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การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการบาดเจบ็และเสียชีวติจากอุบัติเหตุพลิกคว่ํา 
ของรถโดยสารสาธารณะ 

 
ปรางเพ็ญ ศรแก้ว1* ณัฐภรณ์ เจริญธรรม2 ศาสตราวุฒิ พลบูรณ์3 และ กัณวีร ์กนิษฐพ์งศ์4 

 
บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่
เกิดขึ้นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย โดยทําการรวบรวมข้อมูลจากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่เกิดขึ้น 
6 กรณี ด้วยวิธีการสืบค้นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเชิงลึก และทําการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการถดถอยแบบทวินาม  และ
การถดถอยแบบเรียงลําดับ  ผลการศึกษาพบว่าเม่ือเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผู้โดยสารที่สูงอายุ ผู้โดยสารที่นั่งใน
ตําแหน่งที่นั่งด้านไกลจากจุดพลิกคว่ํา ผู้โดยสารที่นั่งในตําแหน่งด้านหน้า และสภาพรถที่ไม่สมบูรณ์ ส่งผลให้ผู้โดยสารมี
โอกาสจะเสียชีวิต นอกจากนี้พบว่าผู้โดยสารที่สูงอายุ ผู้โดยสารที่นั่งในตําแหน่งด้านหน้า ผู้โดยสารที่โดยสารรถโดยสาร 2 
ชั้น และรถโดยสารชนเข้ากับวัตถุอื่น ๆ ที่ไม่ใช่ราวกันอันตราย (Guard rail) จะส่งผลให้ผู้โดยสารได้รับการบาดเจ็บรุนแรง 
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The Study of Influencing Factors on Injuries and Fatality  
of Bus Rollover Accidents 

 
Prangpen Sornkaew1* Nattaporn Charoentham2 Sattrawut Ponboon3 and Kunnawee Kanitpong4 

 
Abstract 

The purpose of this research is to study the factors that have Influenced the Injuries and fatalities 
of bus rollover accidents in the Northeastern region of Thailand. The data of 6 accident cases were 
collected by an In–depth Accident Investigation method and analyzed by using Binary Logistic 
Regression Analysis and Ordered Logistic Regression. The results indicated that the elderly passengers, 
seat position far from the rollover side, front seat position, and a malfunctioning bus had influent on 
bus passenger fatality. Furthermore, the elderly passengers, seat position far from the rollover side, 
crashing into other non - guardrail objects and double decker busses also affect on severe injury of bus 
passenger injury. 
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1.  บทนํา 
ปี พ.ศ. 2561 องค์การอนามัยโลก  [1] ได้ระบุว่า

ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูง
เป็นอันดับเก้าของโลก คิดเป็นอัตราการเสียชีวิต 32.7 
รายต่อแสนประชากร และย้อนไปเม่ือปีพ.ศ. 2557 
ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
21,429 ราย คิดเป็นอัตราการเสียชีวิต 32.90 รายต่อ
แสนประชากร [2]  โดยมีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจาก
หลายปัจจัย เช่น ผู้ขับขี่ขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมาย
กําหนด ผู้ขับขี่ขับรถในขณะเมาสุรา ผู้ขับขี่เกิดอาการ
หลับในขณะขับรถ คนหรือรถตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด 
เป็นต้น  

ทั้งนี้จากรายงานสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของ
กรมทางหลวง ในปี พ.ศ. 2562 [3] ระบุว่า รถโดยสาร
ขนาดใหญ่มีสัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุ ร้อยละ 0.94 แม้จะ
มีสัดส่วนน้อยกว่ารถประเภทอ่ืน ๆ ค่อนข้างมาก (รถ
กระบะ ร้อยละ 34.26 รถยนต์นั่ง ร้อยละ 28.53 และ 
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 15.81) แต่การเกิดอุบัติเหตุรถ
โดยสารในแต่ละครั้งก่อให้เกิดผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ
จํานวนมาก โดยสถิติการเกดิอบุัติเหตุรถโดยสาร โดยในปี 
พ.ศ. 2559 มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น 239 ครั้ง ส่งผลให้มี
จํานวนผู้เสียชีวิต 133 คน และมีจํานวนผู้บาดเจ็บ 2,004 คน 
[4] แม้จะมีหลายหน่วยงานที่ออกมาตรการเพื่อป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุ แต่มาตรการเหล่าน้ันอาจจะยังไม่เพียง
พอที่จะป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ทั้งหมด ดังน้ัน จึงมี
ความจําเป็นที่จะต้องศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยที่มีความ 
สัมพันธ์กับการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารสาธารณะ 

