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กรณีศึกษาท่ี 1  

รถไฟชนรถบรรทุก  จุดตัดทางรถไฟสถานีรถไฟบานคูบัว 

ทล.3338  กม.5+600จ.ราชบุรี 

 

1. กลาวนํา 
 

รายงานการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึกฉบับน้ีเปนผลการศึกษากรณีรถไฟชนรถบรรทุก จังหวัดราชบุรี 

ของคณะที่ปรึกษาจากศูนยวิจัยและพัฒนาการจราจรและขนสง (TDRC) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอม

เกลาธนบุรี (มจธ.) ซึ่งไดรับมอบหมายจาก สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

กระทรวงคมนาคม ใหเปนที่ปรึกษาเพื่อทําการวิจัยสืบคนหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากปจจัย

ตางๆ และทําการวิเคราะหเชิงลึกเพื่อกําหนดมาตรการและระเบียบวิธีการทํางาน โดยทําการเก็บรวบรวม

ขอมูลและวิเคราะหหาสาเหตุของแตละกรณีศึกษาของอุบัติเหตุรวมถึงจัดทําขอเสนอแนะในการแกไข

ปญหาเบื้องตน 

 

2. การรับแจงเหตุ 
 

เมื่อวันที่ 22 มีนาคม 2549 เวลา 8.00 น . หนวยสืบสวนสาเหตุของอุบั ติเหตุ (พื้นที่ศึกษา : 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) ไดรับแจงจากศูนยปลอดภัยคมนาคม วาเกิดอุบัติเหตุรถไฟพุงชน

รถบรรทุกบริเวณจุดตัดทางรถไฟบนทางหลวงหมายเลข 3338 บริเวณ กม.5+600 (บริเวณสถานีรถไฟ

บานคูบัว อ.เมือง  จ.ราชบุรี) ผลจากอุบัติเหตุทําใหมีผูเสียชีวิต 6 ราย และบาดเจ็บ 26 ราย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 2-1  พาดหัวขาวกรณีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

ที่มา: หนังสือพิมพ ไทยรัฐ หนา 1 วันที่ 22 มีนาคม 2549 
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3. บุคลากรประจําหนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน 
 

บุคลากรประจําหนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน ที่ออกสํารวจและรวบรมขอมูลภาคสนามในกรณีอุบัติเหตุ

รถไฟชนรถบรรทุก จุดตัดทางรถไฟสถานีรถไฟบานคูบัว  จ.ราชบุรี ประกอบดวยผูเชี่ยวชาญและวิศวกรใน

ดานตางๆ ที่มีความรูและความชํานาญทั้งดานวิศวกรรมความปลอดภัย และไดผานการอบรมหลักสูตร 
“Establishing an in-depth crash investigation study” ณ Centre for Automotive Safety Research 

(CASR), University of Adelaide ประเทศออสเตรเลีย โดยมี นายกฤษณ เจ็ดวรรณะ เปนหัวหนาหนวยฯ 

รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 3-1 

 

ตารางที่ 3-1 บุคลากรประจําหนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนนที่ออกสํารวจภาคสนาม  

ชื่อ-สกุล ตําแหนง 

1. นายกฤษณ  เจ็ดวรรณะ หัวหนาหนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน 

2. นายธวัชชัย ชมภูผล รองหัวหนาหนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน 

3. นายกิตติศักด์ิ  ดวงปน วิศวกรการทาง 

4. นายสุชาติ ภัทรมุนีกุล วิศวกรวิจัย 

 

4. ขอมูลสภาพถนนและสิ่งแวดลอม 
 

บริเวณจุดเกิดเหตุมีลักษณะเปนจุดตัดทางรถไฟ ซึ่งอยูบนทางหลวงหมายเลข 3338 บริเวณ กม.5+600 

โดยลักษณะเรขาคณิตบริเวณจุดเกิดเหตุมีลักษณะเปนทางโคงตอเนื่องหลายโคง ดังแสดงในรูปที่ 4-1  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4-1 ตําแหนงจุดเกิดเหตุ 

 

 

ทางหลวงหมายเลข 3338 

มุง อ.เมืองราชบุรี 

มุง บ.หวยชินสีห 

สถานีรถไฟบานคูบัว 

จุดเกิดเหตุ 
กม.5+600 
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รูปท่ี 4-2 ภาพถายทางอากาศบริเวณจุดเกิดเหตุ 

ที่มา: Google Earth 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4-3 ลักษณะเรขาคณิตของจุดเกิดเหตุ 

มุง บ.หวยชินสีห 

มุง อ.เมืองราชบุรี จุดเกิดเหตุ 
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• ทางหลวงหมายเลข 3338  

