
Final Report
รายงานฉบับสมบูรณ์

โครงการศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุ
ที่เกิดจากรถบรรทุกขนาดใหญ่ในประเทศไทย
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หลักการและเหตุผล
สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2559

มูลนิธิไทยโรดส์ พบว่าประเภทยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
ได้แก่ จักรยานยนต์ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล

“ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกที่จัดเก็บโดยกรมการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2558 – 2560 มีอุบัติเหตุจ านวน 1,781 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต

จ านวน 1,228 ราย และมีผู้ได้รับบาดเจ็บ 3,906 ราย”
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วัตถุประสงค์

1 2 3

เพื่อให้ค าปรึกษาและแนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ
รถบรรทุกเพื่อให้ทราบสถานการณ์อุบัติเหตุของรถบรรทุกในปจัจุบัน

เพื่อส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของ
รถบรรทุก และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย เพื่อ
น ามาเป็นข้อมูลเพิ่มเติมในการวิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก

เพื่อเสนอแนะแนวทางการก าหนดมาตรการเพื่อความปลอดภัย
ส าหรับรถบรรทุก โดยใช้ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุและ

ข้อมูลอื่นๆ ที่ได้จากผลการศึกษาของโครงการเป็นหลัก
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การศึกษา ทบทวน มาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยของรถบรรทุก 

การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกที่มีอยู่แล้วในปัจจุบันและที่เคยได้มี
การด าเนินการมาอย่างเป็นรูปธรรมแล้วในประเทศไทย

การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย
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รายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุจากรถบรรทุกประจ าปี
งบประมาณ 2561 กรมการขนส่งทางบก พบว่า

ในปีงบประมาณ 2561 มีรถบรรทุกเกิดอุบัติเหตุรวมทั้งสิ้น 870 ครั้ง

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เกิดจาก“พฤติกรรม”ของผู้ขับรถ



1 ประเภทของรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ

กฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2524) ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2522ก าหนดประเภทของรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ มี 9 ลักษณะ
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การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกที่มีอยู่แล้วในปัจจุบันและที่เคยได้มีการด าเนินการ
มาอย่างเป็นรูปธรรมแล้วในประเทศไทย

2 ความปลอดภัยในการขนส่ง

1) บันทึกรายการต่างๆ ในสมุดประจ ารถ

2) ไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนท่ีในขณะขับรถเว้นแต่เป็นการสนทนาท่ีใช้อุปกรณ์เสริม

3) ใช้เครื่องอุปกรณ์และส่วนควบของรถ

4) แสดงเครื่องหมายหรือสัญญาณเมื่อจ าเป็นต้องจอดรถในทางเดินรถหรือไหล่ทาง

3 หลักสูตรการอบรมด้านความปลอดภัยในการขนส่งส าหรับ
พนักงานขับรถขนส่ง

ผู้ขับรถต้องเข้ารับการอบรมกับกรมการขนสง่ทางบก หรือหน่วยงานที่กรมการขนส่งทางบก
มอบหมายตามหลักสูตรและก าหนดเวลาท่ีอธิบดีประกาศก าหนด

4 การรับรองมาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุก บังคับใช้ต้ังแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ.2562



รถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อขึ้นไป ติดตั้ง GPS Tracking ตามคุณสมบัติท่ีกรมการ
ขนส่งทางบก ควบคู่กับการติดตั้งเครื่องบ่งชี้พนักงานขับรถ 

การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกที่มีอยู่แล้วในปัจจุบันและที่เคยได้มีการด าเนินการ
มาอย่างเป็นรูปธรรมแล้วในประเทศไทย

5 การติดตั้งเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถที่ใช้ในการ
ขนส่ง Global Positioning System : GPS
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6
การจัดให้มีสมุดประจ ารถ ประวัติผู้ประจ ารถ การตรวจสอบ

สภาพและความพร้อมของรถและผู้ขับรถ และรายงานอุบัติเหตุท่ี
เกิดจากการขนส่ง

7 การติดตั้งอุปกรณ์และแผ่นสะท้อนแสงไว้ที่ตัวรถ

8 การจัดให้มีเครื่องหมายหรือสัญญาณที่จะต้องแสดงเมื่อ
จ าเป็นต้องจอดรถในทางเดินรถหรือไหล่ทาง

9 การติดต้ังอุปกรณ์ส าหรับยึดตู้บรรทุกสินค้า (Twist-Lock)

10 ความปลอดภัยในการขนส่งวัตถุอันตรายทางถนน

ก าหนดประเภทหรือชนิดและลักษณะการบรรทุกวัตถุอันตรายที่ผู้ขับรถต้อง
ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ ชนิดที่ 4 แบ่งไว้ 9 ประเภท
1. วัตถุระเบิด
2. ก๊าซไวไฟ ก๊าซไม่ไวไฟ ก๊าซพิษ
3. ของเหลวไวไฟ
4. ของแข็งไวไฟ สารที่ลุกไหม้ได้เอง และสารให้ก๊าซไวไฟเมื่อสัมผัสกับน้ า
5. สารออกซไิดส์และสารอินทรีย์เปอร์ออกไซด์
6. สารพิษและสารติดเช้ือ
7. วัตถุกัมมันตรังสี
8. สารกัดกร่อน
9. วัตถุอันตรายอื่นๆ ซึ่งไม่อยู่ในประเภท 1-8 เช่น สารคลอไรด์



การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย

1 การจัดการกับจุดบอดของรถบรรทุก (Blind spots)
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มาตรการในการแก้ปัญหาจุดบอดของรถบรรทุกโดยการมองเห็นโดยตรง (Direct vision) ควรหยุด มอง และโบกมือ (stop, look and wave)

การออกแบบห้องโดยสารให้ต่ าลงส าหรับยานพาหนะ

การปรับปรุงการเพิ่มพ้ืนที่ของห้องโดยสาร

การติดตั้งกระจกมองข้าง / ติดตั้ง CCTV  / 
Rear, front and side sensors / 

Automatic side mirrors / Reversing 
alarms / Fresnel lenses 



การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย

2 การติดตั้ง Side guards Safer Lorry Scheme The Way Forward ของ London ก าหนดไว้ว่า รถที่มีน้ าหนักรถรวม
มากกว่า 3.5 ตัน ก าหนดให้มี Side guards 
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อุปกรณ์ป้องกันด้านข้างต้องมีลักษณะดังต่อไปนี้ ช่องว่างทางด้านหลังจะต้องไม่เกิน 300 มม. และ
ช่องว่างด้านหน้านั้นได้สูงสุด 250 มม. ถึงขาจอดของ
รถก่ึงพ่วงต้องสูงจากพื้นดินไม่เกิน 550 มิลลิเมตร 

รถบางประเภทที่ได้รับการยกเว้น
ไม่จ าเป็นต้องมี side guard “flat panel side guard” หรือ “aerodynamic side skirt”



การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย

3 การติดแถบสะท้อนแสง

9

4 การจ ากัดชั่วโมงการท างานของผู้ขับขี่

กฎ 60/70-Hour Duty Limit ขีดจ ากัดรายสัปดาห์ ในช่วงเวลา 7 – 8 
วัน ช่ัวโมงการขับรถรวมกันต้องไม่เกิน 60 - 70 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์

5 ระบบการบันทึกประวัติของผู้ขับขี่

1. มีบัตรประจ าตัวผู้ขับข่ี (Driver licences) ตรวจสอบให้แน่ใจว่าผู้ขับขี่ทุกคนมี
ใบอนุญาตขับขี่ที่ถูกต้อง และเหมาะสมกับยานพาหนะที่ใช้งาน

2. ต้องผ่านการฝึกอบรมการขนส่งวัตถุอันตราย และมีใบรับรองผ่านการอบรม 
(Transportation of Dangerous Goods (TDG) training certificates)

3. 3.  มีข้อมูลการขับข่ี ผู้ประกอบการขนส่งต้องมีข้อมูลประวัติการขับขี่ของผู้ขบัขี่ที่
เป็นปัจจุบัน และผู้ขับขี่สามารถตรวจสอบข้อมูลการขับขี่ของตนเองได้ที่ 
http://www.icbc.com/driver-licensing/getting-licensed/Pages/Your-
driving-record.aspx ผู้ขับขี่ทุกคนสามารถตรวจสอบข้อมูลการขับขี่ที่เป็นปจัจุบัน
ไดทุ้กๆ 12 เดือน

http://www.icbc.com/driver-licensing/getting-licensed/Pages/Your-driving-record.aspx


การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย

6 ความปลอดภัยของรถบรรทุกเพื่อการพานิชย์ ในสหรัฐอเมริกา
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1. ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการยานยนต์ ก าหนดให้ผู้ประกอบการใหม่ต้องผ่านการตรวจสอบความรู้เกี่ยวกับข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของรัฐบาล
กลางเพื่อให้แน่ใจว่าผู้ให้บริการรายใหม่ท่ีเข้ามามีความรู้เกี่ยวกับข้อก าหนดด้านความปลอดภัย

2. ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ การจ ากัดน้ าหนัก / การจ ากัดความยาว / Truck Underride Guards / การจ ากัดความเร็ว

3. ประเด็นที่เกี่ยวข้องของผู้ขับขี่ มาตรฐานการฝึกอบรมผู้ขับข่ีใหม่ New Driver Training Standards
/ การจ ากัดชั่วโมงการให้บริการ / การหยุดหายใจขณะหลับ Sleep Apnea



การทบทวนมาตรการและนโยบายด้านความปลอดภัยที่ยังไม่มีการด าเนินการในประเทศไทย

7 การพัฒนาด้านเทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัยของรถบรรทุก
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เทคโนโลยีการหลีกเลี่ยงการชน

Electronic Stability Control (ESC) System

Driver Fatigue Monitoring System 

ระบบตรวจสอบความล้าของคนขับ

เทคโนโลยีในการป้องกัน

Rollover Side Curtain Airbag

Underrun Protective Devices

เทคโนโลยีความปลอดภัยทั่วไป

Intelligent Speed Adaptation (ISA) Warning System

Automatic Incident Notification and Routine 
Event Reporting Systems 

การแจ้งเหตุการณ์อัตโนมัติและระบบรายงานเหตุการณ์



การส ารวจ พฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย 
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• ที่ปรึกษาและทีมงาน ได้ท าการส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก และลักษณะการใช้งานของ
รถบรรทุกด้วยแบบสอบถามและสมัภาษณ ์ภาคสนาม ในเขตกรุงเทพมหานคร ปทุมธานี นนทบุรี สมุทรปราการ สมุทรสาคร ชลบุรี สระบุรี นครราชสีมา 
ปราจีนบุรี ชัยภูมิ เชียงราย อยุธยา และอุทัยธานี โดยท าการส ารวจรถบรรทุกประเภทต่างๆ รวมจ านวน 1137 คัน  

ลักษณะของรถบรรทุก จ านวน (คัน)
รถกระบะบรรทุก 217

รถตู้บรรทุก 119
รถบรรทุกของเหลว 15

รถบรรทุกวัสดุอันตราย 117
รถบรรทุกเฉพาะกิจ 38

รถกระบะบรรทุก+รถพ่วง 373
รถลากจูง+รถกึ่งพ่วง 258

รถลากจูง -
รวม 1137



• การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการ
ใช้งานของรถบรรทุก และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกด้วย
แบบสอบถามและสัมภาษณ์ ภาคสนาม
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การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก และ
ลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกด้วยแบบสอบถามและสมัภาษณ ์ภาคสนาม
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• การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกด้วยแบบสอบถามและสมัภาษณ์ ภาคสนาม
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การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก และลักษณะการใช้
งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย 