Pontus และคณะ [5] ได้ศึกษาการบาดเจ็บของ
ผู้โดยสารรถสาธารณะในประเทศสวีเดน โดยใช้ข้อมูลจาก
การสัมภาษณ์ผู้โดยสารที่ได้รับบาดเจ็บจากการเกิด
อุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา 128 คน  
ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยที่มีความเส่ียงจากการได้รับ
บาดเจ็บ ได้แก่ ตําแหน่งที่นั่งของผู้โดยสาร และลักษณะ
การรัดเข็มขัดนิรภัย นอกจากนี้ Wen-Hsian และคณะ 
[6] ได้ศึกษาการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะใน
ประเทศไต้หวัน โดยใช้ข้อมูลผู้ประสบเหตุจํานวน 46 คน 
จากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําในปี พ.ศ. 
2546 และทําการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี Logistic 

Regression Analysis เพื่อหาปัจจัยที่ทําให้เกิดการ
บาดเจ็บของผู้โดยสาร จากผลการศึกษาพบว่า เพศ อายุ 
และตําแหน่งที่นั่งชั้นบนล้วนมีผลต่อการบาดเจ็บของ
ผู้โดยสารเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําในปี ค.ศ. 2008 
James และคณะ [7] ยังได้ทําการวิจัยถึงผลของตําแหน่ง
ที่นั่งของผู้โดยสารต่ออัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารของประเทศสหรัฐอเมริกา ระหว่างปีพ.ศ. 2543 – 
2546 โดยใช้ Multivariate Logistic Regression 
Analysis พบว่าตําแหน่งที่นั่งของผู้โดยสารบริเวณแถว
กลางที่อยู่ด้านหลังของตัวรถเป็นตําแหน่งที่ปลอดภัยมาก
ที่สุด เมื่อเทียบกับตําแหน่งที่นั่งของผู้โดยสารบริเวณอื่น ๆ 
และในปี ค.ศ. 2012 Ekkalak และคณะ [8] ได้ศึกษา
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะใน
พื้นที่ภาคใต้ของประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลผู้ประสบเหตุ
จํานวน 315 คน พบว่าความเร็วของยานพาหนะและ
ความเหนื่อยล้าของผู้ขับขี่เป็นสาเหตุหลักที่ทําให้เกิด
อุบัติเหตุ ส่วนปัจจัยที่ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ
เกิดจากโครงสร้างของตัวรถและเก้าอี้ผู้โดยสารที่ไม่มี
ความแข็งแรงเพียงพอ การไม่มีเข็มขัดนิรภัย และการ
ไม่ให้ความสําคัญกับการใช้เข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสาร 

จากงานวิจัยข้างต้นจะเห็นได้ว่าการวิเคราะห์ข้อมูล
โดยใช้วิ ธี วิ เคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic 
Regression Model) ในการวิเคราะห์ข้อมูลซึ่งส่วนใหญ่
จะพบในงานวิจัยต่างประเทศ จึงมีความน่าสนใจที่จะนํา
วิธีดังกล่าวมาประยุกต์ใช้ในการวเิคราะห์ข้อมูลเพื่อศึกษา
ปัจจัยที่มีผลต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารสาธารณะที่เกิดขึ้นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ของประเทศไทย ซึ่งหากย้อนไปเม่ือปี 2550 จากสถิติ
การเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง [9] พบว่าเกิดอุบัติเหตุใน
ลักษณะชนด้านหน้าจํานวน 4,287 ครั้ง ทําให้มีผู้เสียชีวิต 
272 คน และบาดเจ็บ 722 คน คิดเป็นร้อยละ 6.34 และ
ร้อยละ 16.84 ตามลําดับ และเกิดการพลิกคว่ําจํานวน 
1,550 ครั้ง ทําให้มีผู้เสียชีวิต 314 คน และบาดเจ็บ 627 
คน คิดเป็นร้อยละ 20.26 และร้อยละ 40.45 ตามลําดับ 
เมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นได้ว่ากรณีอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํามี
สัดส่วนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บค่อนข้างสูง ดังนั้นงานวิจัย
นี้มุ่งเน้นศึกษาไปเฉพาะกรณีอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ
พลิกคว่ํา 
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2.  วัตถุประสงค์งานวิจัย 
2.1  เพื่อศึกษาหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา 
2.2  เพื่อศึกษาหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อความ

รุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา 
 
3.  สมมติฐานงานวิจัย 

3.1  อายุส่งผลเชิงบวกต่อการบาดเจ็บที่รุนแรง และ
เสียชีวิต 

3.2  เพศส่งผลเชิงบวกต่อการบาดเจ็บที่รุนแรง และ
เสียชีวิต 

3.3  ตําแหน่งที่นั่งใกล้/ไกลจุดพลิกคว่ําส่งผลเชิงบวก
ต่อการบาดเจ็บที่รุนแรง และเสียชีวิต 

3.4  ตําแหน่งที่นั่งหน้า/หลังส่งผลเชิงบวกต่อการ
บาดเจ็บที่รุนแรง และเสียชีวิต 

3.5  สภาพรถโดยสารส่งผลเชิงบวกต่อการบาดเจ็บที่
รุนแรง และเสียชีวิต 

3.6  ประเภทวัตถุที่ชนส่งผลเชิงบวกต่อการบาดเจ็บ
ที่รุนแรง และเสียชีวิต 

3.7  ประเภทรถโดยสารส่งผลเชิงบวกต่อการบาดเจ็บ
ที่รุนแรง และเสียชีวิต 
 
4.  ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

4.1 การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic 
Regression Analysis) 

การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก เป็นการศึกษา
ความสัมพันธ์โดยที่ตัวแปรตามเป็นตัวแปรเชิงกลุ่ม ซึ่งมี
แนวคิดเหมือนกับการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น
(Linear Regression Analysis) [10] การวิเคราะห์การ
ถดถอยโลจิสติกที่ ผู้วิจัยใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลมี  
2 ประเภท ได้แก่ 

1) Binary Logistic เป็นประเภทที่ตัวแปรตามมีค่า
ความเป็นไปได้แค่ 2 ค่าเท่านั้น เช่น บาดเจ็บหรือไม่
บาดเจ็บ เสียชีวิตหรือไม่เสียชีวิต เป็นต้น  

 
2) Ordered Logistic เป็นประเภทที่ตัวแปรตามเป็น

ระดับการวัด หรือเรียงลําดับชนิด Ordinal Scale เช่น 

อาการบาดเจ็บ (แบ่งเป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ ไม่ได้รับ
บาดเจ็บ บาดเจ็บเล็กน้อย และบาดเจ็บสาหัส) เป็นต้น 

 
4.1.1 สมการถดถอยโลจิสติกแบบทวินาม 
สมการถดถอยโลจิสติกแบบทวินามสามารถ

เขียนได้ดังสมการที่ 2.1 หรือ 2.2 
ความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์ (P)	 ������ = 	 �

�����     (1)  
หรือ 
ความน่าจะเป็นที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ (P) = 1 � �

�����     (2)  
โดยที่ 

e = เป็นล็อกธรรมชาติมีค่าประมาณ 2.718 
Z = β�� � β��X� � β��X� � �� β��X�                                       

เมื่อ 
β�� : i = 1, 2, …, n หมายถึง ค่าพารามิเตอร์ที่ได้

จากการประมาณค่า 
β��, β��, … , β��  หมายถึง ค่าสัมประสิทธิ์ที่

ประมาณค่าได้จากข้อมูล 
 X1, X2,…, Xn หมายถึง ตัวแปรอิสระซึ่งมี

ทั้งหมด n ตัว 
4.1.2 ขั้นตอนของการวิเคราะห์การถดถอยโล

จิสติกแบบทวินาม  
เลือกตัวแปรอิสระที่คาดว่าจะมีความสัมพันธ์

กับตัวแปรตาม (โอกาสท่ีเหตุการณ์จะเกิด) โดยที่ตัวแปร
อิสระอาจมีมากกว่า 1 ตัว 

(1) ตรวจสอบหาค่าที่ผิดปกติของตัวแปรอิสระ
แต่ละตัว 

(2) สร้างสมการ Logistic Response Function 
แล้วตรวจสอบความถูกต้องเหมาะสมของสมการโดย
พิจารณาจากค่า Pseudo R2 และค่า Wald Statistics 

