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Abstract 
Road accident is a significant problem in Thailand. Severity and costs of 

accidents are increasing every year. The Hazardous Material Vehicle Accident is also a 
serious problem although there are a few accidents occurring on the hazardous 
materials transportation during a year. But once the accident occurred, it will make a 
serious severity and damage to humans and environments around the accident point. 
This study is carried out in order to analyze the factors relating to the hazardous 
material vehicle accident. From the results of the study, there are three related factors 
including Driver, Vehicle, Road Characteristic and Environment Condition, Driver is the 
highest related factor to the hazardous material vehicle accident (68.5%), Vehicle is the 
second related factor (16.7%) and the third related factor are Road Characteristics and 
Environment Condition (14.8%). Furthermore, the main affected cause of the accident of 
hazardous material vehicle is “Driving over speed limit”. In this study, the measures for 
solving this accident problem are recommended. They are including Driver 
Management, Vehicle Management, Route Management and Supported Management. 
The results of the study can be provided the outstanding information concerning the 
causes and factors of the hazardous material vehicle accidents to the relevant 
organizations for improving the hazardous material transport safety in Thailand. 

(Total 139 pages) 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญและความเปนมาของปญหา 
 สถานการณของปญหาอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนของกลุมประเทศกําลังพัฒนาไดเพ่ิม
ความเสียหายและทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้นจากอดีตที่ผานมาจนถึงปจจุบัน และมีแนวโนมวา
จะเพ่ิมขึ้นตอไป เพราะสาเหตุหลายประการ อาทิเชน การเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร การ
เพ่ิมขึ้นของจํานวนยานพาหนะ การเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทาง อุปนิสัยและพฤติกรรมของ
ผูขับขี่ เปนตน ซ่ึงนอกจากจะกอใหเกิดผลกระทบตอสภาพรางกายและจิตใจของผูประสบ
อุบัติเหตุและญาติพ่ีนองที่ไมสามารถประเมินคาไดแลว ยังกอใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ
ในแตละปเปนมูลคามหาศาลอีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับประเทศกําลังพัฒนาที่ตองการ
ทั้งทรัพยากรดานบุคคล และปจจัยทางดานการเงินเพ่ือนําไปใชพัฒนาในดานตางๆ 
 สําหรับประเทศไทยซึ่งเปนสวนหนึ่งของกลุมประเทศกําลังพัฒนาก็มีปญหาดานอุบัติเหตุ
จราจรบนทองถนนที่รุนแรง โดยขอมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรของศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงาน
ตํารวจแหงชาติ (2549) พบวาในป พ.ศ. 2548 อุบัติเหตุการจราจรที่เกิดขึ้นมีจํานวนทั้งสิ้น 
122,040 ราย เสียชีวิต 12,858 คน บาดเจ็บ 94,364 คน หรือมีอัตราผูเสียชีวิตเฉลี่ย 1.47 คน
ตอชั่วโมง เกิดความเสียหายแกทรัพยสินคิดเปนมูลคา 3,238.23 ลานบาท 
 จากปญหาการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนดังกลาว การเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตรายก็เปนสวนหนึ่งของปญหา เน่ืองดวยเม่ือเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
แลวจะสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออมกับผูคน ทรัพยสิน และสิ่งแวดลอม ดวยความรุนแรง
เปนวงกวางตามแตชนิดและประเภทของวัตถุอันตรายนั้น ไมวาจะในระยะสั้นหรือในระยะยาว
ของการเกิดอุบัติเหตุ ดวยเหตุดังกลาวสงผลใหตองมีการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลตอการ
เกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ซ่ึงปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุจะขึ้นอยูกับ 3 ปจจัย
หลัก คือ คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม ดังน้ันจึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่ตอง
ทําการศึกษาและวิเคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย เพ่ือใหเขาใจ
สภาพปญหาและสาเหตุของปญหาไดอยางชัดเจน และสามารถนําผลของการศึกษาไปใชในการ
ดําเนินการแกไขและปองกัน รวมทั้งการหามาตรการตางๆ เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายอยางเปนระบบและมีประสิทธิภาพตอไป 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
1.2.1รักเพ่ือศึกษาถึงปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.2.2รักเพ่ือศึกษาถึงสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.2.3รักเพ่ือเสนอแนะมาตรการ รวมทั้งแนวทางในการปองกัน และบรรเทาการเกิด

อุบัติเหตขุองรถบรรทุกวัตถอัุนตราย 
 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

1.3.1รักการศึกษานี้เปนการศึกษาเฉพาะการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
เทานั้น 

1.3.2รักเสนทางการขนสงวัตถุอันตรายที่ใชพิจารณาในการศึกษาครั้งน้ีจะพิจารณาเฉพาะ
การขนสงวัตถุอันตรายทางถนนเทานั้น โดยไมนําการขนสงทางรถไฟ การขนสงทางเรือ และ
การขนสงทางทอมาพิจารณา 

1.3.3รักการศึกษานี้จะทําการศึกษาปจจัยดานคน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม 
รวมทั้งสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเทานั้น 
 
1.4 ข้ันตอนการศึกษาและวิธีการศึกษา 

1.4.1รักขั้นตอนการศึกษา ในการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น มีขั้นตอนประกอบดวย 

1.4.1รัก1.4.1.1รักการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วของกับสาเหตุและปจจัยของ
การเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวตัถุอันตราย 

1.4.1รัก1.4.1.2รักกําหนดวิธีการวิเคราะห 
1.4.1รัก1.4.1.3รักการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม 
1.4.1รัก1.4.1.4รักการวิเคราะหสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอุบัติเหตขุอง

รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.4.1รัก1.4.1.5รักสรุปผลการศึกษา 
1.4.2รักวิธีการศึกษา การหาสาเหตุและปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ

อันตรายนั้น ไดกําหนดวิธีการดําเนินการศึกษาตามหัวขอ ดังน้ี    
1.4.1รัก1.4.2.1รักการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ

รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.4.1รัก1.4.2.2รักการจัดเก็บขอมูล 
1.4.1รัก1.4.2.3รักการวิเคราะหสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอุบัติเหตขุอง

รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
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 1.4.1รัก1.4.2.4รักการหาแนวทางและกําหนดมาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 
1.5 ประโยชนที่ไดรับ 

1.5.1รักทราบถึงลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุจราจรของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.5.2รักทราบถึงปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.5.3รักทราบถึงสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
1.5.4รักทราบแนวทางและกําหนดมาตรการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก

วัตถุอันตราย 
 

 
 
 



บทที่ 2 
วัตถุอันตราย 

 
 ในการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น มี
หัวขอ ขอกฎหมาย กฎกระทรวง และสถิติการเกิดอุบัติเหตุของวัตถุอันตรายที่เกี่ยวของดังน้ี 
 
2.1 วัตถุอันตราย 
 2.1.1  นิยาม และคําจํากัดความของวัตถุอันตราย 
 วัตถุอันตราย หมายถึง สาร สิ่งของ วัตถุ หรือวัสดุใดๆ ที่อาจเกิดอันตรายตอสุขภาพและ
ความปลอดภัยของคน สัตว ทรัพยสิน หรือสิ่งแวดลอม ระหวางทําการขนสง โดยมีคุณสมบัติ
ตามประกาศกรมการขนสงทางบก ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 แกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2535 เร่ืองกําหนดประเภทหรือชนิดของ
วัตถุอันตราย และพระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 
 2.1.2  ประเภทของวัตถุอันตราย 
 ประเภทของวัตถุอันตรายตามประกาศกรมการขนสงทางบก เร่ืองกําหนดประเภทหรือ
ชนิดของวัตถุอันตราย ซ่ึงประกาศใชเม่ือวันที่ 29 มีนาคม 2543 ไดแบงประเภทของวัตถุ
อันตรายออกเปน 9 ประเภท (Classes) ตามขอกําหนดขององคการสหประชาชาติ ซ่ึงแบง
ประเภทวัตถุอันตรายตามคุณสมบัติความเปนอันตรายของสาร และไดกําหนดใหรายชื่อหรือ
เกณฑการพิจารณาความเปนอันตรายของวัตถุอันตรายเปนไปตามเอกสารคําแนะนําของ
องคการสหประชาชาติ (UN Number) วาดวยการขนสงสินคาอันตราย (United Nation: 
“Recommendations on the Transportation of Dangerous Goods, Manual of Tests and 
Criteria.” United Nation New York and Geneva, 1996) 
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 ประเภทที่ 1 : วัตถุระเบิด (Explosives) หมายถึง ของแข็ง ของเหลว หรือสารผสม ที่
สามารถเกิดปฏิกิริยาทางเคมีดวยตัวเอง ทําใหเกิดกาซที่มีความดัน และความรอนอยางรวดเร็ว 
กอใหเกิดการระเบิดสรางความเสียหายบริเวณโดยรอบได และใหรวมถึงสารที่ใชทําดอกไมเพลิง
และสิ่งของที่ระเบิดไดดวยแยกเปน 6 ประเภทยอย คือ 
 1.  สารหรือสิ่งของที่กอใหเกิดอันตรายจากการระเบิดรุนแรงทันทีทันใดทั้งหมด (Mass 
Explosive) 
 2.  สารหรือสิ่งของที่มีอันตรายจากการระเบิดแตกกระจาย แตไมระเบิดทันทีทันใด
ทั้งหมด 
 3.  สารหรือสิ่งของที่เสี่ยงตอการเกิดเพลิงไหม และอาจมีอันตรายบางจากการระเบิดหรือ
การระเบิดแตกกระจาย แตไมระเบิดทันทีทันใดทั้งหมด 
 4.  สารหรือสิ่งของที่ไมแสดงความเปนอันตรายอยางเดนชัด หากเกิดการประทุหรือประทุ
ในระหวางการขนสงจะเกิดความเสียหายเฉพาะภาชนะบรรจุ 
 5.  สารที่ไมไวตอการระเบิด แตหากมีการระเบิดจะมีอันตรายจากการระเบิดทั้งหมด 
 6.  สิ่งของที่ไวตอการระเบิดนอยมาก และไมระเบิดทันทีทั้งหมด มีความเสี่ยงตอการ
ระเบิดอยูในวงจํากัดเฉพาะในตัวสิ่งของนั้นๆ ไมมีโอกาสที่จะเกิดการประทุหรือแผกระจายใน
ระหวางทําการขนสง 
 ประเภทที่ 2 : กาซ (Gases) หมายถึง สารที่อุณหภูมิ 50 องศาเซลเซียส มีความดันไอ
มากกวา 300 กิโลปาสกาล หรือมีสภาพเปนกาซอยางสมบูรณที่อุณหภูมิ 20 องศาเซลเซียส มี
ความดัน 101.3 กิโลปาสกาล ซ่ึงไดแก กาซอัด กาซพิษ กาซอยูในสภาพของเหลว กาซใน
สภาพของเหลวอุณหภูมิต่ําและใหรวมถึงกาซที่ละลายในสารละลายภายใตความดันดวย แยก
เปน 3 ประเภทยอยคือ 
 1.  กาซไวไฟ (Flammable Gas) หมายถึง กาซที่อุณหภูมิ 20 องศาเซลเซียส และมี
ความดัน 101.3 กิโลปาสกาล สามารถติดไฟไดเม่ือผสมกับอากาศ 13 % หรือต่ํากวาโดย
ปริมาตร หรือมีชวงกวางที่สามารถติดไฟได 12 % ขึ้นไป เม่ือผสมกับอากาศโดยไมคํานึงถึง
ความเขมขนต่ําสุดของการผสม 
 2.  กาซไมไวไฟและไมเปนพิษ (Non-Flammable, Non-Toxic Gas) หมายถึง กาซที่
ขณะขนสงมีความดันไมนอยกวา 280 กิโลปาสกาล ที่อุณหภูมิ 20 องศาเซลเซียส หรืออยูใน
สภาพของเหลวอุณหภูมิต่ํา 
 3.  กาซพิษ (Toxic Gas) หมายถึง กาซที่มีคุณสมบัติเปนที่ทราบกันโดยทั่วไป หรือไดมี
การสรุปวาเปนพิษ หรือกัดกรอน หรือเปนอันตรายตอสุขภาพ 
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 ประเภทที่ 3 : ของเหลวไวไฟ (Flammable Liquids) หมายถึง ของเหลว หรือของเหลว
ผสม หรือของเหลวที่มีสารแขวนลอยผสม ที่มีจุดวาบไฟไมเกิน 60.5 องศาเซลเซียส กรณี
ทดสอบดวยวิธีถวยปด (Closed-cup test) หรือไมเกิน 65.6 องศาเซลเซียส กรณีทดสอบดวยวิธี
ถวยเปด (Open-cup test) และใหรวมถึงของเหลวที่ขณะขนสงถูกทําใหมีอุณหภูมิเทากับหรือ
มากกวาจุดวาบไฟของของเหลวนั้น และสารหรือสิ่งของที่ทําใหมีอุณหภูมิจนเปนของเหลวขณะ
ทําการขนสง ซ่ึงเกิดไอระเหยไวไฟที่อุณหภูมิไมมากกวาอุณหภูมิสูงสุดที่ใชในการขนสง 
 ประเภทที่ 4 : ของแข็งไวไฟ (Flammable Solids) หมายถึง สารที่มีความเสี่ยงตอการลุก
ไหมไดเอง และสารที่สัมผัสกับนํ้าแลวทําใหเกิดกาซไวไฟ แยกเปน 3 ประเภทยอย คือ 
 1.  ของแข็งไวไฟ (Flammable Solids) หมายถึง ของแข็งที่ระหวางทําการขนสงสามารถ
ที่จะติดไฟไดงาย หรืออาจทําใหเกิดการลุกไหมขึ้นไดจากการเสียดสีสารหรือสารที่เกี่ยวของที่มี
แนวโนมที่จะเกิดปฏิกิริยาคายความรอนที่รุนแรง และใหรวมถึงวัตถุระเบิดที่ถูกลดความไวตอ
การระเบิดซึ่งอาจระเบิดไดหากไมถูกทําใหเจือจางเพียงพอ 
 2.  สารที่เสี่ยงตอการลุกไหมไดเอง (Substances liable to spontaneous combustion) 
หมายถึง สารที่มีแนวโนมจะเกิดความรอนขึ้นไดเองในสภาวะการขนสงตามปกติ หรือเกิดความ
รอนสูงขึ้นไดเม่ือสัมผัสกับอากาศและมีแนวโนมที่จะเกิดการลุกไหมได 
 3.  สารที่สัมผัสกับนํ้าแลวทําใหเกิดกาซไวไฟ (Substances which in contact with 
water emit flammable gases) หมายถึง สารที่ทําปฏิกิริยากับนํ้าแลวมีแนวโนมที่จะเกิดการติด
ไฟไดเอง หรือทําใหเกิดกาซไวไฟในปริมาณที่เปนอันตราย 
 ประเภทที่ 5 : สารออกซิไดส และสารเปอรออกไซดอินทรีย (Oxidizing Substances and 
Organic Peroxides) แยกเปน 2 ประเภทยอย คือ 
 1.  สารออกซิไดส (Oxidizing Substances) หมายถึง สารที่ตัวของสารเองอาจไมติดไฟ 
โดยทั่วไปจะปลอยออกซิเจนหรือเปนเหตุหรือชวยใหวัตถุอ่ืนเกิดการลุกไหม 
 2.  สารเปอรออกไซดอินทรีย (Organic Peroxides) หมายถึง สารอินทรียที่มีโครงสราง
ออกซิเจน (Oxygen) 2 อะตอม และอาจถือไดวาเปนสารที่มีอนุพันธุของ Hydrogen peroxide 
ซ่ึงอะตอมของไฮโดรเจน (Hydrogen) 1 หรือทั้ง 2 อะตอม ถูกแทนที่ดวย Organic radical สาร
น้ีไมเสถียรความรอนซึ่งอาจเกิดปฏิกิริยาคายความรอนและเรงการแตกตัวดวยตัวเอง และอาจมี
คุณสมบัติอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยางดังตอไปน้ีรวมดวย 
 2.  2.1  แนวโนมที่จะระเบิดสลายตัว 
 2.  2.2  เผาไหมอยางรวดเร็ว 
 2.  2.3  ไวตอการกระแทก หรือการเสียดสี 
 2.  2.4  ทําปฏิกิริยากับสารอื่นกอใหเกิดอันตรายได 
 2.  2.5  เปนอันตรายตอตา 
 



 8

 ประเภทที่ 6 : สารพิษและสารติดเชื้อ (Poisonous Substances and Infections 
Substances) แยกเปน 2 ประเภทยอย คือ 
 1.  สารพิษ (Poisonous Substances) หมายถึง สารที่มีแนวโนมจะทําใหเสียชีวิต หรือ
บาดเจ็บรุนแรง หรือเปนอันตรายตอสุขภาพ หากกลืนหรือสูดดมหรือสัมผัสทางผิวหนัง 
 2.  สารติดเชื้อ (Infections Substances) หมายถึง สารที่ทราบวาหรือคาดวามีเชื้อโรคปน
อยูดวย เชื้อโรค คือ จุลินทรีย (ซ่ึงรวมถึง แบคทีเรีย ไวรัส Rickettsia พยาธิ เชื้อรา) หรือจุลินท
รียที่เกิดขึ้นใหม หรือเกิดจากการเปลี่ยนแปลงทางพันธุกรรม ซ่ึงรูกันโดยทั่วไปหรือมีขอสรุปที่
เชื่อถือไดวาเปนเหตุใหเกิดโรคตอมนุษยหรือสัตว 
 ประเภทที่ 7 : วัสดุกัมมันตรังสี (Radioactive Materials) หมายถึง วัสดุที่สามารถแผรังสี
ที่มองไมเห็น ซ่ึงเปนอันตรายตอรางกาย การพิจารณาความเปนอันตรายใหเปนไปตาม
มาตรฐานและขอกําหนดตางๆ ดานการขนสงสารกัมมันตรังสี ของทบวงพัฒนาปรมาณูระหวาง
ประเทศ (International Atomic Energy Agency หรือ IAEA) 
 ประเภทที่ 8 : สารกัดกรอน (Corrosive Substances) หมายถึง สารซึ่งโดยปฏิกิริยาเคมี
จะกอใหเกิดความเสียหายตอเน้ือเยื่อของสิ่งมีชีวิตอยางรุนแรง หรือกรณีของการรั่วจะเกิดความ
เสียหาย หรือทําลายสิ่งของอ่ืน หรือยานพาหนะที่ใชในการขนสง หรือเกิดอันตรายอื่นได 
 ประเภทที่ 9 : วัตถุอันตรายเบ็ดเตล็ด (Miscellaneous Products of Substances) 
หมายถึง สารและสิ่งของที่ในขณะขนสงมีอันตราย ซ่ึงไมจัดอยูในประเภทที่ 1 ถึงประเภทที่ 8 
และใหรวมถึงสารที่ในระหวางทําการขนสง หรือระบุวาในการขนสงตองควบคุมใหมีอุณหภูมิไม
ต่ํากวา 100 องศาเซลเซียส ในสภาพของเหลว หรือมีอุณหภูมิไมต่ํากวา 240 องศาเซลเซียส ใน
สภาพของแข็ง 
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2.2 กฎหมาย กฎระเบียบ และขอบังคับที่เก่ียวของกับการขนสงวัตถุอันตราย 
 กฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตรายมีทั้งหมด 28 ฉบับ โดยมีทั้งกฎหมาย
ควบคุมวัตถุอันตรายตามชนิดและประเภท และกฎหมายควบคุมการประกอบกิจการที่เกี่ยวของ
กับวัตถุอันตราย และมีอยู 14 ฉบับที่เปนกฎหมายคุมครองความปลอดภัยตอสาธารณะชนและ
ปองกันผลกระทบตอสิ่งแวดลอม นอกจากนี้ยังมีขอกําหนดในการควบคุมการขนสงวัตถุอันตราย 
รวมทั้งมติคณะรัฐมนตรีในเรื่องการควบคุมการขนสงวัตถุอันตราย 
 2.2.1  กลุมของกฎหมายที่เกี่ยวของกับการควบคุมวัตถุอันตรายตามชนิดและประเภท 
ประกอบดวยขอกฎหมาย และรายละเอียดพอสังเขปดังน้ี 
 พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 มีสาระสําคัญ คือ ใหมีคณะกรรมการวัตถุ
อันตรายเพื่อดําเนินการเกี่ยวกับการควบคุมดูแลการผลิต การนําเขา การสงออก หรือมีไวใน
ครอบครองซึ่งวัตถุอันตราย โดยแบงวัตถุอันตรายออกเปน 4 ชนิด ตามความจําเปนแกการ
ควบคุม และมีหนวยงานที่รับผิดชอบตามพระราชบัญญัติน้ี 7 หนวยงาน ไดแก กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม กรมวิชาการเกษตร กรมประมง กรมปศุสัตว กรมธุรกิจพลังงาน สํานักงาน
คณะกรรมการอาหารและยา และสํานักงานปรมาณูเพ่ือสันติ 
 พระราชบัญญัติควบคุมนํ้ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542 มีสาระสําคัญ คือ ควบคุมการประกอบ
กิจการที่เกี่ยวของน้ํามันเชื้อเพลิงทั้งหมด 
 พระราชบัญญัติควบคุมยุทธภัณฑ พ.ศ. 2530 มีสาระสําคัญ คือ ควบคุมการนําเขา การ
ผลิต และการมีไวในครอบครองของอาวุธ เครื่องอุปกรณของอาวุธ สารเคมี สารชีวะ สารรังสี 
หรือเครื่องมือเครื่องใชที่อาจนําไปใชในการรบหรือทําสงครามได 
 พระราชบัญญัติอาวุธปน เครื่องกระสุนปน วัตถุระเบิด ดอกไมเพลิงและสิ่งเทียมอาวุธปน 
พ.ศ. 2490 และฉบับแกไข พ.ศ. 2530 มีสาระสําคัญ คือ ควบคุมการมีไวในครอบครอง การผลิต 
การนําเขา ซ้ือ จําหนาย เคลื่อนยาย และเก็บรักษาอาวุธปน เครื่องกระสุนปน วัตถุระเบิด 
ดอกไมเพลิงและสิ่งเทียมอาวุธปน 
 พระราชบัญญัติพลังงานปรมาณูเพ่ือสันติ พ.ศ. 2504 และฉบับแกไข พ.ศ. 2508 มี
สาระสําคัญ คือ ควบคุมการมีไวในครอบครอง การผลิต การนําเขา การสงออก ซ่ึงวัสดุ
นิวเคลียรพิเศษ พลังงานปรมาณู วัสดุพลอยไดและวัสดุตนกําลัง รวมทั้งกําหนดหลักเกณฑและ
มาตรการในการจัดการวัสดุดังกลาวมาขางตน 
 ประกาศมติคณะกรรมการวัตถุอันตราย เรื่องการขนสงวัตถุอันตรายทางบก พ.ศ. 2545 มี
สาระสําคัญ คือ กําหนดมาตรในการควบคุมการขนสงวัตถุอันตราย กําหนดหนาที่ ความ
รับผิดชอบ และขอปฏิบัติของผูที่เกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย ทั้งในสวนผูผลิต ผูนําเขา 
ผูสงออก หรือผูมีไวในครอบครอง ตลอดจนผูประกอบการขนสงวัตถุอันตราย 



 10

 2.2.2  กลุมของกฎหมายที่ควบคุมการประกอบกิจการที่เกี่ยวของกับวัตถุอันตราย 
ประกอบดวยขอกฎหมาย และรายละเอียดพอสังเขปดังน้ี 
 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และฉบับแกไข พ.ศ. 2535 มีสาระสําคัญ 
คือ ควบคุมการคมนาคมขนสงทางบกทั้งหมด มีการกําหนดหลักเกณฑ มาตรฐาน และขอ
ปฏิบัติตางๆ เก่ียวกับการขนสงทางบกทั้งหมด 
 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 มีสาระสําคัญ คือ ควบคุมการประกอบกิจการโรงงาน 
107 ประเภท กําหนดหลักเกณฑและมาตรฐานที่เกี่ยวกับการประกอบกิจการโรงงานทั้งหมด 
 2.2.3  มติคณะรัฐมนตรี การขนสงวัตถุอันตรายทางบก คณะรัฐมนตรีไดมีมติ 2 ครั้ง ครั้ง
แรกเมื่อวันที่ 4 กันยายน 2545 มอบหมายใหคณะกรรมการวัตถุอันตรายไปยกรางขอกฎหมาย
ในการควบคุมการขนสงวัตถุอันตรายทั้งระบบ และครั้งที่ 2 เม่ือวันที่ 28 ธันวาคม 2547 
คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอใหใชขอกําหนดการขนสงสินคา
อันตรายของประเทศไทย เลมที่ 2 (Thai Provisions Volume 2, TP2) เปนหลักเกณฑในการ
ขนสงสินคาอันตรายในประเทศไทย โดยมอบใหคณะกรรมการวัตถุอันตรายไปกํากับดูแล 
 
2.3 ภาชนะบรรจุและยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย 
 2.3.1  ภาชนะบรรจุ การขนสงวัตถุอันตรายแตละชนิดมีวิธีการและลักษณะการขนสง
แตกตางกันไป โดยทั่วไปแลวภาชนะที่ใชในการขนสงแบงได 3 ประเภทใหญๆ คือ  
 2.3.1  2.3.1.1  บรรจุภัณฑ (Packaging) เปนภาชนะที่ใชบรรจุวัตถุอันตรายมีขนาดบรรจุ
ไมเกิน 400 กิโลกรัม หรือ 450 ลิตร เชน ถัง (Drum), ถังไมรูปทรงถังเบียร (Wooden Barrel), 
ถังกาซ (Gas Cylinder), กลอง (Box), ถุง (Bag) และขวดแกว (Glass Bottle) เปนตน 
 2.3.1  2.3.1.2  บรรจุภัณฑ IBCs (Intermediate Bulk Containers) เปนบรรจุภัณฑที่คง
รูปหรือยืดหยุนได ใชบรรจุของเหลวหรือของแข็งที่มีขนาดบรรจุไมเกิน 3,000 ลิตร 
 2.3.1  2.3.1.3  แท็งก (Tank) เชน แท็งกติดตรึงถาวรกับตัวรถ (Fixed Tank), แท็งกติด
ตรึงไมถาวรกับตัวรถ (Demountable Tank), แท็งกคอนเทนเนอร (Tank-Containers), แท็งกที่
สับเปลี่ยนได (Tank Swap Body), แท็งกสุญญากาศบรรจุของเสีย (Vacuum Operated Waste 
Tank) และรถติดตั้งภาชนะบรรจุกาซแบบเรียงกันเปนตับ (Battery Vehicle) เปนตน 
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ภาพที่ 2-1  ตัวอยางบรรจุภัณฑ (Packaging) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2-2  บรรจุภัณฑ IBCs 
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แท็งกยึดติดถาวรกับตัวรถ                  

(Fixed Tank) 

 
แท็งกยึดติดไมถาวรกับตัวรถ           

(Demountable Tank) 

 
แท็งกคอนเทนเนอร                      
(Tank Container) 

 
แท็งกที่สับเปล่ียนได                      
(Tank Swap Body) 

 
รถติดตั้งภาชนะบรรจุกาซแบบเรียงกันเปนตับ   

(Battery Vehicle) 

 
แท็งกสุญญากาศบรรจุของเสีย                

(Vacuum Operated Waste Tank) 

 
 

ภาพที่ 2-3  แท็งกที่ใชในการขนสงวตัถุอันตราย 
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 2.3.2  ยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย ในประเทศไทยมีหลากหลายชนิด ตั้งแต
รถจักรยานยนต รถกระบะ รถบรรทุก 6–10 ลอ รถพวง และรถกึ่งพวง ในสวนการขนสงที่มี
ปริมาณมากมักนิยมใชรถบรรทุก 10 ลอ หรือมากกวา 10 ลอในการขนสง 
 หากแบงการขนสงวัตถุอันตรายออกเปน 2 กลุมใหญๆ คือ วัตถุอันตรายกลุมเคมีภัณฑ 
และวัตถุอันตรายกลุมปโตรเลียม ประเภทของยานพาหนะตามลักษณะการขนสงตามกลุมวัตถุ
อันตรายดังกลาวนี้สูงสุด 3 ลําดับแรก สามารถสรุปไดดังตารางที่ 2-1 
ตารางที่ 2-1รักประเภทของยานพาหนะขนสงวัตถุอันตรายที่มีการใชงานสูงสุด 3 ลําดับ 

ลําดับที ่ ประเภทของยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย 
วัตถุอันตรายกลุมเคมีภัณฑ 

1 รถประเภทแท็งกติดตรึงถาวรกับตัวรถที่มีการขนสงแบบ Bulk 
2 รถประเภท 10 ลอ 
3 รถประเภทแท็งกติดตรึงถาวรกับตัวรถที่มีการขนสงแบบ Tank Truck 

วัตถุอันตรายกลุมปโตรเลียม 
1 รถประเภท Semi-Trailer ขนาด 16,000 ลิตร 
2 รถประเภท Semi-Trailer ขนาด 36,000 ลิตร 
3 รถขนสงกาซปโตรเลียมเหลว ประเภทแท็งกติดตรึงกบัตวัรถขนาด 16 ตัน 

ที่มา : สมาคมผูประกอบธุรกิจวัตถุอันตราย, 2549 
 
 สําหรับอายุการใชงานเฉลี่ยของยานพาหนะขนสงวัตถุอันตรายนั้นจะแตกตางกันแลวแต
บริษัทผูประกอบการ โดยเฉลี่ยอยูระหวาง 2-7 ป รายละเอียดแสดงในตารางที่ 2-2 
ตารางที่ 2-2รักอายุการใชงานโดยเฉลี่ยของยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย 
ประเภทของยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย อายุโดยเฉลี่ยของยานพาหนะที่ใชในปจจุบัน (ป) 

รถ 4 ลอ 2.2 
รถ 6-10 ลอ 4.2 

รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ 6.2 
รถพวง และ รถกึ่งพวง 3.1 

ที่มา : สมาคมผูประกอบธุรกิจวัตถุอันตราย, 2549 
 
 ในสวนของจํานวนรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น กรมการขนสงทางบกไดทําการรวบรวม
ขอมูลไว ณ วันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2549 พบวา มีรถบรรทุกวัตถุอันตรายจดทะเบียนใน
กรุงเทพมหานคร 2,296 คัน และจดทะเบียนในตางจังหวัด 6,997 คัน รวมรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายทั่วประเทศมีจํานวน 9,293 คัน 
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รถบรรทุกโปรง (Open Back Truck)  

  
รถแท็งกคอนเทนเนอร (Tank Container Truck) 

  
รถถังบรรจุขนาดใหญ (Tanker) 

  

รถติดตั้งภาชนะบรรจุกาซแบบเรียงกันเปนตับ  
(Battery Vehicle หรือ Tube Trailer) 

รถบรรทุกตูปดทึบ 

  

รถบรรทุกขนาดเล็ก รถกระบะบรรทุกสินคา 
ภาพที่ 2-4  ยานพาหนะขนสงวัตถุอันตราย 
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2.4 ขอกําหนดเก่ียวกับการใชเสนทางในการขนสงวัตถุอันตราย 
 ขอกําหนดเกี่ยวกับมาตรการของการใชเสนทางในการขนสงวัตถุอันตรายที่สําคัญ 
สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 2-3 
ตารางที่ 2-3รักขอกําหนดเกี่ยวกับมาตรการของการใชเสนทางในการขนสงวัตถุอันตราย 

พ้ืนที่ / เสนทาง มาตรการ 
กรุงเทพมหานคร 
ชั้นใน 113 ตร.กม. 