ทางหลวงหมายเลข 3338 เปนเสนทางสัญจรของชาวบานที่ตองการเดินทางจากทางหลวงหมายเลข 4 

บริเวณบานหวยชินสีห ผานบานคูบัว และเขาอําเภอเมืองราชบุรี ซึ่งเปนถนนแอสฟลติกคอนกรีตขนาด 2 

ชองจราจร (ไป-กลับ) ผิวจราจรกวางชองละ 3.50 ม. มีไหลทางบางชวง ลักษณะทางกายภาพทางหลวง

หมายเลข 3338 ดังรูปที่ 4-4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4-4  ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงหมายเลข 3338 

• การควบคุมการจราจร  

บริเวณจุดเกิดเหตุเปนจุดตัดทางรถไฟควบคุมดวยเครื่องกั้นอัตโนมัติ และมีการติดต้ังระบบปายจราจร 

และสัญญาณไฟกระพริบ ดังแสดงในรูปที่ 4-5 และ 4-6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4-5 การควบคุมบริเวณจุดตัดทางรถไฟโดยเครื่องกั้นชนิดคานอัตโนมัติ 
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รูปท่ี 4-6 การติดต้ังอุปกรณจราจรและปายจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่เกิดเหตุ 

 

 

 

 

พุมไมบดบัง
กองวัสดุหมอน
รถไฟคอนกรีต

กองวัสดุหมอน
รถไฟคอนกรีต

ฟร

ฟ ร

สัญญาณไฟ และเคร่ืองกัน้อตัโนมัติ
ตูควบคุม

30 

30

45

แถบชะลอความเร็ว 

สัญญาณไฟเหลืองกระพริบ 
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5. สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดเกิดเหตุ 
 

จากการเขาพูดคุยกับเจาหนาที่ตํารวจเจาของพื้นที่ พบวา บริเวณดังกลาวมีการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะ

เฉี่ยวชนเล็กนอย ซึ่งไมมีการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุลักษณะการชนกับรถไฟเกิดขึ้นเปนราย

แรก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 5-1 ทีมงานหนวยสืบสวนสาเหตุอุบัติเหตุเขาพบเจาหนาที่ตํารวจเพื่อขอขอมูลอุบัติเหตุ 

 

6. ขอมูลยวดยานที่เกิดเหตุ 
 

6.1  ขอมูลรถบรรทุก 

รถบรรทุก ขนาด 10 ลอ ยี่หออีซูซุ สีเทา หมายเลขทะเบียน 86-1538 มีระบบขับเคลื่อนโดยใช

ระบบ 2 เพลา ลอหลัง เปนเครื่องยนตขนาด 6 สูบ มีกําลังประมาณ 190-220 แรงมา ลักษณะ

ระบบสงกําลังมี 5 เกียร แบบมาตรฐาน ระบบบังคับรถเปนระบบพวงมาลัยเพาเวอร ระบบเบรก

หนาและหลังเปนดรัมเบรก และมีการเพิ่มประสิทธิภาพชวยการเบรกโดยใชถังลมชวย ระบบชวง

ลางเปนแบบคานแข็งและใชระบบแหนบหนาหลังปองกันการสั่นสะเทือน  
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7. ลําดับเหตุการณ 
 

เม่ือวันที่ 22 มีนาคม 2549  รถบรรทุกรําขาโพด ไดเดินทางจากจังหวัดนครปฐม โดยใชทาง

หลวงหมายเลข 4 และแยกเขาทางหลวงหมายเลข 3338 บริเวณแยกวัดหวยชินสีห เพ่ือมุงสู 

อําเภอเมืองราชบุรี ขณะเดินทางมาถึงจุดตัดทางรถไฟสถานีรถไฟคูบัว ตําบลคูบัว ชวงเวลา

ประมาณ 7.40 น. ซึ่งบริเวณดังกลาวควบคุมดวยเครื่องกั้นรถไฟอัตโนมัติ เปนชวงที่รถไฟกําลัง

แลนผานจุดตัดพอดี โดยเครื่องกั้นอัตโนมัติปดกั้นลงแลว เม่ือรถบรรทุกคันดังกลาวมาถึงจุดตัด

ทางรถไฟไดหยุดรอรถไฟ ขณะที่หยุดรออยูน้ันผูขับขี่รถบรรทุกไดตัดสินใจแซงรถทางขวา เขา

ชองจราจรตรงขามและหักเลี้ยวผานเครื่องกั้นไป ทันใดนั้นเปนจังหวะที่รถไฟแลนมาถึงพอดี จึง

ถูกรถไฟชน และผลจากการชนทําใหเกิดผูเสียชีวิตรวม 6 คน และบาดเจ็บรวมทั้งส้ิน 26 คน 

รวมถึงหัวรถจักรและโบกี้รถไฟไดรับความเสียหาย มูลคาหลายลานบาท 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 7-1  ตําแหนงของรถไฟหลังชน 

 

 

 

 

 

 

 