16

กรณีแบ่งตามขนาดของผู้ประกอบการ

ขนาดผู้ประกอบการ (จ านวนรถ : คัน)
กลุ่มผู้ประกอบการขนาด

ใหญ่

(รถมากกว่า 100 คัน)

กลุ่มผู้ประกอบการ

ขนาดกลาง

(รถ 31-100 คัน)

กลุ่มผู้ประกอบการ
ขนาดเล็ก

(รถ 4-30 คัน)

กลุ่มผู้ประกอบการ

รายย่อย

(รถ 1-3 คัน)

รถบรรทุกวัตถุ
อันตราย

211 คัน 264 คัน 244 คัน 301 คัน 117 คัน
รวม 1137 คัน



การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจากรถบรรทุก และข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ

17

4.1 การศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจากรถบรรทุก โดยอาศัยแหล่งข้อมูลที่เชื่อถือได้
4.1.1 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกประจ าปี พ.ศ. 2559 ถึง 2561 จากกรมการขนส่งทางบก
4.1.2 การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกเพื่อหาปัจจัยที่ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุรถบรรทุก

4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย



4.1 การศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจากรถบรรทุก โดยอาศัยแหล่งข้อมูลที่เชื่อถือได้
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก (B-TAIMS)

• ตัวแปรตาม (Y): ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ แบ่งออกเป็น 
• อุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต และอุบัติเหตุที่ไม่มีผู้เสียชีวิต (รูปแบบที่ 1) 
• ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยค านวณค่าความรุนแรงจากจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต (รูปแบบที่ 2) 

• เปรียบเทียบกับตัวแปรต้นทั้งหมด 5 ตัวแปร ได้แก่
• ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (เวลา), 
• ประเภทรถบรรทุกที่เกิดอุบัติเหตุ (ประเภทรถบรรทุก), 
• รถคู่กรณีของการเกิดอุบัติเหตุ (รถคู่กรณ)ี, 
• สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ (สาเหตุ)
• ลักษณะหรือรูปแบบการชน (ลักษณะการชน)

B-TAIMS
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Dependent Variable (Y) (รูปแบบท่ี 1)

ความรุนแรง Fatal (Y) 1 = Fatal 0 = Otherwise

Dependent Variable (Y) (รูปแบบท่ี 2)
ค่าความรุนแรง ค่าความรุนแรง (Y) Continuous Variable

Independent Variable (Xn)

เวลา Time (X1) 1 = กลางคืน 0 = Otherwise

ประเภทรถบรรทุก

Truck (X2) 1 = รถพ่วง 0 = Otherwise

Truck (X3) 1 = รถกระบะบรรทุก 0 = Otherwise

Truck (X4) 1 = รถก่ึงพ่วง 0 = Otherwise

Truck (X5) 1 = รถบรรทุกอ่ืนๆ 0 = Otherwise

รถคู่กรณี

Victim (X6) 1 = รถจักรยานยนต์ 0 = Otherwise

Victim (X7) 1 = รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่น่ัง) 0 = Otherwise

Victim (X8) 1 = รถปิคอัพ 0 = Otherwise

Victim (X9) 1 = รถประเภทอ่ืนๆ 0 = Otherwise

Independent Variable (Xn), (ต่อ)

สาเหตุ

Cause (X10) 1 = ขับเร็ว 0 = Otherwise

Cause (X11) 1 = หลับใน 0 = Otherwise

Cause (X12) 1 = ตามหลังระยะกระช้ันชิด 0 = Otherwise

Cause (X13) 1 = ตัดหน้าระยะกระช้ันชิด 0 = Otherwise

Cause (X14) 1 = สาเหตุอื่นๆ 0 = Otherwise

ลักษณะการชน

Crash (X15) 1 = ชนท้าย 0 = Otherwise

Crash (X16) 1 = เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ 0 = Otherwise

Crash (X17) 1 = เสียหลักพลิกคว่ า 0 = Otherwise

Crash (X18) 1 = เฉี่ยวชนรถท่ีวิ่งคู่กันมา 0 = Otherwise

Crash (X19) 1 = ชนประสานงา 0 = Otherwise

Crash (X20) 1 = ลักษณะการชนอื่นๆ 0 = Otherwise

B-TAIMS

การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 1)
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ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอยู่ใน
เกณฑ์ที่ดี ไม่ได้มีค่าสหสัมพันธ์ใดที่มี
ค่าสูงมากจนเกินไป (น้อยกว่า 0.7) 

ค่าสหสัมพันธ์ส่วนใหญ่ยังอยู่ใน
เงื่อนไขที่สามารถยอมรับได้จึงไม่
จ าเป็นต้องตัดตัวแปรใดๆ

B-TAIMS

การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 1)
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Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X1 0.4579577 0.0989158 4.63 0 *** 0.264086 0.6518291

X2 0.5285302 0.1365945 3.87 0 *** 0.260809 0.7962505

X3 0.4376838 0.1372118 3.19 0.001 *** 0.168753 0.706614

X4 0.3368599 0.1437067 2.34 0.019 ** 0.055199 0.6185199

X6 2.664187 0.1618272 16.46 0 *** 2.347011 2.981362

X7 0.8741871 0.1387032 6.3 0 *** 0.602333 1.14604

X8 0.6300903 0.1494865 4.22 0 *** 0.337102 0.9230784

X10 0.4883657 0.1412409 3.46 0.001 *** 0.211538 0.7651929

X11 0.3495079 0.1398387 2.5 0.012 ** 0.075429 0.6235868

X12 -0.4966528 0.186742 -2.66 0.008 *** -0.862660 -0.1306452

X13 -0.1464026 0.168571 -0.87 0.385 -0.476795 0.1839904

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X15 0.2694566 0.1204896 2.24 0.025 ** 0.0333014 0.5056119

X16 0.1786681 0.2110127 0.85 0.397 -0.2349091 0.5922454

X17 -0.7153096 0.2360131 -3.03 0.002 *** -1.177887 -0.2527324

X18 0.2287192 0.1884657 1.21 0.225 -0.140666 0.598105

X19 1.201672 0.2146055 5.6 0 *** 0.7810532 1.622291

_cons -1.728861 0.1503053 -11.5 0 *** -2.023454 -1.434268

Pseudo R2 0.1809

Log 
likelihood

-1317.9042

No. of 
Observation

2,363

*** significance at 99% level.
** significance at the 95% level.
* significance at the 90% level.

Logistic 

Regression B-

TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 1)
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1. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1)

• มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับมากกว่า 99% โดยเมื่อสังเกตที่ค่าสัมประสิทธิ์หรือ Coefficient (Coef.) ที่มีค่า 

• อุบัติเหตุรถบรรทุกที่เกิดในช่วงเวลากลางคืนมักมีความรุนแรงสูงกว่าอุบัติเหตุรถบรรทุกที่เกิดในช่วงเวลากลางวัน

2. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถบรรทุกที่เกิดเหตุ (รถพ่วง (X2), รถกระบะบรรทุก (X3) และ รถก่ึงพ่วง (X4) )

• รถบรรทุกทั้ง 3 ประเภทมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่ระดับนัยส าคัญมากกว่า 99% ส าหรับ รถพ่วง และ รถกระบะบรรทุก 
และที่ระดับนัยส าคัญมากกว่า 95% ส าหรับรถกึ่งพ่วง 

• ประเภทรถบรรทุกที่มีแนวโน้มความรุนแรงอุบัติเหตุสูงที่สุด ได้แก่ รถพ่วง รถกระบะบรรทุก และ รถกึ่งพ่วง ตามล าดับ 

3. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและประเภทรถคู่กรณี (รถจักรยานยนต์ (X6 ), รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่นั่ง) (X7), รถปิคอัพ (X8) )

• รถคู่กรณีหลักทั้ง 3 ประเภทของการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกนั้นมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับมากกว่า 95% 
และรถจักรยานยนต์ นั้นเป็นรถคู่กรณีที่มีค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร (Coefficient) สูงที่สุดที่ 2.66 ตามมาด้วยรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่นั่ง) และ รถปิคอพั
ด้วยค่าความสัมพันธ์ที่ 0.87 และ 0.63 ตามล าดับ 

• ยิ่งรถคู่กรณีมีขนาดเล็กโดยเฉพาะประเภทรถจักรยานยนต์ ก็ยิ่งส่งผลให้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกมีค่าสูงขึ้น

Logistic 

Regression B-

TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 1)
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4. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ(ขับเร็ว (X10), หลับใน (X11), ตามหลังในระยะกระชั้นชิด (X12), ตัดหน้าระยะ
กระชั้นชิด (X13)

• ทั้ง 3 สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกได้แก่ ขับเร็ว,หลับใน และ ตามหลังในระยะกระชั้นชิด เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่มี
นัยส าคัญที่ระดับมากกว่า 95-99% กับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุก

• มีเพียง ตัดหน้าระยะกระชั้นชิด  ที่เป็นสาเหตุหลักที่ไม่มีนัยส าคัญกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 

• สาเหตุจากการ ขับเร็ว และ หลับใน นั้นจะยิ่งส่งผลให้มีความรุนแรงชองอุบัติเหตุมากข้ึนเมื่อเทียบกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุลกัษณะอื่นๆ

• ในทางตรงกันข้ามสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจาก ขับตามหลังในระยะกระชั้นชิด นั้นจะมีความรุนแรงที่น้อยกว่าหรือน้อยลงเมื่อเทียบกับสาเหตุอื่นๆ

5. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและลกัษณะการชน (ชนท้าย (X15), เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ (X16), เสียหลักพลิกคว่ า (X17) เฉี่ยวชนรถที่
วิ่งคู่กันมา (X18) และชนประสานงา (X19) )

• มีระดับนัยส าคัญที่ 95% กับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ ส าหรับกรณีชนท้าย, 99% ส าหรับ เสียหลักพลิกคว่ า และ ชนประสาน

• ความรุนแรงของอุบัติเหตุนั้นจะย่ิงรุนแรงมากข้ึนถ้าเป็นการเกิดอุบัติเหตุในลกัษณะ ชนประสานงา และ ชนท้าย 

• แต่ถ้าหากเป็นการ เสียหลักพลิกคว่ า จะมีความรุนแรงของอุบัติเหตุต่ ากว่าเมื่อเทียบกับลักษณะการเกิดอุบัติเหตุแบบอื่นๆ

Logistic 

Regression B-

TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 1)
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• ในรูปแบบที่ 2 ตัวแปรตาม ได้ถูกก าหนดเป็นระดับค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยค านวณค่าความรุนแรงจากจ านวน
ผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต มีการใช้ค่าน้ าหนักมาค านวณระดับความรุนแรงในกรณีที่มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ค่า
น้ าหนักดังกล่าวได้อ้างอิงมากจาก ตัวเลขที่ได้จากการวิเคราะห์มูลค่าการเสียชีวิต และมูลค่าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางถนน
• 3,000,000 บาทต่อรายต่อปีส าหรับกรณีผู้ได้รับบาดเจ็บ และ 10,000,000 บาทต่อรายต่อปีส าหรับผู้เสียชีวิต 

• ตัวแปรตาม (Y) หรือค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ จะถูกน ามาวิเคราะห์จากสมการดังนี้
• Y = (Injury Factor)(nบาดเจ็บ) + (Fatal Factor)(nเสียชีวิต) 
• Y = (0.3)(nบาดเจ็บ) + (1.0)(nเสียชีวิต)

• เนื่องจากตัวแปรตาม (Y) เป็นค่าความรุนแรง ดังนั้นการวิเคราะห์ในรูปแบบที่ 2 นี้จะใช้การวิเคราะห์แบบจ าลอง 
Multiple Linear Regression

อ้างอิงจาก รายงาน“อุบัติเหตุทางถนน…ความเสียหายร้ายแรงต่อเศรษฐกิจไทย” โดย ณัชชา โอเจริญ (2017) สถาบันวิจัยเพื่อพัฒนาประเทศไทย (TDRI) 