หามเดินรถบรรทุกขนาดใหญ (ตั้งแต 10 ลอขึ้นไป) ชวงเวลา 06.00-
21.00 น. ยกเวนรถบรรทุก 10 ลอที่บรรทุกคอนกรีตผสมเสร็จ รถ
เครน และรถที่ไดรับการผอนผันเดินรถไดในชวงเวลา 10.00-15.00 น. 

ทางดวน (ทุกขั้น) หามเดินรถ 6 ลอ ในชวงเวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
หามเดินรถ 10 ลอ ในชวงเวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-21.00 น. 

ถนนวงแหวนตะวันตก หามเดินรถ 6 ลอขึ้นไปในชวง 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
สุขสวัสดิ์ – พระราม 2 หามเดินรถ 6 ลอขึ้นไปในชวง 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
สมุทรปราการ หามเดินรถ 10 ลอขึ้นไปในชวง 05.00-08.00 น. และ 15.00-19.00 น. 
ถนนเลียบคลองประปา หามรถบรรทุกวัตถุอันตรายทุกชนิดใชทางเลียบคลองประปาตลอด 24 

ชั่วโมง ยกเวน ถนนพระรามที่ 6 ตั้งแตแยกตึกชัย ถึง ถนนเตชะวนิช 
และ ถนนประชาชื่น ตั้งแตจุดบรรจบกับถนนประชาราษฎร สาย 2 ถึง
ถนนสามัคคี 
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ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 

ภาพที่ 2-5  เสนทางที่หามเดินรถบรรทุกวัตถุอันตรายทุกประเภทตลอดเวลา 
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ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 

ภาพที่ 2-6  เสนทางที่มีการใชมาตรการหามเดินรถบรรทุก 
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2.5 อุบัติภัยจากการขนสงวัตถุอันตราย 
 ขอมูลอุบัติภัยที่เกิดจากวัตถุอันตรายมีแหลงขอมูลหลัก 2 แหลง คือ สํานักจัดการกาก
ของเสียและสารอันตราย กรมควบคุมมลพิษ และ สํานักเทคโนโลยีความปลอดภัย กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม โดยขอมูลของสํานักเทคโนโลยีความปลอดภัยจะเปนการรายงานเหตุการณที่
เกิดขึ้นในโรงงานอุตสาหกรรม สวนขอมูลของสํานักจัดการกากของเสียและสารอันตรายจะเปน
การรายงานเหตุการณที่เกิดขึ้นนอกโรงงานอุตสาหกรรมและมีผลกระทบตอประชาชน 
 อยางไรก็ตามขอมูลที่ไดน้ันยังไมสมบูรณ เน่ืองจากขอมูลที่รวบรวมไดเปนขอมูลที่มีการ
แจงเขามาที่หนวยงานจึงเปนเพียงสวนหนึ่งของอุบัติภัยที่เกิดขึ้น ดังน้ันควรมีมาตรการบังคับให
มีระบบรายงานอุบัติเหตุจากวัตถุอันตรายที่ไดมาตรฐานและถูกตอง 
ตารางที่ 2-4รักสถิติการเกิดอุบัติภัยจากวัตถุอันตราย (พ.ศ. 2536 – พ.ศ. 2549) 
ป พ.ศ. จํานวนอุบัติภัย (ครั้ง) ป พ.ศ. จํานวนอุบัติภัย (ครั้ง) 
2536 6 2543 23 
2537 5 2544 27 
2538 5 2545 25 
2539 1 2546 30 
2540 N/A 2547 30 
2541 4 2548 56 
2542 6 2549 98 

รวม 316 
ที่มา : หนวยขอสนเทศวัตถุอันตรายและความปลอดภัย ศูนยวิจัยแหงชาติดานการจัดการ 
ที่มา : สิ่งแวดลอมและของเสียอันตราย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2549 
 
 ในจํานวนอุบัติภัยจากวัตถุอันตรายทั้งหมด 316 ครั้ง เปนอุบัติภัยที่เกิดจากการขนสง
วัตถุอันตรายจํานวน 77 ครั้ง รายละเอียดของอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงวัตถุอันตรายบางสวน
แสดงในภาคผนวก ข 



บทที่ 3 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
ในการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น มี

หลักการ เอกสาร และงานวิจัยทางวิชาการที่เกี่ยวของ ดังน้ี 
 
3.1 ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของการจราจรบนถนน 

3.1.1รักปจจัยดานคน (Road Users) ประกอบดวย 2 สวนสําคัญ คือ ผูขับขี่ (Driver) 
และคนเดินเทา (Pedestrian) มีรายละเอียดดังน้ี 
 3.1.1รัก3.1.1.1รักผูขับขี่ (Driver) คือ ผูที่เปนตวัการเกิดอุบัติเหตุโดยตรงเพราะผูขับขี่
เปนคนบังคบั และควบคุมยานพาหนะใหอยูในสถานการณตางๆ ทั้งการบังคับรถเพื่อหลีกเลี่ยง
การเกิดอุบัติเหตุ และการบงัคับรถที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหต ุ
 3.1.1รัก3.1.1.2รักคนเดินเทา (Pedestrian) คือ ผูทีเ่กี่ยวของกับอุบตัิเหตุการจราจรใน
ขณะที่มิไดขับหรือขี่หรือโดยสารยานพาหนะ หรือสัตวใดๆ คนเดินเทาสวนใหญจะถือเอาความ
สะดวกสบายในการขามถนนเปนสําคัญ โดยไมคํานึงถึงอันตรายหรืออุบัติเหตุมากนัก ซ่ึงเปนผล
ใหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นน้ันสวนหนึ่งมาจากคนเดินเทา เน่ืองจากมีการฝาฝนกฎจราจรอยูเสมอ 

3.1.2รักปจจัยดานยานพาหนะ (Vehicles) เปนปจจัยที่สําคัญที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยเฉพาะยานพาหนะที่ไมไดมาตรฐาน ไมมีอุปกรณความปลอดภัยที่ดีและเพียงพอ และ
ยานพาหนะที่มีสภาพชํารุดและบกพรองขาดการตรวจสอบและบํารุงรักษาที่ดีกอนใชงาน อาจ
เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

3.1.3รักปจจัยดานถนนและสภาพแวดลอม (Roads and Environment) ประกอบดวย 2 
สวนสําคัญ คือ ถนนและสภาพแวดลอม มีรายละเอียดดังน้ี 
 3.1.1รัก3.1.3.1รักถนน (Roads) เปนปจจัยที่มีความสําคัญในการพัฒนาความเจริญเขาสู
พ้ืนที่กอใหเกิดความสะดวกสบายในการเดินทาง การเพิ่มผลผลิต และชวยยกระดับความเปนอยู
ของประชาชนใหดีขึ้น ซ่ึงถาพิจารณาถึงหลักเกณฑในการออกแบบถนน จะตองออกแบบ
แนวทางของถนนใหเปนแนวตรงมากที่สุด แตในบางพื้นที่ไมสามารถกระทําได ดังนั้น
จําเปนตองศึกษาลักษณะการวางแนวถนน (Road Alignment) ลักษณะทางโคงตางๆ ตลอดจน
ระยะการมองเห็นปลอดภัย (Sight Distance) และลักษณะตางๆ ของทางแยก (Intersection) 
เพ่ือสามารถออกแบบใหการใชถนนมีประสิทธิภาพและความปลอดภัยมากที่สุด  
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 3.1.1รัก3.1.3.2รักสภาพแวดลอม (Environment) เปนปจจัยหน่ึงที่สําคัญที่มีผลตอการ
เกิดอุบัติเหตุของการจราจรทางบก โดยสวนใหญแลวจะเกิดจากปจจัยทางธรรมชาติเปนสําคัญ 
เชน ลักษณะทางภูมิศาสตรของแตละพ้ืนที่ สภาพดินฟาอากาศ นอกจากนี้ยังเกิดจากมนุษยเปน
ผูกระทําไดอีกดวย เชน การเผาไฟ การปลูกสรางสิ่งบดบังสายตา เปนตน 
 
3.2 งานวิจัยเกี่ยวกับปจจัยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน 
ลําดวน (2537) กลาววา โดยปกติการเกิดอุบัติเหตุมักจะพบวามีสภาพการณหลายอยางเกิดขึ้น
แลวจึงเกิดอุบัติเหตุ หรือตองมีสาเหตุสักอยางหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ แตในกรณีของอุบัติเหตุ
จราจรเราไมสามารถบอกไดชัดวา สาเหตุของอุบัติเหตุคืออะไร ทั้งนี้เพราะในการเกิดอุบัติเหตุ
แตละครั้งมีองคประกอบหลายอยางเกิดขึ้นพรอมๆ กัน และในหลายกรณีอาจมีเหตุการณหลาย
อยางเกิดขึ้นตอเน่ืองกัน สอดคลองซ่ึงกันและกันกอนที่จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ซ่ึงองคประกอบ
ดังกลาว สามารถจําแนกออกเปน 3 กลุมใหญๆ คือ ผูใชรถใชถนน (Road Users), ยานพาหนะ 
(Vehicles), ถนนและสภาพแวดลอม (Roads and Environment) โดยมีผลการศึกษาจากที่
ตางๆ ยืนยันความไมปลอดภัยและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมาจากความผิดพลาดของมนุษยเปนสวน
ใหญ ดังแสดงในตารางที่ 3-1 และตารางที่ 3-2 
 
ตารางที่ 3-1รักสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนถนนในตางประเทศ 

(หนวย : รอยละ) 
ประเทศ 

สาเหตุหลัก 
จาไมกา มาเลเซีย ฮองกง อังกฤษ สหรัฐอเมริกา 

ผูใชรถใชถนน 95 71 87 90 72 
ยานพาหนะ 1 12 1 2 6 
ถนนและสภาพแวดลอม 1 2 8 1 21 
อ่ืนๆ 3 15 4 7 1 

รวม 100 100 100 100 100 
ที่มา : ขอมูลรวบรวมโดย กวี เกื้อเกษมบุญ, 2546 



 21

ตารางที่ 3-2รักสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนถนนในประเทศไทย 
(หนวย : รอยละ) 

สาเหตุหลัก เมธ ี1 ศูนยขอมูลขอสนเทศ 2 กวี 3 

ผูใชรถใชถนน 90.5 77.8 66.1 
ยานพาหนะ 1.2 2.8 19.0 
ถนนและสภาพแวดลอม 8.3 0.8 14.9 
อ่ืนๆ - 18.6 - 

รวม 100 100 100 
ที่มา : 1 เมธี คุณเจริญ, 2542 
ที่มา : 2 ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2543 
ที่มา : 3 กวี เกื้อเกษมบุญ, 2546 
 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน ที่ผานมา
ในอดีต โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

อํานวย (2543) ไดทําการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับรถใน
กรุงเทพมหานคร ทําโดยการศึกษาจากกลุมผูปวยที่เขารับการรักษาตัวในโรงพยาบาล จากกลุม
ตัวอยางที่เคยประสบอุบัติเหตุและไมเคยประสบอุบัติเหตุ จากการศึกษาพบวาประสบการณใน
การขับรถมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ ระดับของการศึกษามีความสัมพันธในเชิงลบกับ
การเกิดอุบัติเหตุในลักษณะที่เปนฝายชนผูอ่ืน และเพศชายมีอัตราเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
มากกวาเพศหญิง 

จันทรเพ็ญ (2535) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการจราจรของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร ทําโดยการสัมภาษณ และการสังเกตพฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะระหวาง
เดือนพฤศจิกายน–ธันวาคม 2535 ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่ยานพาหนะสวนใหญขาดความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร ไดแก การใชระดับความเร็วในเขตเมืองและนอกเมือง การแซง การใชทางตัด
ทางแยก และการขับอยางไรเมื่อเห็นรถพยาบาลตามหลังมา ซ่ึงกลุมตัวอยางตอบผิดมากอยู
ในชวง 50-84 เปอรเซ็นต สําหรับเครื่องหมายจราจรที่ตอบผิดมาก ไดแก เครื่องหมายหามหยุด 
เครื่องหมายทางลาดชัน เครื่องหมายหามเขา และเครื่องหมายระวังถนนลื่น ซ่ึงกลุมตัวอยาง
ตอบผิดอยูในชวง 33-90 เปอรเซ็นต สําหรับทัศนคติที่ไมถูกตองของกลุมตัวอยาง ไดแก การขับ
รถเร็ว และการขับรถขณะมึนเมา สําหรับพฤติกรรมเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ คือ การขับรถฝา
ฝนสัญญาณไฟ การกลับรถในบริเวณหามกลับรถ และการแซงในบริเวณทางโคง 
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ทวีเกียรติ (2537) ไดศึกษาระดับความรูความเขาใจตอกฎจราจรที่สําคัญตอการใชรถใช
ถนนและพฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะ ทําโดยการสัมภาษณ และการสังเกตพฤติกรรมของผู
ขับขี่ยานพาหนะ และคนเดินเทา ผลจากการศึกษาพบวาผูใชรถใชถนนมีความรูเรื่องกฎจราจร
นอยมากในเรื่องเก่ียวกับการใชระดับความเร็ว การใชสัญญาณไฟเพ่ือใหทาง และเรื่อง
เครื่องหมายจราจร คือ เครื่องหมายหามหยุด เครื่องหมายทางลาดชัน และเครื่องหมายหามเขา 
สําหรับทัศนคติที่ไมดีของผูขับขี่ยานพาหนะที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก การใชสารกระตุน
ประสาท เชน การใชยามา คนขับรถเชื่อวาชวยลดการเกิดอุบัติเหตุได และการดื่มสุรา คนขับรถ
เชื่อวาถายังครองสติไดก็ยังสามารถขับรถได 

ประเสริฐ (2538) ไดศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ ทําโดยการเก็บรวบรวม
ขอมูลจากผูปวยที่ประสบอุบัติเหตุการจราจรบนถนน ที่เขารักษาในโรงพยาบาลมะการักษ
จํานวน 408 คน ผลการศึกษาพบวาเปนเพศชาย 281 คน เพศหญิง 127 คน มีอายุเฉลี่ย
ประมาณ 30 ป อุบัติเหตุสวนใหญเกิดกับผูขับขี่ที่มีชวงอายุระหวาง 10-30 ป ประกอบอาชีพ
กรรมกร และเกษตรกรเปนสวนใหญ อุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นหลังเวลา 18.00 น. คิดเปนรอย
ละ 53.7 และผูประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมสุราคิดเปน 12.0  

วัลภา (2539) ไดทําการศึกษาถึงความชุก และปจจัยที่เกี่ยวของกับการขับรถประสบ
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร โดยรวบรวมจากการสัมภาษณจากกลุม
ตัวอยางจํานวน 648 คน ผลการศึกษาพบวา ปจจัยดานชีวจิตสังคมที่เกี่ยวของกับการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05-0.001 ไดแก การใชยาและสารเสพติด 
ประสบการณในการขับรถแท็กซี่ ความรูเกี่ยวกับการขับขี่รถใหปลอดภัย บุคลิกภาพ ปญหา
สุขภาพจิต จํานวนวันหยุดตอเดือน และการตรวจสภาพรถ และปจจัยดานสิ่งแวดลอมที่
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก การขับรถในขณะที่สภาพรถปกติ เสนทางที่คุนเคย ทัศน
วิสัยแจมใส ผิวถนนเรียบ และทางตรง คิดเปนรอยละ 93.9, 86.7, 84.9 , 84.7 และ 63.1 
ตามลําดับ  

วราพรรณ และคณะ (2541) ไดทําการศึกษาปจจัยทางสังคมและพฤติกรรมของผูประสบ
อุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร โดยใชแบบสอบถามสัมภาษณผูปวย
อุบัติ เหตุจากการจราจรจํานวน 2099 คน ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่รอยละ 83.3 ใช
รถจักรยานยนตขณะประสบอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุรอยละ 68.8 เกิดจากพฤติกรรมการขับรถ 
รอยละ 20.5 ของการเกิดอุบัติเหตุเกิดจากสภาพถนน และรอยละ 6.1 เกิดจากสภาพรางกาย 
นอกจากนี้พฤติกรรมการขับรถเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั้งในกลุมที่ด่ืมและไม
ด่ืมสุรา 
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เมธี (2542) ไดทําการศึกษารวบรวมกลุมปจจัยดานผูขับขี่ที่มีความเกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุจากเอกสารและงานวิจัยตางๆ จากนั้นจึงทําการจัดกลุมปจจัยและรวบรวมขอมูลปจจัย
การเกิดอุบัติเหตุจากผูขับขี่ที่มีประสบการณเกิดอุบัติเหตุในเขตกรุงเทพมหานคร ศึกษาเพื่อ
สรุปผลเกี่ยวกับปจจัยดานผูขับขี่ที่มีความสัมพันธกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมีทั้งหมด 9 
กลุมปจจัยโดยเรียงลําดับจากมากไปนอย คือ การดื่มของมึนเมา พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
ประสาทการรับรู การใชยาหรือสารเสพติด การไมปฏิบัติตามกฎจราจร สภาวะรางกาย สภาวะ
ดานจิตใจ วัฒนธรรม และสภาวะเศรษฐกิจสังคม  
 กวี (2546) ไดทําการศึกษาและวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ
จราจรทางถนน โดยทําการศึกษาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศ ทําการเก็บขอมูลจากผูที่มี
ประสบการณโดยตรงกับการเกิดอุบัติเหตุ โดยเลือกกลุมตัวอยางจากพื้นที่ 10 จังหวัดที่มีมูลคา
ความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรสูง ผลการศึกษาพบวา คนเปนปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 95.62 ปจจัยที่เกี่ยวของรองลงมาคือ 
ยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 27.54 และ ปจจัยที่เกี่ยวของเปนลําดับที่สามคือ ถนนและ
สิ่งแวดลอม คิดเปนรอยละ 21.56 และจากการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุ พบวา การเกิด
อุบัติเหตุในชวงเทศกาลมีลักษณะเหมือนกับการเกิดอุบัติเหตุนอกชวงเทศกาล นอกจากนี้ยัง
พบวา ปจจัยที่สงผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนคือ 
พฤติกรรมการใชรถใชถนน ในขณะเดียวกันก็มีปจจัยที่สงผลทางออมตอระดับความรุนแรงอีก 4 
ปจจัยคือ สภาวะรางกาย อุปกรณควบคุมการจราจร สภาพยานพาหนะ และสภาพแสงสวาง 

Pual และ Narupiti (1998) ไดทําการศึกษาการสรางมาตรฐานการทดสอบการออก
ใบอนุญาตใหมีความรัดกุมสําหรับบุคคลที่ตองการประกอบอาชีพขับรถในเชิงพาณิชย ทําโดย
การทดสอบกลุมตัวอยางเก่ียวกับการขับขี่อยางปลอดภัยจากแบบทดสอบที่สรางขึ้น และการนํา
ขอมูลเกี่ยวกับประวัติการขับขี่มารวมในการประเมินผลดวย เพ่ือตองการหาความสัมพันธ
ระหวางคะแนนการทดสอบ CDL ประวัติคนขับ ทัศนคติคนขับ พฤติกรรมคนขับ และประวัติ
ความสัมพันธความปลอดภัยการขับของคนขับ คะแนนจากการทดสอบจะชวยบอกถึงระดับ
ความปลอดภัยของผูที่ประกอบอาชีพขับรถในเชิงการพาณิชยได ทําเพื่อตองการพัฒนาคุณภาพ
ของผูประกอบอาชีพขับรถในเชิงการพาณิชย และลดการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนทองถนนได 

Horne และ Reyner (2001) ทําการศึกษาความสัมพันธของการนอนหลับกับการเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางถนน (Sleep-related vehicle accidents: SRVAs) พบวาโดยทั่วไป SRVAs 
มักเกี่ยวของกับการที่รถตกถนน หรือชนทายรถคันหนา โดยไมการเบรกลวงหนา โดยชวงเวลา
ที่ SRVAs มีคาสูงสุดคือ ชวงเวลา 02.00-06.00 น. และ 14.00-16.00 น. 
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จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา การวิจัยสวนใหญศึกษาลักษณะ
ของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในภาพรวมทั้งหมด ไมไดแยกประเด็นเฉพาะเจาะจงลงไปในแตละ
ประเภทของยานพาหนะ และส่ิงที่บรรทุก / ขนสงมากับยานพาหนะนั้น ทําใหการวิเคราะหถึง
สาเหตุและปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุทําไดไมคอยครอบคลุมนัก จากผลการทบทวนยังพบวา
โดยสวนใหญของงานวิจัยทั้งหมดปจจัยที่ เกี่ยวของและมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ประกอบดวย 3 ปจจัยหลัก ไดแก ปจจัยดานคน (Road Users), ปจจัยดานยานพาหนะ 
(Vehicles) และ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม (Roads and Environment) ปจจัยที่มี
ผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือ ปจจัยดานคน (Road Users) รองลงมาคือ 
ปจจัยดานยานพาหนะ (Vehicles) และปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม (Roads and 
Environment) ตามลําดับ นอกจากนี้สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรยังมาจากการเกิดรวมกัน
ของปจจัยหลายปจจัยอีกดวย 

นอกจากนี้จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ เกี่ยวของยังพบวา ไมมีผู ใดที่
ทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับสาเหตุและปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเลย 
ทั้งที่การเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นถึงแมจะมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุนอยครั้งตอ
ป แตทุกครั้งที่เกิดขึ้นก็จะสงผลที่รายแรงทั้งตอชีวิตและทรัพยสิน มีผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ
จํานวนมาก นอกจากนี้ยังสงผลกระทบตอสภาพแวดลอม รวมทั้งคุณภาพชีวิตของผูที่อยูบริเวณ
ใกลเคียงกับที่เกิดเหตุอีกดวย และอีกประเด็นหน่ึงคือ รถบรรทุกวัตถุอันตรายเปนรถที่ใชขนสง
เปนการเฉพาะ ผูศึกษาคิดวาสาเหตุและปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
น้ัน ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุนาจะมีลักษณะที่แตกตางจากการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทั่วๆ ไป เพราะปจจัยดานคน (Road Users) ก็จะตองถูกฝกอบรมและผานการตรวจสอบ
มาแลวระดับหน่ึง สวนปจจัยดานยานพาหนะ (Vehicles) น้ันก็จะตองไดมาตรฐานและมีความ
ปลอดภัยตามที่กฎหมายกําหนดอยูแลวจึงจะสามารถนํายานพาหนะนั้นมาใชได ในสวนของ
ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม (Roads and Environment) น้ันทางผูที่รับผิดชอบในการ
ออกแบบและกอสรางก็ตองทําใหไดตามมาตรฐานที่กําหนดไว 
 ดวยสาเหตุทั้งหลายที่กลาวมาขางตน เปนผลใหจําเปนที่จะตองทําการศึกษาถึงสาเหตุ
และปจจัยที่เกี่ยวของและมีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย วาจะมี
ความเหมือนหรือมีความแตกตางจากสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของและมีผลกระทบตอการเกิด
อุบัติเหตุจราจรบนถนนโดยทั่วไป 



บทที่ 4 
วิธีการศึกษา 

 
การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย

น้ัน ไดกําหนดวิธีการดําเนินการศึกษาตามหัวขอดังน้ี 
4.1รักการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ

อันตราย 
4.2รักการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม (ขอมูลปฐมภูมิ) 
4.3รักการรวบรวมขอมูลและสถิติตางๆ ที่เกี่ยวของกับวัตถุอันตราย (ขอมูลทุติยภูมิ) 
4.4รักการวิเคราะหปจจัยและการหาสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก

วัตถุอันตราย 
4.5รักการเสนอแนะมาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของ

รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 
4.1 การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตราย 

การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
เพ่ือตองการกําหนดตัวแปรอิสระสําหรับการวิเคราะหทางสถิติ และเพื่อศึกษาปจจัยดานคน 
ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอมที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ทํา
โดยการรวบรวมจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากนั้นจึงนําปจจัยตางๆ ที่
ไดมาจัดกลุม โดยแบงกลุมเปนปจจัยดานคน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม 
 ผลการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น จะเห็น
ไดวาสามารถแบงกลุมปจจัยที่เกี่ยวของออกเปนปจจัยดานคน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม 
ตรงตามหลักการ ซ่ึงการเกิดอุบัติเหตุแตละครั้งน้ันอาจมีสาเหตุมาจากปจจัยเดียวหรือจากหลาย
ปจจัยเกิดขึ้นรวมกัน โดยจากการศึกษาพบวารายละเอียดของแตละปจจัยมีดังตอไปน้ี 
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4.1.1 ปจจัยดานคนที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในการศึกษาปจจัยดานคน (Road Users) จะทําการศึกษาเฉพาะกลุมผูขับขี่ (Driver) 
เทานั้น เน่ืองจากผูขับขี่เปนตัวการเกิดอุบัติเหตุโดยตรงเพราะเปนคนบังคับและควบคุม
ยานพาหนะใหอยูในสถานการณตางๆ ทั้งการบังคับรถเพื่อหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุและการ
บังคับรถอันจะสงผลใหเกิดอุบัติเหตุ ดังน้ันจึงนาจะใหความสําคัญอยางยิ่งตอปจจัยกลุมน้ี โดย
ผลจากการทบทวนเอกสารวิชาการและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของพบวารายละเอียดของปจจัย
ดานคนสามารถแบงออกไดดังน้ี 
  4.1.1.1รักเพศ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่เปนเพศชายและเพศหญิง จากการศึกษา
ของ Stories (1977) พบวา ผูขับขี่ที่เปนเพศชายมีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนน
มากกวาเพศหญิง เน่ืองจากเพศชายมีพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยงมากกวาเพศหญิง เชน 
การขับรถขณะมึนเมา การขับรถประมาทขาดความระมัดระวัง และการขับรถดวยความเร็วเกิน
กวาอัตราที่กฎหมายกําหนด เปนตน 
  4.1.1.2รักอายุ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีอายุนอยจะมีความเกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุการจราจรบนถนนตางจากผูขับขี่ที่มีอายุมาก จากการศึกษาของ Munden (1962) 
พบวาผูขับขี่ที่มีชวงอายุระหวาง 17-20 ป จะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด แตอัตราการเกิด
อุบัติเหตุจะลดลงเม่ือผูขับขี่มีอายุมากขึ้น และอัตราการเกิดอุบัติเหตุจะเพ่ิมขึ้นอีกเม่ือผูขับขี่มี
อายุมากกวา 60 ปขึ้นไป นอกจากนี้จากผลการศึกษาของ Williams (2003) พบวาอัตราการชน
ของกลุมวัยรุนสูงกวาชวงอายุอ่ืนๆ ทั้งผูหญิงและผูชาย และกรณีที่กลุมวัยรุนมีความเสี่ยงสูงกวา
กลุมอ่ืนๆ อยางเห็นไดชัด คือ กรณีเมาแลวขับ 
  4.1.1.3รักประสบการณการขับขี่ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีจํานวนประสบการณ
การขับขี่ตางกันจะมีความเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนที่ตางกัน การที่มี
ประสบการณการขับขี่นอยทําใหขาดความรูความชํานาญในการใชรถใชถนน จากผลการศึกษา
ของ Munden (1962) พบวาผูขับขี่ยานพาหนะที่มีจํานวนประสบการณระหวาง 0-3 ป จะมีอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด แตอัตราการเกิดอุบัติเหตุจะลดลงเมื่อผูขับขี่มีจํานวนประสบการณการ
ขับขี่เพ่ิมมากขึ้น 
  4.1.1.4รักระดับการศึกษา จากผลการศึกษาของ กวี เกื้อเกษมบุญ (2546) พบวา 
การศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช. มีระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนสูงที่สุด รองลงมา คือ ปริญญาตรี มัธยมศึกษาตอนตน และ ปวส. ตามลําดับ 
  4.1.1.5รักระดับความรูเกี่ยวกับกฎ ระเบียบ และขอบังคับเกี่ยวกับการจราจร 
  4.1.1.6รักการไมปฏิบัติตามกฎจราจร คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติตามกฎ
จราจรเกี่ยวกับสัญญาณไฟจราจร กฎจราจรและการใชสัญญาณไฟของยานพาหนะ ทําใหมี
ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูงเนื่องจากผูขับขี่อาจจะบังคับรถไปในทิศทางหรือตําแหนงที่มี
โอกาสทําใหเกิดอุบัติเหตุได จากการศึกษาของ Al-Madani (2002) ไดทําการทดสอบกลุมผูขับขี่
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เกี่ยวกับความรูความเขาใจในปายจราจร ผลการศึกษาพบวาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางผูขับขี่มี
ความเขาใจเพียงรอยละ 56 ของปายจราจรทั้งหมด ซ่ึงเปนผลใหมีความเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุการจราจรเปนอยางมาก 
  4.1.1.7รักพฤติกรรมการใชรถใชถนน คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีพฤติกรรมการใช
รถใชถนนที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ จากการศึกษาของ Harano, et al. (1975) พบวาผูขับขี่ที่มี
ความผิดพลาดขณะขับรถ เชน การเบรก การเลี้ยว การแซง การใชสัญญาณไฟ การควบคุมรถ 
ขับรถผิดชองทาง และการเลี้ยวกลับรถ จะทําใหมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไดมากกวาผูที่
ขับขี่รถดวยความระมัดระวัง และจากการศึกษาของ Baxter, et al. (1975) พบวากลุมผูขับขี่
วัยรุนทั้งชายและหญิงชอบขับรถเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด และชอบขับรถตามคันหนาใน
ระยะกระชั้นชิด 
  4.1.1.8รักการดื่มของมึนเมา คือ ผูขับขี่ยานพาหนะขณะมึนเมาไมสามารถควบคุม
สติสัมปชัญญะไดเชน การดื่มสุรา เบียร ไวน และเครื่องด่ืมอ่ืนๆ ที่มีสวนผสมของแอลกอฮอล 
จาการศึกษาของ Dermott และ Hughes (1983); Evans (1990); Insurance Institute of 
Highway Safety (1993); Wells, et al. (1993) และ Lapham (1995) พบวาผูที่ขับรถขณะมึน
เมาจะทําใหมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาผูที่ไมด่ืมของมึนเมา และจากการศึกษาของ 
Zador, et al. (2000) พบวาการเพิ่มขึ้นของระดับแอลกอฮอลทุกๆ รอยละ 0.02 จะทําใหจํานวน
การเกิดอุบัติเหตุจนเสียชีวิตเพ่ิมขึ้นเปน 2 เทา นอกจากนี้ยังมีผลการศึกษาของ Perrine (1975) 
ที่พบอีกวาอัตราเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผูที่มีระดับแอลกอฮอลในเลือดสูงกวา 0.1 
กรัมเปอรเซ็นต จะมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรสูงกวาผูขับรถที่ไมมึนเมา
ประมาณ 7 เทา 
  4.1.1.9รักการใชยา คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่ใชยาบางประเภท เชน ยาแกแพ ยา
ลดความดัน หรือยาอื่นๆ ที่มีผลขางเคียงทําใหงวงนอนทําใหมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรมากกวาผูขับขี่ที่ไมใชยา 
  4.1.1.10กการใชสารเสพติด คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่ใชสารเสพติด เชน ยากลอม
ประสาทจะทําใหสมรรถภาพการขับขี่ลดลง เปนตน จากการศึกษา Skegg, et al. (1972) พบวา
ผูขับขี่ที่ใชยากลอมประสาท จะมีอัตราความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่ไม
ใชยากลอมประสาทประมาณ 5 เทา 
  4.1.1.11กภาวะรางกายขณะขับขี่ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะขณะที่รางกายไมมีความ
พรอม เชน รางกายออนเพลียจากการขับรถเปนเวลานาน และการพักผอนไมเพียงพอทําใหมี
โอกาสหลับในหรือการตัดสินใจของผูขับขี่ชาลง กลุมบุคคลเหลานี้มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่ มีความพรอมของรางกายสมบูรณ จากการศึกษาของ 
Grandjean (1968) พบวาความเหนื่อยลาเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร 
กลาวคือ การขับขี่ยวดยานที่ติดตอกันนาน 4 ชั่วโมง จะทําใหระดับการตื่นตัวของรางกายลดลง
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เปนสาเหตุของความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากขึ้น นอกจากนี้ยังมีเร่ืองเกี่ยวกับ
ความเครียด จากการศึกษาของ Mcguire (1976); Nagatsuka และ Yashiro (1992) พบวา
ความเครียดตอสภาพการจราจรแออัดทําใหมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูง 
  4.1.1.12กโรคประจําตัว คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสภาวะรางกายที่ไมสมบูรณ จาก
การศึกษาของ Gastaut (1982) พบวาผูขับขี่ยานพาหนะที่มีโรคประจําตัว เชน โรคหัวใจ โรคไต 
โรคปอด และโรคลมชัก กลุมบุคคลเหลานี้มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับ
ขี่ที่มีรางกายสมบูรณ เปนตน 
  4.1.1.13กความผิดปรกติทางรางกายและประสาทการรับรู คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่
มีความผิดปรกติของอวัยวะทางรางกาย เชน ระบบการไดยินบกพรอง และความผิดปรกติทาง
สายตา กลุมบุคคลเหลานี้ มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่มีรางกาย
สมบูรณ เปนตน 
  4.1.1.14กบุคลิกภาพ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสภาวะทางจิตที่เสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ จากการศึกษาของ Perry (1986); Donovan, et al. (1988) พบวาผูขับขี่ยานพาหนะที่
มีบุคลิกภาพชนิด เอ สูง คือ มีลักษณะพิเศษทางอารมณหรือการกระทําที่แสดงใหเห็นถึงการ
ตอสูแขงขัน ความมุงม่ันไปสูความสําเร็จและความกาวราว จะมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรมากกวาผูขับขี่ที่มีลักษณะทางจิตปรกติ 
  4.1.1.15กความเชื่อม่ันในตัวเอง คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสภาวะทางจิตที่เสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุ จากการศึกษาของ Motag และ Andrew (1987) พบวาผูขับขี่ยานพาหนะที่มี
ความเชื่อม่ันในตัวเองสูง จะมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูง 
  4.1.1.16กทัศนคติ คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสภาวะทางจิตที่เสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ จากการศึกษาของ Shouk (1989); Kimura (1993) พบวาผูขับขี่ยานพาหนะที่มี
ทัศนคติที่ไมดีตอการขับรถ จะมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาผูขับขี่ที่มีทัศนคติตอ
การขับรถที่ดี 
  4.1.1.17กสุขภาพจิตเสื่อม คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสภาวะทางจิตที่เสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุ จากการศึกษาของ Selzer (1969) พบวาผูปวยจิตเวช และผูปวยโรคสุราเรื้อรัง 
กลุมบุคคลเหลานี้มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูง 
  4.1.1.18กสถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่มีสถานภาพ
ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ตองด้ินรนตอสูเพ่ือความอยูรอดในการดํารงชีวิต จากการศึกษาของ 
Tillman และ Hobbs (1949) พบวาผูขับขี่ที่มีสถานภาพการประกอบอาชีพอยูในระดับต่ํา เชน มี
อาชีพรับจางทั่วไป เปนตน กลุมบุคคลเหลานี้มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูง 
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  4.1.1.19กวัฒนธรรม คือ ผูขับขี่ยานพาหนะที่อยูในสังคมที่ชอบเสี่ยงภัยเพ่ือ
ตอบสนองความกาวราวของตนเอง จากการศึกษาของ Zaidel (1992) พบวากลุมสังคมที่มี
พฤติกรรมการกาวราวและชอบใชความรุนแรงในการแกปญหา กลุมบุคคลเหลานี้มีโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูง 
 4.1.2 ปจจัยดานยานพาหนะที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในการศึกษาปจจัยดานยานพาหนะ (Vehicles) เน่ืองจากยานพาหนะที่ใชในการขนสง
สินคาวัตถุอันตรายนั้น มีขอกําหนดทั้งทางดานคุณภาพและทางดานความปลอดภัยของ
ยานพาหนะอยางชัดเจน ทั้งในแงของกฎหมาย กฎกระทรวง และประกาศตางๆ ของทาง
ราชการ ทําใหประเด็นในเรื่องของยานพาหนะที่จะนํามาศึกษานั้นแบงออกไดเปน 3 ประเด็น 
ดังน้ี 
  4.1.2.1รักยานพาหนะที่มีอุปกรณที่อยูในสภาพไมสมบูรณ ชํารุด บกพรอง ไดแก 
ระบบหามลอทํางานไมปกติ ระบบไฟสองสวางและไฟสัญญาณบกพรอง ระบบปดน้ําฝนไม
ทํางาน สภาพของยางมีปญหา เปนตน 
  4.1.2.2รักยานพาหนะไมเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย ไดแก การปรับแตง
สภาพรถอันจะสงผลตอความปลอดภัย การขาดอุปกรณเสริมเพ่ือความปลอดภัย เปนตน 
  4.1.2.3รักการใชยานพาหนะที่ไมถูกตองในการขนสง 
 4.1.3 ปจจัยดานถนนที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในการศึกษาปจจัยดานถนน (Roads) ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายนั้น เน่ืองจากถนนเปนองคประกอบที่สําคัญของระบบการจราจร หากถนนมีการ
ออกแบบที่ไมไดมาตรฐานตามหลักวิศวกรรมหรือมีสภาพชํารุดบกพรองขาดการตรวจสอบ และ
บํารุงรักษาที่ดีอาจเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุจราจรได โดยประเด็นปจจัยดานถนนที่จะนํามา
พิจารณามีดังน้ี 
  4.1.3.1รักความกวางของผิวจราจร จากผลการศึกษาผลกระทบของความกวางผิว
จราจรที่มีตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรของ Zegeer (1981); Cirillo และ Council (1986) พบวา
ความกวางผิวจราจรระหวาง 3.40-3.70 เมตรตอ 1 ชองจราจร เปนความกวางที่เหมาะสมที่สุด
สําหรับถนนขนาด 2 ชองจราจรบริเวณนอกเมือง เน่ืองจากมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่ํา และมี
ความสมดุลระหวางการไหลของกระแสจราจร กับความปลอดภัยตอการจราจรมากที่สุด 
นอกจากนี้การศึกษาของ Lay (1986) ยังพบวาถนนที่มีผิวจราจรกวางนอยกวา 3.00 เมตร น้ันมี
อิทธิพลทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรแตละครั้งมีรถเกี่ยวของมากกวา 1 คัน 
  4.1.3.2รักความกวางไหลทาง พ้ืนที่ดานขางของผิวจราจรที่อยูดานนอกทั้งสองขาง
และยังมิไดจัดทําเปนทางเทา ซ่ึงมีผลตอความปลอดภัยในการจราจร จากผลการศึกษา
ผลกระทบของไหลทางที่มีตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร พบวาขึ้นอยูกับขนาดความกวางและชนิด
ของผิวไหลทาง Ogden (1996) ศึกษาพบวาไหลทางชนิดที่ไมปูผิวทางจะมีอัตราการเกิด
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อุบัติเหตุสูงกวาชนิดที่ปูไหลทางอยางชัดเจน นอกจากนี้การศึกษาของ Armour (1984) ยัง
พบวาสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุบนถนนที่มีไหลทางชนิดไมปูผิวทางและปูผิวทาง มีคาเทากับ 3 
ตอ 1 สําหรับกรณีทางตรงที่เปนทางราบ และ 4 ตอ 1 สําหรับกรณีที่เปนทางโคงหรือทางลาด
ชัน นอกจากนั้นยังพบอีกวาไหลทางที่มีขนาดกวาง 0.00-2.00 เมตร จะมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรสูง สําหรับไหลทางที่มีความกวางมากกวา 2.50 เมตร พบวาจะมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรเพียงเล็กนอย 
  4.1.3.3รักระยะการมองเห็นในทางโคงแนวราบ จากการศึกษาของ Glennon 
(1987) พบวาระยะมองเห็นที่ปลอดภัยน้ัน มีความสําคัญอยางมากสําหรับการควบคุม
ยานพาหนะใหไดรับความปลอดภัย โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับกรณีของรถบรรทุก ซ่ึงมี
ความสามารถตอบสนองตอการเบรกต่ํา โดยจากรายงานของ Federal Highway 
Administration (1986) ไดกลาวสรุปวา ระดับสายตาของผูขับขี่รถบรรทุกสามารถมองเห็นวัตถุ
ไดสูงกวารถยนตประเภทอื่นนั้น มีสวนชวยในการชดเชยการตอบสนองตอการเบรกต่ําของ
รถบรรทุกชนิดตางๆ ได แตหลักเกณฑน้ีอาจไมสามารถใชกับกรณีของรถบรรทุกขนาดใหญได 
ทั้งน้ีเพราะรถมีขนาดใหญและนํ้าหนักบรรทุกมากจึงจําเปนตองใชระยะทางหยุดรถที่ปลอดภัย
ยาวกวารถยนตทั่วไป 
  4.1.3.4รักระยะการมองเห็นในทางโคงแนวดิ่ง จากการศึกษาของ Glennon (1987) 
พบวาบนทางหลวงที่มีขอจํากัดของระยะมองเห็นที่ปลอดภัยที่บริเวณทางโคงด่ิงแบบคว่ํา (Crest 
Curve) จะมีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุสูงถึงรอยละ 52 ของทางโคงด่ิงแบบหงาย (Sag 
Curve) 
  4.1.3.5รักแนวทางราบ ประกอบดวยสวนที่เปนทางตรงและทางโคง การออกแบบ
ทางโคงน้ันมีความสําคัญตอความสะดวกสบายของผูขับขี่เปนอยางมาก ซ่ึงจะตองพิจารณาถึง
องคประกอบตางๆ คือ รัศมีความโคง (Radius of curve), มุมเปลี่ยนแนว (Deflection angle of 
curve), การยกโคง (Super elevation) และการขยายผิวทางในทางโคง (Widening) จาก
การศึกษาของ Glennon (1987) พบวาจํานวนอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงจะเกิดขึ้นบริเวณทาง
โคงมากกวาบริเวณทางตรงถึง 3 เทา โดยสวนใหญเกิดจากการวิ่งหลุดออกจากทางโคง 
นอกจากนี้ Neuman, et al. ยังศึกษาในป 1983 พบวารัศมีความโคง (Radius of curve) เปน
ปจจัยหลักที่มีผลตอความปลอดภัยของการออกแบบทางโคงราบ โดยพบวาทางโคงราบที่มีรัศมี
ความโคงต่ํากวา 600 เมตร จะมีสวนทําใหอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 
  4.1.3.6 รักแนวทางดิ่ง ประกอบดวยสวนที่สําคัญ 2 สวน คือ ความลาดชัน 
(Grades) และทางโคงด่ิง (Vertical curve) โดยทั่วไปแลวทางโคงด่ิงแบบหงาย (Sag Curve) จะ
มีปญหาดานระยะมองเห็นที่ปลอดภัยไมมากนัก ในขณะที่ทางโคงด่ิงแบบคว่ํา (Crest Curve) 
น้ันจะมีขอจํากัดของระยะมองเห็นที่ปลอดภัยมากกวา สําหรับความลาดชันของถนนน้ัน จาก
รายงานของ Organization for Economic Cooperation (1986) พบวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
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และความรุนแรงจะมีคาเพิ่มขึ้นตามระดับความลาดชัน และจากการศึกษาของ Zegeer (1992) 
พบวาถนนในทิศทางระดับลาดลงนั้นมีปญหาความปลอดภัยมากกวาในทิศทางที่ชันขึ้น ซ่ึงจะมี
ผลมากสําหรับการเดินทางของรถบรรทุกขนาดใหญ โดยเฉพาะที่ระดับลาดชันมากกวารอยละ 6 
พบวาจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น  
  4.1.3.7รักจํานวนชองจราจร คือ จํานวนชองทางเดินรถที่จัดแบงสําหรับการเดินรถ 
โดยทําสัญลักษณดวยการตีเสนแบงชองจราจรและเครื่องหมายบนผิวทาง เชน เสนทึบ เสนปะ 
ลูกศร เปนตน จากการศึกษาสถิติอุบัติเหตุจราจรของกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง 
(2540) พบวาอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดินและทางหลวงจังหวัดมักเกิดบนทางตรงมาก
ที่สุด โดยเฉพาะสภาพเสนทางที่ดีเรียบ มักทําใหผูขับขี่ขาดความระมัดระวังขับขี่ดวยความเร็ว
สูง และถนนที่มี 2 ชองทางจะเกิดอุบัติเหตุมากกวาถนนที่มี 4 ชองทาง 
  4.1.3.8รักเครื่องหมายจราจร คือ เครื่องมือบอกขอมูลการหาม การเตือน และการ
แนะนําที่สําคัญสําหรับผูใชรถใชถนน เพ่ือชวยใหการขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้น โดยลักษณะ
ของเคร่ืองหมายจราจรจําเปนตองเขาใจงาย สังเกตไดชัดเจนทั้งกลางวันและกลางคืน ตําแหนง
ของเครื่องหมายจราจรตองมีความเหมาะสมทั้งตอผูขับขี่และคนเดินเทา สามารถมองเห็นได
ชัดเจน ตัวอยางของเครื่องหมายจราจร เชน เสนแบงชองจราจร เสนแบงทิศทางการเดินรถ ทาง
มาลาย ลูกศร และขอความเตือนตางๆ เปนตน 
  4.1.3.9รักปายจราจร คือ เครื่องมือบอกขอมูลการหาม การบังคับ การเตือน และ
การแนะนําที่สําคัญสําหรับผูใชรถใชถนน เพ่ือชวยใหการขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้น โดย
ลักษณะของปายจราจรจําเปนตองเขาใจงาย สังเกตไดชัดเจนทั้งกลางวันและกลางคืน ตําแหนง
ของปายจราจรตองมีความเหมาะสมทั้งตอผูขับขี่และคนเดินเทา สามารถมองเห็นไดชัดเจน 
ตัวอยางของปายจราจร เชน ปายหยุด ปายหามเลี้ยว เปนตน 
  4.1.3.10กสัญญาณไฟจราจร คือ เครื่องมือจัดระบบการจราจรที่มีความสําคัญ 
โดยเฉพาะบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการจราจรมากถึงจุดที่จะตองติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
โดยตําแหนงการติดตั้งระบบสัญญาณไฟตองใหผูขับขี่และคนเดินเทาสามารถมองเห็นไดชัดเจน 
  4.1.3.11กสภาพผิวทาง คือ ความสมบูรณของถนนมีความเหมาะสมกับการใชงาน 
หรือมีขอบกพรอง เชน พ้ืนผิวมีความเสียดทานนอย ถนนเปนหลุมเปนบอ ถนนขาด และถนน
กําลังซอมบํารุง เปนตน ขอบกพรองตางๆ เหลานี้อาจเปนสาเหตุทําใหเกิดอุบัติเหตุได จาก
รายงานของคณะกรรมการความปลอดภัยดานการจราจรแหงชาติ ประเทศสหรัฐอเมริกา 
(National Highway Traffic Safety Board, 1980) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับวัสดุที่มีความ
หนาแนนสูงในการทําถนนในรัฐยูทาห ซ่ึงเปนถนนที่มีสัมประสิทธิ์ความฝดต่ํา ทําใหเกิดการลื่น
ไถลไดงาย แสดงใหเห็นวาสภาพผิวถนนที่มีความฝดนอยจะเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในเวลาฝนตกถนนลื่น 
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  4.1.3.12กไฟฟาสองสวางบนถนน แสงสวางบนถนนมีความสําคัญอยางมาก เพราะ
เกี่ยวเนื่องกับความสามารถในการมองเห็น และการจัดแสงสวางบนถนนใหเพียงพอจะสามารถ
ชวยในการลดอุบัติเหตุได เพราะจะลดการใชไฟสูงของรถยนตซ่ึงไฟสูงของรถยนตน้ันมีผลตอรถ
คันที่แลนสวนทางกันอาจสงผลใหผูขับขี่ในทิศทางตรงกันขามเกิดอาการตาพรามัวได ทําใหมอง
ไมเห็นทางและเปนอันตรายตอการขับรถ 
  4.1.3.13กอุปกรณกั้นขางทาง คือ อุปกรณที่ติดตั้งเพ่ือปองกันไมใหรถที่เกิด
อุบัติเหตุวิ่งออกนอกถนน โดยทั่วไปจะติดตั้งไวที่บริเวณจุดเสี่ยงอันตราย เชน ทางโคง สะพาน 
ตัวอยางของอุปกรณกั้นขางทางเพื่อความปลอดภัย เชน ราวกันชน (Guard rail) เปนตน 
  4.1.3.14กสิ่งอํานวยความสะดวกคนเดินเทา คือ อุปกรณหรือเคร่ืองมือดานความ
ปลอดภัยที่จัดเตรียมไวสําหรับคนเดินเทา ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของระบบจราจร เชน ทางเทา 
สะพานลอย และสัญญาณไฟคนเดินขาม เปนตน 
 4.1.4 ปจจัยดานสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในการศึกษาปจจัยดานสิ่งแวดลอมหรือสภาพแวดลอม (Environment) ประเด็นสําคัญที่
จะนํามาพิจารณา 3 ประเด็น ไดแก 
  4.1.4.1รักอุปสรรคทางธรรมชาติ คือ สิ่งที่บันทอนความสามารถในการขับขี่ให
ลดลงอันเปนผลมาจากอุปสรรคทางธรรมชาติ เชน ฝนตกหนัก มีหมอกหนาทึบปกคลุม ตนไม
บดบังสัญญาณไฟจราจรหรือปายจราจร เปนตน ซ่ึงสิ่งเหลานี้ลวนแตทําใหทัศนะวิสัยของผูขับขี่
ลดลงทั้งสิ้น โดยรายงานของ National Transportation System Board (1981) พบวาใน
ระหวางป ค.ศ. 1978-1979 มีจํานวนผูเสียชีวิตจากการขับรถชนตนไมเปนจํานวน 2900 ราย 
จากผูเสียชีวิตทั้งหมด 3280 ราย และผลสรุปจากการสํารวจโดย National Highway Traffic 
Safety Administration (NHTSA) และ Fatal Accident Reporting System (FARS) ในรายงาน
ฉบับเดียวกันพบวา ผูขับขี่ยานพาหนะที่ขับรถชนตนไมจะไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตถึงรอยละ 
61.2 นอกจากนี้รายงานของ National Transportation System Board (1972) พบวา หมอก
เปนสาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
  4.1.4.2รักอุปสรรคที่เกิดจากการกระทําของมนุษย คือ สิ่งที่บันทอนความสามารถ
ในการขับขี่ใหลดลงอันเปนผลมาจากอุปสรรคที่เกิดจากการกระทําของมนุษย เชน การเผาขยะ
หรือหญาริมทาง การติดตั้งปายโฆษณา การติดตั้งตูโทรศัพทหรือสิ่งปลูกสรางอ่ืนๆ ที่บดบังปาย
จราจรและสัญญาณไฟจราจร เปนตน 
  4.1.4.3รักสิ่งกีดขวางบนชองจราจร คือ วัตถุที่ลวงหลนบนผิวจราจร รถจอดกีด
ขวางทางจราจร การปดถนนเพื่อซอมบํารุงโดยไมมีปายหรือสื่ออ่ืนๆ บอกเตือน คนเดินขามหรือ
ขี่จักรยานขามถนน สัตวเดินขามถนน เปนตน 
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 จากผลในการศึกษาและแบงกลุมสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายขางตน จะเปนขอมูลทําใหทราบวาปจจัยกลุมใดมีผลอยางไรกับการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย รวมทั้งเปนขอมูลเพ่ือใชเปนแนวทางในการจัดเก็บขอมูล
ตอไป 
 
4.2 การจัดเก็บขอมูลภาคสนาม (ขอมูลปฐมภูมิ) 
 4.2.1 ประชากรในการศึกษา กลุมประชากรในการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายครั้งนี้ คือ กลุมผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคย
ประสบอุบัติเหตุ 
 4.2.2 การคัดเลือกตัวอยาง กลุมผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
เน่ืองจากจํานวนของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นจากสถิติที่รวบรวมไดมีคา
นอยมาก ประกอบกับการไมไดรับความรวมมือจากสถานประกอบการในการขอสัมภาษณผูขับขี่
ที่เคยประสบอุบัติเหตุ ดวยขอจํากัดดังกลาวขางตน จํานวนกลุมตัวอยางที่ทําการสํารวจใน
การศึกษานี้ คือ ผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 43 ราย 
 4.2.3 การออกแบบสอบถาม ในการสรางเครื่องมือเพ่ือใชในการศึกษาสาเหตุและปจจัย
ของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายบนทางหลวงนั้น ผูศึกษาจะใชวิธีการรวบรวม
ขอมูลดวยการใชแบบสอบถามสัมภาษณกลุมผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบ
อุบัติเหตุ และจะดําเนินการตามขั้นตอน ดังน้ี  
  4.2.3.1รักศึกษาคนควาจากหนังสือ เอกสาร วารสาร งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการ
เกิดอุบัติเหตุจราจร เพ่ือกําหนดคําถามและเกณฑของแตละประเด็นที่ศึกษา ใหสอดคลองตาม
วัตถุประสงคที่กําหนด 
  4.2.3.2รักศึกษาหลักการสรางแบบสอบถามจากงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
  4.2.3.3รักวิเคราะหประเด็นทั้งหมดใหครอบคลุมตามวัตถุประสงค ซ่ึงผูศึกษาได
วิเคราะหเน้ือหา ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับตัวแปรที่ตองการศึกษา จากนั้นทําการ
จัดรูปแบบของขอมูลซ่ึงจะไดเครื่องมือที่ใชในการศึกษา โดยใชแบบสอบถามจํานวน 1 ชุดตอ 1 
ตัวอยาง แบบสอบถามประกอบดวยคําถาม 4 หมวด มีรายละเอียดดังน้ี 
 หมวดที่ 1 ขอมูลทั่วไป เปนการสอบถามขอมูลและลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุ 
ไดแก เพศ อายุ จํานวนประสบการณในการขับขี่หรือประสบการณในงานที่เกี่ยวของกับวัตถุ
อันตราย ชวงเวลาที่เกิดเหตุ ลักษณะการเกิดเหตุ และลักษณะบริเวณถนนที่เกิดเหตุ เปนตน 
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 หมวดที่ 2 ปจจัยดานคน เปนแบบสอบถามที่เกี่ยวกับปจจัยดานคนที่เกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ไดแก พฤติกรรมการขับขี่ขณะท่ีเกิดอุบัติเหตุ เชน ขับรถ
เร็วเกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด แซงรถอยางผิดกฎหมาย ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ฝาฝน
เครื่องหมาย / ปายจราจร ขับรถตัดหนาคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด ขับรถตามคันอ่ืนในระยะ
กระชั้นชิด ไมใหสัญญาณไฟในขณะจอด / ชะลอ / เลี้ยว ขับขี่ขณะมึนเมาสุรา ไมชินกับเสนทาง
ที่ขับขี่ เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท / สารเสพติด พักผอนไมเพียงพอ / หลับใน เปนตน 
 หมวดที่ 3 ปจจัยดานยานพาหนะ เปนแบบสอบถามที่เกี่ยวกับปจจัยดานยานพาหนะที่
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ไดแก สภาพของยานพาหนะ อุปกรณ
พ้ืนฐานในการเดินรถ อุปกรณเสริมเพ่ือความปลอดภัย การปรับแตงสภาพยานพาหนะ ความไม
เหมาะสนในการบรรทุก เปนตน 
 หมวดที่ 4 ปจจัยดานถนนและปจจัยดานสิ่งแวดลอม เปนแบบสอบถามที่เกี่ยวกับปจจัย
ดานถนนและปจจัยดานสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
ไดแก ลักษณะทางกายภาพของถนน สภาพผิวทาง อุปกรณควบคุมการจราจร ไฟฟาสองสวาง 
อุปกรณเพ่ิมความปลอดภัยขางทาง อุปสรรคทางธรรมชาติซ่ึงมีผลตอการมองเห็นในขณะขับรถ 
อุปสรรคที่เกิดจากการกระทําของมนุษยซ่ึงมีผลตอการมองเห็นในขณะขับรถ สิ่งกีดขวางบนชอง
จราจร เปนตน 
  4.2.3.4รักผูศึกษาไดทําการวิเคราะหและออกแบบเครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวม
ขอมูล โดยทําการออกแบบแบบสอบถามตามตัวแปรและประเด็นที่วิเคราะห ซ่ึงศึกษารูปแบบ
การออกแบบสอบถามทําตามงานวิจัยที่คลายคลึงกัน 
 4.2.4 การเก็บขอมูล ในการเก็บขอมูลผูศึกษาไดทําการรวบรวมขอมูลทั้งแบบปฐมภูมิ 
และแบบทุติยภูมิ โดยการขอขอมูลตางๆ จากหนวยงานที่เกี่ยวของ และจากการสัมภาษณกลุม
ประชากรที่กําหนดไวในการศึกษาขางตนคือ กลุมผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบ
อุบัติเหตุ จํานวน 43 คน 
 
4.3 การรวบรวมขอมูลและสถิติตางๆ ที่เก่ียวของกับวัตถุอันตราย (ขอมูลทุติยภูมิ) 
 การรวบรวมขอมูลและสถิติตางๆ ที่เกี่ยวของกับวัตถุอันตราย (ขอมูลทุติยภูมิ) จาก
หนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ เพ่ือนําขอมูลและสถิติเหลานั้นมาประกอบการวิเคราะห และชวยใน
การหาสาเหตุและปจจัยของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ตลอดจนเปน
ฐานขอมูลและแนวทางในการหามาตรการเพื่อปองกันและแกไข รวมถึงการบรรเทาการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายตอไป 
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4.4 การวิเคราะหปจจัยและการหาสาเหตุที่ เ ก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในการวิเคราะหปจจัยและการหาสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายนั้น ผูวิจัยจะดําเนินการวิเคราะหลักษณะทั่วไปที่ไดจากแบบสอบถาม โดยวิธีวิเคราะห
ทางสถิติ โดยมีรายละเอียดของสถิติที่ใชในการวิเคราะห ดังน้ี  
 4.4.1 การวิเคราะหความถี่ ทําเพื่อใหรูวามีปจจัยใดบางที่มีความเกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากนอยหรือแตกตางกันอยางไร 
 4.4.2 การวิเคราะหองคประกอบของอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ในขั้นตอนนี้จะ
ทําการศึกษาวา ประชากรกลุมตัวอยางที่ทําการสัมภาษณจากแบบสอบถามนั้น ผลที่ได
ประกอบดวยปจจัยในแตละกลุมคิดเปนจํานวนและรอยละเทาใด และจะนําเสนอในรูปแบบของ
แผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn diagram) โดยจะแสดงผลออกเปน 3 องคประกอบ คือ 
องคประกอบของปจจัยดานคน องคประกอบของปจจัยดานยานพาหนะ และองคประกอบของ
ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม ทั้งนี้ขอดีของแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn diagram) คือ 
ทําใหทราบถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายในภาพรวม 
ตลอดจนทําใหสามารถเปรียบเทียบไดวา ปจจัยใดสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายมากที่สุด 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4-1  ตัวอยางแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn diagram) 
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 4.3.3 การวิเคราะหสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ในการวิเคราะห
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น สามารถแยกสาเหตุที่เกิดขึ้นออกไดตาม 
3 ปจจัยหลัก คือ ปจจัยดานคน ปจจัยดานยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 
 
4.5 การเสนอแนะมาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 นําขอมูลทั้งหมด (ขอมูลปฐมภูมิ และ ขอมูลทุติยภูมิ) ที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม และ
การรวบรวมจากหนวยงานตางๆ มาประมวลผลเพื่อหามาตรการและแนวทางที่เสนอแนะสําหรับ
การปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายตอไป 

