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บทคัดย่อ 
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถบัส  2 ช้ัน โดยใช้วิธีการสืบสวน
อุบัติเหตุเชิงลึก (In-depth Accident Investigation) ในการสืบค้นหาสาเหตุของอุบัติเหตุโดยวิธีการดังกล่าว               
เป็นวิธีการที่สามารถอธิบายเหตุการณ์ในช่วงเวลาวิกฤตทั้งเหตุการณ์ก่อนชนหรือก่อนการอุบัติเหตุ  (Pre-crash) 
เหตุการณ์ขณะชน (During-crash) และเหตุการณ์หลังชน (Post-crash) และเป็นวิธีที่สามารถบ่งช้ีปัจจัยที่เป็นสาเหตุ
ของอุบัติเหตุได้ดีที่สุด โดยผู้วิจัยได้คัดเลือกกรณีศึกษาอุบัติเหตุที่ เกิดกับรถบัส 2 ช้ัน ที่เกิดอุบัติเหตุในลักษณะ            
รถพลิกคว่่า เนื่องจากปัจจุบันการเดินทางด้วยรถบัส 2 ช้ัน เป็นที่นิยมในหมู่นักท่องเที่ยว และมักพบเห็นข่าวอุบัติเหตุ
ของรถบัส 2 ช้ัน พลิกคว่่าท่ีมีความรุนแรงในหน้าหนังสือพิมพ์อยู่บ่อยครั้ง ผลสรุปจากการศึกษา พบว่า สาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุเกิดมาจากหลายปัจจัยประกอบกัน ได้แก่ ความเร็วในการขับขี่ มิติของรถบัส 2 ช้ัน สภาพผิวจราจร และ
ลักษณะเรขาคณิตของจุดเกิดเหตุ  
 

Abstract 
The objective of the study is to investigate the cause of double-decker accident by in-depth 

accident investigation method. The method could describe the critical conditions of the accident 
which include pre-crash, during-crash, and post-crash. Moreover, the influencing factors of the 
accident can also be best explained by the method. In this study the rollover of double-decker 
accident is selected as a case study. The main reason is that in Thailand the double-deckers are 
usually used for sight-seeing purpose and there are also many reported severe accidents. In this 
study, it is found that the factors of the accident consist of speed, dimension of double-decker, 
road condition, and geometry of the accident place. 
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1. บทน่า 
อุบัติเหตุจากการจราจรบนท้องถนน เป็นปัญหาระดับชาติ และมีแนวโน้มความรุนแรงเพิ่มสูงขึ้น ส่งผลให้

ประเทศชาติสูญเสียทรัพยากรเป็นมูลค่ามหาศาลในแต่ละปี ข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจากการจราจรของส่านักงานต่ารวจ
แห่งชาติ พบว่า ปี 2553 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 59,851 ครั้ง ท่าให้มีผู้เสียชีวิต 3,677ราย บาดเจ็บ 13,920 ราย มูลค่า
ทรัพย์สินเสียหายกว่า 100 ล้านบาท 

ส่าหรับการศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อหาสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถบัส 2 ช้ัน เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิด
กับรถบัส 2 ช้ัน แต่ละครั้งมักมีความรุนแรง เช่น มีผู้เสียชีวิต และบาดเจ็บเป็นจ่านวนมาก ซึ่งควรมีมาตรการในการ
ป้องกันอุบัติเหตุอย่างเร่งด่วน โดยมีขอบเขตการศึกษาจากอุบัติเหตุที่เกิดกับรถบัส 2 ช้ัน ในลักษณะการพลิกคว่่า 
(Rollover) บนทางหลวง  โดยการใช้วิธีการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก (In-depth Accident Investigation) ในการสืบ
ค้นหาสาเหตุของอุบัติเหตุ 
 

2. วิธีการศึกษา     
การเก็บข้อมูลส่าหรับงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้วิธีการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก(In-depth Accident 