โบกี้ 1

โบกี้ 2 

โบกี้ 3

โบก้ี 4 

หัวจักร
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รูปท่ี 7-2  ตําแหนงของรถบรรทุกหลังการชน 

8. ความเสียหายจากอุบัติเหตุ 

8.1  ความเสียหายของถนนและสภาพแวดลอม 

จากการตรวจสอบความเสียหายของถนนและสภาพแวดลอมบริเวณที่เกิดเหตุ พบ รอยน้ํามันและเศษวัสดุ

จากรถบรรทุกตกอยูบริเวณจุดเกิดเหตุ ซึ่งคาดวาจุดดังกลาวจะเปนจุดที่รถทั้งสองเริ่มชน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-1  รอยน้ํามันบริเวณจุดที่คาดวาจะเปนจุดที่รถทั้งสองชนกัน 
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8.2  ความเสียหายของยวดยาน 

 

8.2.1 ความเสียหายของรถบรรทุก  

หลังจากเกิดอุบัติเหตุแลว รถบรรทุกไดถูกเคลื่อนยายมาเก็บไวที่สถานที่เก็บรถของกลางของสถานี

ตํารวจภูธรอําเภอเมืองราชบุรี หนวยสืบสวนอุบัติเหตุทางถนนไดเขาตรวจสภาพของรถบรรทุกที่เกิดเหตุ 

พบวาเปนรถบรรทุก 10 ลอ ซึ่งหลังจากการชนมีสภาพพังเสียหายยับเยิน รูปที่ 8-2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-3  ความเสียหายของรถบรรทุก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   
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รูปท่ี 8-4  ลักษณะและตําแหนงความเสียหายของรถบรรทุกสิบลอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-5  ลักษณะและตําแหนงความเสียหายของรถบรรทุกสิบลอ (ตอ) 

 

8.2.2 ความเสียหายของรถไฟ  

จากการตรวจวัดรองรอยความเสียหาย พบวา บริเวณที่ไดรับความเสียหาย คือ สวนหัวจักร และตูโดยสาร 

1 ถึง 4 ซึ่งโดยสวนใหญเพลาลอจะฉีกขาดจากตัวถัง และมีรองรอยความเสียหายหนารถดานซายซึ่งคาดวา

จะเปนบริเวณที่ชนกับรถบรรทุก รวมถึงรองรอยความเสียหายดานขางที่เกิดจากการไถลและชนกับหมอน

คอนกรีตดานขาง 

 

 

ดานบน

สวนหนาฉีกขาด

ออกจากตัวรถ 

กระบะบรรทุกดานซาย

ฉีกขาดเสียหาย 

ดานหนา

บริเวณสวนหนารถทั้งหมด



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   
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รูปท่ี 8-6 ความเสียหายของรถหัวจักร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-7 ลักษณะความเสียหายของตูโดยสารที่ 1 และ 2 

 

ลอและเพลาหลุดออก

จากตัวถัง 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   
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8.2.2 ความเสียหายตอผูรวมเหตุการณ 

ดวยความรวมมือจาก กลุมงานระบาดวิทยาโรคไมติดตอ สํานักระบาดวิทยา กระทรวงสาธารณะสุข ผู

ประสานงานติดตอกับหนวยงานสาธารณะสุขในพื้นที่ ทําใหหนวยสืบสวนฯ ไดเขารวมในการเก็บขอมูล 

โดยแสดงรายละเอียด ดังน้ี 

 

1)  ขอมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

จากเหตุการณอุบัติเหตุรถชน ระหวางรถไฟ / รถบรรทุกสิบลอ ทําใหมีผูเสียชีวิตทั้งสิ้น 6 ราย บาดเจ็บ

ทั้งหมด 26 ราย แสดงรายละเอียดจําแนกตามยานพาหนะดังน้ี  

 

1. รถบรรทุกสิบลอ  ผูขับขี่ และผูโดยสารรวม 4 ราย  เปนผูเสียชีวิตทั้งหมด  

 

คนที่ 1  ผูขับขี่  เพศชาย  อายุ  48  ป  เสียชีวิตในที่เกิดเหตุดวยสภาพคอหัก  กะโหลก 

ศีรษะแตก หนาอกยุบ  และขาหัก 

คนที่ 2 ผูโดยสาร  เพศชาย  อายุ  42  ป  เสียชีวิตในที่เกิดเหตุดวยสภาพกระดูกหนาอกยุบ  

และมีรอยช้ําที่ทอง 

คนที่ 3 ผูโดยสาร  เพศชาย  อายุ  30  ป  เสียชีวิตในที่เกิดเหตุ ดวยสภาพเลือดออกหูซาย และ

มีแผลฉีกขาดที่ศีรษะ 

คนที่ 4 ผูโดยสาร  เพศชาย  อายุ  29  ป  เสียชีวิตที่โรงพยาบาลศูนยราชบุรี ดวยสภาพการ 

บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง กะโหลกแตก มีแผลทั่วรางกาย 

 

2. รถไฟ  ผูโดยสารรวมกวา 100 ราย  เปนผูเสียชีวิต 2 ราย  และบาดเจ็บทั้งสิ้น 26 ราย 

 

ผูเสียชีวิต 

คนที่ 1 ผูโดยสาร  เพศชาย  อายุ  29  ป  เสียชีวิตในที่เกิดเหตุดวยสภาพสะโพกผิดรูป มีแผล

เปดขนาดใหญที่หนาทอง  

คนที่ 2 ผูโดยสาร  เพศหญิง  อายุ  45  ป  เสียชีวิตในที่เกิดเหตุ ดวยสภาพคอหัก  กะโหลก

ศีรษะเปด  หนาอกยุบ 

 

ผูบาดเจ็บ   

ผูบาดเจ็บรุนแรง หมายถึง  ผูบาดเจ็บที่แพทยตองใหการดูแลอยางใกลชิด และรับไวเปน 

ผูปวยใน จํานวน  13 ราย  เปน เพศชาย  11 ราย  เพศหญิง  2  ราย  สวนใหญเปนพนักงาน

การรถไฟ ไดแก พนักงานขับรถไฟ พนักงานหามลอ พนักงานขบวนรถ ชางเครื่อง และตํารวจ

รถไฟ  กลุมอายุที่พบสวนใหญ รอยละ 54 อยูในกลุมชวงอายุ 40-59 ป  อวัยวะที่บาดเจ็บไดแก  

บาดเจ็บที่ศีรษะ 3 ราย อวัยวะในชองอก 2 ราย กระดูกแขน ขาหัก 4 ราย แผลฉีกขาด 5 ราย 

ปวดตามกลามเน้ือ 4 ราย 

 

ผูบาดเจ็บไมรุนแรง  หมายถึง  ผูปวยที่มีอาการเล็กนอย แพทยตรวจแลวใหกลับไปพักฟนที่ 

บาน จํานวน 13 ราย  เปน เพศชาย 8  ราย  เพศหญิง 5 ราย สวนใหญมีอาการแผลฉีกขาด 

และกลามเน้ือฟกช้ํา 

 

 

 

 

 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   
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รูปท่ี 8-8  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถบรรทุกสิบลอ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

หนาอกยุบ 

คอหัก และกะโหลกศีรษะแตก 

คนท่ี 1 

ขาหัก 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-18 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-9  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถบรรทุกสิบลอ (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

รอยชํ้าที่ทอง 

คอหัก และกะโหลกศีรษะแตก 

คนท่ี 2 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-19 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-10  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถบรรทุกสิบลอ (ตอ) 

 

 

 

 

 

เลือดออกที่หูซาย 

คนท่ี 3 

แผลฉีกขาดที่ศีรษะ 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-20 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-11  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถบรรทุกสิบลอ (ตอ) 

 

 

 

 

 

บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง 

คนท่ี 4 

แผลทั่วรางกาย 

กะโหลกศีรษะแตก 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-21 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-12  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถไฟ 

 

 

 

 

 

แผลเปดขนาดใหญที่หนาทอง 

คนท่ี 1 

สะโพกผิดรูป 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-22 
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รูปท่ี 8-13  ตําแหนงการบาดเจ็บของผูเสียชีวิตที่โดยสารรถไฟ (ตอ) 

 

 

 

 

 

กระดูกคอหัก  

คนท่ี 2 

หนาอกยุบ 

กะโหลกศีรษะเปด 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-23 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

2)  ตําแหนงผูเสียชีวิตบนยานพาหนะ 

 

จากการศึกษา พบวา ผูเสียชีวิตที่โดยสารรถบรรทุกสวนใหญอยูตําแหนงหองโดยสารดานหนา ดังแสดงใน

รูปที่ 8-14 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-14  ตําแหนงผูเสียชีวิตบนรถบรรทุกสิบลอ 

สวนผูเสียชีวิตที่โดยสารรถไฟ พบวา เปนผูโดยสารที่ลุกออกจากที่น่ังขณะเกิดเหตุ โดยรายแรกอยูบริเวณ

ประตูทางลงของตูโดยสารที่ 1 ซึ่งผูโดยสารคนดังกลาวเตรียมตัวลงจากรถที่สถานีราชบุรี สวนคนที่ 2 อยู

ในหองนํ้า ดังแสดงในรูปที่ 8-15 สวนผูบาดเจ็บสวนใหญโดยสารอยูที่ตูโดยสารที่ 1 ถึง 4 รวมถึงเจา

พนักงานรถไฟที่หัวจักร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8-15  ตําแหนงผูเสียชีวิตบนรถไฟ 

 