 



บทที่ 5 
ผลการศึกษา 

 
 จากการเก็บขอมูลสํารวจภาคสนาม (ขอมูลปฐมภูมิ) โดยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุก
วัตถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหตุจริง และการรวบรวมขอมูลและสถิติในดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุในการขนสงวัตถุอันตรายจากหนวยงานทั้งหมดที่เกี่ยวของ (ขอมูลทุติยภูมิ) 
สามารถนําเสนอผลของการศึกษาออกไดเปนสวนๆ คือ 

5.1รักผลการศึกษาทีไ่ดจากการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตราย 
5.2รักผลการศึกษาทีไ่ดจากการรวบรวมขอมูลและสถติิในดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการ

เกิดอุบัติเหตใุนการขนสงวตัถุอันตรายจากหนวยงานทั้งหมดที่เกี่ยวของ 
 5.3รักการเปรียบเทียบสาเหตุและปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวตัถุ
อันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 
 5.4รักมาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย 
 
5.1 ผลการศึกษาที่ไดจากการสัมภาษณผูขับข่ีรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 5.1.1 ลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุ 
 จากการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุจํานวน 43 คน 
(จํานวนผูขับขี่ทั้งหมดในกลุมบริษัทที่ทําการสัมภาษณ คือ 564 คน) สามารถวิเคราะหถึง
ลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุในการขนสงวัตถุอันตราย ไดแก เพศของผูขับขี่, ชวงอายุ
ของผูขับขี่, ประสบการณของผูขับขี่, ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ, ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ, 
ลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ และสภาพแวดลอมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของในขณะเกิดอุบตัเิหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย แสดงรายละเอียดไดดังตอไปน้ี 
  5.1.1.1รักเพศของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่ พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณ
ทั้งหมดเปนเพศชาย ที่เปนเชนนี้เพราะในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นภาระและหนาที่
ของผูขับขี่ ตลอดจนชวงเวลาและเสนทางในการขับขี่ที่ไมเอ้ืออํานวยใหเพศหญิงมาเปนผูขับขี่
รถบรรทุกวัตถุอันตรายมากนัก จึงทําใหผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายสวนใหญเปนเพศชาย  
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ผูขับขี่ทั้งหมด ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุ

  5.1.1.2กกชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย  
 จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่ พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณ
จํานวน 43 คน (จํานวนผูขับขี่ทั้งหมดในกลุมบริษัทที่ทําการสัมภาษณ คือ 564 คน) มีอายุอยู
ระหวาง 26-55 ป โดยมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-1 และ ภาพที่ 5-1 
ตารางที่ 5-1รักแสดงผลการสํารวจเกี่ยวกับชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ผูขับขีท่ั้งหมด ผูขับขีท่ี่เคยประสบอุบตัิเหต ุ
ชวงอายุ (ป) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
26 – 30 33 5.85 8 1.42 
31 – 35 64 11.35 4 0.71 
36 – 40 147 26.06 5 0.89 
41 – 45 198 35.11 14 2.48 
46 – 50 79 14.01 9 1.60 

> 50 43 7.62 3 0.53 
รวม 564 100.00 43 7.63 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-1รักสัดสวนของชวงอายุของผูขบัขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 

  



 39

100 100 100 100 100 100

24.24
6.25 3.40 7.07 11.39 6.98

0
20
40
60
80

100

ชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล

ะ

ผูขับข่ีท้ังหมด 100 100 100 100 100 100

ผูขับข่ีท่ีประสบอุบัติเหตุ 24.24 6.25 3.40 7.07 11.39 6.98

26 – 30 31 – 35 36 – 40 41 – 45 46 – 50 > 50

จากผลการสํารวจจะเห็นไดวา ผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายทั้งหมดจํานวน 564 คนนั้น 
ผูขับขี่สวนใหญจะอยูในชวงอายุระหวาง 41-45 ป คิดเปนรอยละ 35.11 รองลงมาคือชวงอายุ
ระหวาง 36-40 ป คิดเปนรอยละ 26.06, ชวงอายุระหวาง 46-50 ป คิดเปนรอยละ 14.01, ชวง
อายุระหวาง 31-35 ป คิดเปนรอยละ 11.35, ชวงอายุที่มากกวา 50 ป คิดเปนรอยละ 7.62 และ
ชวงอายุระหวาง 26-30 ป คิดเปนรอยละ 5.85 ตามลําดับ 
 เม่ือพิจารณาถึงผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุจํานวน 43 คน พบวา 
ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุสวนใหญจะอยูในชวงอายุระหวาง 41-45 ป คิดเปนรอยละ 2.48 
รองลงมาคือชวงอายุระหวาง 46-50 ป คิดเปนรอยละ 1.60, ชวงอายุระหวาง 26-30 ป คิดเปน
รอยละ 1.42, ชวงอายุระหวาง 36-40 ป คิดเปนรอยละ 0.89, ชวงอายุระหวาง 31-35 ป คิดเปน
รอยละ 0.71 และชวงอายุที่มากกวา 50 ป คิดเปนรอยละ 0.53 ตามลําดับ (คิดเปนรอยละเทียบ
กับจํานวนผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายทั้งหมด 564 คน) 
 ในกรณีที่พิจารณาเปรียบเทียบระหวางจํานวนผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบ
อุบัติเหตุกับจํานวนผูขับขี่ทั้งหมด โดยพิจารณากลุมผูขับขี่ที่อยูในชวงอายุเดียวกัน ไดผลดัง
แสดงในภาพที่ 5-2 จะเห็นไดวากลุมผูขับขี่ในชวงอายุระหวาง 26-30 ป มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ
มากกวาชวงอายุอ่ืนๆ เปนผลมาจากการขาดประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
เพราะกลุมผูขับขี่ในชวงอายุดังกลาวมีประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายไมเกิน 5 
ป เทานั้น  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5-2รักสัดสวนการเปรียบเทียบระหวางจํานวนผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบ 
ภาพที่ 5-2รักอุบัติเหตุกับจํานวนผูขับขี่ทั้งหมด โดยพิจารณากลุมผูขับขี่ที่อยูในชวงอายุเดียวกัน 
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5.1.1.3รักประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 

พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณมีประสบการณการขับขี่อยูระหวาง 1-22 ป โดยมี
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-2 และ ภาพที่ 5-3 
ตารางที่ 5-2รักแสดงผลการสํารวจประสบการณการขับขี่ของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ชวงประสบการณการขับขี่ (ป) รอยละ 
0 – 5 62.79 
6 – 10 13.95 
11 – 15 11.63 
16 – 20 6.98 

> 20 4.65 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-3รักสัดสวนของชวงประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถอัุนตราย 
 
 จากผลการสํารวจจะเห็นไดวา ผูขับขี่ที่มีประสบการณการขับขี่ระหวาง 0-5 ป มีสัดสวน
การเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ รอยละ 62.79 รองลงมาคือ ผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่
ระหวาง 6-10 ป, 11-15 ป, 16-20 ป และมีประสบการณมากกวา 20 ป ตามลําดับ ดังน้ันจะเห็น
ไดวาประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย โดยที่ผูขับขี่ที่ประสบการณนอยยอมจะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดมากกวา
ผูขับขี่ที่ประสบการณมาก สาเหตุเพราะยังไมคุนเคยกับการขับยานพาหนะหรือการใชงาน
อุปกรณเสริมตางๆ ของยานพาหนะประเภทนี้ 
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5.1.1.4รักชวงเวลาที่เกิดเหตุ 
จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่ พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณ

น้ัน ประสบเหตุในชวงเวลาตางๆ กัน โดยมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-3 และ ภาพที่ 5-4 
ตารางที่ 5-3รักแสดงผลการสํารวจชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ชวงเวลาทีเ่กดิเหตุ (น.) รอยละ 
00.01 – 06.00 20.93 
06.01 – 12.00 41.86 
12.01 – 18.00 20.93 
18.01 – 24.00 16.28 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-4รักสัดสวนของชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตขุองรถบรรทุกวัตถอัุนตราย 
 

จากผลการสํารวจจะเห็นไดวา ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่อยู
ระหวาง 06.01-12.00 น. มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ รอยละ 41.86 รองลงมาคือ 
ชวงเวลาระหวาง 00.01-06.00 น. และ 12.01-18.00 น. ที่มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุเทากัน คือ 
รอยละ 20.93 สวนชวงเวลาที่มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนอยที่สุด 
คือ ชวงเวลาระหวาง 18.01-24.00 น. รอยละ 16.28 จะเห็นไดวาชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุกับ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายมากนั้นเปนเวลากลางวัน อาจเปนผลสืบเน่ืองมาจากการที่มีปริมาณการ
เดินทางมากในตอนกลางวันสงผลใหโอกาสการเกิดอุบัติเหตุน้ันสูงตามไปดวยเม่ือเทียบกับ
ชวงเวลาที่มีปริมาณการเดินทางที่นอยกวาในชวงเวลากลางคืน 
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5.1.1.5รักลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
  จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณน้ันประสบอุบัติเหตุโดยมีลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ
ตางๆ กัน โดยมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-4 และ ภาพที่ 5-5 
ตารางที่ 5-4รักแสดงผลการสํารวจลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย  

ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวตัถุอันตราย รอยละ 
รถชนกัน 27.90 
รถเสียหลักพลิกคว่ํา 48.84 
รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง 11.63 
รถเบรกแตก / ยางระเบิด 4.65 
เกิดอุบัติเหตขุณะขนถาย 6.98 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-5รักสัดสวนของลกัษณะการเกดิอุบัติเหตขุองรถบรรทุกวตัถุอันตราย 
 
 จากผลการสํารวจจะเห็นไดวา ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้น 
สวนใหญจะเปนการที่รถเสียหลักพลิกคว่ํามีสัดสวนสูงที่สุด คือ รอยละ 48.84 รองลงมาคือ รถ
ชนกัน (รอยละ 27.90), รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง (รอยละ 11.63), เกิดอุบัติเหตุ
ขณะขนถาย (รอยละ 6.98) และ รถเบรกแตก / ยางระเบิด (รอยละ 4.65) ตามลําดับ 
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5.1.1.6รักลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
  จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
พบวา กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ทําการสัมภาษณน้ัน ประสบอุบัติเหตุโดยมีลักษณะของถนนบริเวณ
ที่เกิดอุบัติเหตุตางๆ กัน โดยมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-5 และ ภาพที่ 5-6 
ตารางที่ 5-5รักแสดงผลการสํารวจลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ  

ลักษณะของถนนบริเวณทีเ่กิดอุบัติเหต ุ รอยละ 
ทางตรง 72.50 
ทางโคง 7.50 
ทางลาดชัน 2.50 
ทางแยกรูป + (4 แยก) 7.50 
ทางแยกรูป Y / T (3แยก) 2.50 
วงเวียน 2.50 
สะพาน 5.00 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-6รักสัดสวนของลกัษณะของถนนบริเวณทีเ่กดิอุบัติเหต ุ
 
 จากผลการสํารวจจะเห็นไดวา ลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุกับรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายนั้น สวนใหญจะเปนทางตรงมีสัดสวนสูงที่สุดคือ รอยละ 72.50 ที่เปนเชนน้ีเพราะ
ทางตรงผูขับขี่สามารถใชความเร็วไดมากกวาลักษณะของถนนแบบอ่ืนๆ และผูขับขี่รถบรรทุก
วัตถุอันตรายสวนใหญที่ประสบอุบัติเหตุน้ันขับขี่ดวยความเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด เวลา
เกิดเหตุกะทันหันทําใหไมสามารถควบคุมรถไดเปนผลใหรถเสียหลักพลิกคว่ําตามมาอีกดวย 
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ชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล

ะ

0-5 ป 6-10 ป 11-15 ป 16-20 ป > 20 ป

5.1.1.7รักการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับประสบการณการขับขี่ 
  จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ชวงอายุของผู
ขับขี่กับประสบการณการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นมีความสัมพันธกันดังมีรายละเอียด
แสดงในตารางที่ 5-6 และ ภาพที่ 5-7 
ตารางที่ 5-6รักผลการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับประสบการณการขับขี่  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงประสบการณการขับขี่รถบรรทุกวัตถอัุนตราย (ป) 

ชวงอายุ (ป) 
0-5 6-10 11-15 16-20 > 20 

26-30 18.60 - - - - 
31-35 9.30 - - - - 
36-40 9.30 2.33 - - - 
41-45 16.28 11.63 4.65 - - 
46-50 9.30 - 4.65 4.65 2.33 
> 50 - - 2.33 2.33 2.33 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-7รักสัดสวนของประสบการณการขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายจําแนกตามชวงอายุ 
 
 จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ในทุกชวงอายุของผูขับขี่น้ันแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุ
จะเกิดขึ้นกับผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนอย กลาวคือ จะเกิดกับ
ผูขับขี่ที่มีประสบการณในชวง 0-5 ป มากที่สุด 
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ชวงอายุของผูขับข่ีรถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล

ะ

00.01-06.00 น. 06.01-12.00 น. 12.01-18.00 น. 18.01-24.00 น.

5.1.1.8รักการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับชวงเวลาที่เกิดเหตุ 
  จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่ พบวา ชวงอายุของผูขับขี่กับชวงเวลาที่เกิด
เหตุน้ันมีความสัมพันธกันดังมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-7 และ ภาพที่ 5-8 
ตารางที่ 5-7รักผลการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับชวงเวลาที่เกิดเหตุ  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงเวลาทีเ่กดิเหตุ (น.) 

ชวงอายุ (ป) 
00.01-06.00 06.01-12.00 12.01-18.00 18.01-24.00 

26-30 2.33 11.63 2.33 2.33 
31-35 - 4.65 2.33 2.33 
36-40 4.65 4.65 2.33 - 
41-45 4.65 16.28 9.30 2.33 
46-50 4.65 4.65 4.65 6.98 
> 50 4.65 - - 2.33 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-8รักสัดสวนของชวงเวลาที่เกิดเหตุจําแนกตามชวงอายุของผูขับขี ่
 
 จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ผูขับขี่ในชวงอายุระหวาง 26-45 ป น้ันแนวโนมการเกิด
อุบัติเหตุจะเกิดในชวงเวลาระหวาง 06.01-18.00 น. มากที่สุด อาจเปนผลมาจากในชวงเวลา
ดังกลาวมีปริมาณการเดินทางที่มากจึงทําใหมีโอกาสการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาชวงอ่ืนๆ สวนใน
กรณีของผูขับขี่ที่มีอายุมากกวา 46 ปขึ้นไป มีแนวโนมที่จะเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลากลางคืน 
(18.01-06.00 น.) มากกวากลางวัน 
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ชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล

ะ

รถชนกัน รถเสียหลักพลิกควํ่า

รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง รถเบรกแตก / ยางระเบิด

เกิดอุบัติเหตุขณะขนถาย

5.1.1.9รักการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ 
  จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ชวงอายุของผู
ขับขี่กับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นมีความสัมพันธกันดังมี
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-8 และ ภาพที่ 5-9 
ตารางที่ 5-8รักผลการเปรียบเทียบชวงอายุของผูขับขี่กับลักษณะของการเกิดเหตุ  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงอายุ (ป) ลักษณะของการเกิดอุบัติเหต ุ

26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 > 50 
รถชนกัน 6.98 2.33 4.65 4.65 4.65 4.65 
รถเสียหลักพลิกคว่ํา 9.30 6.98 4.65 18.60 9.30 - 
รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง - - - 6.98 2.33 2.33 
รถเบรกแตก / ยางระเบิด - - - 2.33 2.33 - 
เกิดอุบัติเหตขุณะขนถาย 2.33 - 2.33 - 2.33 - 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 5-9รักสัดสวนของลกัษณะการเกดิอุบัติเหตุจําแนกตามชวงอายุของผูขับขี่ 
 
 จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ผูขับขี่ในชวงอายุระหวาง 26-50 ป แนวโนมการเกิด
อุบัติเหตุมักจะเกิดจากการที่รถเสียหลักพลิกคว่ํามากที่สุด อาจเปนผลมาจากผูขับขี่ขับรถดวย
ความเร็วสูงเกินกวากฎหมายกําหนด ประกอบกับความประมาทเวลาเกิดเหตุจึงไมสามารถ
บังคับรถไดทําใหรถเสียหลักพลิกคว่ําในที่สุด 
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ชวงประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล
ะ

00.01-06.00 น. 06.01-12.00 น. 12.01-18.00 น. 18.01-24.00 น.

5.1.1.10รักการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่กับชวงเวลาที่เกิดเหตุ  
จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่ พบวา ชวงประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุก

วัตถุอันตรายกับชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุน้ันมีความสัมพันธกันดังมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 
5-9 และ ภาพที่ 5-10 
ตารางที่ 5-9รักผลการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่กับชวงเวลาที่เกิดเหตุ  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงประสบการณการขับขี่รถบรรทุกวัตถอัุนตราย (ป) 

ชวงเวลาทีเ่กดิอุบัติเหต ุ
0-5 6-10 11-15 16-20 > 20 

00.01 – 06.00 16.28 - 2.33 - 2.33 
06.01 – 12.00 25.58 6.98 4.65 4.65 - 
12.01 – 18.00 9.30 4.65 2.33 2.33 2.33 
18.01 – 24.00 11.63 2.33 2.33 - - 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-10รักสัดสวนของชวงเวลาทีเ่กดิอุบัติเหตุจําแนกตามประสบการณของผูขับขี ่
 
 จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุ
อันตรายอยูระหวาง 0-20 ป มีแนวโนมสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลาระหวาง 06.01-12.00 น. 
อาจเปนผลมาจากในชวงเวลาดังกลาวมีปริมาณการเดินทางที่มากจึงทําใหมีโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุสูงกวาชวงอ่ืนๆ ประกอบกับผูขับขี่เห็นวาเปนเวลากลางวันสามารถมองเห็นไดดีจึงขับ
รถดวยความเร็วสูงเกินกวากฎหมายกําหนด รวมกับความประมาทของผูขับขี่เวลาเกิดเหตุ
ฉุกเฉินจึงไมสามารถแกสถานการณไดทันทวงที ทําใหเกิดอุบัติเหตุในที่สุด 



 48

0.00

10.00

20.00

30.00

40.00

0-5 6-10 11-15 16-20 > 20

ชวงประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล
ะ

รถชนกัน รถเสียหลักพลิกควํ่า

รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง รถเบรกแตก / ยางระเบิด

เกิดอุบัติเหตุขณะขนถาย

  5.1.1.11รักการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายกับ
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ 

จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ชวง
ประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายกับลักษณะของการเกิดอุบัติ เหตุ น้ันมี
ความสัมพันธกันดังมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-10 และ ภาพที่ 5-11 
ตารางที่ 5-10รักผลการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่กับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงประสบการณการขับขี่ (ป) ลักษณะของการเกิดอุบัติเหต ุ

0-5 6-10 11-15 16-20 > 20 
รถชนกัน 13.95 2.33 6.98 2.33 2.33 
รถเสียหลักพลิกคว่ํา 37.21 4.65 4.65 2.33 - 
รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง 2.33 4.65 - 2.33 2.33 
รถเบรกแตก / ยางระเบิด 2.33 2.33 - - - 
เกิดอุบัติเหตขุณะขนถาย 6.98 - - - - 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-11รักสัดสวนของลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามประสบการณของผูขับขี ่
 

จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุ
อันตรายนอย (0-5 ป) จะมีแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะที่รถเสียหลักพลิกคว่ํามากที่สุด 
เพราะรถประเภทนี้มีนํ้าหนักมากและมีขนาดใหญ เม่ือเกิดเหตุจึงยากแกการควบคุมรถทําใหผู
ขับขี่ที่มีประสบการณนอยๆ ไมสามารถควบคุมรถไดทําใหเสียหลักพลิกคว่ําในที่สุด 
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ชวงประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ป)

รอ
ยล
ะ

ทางตรง ทางโคง ทางลาดชัน ทางแยกรูป +

ทางแยกรูป Y / T วงเวียน สะพาน

5.1.1.12รักการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่กับลักษณะของถนนที่เกิดเหตุ 
จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ชวง

ประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายกับลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุน้ันมี
ความสัมพันธกันดังมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-11 และ ภาพที่ 5-12 
ตารางที่ 5-11รักผลการเปรียบเทียบประสบการณของผูขับขี่กับลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

(หนวย : รอยละ) 
ชวงประสบการณการขับขี่ (ป) 

ลักษณะของถนนบริเวณทีเ่กิดอุบัติเหต ุ
0-5 6-10 11-15 16-20 > 20 

ทางตรง 40.00 10.00 10.00 7.50 5.00 
ทางโคง 2.50 2.50 2.50 - - 
ทางลาดชัน - 2.50 - - - 
ทางแยกรูป + (4 แยก) 7.50 - - - - 
ทางแยกรูป Y / T (3แยก) 2.50 - - - - 
วงเวียน 2.50 - - - - 
สะพาน 5.00 - - - - 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-12รักสัดสวนของลักษณะถนนที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามประสบการณของผูขับขี ่
 

จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา ทางตรงมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดในทุกชวง
ประสบการณของการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย 
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ชวงเวลาที่เกิดเหตุ (น.)

รอ
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ะ

รถชนกัน รถเสียหลักพลิกควํ่า

รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง รถเบรกแตก / ยางระเบิด

เกิดอุบัติเหตุขณะขนถาย

5.1.1.13รักการเปรียบเทียบชวงเวลาที่เกิดเหตุกับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ 
จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 

พบวา ชวงเวลาที่เกิดเหตุกับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุน้ันมีความสัมพันธกันดังมีรายละเอียด
แสดงในตารางที่ 5-12 และ ภาพที่ 5-13 
ตารางที่ 5-12รักผลการเปรียบเทียบชวงเวลาที่เกิดเหตุกับลักษณะของการเกิดอุบัตเิหตุ  

(หนวย : รอยละ) 
ชวงเวลาทีเ่กดิเหตุ (น.) 

ลักษณะของการเกิดอุบัติเหต ุ 00.01 
ถึง 

06.00 

06.01 
ถึง 

12.00 

12.01 
ถึง 

18.00 

18.01 
ถึง 

24.00 
รถชนกัน 9.30 9.30 6.98 2.33 
รถเสียหลักพลิกคว่ํา 11.63 23.26 4.65 9.30 
รถชนขอบทาง / เกาะกลาง / ตกขางทาง - 4.65 6.98 - 
รถเบรกแตก / ยางระเบิด - 2.33 - 2.33 
เกิดอุบัติเหตขุณะขนถาย - 2.33 2.33 2.33 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-13รักสัดสวนของลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงเวลาทีเ่กิดเหตุ 
 
 จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวา กรณีที่รถเสียหลักพลิกคว่ํา และกรณีที่รถชนกันนั้นจะ
เกิดมากในชวงเวลาระหวาง 00.01-12.00 น. สวนในชวงเวลาอื่นๆ น้ันลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ
ตางๆ จะมีโอกาสเกิดขึ้นไดในอัตราสวนที่ใกลเคียงกัน 
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5.1.1.14รักการเปรียบเทียบชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับ
ลักษณะถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ  

จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
พบวา ชวงเวลาที่เกิดเหตุกับลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุน้ันมีความสัมพันธกันดังมี
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-13 และ ภาพที่ 5-14 
ตารางที่ 5-13รักผลการเปรียบเทียบชวงเวลาที่เกิดเหตุกับลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

(หนวย : รอยละ) 
ชวงเวลาทีเ่กดิเหตุ (น.) 

ลักษณะของถนนบริเวณทีเ่กิดอุบัติเหต ุ 00.01 
ถึง 

06.00 

06.01 
ถึง 

12.00 

12.01 
ถึง 

18.00 

18.01 
ถึง 

24.00 
ทางตรง 7.50 37.50 20.00 7.50 
ทางโคง 2.50 5.00 - - 
ทางลาดชัน - - - 2.50 
ทางแยกรูป + (4 แยก) 7.50 - - - 
ทางแยกรูป Y / T (3แยก) 2.50 - - - 
วงเวียน 2.50 - - - 
สะพาน - - - 5.00 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-14รักสัดสวนของลักษณะถนนที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามชวงเวลาทีเ่กดิเหตุ 
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ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย

รอ
ยล
ะ

ทางตรง ทางโคง ทางลาดชัน ทางแยกรูป +

ทางแยกรูป Y / T วงเวียน สะพาน

5.1.1.15รักการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
กับลักษณะถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 

จากการเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
พบวา ลักษณะของการเกิดอุบัติ เหตุกับลักษณะของถนนบริเวณที่ เกิดอุบัติ เหตุ น้ันมี
ความสัมพันธกันดังมีรายละเอียดแสดงในตารางที่ 5-14 และ ภาพที่ 5-15 
ตารางที่ 5-14รักผลการเปรียบเทียบลักษณะการเกิดเหตุกับลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

(หนวย : รอยละ) 
ลักษณะของถนนบริเวณที่เกดิเหตุ ลักษณะของการเกิด

อุบัติเหตุ ตรง โคง ลาดชัน 4 แยก 3 แยก วงเวียน สะพาน 
รถชนกัน 17.50 2.50 - 5.00 2.50 - 2.50 
รถเสียหลักพลกิคว่ํา 40.00 5.00 - 2.50 - 2.50 2.50 
รถชนขอบทาง / เกาะกลาง 
/ ตกขางทาง 12.50 - - - - - - 

รถเบรกแตก / ยางระเบิด 2.50 - 2.50 - - - - 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-15รักสัดสวนของลักษณะถนนที่เกิดอุบัติเหตุจําแนกตามลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ
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5.1.2 ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 จากผลการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ
จํานวน 43 คน สามารถวิเคราะหถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตราย ซ่ึงสามารถแยกออกไดเปน 3 ปจจัย คือ  

1.กกปจจัยดานคน 
  2.กกปจจัยดานยานพาหนะ 

3.กกปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 
โดยในการนําเสนอปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ

อันตรายนั้น จะนําเสนอในรูปของแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn Diagram) ซ่ึงรายละเอียด
การวิเคราะหปจจัยดานตางๆ แสดงผลในตารางที่ 5-15 ถึง ตารางที่ 5-21 
ตารางที่ 5-15รักการวิเคราะหปจจัยดานคนที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก 
ตารางที่ 5-15รักวัตถุอันตราย 

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
สงผลกระทบ 37 86.05 
ไมสงผลกระทบ 6 13.95 

รวม 43 100.00 
 
ตารางที่ 5-16รักการวิเคราะหปจจัยดานยานพาหนะที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ 
ตารางที่ 5-16รักรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
สงผลกระทบ 9 20.93 
ไมสงผลกระทบ 34 79.07 

รวม 43 100.00 
 
ตารางที่ 5-17รักการวิเคราะหปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ 
ตารางที่ 5-17รักของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
สงผลกระทบ 8 18.60 
ไมสงผลกระทบ 35 81.40 

รวม 43 100.00 
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ตารางที่ 5-18รักการวิเคราะหปจจัยดานคนกับปจจัยดานยานพาหนะที่เกี่ยวของกับ 
ตารางที่ 5-18รักการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถอัุนตราย  

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
ปจจัยดานคนหรือปจจัยดานยานพาหนะ 38 88.37 
ปจจัยดานคนและปจจัยดานยานพาหนะ 4 9.30 
ไมสงผลกระทบจากทั้งสองปจจัย 1 2.33 

รวม 43 100.00 
 
ตารางที่ 5-19รักการวิเคราะหปจจัยดานคนกับปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับ 
ตารางที่ 5-19รักการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถอัุนตราย  

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
ปจจัยดานคนหรือปจจัยดานถนน 33 76.75 
ปจจัยดานคนและปจจัยดานถนน 6 13.95 
ไมสงผลกระทบจากทั้งสองปจจัย 4 9.30 

รวม 43 100.00 
 
ตารางที่ 5-20รักการวิเคราะหปจจัยดานยานพาหนะกับปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมที ่
ตารางที่ 5-20รักเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถอัุนตราย  

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
ปจจัยดานยานพาหนะหรือปจจัยดานถนนกับสิ่งแวดลอม 13 30.23 
ปจจัยดานยานพาหนะและปจจัยดานถนนกับสิ่งแวดลอม 2 4.65 
ไมสงผลกระทบจากทั้งสองปจจัย 28 65.12 

รวม 43 100.00 
 
ตารางที่ 5-21รักการวิเคราะหปจจัยที่เกีย่วของกับการเกิดอุบัติเหตขุองรถบรรทกุวัตถุอันตราย 
ตารางที่ 5-21รักทั้งสามดานรวมกัน (คน + ยานพาหนะ + ถนนและสิ่งแวดลอม) 

กลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวตัถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหต ุ ความถี ่ รอยละ 
สงผลกระทบจากปจจัยเพียงหนึ่งดาน 33 76.75 
สงผลกระทบจากปจจัยเพียงสองดาน 9 20.92 
สงผลกระทบจากปจจัยทั้งสามดาน 1 2.33 
ไมสงผลกระทบจากทั้งสามปจจัย 0 0.00 

รวม 43 100.00 
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จากผลการวิเคราะหปจจัยดานตางๆ ที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตราย ดังแสดงผลในตารางที่ 5-15 ถึง ตารางที่ 5-21 แลวน้ัน สามารถนํามาเขียนเปน
แผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn Diagram) ที่แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยดานคน ปจจัย
ดานยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม ไดดังภาพที่ 5-16 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-16รักแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn Diagram) แสดงสัดสวนของปจจัยตางๆ ที่ 
ภาพที่ 5-16รักเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 

หนวย : รอยละ 
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ตารางที่ 5-22รักสรุปผลการวิเคราะหสดัสวนของปจจัยตางๆ ที่มีผลกับการเกิดอุบัติเหตขุอง 
ตารางที่ 5-22รักรถบรรทกุวัตถุอันตราย 

ปจจัย จํานวน (ราย) รอยละ 
คน 28 65.11 
ยานพาหนะ 4 9.30 
ถนนและสิ่งแวดลอม 1 2.33 
คน + ยานพาหนะ 3 6.97 
คน + ถนนและสิ่งแวดลอม 5 11.63 
ยานพาหนะ + ถนนและสิ่งแวดลอม 1 2.33 
คน + ยานพาหนะ + ถนนและสิ่งแวดลอม 1 2.33 

