
เกิดเหตุไวอยางครบถวน จึงทําใหไมสามารถวิเคราะหจุดอันตรายบนถนนได วาบริเวณอันตรายอยูที่ชวง
หลักกิโลเมตรใดของถนน  ดังนั้น เพื่อใหสามารถระบุบริเวณที่อัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงของถนนแตละ
สาย ไดอยางแมนยํามากขึ้น   ควรกําหนดใหขอมูล เกี่ยวกับหลักกิโลเมตรของถนนที่เกิดเหตุ เปนขอมูลที่
มีความสําคัญมาก  ตองมีการบันทึกรายละเอียดไวทุกคดี ใหครบถวน   

ทางรวมทางแยก ทางรวมทางแยก ที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด คือ ส่ีแยกตลาดเชียง
ยืน   อําเภอเชียงยืน มีอัตราอุบัติเหตุ คือ 3.8 ตอ ลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก( MVK)     รองลงมาคือ 
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ส่ีแยกหอพักอิสาน     อําเภอเมือง  มีอัตราอุบัติเหตุ  คือ 2.6 ตอลาน ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก และ ส่ี
แยกบานเขวา   อําเภอเมือง  มีอัตราอุบัติเหตุ คือ 2.5 ตอลานยานพาหนะที่เขาสูทางแยก  

สาเหตุที่ทําใหส่ีแยกตลาดเชียงยืนมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากเนื่องมาจาก เปนทางแยกของถนน
เชียงยืน- ขอนแกน เปนทางหลวงแผนดินสายหลัก  ตัดกับ ทางหลวงแผนดิน สาย เชียงยืน – กระนวน  
และ ถนนสายเชียงยืน- โกสุมพิสัย  ทําใหมีปริมาณการจราจรเปนจํานวนมาก  และไมมีการติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร   ไมมีสัญลักษณและปายเตือนในการชลอความเร็ว     มีการอนุญาตใหจอดรถ
บริเวณไหลทางทําใหไมสะดวกในการจราจร     ทั้งนี้จึงควรศึกษาถึงปจจัยอื่น ๆที่เกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุ  โดยการเฝาระวังและเก็บขอมูลดานระบาดวิทยาตอไป  เพื่อนํามาใชในวิเคราะหหาสาเหตุ และ
ปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรท่ีบริเวณทางรวมทางแยกนี้วามีสาเหตุจากอะไร  และนําผลการศึกษาท่ี
ไดไปใชในการวางแผนกําหนดมาตรการลดอุบัติเหตุตอไป 
 
3. ขอมูลเกี่ยวกับคดีอุบัติเหตุจราจร 
 3.1 ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร   

สวนใหญ เปนคดีที่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตมากที่สุด( รอยละ 39.28 ) ลักษณะการ
ชนของรถคันเกิดเหตุ เกิดขึ้น เนื่องจาก รถชนกันมากที่สุด ( รอยละ 69.86 ) ผลการศึกษาดังกลาวตางกับ
ผลการศึกษา ของสุดา  สมบัติโยธา (33)  ที่ทําการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจรจาก
รถจักรยานยนต  ซึ่งพบวา อุบัติเหตุสวนใหญ เกิดจากรถจักรยานยนตคว่ําเอง  

สาเหตุจากบุคคลที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกสวนใหญเกิดจากการขับรถเร็ว
เกินกวากําหนดมากที่สุด ( รอยละ 45.61 ) รองลงมาคือ ขับรถตัดหนากระชั้นชิด (รอยละ 9.98 )  ขับรถ
แซงอยางผิดกฎหมาย (รอยละ 7.01)  ตามลําดับซึ่งผลการศึกษาคลายกับ ภรต  โทนแกว (28) ที่พบวา ผู
ขับขี่รถจักรยานยนต มีพฤติกรรมขับรถเร็วกวากําหนด รอยละ 39.8  