(3) ตรวจสอบเงื่อนไขการวิเคราะห์การถดถอย 
โลจิสติก 

(4) ตรวจสอบสมการพยากรณ์ว่าจะเกิดเหตุการณ์
ที่สนใจหรือไม่ โดยจะใช้สมการ P ในการพยากรณ์ หรือ
ประมาณค่าความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์นั้น เมื่อ
ทราบค่าตัวแปรอิสระ  

Y  
0 = เสียชีวิต

1 = ไม่เสียชีวิต 

Y  

1 = ไม่บาดเจ็บ 

2 = บาดเจ็บเล็กน้อย 
3 = บาดเจ็บสาหัส 
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P (เหตุการณ์) < 0.5 จะได้ Y = 0 ไม่เกิดเหตุการณ์ 
P (เหตุการณ์) ≥ 0.5 จะได้ Y = 1 เกิดเหตุการณ์ 
ค่า 0.5 เป็นค่าความน่าจะเป็นที่นิยมใช้เป็น Cutting 

Score โดยขึ้นอยู่กับการพิจารณาของผู้วิเคราะห์ 
Maximum Likelihood คือค่าที่ใช้พิจารณาค่าความ

เหมาะสมของสมการเมื่อค่า Likelihood เข้าใกล้ 1 
สมการมีความเหมาะสมสูง  

Wald Statistics เป็นสถิติทดสอบนัยสําคัญของ
สัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกมี การแจกแจงแบบ Chi- 
square,  �� มีค่า Degrees of Freedom, df = 1  
ใช้ทดสอบสมมติฐานที่กําหนด ดังน้ี เมื่อ H0: β�= 0  
ตัวแปรทํานาย  I  ไม่มีผลต่อความน่าจะเป็นของการเกิด
เหตุการณ์นั้น ถ้าผลการทดสอบ β� เป็น + แสดงว่าตัวแปร
ทํานาย i มีผลต่อความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์
เพิ่มขึ้น ส่วนผลการทดสอบ β� เป็น - แสดงว่าตัวแปร
ทํานาย i มีผลต่อความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์
ลดลง 

Cox & Snell และ Nagelkerke เป็นค่า R2 เทียม 
หรือ Pseudo R2 เป็นสถิติที่ใช้พิจารณาหรือตรวจสอบ
สัมประสิทธิ์การพยากรณ์ของสมการโลจิสติก มีค่าสูงสุด
ไม่เกิน 1 เมื่อค่า Pseudo R2 เข้าใกล้ 1 สมการมี
สัมประสิทธิ์การพยากรณ์ที่ดี  

P-Value เป็นค่าการวิเคราะห์ความแตกต่างของ
ข้อมูลว่ามีนัยสําคัญทางสถิติหรือไม่ เมื่อกําหนดค่า
นัยสําคัญทางสถิติ P-Value = 0.05 และผลของการ
วิเคราะห์ทางสถิติได้ P-Value < 0.05 สามารถสรุปได้ว่า
มีนัยสําคัญทางสถิติ และจะปฏิเสธสมมุติฐานของความ
ไม่แตกต่าง แต่ถ้าของการวิเคราะห์ทางสถิติได้ P-Value 
> 0.05 การศึกษาครั้งน้ีไม่มีนัยสําคัญทางสถิติ และจะไม่
ปฏิเสธสมมุติฐานของความไม่แตกต่าง 

4.2 การสืบค้นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (Accident 
Investigation) 

การสืบสวนอุบัติเหตุเป็นกระบวนการวิเคราะห์ถึง
สาเหตุและองค์ประกอบของอุบัติเหตุจากปัจจัยหลัก 
ทั้ง 3 ด้านอย่างละเอียด ได้แก่ คน ยานพาหนะ ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม เพื่อเข้าใจถงึปัญหาการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 
[11] โดยหลังจากที่ทีมสืบสวนอุบัติเหตุได้รับแจ้งเหตุแล้ว 
จะลงพื้นที่เก็บข้อมูลภาคสนามเพ่ือกําหนดตําแหน่ง 

จุดชน ตรวจสอบและวัดขนาดของรถและความเสียหาย
อย่างละเอียด ถ่ายภาพบริเวณที่เกิดเหตุในมุมมองต่าง ๆ   