Multiple Linear 

Regression

B-TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 2)
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Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X1 0.1499 0.0575 2.6 0.009 *** 0.037 0.2627

X2 0.3266 0.079 4.13 0 *** 0.1716 0.4815

X3 0.4518 0.0787 5.74 0 *** 0.2974 0.6062

X4 0.2544 0.0824 3.09 0.002 *** 0.0927 0.416

X6 -0.0565 0.081 -0.7 0.485 -0.2155 0.1024

X7 0.0863 0.0885 0.98 0.329 -0.0872 0.2598

X8 -0.0377 0.0948 -0.4 0.691 -0.2235 0.1482

X10 0.2867 0.0831 3.45 0.001 *** 0.1238 0.4496

X11 0.1067 0.0865 1.23 0.218 -0.063 0.2764

X12 -0.0561 0.1041 -0.54 0.59 -0.2602 0.1481

X13 0.1144 0.0964 1.19 0.236 -0.0747 0.3034

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X15 0.2457 0.0708 3.47 0.001 ** 0.1068 0.3846

X16 -0.0218 0.1271 -0.17 0.864 -0.271 0.2275
X17 -0.3518 0.1174 -3 0.003 *** -0.5819 -0.1216
X18 0.4111 0.1112 3.7 0.225 -0.1406667 0.598105
X19 0.6386 0.1269 5.03 0 *** 0.7810532 1.622291

_cons 0.4657 0.0837 5.56 0 *** -2.023454 -1.434268

R-square 0.0537

Root MSE 1.3419

No. of 
observation 2,363

*** significance at 99% level.
** significance at the 95% level.
* significance at the 90% level.

Multiple Linear 

Regression

B-TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 2)
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1. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1)
• ความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1) นั้นมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับมากกว่า 95% 

• เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ที่มีค่า 0.150 ท าให้อธิบายได้ว่า ในช่วงเวลากลางคืนมักจะเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกที่มีความรุนแรงสูงกว่าในช่วงเวลากลางวัน

2. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถบรรทุกที่เกิดเหตุ (รถพ่วง (X2), รถกระบะบรรทุก (X3) และ รถกึ่งพ่วง (X4) )
• รถบรรทุกทั้ง 3 ประเภทมีความสัมพันธ์อย่างมนีัยส าคัญกับค่าความรุนแรงของอบุัติเหตุที่ระดับนัยส าคัญมากกว่า 99% 
• เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกประเภทที่มักก่อให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรงสูงสุด ได้แก่ รถกระบะบรรทุก รถพ่วง และรถก่ึงพ่วง ตามล าดับ

3. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและประเภทรถคู่กรณี (รถจักรยานยนต์ (X6 ), รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่นั่ง) 
(X7), รถปิคอัพ (X8) )
• รถคู่กรณีหลักทั้ง 3 ประเภทของการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุกนั้นไม่มีความสัมพันธ์กับค่าความรุนแรงของอุบตัิเหตุอย่างมีนยัส าคญั (ซึ่งผลการวิเคราะห์

กลับมีความแตกต่างจากการวิเคราะห์ข้อมูลในรูปแบบที่ 1 ที่ใช้ตัวแปรตามเป็นตัวแปรฐานสอง)

Multiple Linear 

Regression

B-TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 2)
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4. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ(ขับเร็ว (X10), หลับใน (X11), ตามหลังในระยะกระชั้นชิด (X12), ตัดหน้าระยะ
กระชั้นชิด (X13)
• มีเพียงสาเหตเุดียวท่ีเก่ียวขอ้งกบัอบุตัิเหตรุถบรรทกุซึง่ก็คือ ขบัเรว็ ท่ีมีผลต่อค่าความรุนแรงของอบุตัิเหตอุย่างมีนยัส าคญัท่ีระดบั 99% 

• เมื่อพจิารณาค่าสัมประสิทธิข์องตัวแปรจะเหน็ได้ว่าสาเหตุจาก ขับเร็ว จะยิง่ส่งผลใหม้ีค่าความรุนแรงของอุบัตเิหตุมากกว่าเมื่อเทยีบกับสาเหตุการเกดิ
อุบัตเิหตุลักษณะอื่นๆ

5. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและลกัษณะการชน (ชนท้าย (X15), เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ (X16), เสียหลักพลิกคว่ า (X17) เฉี่ยวชนรถที่
วิ่งคู่กันมา (X18) และชนประสานงา (X19) )
• มีเพียงลกัษณะการชนแบบ ชนทา้ย, เสียหลกัพลิกคว ่าและชนประสานงา (X19) ท่ีมีความสมัพนัธอ์ย่างมีนยัส าคญักบัค่าความรุนแรงของอบุตัิเหตุโดยมีระดบันยัส าคญัท่ี 

99%

• เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ของทั้ง 3 ตัวแปรท าให้ทราบว่าค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุน้ันจะยิ่งรุนแรงมากขึ้นถ้าเป็นการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะ ชน
ประสานงา และชนทา้ย ตามล าดับ

Multiple Linear 

Regression

B-TAIMSการวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมการขนส่งทางบก (รูปแบบที่ 2)
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ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมทางหลวง (HAIMS)

• ตัวแปรตาม ได้แก่ ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ (Y) แบ่งออกเป็น 
• อุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต และอุบัติเหตุที่ไม่มีผู้เสียชีวิต (รูปแบบที่ 1) 
• ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยค านวณค่าความรุนแรงจากจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต (รูปแบบที่ 2) 

• เปรียบเทียบกับตัวแปรต้นทั้งหมด 5 ตัวแปร ได้แก่
• ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (เวลา), 
• ประเภทรถบรรทุกที่เกิดอุบัติเหตุ (ประเภทรถบรรทุก), 
• รถคู่กรณีของการเกิดอุบัติเหตุ (รถคู่กรณ)ี, 
• สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ (สาเหตุ)
• ลักษณะหรือรูปแบบการชน (ลักษณะการชน)

HAIMS
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ผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมทางหลวง (HAIMS)

Dependent Variable (Y) (รูปแบบท่ี 1)

ความรุนแรง Fatal (Y) 1 = Fatal 0 = Otherwise

Dependent Variable (Y) (รูปแบบท่ี 2)
ค่าความรุนแรง ค่าความรุนแรง (Y) Continuous Variable

Independent Variable (Xn)

เวลา Time (X1) 1 = กลางคืน 0 = Otherwise

ประเภทรถบรรทุก

Truck (X2) 1 = รถบรรทุกน้อยกว่า 6 ล้อ 0 = Otherwise

Truck (X3) 1 = รถบรรทุก 6 - 10 ล้อ 0 = Otherwise

Truck (X4) 1 = รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ 0 = Otherwise

รถคู่กรณี

Victim (X5) 1 = รถจักรยานยนต์ 0 = Otherwise

Victim (X6) 1 = รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ท่ีนั่ง) 0 = Otherwise

Victim (X7) 1 = รถปิคอัพ 0 = Otherwise

Victim (X8) 1 = รถประเภทอ่ืนๆ 0 = Otherwise

Independent Variable (Xn), (ต่อ)

สาเหตุ

Cause (X9) 1 = ขับเร็ว 0 = Otherwise

Cause (X10) 1 = หลับใน 0 = Otherwise

Cause (X11) 1 = ตามหลังระยะกระช้ันชิด 0 = Otherwise

Cause (X12) 1 = เครื่องยนต์บกพร่อง 0 = Otherwise

Cause (X13) 1 = สาเหตุอื่นๆ 0 = Otherwise

ลักษณะการชน

Crash (X14) 1 = ชนท้าย 0 = Otherwise

Crash (X15) 1 = เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ 0 = Otherwise

Crash (X16) 1 = ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 0 = Otherwise

Crash (X17) 1 = เฉี่ยวชนรถท่ีวิ่งคู่กันมา 0 = Otherwise

Crash (X18) 1 = ชนประสานงา 0 = Otherwise

Crash (X19)
1 = ลักษณะการชนอ่ืนๆ

0 = Otherwise

HAIMS
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การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 1)

ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอยู่ใน
เกณฑ์ที่ดี ไม่ได้มีค่าสหสัมพันธ์ใดที่มี
ค่าสูงมากจนเกินไป (น้อยกว่า 0.7) 

ค่าสหสัมพันธ์ส่วนใหญ่ยังอยู่ใน
เงื่อนไขที่สามารถยอมรับได้จึงไม่
จ าเป็นต้องตัดตัวแปรใดๆ

HAIMS
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การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 1) HAIMS

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X1 0.3165887 0.0588597 5.38 0 *** 0.201225 0.4319515

X2 0.234701 0.0703105 3.34 0.001 *** 0.096895 0.372507

X3 0.1070937 0.069962 1.53 0.126 -0.030029 0.2442167

X5 2.721051 0.1664731 16.35 0 *** 2.394769 3.047332

X6 0.0539492 0.0844784 0.64 0.523 -0.111625 0.2195238

X7 0.1420752 0.2271997 0.63 0.532 -0.303228 0.5873785

X9 -0.0040949 0.1297267 -0.03 0.975 -0.258354 0.2501647

X10 0.6756995 0.1604986 4.21 0 *** 0.361128 0.990271

X11 -0.3258476 0.1751728 -1.86 0.063 * -0.669179 0.0174848

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X12 0.7171262 0.1660688 4.32 0 *** 0.3916374 1.042615

X14 0.5848177 0.0817105 7.16 0 *** 0.4246681 0.7449673

X15 -0.7834834 0.078787 -9.94 0 *** -0.9379031 -0.6290637

X16 -0.6803174 0.1066061 -6.38 0 *** -0.8892615 -0.4713733

X17 -0.1942396 0.1404294 -1.38 0.167 -0.4694762 0.080997

X18 2.952413 0.4630491 6.38 0 *** 2.044854 3.859973

_cons -0.4667022 0.1317412 -3.54 0 *** -0.7249101 -0.2084942

Pseudo R2 0.2187

Log 
likelihood

-1945.2306

No. of 
Observation

5,983

*** significance at 99% level.
** significance at the 95% level.
* significance at the 90% level.
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การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 1) HAIMS

1. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1)
• ความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1) นั้นมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคญัที่ระดับมากกว่า 99% 

• ในช่วงเวลากลางคืนมักจะเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกที่มีความรุนแรงสูงกว่าในช่วงเวลากลางวัน

2. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถบรรทุกที่เกิดเหตุ (รถบรรทุกขนาดไม่เกิน 6 ล้อ (X2) รถบรรทุกขนาด 6 – 10 
ล้อ (X3) และ รถบรรทุกขนาดมากกว่า 10 ล้อ (X4))
• รถบรรทุกขนาดมากกว่า 10 ล้อจะถูกใช้เป็นตัวแปรอ้างอิงเพื่อเปรียบเทียบความรุนแรงของอบุัติเหตุกับรถบรรทุกประเภทอืน่ๆ
• รถบรรทุกขนาดไม่เกิน 6 ล้อ และ รถบรรทุกขนาด 6 – 10 ล้อ มีความรุนแรงของอุบัติเหตุที่สูงกว่ารถบรรทุกขนาดมากกว่า 10 ล้ออย่างมีนัยส าคัญที่ระดับมากกวา่ 

99%
• รถบรรทุกขนาดไม่เกิน 6 ล้อนั้นมีความรุนแรงของอุบัติเหตุสูงกว่ารถบรรทุกขนาดมากกว่า 10 ล้อ

3. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและประเภทรถคู่กรณี (รถจักรยานยนต์ (X5 ), รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่นั่ง) 
(X6), รถปิคอัพ (X7) )
• มีเพียงรถจักรยานยนต์ประเภทเดียวที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของอุบตัิเหตุอย่างมีนยัส าคัญที่ระดับ 99% 