สาเหตุจากอุปกรณเกิดจาก ระบบหามลอขัดของ มากที่สุด ( รอยละ 77.65) สาเหตุ
จากสภาพแวดลอม   สวนใหญเกิดจากอากาศมืดครึ้มมากที่สุด (รอยละ 25.54 )  รองลงมา คือ ระบบ
สัญญาณไฟจราจรไมมีหรือขัดของ ( รอยละ 18.21 ) ซึ่งผลการศึกษานี้แตกตาง กับผลการศึกษา ของ  
Wong (62)    ปรีชา  เจียมพิริยะ (90)  วนิดา  เมธาลักษณ(12)  ผลการศึกษาพบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้น
ในขณะที่ทัศนะวิสัย แจมใส  มีแสงสวาง    จากผลการศึกษาครั้งนี้    ควรนําไปใชประโยชนในการ
ปรับปรุงดานสภาพแวดลอมของถนน ใหมีความสวางเพียงพอในชวงที่มีอากาศมืดครึ้ม  เชน ติดตั้งระบบ
ไฟตามขางถนน ที่เปดปด ตามปริมาณแสง ซึ่งจะชวยใหผูขับขี่รถในชวงที่มีอากาศมืดครึ้ม   มีหมอกมาก  
สามารถมองเห็นถนนไดชัดเจนมากขึ้น   และติดตั้งไฟสวางสีเหลืองในบริเวณทางรวมทางแยก เพื่อให
ผูใชทางมองเห็นไดชัดเจนมากขึ้นเมื่อขับรถถึงบริเวณทางรวมทางแยก 

 
4. ปจจัยที่มีความสัมพันธกับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจร 

4.1 สภาพแวดลอม    
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ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรมีความแตกตางกันตามสภาพแวดลอม   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ( p – value < 0.001 )  โดยเฉพาะสาเหตุเนื่องจากอากาศมืดครึ้ม มีหมอกควัน ฝุน
มาก พบวา มีความรุนแรงระดับเสียชีวิตมากที่สุด  อาจเกิดขึ้นเนื่องจากเมื่อผูขับขี่ไมสามารถมองเห็น
ถนนและสภาพการจราจร ไดอยางชัดเจน สงผลตอการตัดสินใจในการแกไขสภาวะคับขันไดไมดีนัก  อาจ
สงผลใหไมสามารถหยุดรถไดทันทวงทีเมื่อเกิดเหตุสุดวิสัยเกิดขึ้น เชน สัตวตัดหนารถหรือมีรถสวน
ทางเดินรถ เขามาผิดชองทาง   จึงทําใหอาจเกิดการชนกันอยางรุนแรง กอใหเกิดการบาดเจ็บสาหัสและ
เสียชีวิต   ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการกําหนดมาตรการรวมกันระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของดานวิศวกรรม
จราจร เพื่อปรับปรุงดานแสงสวางของถนน และ   เจาหนาที่ตํารวจ  รวมกับเจาหนาที่สาธารณสุข  ในการ
ติดตามเฝาระวังอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นวาหลังจากแกไขดานวิศวกรรมจราจร  และติดตั้งอุปกรณ    เสาไฟ  
เพื่อใหแสงสวางแลว มีอุบัติเหตุลดลงหรือไม  และลดลงจากอัตราเดิมอยางไร 

4.2 ลักษณะการชนกัน 
ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรแตกตางกันตามลักษณะการชนกันของยานพาหนะและ

ผูใชทาง  พบวา คดีที่มีความรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตสวนใหญมีลักษณะการชนกัน แบบรถชนกัน ผล
การศึกษานี้สอดคลองกับ ผลการศึกษาของ บุษบา  เพ็ญสุวรรณ(87)   ซึ่งพบวาลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
มีความสัมพันธกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ    

 เมื่อพิจารณาเกี่ยวกับลักษณะการชนกันของรถ   ถึงแมวาจะเกิดขึ้นระหวางรถที่มีน้ําหนัก
บรรทุกนอย ๆ ที่ชนกัน เชนรถจักรยาน กับรถจักรยานยนต   ก็สามารถกอใหเกิดการบาดเจ็บถึงขั้น
บาดเจ็บสาหัส   และเสียชีวิตได  เนื่องจากรถไมมีระบบนิรภัย  ยอมจะสงผลใหเมื่อไดรับแรงปะทะจาก
การชนกันยอมมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสาหัส และเสียชีวิตไดงายกวารถท่ีน้ําหนักมากกวาและมีระบบ
นิรภัยที่ดีกวา เชน มีคานกันกระแทก มีระบบถุงลมนิรภัย ฯลฯ  

จุดเกิดเหตุ:สถานที่เกิดเหตุ   
ความรุนแรงของคดีจราจรทางบกแตกตางกันตามจุดเกิดเหตุ ซึ่งในคดีที่เกิดบนทางตรง มี

สัดสวนของความรุนแรงระดับเสียชีวิตมากที่สุด ( รอยละ 26.9 )และเกิดเหตุบริเวณที่พักอาศัย   ผล
การศึกษานี้สอดคลองกับผลการศึกษาของ วนิดา  กําจัดดัสกร(27) วนิดา เมธาลักษณ(12)   วิทยา  ชาติ
บัญชาชัยและคณะ (48,88)  ซึ่งพบวาผูที่ไดรับบาดเจ็บสวนใหญเกิดอุบัติเหตุบนทางเรียบ  เปนทางตรง   