ผูโดยสาร  3 ราย 

ผูขับขี่

ดานหนา

1
2 3 41

ผูโดยสาร คนท่ี 1 

กําลังเตรียมตัวลงรถ 

ผูโดยสาร คนท่ี  

กําลังเขาหองนํ้า 

โบก้ี ท่ี 1 โบก้ี ท่ี 2 หัวรถจักร 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร                                                               5-24 
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9. คําใหสัมภาษณของผูประสบหรือพบเห็นเหตุการณ 
 

อุบัติเหตุครั้งน้ีมีบุคคลที่เกี่ยวของ และเปนกุญแจสําคัญที่จะนําไปสูสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่แทจริง 

คือ ผูขับขี่ และผูโดยสารรถบรรทุก แตเน่ืองจากบุคคลดังกลาวไดเสียชีวิตในที่เกิดเหตุทั้งหมด ดังน้ัน ใน

การสืบคนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจะอาศัยการสอบถามจากผูพบเห็นเหตุการณ โดยการสัมภาษณจาก

ผูเชี่ยวชาญดานจิตวิทยาและพฤติกรรมศาสตร ซึ่งขอมูลที่ไดมีความนาเชื่อถือมากกวาขอมูลดานอื่นๆ โดย

มีรายละเอียด ดังน้ี 

 

บุคคลที่ 1  

ผูพบเห็นเหตุการณเปนชาวบานที่ใชเสนทางที่เกิดเหตุ และผานจุดเกิดเหตุอยูเปนประจํา ซึ่งไดให

สัมภาษณมีใจความวา “เวลาที่เกิดเหตุเปนชวงเชาเวลาประมาณ 7.30 น. ซึ่งขณะนั้นเปนเวลาที่รถไฟ

กําลังจะผานจุดตัดทางรถไฟ เมื่อตนมาถึงจุดเกิดเหตุเครื่องกั้นอัตโนมัติไดถูกปดลงแลว และมีรถยนตจอด

รถรถไฟผานทางอยู 3 คัน ในขณะนั้นเองรถบรรทุกซึ่งจอดอยูดานหลังตนไดแซงรถสวนทิศทางจราจรออก

ทางดานขวา และฝาเครื่องกั้น ซึ่งขณะที่รถบรรทุกกําลังเลี้ยวผานเครื่องกั้น ตนไดเห็นผูขับขี่รถบรรทุกได

บีบแตรและโบกมือใหรถจักรยานยนตอีกคันซึ่งอยูฝงตรงขามของจุดตัดทางรถไฟใหหลบ จนรถไฟพุงชน 

ดังกลาว” 

      

บุคคลที่ 2    

หลังเกิดเหตุ พขร. รถไฟไดใหสัมภาษณแกคณะทํางานมีใจความโดยสรุปวา “ตนเปนเวรผลัดที่ 2 กอเกิด

การชน ตนไดควบคุมรถไฟมาตามปกติ เมื่อถึงระยะประมาณ 1 กิโลเมตร กอนถึงจุดตัดทางรถไฟตนได

เปดสัญญาณหวีด และไดชะลอความเร็วขอรถไฟลงเหลือประมาณ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งเปนหนาที่

ปฏิบัติโดยปกติของ พขร. เมื่อผานจุดตัดทางรถไฟ เมื่อถึงจุดเกิดเหตุตนไดเห็นรถบรรทุกขามฝาเครื่องกั้น 

และเกิดการชนในที่สุด” 
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10. การวิเคราะหอุบัติเหตุเชิงลึก 
 

10.1  การวิเคราะหลักษณะการชน 

จากลักษณะรองรอยการชนที่เกิดขึ้นบนรถ และรองรอยบนถนน พบวา จุดที่รถทั้งสองชนกันจุดแรกคือ

บริเวณกึ่งกลางของจุดตัดทางรถไฟ และหากพิจารณาลักษณะของการชนตามรองรอยที่เกิดขึ้นที่รถทั้งสอง

แลว พบวา รถทั้งสองชนกันลักษณะเปนมุมฉาก โดยรถไฟพุงชนรถบรรทุกขณะที่สวนหัวของรถบรรทุกอยู

บนรางรถไฟพอดี ดังแสดงในรูปที่ 10-1 ถึง 10-4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 10-1  ความเสียหายของรถบรรทุก 

 

สวนหองโดยสารท่ีคาดวา

จะเปนจุดชน 

ดานบน

สวนหนาฉีกขาด

ออกจากตัวรถ 

กระบะบรรทุกดานซาย

ฉีกขาดเสียหาย 
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รูปท่ี 10-2 ความเสียหายของรถหัวจักร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี10-3 แสดงแผนผังการชน 
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บริเวณท่ีคาดวาจะ

เปนจุดชน 
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รูปท่ี 10-4  ลําดับเหตุการณของการเกิดอุบัติเหตุ 

 

10.2  การวิเคราะหปจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุ 

 