Investigation) ประกอบด้วยการด่าเนินการใน 3 ขั้นตอน ได้แก่ 1) การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ ในสนาม 2) การ
สัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
รูปที  1 ภาพถ่ายอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

 

2.1 การวิเคราะห์ปัจจัยที เกี ยวขอ้งกับการเกิดอุบัติเหตุ และความรุนแรง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
2.1.1 การตรวจสอบเปรียบเทียบความเร็ว และพฤติกรรมการขับขี่ ผู้วิจัยท่าการส่ารวจความเร็วของ             

รถบัส 2 ช้ัน ที่มีลักษณะใกล้เคียงกับรถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหต ุโดยสุม่ตรวจวัดความเร็วในการขบัขี่ผ่านบริเวณที่
เกิดอุบัติเหตุ ภายใต้สถานการณ์ทีใ่กล้เคียงกับช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ไดแ้ก่ ช่วงเวลา และสภาพแวดล้อมเดียวกันกับวันท่ี
เกิดเหตุ  เพื่อเปรียบเทียบกับความเร็วที่แนะน่าบนถนนช่วงดังกล่าว  
 2.1.2 การค่านวณความเร็วของรถบัสคันเกิดเหตุ  จากอัตราทดเกียร์  และเฟืองท้ายโดยสมการv                        
= (4.787D.RPM)/(1000FDR.IR)  เมื่อ v คือความเร็ว, D = เส้นผ่าศูนย์กลางล้อ, RPM = ความเร็วรอบ, FDR = อัตรา
ทดเฟืองท้าย, IR = อัตราทดเกียร์ 

  2.1.3 การค่านวณความเร็วที่ท่าให้รถเริ่มพลิกคว่่า (Rollover) โดยสมการ v = √  (
 

  
) เมื่อ v คือ

ความเร็วท่ีท่าให้รถเริ่มพลิกคว่่า, R คือรัศมีโค้ง, t คือระยะห่างระหว่างล้อด้านซ้ายและล้อด้านขวา และ h คือค่าความ
สูงของจุดศูนย์ถ่วงของรถจากพื้นถนน  
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รูปที  2 แสดงแรงต่างๆ ที่กระท่ากับรถขณะวิ่งในโค้ง   

 2.1.4 การค่านวณความเร็วท่ีท่าให้รถไถลออกนอกโค้ง (Sliding out of curve) โดยใช้สมการ              

v=√        เมื่อ v คือความเร็วที่ท่าให้รถไถลออกนอกโค้ง, R คือรัศมีโค้ง, e คือ อัตราการยกโค้ง และ f 
คือ ค่าสัมประสิทธิ์การไถลทางด้านข้างระหว่างล้อกับผิวถนน (Side friction) ในการศึกษานี้ใช้ค่า 0.15 ซึ่งเป็นค่า
แนะน่าให้ใช้ส่าหรับประเทศท่ีก่าลังพัฒนา (Koorey et al, 2001) 
 2.1.5 การวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุโดยวิธี Haddon Matrix เป็นวิธีการที่คิดค้นโดย 
William Haddon (1) น่ามาใช้อธิบายปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 3 ด้าน คือ คน รถ ถนนและสิ่งแวดล้อม ใน 3 
ช่วงเวลาส่าคัญ คือ ก่อนชน ขณะชน และหลังชน 

3. ผลการศึกษาและอภิปรายผล 
3.1 ข้อมูลเบื้องต้นจากอุบัติเหตุ 
 ปัจจัยด้านคน คือ คนขับรถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิดอุบัติเหตุ ใช้ช่องจราจรขวาและใช้ความเร็วในการขับขี่ก่อนลง
เนินอยู่ในช่วง 80-100 กม./ชม. ผู้ขับขี่เหยียบเบรก และใช้อุปกรณ์ retarder (Engine Braking Technical) ก่อนรถ
เสียหลักพลิกคว่่า 
 ปัจจัยด้านถนน คือ ลักษณะเรขาคณิตของจุดเกิดเหตุเป็นทางลงเนินและต่อเนื่องด้วยทางโค้ง 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 