รวม 43 100.00 
 
จากผลการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ

จํานวน 43 คน พบวา คนเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุกับรถบรรทุกวัตถุ
อันตราย คิดเปนรอยละ 65.11 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สองคือ ปจจัยดานคนรวมกับปจจัย
ดานถนนและสิ่งแวดลอม คิดเปนรอยละ 11.63 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สามคือ ปจจัยดาน
ยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 9.30 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สี่คือ ปจจัยดานคนรวมกับปจจัย
ดานยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 6.97  
 ถาพิจารณาในภาพรวมทั้งหมดของกลุมตัวอยางผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่ประสบ
อุบัติเหตุจะเห็นไดวา กรณีที่มีปจจัยดานคนเขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุน้ันมีคามาก
ที่สุดเปนลําดับที่หน่ึง คิดรวมเปนรอยละ 68.50 ปจจัยที่เขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุเปน
ลําดับที่สองคือ ปจจัยดานยานพาหนะ คิดรวมเปนรอยละ 16.70 โดยที่มีปจจัยดานถนนและ
สิ่งแวดลอมเขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุเปนลําดับที่สาม คิดรวมเปนรอยละ 14.80 
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5.1.3 สาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย  
 จากผลการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ
จํานวน 43 คน สามารถทราบถึงสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตราย ซ่ึงสามารถแยกสาเหตุที่เกิดขึ้นออกไดตาม 3 ปจจัยหลัก คือ ปจจัยดานคน ปจจัยดาน
ยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม โดยการนําเสนอผลของการสํารวจจะแสดงใน
ตารางที่ 5-23 ถึงตารางที่ 5-25 
  5.1.3.1รักสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เกี่ยวของกับ
ปจจัยดานคน 
 จากการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
จํานวน 43 คน พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุที่เปนผลมาจากปจจัยดานคน คือ การขับ
รถเร็วเกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด นอกจากนี้ยังมีสาเหตุอ่ืนๆ ดังแสดงผลในตารางที่ 5-23 
ตารางที่ 5-23รักสัดสวนของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับปจจัยดานคน 

ไมใช ใช 
สาเหต ุ จํานวน  

(ราย) รอยละ 
จํานวน  
(ราย) รอยละ 

ขับรถเรว็เกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด 8 18.60 35 81.40 
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 43 100.00 - - 
ฝาฝนเครื่องหมาย / ปายจราจร 43 100.00 - - 
แซงรถอยางผิดกฎหมาย 40 93.02 3 6.98 
ขับรถผิดชองทาง / ยอนทางเดินรถ 43 100.00 - - 
ขับรถตัดหนาคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด 43 100.00 - - 
ขับรถตามคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด 39 90.70 4 9.30 
ถูกรถคันอ่ืนขบัตัดหนาในระยะกระชั้นชิด 38 88.37 5 11.63 
ไมใหสัญญาณไฟในขณะจอด / ชะลอ / เลี้ยว 43 100.00 - - 
ไมหยุดรถในทางขาม 43 100.00 - - 
ไมชินกับเสนทางที่ขับขี ่ 37 86.05 6 13.95 
ใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถ 43 100.00 - - 
ขับขีข่ณะมึนเมาสุรา 43 100.00 - - 
เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท / สารเสพติด 43 100.00 - - 
พักผอนไมเพียงพอ / หลับใน 43 100.00 - - 
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 5.1.3.2รักสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เกี่ยวของกับ
ปจจัยดานยานพาหนะ 
 จากการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
จํานวน 43 คน พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุที่เปนผลมาจากปจจัยดานยานพาหนะ 
คือ สภาพของระบบหามลอ นอกจากนี้ยังมีสาเหตุอ่ืนๆ ดังแสดงผลในตารางที่ 5-24 
ตารางที่ 5-24รักสัดสวนของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับปจจัยดานยานพาหนะ 

ไมใช ใช 
สาเหต ุ จํานวน  

(ราย) 
รอยละ 

จํานวน  
(ราย) 

รอยละ 

สภาพของยางรถยนต 41 95.35 2 4.65 
สภาพของเครื่องยนต 43 100.00 - - 
สภาพของระบบหามลอ 39 90.70 4 9.30 
สภาพของระบบเกียร 43 100.00 - - 
สภาพของระบบควบคุมทศิทางรถ 41 95.35 2 4.65 
สภาพของระบบไฟสองสวาง 42 97.67 1 2.33 
สภาพของกระจกมองหลัง / กระจกมองขาง 43 100.00 - - 
สภาพของอุปกรณเพ่ือความปลอดภัยสําหรับ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย เชน วาลวนิรภัย เปนตน  

 
42 

 
97.67 

 
1 

 
2.33 

การบรรทุกเกนิอัตราที่กฎหมายกําหนด 43 100.00 - - 
การใชยานพาหนะบรรทุกวตัถุอันตรายผดิประเภท 43 100.00 - - 
 
 นอกจากนี้ผลการสํารวจยังพบวา ยานพาหนะที่ใชในการขนสงวัตถุอันตรายในกลุมบริษัท
ที่ทําการสํารวจมีทั้งสิ้น 218 คัน มีการติดตั้งชุดอุปกรณติดตามและบอกตําแหนงที่เรียกวา 
เครื่องจีพีเอส (Global Positioning System: GPS) จํานวน 40 คัน (ประมาณรอยละ 18) 
  นอกจากนี้ยังพบอีกวา รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหตุอันมีสาเหตุเน่ืองมาจาก
การขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กําหนด มีจํานวน 35 คัน ในจํานวนนี้มีรถที่ติดตั้งชุดอุปกรณ
ติดตามและบอกตําแหนง (GPS) จํานวน 3 คัน (คิดเปนรอยละ 7.5 เม่ือเทียบกับรถที่ติดตั้ง
เคร่ืองจีพีเอส จํานวน 40 คัน) และเปนรถที่ไมไดติดตั้งชุดอุปกรณติดตามและบอกตําแหนง 
(GPS) จํานวน 32 คัน (คิดเปนรอยละ 18.0 เม่ือเทียบกับรถที่ไมไดติดตั้งเครื่องจีพีเอส จํานวน 
178 คัน) เห็นไดวาอุปกรณติดตามและบอกตําแหนง (GPS) มีสวนชวยในการติดตามและ
ควบคุมการขนสงวัตถุอันตรายใหอยูในมาตรฐานที่กําหนด เปนผลใหอัตราการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายลดลงดวย 
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5.1.3.3รักสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เกี่ยวของกับ
ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม 

จากการสํารวจขอมูลที่ไดมาจากผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
จํานวน 43 คน พบวาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุที่เปนผลมาจากปจจัยดานถนนและ
สิ่งแวดลอม คือ สภาพผิวจราจรชํารุด / เปนหลุมเปนบอ นอกจากนี้ยังมีสาเหตุอ่ืนๆ ดังแสดงผล
ในตารางที่ 5-25 
ตารางที่ 5-25รักสัดสวนของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับปจจัยดานถนน / สิ่งแวดลอม 

ไมใช ใช 
สาเหต ุ จํานวน  

(ราย) รอยละ 
จํานวน  
(ราย) รอยละ 

ความกวางของถนนไมเพียงพอ 40 93.02 3 6.98 
ความกวางของไหลทางไมเพียงพอ 43 100.00 - - 
ความลาดชันของถนน 42 97.67 1 2.33 
สภาพของเกาะกลาง / อุปกรณกั้นกลางถนน 40 93.02 3 6.98 
สภาพผิวจราจรชํารุด / เปนหลุมเปนบอ 39 90.70 4 9.30 
ไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 41 95.35 2 4.65 
ถนนลื่น 42 97.67 1 2.33 
มีฝนตก 42 97.67 1 2.33 
มีหมอก / ฝุน / ควันไฟ / ควันทอไอเสียปกคลุม 43 100.00 - - 
มีปายโฆษณา / ตูโทรศัพท / สิ่งปลูกสรางบดบัง 43 100.00 - - 
มีการจอดรถขวางในเขตผวิจราจร 41 95.35 2 4.65 
มีการกอสราง / ปรับปรุง / ซอมแซมถนน 43 100.00 - - 
มีคนตัดหนารถ 43 100.00 - - 
มีสัตวตัดหนารถ 43 100.00 - - 
มีสิ่งกีดขวางอื่นๆ บนชองจราจร 43 100.00 - - 
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5.2 ผลการศึกษาที่ไดจากการรวบรวมขอมูลและสถิติในดานตางๆ ที่เก่ียวของกับการ
เกิดอุบัติเหตุในการขนสงวัตถุอันตรายจากหนวยงานทั้งหมดที่เก่ียวของ 
 5.2.1 หนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย 
 จากการรวบรวมขอมูลหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย พบวา ใน
การขนสงวัตถุอันตรายในปจจุบัน มีผูเกี่ยวของทั้ง คณะกรรมการ คณะอนุกรรมการ หนวยงาน
ของรัฐ และหนวยงานของเอกชน ดังน้ี 
  5.2.1.1รักคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ 
  5.2.1.1รักก) คณะกรรมการวัตถุอันตราย 
  5.2.1.1รักข) คณะอนุกรรมการจัดทําหลักเกณฑขอกําหนดเกี่ยวกับการขนสงวตัถุ
อันตราย 
  5.2.1.1รักค) คณะอนุกรรมการพิจารณาตนแบบบรรจภัุณฑและแทง็กติดตรึง 
  5.2.1.1รักง) คณะอนุกรรมการเฉพาะกิจ 
  5.2.1.2รักหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของ 
  5.2.1.2รักก) กระทรวงคมนาคม ประกอบดวย สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.), กรมการขนสงทางบก, กรมทางหลวง, กรมทางหลวงชนบท และการ
ทางพิเศษแหงประเทศไทย 
  5.2.1.2รักข) กระทรวงเกษตรและสหกรณ ประกอบดวย กรมวิชาการเกษตร, กรม
ปศุสัตว และกรมประมง 
  5.2.1.2รักค) กระทรวงสาธารณสุข ประกอบดวย สํานักงานคณะกรรมการอาหาร
และยา 
  5.2.1.2รักง) กระทรวงพลังงาน ประกอบดวย กรมธุรกจิพลังงาน 
  5.2.1.2รักจ) กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ประกอบดวย สํานักงาน
ปรมาณูเพ่ือสันต ิ
  5.2.1.2รักฉ) กระทรวงกลาโหม ประกอบดวย กรมอุตสาหกรรมทหาร 
  5.2.1.2รักช) กระทรวงอุตสาหกรรม ประกอบดวย กรมโรงงานอุตสาหกรรม 
  5.2.1.2รักซ) สํานักงานตํารวจแหงชาต ิ
  5.2.1.3รักหนวยงานของเอกชนที่เกี่ยวของ 
  5.2.1.2รักก) สมาคมผูประกอบธุรกิจวตัถุอันตราย (Hazardous Substances 
Logistics Association, HASLA) 
  5.2.1.2รักข) ผูประกอบธุรกิจขนสงวัตถอัุนตราย 
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5.2.2 เสนทางการขนสงวัตถุอันตราย 
 การขนสงวัตถุอันตรายในปจจุบันมีการขนสงรูปแบบตางๆ เชน ทางรถยนต ทางรถไฟ 
ทางอากาศ และทางทอ แตรูปแบบที่มีการขนสงมากที่สุด คือ การขนสงทางรถยนต เน่ืองจากมี
โครงสรางพื้นฐานของโครงขายเสนทางคมนาคมมากกวารูปแบบอ่ืนๆ มีความสะดวกและมี
ความสามารถในการเขาถึงสถานที่ตางๆ ไดมากกวารูปแบบอ่ืนๆ 
 ในการศึกษานี้จะศึกษาเฉพาะการขนสงทางรถยนต ซ่ึงจากการรวบรวมขอมูลพบวา กรม
โรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม (2548) ไดสรุปปริมาณกิจกรรมการขนสงวัตถุ
อันตรายของจังหวัดตางๆ ไดขอมูลจังหวัดที่มีกิจกรรมการขนสงวัตถุอันตรายมากที่สุด 5 อันดับ 
ดังแสดงในตารางที่ 5-26 
ตารางที่ 5-26รักจังหวัดที่มีกิจกรรมการขนสงวัตถุอันตรายสูงสุด 5 อันดับ 

ลําดับที ่ จังหวัด จํานวนเที่ยว (เฉลี่ย / เดือน) 
1 ระยอง 5,556 
2 กรุงเทพมหานคร 5,420 
3 ชลบุรี 4,486 
4 ปทุมธาน ี 2,247 
5 สมุทรปราการ 1,420 

ที่มา :  กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม, 2548 
 
 จากขอมูล โครงการศึกษาพัฒนาระบบการติดตามและกําหนดมาตรการการขนสงวัตถุ
อันตราย ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 
2549 สามารถสรุปไดวา การขนสงวัตถุอันตรายในปจจุบันมีการขนสงมากจากจุดตนทางถึงจุด
ปลายทางที่ มีการผลิต การนําเขา การสงออก และการใชวัตถุอันตรายปริมาณมากใน
อุตสาหกรรม ซ่ึงไดแก 
 1.  โรงงานตางๆ โดยเฉพาะในนิคมอุตสาหกรรมซึ่งมีอยูมากบริเวณภาคตะวันออก 
(ระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา) ภาคกลางตอนลาง (พระนครศรีอยุธยา และสระบุรี) รวมทั้ง
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 2.  ทาเรือที่สําคัญ คือ ทาเรือแหลมฉบัง 
 3.  โรงกลั่นน้ํามัน ซ่ึงมีอยูมากในภาคตะวันออก  (ระยอง และ ชลบุรี) 
 4.  คลังนํ้ามันในพื้นที่ กรุงเทพมหานคร ปทุมธานี สระบุรี พระนครศรีอยุธยา สมุทรสาคร 
และชลบุรี 
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เสนทางสายหลักตางๆ ที่มีการขนสงวัตถุอันตรายในปริมาณมาก 10 ลําดับแรก ไดแก 
1.รักทางหลวงหมายเลข 34 ตอนควบคุม 100 จากแยกทางหลวงหมายเลข 3 (บางนา) 

ถึง กม.46+000 (ตอเขตแขวงการทางชลบุรี 1) อยูในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีปริมาณการ
ขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวมประมาณ 281,750 ตันตอป 

2.รักทางหลวงหมายเลข 3 ตอนควบคุม 200 จากสี่แยกบางนา ถึง สะพานคลองดานฝง
ตะวันตก อยูในเขตจังหวัดสมุทรปราการ มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 
182,920 ตันตอป 

3.รักทางหลวงหมายเลข 35 ตอนควบคุม 100 จากแยกทางหลวงหมายเลข 303 
(ดาวคะนอง) ถึง สะพานขามแมนํ้าทาจีน อยูในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีปริมาณการขนสง
วัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 81,590 ตันตอป 

4.รักทางหลวงหมายเลข 1 ตอนควบคุม 201 จากรังสิต ถึง บางปะอิน (ตอเขตแขวงการ
ทางอยุธยา) อยูในเขตจังหวัดปทุมธานี มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 
39,490 ตันตอป 

5.รักทางหลวงหมายเลข 1 ตอนควบคุม 202 ตอจากเขตแขวงการทางปทุมธานี ถึง วัง
นอย อยูในเขตจังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 
32,400 ตันตอป 

6.รักทางหลวงหมายเลข 3109 ตอนควบคุม 100 ตอจากเขตควบคุมกรุงเทพมหานคร ถึง 
ทางบรรจบทางหลวงหมายเลข 3 (จระเขนอย) อยูในเขตจังหวัดสมุทรปราการ มีปริมาณการ
ขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 27,640 ตันตอป 

7.รักทางหลวงหมายเลข 303 ตอนควบคุม 100 จากดาวคะนอง ถึง ปอมพระจุลฯ อยูใน
เขตจังหวัดสมุทรปราการ มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 25,490 ตันตอป 

8.รักทางหลวงหมายเลข 4 ตอนควบคุม 100 ตอจากทางควบคุมกรุงเทพมหานคร ถึง 
แยกเขาสมุทรสาคร อยูในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบน
เสนทางโดยรวม 23,610 ตันตอป 

9.รักทางหลวงหมายเลข 3268 ตอนควบคุม 100 จากสําโรง ถึง บางบอ อยูในเขตจังหวัด
สมุทรปราการ มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบนเสนทางโดยรวม 21,830 ตันตอป 

10.กทางหลวงหมายเลข 9 ตอนควบคุม 100 จากพระประแดง ถึง ตลิ่งชัน (รวมทางแยก
ตางระดับฉิมพลี) อยูในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายบน
เสนทางโดยรวม 17,300 ตันตอป 
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5.2.3 สถานการณความเสี่ยงของเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย 
การประเมินความเสี่ยงจากการขนสงวัตถุอันตรายบนถนนนับวามีความสําคัญมากใน

ระบบการจัดการดานการขนสงวัตถุอันตราย เน่ืองจากเปนขอมูลที่แสดงใหทราบถึงความเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุบนเสนทางสายหลัก รวมทั้งความรุนแรงของผลกระทบที่เกิดขึ้นตอ
ประชากรและสิ่งแวดลอมในกรณีที่มีอุบัติเหตุจากวัตถุอันตรายที่ขนสง จากขอมูลโครงการ
ศึกษาเพื่อสํารวจขอมูลเสนทางการขนสงสินคาอันตราย ของสํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
พ.ศ. 2547 ไดศึกษาเกี่ยวกับความเสี่ยงของเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย ผลของการศึกษานี้
สามารถนํามาเปนเครื่องมือในการตัดสินใจในการกําหนดเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย 
มาตรการปองกันและแกไขปญหาอุบัติภัยที่เกิดขึ้น รวมถึงการจัดทําแผนปฏิบัติการฉุกเฉิน
สําหรับในภาวะดังกลาว โดยมีหลักที่ใชในการวิเคราะหดังน้ี 
  5.2.3.1รักความเสี่ยงในการขนสงวัตถุอันตราย 

ในการประเมินความเสี่ยงของการขนสงวัตถุอันตรายบนถนนนั้น กรมการขนสงของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา (Department of Transport, USA.) ไดกําหนดแนวทางในการวิเคราะหโดย
มีหลักการที่สําคัญ กลาวคือ ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขนสงวัตถุอันตรายขึ้นอยู
กับโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของวัตถุอันตราย และความรุนแรงของผลกระทบที่เกิดขึ้นตอชีวิต 
ทรัพยสินและสิ่งแวดลอมจากอุบัติเหตุของวัตถุอันตราย โดยสามารถแสดงความสัมพันธไดดัง
สมการที่ 5-1 
   R = P(A) X C             (5-1) 
โดยที่      R  =   ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ (Risk) 
      P(A)   =   โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Probability) 
      C    =   ความรุนแรงและความเสียหายที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ (Consequence) 
  5.2.3.2รักโอกาสเกิดอุบัติเหตุกับการขนสงวัตถุอันตราย 

การคาดคะเนโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Probability) ของการขนสงวัตถุ
อันตราย ซ่ึงเปนโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุจากการขนสง รวมทั้งเกิดจากการรั่วไหลของวัตถุ
อันตราย สามารถแสดงดังสมการที่ 5-2 
   P(A)i = TARi X P(R/A)i X Li           (5-2) 
โดยที่      P(A)i  =   โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุของวัตถุอันตรายบนเสนทางที่ประเมิน i 
      TARi =   จํานวนอุบัติเหตุของรถบรรทุกที่เกิดขึ้น ตอหนวยยานพาหนะ-กม. 
   =   (จํานวนอุบัติเหตุตอ 100 ลานยานพาหนะ-กม.) บนเสนทางที่ประเมิน i 
      P(R/A)i =   โอกาสที่เกิดขึ้นจากการรั่วไหลของวัตถุอันตรายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
   =   บนเสนทางที่ประเมิน i 
      Li  =   ความยาวของเสนทางที่ประเมิน i หนวยเปนกิโลเมตร 
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5.2.3.3รักความรุนแรงและความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุกับ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ในการประเมินความรุนแรงและความเสียหายที่เกิดขึ้นน้ัน จะมีผลตอประชาชนหรือชุมชน
ที่อยูอาศัยในรัศมีที่ไดรับผลกระทบแตกตางกันตามชนิดของวัตถุอันตราย โดยหลักการวิเคราะห
แสดงไดดังสมการที่ 5-3 
   C = Σ(Qi X Hi) X (Pop Density) X (Impact Area)       (5-3) 
โดยที่      C  =   ความรุนแรงหรือความเสียหายที่เกิดขึ้น (ไมมีหนวย) 
      Qi  =   ปริมาณของวัตถุอันตรายชนิดที่ i ที่มีการขนสงบนเสนทางที่ประเมิน 
      Hi  =   ความเปนพิษของวัตถุอันตรายชนิดที่ i (ไมมีหนวย) 
      Pop Density =   ความหนาแนนของประชากรในพื้นที่ (จํานวนประชากร / ตร.กม.) 
      Impact Area =   พ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบ (ตารางกิโลเมตร) 
 ผลจากการวิเคราะหและประเมินความเสี่ยงจากการขนสงวัตถุอันตรายบนถนนตาม
หลักการขางตนนั้น โครงการศึกษาพัฒนาระบบการติดตามและกําหนดมาตรการการขนสงวัตถุ
อันตราย ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
(2549) ไดนํามาศึกษาและเสนอแนะเสนทางในการขนสงวัตถุอันตรายออกเปน 2 สวน คือ 
เสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย และเสนทางที่
แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุอันตราย ดังแสดงรายละเอียดเสนทางตางๆ ในตารางที่ 5-27 และ 
ตารางที่ 5-28 (สวนของตัวอยางการคํานวณแสดงในภาคผนวก ค) 
ตารางที่ 5-27รักเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยง / ควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

309 300 ทางเทศบาลเมืองอางทอง – กม.67+900 (ตอเขตแขวงการทาง
ชัยนาท) 

อางทอง 

325 200 สะพานดําเนินสะดวก บรรจบทางหลวงหมายเลข 3092 ราชบุรี, 
สมุทรสงคราม 

3041 300 เขาขาด – หนองแซง  สระบุรี 
3046 100 แยกเขาน้ําตกสามหลั่น สระบุรี 
3057 100 หลังสถานีรถไฟบางปะอิน – บางปะอิน  อยุธยา 
3133 100 แยกทางหลวงหมายเลข 344 บรรจบทางหลวงหมายเลข 344 

(กม.28+408) 
ชลบุร ี

3143 100 บานคาย – หนองละลอก  ระยอง 
3225 100 แยกทางหลวงหมายเลข 1 – ดาวเรือง – ทาชาง – ปากบาง  สระบุรี 
3246 100 อ.พนัสนิคม บรรจบทางหลวงหมายเลข 331 (เกาะโพธิ์) ชลบุร ี
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ตารางที่ 5-27รัก(ตอ) 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

3315 100 แยกทางหลวงหมายเลข 314 – วัดบางพระ  ฉะเชิงเทรา 
3316 100 แยกทางหลวงหมายเลข 4 – วัดไรขิง  
3335 100 แยกทางหลวงหมายเลข 4 (บานสิงห) บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3237 
ราชบุร ี

3412 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3263 (อยุธยา) – บางบาล อยุธยา 
3444 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3245 – ราชสาสน ฉะเชิงเทรา 
3467 102 ทาเรือ – บานรอม  อยุธยา 
3469 101 แยกทางหลวงหมายเลข 3263 – บางปะอิน อยุธยา 
3483 100 แยกทางหลวงหมายเลข 32 (คลองบางแกว) บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3267 (บานขวาง) 
อยุธยา 

3501 100 อางทอง – บางบาล  อางทอง 
ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 
 จากรายชื่อเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ขางตนนั้น เปน
เสนทางที่มีความเสี่ยงสูง ลักษณะทางกายภาพของเสนทางสวนใหญเปนถนนทางตรง มีสภาพ
เปนถนนที่มีชองจราจรนอยกวาหรือเทากับ 2 ชองจราจร มีผิวจราจรที่มีคุณภาพต่ํา เชน ผิว
จราจรเปนแบบ Cape Seal, Surface Treatment, ลูกรัง และหินคลุก รวมทั้งมีสภาพผิวจราจรที่
ไมไดมาตรฐาน ชํารุดขรุขระเปนหลุมเปนบอในบางชวงของสายทาง ไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ
ในเวลากลางคืน  

จะเห็นไดวาสภาพของเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสง
วัตถุอันตรายนั้น มีความสอดคลองและคลายคลึงกับสภาพและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอัน
เปนผลมาจากปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมที่ไดขอมูลมาจากการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุก
วัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ ซ่ึงสภาพของถนนที่เกิดอุบัติเหตุสวนใหญเปนทางตรง (รอย
ละ 72.50) ปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุคือ สภาพผิวจราจรชํารุด / เปนหลุมเปนบอ, ความ
กวางของถนนไมเพียงพอ, มีการจอดรถขวางในเขตผิวจราจร และไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ 
รวมทั้งความลาดชันของถนน ฝนตกถนนลื่น เปนตน (ดูรายละเอียดเพ่ิมเติมไดในหัวขอ 5.1.3.3 
และตารางที่ 5-25) 
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ตารางที่ 5-28รักเสนทางที่แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

1 201 รังสิต – บางปะอิน (ตอเขตแขวงการทางอยุธยา) ปทุมธานี 
1 202 ตอเขตแขวงการทางปทุมธานี – วังนอย  อยุธยา 
1 301 วังนอย – ตอเขตแขวงการทางสระบุรี  อยุธยา 
1 302 กม.80+000 (ตอเขตแขวงการทางอยุธยา) – สระบุรี  สระบุรี 
1 400 สระบุรี – พุแค  สระบุรี 
2 101 สระบุรี – มวกเหล็ก  สระบุรี 
3 200 สี่แยกบางนา – สะพานคลองดานฝงตะวันตก  สมุทรปราการ 
3 301 สะพานคลองดานฝงตะวันตก – กม.74+945 สมุทรปราการ 
3 302 กม.74+000 (เขตแขวงการทางสมุทรปราการ) – แยกบางปะกง  ชลบุร ี
3 401 แยกบางปะกง – บรรจบทางหลวงหมายเลข 34 ชลบุร ี
3 402 แยกทางหลวงหมายเลข 34 – ชลบุรี  ชลบุร ี
3 403 เลี่ยงเมืองชลบรุี ชลบุร ี
3 802 เลี่ยงเมืองระยอง ระยอง 
4 201 ตอทางเทศบาลเมืองออมนอยควบคุม – กม.41+067 นครปฐม 
4 202 กม.41+067 – เลี่ยงเมืองนครปฐม  นครปฐม 
4 203 เลี่ยงเมืองนครปฐม นครปฐม 
4 301 สุดเลี่ยงเมืองนครปฐม – กม.60+426 นครปฐม 
4 302 กม.60+426 – เริ่มเลี่ยงเมืองดอนกระเบื้อง  นครปฐม 
4 303 เลี่ยงเมืองดอนกระเบื้อง นครปฐม 
4 305 สุดเลี่ยงเมืองดอนกระเบื้อง – ตอแขวงการทางราชบุรี  นครปฐม 
4 306 กม.79+845 (ตอแขวงการทางนครปฐม) – เริ่มเลี่ยงเมืองอีจาง  ราชบุร ี
4 402 ทางเลี่ยงเมืองอีจาง ราชบุร ี
4 403 สุดเลี่ยงเมืองอีจาง – เริ่มทางเลี่ยง กม.93+930 ราชบุร ี
4 404 เลี่ยงเมืองจาก กม.93+930 – กม.106+189 ราชบุร ี
4 501 สุดเลี่ยงกม.106+189 – เริ่มเลี่ยงเมืองราชบรุี  ราชบุร ี
4 502 เลี่ยงเมืองราชบุรี ราชบุร ี
4 504 สุดเลี่ยงเมืองราชบุรี – คอสะพานวังมะนาวฝงใต  ราชบุร ี
4 601 คอสะพานวังมะนาวฝงใต – จุดเริ่มทางเลี่ยงเมืองเพชรบรุ ี เพชรบุร ี
7 200 กม.22+000 (ตอเขตแขวงการทางกรุงเทพ) – กม.38+600 (ตอ

เขตแขวงการทางฉะเชิงเทรา) 
สมุทรปราการ 

7 201 ถนนศรนีครนิทร – ตอเขตแขวงการทางสมุทรปราการ  กรุงเทพฯ 



 67

ตารางที่ 5-28รัก(ตอ) 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

7 301 ตอเขตแขวงการทางสมุทรปราการ – ตอเขตแขวงการทางชลบุรี  ฉะเชิงเทรา 
7 401 กม.52+000 – ทางแยกตางระดับบางพระ  ชลบุร ี
7 402 ทางแยกเขาชลบุรี ชลบุร ี
7 403 ทางแยกเขาชลบุรี – กม.5+000 (ตอเขต สน.บท.ชลบุรีที่ 2) ชลบุร ี
7 501 กม.5+000 – ทางแยกตางระดับหนองขาม (ตอน 2) ชลบุร ี
7 502 ทางแยกตางระดับหนองขาม – ทาเรือแหลมฉบัง (ตอน 3) ชลบุร ี
7 600 ทางแยกตางระดับหนองขาม บรรจบทางหลวงหมายเลข 36 

(บานโปง) (ตอน 4) 
ชลบุร ี

9 100 พระประแดง – ตลิ่งชัน (รวมทางแยกตางระดับฉิมพลี) กรุงเทพฯ 
9 201 ตลิ่งชัน – บางบัวทอง  นนทบุร ี
9 202 บางบัวทอง – ลาดหลุมแกว (รวมทางแยกตางระดับ) นนทบุร ี
9 301 ลาดหลุมแกว – กม.71+510 (ตอเขตแขวงการทางอยุธยา) ปทุมธานี 
9 302 กม.71+570 – บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 (บางปะอิน) อยุธยา 
9 401 ทางแยกตางระดับบางปะอิน 2 อยุธยา 
9 401 แยกทางหลวงหมายเลข 1 (บางปะอิน) – คลองระพีพัฒน อยุธยา 
9 402 คลองระพีพัฒน – ลําลูกกา  ปทุมธานี 
9 500 ทางแยกตางระดับลําลูกกา – ออนนชุ  กรุงเทพฯ 
9 600 ประเวศ – พระประแดง (รวมทางแยกตางระดับ) สมุทรปราการ 
31 0 ทางยกระดับดอนเมือง – รังสติ (อุตราภิมุข) กรุงเทพฯ 
32 401 ทางแยกตางระดับบางปะอิน – กม.68+000 อยุธยา 
32 402 กม.68+000 บรรจบทางหลวงหมายเลข 309 (แยกเขาอยธุยา) อยุธยา 
32 500 ทางแยกเขาอยุธยา – ทางแยกไปอางทอง  อยุธยา 
32 602 กม.102+468 – ทางแยกเขาสิงหบุร ี อางทอง 
34 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3 (บางนา) – กม.46+000 สมุทรปราการ 
34 200 กม.46+000 บรรจบทางหลวงหมายเลข 3 ชลบุร ี
35 100 แยกทางหลวงหมายเลข 303 (ดาวคะนอง) – สะพานขามแม