• รถจักรยานยนต์มีค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรสูงที่สุดที่ 2.72 กล่าวได้ว่าเมื่อรถบรรทุกชนกับรถจักรยานยนต์ มักจะเกิดความรุนแรงสูง หรือจะมีโอกาส
เสียชีวิตสูง 32



การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 1) HAIMS

4. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ(ขับเร็ว (X9), หลับใน (X10), ตามหลังในระยะกระชั้นชิด (X11), เคร่ืองยนต์บกพร่อง (X12)

• สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ หลับใน (X10) ตามหลังกระชั้นชิด (X11) และเคร่ืองยนต์บกพร่อง (X12) 

• สาเหตุจากหลับในและเคร่ืองยนต์บกพร่องมีความสัมพันธ์ท่ีมีนัยส าคัญระดับ 99% กับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 

• เครื่องยนต์บกพร่อง ส่งผลให้เกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุสูงที่สดุ 

• นอกจากนี้ยังพบว่าอุบัติเหตุที่มีสาเหตมุาจากการขับตามหลังกระช้ันชิดมแีนวโน้มที่จะมีความรุนแรงของอุบัติเหตนุ้อยกว่าเมื่อเทียบกับสาเหตอุื่นๆ

• หากเป็นสาเหตุที่เกดิจากการหลับในหรือเครื่องยนต์บกพร่องจะมีสว่นท าให้เกิดความรุนแรงของอุบัติเหตมุากยิ่งขึ้น 

5. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและลักษณะการชน (ชนท้าย (X14), เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ (X15), ชนเกาะกลางถนนรวมถึงเสาไฟ ฯลฯ (X16) เฉี่ยวชนรถท่ีวิ่งคู่
กันมา (X17) และชนประสานงา (X18) )

• มีเพียงลักษณะการชนแบบเฉี่ยวชนรถท่ีวิ่งคู่กันมาเท่านั้นท่ีไม่มีนัยส าคัญกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ ในส่วนของตัวแปรอื่นนั้นจะมีระดบันัยส าคัญที่ระดับ 99% 

• การชนแบบชนท้าย และชนประสานงา จะเป็นลักษณะการชนท่ีท าให้เกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุมากขึ้นโดยสังเกตได้จากค่าสัมประสิทธิ์ท่ีเป็นค่าบวก

• การชนประสานงา เป็นลักษณะการชนที่มีความรุนแรงสูงทีสุ่ดเมื่อเทียบกบัลกัษณะการชนประเภทอื่นๆ 

• ในส่วนของลักษณะการชนแบบเสียหลักชนถาวรวัตถุ และชนเกาะกลางถนน เป็นลักษณะการชนที่มีความรุนแรงน้อยกว่าเมื่อเทียบกับลกัษณะการชนประเภทอื่นๆ

• การชนแบบเสียหลักชนถาวรวัตถแุละชนเกาะกลางถนน มักจะเป็นการชนของรถบรรทุกเพียงคันเดียว และด้วยของขนาดและน้ าหนักของรถบรรทุกทีใ่หญ่ ท าให้มีโอกาสการ
เสียชีวิตของคนขับหรือผู้โดยสารในตัวรถบรรทุกน้อยกว่า เมื่อชนกับวัตถุหรือเกาะกลางถนน ตรงกนัข้ามกบัการที่รถบรรทกุชนกบัรถคู่กรณีประเภทอื่น ไม่ว่าจะเป็นการชน
ประสานงา หรือชนท้าย จะท าให้มีโอกาสการเสียชีวิตมากกว่า และมักจะเป็นการเสียชีวิตของคู่กรณี 33



การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 2) HAIMS

• เช่นเดียวกับการวิเคราะห์ข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบก (B-TAIMS) ในรูปแบบที่ 2 นี้ ตัวแปรตาม ได้ถูกก าหนด
เป็นระดับค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยค านวณค่าความรุนแรงจากจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต มีการใช้ค่า
น้ าหนักมาค านวณระดับความรุนแรงในกรณีที่มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ค่าน้ าหนักดังกล่าวได้อ้างอิงมากจาก ตัวเลขที่
ได้จากการวิเคราะห์มูลค่าการเสียชีวิต และมูลค่าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน
• 3,000,000 บาทต่อรายต่อปีส าหรับกรณีผู้ได้รับบาดเจ็บ และ 10,000,000 บาทต่อรายต่อปีส าหรับผู้เสียชีวิต 

• ตัวแปรตาม (Y) หรือค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ จะถูกน ามาวิเคราะห์จากสมการดังนี้
• Y = (Injury Factor)(nบาดเจ็บ) + (Fatal Factor)(nเสียชีวิต) 
• Y = (0.3)(nบาดเจ็บ) + (1.0)(nเสียชีวิต)

• เนื่องจากตัวแปรตาม (Y) เป็นค่าความรุนแรง ดังนั้นการวิเคราะห์ในรูปแบบที่ 2 นี้จะใช้การวิเคราะห์แบบจ าลอง 
Multiple Linear Regression

อ้างอิงจาก รายงาน“อุบัติเหตุทางถนน…ความเสียหายร้ายแรงต่อเศรษฐกิจไทย” โดย ณัชชา โอเจริญ (2017) สถาบันวิจัยเพื่อพัฒนาประเทศไทย (TDRI) 34



4.1.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย

2. การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 2)
HAIMS

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X1 0.10261 0.02503 4.1 0 *** 0.05355 0.15168

X2 0.04983 0.02994 1.66 0.096 * -0.0089 0.10851

X3 0.02458 0.02973 0.83 0.408 -0.0337 0.08287

X5 0.36142 0.04161 8.69 0 *** 0.27985 0.44299

X6 0.02368 0.03767 0.63 0.53 -0.0502 0.09752

X7 0.25853 0.10023 2.58 0.01 * 0.06205 0.455

X9 -0.0293 0.05414 -0.54 0.589 -0.1354 0.07686

X10 0.03708 0.06863 0.54 0.589 -0.0975 0.17163

X11 -0.1255 0.07384 -1.7 0.089 * -0.2702 0.01927

Y Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

X12 0.21691 0.06807 3.19 0.001 *** 0.08348 0.35035

X14 0.11651 0.03451 3.38 0.001 *** 0.04887 0.18416
X15 -0.2885 0.03351 -8.61 0 *** -0.3542 -0.2228
X16 -0.2847 0.04553 -6.25 0 *** -0.3739 -0.1954
X17 -0.1087 0.0583 -1.86 0.062 * -0.223 0.00562
X18 0.90832 0.09467 9.59 0 *** 0.72272 1.09391

_cons 0.39466 0.05554 7.11 0 *** 0.28578 0.50354

R-square 0.0753

Root MSE 0.93581

No. of 
observation 5,983

*** significance at 99% level.
** significance at the 95% level.
* significance at the 90% level. 35



การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 2) HAIMS

1. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (X1)
• ความรุนแรงของอบุตัิเหตแุละช่วงเวลาท่ีเกิดอบุตัิเหตนุัน้มีความสมัพนัธก์นัอย่างมีนยัส  าคญัที่ระดบัมากกว่า 99% 

• ในช่วงเวลากลางคนืมักจะเกิดอุบัตเิหตุทีม่ีค่าความรุนแรงสูงกว่าช่วงเวลากลางวัน

2. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถบรรทุกที่เกิดเหตุ (รถบรรทุกขนาดไม่เกิน 6 ล้อ (X2) รถบรรทุกขนาด 6 –10 ล้อ 
(X3) และ รถบรรทุกขนาดมากกว่า 10 ล้อ (X4))
• ในท่ีนีร้ถบรรทกุขนาดมากกว่า 10 ลอ้จะถกูใชเ้ป็นตวัแปรอา้งอิงเพ่ือท่ีจะเปรยีบเทียบความรุนแรงของอบุตัิเหตกุบัรถบรรทกุประเภทอ่ืนๆ 
• รถบรรทุกขนาดน้อยกว่า 6 ล้อมีค่าความรุนแรงทีสู่งกว่ารถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ

3. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและประเภทรถคู่กรณี (รถจักรยานยนต์ (X5 ), รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (ไม่เกิน 7 ที่นั่ง) (X6), 
รถปิคอัพ (X7) )
• รถคู่กรณีหลกัทัง้ 3 ประเภทของการเกิดอบุตัิเหตท่ีุเก่ียวขอ้งกบัรถบรรทกุนัน้มีรถจกัรยานยนต ์และรถปิคอพัท่ีมีความสมัพนัธก์บัค่าความรุนแรงของอบุตัิเหตอุย่างมี

นยัส  าคญัที่ระดบั 99% และ 90% ตามล าดบั 

• รถบรรทุกมักเกิดอุบัตเิหตุทีม่ีความรุนแรงสูงเมื่อชนกับรถจักรยานยนต ์รองลงมาได้แก่รถปิคอัพ
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4.1.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย

2. การวิเคราะห์ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุของข้อมูลกรมทางหลวง (รูปแบบที่ 2)
HAIMS

4. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ(ขับเร็ว (X9), หลับใน (X10), ตามหลังในระยะกระชั้นชิด (X11), เครื่องยนต์บกพร่อง
(X12)
• มีเพียง 2 สาเหตหุลกัของการเกิดอบุตัิเหตท่ีุเก่ียวขอ้งกบัรถบรรทกุไดแ้ก่ ตามหลงัในระยะกระชัน้ชดิ และเครื่องยนตบ์กพรอ่ง ท่ีมีความสมัพนัธก์บัค่าความรุนแรง

ของอบุตัิเหตอุย่างมีนยัส  าคญัในระดบัท่ี 90% และ 99% ตามล าดบั

• อุบัตเิหตุทีม่ีสาเหตุมาจากการขับตามหลังกระชัน้ชดิมีแนวโน้มทีจ่ะมีความรุนแรงของอุบัตเิหตุน้อยกว่าเมื่อเทยีบกับสาเหตุอืน่ๆ

• หากเป็นสาเหตุทีเ่กิดจากเคร่ืองยนตบ์กพร่องจะมีแนวโนมในการเกิดอุบัตเิหตุทีรุ่นแรง  

5. ความสัมพันธ์ระหว่างความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและลกัษณะการชน (ชนท้าย (X14), เสียหลักตกถนน ชนถาวรวัตถุ (X15), ชนเกาะกลางถนนรวมถึงเสาไฟ ฯลฯ
(X16) เฉี่ยวชนรถที่วิ่งคู่กันมา (X17) และชนประสานงา (X18) 
• ทกุประเภทการชนมีความสมัพนัธอ์ย่างมีนยัส  าคญักบัค่าความรุนแรงของอบุตัิเหตุ

• ลกัษณะการชนแบบชนทา้ยและชนประสานงาจะเป็นลกัษณะการชนที่มีแนวโนม้ความรุนแรงของอบุตัเิหตสุงู

• การชนประสานงาน้ันเป็นลักษณะการชนทีม่ีความรุนแรงสูงทีสุ่ดเมื่อเทยีบกับลักษณะการชนประเภทอืน่ๆ
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การเปรียบเทียบระหว่างผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวง

ในส่วนของรายงานนี้จะเป็นการเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ที่ได้จากการวิเคราะห์ทั้งหมด 4 รูปแบบได้แก่ 

• การวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรต้น ที่ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
o (อุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต vs อุบัติเหตุที่ไม่มีผู้เสียชีวิต) จากฐานข้อมูลส านักสวัสดิภาพกรมการขนส่งทางบก (ระบบ B-TAIMS)

• การวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรต้น ที่ส่งผลต่อค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
o (ค านวณโดยใช้ค่าน้ าหนักของจ านวนผู้เสียชีวิตและผูไ้ด้รับบาดเจ็บ) จากฐานข้อมูลส านักสวัสดิภาพกรมการขนส่งทางบก (ระบบ B-TAIMS)

• การวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรต้น ที่ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
o (อุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต vs อุบัติเหตุที่ไม่มีผู้เสียชีวิต) จากฐานข้อมูลส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (ระบบ HAIMS) 

• การวิเคราะห์ข้อมูลตัวแปรต้น ที่ส่งผลต่อค่าความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
o (ค านวณโดยใช้ค่าน้ าหนักของจ านวนผู้เสียชีวิตและผูไ้ด้รับบาดเจ็บ) จากฐานข้อมูลส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (ระบบ HAIMS)

เปรียบเทียบ
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การเปรียบเทียบระหว่างผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวง

1. เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ
• ทุกรูปแบบของการวิเคราะห์ข้อมูลให้ผลการวิเคราะห์ที่เหมอืนกัน
• ช่วงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญ 
• อุบัติเหตุที่เกิดในช่วงเวลากลางคืน มีแนวโน้มที่จะมีความรุนแรงสงูกว่าอุบัติเหตุที่เกิดในเวลากลางวัน 

2. เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถบรรทกุที่เกิดเหตุ
• เมื่อท าการเปรียบเทียบในส่วนนีจ้ะไม่สามารถท าการเปรียบเทยีบได้โดยตรงเน่ืองจากความแตกต่างของการจัดประเภทรถบรรทุกที่ต่างกันระหว่าง 2

ฐานข้อมูล (ฐานข้อมูลกรมการขนส่งทางบกและ ฐานข้อมูลกรมทางหลวง)
• จากฐานข้อมูลที่ได้จากกรมการขนส่งทางบก จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกประเภทรถพ่วงและรถกระบะบรรทุกจะเป็นรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความรุนแรงของ

อุบัติเหตุสูงกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับรถบรรทุกประเภทอืน่ๆ 
• จากฐานข้อมูลที่ได้จากกรมทางหลวง จะเห็นว่ารถบรรทุกประเภทที่ส่งผลต่อความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือรถบรรทุกที่มีขนาดไมเ่กิน 

6 ล้อ 

เปรียบเทียบ
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การเปรียบเทียบระหว่างผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวง

3. เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุและประเภทรถคู่กรณี
• การวิเคราะห์นั้นมีความคล้ายคลึงกัน 
• รถจักรยานยนต์เป็นประเภทรถคู่กรณีที่มีแนวโน้มท่ีจะเกิดอุบัติเหตุรุนแรงกับรถบรรทุก 
• เมื่อใดก็ถามที่รถบรรทุกชนกับรถจักรยานยนต์ มักจะมีผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บเป็นจ านวนมากกว่าการชนกับรถประเภทอื่นๆ เนื่องมาจากความแตกต่าง

ระหว่างขนาดของรถจักรยานยนต์และรถบรรทุก ส่งผลให้เกิดโมเมนตัมขณะชนสูง และท าให้ให้เกิดความรุนแรงในการชนสูงว่ารถคู่กรณีอื่นๆ

4. เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
• เนื่องจากทั้ง 2 ฐานข้อมูลน้ันมีจ านวนของข้อมูลที่มีความแตกต่างกันค่อนข้างมาก ท าให้ผลการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุนั้นมีความแตกต่างกัน
• จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก พบว่า ขับเร็วและหลับใน มักจะส่งผลให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงค่อนข้างสูง
• ข้อมูลจากกรมทางหลวงกลับพบว่า สาเหตุจากการขับเร็วไม่มีความสัมพันธ์กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ แต่สาเหตุที่เกิดมาจากเครื่องยนต์บกพร่องนั้น 

มีแนวโน้มให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงสูงขึ้น
• ในทางกลับกันอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการขับตามหลังในระยะกระชั้นชิดกลับได้ผลการวิเคราะห์จาก 2 ฐานข้อมูลที่คล้ายคลึงกัน กล่าวคือ การขับ

ตามหลังกระชั้นชิดนั้นจะมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญต่อความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ แต่จะมีแนวโน้มที่อุบัติเหตุมีความรุนแรงน้อยกว่าสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุประเภทอื่นๆ

เปรียบเทียบ
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การเปรียบเทียบระหว่างผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุรถบรรทุกโดยใช้ฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวง

5. เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุและลักษณะการชน
• ลักษณะการชนแบบชนท้ายและการชนประสานงานั้นส่งผลอยา่งมีนัยส าคญักับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
• อุบัติเหตุชนท้ายและชนประสานงา จะมีแนวโน้มท าให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงสูงกว่าเมื่อเทียบกับลักษณะการชนประเภทอืน่ๆ
• หากเป็นอุบัติเหตุชนประสานงา จะส่งผลให้เกิดความรุนแรงมากที่สุด
• จากการเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั้ง 2 ฐาน ยังพบว่าลักษณะการชนประเภทเสียหลกัแล้วชนวัตถุ ชนเกาะกลาง หรือเฉี่ยวชนรถคันที่วิ่งคู่

กันมาส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุไม่มากนักเมื่อเทียบกับลักษณะการชนประเภทอื่นๆ

เปรียบเทียบ
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย

• ในขั้นตอนการด าเนินงานนี้ ที่ปรึกษาได้ท าการส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพ
การใช้งานของรถบรรทุก และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย โดยแบ่งเป็น
• ประเภทของรถบรรทุก 
• รูปแบบการด าเนินงาน
• การบริหารจัดการของผู้ประกอบการ 

• ที่ปรึกษาได้ท าการส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุกด้วยแบบสอบถามและการ
สัมภาษณ์ ซึ่งได้มีการเลือกผู้ขับขี่รถบรรทุกตามกลุ่มตัวอย่างในการส ารวจครอบคลุมจังหวัดในภาคกลาง 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก และภาคใต้ โดยมีจ านวนตัวอย่างผู้ขับขี่รถบรรทุกที่ได้ท า
การส ารวจทั้งหมด 1,137 คัน ได้ถูกสุ่มแบ่งตามประเภทรถและขนาดของผู้ประกอบการ
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. วิธีที่ใช้ในการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง 

• ท่ีปรกึษาไดท้  าการส ารวจกลุม่ตวัอยา่งดว้ยแบบสอบถามและการสมัภาษณ ์ซึง่มีการเจาะประเดน็ท่ี
เก่ียวขอ้งกบั
• พฤติกรรมดา้นความปลอดภยัของผูข้บัข่ีรถบรรทกุ 
• สภาพดา้นความปลอดภยัของรถบรรทกุ 
• ความคิดเห็นของผูข้บัข่ีรถบรรทกุท่ีมีต่อมาตรการ
• นโยบายทางดา้นความปลอดภยัของรถบรรทกุท่ีภาครฐัเคยด าเนินการท่ีผ่านมา 
• มาตรการทางดา้นความปลอดภยัท่ีคาดว่าจะมีการน ามาใชใ้นอนาคต 

• ตวัอยา่งค าถามในแบบสอบถาม ไดถ้กูแบง่ออกเป็นหมวดดงัตอ่ไปนี ้
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย

หมวดที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ขับขี่ (22 ค าถาม) แบ่งออกเป็น
• ข้อมูลลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ขับขี่ (Socio-Economic Characteristics) ได้แก่ อายุ เพศ ระดับการศึกษา รายได้ 
• ข้อมูลประสบการณ์ในการขับรถบรรทุก ได้แก่ อายุการครอบครองใบอนุญาตขับขี่ ประเภทใบอนุญาตขับขี่ที่ครอบครอง ข้อมูลประเภทและลักษณะ

การใช้งานของรถบรรทุกที่ผู้ขับขี่ใช้งานอยู่ ได้แก่ ประเภทรถบรรทุก ลักษณะของรถบรรทุก สถานะการครอบครองรถบรรทุก ช่วงเวลาที่ขับขี่
รถบรรทุก สินค้าที่บรรทุก

• ข้อมูลสภาพรถบรรทุก ได้แก่ อายุรถบรรทุก ระยะวิ่งของรถบรรทุก อุปกรณ์ความปลอดภัยของรถบรรทุก ประวัติการตรวจสภาพของรถบรรทุก
• ข้อมูลการอบรมขับขี่รถบรรทุก ได้แก่ ประสบการณ์การอบรมการขับขี่อย่างปลอดภัย แหล่งที่ผ่านการอบรม

หมวดที่ 2 พฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกของผู้ขับข่ีบนท้องถนน (24 ค าถาม) 
• การคาดเข็มขัดนิรภัย การดื่มแล้วขับ ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ พฤติกรรมการผ่าไฟแดง การรักษาระยะห่างระหว่างคันหน้า การจอดรถเมื่อต้องการ

หยุดพักรถ พฤติกรรมในการแซงและการชะลอความเร็วรถ เป็นต้น

หมวดที่ 3 ความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อมาตรการบังคับใช้กฎหมาย (9 ค าถาม) 
• การรับรู้และทัศนคติความคิดเห็นต่อการใช้รถใช้ถนน การบังคับใช้กฎหมาย และมาตรการทางด้านความปลอดภัยของรถบรรทุกที่ก าหนดโดยภาครัฐ

และผู้ประกอบการ

หมวดที่ 4 ความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อพฤติกรรมการขับข่ีที่สุ่มเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (14 ค าถาม)

หมวดที่ 5 การตรวจสอบความพร้อมของรถบรรทุก (12 ค าถาม) 45



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลลักษณะทางดา้นเศรษฐกจิและสงัคมของผูข้ับขี่ (Socio-Economic Characteristics)

เพศ จ านวน ร้อยละ

ชาย 1,134 99.7

หญิง 3 0.3

รวมทั้งหมด 1,137 100
0.0
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อายุของผู้ขับขี่รถบรรทุก (N = 1135)

หมายเหตุ: เนื่องจากผู้ขับบางรายไม่ได้ใส่รายละเอียดในเรื่องอายุ จึงท าให้จ านวนผู้ขับเมื่อคิดตามอายุแล้วนั้น ไม่เท่ากับจ านวนแบบสอบถามท้ังหมด 46



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ขับขี่ (Socio-Economic Characteristics) (ต่อ)

ระดับการศึกษา จ านวน ร้อยละ
ต่ ากว่ามัธยมศึกษา 402 35.4

มัธยมศึกษา 599 52.7
ปวช. 96 8.4
ปวส. 33 2.9

ปริญญาตรี 6 0.5
สูงกว่าปริญญาตรี 1 0.1

รวมทั้งหมด 1,137 100

รายได้ จ านวน ร้อยละ
น้อยกว่า 15,000 บาท/เดือน 120 10.6

15,000 - 30,000 บาท/เดือน 949 83.5
30,000 - 45,000 บาท/เดือน 52 4.6
มากกว่า 45,000 บาท/เดือน 16 1.4

รวมทั้งหมด 1,137 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลลักษณะทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ขับขี่ (Socio-Economic Characteristics) (ต่อ)

รายได้

(บาท/เดือน)

ประเภทผู้ประกอบการ
ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเล็ก รายย่อย

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ
น้อยกว่า 15,000 18 5.8 12 4.4 28 11.0 54 23.2
15,000 - 30,000 282 91.6 238 87.8 215 84.3 163 70.0
30,000 - 45,000 8 2.6 17 6.3 9 3.5 7 3.0
มากกว่า 45,000 0 0.0 4 1.5 3 1.2 9 3.9

รวมทั้งหมด 308 100 271 100 255 100 233 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลประสบการณ์ในการขับรถบรรทุก 

อายุการครอบครอง

ใบอนุญาตขับขี่

จ านวน ร้อยละ

0-5 ปี 242 21.3
6-10 ปี 408 35.9
11-15 ปี 187 16.5
16-20 ปี 126 11.1
21-25 ปี 89 7.8