รูปที  3 กายภาพถนนที่จุดเกิดอุบัติเหตุ 
 

 ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม คือ ขณะเกดิเหตุเป็นช่วงที่มีฝนตก 
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 ปัจจัยด้านยานพาหนะ คือ รถบัส 2 ช้ันคันท่ีเกิดอุบัติเหตุ เป็นรถประกอบใหม่ ใช้งานมา ประมาณ              
3 เดือน อุปกรณ์ต่างๆ ภายในรถครบถ้วน 
 3.2 การตรวจสอบเปรียบเทียบความเร็ว  
 การตรวจสอบเปรียบเทียบความเร็ว และพฤติกรรมการขับขี่ ของรถบัส 2 ช้ัน ที่มีลักษณะใกล้เคียงกับ           
รถบัส 2 ช้ัน ที่เกิดอุบัติเหตุ ภายใต้สถานการณ์ใกล้เคียงกับช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ  พบว่า ล่องลงเนินรถบัส 2 ช้ัน              
ใช้ความเร็วอยู่ในช่วง 80-100 กม./ชม. ในขณะที่ลงเนินช่วงของความเร็วเพิ่มขึ้นเป็น 90-100 กม./ชม. และขณะเข้า
ทางโค้งมีความเร็วในช่วง 80-100 กม./ชม. (บริเวณจุดเกิดเหตุเป็นเขตจ่ากัดความเร็ว 90 กม./ชม.) 
 

 
 

                             รูปที  4 แสดงผลการส่ารวจความเร็วของรถบัส 
 

 3.3 การค่านวณความเร็ว 
 ผลจากการค่านวณค่าความเร็วของรถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิดอุบัติเหตุ จากอัตราทดเกียร์ และเฟืองท้าย พบว่า               
รถบัส 2 ช้ัน คันเกิดเหตุมีความเร็วอยู่ในช่วง 57.7 ถึง 103.8 กม./ชม. เมื่อน่ามาเปรียบเทียบกับค่าความเร็ว                       
ที่ได้จากการส่ารวจรถบัส 2 ช้ัน ที่มีลักษณะใกล้เคียงกับรถบัส 2 ช้ัน ที่เกิดอุบัติเหตุ ภายใต้สถานการณ์ใกล้เคียงกับ
ช่วงเวลาที่ เกิดอุบัติ เหตุ สามารถสรุปได้ว่า ค่าความเร็วของรถบัส 2ช้ัน คันที่ เกิดอุบัติ เหตุ มีความเร็วอยู่ ในช่วง                       
80-103.8 กม./ชม. ส่าหรับลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งสามารถประเมินเบื้องต้นจากการเปรียบเทียบกับค่า
ความเร็วที่ท่าให้รถเริ่มพลิกคว่่า (Rollover) ซึ่งมีค่า 120-130กม./ชม. และ ความเร็วที่ท่าให้รถไถลออกนอกโค้ง 
(Sliding out of curve) 75.6-83.7 กม./ชม. พบว่า รถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุ มีลักษณะของการไถลออกนอกโค้ง
นอก  
 

ตารางที  1 แสดงผลการค่านวณค่าความเร็วจากอัตราทดเกียร์และเฟืองท้าย 
 

v = (4.787D.RPM)/(1000FDR.IR) เกียร ์ ความเร็ว (กม./ชม.) 