นอกจากข้อมูลหลักฐานในที่เกิดเหตุแล้ว ทีมสืบสวน
อุบัติเหตุจะทําการสอบถามข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุกับ
เจ้าหน้าที่ตํารวจ ผู้ประสบเหตุ และผู้เห็นเหตุการณ์ เพื่อ
ประเมินลําดับเหตุการณ์ที่เกิดเหตุ และวิเคราะห์ถึง
ความสัมพันธ์กับหลักฐานที่พบในที่เกิดเหตุ  

สําหรับข้อมูลการบาดเจ็บทีมสืบสวนอุบัติเหตุจะ
ติดต่อขอข้อมูลการบาดเจ็บจากโรงพยาบาลที่ผู้ประสบ
เหตุเข้ารับการรักษา โดยข้อมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิต
สามารถนํามาจัดระดับของการบาดเจ็บได้ตาม Abbreviated 
Injury Scale (AIS) โดยให้คะแนนการบาดเจ็บจากน้อย
ไปมาก (1-6) [12] ดังตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 การให้คะแนนระดับของการบาดเจ็บตาม           

 Abbreviated Injury Scale (AIS) 
คะแนน หมายถึง 

1 การบาดเจ็บเล็กน้อย 
2 การบาดเจ็บปานกลาง 
3 การบาดเจ็บมากแต่ไม่คุกคามต่อชีวิต 
4 การบาดเจ็บมากและคุกคามต่อชีวิต 
5 การบาดเจ็บวิกฤต ไม่แน่ใจในโอกาสรอดชีวิต 
6 การบาดเจ็บรุนแรงท่ีสุด ส่วนใหญ่ไม่รอดชีวิต 
9 กรณีท่ีไม่ทราบว่ามีการบาดเจ็บหรือไม่ 

ที่มา: กองโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค [12]  
 
5.  ขั้นตอนและวิธีการดําเนินงานวิจยั 

5.1 การเก็บขอ้มูล  
งานวิจัยนี้เริ่มเก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร

พลิกคว่ําที่เกิดขึ้นบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือของ
ประเทศไทยในช่วงระหว่างวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 
ถึง วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เนื่องจากช่วงเวลา
ดังกล่าวมีจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําเกิดขึ้น  
5 ครั้ง งานวิจัยนี้จึงนําข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
พลิกคว่ําจากศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ซึ่งมี
ลักษณะข้อมูลที่ใกล้เคียงกับงานวิจัยนี้มาวิเคราะห์เพิ่ม 1 
กรณี รวมเป็น6 กรณี ซึ่งมีผู้ประสบเหตุทั้งหมด 128 ราย 
เพื่อให้มีข้อมูลกลุ่มตัวอย่างเพียงพอในการวิเคราะห์
ข้อมูล ซึ่งขนาดของกลุ่มตัวอย่างไม่ควรน้อยกว่า 100 
[13] ดังแสดงในตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2

Case 

081010-

160705-

160822-

161102-

170309-

170726-

 
โดยรา

แต่ละกรณี
แรกที่รถเ
หลังการช

กรณีที
เมื่อวัน

โดยสารส

กรณีที่ 2 C
เมื่อวัน

เกิดอุบัติ
ร้อยเอ็ด ช
พลิกคว่ํา 
อําเภอบร

2 สรุปข้อมูลทั่

ID จํานว
ท่ีระบุตาํ

-01 4

-01 2

-01 

-01 

-01 3

-01 

 
ายละเอียดลํา
ณีการเกิดอุบัติเ
เกิดการชน แล
น 
ที่ 1 Case ID: 0
นที่ 10 ตุลาคม
สองชั้นไม่ประ