เนื่องจากเมื่อยานพาหนะที่ขับขี่บนทางตรง จะใชความเร็วในการขับขี่เกินกวาที่กําหนด ทํา
ใหเมื่อมีการชนกันเกิดขึ้นจะกอใหเกิดการปะทะกันอยางรุนแรง    จากผลการศึกษาของ อนันต  ตัณมุขย
กุล  พบวาเมื่อผูขับขี่ใชความเร็วสูงกวา 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง จะมีอัตราสูงถึง 30 เทา ของความเร็วที่ต่ํา
กวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง  ทั้งนี้ในการเกิดอุบัติเหตุบนทางตรงโดยรถยนตใชความเร็ว 100 กม/ชม 
สามารถนํามาเปรียบเทียบกับ การที่ของตกจากที่สูงในระดับ 40 เมตร   ผลที่เกิดจากการตกจากที่สูง
ระดับดังกลาว  ยอมทําใหผูขับขี่ และผูโดยสาร ไดรับบาดเจ็บสาหัส หรือเสียชีวิตได  และผูขับขี่สวนใหญ
จะไมคอยระมัดระวังในทางตรง   แตจะชะลอความเร็วเมื่อเขาสูทางโคงหรือทางรวมทางแยก(7)    
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 ดังนั้นการแกไขทางวิศวกรรมเพื่อใหผูขับขี่บนทางตรง ไมสามารถขับรถดวยความเร็วเกิน
กวาที่กฎหมายกําหนด  และการใชมาตรการตรวจจับความเร็วของรถ  ควรนํามากําหนดเปนมาตรการ
หลัก เพื่อชวยใหประชาชนไดมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเส่ียงเกี่ยวกับการขับรถเร็วบนทางตรง  ชวยให
สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนทางตรงได 

การจับกุมคนขับรถคันเกิดเหตุ  
ความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรแตกตางกันตามการจับกุมคนขับรถคันเกิดเหตุ ซึ่ง คดีที่

มีความรุนแรงในระดับเสียชีวิตสวนใหญ ผูขับขี่จะถูกจับกุม   เนื่องจากเปนผูกระทําความผิดทั้งในดาน
อาญา และทางแพง   ในดานการกระทําการโดยประมาทเปนเหตุใหผูอื่นถึงแกชีวิต  จึงตองถูกดําเนินคดี
ตามกฎหมาย   ทั้งนี้ในกลุมผูขับขี่ที่ถูกจับกุม พบวาในรายงานคดีจราจรสวนใหญไมมีการระบุเกี่ยวกับ
สาเหตุของบุคคลเนื่องจาก การเมาสุราของผูขับขี่    ทั้งนี้เนื่องจากขั้นตอนในการตรวจพิสูจนเกี่ยวกับ
ระดับแอลกอฮอลในเลือด มีความยุงยากซับซอน และขาดเครื่องมือที่สะดวกตอการตรวจยืนยัน ทําให
เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญ ไมไดมีการตรวจยืนยันเกี่ยวกับระดับแอลกอฮอลในเลือดของผูขับขี่ที่ถูกจับกุม   
ดังนั้นผลการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ในดานปจจัย
สวนบุคคล  จึงสามารถวิเคราะหไดแตเฉพาะอายุ กับเพศ ของผูขับขี่ วามีความแตกตางกันหรือไม แต
ปจจัยเกี่ยวกับระดับแอลกอฮอลในรางกาย เชนการเมาสุราของผูขับขี่  ไมสามารถนํามาใชในการศึกษา
ในครั้งนี้ได 

ชวงเวลาที่เกิดเหตุ   
ในชวงเวลาที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรที่มีระดับความรุนแรงของคดีอุบัติเหตุจราจรที่แตกตาง

กันตามชวงเวลาที่เกิดเหตุ   ซึ่งคดีอุบัติเหตุจราจรที่มีความรุนแรงในระดับเสียชีวิต พบวา เกิดขึ้นในชวง
เวลา 18.01 –21.00 น. ผลการศึกษานี้สอดคลองกับการศึกษาของ   Wong และคณะ(62)          ศิริพร  
สักกะบูชา(25)    อรวรรณ   เรืองสนาม และ คณะ(77)   ซึ่งพบวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นในชวงเวลา 
18.00-23.00 น.  ทั้งนี้เนื่องจากเปนชวงเวลาใกลค่ํา  แสงสวางไมเพียงพอ  ทําใหผูขับขี่มองไมเห็นสภาพ
การจราจรไดชัดเจน   และสําหรับในถนนที่อยูในตางจังหวัด  มักจะพบกับปญหาที่เกิดขึ้นเนื่องจาก สัตว
ตัดหนารถ   เนื่องจากเปนชวงเวลาที่เกษตรกรกําลังตอนสัตวกลับจากไรนา  และมักเกิดเหตุที่ไมคาดคิด
ได  ดังนั้นผูที่ขับขี่ในชวงระยะเวลา ใกลค่ําจึงตองใชความระมัดระวังมากกวาชวงเวลาอื่น ๆ 