น้ําทาจีนฝงตะวันตก 
กรุงเทพฯ 

35 200 สะพานขามแมน้ําทาจีนฝงตะวันตก – กม.53+875 สมุทรสงคราม 
35 202 กม.53+875 – คอสะพานบางประจันฝงตะวันออก  สมุทรสงคราม 
35 300 คอสะพานบางประจันฝงตะวันออก – ทางหลวงหมายเลข 4 สมุทรสงคราม 
36 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3 (กระทิงลาย) – กม. 22+705 ชลบุร ี
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ตารางที่ 5-28รัก(ตอ) 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

36 201 กม.22+705 บรรจบทางเลี่ยงเมืองระยอง ระยอง 
303 100 ดาวคะนอง – ปอมพระจุลฯ  สมุทรปราการ 
304 300 มีนบุรี – ฉะเชงิเทรา (ตอน 3) ฉะเชิงเทรา 
304 402 เลี่ยงเมืองพนมสารคาม ฉะเชิงเทรา 
314 100 สามแยกบางปะกง – กม.0+685 ชลบุร ี
314 102 อ.บางปะกง – ฉะเชิงเทรา  ฉะเชิงเทรา 
314 200 เลี่ยงเมืองฉะเชิงเทรา (ดานใต) ฉะเชิงเทรา 
331 200 โปงสะเก็ต – กม.70+000 (ตอเขตแขวงการทางชลบุรี) ชลบุร ี
331 300 กม.47+300 (ตอเขตแขวงการทางชลบุรี) – กม.40+000 ฉะเชิงเทรา, 

ชลบุร ี
331 400 กม.47+300 – ทางหลวงหมายเลข 304 ฉะเชิงเทรา 
344 100 ชลบุรี – อ.บานบึง ชลบุร ี
344 200 อ.บานบึง – คลองพลู  ชลบุร ี
3245 100 ทาลาด – สนามชัยเขต  ฉะเชิงเทรา 

ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 

จากรายชื่อเสนทางที่แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุอันตราย ของสํานักงานนโยบายและ
แผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ขางตนนั้น เปนเสนทางที่มีความเสี่ยงต่ํา 
ลักษณะทางกายภาพของเสนทางสวนใหญเปนถนนที่มีชองจราจรมากกวาหรือเทากับ 4 ชอง
จราจร (อยางนอย 2 ชองจราจรในแตละทิศทาง) ชองจราจรมีความกวางมากวาหรือเทากับ 
3.50 เมตร มีผิวจราจรที่มีคุณภาพสูง เชน ผิวจราจรเปนแบบคอนกรีต, คอนกรีตเสริมเหล็ก และ
แอสฟสติกคอนกรีต (Asphaltic Concrete) รวมทั้งมีสภาพผิวจราจรที่ไดมาตรฐาน ผิวทางไม
ชํารุดหรือเปนหลุมเปนบอ ไฟฟาแสงสวางมีเพียงพอในเวลากลางคืน คุณภาพชั้นทางอยูใน
ระดับพิเศษ หรือระดับ 1 ตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 

จะเห็นไดวาสภาพของเสนทางที่แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุอันตรายนั้น มีความ
สอดคลองกับแนวทางในการบรรเทาและแกปญหาสภาพและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอันเปน
ผลมาจากปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมที่ไดขอมูลมาจากการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุ
อันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ 
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5.3 การเปรียบเทียบสาเหตุและปจจัยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 
 5.3.1รักการเปรียบเทียบปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
กับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 

เพ่ือใหเห็นวาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับปจจัยที่
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปนั้น มีความคลายคลึงกันหรือมีความแตกตางกัน ทาง
ผูวิจัยจึงทําการเปรียบเทียบปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับ
การเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป โดยขอมูลที่นํามาเปรียบเทียบ คือ ขอมูลจากการศึกษาของ เมธี 
(2542) ที่ไดศึกษาถึงปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
และขอมูลจาก ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ (2543) ที่ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร รวมทั้งขอมูลจากการศึกษาของ กวี (2546) ที่ศึกษาปจจัย
ดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนทั่วประเทศ โดยศึกษาในพื้นที่ 10 
จังหวัดที่มีมูลคาความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรสูง รายละเอียดของการเปรียบเทียบ
ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทั่วไป แสดงในตารางที่ 5-29 
ตารางที่ 5-29รักเปรียบเทียบระหวางปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ 
ตารางที่ 5-29รักอันตรายกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 

สัดสวนของแตละปจจัย (รอยละ) 
ปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุ เมธ ี(1) ศูนยขอมูล

ขอสนเทศ (2) กว ี(3) รถบรรทุกวัตถุ
อันตราย (4) 

คน 90.50 77.80 66.07 68.50 
ยานพาหนะ 1.20 2.80 19.03 16.67 
ถนนและสิ่งแวดลอม 8.30 0.80 14.90 14.83 
อ่ืนๆ - 18.60 - - 

รวม 100 100 100 100 
ที่มา :  (1) เมธี คุณเจริญ, 2542 
ที่มา :  (2) ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2543 
ที่มา :  (3) กวี เกื้อเกษมบุญ, 2546 
ที่มา :  (4) ผูวิจัย 
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จากการเปรียบเทียบระหวางปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป พบวา ปจจัยดานคนยังคงเปน
ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด เพราะคนโดยเฉพาะผูขับขี่ซ่ึงเปนตัวการโดย
ตรงที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุ ดวยเหตุที่วาผูขับขี่เปนคนบังคับและควบคุมยานพาหนะใหอยูใน
สถานการณตางๆ ทั้งการบังคับรถเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุและการบังคับรถที่เปนสาเหตุทําให
เกิดอุบัติเหตุ แตอยางไรก็ตามผูวิจัยยังพบวา จากอดีตถึงปจจุบันปจจัยดานคนที่เกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุจราจรน้ันมีแนวโนมที่ลดลง เปนผลมาจากการประชาสัมพันธและการรณรงคที่
จริงจังเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัยหลายๆ โครงการ เชน โครงการเมาไมขับ, โครงการขับขี่
ปลอดภัย, โครงการเมาแลวขับถูกจับคุมประพฤติ และโครงการถนนสีขาว เปนตน ประกอบกับ
การบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวดของเจาหนาที่ตํารวจที่ผานมา ทําใหสถานการณเกี่ยวกับ
ปจจัยดานคนที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรมีแนวโนมที่ลดลงเปนลําดับ 
 ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขอมูลจากผลการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปของ เมธี (2542) 
พบวา ผลการศึกษาทั้งสองนี้ปจจัยดานคนสงผลกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด โดยที่
ปจจัยดานคนสงผลกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปมากกวาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายถึงรอยละ 22.0 แตในสวนของปจจัยดานยานพาหนะ กับ ปจจัยดานถนนและ
สิ่งแวดลอมน้ันสงผลกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากกวาการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทั่วไปถึงรอยละ 14.5 และ 6.5 ตามลําดับ ที่เปนเชนนี้เพราะเมธีไดศึกษาเนนปจจัยดานผู
ขับขี่จากคนที่เคยประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาปจจัยดานอ่ืนๆ จึงทําใหผลการศึกษามีสัดสวน
ของปจจัยดานคนที่เขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกวาความเปนจริง เพราะที่
จริงแลวการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปอาจเปนผลมาจากปจจัยดานยานพาหนะ หรือ ปจจัยดาน
ถนนและสิ่งแวดลอม หรือ หลายปจจัยรวมกันก็ได แตเมธีมิไดเนนในปจจัยอ่ืนเหลานี้ ทําใหผล
การศึกษาที่ไดมีสัดสวนของปจจัยดานคนมากกวาปจจัยที่เกี่ยวของอ่ืนๆ 

ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขอมูลจากผลการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปของ ศูนยขอมูล
ขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ (2543) พบวา ผลการศึกษาทั้งสองนี้ปจจัยดานคนสงผล
กับการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด โดยที่ปจจัยดานคนสงผลกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป
มากกวาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายถึงรอยละ 9.3 แตในสวนของปจจัยดาน
ยานพาหนะ กับ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมน้ันสงผลกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายมากกวาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปถึงรอยละ 13.9 และ 14.0 ตามลําดับ ที่เปนเชนนี้
เพราะ ขอมูลของศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติน้ัน เก็บจากการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรทั่วไปที่มีการแจงความและลงบันทึกประจําวันเทานั้น แตอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริงแลวไมไดมี
การแจงความและลงบันทึกประจําวันก็มีเปนจํานวนมาก ทําใหผลการรวบรวมที่ไดมีความ
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คลาดเคลื่อนเกิดขึ้น นอกจากนี้ผลการศึกษาของศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
ยังมีผลที่สรุปวาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปนั้นเปนผลมาจากปจจัยดานอ่ืนๆ (รอยละ 18.6) 
ซ่ึงไมสามารถหาสาเหตุไดแนนอนวามาจากปจจัยดานใด ทั้งที่ในความเปนจริงแลวถาเก็บขอมูล
อยางละเอียดจะสามารถแยกแยะไดวาการเกิดอุบัติเหตุน้ันเกิดจากปจจัยหลักดานใด ดังที่กลาว
มาขางตนจึงทําใหผลการศึกษาที่ไดของศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติอาจมี
ความคลาดเคลื่อนจากความเปนจริง 

ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขอมูลจากผลการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปของ กวี (2546) พบวา 
ปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุมีสัดสวนที่ไมตางกันมากนัก โดยที่ปจจัยดานคน
แตกตางกันรอยละ 2.4 ปจจัยดานยานพาหนะแตกตางกันรอยละ 2.3 และปจจัยดานถนนและ
สิ่งแวดลอมแตกตางกันรอยละ 0.1 ทําใหเห็นไดวาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายคลายคลึงกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปของกวี ที่
เปนเชนนี้เพราะกลุมตัวอยางของงานวิจัยทั้งสองนี้มีความคลายคลึงกัน คือ เปนกลุมคนที่เคย
ประสบอุบัติเหตุจริงมากอน ทําใหขอมูลที่ไดจากกลุมตัวอยางเปนขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น และอาจ
เปนเพราะรถบรรทุกวัตถุอันตรายก็เปนยานพาหนะประเภทหนึ่งซ่ึงวิ่งไปบนถนนรวมกับ
ยวดยานปกติที่สัญจรไปมา ถึงแมจะมีลักษณะพิเศษเฉพาะแตปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุก็
คลายคลึงกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป แตสิ่งที่มีความแตกตางระหวางการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปคือ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ดัง
แสดงรายละเอียดในหัวขอที่ 5.3.2 

5.3.2รักการเปรียบเทียบสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 

เพ่ือใหเห็นวาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปนั้น มีความคลายคลึงกันหรือมีความแตกตางกัน ทางผูวิจัยจึงทําการ
เปรียบเทียบสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ทั่วไป โดยขอมูลที่นํามาเปรียบเทียบ คือ ขอมูลจากการศึกษาของ กวี (2546) ที่ศึกษาถึงสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนทั่วประเทศ โดยศึกษาในพื้นที่ 10 จังหวัดที่มีมูลคาความ
สูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุจราจรสูง และขอมูลจากศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจ
แหงชาติ (2548) ที่ทําการเก็บรวบรวมสถิติที่เกี่ยวของกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนนทั่วประเทศ รายละเอียดของการเปรียบเทียบสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตรายกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป แสดงในตารางที่ 5-30 
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ตารางที่ 5-30รักเปรียบเทียบระหวางสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
ตารางที่ 5-30รักกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป 

สัดสวนของแตละสาเหตุ (รอยละ) 
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหต ุ

กวี (1) ศูนยขอมูล
ขอสนเทศ (2) 

รถบรรทุกวัตถุ
อันตราย (3) 

ขับรถเรว็เกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด 41.90 15.04 81.40 
ไมชินกับเสนทางที่ขับขี ่ N/A 1.38 13.95 
ถูกรถคันอ่ืนขบัตัดหนาในระยะกระชั้นชิด N/A 13.56 11.63 
ขับรถตามคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด 15.50 4.37 9.30 
แซงรถอยางผิดกฎหมาย 15.00 5.97 6.98 
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 8.50 3.87 - 
ฝาฝนเครื่องหมาย / ปายจราจร 21.30 2.55 - 
ขับรถผิดชองทาง / ยอนทางเดินรถ 19.90 2.24 - 
ขับรถตัดหนาคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด 14.90 13.56 - 
ไมใหสัญญาณไฟในขณะจอด / ชะลอ / เลี้ยว 17.00 3.76 - 
ไมหยุดรถในทางขาม 6.50 0.70 - 
ใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถ 7.69 N/A - 
ขับขีข่ณะมึนเมาสุรา 24.84 6.61 - 
เสพสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท / สารเสพติด 4.97 0.08 - 
พักผอนไมเพียงพอ / หลับใน N/A 0.44 - 
ที่มา :  (1) กวี เกื้อเกษมบุญ, 2546 
ที่มา :  (2) ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2548 
ที่มา :  (3) ผูวิจัย 
 
 จากการเปรียบเทียบใหเห็นถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายกับ
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไป พบวา การเกิดอุบัติเหตุจราจรทั่วไปมีการกระจายตัว
ของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุอยูในทุกพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ แตสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายน้ันพบวา มีสาเหตุหลักที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการขับขี่
อยูเพียง 5 ขอ เรียงตามลําดับ คือ การขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนด, ไมชินกับ
เสนทางที่ขับขี่, ถูกรถคันอ่ืนขับตัดหนาในระยะกระชั้นชิด, ขับรถตามคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด 
และแซงรถอยางผิดกฎหมาย  
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 จากขอคนพบดังกลาวนี้ทําใหสามารถที่จะหามาตรการและแนวทางที่จะนํามาใชในการ
ปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายไดตอไป ดังแสดงรายละเอียดใน
หัวขอที่ 5.4 
 
5.4 มาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย 
 จากปญหาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย เม่ือมีการเกิดอุบัติเหตุขึ้นแลวจะ
สงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออมกับผูคน ทรัพยสิน และสิ่งแวดลอม ดวยความรุนแรงเปนวง
กวางตามแตชนิดและประเภทของวัตถุอันตรายนั้น ไมวาจะในระยะสั้นหรือในระยะยาวของการ
เกิดอุบัติเหตุ จากผลการศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายพบวา ปจจัยและของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายจะขึ้นอยูกับ 3 ปจจัย
หลัก คือ คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม ในสวนของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายจะเปนสาเหตุที่ขึ้นกับปจจัยหลักทั้ง 3 ปจจัย ดังแสดงรายละเอียดตางๆ 
ไปแลวน้ัน ผูวิจัยพบวาเม่ือรูขอมูลเกี่ยวกับสาเหตุและปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายแลว สามารถนําผลของการศึกษานี้ไปใชในการดําเนินการแกไขและ
ปองกัน รวมทั้งการหามาตรการและแนวทางตางๆ เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายอยางเปนระบบและมีประสิทธิภาพได 
 5.4.1 เปาหมายในการวางมาตรการและแนวทางในการจัดการขนสงวัตถุอันตราย 
 เพ่ือใหการจัดการขนสงวัตถุอันตรายมีความปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และเปนระบบ
มาตรฐานสากล จึงจําเปนตองมีการกําหนดเปาหมาย (Goal) ในการวางมาตรการและแนวทาง
ในการจัดการขนสงวัตถุอันตราย โดยมีเปาหมายหลัก 4 ประการ ดังน้ี 
 1. ใหมีการขนสงวัตถุอันตรายที่มีประสิทธิภาพ และมีความปลอดภัยตอชีวิต ทรัพยสิน 
ตลอดจนปลอดภัยตอสิ่งแวดลอม 
 2. ใหมีการขนสงวัตถุอันตรายที่สอดคลองกับระบบมาตรฐานสากล 
 3. ใหภาครัฐบาลและภาคเอกชนมีสวนรวมในการแกปญหาการจัดการขนสงวัตถุอันตราย 
 4. ใหมีการติดตามและประเมินผลเพื่อการพัฒนาระบบการขนสงวัตถุอันตรายอยางยั่งยืน 

5.4.2 ยุทธศาสตรในการวางมาตรการและแนวทางในการจดัการขนสงวัตถุอันตราย 
 เพ่ือใหมาตรการและแนวทางตางๆ ที่ผูวิจัยแนะนําสําหรับการปองกันและบรรเทาการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมีความเปนไปไดในทางปฏิบัติ จึงจําเปนตองมีการวาง
ยุทธศาสตรในการแกปญหาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเสียกอน โดย
ยุทธศาสตรดังกลาวตองมีความสอดคลองกับแนวนโยบายในการแกปญหาการจัดการขนสงวัตถุ
อันตรายของภาครัฐ ยุทธศาสตรตางๆ มีรายละเอียดในแตละยุทธศาสตรดังน้ี 
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  5.4.2.1รักยุทธศาสตรดานการบังคับใชกฎหมาย (Law Enforcement) จุดมุงหมาย
เพ่ือใหมีการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดอันเปนการปองปรามและปองกันการเกิดอุบัติเหตุ 
รวมทั้งการปรับปรุงและแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของใหสอดคลองกับสภาพปจจุบัน 
  5.4.2.2รักยุทธศาสตรดานวิศวกรรม (Engineering) จุดมุงหมายเพื่อใหมีมาตรฐาน
ในการกอสรางและปรับปรุงถนน ตลอดจนมาตรฐานความปลอดภัยสําหรับยานพาหนะที่ใชใน
การขนสงวัตถุอันตราย 
  5.4.2.3รักยุทธศาสตรดานการใหความรู การประชาสัมพันธและการมีสวนรวม 
(Public Relation, Education and Public Participation) จุดมุงหมายเพื่อใหผูใชรถใชถนนมี
จิตสํานึกและมีความเขาใจตอภาวะความเสี่ยงตางๆ และปฏิบัติตามแนวทางที่จะลดความเสี่ยง
เหลานั้น รวมทั้งมีสวนรวมในกิจกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในการใชรถใชถนน 
  5.4.2.4รักยุทธศาสตรดานการชวยเหลือฉุกเฉิน (Emergency Medical Service: 
EMS) จุดมุงหมายเพื่อใหบริการชวยเหลือฉุกเฉินแกผูประสบอุบัติเหตุ การระงับและการจัดการ
บริเวณสถานที่เกิดเหตุเปนไปอยางถูกตองและรวดเร็ว 
  5.4.2.5รักยุทธศาสตรดานการติดตามและประเมินผล (Evaluation) จุดมุงหมาย
เพ่ือใหมีการติดตามตรวจสอบ และประเมินผลกิจกรรมรวมทั้งแผนปฏิบัติการตางๆ ทั้งน้ีเพ่ือ
นํามาใชในการปรับปรุงแกไข ตลอดจนวางแผนเพื่อใหเกิดความปลอดภัยยิ่งขึ้น 
 โดยยุทธศาสตรทั้งหมดที่กลาวมาเรียกวา “ยุทธศาสตร 5E” ความสัมพันธในการนํา
ยุทธศาสตร 5E มาใชกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุแสดงในภาพที่ 5-17 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5-17รักแนวคิดในการแกปญหาอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถอัุนตรายดวยยุทธศาสตร 5E 
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 5.4.3 มาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย 
 มาตรการและแนวทางที่ผูวิจัยเสนอแนะนี้ ใชเปนแนวทางในการปฏิบัติสําหรับผูเกี่ยวของ
กับการขนสงวัตถุอันตราย เชน พนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย ผูประกอบการขนสงวัตถุ
อันตราย ตลอดจนเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ ทั้งนี้เพ่ือเปนการปองกันและระวังอุบัติเหตุที่อาจจะ
เกิดขึ้นจากการขนสงวัตถุอันตราย ใหเกิดความมั่นใจวาการขนสงวัตถุอันตรายจะตอง
ดําเนินการไปดวยความปลอดภัยตอชีวิตมนุษย สัตว พืช ตลอดจนทรัพยและสิ่งแวดลอม การ
ดําเนินการตามมาตรการและแนวทางที่เสนอแนะนี้จะสามารถเพิ่มความระมัดระวังในเรื่องความ
เสี่ยงอันเกิดจากการขนสง เพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินกิจกรรมเก่ียวกับการขนสง หรือชวย
เตือนภัยตอพฤติกรรมที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุในการขนสงวัตถุอันตราย โดยมาตรการ
ดังกลาวสามารถแบงไดเปน 4 กลุมมาตรการ ประกอบดวย 
 1.  มาตรการการจัดการดานคน 
 2.  มาตรการการจัดการดานยานพาหนะ 
 3.  มาตรการการจัดการดานเสนทางการขนสง 
 4.  มาตรการสนับสนุน 

5.4.3.1รักมาตรการการจัดการดานคน 
 จากผลของการศึกษาพบวา คน เปนปจจัยหลักที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตรายมากที่สุด (ปจจัยดานคนมีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายถึงรอยละ 68.50) บุคลากรที่ทํางานเกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย เชน บุคคลที่
ทําการจําแนกประเภท การบรรจุ การทําเครื่องหมายและปดฉลาก การติดปาย การเตรียม
เอกสารประกอบการขนสง การเคลื่อนยายหรือการยกหีบหอวัตถุอันตรายขึ้นและลงจาก
ยานพาหนะ หรือทําการเกี่ยวกับการขนสงวัตถุอันตรายโดยตรง โดยเฉพาะอยางยิ่งพนักงานขับ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายมีสวนสําคัญที่สุดที่จะทําใหเกิดหรือไมเกิดอุบัติเหตุ จึงจําเปนตองกํากับ
ดูแลและควบคุมอยางใกลชิด 
 พนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย ควรมีคุณสมบัติเบื้องตน ดังน้ี 
 1.  ตองมีใบอนุญาตขับขี่ชนิดที่ 4 ออกใหโดยกรมการขนสงทางบก ใชไดสําหรับรถที่ใช
ขนสงวัตถุอันตรายเทานั้น 
 2.  ผานการตรวจสอบประวัติ สอบขอเขียน สอบสัมภาษณ และสอบการขับรถบรรทุก
วัตถุอันตรายภาคสนาม 
 3.  ผานการตรวจสอบรางกายจากแพทย ทดสอบสารเสพติดและแอลกอฮอล 
 4.  ผานการฝกอบรมเกี่ยวกับความรูดานการขนสงวัตถุอันตราย และการจัดการเบื้องตน
เม่ือมีสถานการณฉุกเฉินเกี่ยวกับวัตถุอันตราย อยางนอยปละ 2 ครั้ง 
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 5.  ตองมีการตรวจรางกายเปนประจําทุกป หรือตรวจเม่ือพบอาการผิดปกติที่อาจสงผล
ตอการทําหนาที่พนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 ในสวนของการฝกอบรมน้ันตองประสานการทํางานกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชน 
สถานประกอบการตองจัดใหมีการฝกอบรมเกี่ยวกับความรูเบื้องตนสําหรับการขับขี่ยานพาหนะ
ที่บรรทุกวัตถุอันตราย โดยตองใหสถาบันที่ไดรับอนุญาตและแตงตั้งโดยหนวยงานของรัฐที่
เกี่ยวของ มีอํานาจในการจัดหลักสูตรฝกอบรมและออกใบรับรอง ควรมีการจัดฝกอบรมอยาง
นอยปละ 2 ครั้ง หัวขอและเน้ือหาในการฝกอบรมควรครอบคลุมดังน้ี 
 1.  การฝกอบรมใหเกิดความตระหนักและความคุนเคยทั่วไป เกี่ยวกับหลักพื้นฐานดาน
ความปลอดภัยในการทํางาน เชน วิธีการและขั้นตอนเพ่ือหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุ วิธีการใชเครื่องมือ
และอุปกรณตางๆ ในการเคลื่อนยาย จัดเก็บ และการขนสงวัตถุอันตรายอยางถูกตอง 
แผนปฏิบัติการฉุกเฉินและวิธีการปฏิบัติที่ถูกตองเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน เปนตน 
 2.  การฝกอบรมตามหนาที่เฉพาะ แตละบุคคลที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับวัตถุอันตรายชนิดใด
ชนิดหนึ่งตองไดรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการขนสงวัตถุอันตรายชนิดนั้น โดยเฉพาะอยาง
ละเอียด 

นอกจากนี้ยังควรปรับปรุงมาตรฐานของการออกใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 4 ภาครัฐและ
หนวยงานที่เกี่ยวของตองเขมงวดในการออกใบอนุญาตประเภทนี้ ควรเพิ่มมาตรฐานการ
ทดสอบในเรื่องความรูเกี่ยวกับวัตถุอันตราย ซ่ึงในปจจุบันยังไมเพียงพอ และควรมีแกไข
กฎหมายใหมีการตอใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 4 น้ี แบบปตอป เพราะในปจจุบันใบอนุญาตขับขี่
ประเภทที่ 4 มีการตออายุใบอนุญาตทุก 3 ป เพ่ือเปนการควบคุมมาตรฐานและกลั่นกรองใหได
พนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น  

ผูวิจัยยังเสนอแนะใหมีหนวยงานกลางที่จัดทําฐานขอมูลเกี่ยวกับผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุ
อันตราย ในระบบฐานขอมูลควรมีรายละเอียดตางๆ ของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย เชน ชื่อ 
ที่อยู ประวัติการทํางาน สถิติและรายละเอียดในการประสบอุบัติเหตุ เปนตน และใหเผยแพร
ขอมูลเหลานี้แกสถานประกอบการขนสงวัตถุอันตราย เพ่ือเปนฐานขอมูลประกอบการตัดสินใจ
ของสถานประกอบในการคัดเลือกพนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย เพ่ือใหไดพนักงานขับ
รถบรรทุกวัตถอัุนตรายที่มีประสิทธิภาพตอไป 
 นอกเหนือจากมาตรการที่กลาวมาแลว ควรตองมีมาตรการติดตามและควบคุมดูแลไมให
พนักงานขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กฎหมายกําหนดและปฏิบัติตามกฎ
จราจรอยางเครงครัด เชน การสงเสริมการใชระบบติดตามยานพาหนะ (GPS), การใชกลองหรือ
ปนจับความเร็ว (Speed Gun) ในการตรวจจับความเร็วของเจาหนาที่ตํารวจ และการติดตั้ง
สัญญาณไฟหรือสัญญาณเสียงเพ่ือเตือนผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายวาขับขี่เกินความเร็วที่
กําหนด เปนตน 
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5.4.3.2รักมาตรการการจัดการดานยานพาหนะ 
 จากผลการศึกษาพบวา ยานพาหนะ เปนอีกปจจัยหน่ึงที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย (ปจจัยดานยานพาหนะมีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายรอยละ 16.70) ดวยการขนสงวัตถุอันตรายนั้นเปนการขนสงเฉพาะ เปน
ผลทําใหยานพาหนะที่ใชในการขนสงตองมีลักษณะและสภาพเปนไปตามพระราชบัญญัติการ
ขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ตลอดจนประกาศ
เพ่ิมเติมตางๆ ของคณะกรรมการวัตถุอันตราย ยานพาหนะในที่น้ีหมายรวมทั้งตัวรถและภาชนะ
ที่ใชในการบรรจุวัตถุอันตรายดวย ขอปฏิบัติที่ผูวิจัยเสนอแนะใหทํากอนการขับขี่ คือ ตรวจ
สภาพความพรอมของรถกอนการขนสง เชน สภาพยาง ความดันของลมยาง ระบบหามลอ 
ระบบเครื่องยนต เอกสารและอุปกรณประจํารถตางๆ ที่เกี่ยวของกับความปลอดภัย เปนตน 
 นอกจากนี้ผลการศึกษายังพบวา ยานพาหนะที่ใชในการขนสงวัตถุอันตรายในกลุมบริษัท
ที่ทําการสํารวจมีทั้งสิ้น 218 คัน มีการติดตั้งชุดอุปกรณติดตามและบอกตําแหนงที่เรียกวา 
เครื่องจีพีเอส (Global Positioning System: GPS) จํานวน 40 คัน (ประมาณรอยละ 18) 
รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่ประสบอุบัติเหตุอันมีสาเหตุเน่ืองมาจากการขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่
กําหนด มีจํานวน 35 คัน ในจํานวนนี้มีรถที่ติดตั้งชุดอุปกรณติดตามและบอกตําแหนง (GPS) 
จํานวน 3 คัน (คิดเปนรอยละ 7.5 เม่ือเทียบกับรถที่ติดตั้งเครื่องจีพีเอส จํานวน 40 คัน) และ
เปนรถที่ไมไดติดตั้งชุดอุปกรณติดตามและบอกตําแหนง (GPS) จํานวน 32 คัน (คิดเปนรอยละ 
18.0 เม่ือเทียบกับรถที่ไมไดติดตั้งเครื่องจีพีเอส จํานวน 178 คัน) เห็นไดวาอุปกรณติดตามและ
บอกตําแหนง (GPS) มีสวนชวยในการติดตามและควบคุมการขนสงวัตถุอันตรายใหอยูใน
มาตรฐานที่กําหนด เปนผลใหอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายลดลงดวย 
 ผูวิจัยไดเสนอแนะมาตรการในการติดตามควบคุมและเฝาระวังยานพาหนะในการขนสง
วัตถุอันตราย โดยการประยุกตใชระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System: 
ITS) ดวยเทคโนโลยีระบบติดตามยานพาหนะแบบปจจุบัน (Real Time) โดยการติดตั้งชุด
อุปกรณติดตามและบอกตําแหนงที่เรียกวา เครื่องจีพีเอส (Global Positioning System: GPS) 
กับรถบรรทุกวัตถุอันตราย เพ่ือใหเจาหนาที่ที่ทําหนาที่ควบคุมการเดินรถไดรูสถานภาพตางๆ 
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย เชน ผูขับขี่ขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนดหรือไม รถจอดหรือหยุดนิ่ง
นานเกินไปหรือไม ตลอดจนผูขับขี่ขับรถออกนอกเสนทางหรือไม เปนตน 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 5-18รักเครื่องจีพีเอส (Global Positioning System: GPS) ที่ใชติดตั้งกับยานพาหนะ 