10.2.1  การวิเคราะหองคประกอบดานคน 

ขอมูลจากพยาน/หลักฐานในที่เกิดเหตุ โดยเฉพาะพยานบุคคลที่อยูในเหตุการณ (หัวขอ 4.3) บงชี้วา ผู

ขับขี่รถบรรทุกมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ประมาท เน่ืองจากผูขับขี่รถบรรทุกไดขับขี่ขามจุดตัดทางรถไฟขณะที่

เครื่องกั้นอัตโนมัติไดปดลงแลว ซึ่งเขาขายความประมาทของผูขับขี่รถบรรทุก อยางไรก็ตามในการ

วิเคราะหจะตองคํานึงถึงองคประกอบยอยตางๆ ที่อาจสงผลใหเกิดอุบัติเหตุ เชน อุปนิสัยของผูขับขี่ สภาวะ

ทางอารมขณะนั้น สภาวะทางรางกาย และความผิดปกติทางรางกาย ซึ่งตองอาศัยขอมูลทางการแพทย

ประกอบ โดยมีรายละเอียด ดังน้ี 

 

การศึกษาพฤติกรรมการขับข่ี 

เน่ืองจากในกรณีศึกษาน้ีผูขับขี่และผูโดยสารในรถบรรทุกเสียชีวิตทั้งหมด ซึ่งทําใหขอมูลที่ตองการในการ

วิเคราะหบางสวนขาดหายไป เชน พฤติกรรมขณะขับขี่ของผูขับขี่รถบรรทุก การใชอุปกรณสื่อสาร 

ความเครียด และประสาทการรับรู ซึ่งในการวิเคราะหจะใชขอมูลจากการสัมภาษณผูพบเห็นเหตุการณ 

และการสอบถามอุปนิสัยของผูขับขี่รถบรรทุกจากเพื่อนรวมงาน และครอบครัวแทน  

 

 

ผลจากการสัมภาษณ พบวา  

จังหวะท่ี 1  จังหวะท่ี 2  

จังหวะท่ี 3  จังหวะท่ี 4  
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• ผูขับขี่รถบรรทุกไมไดด่ืมเครื่องด่ืมที่มีแอลกอฮอล  
• ผูขับขี่รถบรรทุกเปนคนที่มีอุปนิสัยใจรอนและหงุดหงิดงาย (จากการสัมภาษณผูใกลชิด)  

• ผูขับขี่มีประสบการณในการขับขี่ และทํางานขับรถมาเปนเวลาหลายป 
 

จากขอมูลขางตน พบวา อุปนิสัยใจรอนและหงุดหงิดงายของผูขับขี่อาจเปนปจจัยหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุ

ในครั้งน้ี (ผลการศึกษาของโครงการศึกษาวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุดานการจราจรทางบก พบวา 

บุคลิกภาพดังกลาวเปนปจจัยหนึ่งที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ) 

 

สภาวะทางรางกาย 

ผลจากการศึกษาที่ผานมา พบวา ผูขับขี่ยานพาหนะขณะที่รางกายไมมีความพรอม เชน รางกายออนเพลีย

จากการขับรถเปนเวลานาน และการพักผอนไมเพียงพอมีผลตอการตัดสินใจของผูขับขี่เมื่อเผชิญหนากับ

เหตุการณคับขัน และมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาผูขับขี่ที่มีรางกายสมบูรณ 

 

ผลจากการสัมภาษณ พบวา  

• ระยะทางที่ผูขับขี่ใชจากจุดเริมตนถึงจุดเกิดเหตุประมาณ 41 กิโลเมตร โดยใชเวลาเดินทางประมาณ 

1.5 ชั่วโมง 

 

จากขอมูลขางตน พบวา ผูขับขี่ไมมีปญหาเรื่องของสภาวะทางรางกาย เชน การออนเพลียจากการทํางาน 

และการพักผอนไมเพียงพอ  

 

ความผิดปกติทางรางกาย 

ความผิดปกติทางรางกาย เชน ระบบการไดยินบกพรอง และความผิดปกติทางสายตา รวมถึงประสาทการ

รับรู ซึ่งจะสงผลตอการประเมินความเสี่ยงตอสถานการณตางๆ ขณะขับรถ และการควบคุมการขับรถ  

 

ผลจากการสัมภาษณ พบวา  

• ผูขับขี่รถบรรทุกเปนคนที่มีสุขภาพรางกายแข็งแรง และไมมีโรคประจําตัว 
• ผูขับขี่ไมไดใชยาหรือสารกระตุนอื่นๆ ขณะขับขี่ ซึ่งมีผลตอสภาวะทางรางกาย เชน ประสาทการรับรู 

 

จากขอมูลขางตน พบวา ผูขับขี่รถบรรทุกไมมีความปกติทางรางกาย  

 