เพศของผูขับข่ี 
       ผูขับขี่ที่เปนเพศชาย มีความรุนแรงคดีแตกตางกับเพศหญิง โดยเฉพาะในคดีที่มีความ
รุนแรงในระดับบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิต   ดังนั้นในการกําหนดมาตรการ เพื่อการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร  ควรมุงเนนการจัดกิจกรรมในกลุมผูขับขี่เพศชายจึงจะตรงกับกลุมเปาหมาย 
 
จุดออนของการวิจัยครั้งนี้  

1. การวิเคราะหอุบัติเหตุจราจรจากแบบรายงานคดี จราจรทางบก  ไมครอบคลุมถึงกลุมผูที่
ประสบอบุัติเหตทุี่ไมรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต หรือบาดเจบ็สาหัส  ซึ่งทําใหจํานวนผูที่ประสบอุบัติเหตุในคดี
จราจร ต่ํากวา สถานการณที่เกิดขึ้นจริง ดังนั้น  ทําใหการนาํเอา numerator มาใชในการวิเคราะหบริเวณ
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อันตรายบนถนน ไมอาจเปรียบเทียบระดับความเสี่ยงของบริเวณอันตรายบนถนนได แตอยางไรก็ตาม  
การเลือกบริเวณอันตรายบนถนน โดยใช numerator  ทําใหไดบริเวณที่มีจํานวนคนเจ็บและคนตายมาก  
จึงเปนประโยชนแกประชาชนจํานวนมาก 

2. การเลือกบริเวณอันตรายไมไดนําเอาความรุนแรงของอุบตัิเหตุมาใชในการวิเคราะหรวม 
อาจทําใหการจดัลําดับความสาํคัญไมเหมาะสม 

3. ขอมูลของแบบรายงานคดีที่เจาหนาที่ตํารวจรายงานไว ไมละเอียดเพียงพอที่จะบอก
ลักษณะการชน และตัวแปรอืน่ ๆ ที่จําเปน  จึงทําใหการวิเคราะหความบกพรองของบริเวณอันตรายบน
ถนนไดไมครอบคลุม 

4. ขาดการเชื่อมโยงขอมูลการบาดเจ็บและตาย  กบัลักษณะ ทางกายภาพของถนน  
 

ปญหาและอปุสรรค 
 

1. เนื่องจากเปนการศึกษาขอมูลยอนหลังจากระบบรายงานขอมูลที่มีการบนัทึกไว ทําใหได
ขอมูลตัวแปรทีสํ่าคัญไมครอบคลุม เชน ขอมลูเกี่ยวกับการใชอปุกรณนิรภัยของผูขับขี่  ขอมูลเกี่ยวกับ
หลักกิโลเมตรของถนนที่เกิดเหต ุ  ทําให ไมสามารถวิเคราะห   วาบริเวณอันตรายบนถนนที่เกิดขึ้น
บอยครั้งอยูที่หลักกิโลเมตรใด 

2. ถนนแตละสายที่อยูในพื้นทีจ่ังหวัดมหาสารคาม อยูในความรับผิดชอบของแขวงการทาง
ทั้งหมด 4 จังหวัด ไดแก มหาสารคาม ขอนแกน  กาฬสินธุ และ บุรีรัมย ดังนั้น ในดานของขอมูลปริมาณ
การจราจรและขอมูลเกี่ยวกับของถนนแตละเสน  จําเปนตองพิจารณาถึงความเหมาะสม เนื่องจากแตละ
แขวงการทางจะทําการสํารวจในแตละหมายเลขถนน ท่ีอยูในความควบคุม ( Control section )  
จําเปนตองใหผูเชี่ยวชาญดานวิศวกรรมจราจรเปนผูพิจารณาดานความเหมาะสมของขอมูลที่นํามาใช 

 
 