 78

 นอกจากมาตรการที่กลาวมาขางตนแลว ผูวิจัยขอเสนอใหติดตั้งกลองควบคุมความเร็ว 
(Speed Box Control) และระบบสัญญาณไฟเตือนเม่ือรถมีความเร็วเกินกวาอัตราที่กําหนด โดย
อาจจะใชวิธีการติดตั้งสัญญาณไฟแบบระบบ เขียว เหลือง แดง โดยที่ไฟสีเขียว หมายถึง 
ความเร็วที่ใชอยูในระดับอัตราปกติ, ไฟสีเหลือง หมายถึง ความเร็วที่ใชอยูในระดับใกลเคียง
อัตราที่กําหนด และ ไฟสีแดง หมายถึง ความเร็วที่ใชอยูเกินระดับอัตราที่กําหนด เปนตน การ
ติดตั้งสัญญาณไฟเตือนน้ันใหติดตั้งทั้งในบริเวณหองโดยสารและบนหลังคารถบรรทุกวัตถุ
อันตราย ทั้งน้ีเพ่ือเปนการเตือนผูขับขี่วาขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กําหนด และยังใหผูใชรถใช
ถนนอื่นไดรูดวยวารถบรรทุกวัตถุอันตรายคันนี้ขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กําหนด เปนการให
สังคมไดมีสวนรวมในการเฝาระวังดวย ตลอดจนเพ่ือความสะดวกในการตรวจจับความเร็วของ
เจาหนาที่ตํารวจอีกดวย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5-19รักการประยุกตใชระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) ในการติดตามรถบรรทุกวตัถุอันตราย 
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5.4.3.3รักมาตรการการจัดการดานเสนทางการขนสง 
 การกําหนดเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย ควรเลือกใชเสนทางที่มีความปลอดภัยและ
เหมาะสมในการขนสงวัตถุอันตราย ซ่ึงจากผลการศึกษาตามหัวขอ 5.2.2 ที่ศึกษาถึงเสนทาง
การขนสงวัตถุอันตราย ไดมีการสรุปและเสนอแนะแนวเสนทางที่แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุ
อันตราย (รายละเอียดของเสนทางดูไดในหัวขอที่ 5.2.2) ดังแสดงแนวเสนทางในภาพที่ 5-20 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 

ภาพที่ 5-20รักเสนทางที่แนะนําใหใชในการขนสงวตัถุอันตราย 
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 นอกจากนี้ผลการศึกษาตามหัวขอ 5.2.2 ที่ศึกษาถึงเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย ยังได
มีการสรุปและเสนอแนะแนวเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสง
วัตถุอันตราย เพ่ือจะไดลดความเสี่ยงและลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายอันเปนผลมาจากปจจัยดานถนนอีกดวย (รายละเอียดของเสนทางดูไดในหัวขอที่ 5.2.2) 
แนวเสนทางแสดงในภาพที่ 5-21 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 
ภาพที่ 5-21รักเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
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  5.4.3.4รักมาตรการสนับสนุน 
 เพ่ือใหหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของมีความพรอมในการรับมือกับสถานการณฉุกเฉินตางๆ 
อันอาจเกิดมาจากการขนสงวัตถุอันตราย และเพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขนสงวัตถุ
อันตราย ผูวิจัยขอเสนอมาตรการสนับสนุนเพ่ือชวยใหมาตรการดานตางๆ ที่เสนอมาแลวน้ัน
สามารถนําไปปฏิบัติไดอยางมีประสิทธิภาพ มาตรการสนับสนุนที่เสนอแนะมีดังน้ี 
 1.  การจัดทําฐานขอมูลการขนสงวัตถุอันตราย โดยขอมูลดังกลาวเปนสิ่งจําเปนตอการ
พัฒนาระบบการขนสงวัตถุอันตรายใหมีประสิทธิภาพและปลอดภัย ทั้งในเรื่องการบริหารจัดการ 
และการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงในปจจุบันไดมีหนวยงานหลายแหงไดจัดเก็บ
ขอมูลวัตถุอันตรายตามสถานะและวัตถุประสงคการใชงานที่แตกตางกันไป แตอยางไรก็ดีขอมูล
ในเร่ืองการขนสงวัตถุอันตรายยังไมมีหนวยงานใดดําเนินการชัดเจน จึงจําเปนตองมีหนวยงาน
กลางในการประสานและรวบรวมขอมูล หรือไมเชนน้ันก็ควรจัดใหมีระบบเชื่อมโยงขอมูลระหวาง
หนวยงานที่เกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย ซ่ึงหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก กรมการขนสง
ทางบก กรมควบคุมมลพิษ กรมโรงงานอุตสาหกรรม สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร เปนตน เพ่ือที่จะไดนําขอมูลดังกลาวมาใชในการกําหนดเสนทางการขนสงที่เหมาะสม
และสามารถติดตาม ตลอดจนการเตรียมแผนรองรับเม่ือเกิดภาวะฉุกเฉินขึ้น ทําใหระบบการ
ขนสงวัตถุอันตรายในประเทศไทยมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยสูงสุด 
 2.  การประชาสัมพันธใหความรูกับประชาชนทั่วไปและหนวยงานที่เกี่ยวของ เพ่ือ
เผยแพรความรูและความเขาใจใหกับทั้งภาครัฐและภาคเอกชน รวมทั้งประชาชนทั่วไป ไดทราบ
ถึงแนวทางการปฏิบัติเบื้องตนเม่ือพบอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินอันเกิดจากการขนสงวัตถุ
อันตราย ประชาสัมพันธใหทราบถึงหมายเลขโทรศัพท และหนวยงานที่เกี่ยวของที่จะเขามา
ชวยเหลือเม่ือมีอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉิน วิธีการแจงเหตุที่เกิดขึ้นและรายละเอียดที่จําเปน 
ตลอดจนทําการประชาสัมพันธในรูปของการจัดทําเอกสารเผยแพร การจัดนิทรรศการและ
กิจกรรมที่ใหความรูเกี่ยวกับวัตถุอันตรายกับประชาชน เพ่ือใหสังคมไดมีสวนรวมในการเฝา
ระวังและปองกันอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินอันเกิดจากการขนสงวัตถุอันตราย เปนผลใหอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุและความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นลดลง 



บทที่ 6 
สรุปผลการศึกษา 

 
การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย

ในครั้งน้ีทําขึ้นเพ่ือศึกษาถึงปจจัยที่มีผลกระทบ และหาสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย รวมทั้งเพ่ือหามาตรการที่จะใชเปนแนวทางในการปองกันและ
บรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย จากผลการศึกษาที่ผานมาสามารถสรุป
เน้ือหาและสาระสําคัญที่ไดจาการศึกษา โดยแสดงในหัวขอดังตอไปน้ี 
 6.1รักลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 6.2รักปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 6.3รักสาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 6.4รักมาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย 
 
6.1 ลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ลักษณะทั่วไปของการเกิดอุบัติเหตุในการขนสงวัตถุอันตราย ไดแก เพศของผูขับขี่
รถบรรทุกวัตถุอันตราย, ชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย, ประสบการณของผูขับขี่
รถบรรทุกวัตถุอันตราย, ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ, ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ, ลักษณะของ
ถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ และสภาพแวดลอมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของในขณะเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย จากการสัมภาษณผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ
สามารถสรุปผลไดดังน้ี 
 6.1.1รักเพศของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย ทั้งหมดเปนเพศชาย ที่เปนเชนนี้เพราะใน
การขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นภาระและหนาที่ของผูขับขี่ ตลอดจนชวงเวลาและเสนทางใน
การขับขี่ที่ไมเอ้ืออํานวยใหเพศหญิงมาเปนผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายมากนัก จึงทําใหผูขับขี่
รถบรรทุกวัตถุอันตรายสวนใหญเปนเพศชาย 
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 6.1.2รักชวงอายุของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ผูขับขี่มีอายุตั่งแต 26 ป ไป
จนถึงอายุมากกวา 50 ป โดยมีผูขับขี่ที่มีอายุระหวาง 41-45 ป เปนจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอย
ละ 35.11 รองลงมาคือชวงอายุระหวาง 36-40 ป คิดเปนรอยละ 26.06, ชวงอายุระหวาง 46-50 
ป คิดเปนรอยละ 14.01, ชวงอายุระหวาง 31-35 ป คิดเปนรอยละ 11.35, ชวงอายุที่มากกวา 50 
ป คิดเปนรอยละ 7.62 และชวงอายุระหวาง 26-30 ป คิดเปนรอยละ 5.85 ตามลําดับ เม่ือ
พิจารณาถึงผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายที่เคยประสบอุบัติเหตุ พบวา ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุ
สวนใหญจะอยูในชวงอายุระหวาง 41-45 ป คิดเปนรอยละ 2.48 รองลงมาคือชวงอายุระหวาง 
46-50 ป คิดเปนรอยละ 1.60, ชวงอายุระหวาง 26-30 ป คิดเปนรอยละ 1.42, ชวงอายุระหวาง 
36-40 ป คิดเปนรอยละ 0.89, ชวงอายุระหวาง 31-35 ป คิดเปนรอยละ 0.71 และชวงอายุที่
มากกวา 50 ป คิดเปนรอยละ 0.53 ตามลําดับ 
 1.6.3รักประสบการณของผูขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวา ผูขับขี่ที่มีประสบการณ
การขับขี่ระหวาง 0-5 ป มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ รอยละ 62.79 รองลงมาคือ ผูขับ
ขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่ระหวาง 6-10 ป, 11-15 ป, 16-20 ป และมีประสบการณมากกวา 
20 ป ตามลําดับ จะเห็นไดวาประสบการณในการขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายนั้นสงผลตอการ
เกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย โดยที่ผูขับขี่ที่ประสบการณนอยยอมจะมีโอกาสเกิด
อุบัติเหตุไดมากกวาผูขับขี่ที่ประสบการณมาก สาเหตุเพราะยังไมคุนเคยกับการขับยานพาหนะ
หรือการใชงานอุปกรณเสริมตางๆ ของยานพาหนะประเภทนี้ รวมทั้งสาเหตุที่มาจากปจจัยดาน
คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม (ดังจะไดแสดงในหัวขอ 6.3 ตอไป) 

1.6.4รักชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ พบวา มีการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย
กระจายตัวเกิดในทุกชวงเวลา แตชวงเวลาที่มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ชวงเวลา
ระหวาง 06.01-12.00 น. คิดเปนรอยละ 41.86 รองลงมาคือ ชวงเวลาระหวาง 00.01-06.00 น. 
และ 12.01-18.00 น. มีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุเทากัน คือ รอยละ 20.93 สวนชวงเวลาที่มี
สัดสวนการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายนอยที่สุด คือ ชวงเวลาระหวาง 18.01-
24.00 น. รอยละ 16.28 จะเห็นไดวาชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุกับรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากนั้น
เปนเวลากลางวัน อาจเปนผลสืบเน่ืองมาจากการที่มีปริมาณการเดินทางมากในตอนกลางวัน
สงผลใหโอกาสการเกิดอุบัติเหตุน้ันสูงตามไปดวยเม่ือเทียบกับชวงเวลาที่มีปริมาณการเดินทาง
ที่นอยกวาในชวงเวลากลางคืน 
 1.6.5รักลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ พบวา สวนใหญจะเปนการที่รถเสียหลักพลิกคว่ํามี
สัดสวนสูงที่สุด คือ รอยละ 48.84 รองลงมาคือ รถชนกัน (รอยละ 27.90), รถชนขอบทาง / เกาะ
กลาง / ตกขางทาง (รอยละ 11.63), เกิดอุบัติเหตุขณะขนถาย (รอยละ 6.98) และ รถเบรกแตก 
/ ยางระเบิด (รอยละ 4.65) ตามลําดับ 
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 1.6.6รักลักษณะของถนนบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ พบวา สวนใหญจะเปนทางตรงมีสัดสวน
สูงที่สุดคือ รอยละ 72.50 รองลงมาคือ ทางโคง และ ทางแยกรูป + (4 แยก) รอยละ 7.50 
เทากัน จากนั้นตามมาดวยบริเวณสะพาน รอยละ 5.00 บริเวณที่เกิดเหตุนอยที่สุดคือ ทางลาด
ชัน, ทางแยกรูป Y / T (3 แยก) และวงเวียน รอยละ 2.50 เทากัน 
 
6.2 ปจจัยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 

ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย พบวามีทั้งหมด 3 กลุม
ปจจัยหลัก คือ ปจจัยดานคน ปจจัยดานยานพาหนะ ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม โดย
สามารถแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายในรูปของแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn Diagram) ดังภาพที่ 6-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 6-1รักแผนภาพเวนนไดอะแกรม (Venn Diagram) แสดงสัดสวนของปจจัยดานตางๆ ที่ 
ภาพที่ 6-1รักเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวตัถุอันตราย 
 

หนวย : รอยละ 
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จากผลการศึกษาที่ได พบวา คนเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุกับ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย คิดเปนรอยละ 65.11 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สองคือ ปจจัยดานคน
รวมกับปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม คิดเปนรอยละ 11.63 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สามคือ 
ปจจัยดานยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 9.30 ปจจัยที่เปนสาเหตุลําดับที่สี่คือ ปจจัยดานคนรวม
กับปจจัยดานยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 6.97  
 ถาพิจารณาในภาพรวมทั้งหมดของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายจะเห็นได
วา กรณีที่มีปจจัยดานคนเขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุน้ันมีคามากที่สุดเปนลําดับที่หน่ึง 
คิดรวมเปนรอยละ 68.50 ปจจัยที่เขาไปเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุเปนลําดับที่สองคือ ปจจัย
ดานยานพาหนะ คิดรวมเปนรอยละ 16.70 โดยที่มีปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอมเขาไป
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุเปนลําดับที่สาม คิดรวมเปนรอยละ 14.80 
 
6.3 สาเหตุที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 สาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย สามารถแยกสาเหตุ
ออกไดตามปจจัยหลักทั้ง 3 ปจจัย มีผลดังน้ี 
 6.3.1 สาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่มีผลมาจาก
ปจจัยดานคน สาเหตุหลักมาจากการขับรถเร็วเกินกวาอัตราที่กําหนด, ไมชินกับเสนทางที่ขับขี่, 
ถูกรถคันอ่ืนขับตัดหนาในระยะกระชั้นชิด, ขับรถตามคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด และแซงรถอยาง
ผิดกฎหมาย ตามลําดับ 
 6.3.2 สาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่มีผลมาจาก
ปจจัยดานยานพาหนะ สาเหตุหลักมาจากสภาพที่ชํารุดและขาดการบํารุงรักษาของระบบหาม
ลอ, ยางรถยนต, ระบบควบคุมทิศทางรถ, ระบบไฟสองสวาง และอุปกรณเพ่ือความปลอดภัย
สําหรับรถบรรทุกวัตถุอันตราย ตามลําดับ 
 6.3.3 สาเหตุที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่มีผลมาจาก
ปจจัยดานถนนและสิ่งแวดลอม สาเหตุหลักมาจากสภาพผิวจราจรชํารุดเปนหลุมเปนบอ, ความ
กวางของถนนไมเพียงพอ, สภาพของเกาะกลางและอุปกรณกั้นกลางถนนที่ไมไดมาตรฐาน, 
ไฟฟาแสงสวางไมเพียงพอ, มีการจอดรถขวางในเขตผิวจราจร, ความลาดชันของถนน และฝน
ตก ถนนลื่น ตามลําดับ 
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6.4 มาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย 
 6.4.1 เปาหมายในการวางมาตรการและแนวทางในการจัดการขนสงวัตถุอันตราย มี
เปาหมายหลัก 4 ประการ ดังน้ี  
 1. ใหมีการขนสงวัตถุอันตรายที่มีประสิทธิภาพ และมีความปลอดภัยตอชีวิต ทรัพยสิน 
ตลอดจนปลอดภัยตอสิ่งแวดลอม 
 2. ใหมีการขนสงวัตถุอันตรายที่สอดคลองกับระบบมาตรฐานสากล 
 3. ใหภาครัฐบาลและภาคเอกชนมีสวนรวมในการแกปญหาการจัดการขนสงวัตถุอันตราย 
 4. ใหมีการติดตามและประเมินผลเพื่อการพัฒนาระบบการขนสงวัตถุอันตรายอยางยั่งยืน 

6.4.2 ยุทธศาสตรในการวางมาตรการและแนวทางในการจัดการขนสงวัตถุอันตราย มี
ยุทธศาสตรหลัก 5 ขอ ดังน้ี  
 1. ยุทธศาสตรดานการบังคับใชกฎหมาย (Law Enforcement) 
 2. ยุทธศาสตรดานวิศวกรรม (Engineering) 
 3. ยุทธศาสตรดานการใหความรู การประชาสัมพันธและการมีสวนรวม (Public Relation, 
Education and Public Participation)  
 4. ยุทธศาสตรดานการชวยเหลือฉุกเฉิน (Emergency Medical Service: EMS) 
 5. ยุทธศาสตรดานการติดตามและประเมินผล (Evaluation) 

6.4.3 มาตรการและแนวทางในการปองกันและบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย สามารถแบงไดเปน 4 กลุมมาตรการ ดังน้ี  
 1. มาตรการการจัดการดานคน 
 2. มาตรการการจัดการดานยานพาหนะ 
 3. มาตรการการจัดการดานเสนทางการขนสง 
 4. มาตรการสนับสนุน 
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ขอมูลอุบัติเหตุจากการขนสงวัตถุอันตรายทางถนนในประเทศไทย 
จําแนกตามประเภทของวตัถุอันตราย 

 
ตารางที่ ข-1  ขอมูลอุบัติเหตุจากการขนสงวัตถุอันตรายทางถนนในประเทศไทย จําแนกตาม 
ตารางที่ ข-1  ประเภทของวัตถุอันตราย 

วัตถุระเบิด 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1 2534 รถบรรทุกแกปจุดชนวน
ระเบิดพลิกคว่ํา หีบบรรจุ
ชนวนระเบิดตกบนถนนเปน
จํานวนมาก ชาวบานไปงัด
หีบบรรจุเกิดระเบิดข้ึน 

ถนนหลวงบริเวณ  
ต.ทุงมะพราว อ.ทายเหมือง  
จ.พังงา  

- มีผูเสียชีวิต ทรัพยสิน
เสียหายมาก 

2 26 มี.ค. 2534 เกิดระเบิดจากการขนสง
กระสุนปนไรแสงสะทอน
เส่ือมสภาพจํานวน 4,000 
นัด ไปทําลาย เปลวไฟลอย 
สูงมองเห็นไดในระยะ 5 กม. 

คลังแสงที่ 5  
กรมสรรพาวุธทหารบก 
จ.นครราชสีมา  

- ไมมีผูไดรับบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิต  

3 2541 รถกระบะบรรทุกดอกไมไฟ 
และพลุ เกิดยางแตกกระบะ 
หลังครูดพื้นเกิดประกายไฟ  
ทําใหเกิดการระเบิดข้ึน 

ถนนมอเตอรเวย  
บริเวณทางตางระดับ  
ถ.รมเกลา ดานขาเขา  

- มีผูเสียชีวิต 2 คน  
- มีผูบาดเจ็บ 4 คน 

กาซไวไฟ / นํ้ามัน 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1 2533 รถบรรทุกถังแกส LPG  
ของบริษัทสยามแกส  
ขนาดใหญพลิกคว่ํา เกิดแกส 
ร่ัวไหลออกจากถังเปนจํานวน 
มาก แลวเกิดเพลิงลุกไหม 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม  
กทม.  

- มีผูเสียชีวิต 
- ทรัพยสินเสียหายมากมาย 

2 2541 รถนํ้ามันของการปโตรเลียม
แหงประเทศไทย (ปตท.)  
เกิดการพลิกคว่ํา และไฟไหม 

เชิงสะพานตางระดับ  
อ.กระทุมแบน  
จ.สมุทรสาคร  

- มีผูบาดเจ็บ 2 คน 

3 29 ม.ค. 2544 ทอสงกาซ LPG ของการ
ปโตรเลียมแหงประเทศไทย 
(ปตท.) ร่ัว เน่ืองจากรถ
แทรกเตอรที่กําลังทํางาน
ขยายถนนสายชลบุรี-ระยอง 
กม. 26 มีการกระแทกกับทอ
สงกาซ LPG ที่ฝงอยูใตดิน 
ทําใหเกิดการรั่วของกาซ
ประมาณ 25,000 ลบ.ม. 

อ.บางละมุง  
จ.ชลบุรี  

- กลุมควันหนาสรางความ 
ตื่นตระหนกแกประชาชน 
ผูใชถนน และผูที่อยูใกลเคียง
บริเวณที่เกิดเหตุ 
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ตารางที่ ข-1  (ตอ) 
กาซไวไฟ / นํ้ามัน 

คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 
4 14 ก.ค. 2544 รถบรรทุกของ บ. เอ็มไลน 

จํากัดซ่ึงบรรทุกสารละลาย
ประเภทไวไฟสูง จํานวน 
9,000 ลิตร เกิดเสีย พนักงาน
ขับรถจึงถายเทสารเคมีทาง
ทอนําสงของตัวรถไปยัง
รถบรรทุกอีกคันหน่ึง ขณะที่
พนักงานขับรถที่เขชวยเหลือ
ไดจุดบุหร่ีสูบ จึงเกิดประกาย
ไฟ เปนเหตุใหเกิดไฟไหม
และลุกลามไปยงับริเวณ
ขางเคียง 

กิ่ง อ.บางเสาธง  
จ.สมุทรปราการ  

- ไฟไหมรถกระบะ 4 คัน 
- ไฟไหมรถจักรยานยนต 1 
คัน 
- มีผูไดรับบาดเจ็บ 2 ราย 
- คาเสียหายประมาณ 3 ลาน
บาท 

5 12 พ.ย. 2544 รถบรรทุกกาซ LPG พลิก
คว่ําและเกิดเพลงิลกุไหม 

ถ.แจงวัฒนะ เขตหลักส่ี  
กทม.  

- รถไดรับความเสียหาย 
- การจราจรติดขัด 

6 2544 รถบรรทุกกาซ LPG เสียหลัก
ชนราวสะพานพลิกคว่ําเกิด
กาซระเบิด และไฟไหม 

สะพานขามถนนวิภาวดี  
เขตหลักส่ี  
กทม.  

- มีผูเสียชีวิต 10 คน 
- มีผูบาดเจ็บ 1 คน 

แอมโมเนีย / ดางเขมขน / ไนโตรเจน 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1 17 มิ.ย. 2543 รถบรรทุกโซดาไฟของ บ.บี 
เอน เคม เคมเีคิลเทรดดิ้ง จํากัด 
พลิกคว่ํา เนื่องจากขับขี่ดวย
ความเร็วสูง ทําใหรถเสียหลัก
และพลิกคว่ํา เกิดไอระเหย
ของดาง 

ทางดวนรามอินทรา  
กทม.  

- พนักงานขับรถไดรับบาดเจ็บ  
- ประชาชนที่อยูใกลเคียงเกิด
การระคายเคืองตาและระบบ
ทางเดินหายใจ 

2 18 มิ.ย. 2543 รถบรรทุก 10 ลอ ขน
โซดาไฟเสียหลักพลิกคว่ําลง
คลองทําใหโซดาไฟที่บรรจุใน
ถุงละลายไปกับนํ้า 

ทางหลวงในเขต  
กิ่ง อ.พนัสนิคม  
จ.ระยอง  

- คนขับรถเสียชีวิต  
- โซดาไฟชนิดเกล็ดทํา
ปฏิกิริยากับนํ้าแพรกระจาย
ไปตามลําน้ําเปนระยะ 8 กม.  
- ปลาในคลองตายเปน
จํานวนมากเนื่องจากน้ําใน
คลองมีสภาพเปนดางสูง 

3 4 มี.ค. 2544 รถบรรทุกเทรเลอรบรรทุก
โซดาไฟเต็มคันรถเสียหลัก
พลิกตะแคงลงขางทางในซอย
เขาหมูบานตะกาด หมู 4  
ต.ตะพง อ.เมือง จ.ระยอง  
ทําใหสารเคมีไหลลงสูแหลง
นํ้า 

อ.เมือง  
จ.ระยอง  

- สารเคมีไหลลงสูแหลงนํ้า
กินของสัตวเลี้ยงบริเวณทุง
นา ทําใหปลาไหลและปลา
อื่นๆ นับรอยตัวตาย 
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ตารางที่ ข-1  (ตอ) 
แอมโมเนีย / ดางเขมขน / ไนโตรเจน 

คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 
4 10 ก.ค. 2545 รถบรรทุกของ บ. มิตร

ไพบูลยขนสง จํากัด ได
บรรทุกโซดาแอชเต็มคันรถ
จากโกดังของ บ. ยูไนเต็ด
ฟาวมิล จากฝง ต.สําโรงใต 
ไปยังฝง อ.พระประแดง โดย
ใชแพขนานยนตขามฟาก 
ขณะที่ขับรถลงไปในแพ 
เจาหนาที่ประจําแพใหถอย 
รถกลับข้ึนฝง เน่ืองจาน้ําหนัก 
ภายในแพเกินพิกัด แต
ขณะที่ถอยรถกลับ รถบรรทุก
ไดลื่นไถลลงไปในแมนํ้า
เจาพระยา จมหายไปทั้งคัน 

ริมแมนํ้าเจาพระยา 
ฝงสําโรงใต ต.บางหญาแพรก  
อ.พระประแดง  
จ.สมุทรปราการ  

- เกิดกลิ่นของโซดาแอช
เล็กนอย  
- นํ้าบริเวณดังกลาวมีความ
เปนดางสูงข้ึนซ่ึงอาจสงผล
กระทบตอส่ิงมีชีวิตในน้ํา 

กรด / กาซพิษจากกรด และอ่ืนๆ 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1 2534 รถบรรทุกแทงคคอนเทน
เนอร ของบริษัท ไนโตรเคมี 
อุตสาหกรรม ที่บรรจุกรด 
ไนตริกร่ัวเกิดหมอกควันของ
กรดไนตริกปกคลุมถนนเปน
บริเวณกวาง 

ถนนบางนา-ตราด กม.ที่ 20  
อ.บางพลี  
จ.สมุทรปราการ  

 

2 12 มิ.ย. 2542 รถบรรทุกกรดไฮโดรคลอริก 
35% ขนาด 11 ตัน ของ บ.ซี
แอลทราน สปอรต จํากัด 
ระเบิดและรั่วไหล เน่ืองจาก
กรดทําปฏิกิริยากบัผิวโลหะ
เกิดความรอนและความดัน
เพิ่มข้ึน ทําใหถังบรรจุปริแตก 
เกิดการรั่วไหลของ 
กรดไฮโดรคลอริกออกจากถัง  

ถนนสาย 3138  
(ระยอง-บานคาย) 
อ.เมือง  
จ.ระยอง  

- กรดไฮโดรคลอริกร่ัวไหลลง
พื้นถนนเปนระยะทาง 25 
กม. จนหมดถัง 
- มีผูเจ็บปวยจากการสูดดม
กาซไฮโดรคลอริก 5 ราย 

3 23 พ.ย. 2543 รถขนกรดซัลฟูริก 98% 
ความจุ 12 ตัน ยางแตก และ
พุงชนรถคันอื่นแลวเสียหลัก
พลิกคว่ํา ทําใหกรดซัลฟูริก
ไหลลงคลองขางทาง 

ต.มาบตาพุด  
อ.เมือง  
จ.ระยอง  

- มีผูบาดเจ็บ 2 ราย 
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ตารางที่ ข-1  (ตอ) 
กรด / กาซพิษจากกรด และอ่ืนๆ 

คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 
4 8 มิ.ย. 2543 รถบรรทุกไมพุงชนทายรถ

ขนสงกรดไฮโดรคลอริก 35%  
ขนาด 11 ตัน ของ บ.บี 
ทรานส อินเตอรเนชั่นแนล 
จํากัด ทําใหกรดเกลือร่ัวไหล
ลงสูพื้นถนนและคูระบายนํ้า
ขางทาง 

ทางหลวงสาย 347  
อ.บางปะอิน  
จ.พระนครศรีอยุธยา  

- กรดเกลือร่ัวไหลออกจากถัง
ประมาณ 9 ตัน  
- นํ้าเสียจากการฉีดพนนํ้า
เพื่อควบคุมไอระเหยของกรด
เกลือไหลลงคูระบายนํ้าและ
บอปลา  
- พนักงานขับรถไดรับ
อันตรายจากการสูดดมกาซ 

5 26 ธ.ค. 2543 รถขนกรดซัลฟูริกพลิกคว่ํา
ทําใหกรดหกรั่วไหล 5 ตัน  
โดยในเบ้ืองตน เจาหนาที่
ดับเพลิงในทองที่เกิดเหตุได
ใชนํ้าฉีดสารเคมี ทําใหเกิด
ควันฟุงกระจายเปนจํานวน
มาก เจาหนาที่จึงไดหยุด
ดําเนินการ และนําปูนขาวมา 
โรย และบริษัทเจาของ
รถบรรทุกไดขุดลอกหนาดิน
ปนเปอนไปกําจัด 

ถ.กาญจนาภิเษก  
กทม.  