มากกว่า 25 ปี 85 7.5
รวมทั้งหมด 1,137 100

ประสบการณ์ในการขับขี่

รถบรรทุก

จ านวน ร้อยละ

0-5 ปี 700 61.6
6-10 ปี 298 26.2
11-15 ปี 85 7.5
16-20 ปี 25 2.2
21-25 ปี 17 1.5

มากกว่า 25 ปี 12 1.1
รวมทั้งหมด 1,137 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลประเภทและลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกท่ีผู้ขับขี่ใช้งานอยู่ 
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลประเภทและลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกท่ีผู้ขับขี่ใช้งานอยู่ (ต่อ)

ลักษณะของ
รถบรรทุก

ประเภทผู้ประกอบการ
ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเล็ก รายย่อย

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ
รถพ่วง 53 17.2 119 43.9 93 36.5 92 39.5

รถกระบะบรรทุก 30 9.7 38 14.0 40 15.7 89 38.2
รถกึ่งพ่วง 49 15.9 58 21.4 53 20.8 19 8.2

รถตู้บรรทุก 22 7.1 34 12.5 29 11.4 20 8.6
รถบรรทุกเฉพาะกิจ 1 0.3 7 2.6 18 7.1 10 4.3
รถบรรทุกของเหลว 4 1.3 4 1.5 4 1.6 2 0.9
รถบรรทุกวัตถุอันตราย 97 31.5 7 2.6 11 4.3 0 0.0

รถลากจูง 52 16.9 4 1.5 7 2.7 1 0.4
รวมทั้งหมด 308 100 271 100 255 100 233 100

สถานะการ

ครอบครองรถบรรทุก
จ านวน ร้อยละ

เป็นเจ้าของรถ 100 8.9
เป็นลูกจ้างบริษัท 1025 91.1

รวมท้ังหมด 1,125 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลสภาพรถบรรทุก 

35.00 36.41

17.85
5.80 2.20 2.37

61.57

26.21

7.48 2.20 1.50 1.06

0 - 5 ปี 6 - 10 ปี 11 - 15 ปี 16 - 20 ปี 21 - 25 ปี มากกว่า 25
ปี

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

จ านวนปีท่ีขับขี่/อายุการใช้งานรถ (ปี)

เป
อร

์เซ
็นต

์ (%
)

จ านวนปีที่ขับรถบรรทุก/อายุการใช้งานรถ (N = 1137)

อายุการใช้งานรถบรรทุก จ านวนปีท่ีขับรถบรรทุก

อายุการใช้งาน
ของรถบรรทุก

ประเภทผู้ประกอบการ
ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเล็ก รายย่อย

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ
0 - 5 ปี 130 42.3 124 45.9 82 32.2 37 15.9

6 - 10 ปี 119 38.8 92 34.1 106 41.6 75 32.3
11 - 15 ปี 45 14.7 37 13.7 44 17.3 63 27.2
16 - 20 ปี 10 3.3 14 5.2 12 4.7 25 10.8
21 - 25 ปี 3 1.0 1 0.4 6 2.4 13 5.6

มากกว่า 25 ปี 0 0.0 2 0.7 5 2.0 19 8.2
รวมท้ังหมด 307 100 270 100 255 100 232 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลสภาพรถบรรทุก (ต่อ)

0.00
5.00

10.00
15.00
20.00
25.00
30.00
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40.00
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ระยะทางท่ีวิ่งต่อวัน (กิโลเมตร)

ระยะทางที่วิ่งต่อวัน (N = 1131) ระยะทางวิ่งต่อวัน
ประเภทผู้ประกอบการ

ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเล็ก รายย่อย
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ

1 - 50 กิโลเมตร 0 0.0 2 0.7 15 5.9 9 3.9
51 - 100 กิโลเมตร 3 1.0 21 7.8 13 5.1 23 9.9
101 - 150 กิโลเมตร 8 2.6 21 7.8 29 11.4 40 17.2
151 - 200 กิโลเมตร 16 5.3 45 16.7 24 9.4 45 19.3
201 - 300 กิโลเมตร 32 10.5 36 13.3 37 14.6 31 13.3
301 - 400 กิโลเมตร 26 8.6 30 11.1 19 7.5 23 9.9
401 - 500 กิโลเมตร 35 11.5 30 11.1 27 10.6 15 6.4

มากกว่า 500 
กิโลเมตร

184 60.5 85 31.5 90 35.4 47 20.2

รวมทั้งหมด 308 100 271 100 255 100 233 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลสภาพรถบรรทุก (ต่อ)
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100.0
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อุปกรณ์ความปลอดภัยภายใน/นอกตัวรถ

อุปกรณ์ความปลอดภัยในตัวรถ (N = 1137)
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลการอบรมขับขี่รถบรรทุก 

ประสบการณก์าร

อบรมการขับขี่
จ านวน ร้อยละ

ผ่าน 1,103 97.0
ไม่ผ่าน 34 3.0

รวมทั้งหมด 1,137 100

แหล่งที่ผ่านการอบรม

การขับขี่
จ านวน ร้อยละ

กรมการขนส่งทางบก 795 71.9
บริษัท 310 28.1

รวมทั้งหมด 1,105 100
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลพฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกของผู้ขับขี่บนท้องถนน (ค าถามในหมวดที่ 2)
• การส ารวจพฤติกรรมการขบัข่ีรถบรรทกุของผูข้บัข่ีในการศกึษานี ้ทางท่ีปรกึษาใชแ้บบสอบถามท่ีออกแบบค าถามและ
ค าตอบในรูปแบบ Likert Scale โดยในแตล่ะค าถามจะมีระดบัใหเ้ลือกตอบอยู่ 5 ระดบั ไดแ้ก่ 
• “ไมใ่ช/้ไมเ่คย” 
• “นอ้ยครัง้”
• “บางครัง้” 
• “บอ่ยครัง้” 
• “ทกุครัง้” 

• ผูต้อบแบบสอบถามสามารถเลือกตอบตามความคิดเห็นที่ตรงกบัตนเองมากท่ีสดุ

• เน่ืองจากในหมวดค าถามนีน้ัน้จะมีทัง้พฤตกิรรมการขับขี่ทีป่ลอดภยัและควรปฏบิตัขิณะขับขี่รถบรรทกุบนทอ้งถนน
และพฤตกิรรมทีไ่ม่ควรปฏบิตัใินการขับขี่รถบรรทกุบนทอ้งถนนเพราะอาจสง่ผลใหเ้กิดอบุตัิเหตไุด้ ท่ีปรกึษาจงึไดท้  า
การแยกวิเคราะหพ์ฤติกรรมทัง้สองประเภทนี ้และสรุปไดด้งัในเนือ้หาตอ่ไปนี้
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลพฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกของผู้ขับขี่บนท้องถนน (ค าถามในหมวดที่ 2) 
• พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีปลอดภยัท่ีผูข้บัข่ีรถบรรทกุปฏิบตัิตามมากท่ีสดุ

78.5

85.9

87.7

84.2

67.2

0 20 40 60 80 100

การคาดเข็มขัดนิรภัย

ตรวจสอบการจัดเรียงสินค้า และการผูกรัดยึด…

ตรวจความพร้อมของรถ ก่อนออกเดินรถ

ชะลอความเร็วเมื่อเข้าเขตเมือง

ศึกษาเส้นทางเดินรถ ก่อนออกรถ (เส้นทางใหม)่

ร้อยละ ที่ปฏิบัติ 57



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลพฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกของผู้ขับขี่บนท้องถนน (ค าถามในหมวดที่ 2) 
• พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีปลอดภยัท่ีผูข้บัข่ีรถบรรทกุปฏิบตัิตามน้อยท่ีสดุ

41.4

57.8

51.5

0 20 40 60 80 100

แสดงเครื่องหมายบริเวณด้านหน้าและด้านท้ายรถ เมื่อ
จอดรถในทางเดินรถหรือไหล่ทาง ระยะการวางไม่ต่ ากว่า 

50 เมตรจากท้ายรถ และจากหน้ารถ

ตรวจวัดแอลกอฮอล์ก่อนออกเดินรถ

ศึกษาต าแหน่งจุดจอดพักรถ ก่อนออกรถ

ร้อยละ ที่ปฏิบัติ
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลพฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกของผู้ขับขี่บนท้องถนน (ค าถามในหมวดที่ 2) 
• พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั

ร้อยละ ท่ีปฏิบัติ
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การจอดเพื่อพักรถ บนไหล่ทาง/ข้างทาง

ขับรถอย่างต่อเนื่องเกิน 4 ช่ัวโมง

ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ

ขับรถในขณะใช้โทรศัพท์ (โทรแล้วขับ) ไม่มีอุปกรณ…์

ขับรถเร็วกว่า 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง นอกเขตเมือง

แซงรถด้านหน้าบนถนนท่ีรถวิ่งสวนกัน

ขับรถเร็วกว่า 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ในเขตเมือง

ขับรถจี้ท้ายรถด้านหน้า

ขับรถในขณะที่มีอาการง่วง (ง่วงแล้วขับ)

พฤติกรรมการฝ่าไฟเหลอืง

พฤติกรรมการฝ่าไฟแดง

บรรทุกสินค้าน้ าหนักเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนด

ขับรถขณะที่มีอาการมึนเมา (ดื่มแล้วขับ)

ร้อยละ, ไม่ปฏิบัติ 59



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อมาตรการบังคับใช้กฎหมาย (ค าถามในหมวดที่ 3) 
• ส าหรบัความคิดเห็นของผูข้บัข่ีต่อมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายนี ้ท่ีปรกึษาไดใ้ชแ้บบสอบถามท่ีออกแบบค าถามและค าตอบ
ในรูปแบบ Likert Scale เช่นเดียวกนั โดยในแตล่ะค าถามจะมีระดบัใหเ้ลือกตอบอยู่ 5 ระดบั ไดแ้ก่ 
• “นอ้ยมาก”
• “นอ้ย” 
• “ปานกลาง” 
• “สงู” 
• “สงูมาก” 

• ซึง่ค  าถามในหมวดนีจ้ะเป็นค าถามในเชิงความคิดเห็นของผูข้บัข่ีท่ีมีต่อโอกาสการถกูจบักมุจากการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อมาตรการบังคับใช้กฎหมาย (ค าถามในหมวดที่ 3) 
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24.5
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25.6

28.6

39.4

0 20 40 60 80 100

การเสพของมึนเมา 

การขับรถนอกเวลาที่กฎหมายก าหนด

การขับรถเกินระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด

การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง

การจอดพักรถบนไหล่ทาง

โทรแล้วขับ

น้ าหนักสินค้าที่บรรทุก

ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย

ความเร็ว

ร้อยละ, มีโอกาสมากในการถกูจับกมุ 61



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อพฤติกรรมการขับขี่ที่สุ่มเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ค าถามในหมวดที่ 4)
• ในหวัขอ้นีผู้ข้บัข่ีจะถกูถามค าถามเก่ียวกบัความคิดเห็นในเรือ่งพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเสี่ยงต่อการเกิดอบุตัิเหตุ
แบบสอบถามท่ีใชก็้ยงัคงเป็นค าถามและค าตอบในรูปแบบ Likert Scale โดยในแตล่ะค าถามจะมีระดบัใหเ้ลือกตอบ
อยู่ 5 ระดบัไดแ้ก่ 
• “เสี่ยงนอ้ยมาก” 
• “เสี่ยงนอ้ย” 
• “เสี่ยงปานกลาง” 
• “เสี่ยงมาก”
• “เสี่ยงมากท่ีสดุ” 
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลความคิดเห็นของผู้ขับขี่ต่อพฤติกรรมการขับขี่ที่สุ่มเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ค าถามในหมวดที่ 4)
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การขับรถอย่างต่อเนื่องเกิน 4 ชั่วโมง
การดัดแปลงไฟหน้า-ท้ายรถบรรทุก