ขอเสนอแนะ ในการนําผลการวิจัยครั้งนี้ไปใช 
 
 จากการศึกษาครั้งนี้แสดงใหเห็นวา ปจจัยที่มีผลตอการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ในจังหวัด
มหาสารคาม   สวนใหญเกิดขึ้นบนทางหลวงแผนดิน  และมีสาเหตุจากไฟสัญญาณจราจร ไมมี หรือ
ขัดของ     ไมมีปายสัญญาณจราจรประเภทเตือน  นอกจากนั้นแลวพบวา คดีที่มีความรุนแรงถึงเสียชีวิต  
บาดเจ็บสาหัส   สวนใหญ  มีสาเหตุจากบุคคล  คือการขับรถเร็วเกินกวากําหนด และพฤติกรรมฝาฝนกฎ
จราจรตาง ๆ   ซึ่งเปนพฤติกรรมการใชรถอยางประมาท ที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ   ดังนั้นจึงจําเปนที่
ผูเกี่ยวของแตละฝาย  จะตองรวมมือกัน ในการปองกันอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จากการใชรถใชถนน   ซึ่ง
ผลการวิจัยในครั้งนี้    อาจนําไปใชเปนแนวทาง  ในการวางแผนปองกันอุบัติเหตุจราจรได    โดยมี
ขอเสนอแนะดังนี้คือ 
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 1. นําเสนอผลการวิจัยแกคณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุและอุบัติภัย  จังหวัดมหาสารคาม เพื่อ
นําเสนอขอมูลเกี่ยวกับ ลักษณะทางระบาดวิทยา สาเหตุและการกระจาย ของปญหาอุบัติเหตุจราจร  
บริเวณทางรวมทางแยกที่เปนอันตราย  ที่เกิดขึ้น   เพื่อเปนฐานขอมูลในการนําไปใชวางแผน  กําหนด
มาตรการ  แนวทางการปองกันและควบคุมอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดมหาสารคาม  ใหตรงกับ
กลุมเปาหมายและสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งจะสงผลใหสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได
อยางมีประสิทธิภาพ 
 2.   นําเสนอขอมูลเกี่ยวกับ  บริเวณทางรวม ทางแยก ที่มีคดีอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นมากที่สุด  10 
อันดับแรก ที่ควรไดรับการแกไขและกําหนดใหมีการเฝาระวังและติดตามประเมินผล  แกแขวงการทาง  
เพื่อใหมีการดําเนินการ  ติดตั้งปายสัญญาณจราจร  ประเภทเตือน   ดูแลใหมีไฟสัญญาณจราจร   ให
สามารถใชงานไดตลอดเวลา   โดยเฉพาะในชวงเวลา ที่เกิดอุบัติเหตุมาก เชนชวงเวลา 18.00 – 20.00 น.  

   3. เสนอให คณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุและอุบัติภัยของจังหวัด เกี่ยวกับการกําหนด
มาตรการบังคับใชกฎหมาย ใหเขมงวดมากขึ้น โดยเฉพาะในดานการใชอุปกรณนิรภัย ของผูขับขี่  และ
ผูโดยสาร  ซึ่งจากการศึกษาครั้งนี้ พบวา  สวนใหญผูขับขี่ ไมใชอุปกรณนิรภัย  ทําใหเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น 
มักจะไดรับบาดเจ็บสาหัส หรือเสียชีวิต และมาตรการกวดขันเรื่อง การตรวจจับรถที่ใชความเร็วเกินกวา
มาตรฐานกําหนด เนื่องจาก สาเหตุที่ทําใหเกิดคดีอุบัติเหตุจราจร มากที่สุด เกิดจาก การขับรถเร็วเกิน
กําหนด และมีพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจร ตาง ๆ เชน การแซงรถอยางผิดกฎหมาย   ไมยอมใหรถที่มีสิทธิ
ไปกอน   ทั้งนี้ เจาหนาที่ตํารวจซึ่งเปนผูมีอํานาจเปนเจาพนักงานในการดําเนินการบังคับใชกฎหมาย  
จําเปนตองดําเนินการอยางเขมงวดและตอเนื่อง  จึงจะสามารถกระตุนใหประชาชน ปรับเปล่ียน
พฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุใหลดลงได  

 3.  ควรมีการนําเรื่อง วิธีการขับขี่รถที่ถูกกฎจราจร เขาไปในหลักสูตรการฝกอบรม กลุมวัยทํางาน 
ในสถานที่ทํางานตาง ๆ รวมทั้ง กลุมผูที่สอบเพื่อขอมีใบอนุญาตขับขี่  เนื่องจากเปนกลุมเส่ียง( อายุ 18-
25 ป ) และควรนําเขาในหลักสูตรการเรียนการสอน ของนักเรียนระดับอุดมศึกษา และ มัธยมศึกษา ที่
เปนกลุมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ เชนกัน โดยควรฝกปฏิบัติใหมากขึ้น 