10.2.2  ความบกพรองของยานพาหนะ 

เน่ืองจากสภาพของรถบรรทุกหลังเกิดอุบัติเหตุไดรับความเสียหายมาก และไมสามารถทําการตรวจสอบ

หาความบกพรองได ทําใหไมสามารถวิเคราะหหาความบกพรองของรถบรรทุกได สวนรถไฟนั้นจากการ

ตรวจสอบไมพบความกบพรองแตอยางใด 

 

แตขอมูลจากการสัมภาษณผูอยูในเหตุการณ พบวา “รถบรรทุกซึ่งจอดอยูดานหลังตนไดแซงรถสวน

ทิศทางจราจรออกทางดานขวา และฝาเครื่องกั้น ซึ่งขณะที่รถบรรทุกกําลังเลี้ยวผานเครื่องกั้น ตนไดเห็นผู

ขับขี่รถบรรทุกไดบีบแตรและโบกมือใหรถจักรยานยนตอีกคันซึ่งอยูฝงตรงขามของจุดตัดทางรถไฟใหหลบ 

จนรถไฟพุงชน” จากถอยคําดังกลาวชี้ใหเห็นวาระบบเบรกของรถบรรทุกสามารถใชการไดดี เน่ืองจากผูขับ

ขี่รถบรรทุกสามารถชะลอความเร็ว และจอดสนิทได 

10.2.3  องคประกอบดานถนนและสิ่งแวดลอม 
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(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

บริเวณจุดเกิดเหตุและพื้นที่ใกลเคียงมีลักษณะเรขาคณิตของถนนกอนถึงจุดตัดเปนทางโคงตอเนื่องหลาย

โคง และมีการติดต้ังปายจราจรเตือนผูขับขี่อยางครบถวน รวมถึงที่จุดตัดทางรถไฟควบคุมดวยเครื่องกั้น

อัตโนมัติ ซึ่งผูขับขี่โดยเฉพาะรถบรรทุกขนาดใหญไมสามารถใชความเร็วสูงกวา 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ

จากการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนพบประเด็นปญหาสําคัญ คือ ปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยที่ไม

เพียงพอ และปญหาอุปสรรคขางทาง โดยมีรายละเอียด ดังน้ี 

 

ปญหาระยะมองเห็นปลอดภัยไมเพียงพอ 

จากการตรวจสอบ ณ จุดเกิดเหตุ พบวา ตลอดสองฝงของรางรถไฟจะถูกปกคลุมดวยพุมหญา และตนไม 

ซึ่งบดบังทําใหมีระยะมองเห็นปลอดภัยไมเพียงพอ โดยเฉพาะในเขตพื้นที่ตัดสินใจ (หางจากรางรถไฟ

ประมาณ 15-20 เมตร) และพื้นที่อันตราย (หางจากรางรถไฟประมาณ 6 เมตร) แสดงในรูปที่   10-5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 10-5 สวนประกอบของทางผาน ณ ทางตัดผานทางรถไฟ 

 

 

 

 

 

 

 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร 5-30 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 10-6 ระยะมองเห็นปลอดภัยที่พื้นที่ตางๆ ของจุดตัดทางรถไฟขณะเกิดเหตุ 

ร
รฟ

กองหมอนคอนกรีตสูงประมาณ 

1.50 เมตร 

100 เมตร 

20 เมตร 

กอหญาและพุมไม 

กองหมอนคอนกรีตสูง

ประมาณ 1.50 เมตร 

15 เมตร 

6 เมตร 

มุมมองที่ระยะหางจากรางรถไฟ 20 ม. 

มุมมองที่ระยะหางจากรางรถไฟ 6 ม. 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร 5-31 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

จากการศึกษา พบวา บริเวณจุดตัดทางรถไฟที่มีลักษณะดังกลาวควรมีระยะการมองเห็นที่พื้นที่ตัดสินใจ 

(โซน ข.)164 เมตร และพื้นที่อันตราย (โซน ค.) 392 เมตร รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 10-1 

 

ตารางที่ 10-1 ระยะมองเห็นปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : คูมือปรับปรุงจุดอันตรายบริเวณจุดตัดทางรถไฟ กระทรวงคมนาคม, 2548 

 

ปญหาอุปสรรคขางทาง 

หมอนคอนกรีตซึ่งวางเรียงรายอยูตลอดทั้ง 2 ฝงของรางรถไฟ ถึงแมวาจะไมใชสาเหตุโดยตรงของการเกิด

อุบัติเหตุในครั้งน้ี แตสงผลกระทบตอความเสียหายของหัวรถจักร และตูโดยสารที่ตกรางพลิกคว่ํา ซึ่งผล

จากการกระแทกอยางรุนแรงระหวางหัวจักรกับหมอนคอนกรีตทําใหเพลาลอฉีกขาดออกจากหัวจักร และตู