จุดบอดการมองเห็น ด้านขวา ของรถบรรทุก
จุดบอดการมองเห็น ด้านหน้ารถบรรทุก

การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ
การจอดพักรถบนไหล่ทาง

การไม่ตรวจสอบจุดบอดขณะขับข่ี
จุดบอดการมองเห็น ด้านซ้าย รถบรรทุก

การผ่าสัญญาณไฟจราจร (ไฟเหลือง)
จุดบอดการมองเห็นด้านหลัง ของรถบรรทุก

การไม่ใช้เกียร์ต่ าขณะขึ้น-ลงทางเขา
การขับรถตามหลังรถคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด

การแซงรถในท่ีคับขัน
การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ก่อนการขับรถ

ร้อยละ, มีความเสี่ยงมาก
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลการตรวจสอบความพร้อมของรถบรรทุก (ค าถามในหมวดที่ 5)
• โดยอปุกรณแ์ละสว่นประกอบท่ีท าการส ารวจนัน้ มีดงันี ้

• เข็มขดันิรภยั
• กระจกขา้งซา้ย/ขวา
• ปา้ยทะเบียนที่มองเห็นไดช้ดัเจน
• Underrun/Side Guard Rail ดา้นขา้ง/ดา้นหลงั
• ปา้ยสะทอ้นแสงท่ีดา้นขา้งตวัรถ และดา้นหลงัตวัรถ
• ไฟทา้ยที่ใชง้านไดดี้
• การบรรทกุสนิคา้ท่ีย่ืนออกมาจากตวัรถอยา่งผิดกฎหมาย
• twist lock ของรถบรรทกุตูค้อนเทรนเนอร ์
• ปา้ยสามเหลี่ยมสะทอ้นแสงท่ีจดัเตรยีมไวก้รณีท่ีตอ้งหยดุหรอืจอดในไหลท่าง
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
1. ผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้แบบสอบถามและการส ารวจสภาพรถบรรทุก 

• ข้อมูลการตรวจสอบความพร้อมของรถบรรทุก (ค าถามในหมวดที่ 5)
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มีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยหรือไม่

มีกระจกข้างด้านซ้ายหรือไม่

มีกระจกข้างด้านขวาหรือไม่

มีป้ายทะเบียนที่มองเห็นได้ชัดเจนหรือไม่

มีป้ายสะท้อนแสงที่ท้ายรถบรรทุกหรือไม่ (ที่อยู่ในสภาพที่ดี)

มีป้ายสะท้อนแสงที่ด้านข้างรถบรรทุกหรือไม่ (ที่อยู่ในสภาพที่ดี)

มีไฟท้ายที่ท างานได้ดีหรือไม่

มี Underrun/Side Guard Rail ด้านข้างหรือไม่

มี Underrun ด้านหลังหรือไม่

มีป้ายสามเหลี่ยมสะท้อนแสงที่จัดเตรียมไว้กรณีท่ีต้องหยุดหรือจอดใน…

มีการบรรทุกสินค้ายื่นออกมาจากตัวรถอย่างผิดกฎหมายหรือไม่

ร้อยละ, มีอุปกรณ์ 65



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ในขั้นตอนการศึกษานี้ ที่ปรึกษาได้ท าการเปรียบเทียบผลที่ได้จากการส ารวจในหัวข้อก่อนหน้านี้ โดยแบ่ง
ออกเป็นประเภทของขนาดผู้ประกอบการรถบรรทุก เพื่อพิจารณาว่าผู้ขับขี่รถบรรทุกในแต่ละขนาดการ
ประกอบการ มีพฤติกรรมในการขับขี่ ความคิดเห็นต่อมาตรการบังคับใช้กฎหมาย ความคิดเห็นต่อ
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และมีสภาพความพร้อมของรถบรรทุกที่ขับขี่เป็นประจ า 
แตกต่างกันอย่างไร โดยสรุป

ขนาดผู้ประกอบการ พฤตกิรรมการขับข่ี มาตรการบังคับใช้กฎหมาย การรับรู้ความเสี่ยง อุปกรณแ์ละส่วนประกอบรถ

ขนาดใหญ่ ดี ดี ดี ดี

ขนาดกลาง ปานกลาง ไม่ดี ดี ดี

ขนาดเล็ก ดี ดี ดี ดี

รายย่อย ปานกลาง ไม่ดี ดี ไม่ดี

รายละเอียดดงัตารางหนา้ถดัไป 66



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย

ควรปฏิบัตติาม
และปฏิบัตติาม
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย

ควรปฏิบัตติาม
และปฏิบัตติาม
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ไม่ควรปฏิบัตติาม
และไม่ปฏิบัตติามผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง

69



4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย

ไม่ควรปฏิบัตติาม
และไม่ปฏิบัตติาม
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

มีโอกาส
ทีจ่ะท าสูง

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลางคดิว่ามีผลมาก
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย
คดิว่ามีผลมาก
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4.2 การส ารวจพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก สภาพการใช้งานของรถบรรทุก 
และลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกที่ส่งผลต่อความปลอดภัย
2. การเปรียบเทียบผลการส ารวจจ าแนกตามประเภทและขนาดของผู้ประกอบการรถบรรทุก 

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่
ผู้ประกอบการขนาดกลาง

ผู้ประกอบการขนาดเล็ก ผู้ประกอบการรายย่อย

มีการตดิตัง้

74
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1 มาตรฐานการติดตั้งกระจกมองข้าง 
ปัจจุบันประเทศไทยยังไมม่ีมาตรฐานการติดต้ังกระจกมองข้างของรถบรรทุกที่ชัดเจน และจากการ
ส ารวจ สัมภาษณ์ผู้ขับขี่รถบรรทุกพบว่า การเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการที่คนขับรถบรรทุกมองไม่
เห็นรถจักรยาน หรือรถจักรยานยนต์ ที่จอดอยู่ด้านข้างซึ่งเป็นจุดบอด จึงท าให้เกิดความสูญเสีย 

ปรึกษาจึงเสนอให้มีมาตรการหรือแนวทาง ในการติดตั้งกระจกมองข้างของรถบรรทุก        
เพื่อตรวจสอบต าแหน่งจุดบอดรอบคัน โดยควรมีการติดตั้งกระจกข้างรอบรถบรรทุก ตามที่
ศึกษาจากนโยบายและมาตรการของต่างประเทศ ที่มีการก าหนดประเภทของกระจกข้าง ดังนี้

- กระจกมองข้าง Class V เพิ่มมุมมองด้านข้าง (ด้านผู้โดยสาร) ของห้องโดยสาร 

- กระจกมองข้าง Class VI เพิ่มมุมมองภาพให้ผู้ขับขี่เห็นได้ทันทีที่ด้านหน้าห้องโดยสาร 

- กระจกมองข้าง Class II Plain Rear View Mirror (กระจกมองข้างปกต)ิ

- กระจกมอง Class IV Wide Angle Rear View Mirror (กระจกมองข้าง [ให้ภาพมุมกว้าง])
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2 มาตรฐานการติดตั้ง Side Guard/ Underrun Guard / Underride Guard

ที่ปรึกษามีข้อเสนอให้มีการก าหนดมาตรการหรือนโยบาย ในการติดต้ัง Side Guard/ Underrun Guard / 
Underride Guard ที่ใช้กับรถกระบะบรรทุก หรือรถบรรทุกลักษณะอื่นๆ หรืออาจมีการเพิ่มมาตรการที่

เป็นข้อยกเว้นรถบางประเภทที่ไม่จ าเป็นต้องมี side guard เช่น รถบรรทุกเฉพาะกิจ (รถปูน รถขยะ 
รถดับเพลิง เป็นต้น) เพราะจากข้อมูลการส ารวจสภาพของรถบรรทุกที่ใช้งานอยู่ในปัจจุบัน มีสัดส่วน

จ านวนมากที่ไม่มีการติดตั้ง Side Guard/ Underrun Guard / Underride Guard
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3 มาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุก (Q Mark)

จากการที่กรมการขนส่งทางบกได้ริเริ่มระบบมาตรฐานคุณภาพการบริการขนส่งด้วยรถบรรทุก พบว่า 
ข้อจ ากัดของผู้ประกอบการขนาดเล็ก (กลุ่มที่มีรถไม่เกิน 30 คัน) ที่ยังต้องการความช่วยเหลือและสนับสนุนในด้าน
ต่างๆ ได้แก่ การขาดสภาพคล่องทางการเงิน ขาดการเข้าถึงแหล่งทุนของสถานบันการเงินต่างๆ การขาดความ
เชี่ยวชาญในการบริหารจัดการและลดต้นทุน เนื่องจากผู้ประกอบการส่วนมากยังด าเนินกิจการแบบครอบครัวท าให้
ขาดโครงสร้างองค์กรที่มีประสิทธิภาพ ขาดนโยบายและวิสัยทัศน์ด้านการจัดการขนส่งที่ชัดเจน เป็นต้น

ที่ปรึกษาจึงมีข้อเสนอให้มีการยกระดับมาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุก โดยมีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ประกอบการขนาดกลาง และ
ผู้ประกอบการขนาดเล็กมาด าเนินการเพื่อขอรับมาตรฐาน Q mark โดยอาจมีการก าหนดสิทธิประโยชน์ที่ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็กจะ

ได้รับ เช่น การได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกสมาคมรถบรรทุกขนส่ง หรือ ชมรมรถบรรทุกขนส่ง ในภูมิภาคของตนเอง เพื่อให้ทราบข้อดีของการเข้าร่วม 
ได้แก่ การส่งเสริมความปลอดภัยในการขนส่ง การลดต้นทุน และเพิ่มโอกาสในการได้งาน 
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4
การบังคับใช้กฎหมายในเรื่องของการติดต้ังป้ายสะท้อนแสงท้ายรถบรรทุก และการตั้งป้ายสามเหลี่ยม
สะท้อนแสงที่ในกรณีที่ต้องหยุดหรือจอดบนไหล่ทาง

ข้อมูลจากการส ารวจสภาพรถบรรทุกในการศึกษานี้ ยังคงชี้ให้เห็นชัดเจนว่ารถบรรทุกบางส่วน ยังไม่มีการติดตั้ง
ป้ายสะท้อนแสงท้ายรถบรรทุกที่อยู่ในสภาพดี ซึ่งการที่ไม่ติดตั้งป้ายสะท้อนแสงท้ายรถบรรทุกนี้ มักเป็นสาเหตุหลักอย่างหนึ่งที่
ท าให้เกิดอุบัติเหตุชนท้ายรถบรรทุกในเวลากลางคืน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ชนรถบรรทุกที่มักจอดบนไหล่ทาง

ที่ปรึกษาจึงมีข้อเสนอให้มีการยกระดับการบังคับใช้กฎหมายในการติดตั้งป้ายสะท้อนแสงบริเวณด้านท้าย
รถบรรทุก ให้เข้มงวดมากขึ้น ทั้งนี้เพื่อเพิ่มการมองเหน็ ในรถบรรทุกทุกประเภท โดยเฉพาะอย่างยิง่รถบรรทุกใน
กลุ่มผู้ประกอบการรายย่อย ที่มักมีสภาพป้ายสะท้อนแสงที่ไม่ชัดเจน และควรมีมาตรฐานในการติดตั้งอุปกรณ์เพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพในการมองเห็นส าหรับรถบรรทุกประเภทรถกระบะบรรทุกที่มีการใช้ผ้าใบคลุมด้วย
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1 การควบคุมเสถียรภาพทางอิเล็กทรอนิกส์ Electronic Stability Control