4.  ทางหลวงแผนดินที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 10 อันดับแรก ควรไดมีการติดตามเก็บขอมูลเฝา
ระวังอยางตอเนื่อง เชน หลักกิโลเมตรที่เกิดเหตุของแตละคดี  แผนผังการชนกันของรถที่เกิดเหตุ ลักษณะ
ทางกายภาพของถนน   การประเมินดัชนีชี้วัดความปลอดภัยของถนนตามเกณฑดานวิศวกรรมจราจร   
และทําการวิเคราะหหาบริเวณอันตราย ของถนนสายนั้น ๆ ใหได วามีสาเหตุใดที่ทําใหบริเวณนั้นเกิด
อุบัติเหตุมาก  เพื่อใหสามารถนําขอมูลที่ได ไปใชในการแกไขดานวิศวกรรมจราจร หรือ ดานอื่น ๆ ตอไป 
 
ขอเสนอแนะในการทําวิจัยครั้งตอไป 

1. ควรทําการศึกษาปริมาณการจราจรของถนนแตละสายที่เกิดคดีอุบัติเหตุจราจรเปน
จํานวนมาก  รวมกับขอมูลจากรายงานคดีอุบัติเหตุจราจร  และขอมูลของโรงพยาบาล เพื่อนําขอมูลมาใช
ในการวิเคราะหหาบริเวณอันตรายของถนน  ไดชัดเจนมากขึ้น   
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2. ควรทําการศึกษาแบบ Prospective   ในการรวบรวมขอมูลจากคดีอุบัติเหตุจราจร  โดย
ใชขอมูลรวมกับ Trauma  Registry  ของโรงพยาบาล  จะทําใหไดขอมูลครบถวน และวิเคราะหปจจัย
ดานบุคคล   ยานพาหนะ และสิ่งแวดลอมไดครอบคลุมมากขึ้น  

3. ศึกษาแนวทางการจัดการระบบฐานขอมูลอุบัติเหตุจราจร รวมกับระหวางเจาหนาที่
ตํารวจ และ เจาหนาที่สาธารณสุข  แขวงการทาง  กรมทางหลวง ซึ่งมีฐานขอมูลที่มีคลายคลึงกัน และ
เปนกลุมผูปฏิบัติงานที่มีโอกาสไดขอมูลจากผูประสบอุบัติเหตุมากที่สุด  โดยทําการวิเคราะหหา
ฐานขอมูลที่ใชรวมกัน         ตัวแปรที่มีความจําเปนที่ตองเก็บรวบรวม  วิธีการรวบรวมขอมูล   และการ
กําหนดบทบาทหนาที่ในการพัฒนาฐานขอมูลอุบัติเหตุจราจรรวมกัน  
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  ขอมูล          ลงระหัส    
 
                    10. การใชอุปกรณนิรภยัของผูโดยสาร 
                                                1.ใช                2.ไมใช            9  ไมมีขอมูล 

ขอมูลผูขับขี่รถที่เกิดเหตุคนัที่ 2 
                     11.  อาย…ุ……..ป   99.ไมมี ขอมูล   
                     12.  เพศ  1.ชาย  2.หญิง  9.ไมมีขอมูล     

 13.    การมีใบอนุญาตขับขี่ 
 1.มีใบอนุญาต( ใหกรอกขอมูลในขอ4,5)   
 2.ไมมีใบอนุญาต 

 9.ไมมีขอมูล 
       14. ประเภทใบอนุญาต         1 .ชั่วคราว       2  ตลอดชีพ         9. ไมมีขอมูล  
       15. สัญชาติของผูขับขี่ 
                                           1. ไทย    2. จีน   
                                           3. อ่ืน ๆ              9.ไมมีขอมูล   
       16. การจบักุมผูขับขี่ 
                  1. จับกุม             2. หนี             9.ไมมีขอมูล 

                    17. การใชอุปกรณนิรภยัของผูขับขี่ 
                                                1.ใช                2.ไมใช            9  ไมมีขอมูล 
                    18. การใชอุปกรณนิรภยัของผูโดยสาร 
                                                1.ใช                2.ไมใช            9  ไมมีขอมูล 

ขอมูลผูขับขี่รถที่เกิดเหตุคนัที่   3 
                     19. อายุ………..ป   99.ไมมี ขอมูล   
                     20. เพศ  1.ชาย  2.หญิง  9.ไมมีขอมูล     

 21. การมีใบอนุญาตขับขี่ 
 1.มีใบอนุญาต( ใหกรอกขอมูลในขอ4,5)   
 2.ไมมีใบอนุญาต 

 9.ไมมีขอมูล 
       22. ประเภทใบอนุญาต         1 .ชั่วคราว       2  ตลอดชีพ         9. ไมมีขอมูล 
          
 
 



  