D = เส้นผ่าศูนย์กลางล้อ (= 40 นิ้ว) RPM  
RPM = ความเร็วรอบ min max 
FDR = อัตราทดเฟืองท้าย, (R660 = 2.92) 1100 1900 

IR = อัตราทดเกียร์, รุ่น GR875R 8 (Top gear) 72.1 124.6 

    = 1 (เกียร์ 8) 6 (IR = 1.2) 60.1 103.8 

    = 1.2-1.25 (เกียร์ 6) 6 (IR = 1.25) 57.7 99.7 
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ตารางที  2 แสดงการเปรียบเทียบผลการค่านวณค่าความเร็วที่ท่าให้รถไถลออกนอกโค้ง              
             (Sliding out of curve) 
 

ความเร็วที ทา่ให้รถเริ มพลิกคว ่า (Rollover) 

v= √  (
 

  
) 

(กม./ชม.) 
โดย  R = 300                      
 t = 2.0 - 2.5 

ความเร็วที ทา่ให้รถไถลออกนอกโค้ง                        (Sliding out of curve) 

v= √        
(กม./ชม.) 

โดย R = 300 , f = 0.15 

e = 0.0% e = 3.4% 
120-130 75.6 83.7 

 

  3.4 การวิเคราะห์ปัจจัยที เกี ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุโดยวิธี Haddon Matrix พบว่า มีปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ
อุบัติเหตุ ดังนี ้ 
  ปัจจัยด้านคน คือ ขณะที่รถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุ แล่นลงเนินลาดชัน และก่าลังเข้าทางโค้งด้วยความเร็ว
ในช่วง 80-103.8 กม./ชม. ขณะนั้นผู้ขับข่ีรถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุชะลอความเร็ว โดยการเหยียบแป้นเบรก และ
ใช้อุปกรณ์ retarder (Engine Braking Technical) โดยอุปกรณ์นี้บริษัทผู้ผลิตแนะน่าให้ใช้บริเวณทางภูเขา และเมื่อ 
ผู้ขับขี่รถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิดอุบัติเหตุใช้ในลักษณะชะลอความเร็วรถอย่างกะทันหัน ท่าให้รถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิด
อุบัติเหตุเกิดอาการท้ายสะบัด (Over-steer) ไปทางด้านซ้าย ขณะนั้นผู้ขับขี่พยายามควบคุมรถให้อยู่ในช่องจราจร       
โดยการหมุนพวงมาลัยไปทางซ้ายในลักษณะ Over-correction ในแง่ของ counter-steering ท่าให้รถบัสเกิดอาการ 
“หมุน” (yaw) ขณะเคลื่อนที่ไปข้างหน้า จนหลุดโค้งนอก ในลักษณะกลิ้งตกคันทางด้านซ้ายของถนน  
    ปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม คือ สภาพผิวจราจรบริเวณจุดเกิดเหตุซึ่งบริเวณทางโค้ง เป็นผิวจราจรชนิด
ลาดยาง และเป็นผิวจราจรเก่าที่ผ่านการใช้งานมาเป็นระยะเวลาหนึ่ง ท่าให้ผิวจราจรด้านหน้ามีการสึกกร่อน ลักษณะ
ดังกล่าวเป็นอีกปัจจัยที่ท่าให้สภาพถนนมีความฝืด (Friction) ลงลดจากสภาพถนนแห้ง ประกอบกับบริเวณจุดเกิดเหตุ
มีลักษณะเป็นทางโค้งขวา จึงมีการยกโค้งท่าให้น่้าฝนไหลจากผิวจราจรด้านซ้ายไปสะสมยังผิวจราจรด้านขวาก่อนที่จะ
เข้าสู่ช่องระบายน้่า ลักษณะเช่นนี้ ท่าให้หน้ายางของรถบัสไม่สามารถสัมผัสกับผิวจราจรได้อย่างเต็มที่ 
  ปัจจัยที่ส่งผลให้อุบัติเหตุมีความรุนแรง คือ ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม คือ ความลาดชันของคันทาง
ด้านซ้ายของถนน ท่าให้รถเกิดอาการ “กลิ้ง” (Roll) เมื่อรถเสียหลักไปข้างทาง และปัจจัยด้านยานพาหนะ คือ การ
กลิ้งท่าให้ส่วนที่มีน้่าหนักมากของรถ (คือ เครื่อง เกียร์ และเฟืองท้าย) ซึ่งอยู่รวมกันที่บริเวณส่วนท้ายของตัวรถ 
(Maximum mass-centroid) กระแทกและกดทับโครงสร้างหลังคา ซึ่งเป็นส่วนที่อ่อนแอของตัวรถท่าให้หลังคายุบตัว 
(Deformed) อย่างมากท่าให้ผู้โดยสารที่อยู่ด้านท้ายรถเสียชีวิต 8 ราย 
 