การควบคุมเสถียรภาพทางอิเล็กทรอนิกส์เป็นเทคโนโลยียานพาหนะที่ใช้การควบคุมแรงบิด
ของเครื่องยนต์และการเบรกด้วยคอมพิวเตอร์เพื่อช่วยผู้ขับขี่ในการรักษาการควบคุมภายใต้
เงื่อนไขที่ท้าทายบางอย่าง และลดความเสี่ยงของการชน

หลักการท างาน
จะใช้เซนเซอร์ภายในรถ รวมถึงเซนเซอร์ความเร็วล้อ เซนเซอร์ต าแหน่งพวงมาลัย และ
เซนเซอร์ตรวจจับการขยับเพื่อก าหนดทิศทางที่ผู้ขับขี่ ต้องการ ให้รถไป เปรียบเทียบกับ
วิธีการที่รถใช้จริง หากระบบรู้สึกว่ารถก าลังลื่นไถล ไม่ไปในทิศทางที่ผู้ขับขี่ต้องการ ระบบ
จะท าการเบรคล้ออัตโนมัติเพื่อให้รถกลับมาอยู่ภายใต้การควบคุม 

ที่ปรึกษาจึงมีข้อเสนอให้รถบรรทุก ติดตั้งระบบควบคุมเสถียรภาพทางอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งคาดว่าจะสามารถป้องกันการชน 
การลื่นไถล และช่วยให้รถยึดเกาะกับถนนมากข้ึน โดยในเบื้องต้นอาจมีการปรับใช้ในรถบรรทุกที่มีน้ าหนักมากๆ
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มาตรการตรวจสอบความสามารถในการท างานของผู้ขับขี่รถบรรทุก

ระยะเวลาการท างานของผู้ขับขี่รถบรรทุกอาจเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ นอกจากการก าหนดชั่วโมงในการท างานของผู้ขับขี่แล้ ว 
ช่วงเวลาพักของผู้ขับขี่ก็มีความส าคัญ เนื่องจากผู้ขับขี่บางคนอาจจะมีเวลาในการพักผ่อนไม่เพียงพอ โดยที่ตนเองไม่รู้ตัว เช่น ผู้ที่มีภาวะหยุดหายใจ
ขณะหลับแบบอุดก้ัน (Obstructive sleep apnea)

1

ภาวะหยุดหายใจขณะหลับแบบอุดกั้น (Obstructive sleep apnea)

เป็นภาวะระบบทางเดินหายใจที่สามารถรบกวนการนอนหลับได้ รบกวนการหายใจของบุคคลขณะหลับท าให้ตื่นข้ึนมาซ้ าแล้วซ้ าอกี 
จากการศึกษา พบว่า ส าหรับผู้ที่มีภาวะหยุดหายใจขณะหลับ ถึงแม้ว่าจะมีเวลาในการนอนหลับแปดชั่วโมง ก็จะสดช่ืนน้อยกว่าได้

นอนหลับอย่างต่อเนื่องสี่ชั่วโมง ดังนั้นจึงส่งผลให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุของรถบรรทุกได้ 

ที่ปรึกษาจึงเห็นควรให้มีการพิจารณาคุณสมบัติทางการแพทย์ ของผู้ขับขี่รถบรรทุก ว่ามีสุขภาพร่างกาย
แข็งแรง พร้อมที่จะขับรถบรรทุกหรือไม่ โดยต้องได้รับการตรวจร่างกายอย่างละเอียดจากแพทย์ผู้เชี่ยวชาญ
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มาตรการการเพิ่มเนื้อหาในการอบรมผู้ขับขี่รถบรรทุก

จากผลการส ารวจในโครงการนี้ ชี้ให้เห็นชัดเจนว่าผู้ขับขี่รถบรรทุกส่วนใหญ่ยังคงขาดการรับรู้ความเสี่ยงในพฤติกรรมที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรง เช่น 

 การจอดพักรถบนไหล่ทาง ที่จะมีความเสี่ยงท าให้เกิดอุบัติเหตุชนท้ายที่มีความรุนแรงสูง 

 การไม่ตรวจสอบจุดบอดการมองเห็นทั้งทางด้านหน้าและด้านขวา ซึ่งมักท าให้เกิดอุบัติเหตุชนกับรถจักรยานยนต์ที่มักจะอยู่ในต าแหน่งจุดบอดนี้

 การขับรถต่อเนื่องเกิน 4 ชั่วโมงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุหลับในที่มีความรุนแรงสูงเช่นกัน 

 การดัดแปลงไฟหน้าและไฟท้ายรถบรรทุก ที่ส่งผลต่อการมองเห็นรถบรรทุกในช่วงเวลากลางคืน

2

ดังน้ันเพื่อสร้างการรับรู้ถึงพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ดังกล่าว ควรมีการเพิ่มเติมเนื้อหาในการอบรมขับขี่รถบรรทุก ในเรื่องของพฤติกรรมเสี่ยง
เหล่านี้ รวมทั้งควรมุ่งเน้นการอบรมทักษะในการขับรถบรรทุกเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ (Defensive Driving) โดยอาจเป็นการเพิ่มเติม
เนื้อหาในหลักสูตรการอบรมในขั้นตอนการต่ออายุใบขับขี่ หรือเมื่อมีการกระท าความผิดฝ่าฝืนกฎจราจร ผู้ประกอบการรายใหญ่อาจ
พิจารณาบรรจุเนื้อหาเหล่านี้เข้าไปในหลักสูตรอบรมขบัขี่ปลอดภัยของบริษัท
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มาตรการการเพิ่มเนื้อหา
ในการอบรมผู้ขับขี่

รถบรรทุก

เนื้อหาประกอบด้วย

 การคาดการณ์อุบัติเหตุหรือความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นขณะขับขี่

 จุดเสี่ยงหรือประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกบ่อยๆ เพื่อให้ผู้ขับรถบรรทุกระมัดระวังในการขับขี่เป็นพิเศษ 

 การเว้นระยะห่างที่เหมาะสมระหว่างรถบรรทุกและรถคันหน้า

 การใช้ความเร็วที่เหมาะสมบนถนนประเภทต่างๆ เช่น ทางโค้ง ทางลาดชันหรือทางเขา ทางเข้าเขตชุมชน 

 การใช้เบรก คลัชต์ หรือการใช้เกียร์ที่ถูกต้อง ขณะขับขี่บนทางลาดชัน บนถนนลื่น หรือเมื่อต้องเบรกรถอย่างกระทันหัน

 เทคนิคการควบคุมรถเมื่อรถเสียหลัก

 การควบคุมรถเมื่อเบรกใช้งานไม่ได้ หรือเมื่อเครื่องยนต์เสียขณะขับรถ

 การตรวจสอบจุดบอดรอบรถบรรทุก ทั้งขณะเวลาขับขี่ ขณะออกรถ และขณะจอดรถ

 การวางแผนการเดินทางละส ารวจเส้นทางก่อนออกเดินทาง

 การขับรถในสภาพอากาศที่ไม่เอื้อต่อการมองเห็น เช่น ขณะฝนตกหรือมีหมอก

 การถอยรถที่ปลอดภัย

 ต าแหน่งที่ควรจอดรถเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

 ข้อควรปฏิบัติที่ปลอดภัย เมื่อต้องจอดรถข้างทาง

2
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1 ระบบตรวจสอบความล้าของคนขับ Driver Fatigue Monitoring System 

ระบบตรวจสอบความล้าของผู้ขับขี่ได้รับการพัฒนาทั่ว
โลกโดยใช้เทคโนโลยีที่หลากหลายรวมถึงจอพวงมาลัยและการ
ตรวจสอบบริเวณตา ระบบกล้องที่ติดตั้งในห้องโดยสารของ
ยานพาหนะ หรือติดตั้งกับแว่นตาพิเศษที่ผู้ขับขี่สวมใส่สามารถ
มุ่งเน้นไปที่ดวงตาของผู้ขับขี่แต่ละคน โดยจากการส ารวจ
ภาคสนามพบว่าในประเทศไทยมีบริษัทที่น าเทคโนโลยีการ
ตรวจสอบความล้าของคนขับมาใช้ในการขับขี่รถบรรทุก ส่งผล
ให้พฤติกรรมการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก  มีสติ มีสมาธิ จด
จ่อกับการขับข่ีมากกว่าปกติ ที่ปรึกษาจึงเห็นควรให้มีการศึกษา
เพิ่มเติมในการน าเทคโนโลยีนี้มาใช้กับผู้ประกอบการรายอื่นๆ
ในประเทศไทย



ข้อเสนอแนะแนวทางการก าหนดมาตรการ และนโยบายด้านความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุก

85

มาตรการ และนโยบายระยะยาว

2 ระบบการบันทึกประวัติของผู้ขับขี่รถบรรทุก

ผู้ประกอบการขนส่ง ต้องมีประวัติของผู้ขับขี่รถบรรทุกที่เป็นปัจจุบัน ซึ่งจากการส ารวจภาคสนามพบว่า 
ผู้ประกอบการขนาดกลาง และผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ส่วนใหญ่มีการจัดเก็บข้อมูลของผู้ขับขี่รถบรรทุกไว้
อย่างเป็นระบบ แต่ผู้ประกอบการขนาดเล็กหรือผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่ไม่มีการจัดเก็บข้อมูลคนขับ
รถบรรทุก ที่ปรึกษาจึงมีข้อเสนอให้กรมการขนส่งทางบกจัดท าฐานข้อมูลส่วนกลางในการจัดเก็บข้อมูล ประวัติ
ของคนขับรถบรรทุก ประวัติในการขับขี่ มีการบันทึกคะแนน บทลงโทษกรณีที่ผู้ขับขี่กระท าความผิด เช่น ขับรถ
เร็วเกินกว่าก าหนด การดื่มแล้วขับ เป็นต้น โดยผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงข้อมูลของผู้ใต้บังคับบัญชาได้ 
รวมถึงตัวผู้ขับขี่เองก็สามารถเข้าถึงข้อมูลได้เช่นกัน 
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ระยะสั้น ระยะยาว

เพื่อลดอุบัติภัยและความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
และเพื่ออ านวยความสะดวกในระบบการขนส่ง 
ให้ผู้ขับรถสามารถจอดพักรถบรรทุกได้อย่าง
ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ที่ปรึกษาเสนอให้หา
จุดพักรถบรรทุกช่ัวคราว ตามเส้นทางขนส่งสินค้า
หลักของประเทศ พร้อมทั้งมีการประชาสัมพันธ์
ข้อมูลให้ผู้ขับขี่รถบรรทุกทราบ โดยมุ่งเน้นบริเวณ
ที่มีปริมาณการใช้งานของรถบรรทุกจ านวนมาก 

ในปัจจุบันส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ได้จัดท าโครงการ
ศึกษารายละเอียดการพัฒนาจุดพักรถบรรทุกตามเส้นทางขนส่งสินค้าหลักของ
ประเทศ ซึ่งได้มีแผนแม่บทในการพัฒนาจุดพักรถบรรทุกในระยะยาว ซึ่งจะมีการสร้าง
จุดพักรถบรรทุกตามเส้นทางขนส่งสินค้าหลักที่ได้มาตรฐาน และสอดคล้องกับความ
ต้องการในปัจจุบันและอนาคตเพื่อสร้างความปลอดภัยของพนักงานขับรถบรรทุก โดย
อาจมีต าแหน่งของจุดพักรถบรรทุกที่มีความสอดคล้องกับการหยุดพักของพนักงานขับ
รถบรรทุก เพื่อให้พนักงานขับรถบรรทุกสามารถหยุดพักได้ตามต าแหน่งที่เหมาะสม 
พร้อมทั้ง การมีสิ่งอ านวยความสะดวกของจุดพักรถบรรทุกที่ได้มาตรฐาน



Thank You

โครงการศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาอุบัติเหตุ
ที่เกิดจากรถบรรทุกขนาดใหญ่ในประเทศไทย
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