       ขอมูล      ลงระหัส 
    
23. สัญชาติของผูขับขี่ 
                                           1. ไทย    2. จีน   
                                           3. อ่ืน ๆ              9.ไมมีขอมูล   
24. การจับกุมผูขับขี่ 
                  1. จับกุม             2. หนี             9.ไมมีขอมูล 

              25. การใชอุปกรณนิรภัยของผูขบัขี่ 
                                                1.ใช                2.ไมใช            9  ไมมีขอมูล 
              26. การใชอุปกรณนิรภัยของผูโดยสาร 
                                                1.ใช                2.ไมใช            9  ไมมีขอมูล 
 
 .    ตอนที่  2                 ชนิดและประเภทรถที่เกิดเหตุ 
    27.  ชนิดของรถ  
  1. รถเกง  2.รถจักรยานยนต 
  3. รถยนตสามลอ  4.รถแทกซี่ 
   5.รถปกอัพ  6.รถตู 
   7.รถโดยสาร     8.รถจักรยาน  
   9.รถสามลอถีบ     10.รถนักเรียน 
  11.รถบรรทุก 6 ลอ     12.รถบรรทุก  10 ลอ 
                       13.รถบรรทุกพวง     14.รถกึ่งพวง 
   15. รถเพื่อการเกษตร   16. อ่ืนๆ                      99.ไมมีขอมูล   
      28 . จํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตใุนคดีนี ้

 1. รถเกง….คัน                                           2. รถปคอัพ……คัน  
      3.  รถจักรยานยนต….คัน                 4.รถสามลอ……คัน 
       5. รถตู ……คัน                                            6. รถจักรยาน….คัน 
       7. รถโดยสารประจําทาง …..คัน                 8.รถนักเรียน…..คัน 
        8. รถจักรยาน….คัน     9.รถบรรทุกพวง…คัน 
      10. อ่ืน ๆ ระบุ……………คัน  99.ไมมีขอมูล 

 
 
 



  

    ขอมูล     ลงระหัส 
 
                            29. ประเภทรถที่กอเหต ุ

1. สวนบุคคล  2. รับจาง 
3. รถเชา  4. รถราชการ/รัฐวิสาหกจิ 
9. ไมมีขอมูล 

 
ตอนที่  3.  ลักษณะการเกิดเหตุ   สาเหตุท่ีใหเกิดเหตุ    ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
  ขอมูล       ลงระหัส 
30. .ลักษณะการเกิดเหต ุ

1. รถยนตชนกนั    
2. รถชนคน 
3. รถชนสัตว/รถลากจูงดวยสัตว  
4. รถชนเสาไฟฟา 
5. รถมอเตอรไซดชนกัน 
6. รถชนสะพาน 

 7 .   รถชนสัญญาณจราจร 
 8.   รถยนตชนรถจักรยานยนต 
 9.   รถยนตพลิกคว่ํา/ตกถนน 
 10. รถจักรยานยนตพลิกคว่าํ/ลมเอง 
 11. รถจักรยานยนตชนกับรถจักรยาน 
 12. อ่ืน ๆ ระบุ……………………………….. 
 99. ไมมีขอมูล 

31. บริเวณที่เกิดเหต ุ
 1. เขตที่พักอาศัย    2. เขตโรงเรียน 
 3. เขตธุรกิจการคา   4. เขตสถานที่ราชการ 
 5. ตลาด     6. สถานบันเทิง 
 7. ที่เปล่ียว                                           8. สถานบริการ                   
 9. ไมมีขอมูล 
 

 
 



  

   ขอมูล               ลงระหัส 
                  32. จุดเกดิเหต ุ

1. ทางตรง  2. ทางโคง              3.ทางแคบ    
4.ทางเบี่ยง  5.ทางลาดชัน     6.วงเวยีน 
7.สะพาน                     8.ทางรวมทางแยก 
9.จุดเปดเกาะกลางถนน        10. ทางคนขาม 
11. ชองเขาออกถนน/สถานที่       12.ทางเดนิเทา/ไหลทาง 
13. ลาน/อาคารจอดรถ        14.อ่ืน ๆ ระบ…ุ…….. 
99.ไมมีขอมูล  

33.    สาเหตุที่ทําใหเกดิอุบัตเิหตุจากบุคคล    
1. ขับรถเร็วกวากฎหมายกําหนด 
2. ขับรถตัดหนากระชั้นชิด 
3. ขับรถตามกระชั้นชิด 
4. ขับรถผิดชองทาง 
5. ขับรถแซงอยางผิดกฎหมาย 
6. ขับรถครอมเสนแบงทาง 
7. ไมยอมใหรถที่มีสิทธิ์ไปกอน 
8. ขับรถไมชํานาญ 