- สารเคมีไหลลงทางระบาย
นํ้าฝนขางทาง  
- คนขับรถบรรทุกไดรับ
บาดเจ็บเล็กนอย 

6 18 มิ.ย. 2544 รถบรรทุกกรดไนตริก 68%  
พลิกคว่ําขางถนน 

ถนนสาย 36 ระยอง-พัทยา 
ระหวาง กม. 35-36 
ต.มาบขา กิ่ง อ.นิคมพัฒนา  
จ.ระยอง  

- เน่ืองจากสารเคมีไมร่ัวไหล
ออกจากภาชนะบรรจุ จึงไม
เกิดความเสียหายตอ
ประชาชนและสิ่งแวดลอม 

7 27 ก.ย. 2544 รถบรรทุกคลอรีนเหลว 
พลิกคว่ําขณะฝนตก 

จ.สงขลา  - ประชาชนที่สัญจรผานไปมา
ไดรับบาดเจ็บเล็กนอย 22 
รายเนื่องจากสูดดมกาซ
คลอรีนเขาไปสวนอีก 2 ราย 
ไดรับบาดเจ็บรุนแรงตอง
นําสงโรงพยาบาล 

8 15 ก.ย. 2545 รถบรรทุกพวง 18 ลอ 
ของ บริษัท ผาสุก บรรทุก
กรดซัลฟูริกเขมขน 98% เพื่อ
ไปสงยังทาเรือคลองเตย  
เกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ํา เปน
เหตุใหถังภาชนะบรรจุที่พวง
อยูตอนสุดทาย (มี 3 ตอน) 
ตกลงไปในคูนํ้าบริเวณเกาะ
กลางถนน สารเคมีที่บรรจุอยู
จึงร่ัวไหลออกมาทางฝาเปด-
ปด 

ถ.พระราม 2  
มหาชัยเมืองใหม  
จ.สมุทรสาคร  

- ไมมีผูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บ
เน่ืองจากจุดเกิดเหตุอยูไกล
จากชุมชน 
- ไมมีผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมเน่ืองจากกรดที่
ร่ัวไหลมีปริมาณเล็กนอย 
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ตารางที่ ข-1  (ตอ) 
สี / ทินเนอร / ตัวทําละลาย 

คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 
1 2541 ไฟไหมที่ยางดานหลังของ

รถบรรทุกสารเคมี แตไม
สามารถระบุไดวาเปนเคมี
ประเภทใดทราบแตเพียงวา
เปนสารเคมีที่นําเขาจาทาเรือ
แหลมฉบัง นําเขามาเพื่อใช
ในการละลายพลาสติก 

ถนนบายพาส 36  
หลักกิโลเมตร ที่ 143-144  
ต.นาวัว  
อ.บางละมุง  
จ.ชลบุรี  

 

สารเคมีอ่ืนๆ 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1 9 มิ.ย. 2543 รถบรรทุกสารโซเดียมไฮโป
คลอไรท 75% ขนาด 10 ตัน
ของบ.เคมแมกตอุตสาหกรรม
จํากัด พลิกคว่ํา 

ถ.ศรีนครินทร  
บริเวณหนาซีคอนสแควร  
เขตประเวศ  
กทม.  

- สารเคมีฟุงกระจายเล็กนอย  
- ไมมีผูไดรับบาดเจ็บ 

2 10 ก.ย. 2543 การรั่วไหลของสารสไตรีนโม
โนเมอร เน่ืองจากรถขนสง
สารเคมีของ บริษัทเอ็ม ซี  
สยามโลจีสติคส จํากัด เฉี่ยว
ชนกับรถตูจึงเสียหลักและ
พลิกคว่ําลงคูระบายนํ้า ทําให
วาลวถายเทสารเคมีเปดออก 

ถนนสาย 36  
(บางละมุง-พัทยา)  
อ.บางละมุง  
จ.ชลบุรี  

- สารสไตรีน โมโนเมอร
ร่ัวไหลลงคูระบายน้ําขางทาง
เปนปริมาณ 960 กิโลกรัม 
สารเคมีที่ร่ัวไหลสวนใหญซึม
ลงดิน  
- ไมมีผูไดรับอันตรายจากไอ
ระเหยของสารสไตรีนโมโน
เมอร ในระหวางเกิดเหตุ 

3 5 มี.ค. 2544 รถบรรทุกสารเคมีซีโฟรพลิก
คว่ําขณะนําสงสารเคมีที่ บ.
อุตสาหกรรมปโตรเคมีกัล
ไทย จํากัด ในนิคม
อุตสาหกรรมมาบตาพุด 

นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด  
อ.เมือง  
จ.ระยอง  

- เน่ืองจากสารเคมีไมร่ัวไหล
ออกจากภาชนะบรรจุ จึงไม
เกิดความเสียหายตอ
ประชาชนและสิ่งแวดลอม 

4 6 มี.ค. 2544 รถบรรทุกของ บ.เซออนเคมิ
คอล ซ่ึงบรรทุกสา 
Butadiene lafinate จํานวน 
16 ตัน พลิกคว่ํา 

นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด  
อ.เมือง  
จ.ระยอง  

- เจาหนาที่ปดกั้นถนนและ
กันคนออกจากพื้นที่ แต
เน่ืองจากสารเคมีไมเกิดการ
ร่ัวไหลจากภาชนะบรรจุ จึง
ไมเกิดความเสียหายตอ
ประชาชนและสิ่งแวดลอม 

5 5 ก.ย. 2544 รถบรรทุกสารอะคริโลไน
ไตรล ของ บ.เอ็มซีทรานส 
(ประเทศไทย) จํากัด ประสบ
อุบัติเหตุชนแผนกั้นทางดวน 
รถพลิกคว่ํา สารอะคริไไตรล
ร่ัวจากถังบรรจุลงสูพื้นถนน
บนทางดวน 

ทางดวนบางโคล-แจงวัฒนะ 
เยื้องโรงพยาบาลรามาธิบดี  
กทม.  

- มีผูเจ็บปวยจากไอระเหย
ของสารที่ชะลางลงสูพื้นถนน 
ทําใหเกิดอาการวิงเวียน
ศีรษะ อาเจียน 
- ตองอพยพผูคนจาก
โรงเรียนสอนคนตาบอด 
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ตารางที่ ข-1  (ตอ) 
สารเคมีอ่ืนๆ 

คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 
6 28 ก.ย. 2544 รถบรรทุกไนโตรเจนเหลว

พลิกคว่ําขณะฝนตก 
อ.สลกบาตร  
จ.กําแพงเพชร  

- ไมเกิดความเสียหายตอ
ประชาชนและสิ่งแวดลอม 
เน่ืองจากไมมีการแตกรั่วของ
สารออกจากภาชนะบรรจุ 
และระหวางการเคลื่อนยายมี
การระบายกาซออกเพื่อ
ปองกันมิใหเกิดการระเบิด 

7 30 ก.ย. 2544 รถบรรทุคารบอนไดออกไซด 
พลิกคว่ํา ระบบเคร่ืองยนต
ของรถบรรทุกชํารุด ทําให
เกิดการลุกไหม 

อ.บางละมุง  
จ.ชลบุรี  

- ตัวถังรถถูกเพลิงไหม แต
เสียหายไมมากนัก 

8 3 ต.ค. 2544 รถบรรทุกกาวลาเท็กซพลิก
คว่ํา 

ถนนสายบางนา-ตราด กม. 3 
กทม.  

- สารเคมี (กาว) ร่ัวไหลลง
พื้นถนนแตไมมีผูไดรับ
อันตรายจากกลิ่นของสารเคมี 

9 26 ต.ค. 2544 รถโดยสารชนรถบรรทุกสาร  
methyl alcohol จนเปนเหตุ
ใหสารรั่วไหลบริเวณพื้นถนน 

ถนนสายเอเชีย กม. 64  
อ.บางปะอิน  
จ.พระนครศรีอยุธยา  

- มีผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
เล็กนอยจํานวน 24 คน  
- กอใหเกิดความวิตก
เน่ืองจากเกรงวารถบรรทุก
สารเคมีจะเกิดเพลิงไหมหรือ
ระเบิด 

10 21 มี.ค. 2545 รถบรรทุกสารเคมีทาง
การเกษตร เชน ปุยยูเรีย
แมกนีเซียมไนเตรตประมาณ 
10 ตัน เสียหลักพลิกคว่ําลงคู
ขางทาง และเกิดเพลิงไหม 

อ.คําตากลา  
จ.สกลนคร  

- สารเคมีตกคางในพื้นที่เปน
จํานวนมาก  
- เกิดกลิ่นเหม็นจากสารเคมี
ซ่ึงประชาชนเกรงวาอาจเกิด
อันตรายจากการสูดดม 

11 3 พ.ค. 2545 รถบรรทุกสาร White oil ของ 
บริษัท S&R Transport ซ่ึง
บรรทุกมาจากทาเรือแหลม
ฉบังมุงหนาไป จ.ระยอง เกิด
อุบัติเหตุเฉี่ยวชนกับรถ
กระบะ เปนเหตุใหรถบรรทุก 
พลิกคว่ําและสารเคมีร่ัวไหล 
ลงสูพื้นถนน 

ถนน By-pass สาย 36  
บริเวณส่ีแยกสนามไล  
กิ่ง อ.นิคมพัฒนา  
จ.ระยอง  

- รถที่สัญจรผานไปมาอาจ
เกิดอุบัติเหตุไดงายเนื่องจาก
สารเคมีหกร่ัวไหลลงบนพื้น
ถนน  
- เกิดปญหากลิ่นจากไอ
ระเหยของสารอาจทําใหเกิด
การระคายเคืองตา ผิวหนัง 
และระบบทางเดินหายใจ 

กากของเสีย 
คร้ังท่ี วัน / เดือน / ป เหตุการณ สถานที่ ความเสียหาย / การจัดการ 

1. 18 ก.พ. 2545 เกิดเหตุรถบรรทุกพวงกาก
ของเสียของ บ.อาทิตยศรี 
จํากัดซ่ึงรับจางขนกากของ
เสียของ GENCO พลิกคว่ํา 

ทางดวน  
ในพื้นที่เขตราษฎรบูรณะ  
กทม.  

- กากของเสียหกหลนบนพื้น
ถนน และการจราจรติดขัด  
- ผูที่น่ังมากับรถเสียชีวิต 1 
ราย 
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ภาคผนวก ค 
 

ตัวอยางการวเิคราะหความเสี่ยง 
ของเสนทางทีใ่ชในการขนสงวัตถุอันตราย 
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การเสนอแนะเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย 
 

1.  ขั้นตอนในการวิเคราะหเสนทางในการขนสงวตัถุอันตราย 
(1) พิจารณาหาคูจุดตนทางจุดปลายทาง ที่มีปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายมาก 
(2) พิจารณาเสนทางเลือกที่เปนไปไดในการเดินทาง (Alternative Routes) โดย

พิจารณาปจจัยดานกฎ ระเบียบ ขอบังคับในปจจุบัน รวมทั้งสภาพทางกายภาพและความ
แข็งแรงของโครงสรางทาง  

(3) หาคาความเสี่ยงของเสนทางเลือกตางๆ โดยจะพิจารณาเสนทางหลวงและทาง
พิเศษทุกเสนทางที่อยูในพ้ืนที่ศึกษา แตเน่ืองจากขอมูลชนิดและปริมาณของวัตถุอันตรายที่ใช
เสนทางหลวงตางๆ ยังมีไมครบถวน ซ่ึงจะสงผลทําใหผลการวิเคราะหผิดพลาดได เน่ืองจาก
บางเสนทางที่ไมมีขอมูลชนิดและปริมาณการขนสงวัตถุอันตรายที่ใชเสนทาง ทําใหคํานวณคา
ความเสี่ยงของเสนทางดังกลาวตามแบบจําลองขางตน ไดผลเปนศูนย ซ่ึงหมายความวาเสนทาง
น้ีไมมีความเสี่ยง แตในความเปนจริงเสนทางดังกลาวอาจมีความเสี่ยงที่สูงก็ได ทั้งนี้เน่ืองจาก
ปญหาของขอมูลการขนสงและการใชเสนทางในการขนสงวัตถุอันตรายที่ไมสมบูรณครบถวน
น่ันเอง ดังน้ันที่ปรึกษาจึงมีแนวความคิดที่จะกําจัดปญหา Bias ดังกลาวจึงใชแนวการวิเคราะห
หาคาความเสี่ยงของเสนทาง โดยสมมติใหแตละเสนทางที่วิเคราะหมีรถบรรทุกวัตถุอันตราย
ประเภทที่กอใหเกิดการระเบิด ปริมาณ 30 ตัน จํานวน 1 คัน วิ่งบนเสนทาง ซ่ึงเวลาเกิด
อุบัติเหตุจะสงผลเสียหายตอจํานวนประชากรที่อยูในพ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบ ซ่ึงอยูในรัศมีการ
ทําลายออกไปทั้งสองขางของถนนขางละ 1.6 กิโลเมตร (จาก “Hazmat Routing Guide”, 
Federal Highway Administration (FHWA), Department of Transportation, USA) จากนั้นก็
ทําการคํานวณหาคาความเสี่ยงของเสนทางตางๆ ตามสมการที่ไดกลาวไวขางตน และเนื่องจาก
พ้ืนที่ศึกษาและโครงขายทางหลวงที่พิจารณามีปริมาณมาก ในการวิเคราะหความเสี่ยงคณะที่
ปรึกษาจะใช ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร (GIS) ชวยในการวิเคราะห เพ่ือใหการทํางานงาย
ขึ้น โดยขอมูลที่สําคัญในการวิเคราะห ประกอบดวยขอมูลโครงขายทางหลวง ความยาวของสาย
ทาง ปริมาณจราจร อุบัติเหตุ ขอมูลตําแหนงที่ตั้งของหมูบานและจํานวนประชากรในหมูบาน 

(4) เลือกเสนทางที่ทําใหเกิดผลกระทบตอประชากรนอยที่สุด โดยพิจารณาความ
เสี่ยงของเสนทางและลักษณะทางกายภาพของถนน 

(5) เสนอแนะมาตรการเพิ่มเติมสําหรับเสนทางเพื่อลดความเสี่ยงและเพ่ิมความ
ปลอดภัยในการขนสง หากเสนทางที่เสนอนั้นมีความเสี่ยงสูง  
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ในการบงชี้เสนทางที่เหมาะสมในการขนสงวัตถุอันตรายนั้น จะเปนการกําหนดหรือ
แนะนําเสนทางที่เหมาะสมในการขนสงวัตถุอันตราย โดยกําหนดใหใชเสนทางที่มีความเสี่ยง
นอยที่สุดเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุและความสูญเสีย ในการวิเคราะหจะอาศัยหลักการของการ
วิเคราะหเชิงโครงขาย (Network Analysis) โดยมีวิธีการวิเคราะห คือ ตองกําหนดเสนทางเริ่มตน
ของการขนสง และกําหนดจุดหมายปลายทางของการขนสง หลังจากนั้นระบบจะทําการวิเคราะห
เสนทางทั้งหมดที่จะสามารถใชเปนเสนทางในการขนสง แลวทําการเลือกเสนทางที่มีคาของ
ความเสี่ยงโดยรวมตลอดเสนทางนอยที่สุด อนึ่ง เสนทางที่เหมาะสมที่สุดในการขนสงที่ไดจาก
การวิเคราะหน้ีจะพิจารณาการเลือกเสนทางตามคาผลรวมของความเสี่ยงของเสนทาง (Risk) 
ที่นอยที่สุด ซึ่งอาจจะใหผลออกมาเปนเสนทางที่มีระยะทางยาวกวาปกติหลายกิโลเมตร หรือ
อาจเปนเสนทางที่มีการจราจรติดขัดหรือทําใหใชเวลาในการเดินทางมากกวาปกติได ซึ่ง
อาจจะทําใหคาใชจายในการขนสงสูงขึ้นและไมเปนการเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ ดังนั้น 
คณะที่ปรึกษาจึงไดพิจารณาระยะทางในการขนสงเขาไปในแบบจําลองดวยเพื่อใหไดเสนทางที่
มีความเสี่ยงนอยและมีระยะทางไมยาวมากนัก และในทายที่สุดจะพิจารณาความเหมาะสมและ
ปจจัยอื่น ๆ ประกอบ เชน กฎ ระเบียบ ขอบังคับในปจจุบัน รวมทั้งสภาพทางกายภาพและ
ความแข็งแรงของโครงสรางทางที่ตองสามารถรองรับรถบรรทุกจํานวนมากไดดวย เพื่อใหได
เสนทางที่ปลอดภัย ประหยัดคาขนสง และมีความเปนไปไดในการดําเนินการขนสงจริง ซึ่งผล
การวิเคราะหนี้สามารถเปนแนวทางใหผูประกอบการขนสง หรือโรงงานอุตสาหกรรมที่มีการ
ขนสงวัตถุอันตรายสามารถเลือกใชเสนทางที่จะไมกอใหเกิดอันตรายตอประชาชนที่อยูอาศัย
บริเวณที่รถบรรทุกเหลานี้วิ่งผาน นอกจากนี้หนวยงานของรัฐที่มีหนาที่หามาตรการปองกัน
อันตรายที่เกิดขึ้นจากการขนสงวัตถุอันตรายก็จะสามารถกําหนดแนวเสนทางควบคุมไมใหมี
การขนสง หรือแนะนําเสนทางที่เหมาะสมในการขนสงแกผูประกอบการได 
 

2.  ขั้นตอนในการวิเคราะหหาคาความเสี่ยงของเสนทาง 
 (1) นําเขาขอมูลโครงขายถนนทางหลวง ขอมูลโครงขายถนนทางหลวงทั่วประเทศ
ที่ไดจัดทําไวแลวในรูปแบบของ GIS เปนขอมูลโครงขายถนนในป 2547 มีรายละเอียดของ
ขอมูลตางๆ ของแตละเสนทางหลวง ไดแก ขอมูลปริมาณจราจร (AADT), จํานวนชองจราจร, 
ขอมูลอุบัติเหตุ, ลักษณะผิวจราจร และลักษณะทางกายภาพของถนน เปนตน ดังแสดงตัวอยาง
ในภาพที่ ค-1 
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ภาพที่ ค-1  ตัวอยางขอมูลโครงขายถนนทางหลวงทีนํ่ามาวิเคราะหหาคาความเสี่ยง 

 
 (2) คํานวณหาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนในแตละชวง ในขั้นตอนนี้จะเปนการ
หาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนในแตละชวง โดยการนําคาจํานวนอุบัติเหตุ ปริมาณจราจร และ
ความยาวของถนน ในชวงสั้น ๆ มาคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ คาอัตราการเกิดอุบัติเหตุน้ี
จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาคาโอกาสเกิดอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นบนถนนในแตละชวงตอไป 
 (3) คํานวณหาโอกาสเกิดอุบัติเหตุบนถนนในแตละชวง นําคาอัตราการเกิด
อุบัติเหตุที่คํานวณไดจากขอ (2) มาคํานวณหาคาโอกาสเกิดอุบัติเหตุบนถนนชวงตางๆ โดย
กําหนดคาโอกาสเกิดการรั่วไหลในแตละชวงถนนเทากับ 0.5 ซ่ึงหมายถึงทุกครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ
จะมีโอกาสเกิดการรั่วไหลของสารอันตรายเพียง 50 เปอรเซ็นตเทานั้น คาโอกาสเกิดอุบัติเหตุน้ี
จะนําไปใชในการคํานวณหาคาความเสี่ยงของเสนทางขนสงในลําดับตอไป 
 (4) คํานวณหาปริมาณและความเปนพิษของวัตถุอันตรายในแตละชวง ใน
การศึกษาครั้งน้ีใชรถบรรทุกวัตถุอันตรายประเภทที่กอใหเกิดการระเบิด ปริมาณ 30 ตัน จํานวน 
1 คันวิ่งบนชวงถนนตางๆ วัตถุอันตรายประเภทที่กอใหเกิดการระเบิดจะมีคา P(F) = 1, P(H) = 0, 
และ P(R) = 0 ดังน้ันสามารถคํานวณคาความเปนพิษไดดังน้ี 
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    H = [ P(F) + P(H) + P(R) ] / 3 
     = [ 1 + 0 + 0 ] / 3 
     = 0.33 
  (5) หาพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบสําหรับถนนในแตละชวง การหาพื้นที่ที่ไดรับ
ผลกระทบในกรณีน้ีจะกําหนดพื้นที่การแพรกระจายออกไปตามแนวถนนเปนระยะทางรัศมี 1.6 
กิโลเมตร นับจากแนวกึ่งกลางถนน ออกไปทั้งสองขางของถนน ซ่ึงเปนผลจากการระเบิดของ
วัตถุอันตรายประเทศที่กอใหเกิดการระเบิด เน่ืองจากเปนขอแนะนําจากการศึกษาของ Federal 
Highway Administration (FHWA) ของประเทศสหรัฐอเมริกา การหาพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบนี้
สามารถใชฟงกชั่น “Buffer” ของ ArcView ในการสรางแนวกันชนออกไปจากแนวของถนนได
อยางอัตโนมัติ ดังแสดงในภาพที่ ค-2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ ค-2  ตัวอยางการสราง Buffer ที่แสดงพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบตามแนวถนนทางหลวง 
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  (6) คํานวณหาจํานวนประชากรที่ไดรับผลกระทบสําหรับถนนในแตละชวง ทําการ
นับจํานวนประชากรที่ไดรับผลกระทบในแตละชวงของถนน ดังแสดงในภาพที่ ค-3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ ค-3  ตัวอยางการนบัจํานวนหมูบานและประชากรที่อยูในพ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบ 
 
  (7) คํานวณหาผลเสียหายหรือความรุนแรงที่เกิดขึ้นบนถนนในแตละชวง นําคา
จํานวนประชากรที่ไดรับผลกระทบ คาปริมาณและความอันตรายของวัตถุอันตรายไปคํานวณหา
คาผลเสียหายหรือความรุนแรงที่เกิดขึ้นในแตละชวงของถนน 
 (8) คํานวณหาความเสี่ยง (Risk) และความเสี่ยงสัมพัทธของถนนในแตละชวง ทํา
การคํานวณหาคาความเสี่ยงของถนนในแตละชวง โดยนําคาโอกาสเกิดอุบัติเหตุและคาผลเสีย
หายหรือความรุนแรงที่เกิดขึ้นมาคํานวณ 
  (9) พิจารณาลักษณะทางกายภาพของถนน พิจารณาลักษณะทางกายภาพของ
ถนน อาทิ จํานวนชองจราจร ความกวางของชองจราจร มาตรฐานการออกแบบ ชนิดผิวจราจร 
ขอกําหนดดานน้ําหนักบรรทุก ความสูง และความกวางของรถที่มาใชเสนทาง เปนตน เพ่ือที่จะ
ใชเปนขอมูลประกอบกับคาความเสี่ยงของเสนทางที่คํานวณไดจากขอ (8) ในการคัดเลือก
เสนทางที่ควบคุมหรือเสนอแนะในการขนสงวัตถุอันตรายตอไป 
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 (10) การเสนอแนะเสนทางการขนสงวัตถุอันตราย จากคาความเสี่ยงของเสนทาง
รวมทั้งลักษณะทางกายภาพของเสนทาง ไดนํามาพิจารณาเพื่อพิจารณาเสนอแนะเสนทางใน
การขนสงวัตถุอันตราย โดยจะแบงเสนทางออกเปน 2 กลุม ไดแก เสนทางที่ควบคุมหรือหามใช 
และเสนทางที่เสนอแนะใหใช 
 

3.  ผลการวิเคราะหเสนทางที่ใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
ผลจากการวิเคราะหและประเมินความเสี่ยงจากการขนสงวัตถุอันตรายบนถนนตาม

หลักการขางตนนั้น โครงการศึกษาพัฒนาระบบการติดตามและกําหนดมาตรการการขนสงวัตถุ
อันตราย ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 
(2549) ไดนํามาศึกษาและเสนอแนะเสนทางในการขนสงวัตถุอันตรายออกเปน 2 สวน คือ 
เสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย และเสนทางที่
แนะนําใหใชในการขนสงวัตถุอันตราย  
ตารางที่ ค-1รักเสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยง / ควบคุมการใชในการขนสงวัตถุอันตราย 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

309 300 ทางเทศบาลเมืองอางทอง – กม.67+900 (ตอเขตแขวงการทาง
ชัยนาท) 

อางทอง 

325 200 สะพานดําเนินสะดวก บรรจบทางหลวงหมายเลข 3092 ราชบุรี, 
สมุทรสงคราม 

3041 300 เขาขาด – หนองแซง  สระบุรี 
3046 100 แยกเขาน้ําตกสามหลั่น สระบุรี 
3057 100 หลังสถานีรถไฟบางปะอิน – บางปะอิน  อยุธยา 
3133 100 แยกทางหลวงหมายเลข 344 บรรจบทางหลวงหมายเลข 344 

(กม.28+408) 
ชลบุร ี

3143 100 บานคาย – หนองละลอก  ระยอง 
3225 100 แยกทางหลวงหมายเลข 1 – ดาวเรือง – ทาชาง – ปากบาง  สระบุรี 
3246 100 อ.พนัสนิคม บรรจบทางหลวงหมายเลข 331 (เกาะโพธิ์) ชลบุร ี
3315 100 แยกทางหลวงหมายเลข 314 – วัดบางพระ  ฉะเชิงเทรา 
3316 100 แยกทางหลวงหมายเลข 4 – วัดไรขิง  
3335 100 แยกทางหลวงหมายเลข 4 (บานสิงห) บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3237 
ราชบุร ี

3412 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3263 (อยุธยา) – บางบาล อยุธยา 
3444 100 แยกทางหลวงหมายเลข 3245 – ราชสาสน ฉะเชิงเทรา 
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ตารางที่ ค-1รัก(ตอ) 
ทางหลวง 
หมายเลข 

ตอน 
ควบคุม ชื่อทางหลวง จังหวัด 

3467 102 ทาเรือ – บานรอม  อยุธยา 
3469 101 แยกทางหลวงหมายเลข 3263 – บางปะอิน อยุธยา 
3483 100 แยกทางหลวงหมายเลข 32 (คลองบางแกว) บรรจบทางหลวง

หมายเลข 3267 (บานขวาง) 
อยุธยา 

3501 100 อางทอง – บางบาล  อางทอง 
ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม, 2549 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ ค-4  เสนทางที่แนะนําใหหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใชในการขนสงวตัถุอันตราย 
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ตัวอยางการคาํนวณ 
 

ทางหลวงหมายเลข 309 ตอนควบคุม 300  
ชื่อทางหลวง:  ตอทางเทศบาลเมืองอางทองควบคุม – กม. 67+900 (ตอเขตแขวงชัยนาท) 
จังหวัด:  อางทอง 
 
คาความเสี่ยงของเสนทาง:  
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนเสนทางตลอดป 2547 (ครั้ง), A = 48 
ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห (ป), T = 1 
ปริมาณการจราจร (AADT) ป 2547 (คัน / วัน), V = 2,454 
ความยาวของเสนทาง (กิโลเมตร), L = 11.144 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ, TAR      = A x 1,000,000 / (365 x T x V x L) 
 = 48 x 1,000,000 / (365 x 1 x 2,454 x 11.144) 
 = 4.809 
โอกาสที่เกิดขึ้นจากการรั่วไหลของวัตถุอันตราย, P(R/A) = 0.5 
โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ (ไมมีหนวย), P(A) = TAR x P(R/A) x L  
 = 4.809 x 0.5 x 11.144 
 = 26.794 
ปริมาณวัตถุอันตราย (ตัน), Q = 30 
คาความเปนพิษของวัตถุอันตราย, H = 0.33 
จํานวนประชากรที่อยูในพ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบ (คน),  
Pop Density x Impact Area                  

= 16,889 

ความรุนแรงและความเสียหายที่เกิดขึ้น, C = SUM(Qi  x Hi) x Pop Density x Impact Area 
 = 30 x 0.33 x 16,889 
 = 167,201 
 = 167,201 / 11.144  =  15,003.69 
คาความเสี่ยงของเสนทาง, R (ไมมีหนวย) = P(A) x C 
 = 26.794 x 15,003.69 
 = 402,014.619 
คาความเสี่ยงสัมพัทธ (%) = (R/Rmax) x 100 
 = (402,014.619 / 3,668,861.268) x 100 
 = 10.96 
ถูกจัดใหอยูในลําดับความเสี่ยง = 5 (เส่ียงสูงมาก) 
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ลักษณะทางกายภาพ:   
จํานวนชองจราจร: 2 ชอง (1 ชอง / 1ทิศทาง) ชนิดผิวจราจร: Asphaltic Concrete 
ความกวางของชองจราจร: 3.25 เมตร ความกวางไหลทาง: 2.25 เมตร 
ความกวางเขตทาง: ไมไดระบุ มาตรฐานทางหลวง: ชั้น 2 
ความสูงควบคุม: ไมม ี ความกวางควบคุม: 3.25 เมตร 
 
 
เหตุผลที่ถูกคัดเลือกใหเปนเสนทางเสนทางที่ควรหลีกเลี่ยงหรือตองควบคุมการใช : 

เน่ืองจากเสนทางนี้มีความเสี่ยงที่สูงมาก ถึงแมจะมีลักษณะทางกายภาพของถนนที่ดีปาน
กลางก็ตาม แตมีชองจราจรเพียง 1 ชองทางวิ่งในแตละทิศทาง ซ่ึงไมเหมาะสมที่จะใหรถบรรทุก
วัตถุอันตรายใชเสนทางนี้ได เพราะอาจจะกีดขวางทางจราจร (เน่ืองจากรถบรรทุกวัตถุอันตราย
จะตองมีการควบคุมความเร็วในการขับขี่) กอใหเกิดการกระทบตอกระแสจราจรปกติได อีกทั้งมี
โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุที่สูงและถาเกิดอุบัติเหตุแลวจะสงผลกระทบตอประชาชนและ
สิ่งแวดลอมเปนอันมาก  
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
 

ผลการคํานวนคาความเสี่ยง 
ของเสนทางทีใ่ชในการขนสงวัตถุอันตราย 
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ประวตัิผูวิจยั 
 

ชื่อ   :  นายรักชาต ิ ชาติสิริทรัพย 
ชื่อวิทยานิพนธ :  การศึกษาสาเหตุและปจจัยที่มีผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุของ 

:  รถบรรทุกวตัถุอันตราย  
สาขาวิชา  :  วิศวกรรมโยธา 
 
ประวตั ิ
 ประวตัิการศึกษา :  วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยสีุรนารี นครราชสีมา, 2543. 
 ประวตัิการทํางาน :   
2543 – 2545    :  วิศวกรขนสง โครงการศึกษาการจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและขนสง 
2543 – 2545    :  เมืองในภูมิภาค จังหวัดปราจีนบุรี สระแกว และบุรีรัมย  
2543 – 2545    :  ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
2544 – 2545    :  อาจารยพิเศษสาขาวชิาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร  
2543 – 2545    :  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี นครราชสีมา 
2546 – ปจจุบัน :  วศิวกรที่ปรึกษาอิสระ  
 สถานที่ติดตอ :  59 ซอยวัฒนคาม ถนนประชาชื่น แขวงบางซื่อ เขตบางซื่อ 
กรุงเทพมหานคร 10800 โทรศัพท 081-361-9288 
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