โดยสารไดรับความเสียหาย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร 5-32 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 10-7 ความเสียหายของหัวจักรรถไฟหลักการเกิดอุบัติเหตุ 

 

11. บทสรุปและขอเสนอแนะ  
 

11.1  บทสรุป 

จากการวิเคราะหสาเหตุของอุบัติเหตุในหัวขอที่ 10 พบวา อุบัติเหตุในครั้งน้ีเกิดจากความประมาทของผู

ขับขี่รถบรรทุก ซึ่งทําการขับขี่รถฝาเครื่องกั้นทางรถไฟ ในขณะที่เครื่องกั้นไดทํางานและปดกั้นลงแลว 

เน่ืองจากอุปนิสัยการขับขี่ที่มีลักษณะใจรอน และมักหงุดหงิดงาย ประกอบกับความเคยชินและ

แนวความคิดที่เกี่ยวกับระยะเวลาที่รถไฟผานจุดตัดที่คิดวาใชเวลานาน และสามารถขับรถผานไดกอนที่

รถไฟจะมาถึง และในสวนของถนนและสภาพแวดลอมถึงแมวาจะไมใชสาเหตุโดยตรงแตมีสวนในการ

ตัดสินใจฝาเครื่องกั้นของผูขับขี่รถบรรทุก ซึ่งหากบริเวณจุดตัดทางรถไฟตังกลาวมีการจัดระยะมองเห็น

ปลอดภัยใหเพียงพอผูขับขี่อาจมองเห็นรถไฟ และตัดสินใจไมฝาเครื่องกั้นออกไป 

 

11.2  ขอเสนอแนะ 

 

 ควรมีการกําหนดบทลงโทษบริษัทเจาของรถบรรทุกและคนขับรถใหมีสวนรับผิดชอบในความ
เสียหายที่เกิดขึ้น ทั้งผูบาดเจ็บ ผูเสียชีวิต และความเสียหายตอทรัพยสินตางๆ   

 ควรมีการอบรมพนักงานขับรถดานความปลอดภัยและการซักซอม (Drill) ในการบังคับ

ยานพาหนะในกรณีฉุกเฉินตางๆ 

 ควรมีหนวยงานซุมตรวจสอบ (Random Audit) สภาพรถบรรทุกและรถโดยสารประจําทาง โดย

หนวยงานดังกลาวเปนลักษณะของ Third party หรือ Certified Body 

 ควรจัดอบรมดานความปลอดภัยและการสรางจิตสํานึกในการใชรถใชถนนอยางปลอดภัยใหแก
ประชาชน 



รายงานการสืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุเชิงลึก   

โครงการศึกษาและพัฒนาตัวแบบหนวยสืบสวนอุบัติเหตุจากการขนสงและจราจร 5-33 
(พื้นที่ศึกษา : กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 

 ควรนํามาตรการ การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) และการแกไข

จุดอันตราย (Black Spot Treatment) มาใชในการเสนอแนวทางแกไขปรับปรุงบริเวณดังกลาว 

เพื่อเปนการปองกันอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต 

 

11.3  การปรับปรุงดานวิศวกรรม 

ผลจากการศึกษากรณีศึกษานี้ที่ปรึกษาความเห็นวาบริเวณดังกลาวสามารถทําการปรับปรุงทางวิศวกรรม 

โดยเฉพาะปจจัยดานถนน และสิ่งแวดลอม ทั้งน้ีเพื่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนใหแกผู

สัญจร ดังน้ี 

• ปรับปรุงระยะมองเห็นปลอดภัย 

• ปรับปรุงผิวจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟใหเรียบเสมอราง 

• ปรับปรุงอุปกรณจราจรและปายจราจรใหพรอมใชงานอยูเสมอ 

• เคลื่อนยายหมอนคอนกรีตออกจากโซนปลอดภัย 

 

11.4  ปญหาและอุปสรรค 

ในการสืบสวนกรณีศึกษานี้  ของหนวยสืบสวนอุบั ติ เหตุจากการจราจรและขนสงพื้นที่ศึกษา

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น มีขอจํากัดบางประการในเรื่องชวงเวลาที่เขาสืบสวน ณ จุดเกิดเหตุ

ในขณะเกิดเหตุ เน่ืองจากการไดรับแจงเหตุชา และระยะทางจากที่ต้ังหนวยฯ คอนขางไกล ดังน้ันเมื่อ

เดินทางถึงที่เกิดเหตุ พบวา พยานและหลักฐานไดถูกเคลื่อนยายจากที่เกิดเหตุ  อยางไรก็ตาม ทางหนวยฯ 

ไดติดตอประสานงานเพื่อขอขอมูลในเบื้องตนกับผูเกี่ยวของ รวมทั้งติดตามรวบรวมและสํารวจขอมูลใน

เวลาตอมาโดยทันที  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