                           9.  ไมหยดุรถในทางขาม 
                           10 ไมใหสัญญาณจอดรถ/เล้ียว/ชะลอ 

11. ไมใหโคมไฟในเวลาค่ําคืน 
                           12.ใชสัญญาณไฟไมถูกตอง 
                           13. หยุดรถกระทันหัน 
                           14. บรรทุกเกินอัตรา 
                           15. รถเสียไมแสดงเครื่องหมายหรือสัญญานตามที่กําหนด 
                           16. เมาสุรา 
                           17. ขับรถฝาฝนเครื่องหมาย/สัญญานจราจร 

18.  ขับรถหลับใน 
19. เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท 
20. อ่ืน ๆ ระบุ……………………….. 

                            99. ไมมีขอมูล 
 



  

 
                 ขอมูล           ลงระหัส  
                  34. สาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัตเิหตจุากอุปกรณยานยนต    

1. ระบบหามลอขัดของ 
2.    ระบบไฟขัดของ 
3. ระบบบังคับเล้ียวขัดของ 
4. ยางแตก 
5. ยางเสื่อมสภาพ 
6. ระบบเครื่องยนตขัดของ 
7. ดัดแปลงเครื่องยนต 
8. อ่ืน ๆ ระบุ…………….. 
9. ไมมีขอมูล 

                  35 .สาเหตุจากสภาพแวดลอม 
1. มีสิ่งกีดขวางถนน 
2. คนตัดหนารถ 
3. สัตวตัดหนารถ 
4. ถนนล่ืน 
5. ถนนชํารุด  เปนคลื่น  มีหลุม บอ 
6. มีหมอกควนั ฝุนมาก 
7. อากาศมืดครึ้ม 
8. ไมมีปายสัญญาณประเภทเตอืน 
9. มืดไมมีไฟฟาสวาง 
10. อ่ืน ๆ ระบุ……………………. 
99. ไมมีขอมูล 

            36.จํานวนผูบาดเจ็บ เปนคนเดนิเทา………..คน 
                        ผูขับขี่………..คน 
                       ผูโดยสาร ……………คน 
           37.จํานวนผูเสียชีวิต เปนคนเดินเทา………..คน 
                                                  ผูขับขี่………..คน 
                                                 ผูโดยสาร ……………คน 
 

 



  

 
                ขอมูล                                   ลงระหัส  
 
38.บุคคลไดรับอันตรายแกกายเล็กนอย 
               ชาย………………คน 
               หญิง…………….คน 
39. บุคคลไดรับอันตรายแกกายสาหัส 
               ชาย…………….คน 
               หญิง……………คน   
40.บุคคลไดรับอันตรายแกชีวิต ณ จุดเกิดเหต ุ
              ชาย …………..คน 
              หญิง………….คน 
41. บุคคลไดรับอันตรายแกชีวิต ที่โรงพยาบาล 
              ชาย…………..คน 
              หญิง………..คน 
42.มูลคาทรัพยสินเอกชนเสียหาย(ประมาณการ)………………….บาท  
                             ราชการเสียหาย(ประมาณการ)………………….บาท 
 
 







 
ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 
 

นางพชรวรรณ   คูสกุลรัตน  เกิดวันที่  12 มิถุนายน พ.ศ.2510  จังหวัดมหาสารคาม  สําเร็จ
การศึกษาชั้นมัธยมศึกษาปที่  6   พ.ศ. 2528       สําเร็จการศึกษาประกาศนียบัตรพยาบาลศาสตรและ
ผดุงครรภชั้นสูง     (เทียบเทาปริญญาตรี)       จากวิทยาลัยพยาบาลศรีมหาสารคาม พ.ศ. 2532      เขา
รับราชการครั้งแรก  ตําแหนงพยาบาลวิชาชีพ3  โรงพยาบาลแกดํา อําเภอแกดํา  จังหวัดมหาสารคาม      
ตอมา ยายไปปฏิบัติราชการที่  งานสงเสริมสุขภาพและรักษาพยาบาล  สํานักงานสาธารณสุขจังหวัด
มหาสารคาม  พ.ศ. 2534  สําเร็จการศึกษาปริญญาสาธารณสุขศาสตรบัณฑิต(บริหารสาธารณสุข)  จาก
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช   พ.ศ. 2535 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาเวชศาสตรชุมชน ภาควิชาเวชศาสตรปองกันและสังคม  คณะแพทยศาสตร   จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2542  ปจจุบันดํารงตําแหนง พยาบาลวิชาชีพ  7 งานสงเสริมสุขภาพและ
รักษาพยาบาล   สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดมหาสารคาม 
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