ตารางที  3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 

 ก่อนชน ขณะชน หลังชน 
คน - - ผู้ขับขี่รถบัสใชว้ิธกีารชะลอความเร็ว

ที่ไม่เหมาะสม 
- 

ยานพาหนะ - - - 
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ถนนและสภาพแวดล้อม - ลักษณะเรขาคณิตของถนน เป็นทางลงเนินที่
ค่อนข้างชัน และต่อด้วยทางโค้ง 
- ผิวจราจรที่ทางโค้งมีสภาพเก่า 
- มีฝนตกท่าให้สภาพผิวจราจรค่อนข้างลื่น 

- - 

4. สรุป 
 4.1 ความเร็วของรถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดเหตุ อยู่ในช่วง 80-103.8 กม./ชม. 
 4.2 ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุในกรณีนี้คือ รถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิดอุบัติเหตุเกิดอาการอาการท้ายสะบัด (Over-steer) 
ไปทางด้านซ้าย เมื่อผู้ขับขี่พยายามควบคุมรถให้อยู่ในช่องจราจร โดยการหมุนพวงมาลัยไปทางซ้ายในลักษณะ              
Over-correction ในแง่ของ counter-steering ท่าให้รถบัสเกิดอาการ “หมุน”(yaw) ขณะเคลื่อนที่ไปข้างหน้า               
จนหลุดโค้งนอก จากนั้นรถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุกลิ้งตกคันทางด้านซ้ายของถนนในลักษณะพลิกคว่่า 
  4.3 สาเหตุที่ท่าให้รถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุไถลออกนอกโค้งและพลิกคว่่า เกิดจากหลายปัจจัยร่วมกัน คือ 
  ปัจจัยด้านคน คือ ความเร็วของรถบัส 2 ช้ัน คันท่ีเกิดอุบัติเหตุ (80-103.8 กม./ชม.) สูงกว่าที่ท่าให้รถไถลออก
นอกโค้ง (75.6-83.7 กม./ชม.)  
  ปัจจัยด้านถนนและสภาพแวดล้อม คือ กายภาพของถนนท่ีเป็นทางลงเนิน และต่อด้วยทางโค้ง ประกอบกับ
ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมฝีนตกลงมา และสภาพผิวจราจรที่ค่อนข้างเก่า เมื่อเปียกน้่าฝนท่า 
ให้ค่าความฝืดของถนน (Side friction) ลดลงและในขณะที่ผู้ขับขี่รถบัส 2 ช้ัน คันที่เกิดอุบัติเหตุใช้วิธีการชะลอ
ความเร็วโดยการเหยียบแป้นเบรก และใช้อุปกรณ์ retarder (Engine Braking Technical) ซึ่งท่าให้รถเกิดอาการท้าย
สะบัด 
  4.4 สาเหตุที่ท่าให้อุบัติเหตุมีความรุนแรง คือ ความลาดชันของคันทางด้านซ้ายของถนน ท่าให้รถเกิดอาการ 
“กลิ้ง” (Roll) และท่าให้ส่วนที่มีน้่าหนักมากของรถ (คือ เครื่อง เกียร์ และเฟืองท้าย) ซึ่งอยู่รวมกันที่บริเวณส่วนท้าย
ของตัวรถ (Maximum mass-centroid) กระแทกและกดทับโครงสร้างหลังคา ซึ่งเป็นส่วนที่อ่อนแอของตัวรถ ท่าให้
หลังคายุบตัว (Deformed) อย่างมากท่าให้ผู้โดยสารที่อยู่ด้านท้ายรถเสียชีวิต 8 ราย 
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