รูป

Case ID: 160
นที่ 2 กรกฎาค
เหตุรถโดยสา
ชนท้ายรถบรร
บนทางหลวง

รบือ จังหวัดมห

ทั่วไปของอุบัตเิห
นผู้โดยสาร 
าแหน่งท่ีนั่งได้ 
48 คน 

22 คน 

11 คน 

10 คน 

30 คน 

7 คน 

าดับเหตุการณ
เหตุมีดังนี้ กําห
ละPOR คือจุด

081010-01 
ม พ.ศ. 255
ะจําทางพลิกค

ปที่ 1 ลําดับเหต

705-01 
คม พ.ศ. 255
ารประจําทาง
ทุกพ่วง 20 ล้อ
งหมายเลข 23
หาสารคาม มี

หตรุถโดยสารพ

เสียชีวิต บา

21 คน 2

2 คน 4

1 คน 1

1 คน 1

6 คน 4

2 คน 1

 
ณ์เกิดอุบัติเหต
หนดให้ POI คือ
ดสุดท้ายที่รถห

1 เกิดอุบัติเหต
คว่ําบนทางหล

ตุการณ์การเกดิ

9 เวลา 03.50
สายกรุงเทพฯ
อ จากนั้นเสียห
3 ตําบลหนอง
ผู้โดยสารทั้งห

พลิกคว่ํา 

าดเจ็บ ไม่ได้

27 คน 

46 คน 

1 คน 

4 คน 

44 คน 

5 คน 

 
ตุใน 
อจุด
หยุด

ตุรถ
ลวง

หม
มุ่ง
ครั้
บา
ซึ่งจ
ทั้ง
48

ดอุบัติเหตกุรณี

0 น. 
ฯ – 
หลัก
งสิม 
หมด  

51
โด
เล็ก
ตร
พบ

้รับบาดเจ็บ

0 คน -
-

2 คน -
-
-

17 คน -
-

2 คน ถ
-
-

0 คน ถ
-

1 คน ถ
-
-

 
มายเลข 304 รถโ
หน้าสู่จังหวัด

รั้งนี้ทําให้มี ผู้เ
าดเจ็บสาหัส 1
จากการตรวจส
หมดพบว่า มีผู้
คน    

ณีที ่1 Case ID: 

 คน แสดงดัง
ยสารจํานวน 
กน้อย 38 คน 
วจสอบตําแห

บว่า มีผู้ที่สามา

ถนนแ

ถนน2 ช่องจรา
กลางคืน 
ถนน 4 ช่องจร
กลางคืน 
ไม่มีไฟส่องสว่า
ถนน 4 ช่องจร
กลางวัน 

ถนน 2 ช่องจราจ
กลางคืน 
ไม่มีไฟส่องสว่า

ถนน 2 ช่องจราจ
กลางคืน 

ถนน 2 ช่องจราจ
ไม่มีไฟส่องสว่า
มีกิ่งไม้ล้ําเข้าม

โดยสารออกเดิน
จันทบุรี แสดง
สียชีวิตในรถโ
17 คน และบ
สอบตําแหน่งที่
ผู้ที่สามารถระบ

081010-01 [1

ง รูปที่ 2 ส่งผ
3 คน บาดเจ็
และไม่ได้รับบ
น่งที่นั่งของผู้ป
รถระบุตําแหน่

และสิ่งแวดล้อม

าจรมีลักษณะเป็

ราจร 

าง 
ราจร 

จร มีลักษณะเป็

าง 
จร มีลักษณะเป็

จรกลางคืน 
าง 
มาในช่องจราจร 

นทางจากจังหวั
งดัง รูปที่ 1 อุ
โดยสารจํานว
าดเจ็บเล็กน้อ

ที่นั่งของผู้ประส
บุตําแหน่งที่นั่ง

13]  

ผลให้มี ผู้ เสีย
บสาหัส 8 คน
าดเจ็บ 2 คน ซ
ประสบอุบัติเห

น่งที่นั่งได้จํานวน

 

ม 

ป็นเนินเขา

ป็นทางโค้ง

ป็นทางโค้ง

วัดขอนแก่น 
อุบัติเหตุใน 
วน 21 คน 
อย 10 คน  
สบอุบัติเหตุ
งได้จํานวน 

 

ชีวิตในรถ
น บาดเจ็บ
ซึ่งจากการ
หตุทั้งหมด
น 22 คน 
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กรณีที่ 3 C
เมื่อวัน

อุบัติเหตุร
ร้อยเอ็ด 
หมายเลข
ธรรมขันธ์

กรณีที่ 4 C
เมื่อวัน

เกิดอุบัติเ
อุบลราชธ
หมายเลข

Case ID: 1608
นที่ 21 สิงหาคม
รถโดยสารไม่ปร
เสียหลักตกข้

ข 204 บริเวณ
ธ์ อําเภอเมืองน

Case ID: 1611
นที่ 1 พฤศจิกา
เหตุรถโดยสาร
ธานี เสียหลักพ
ข 214 ตําบล

รู

รูปที่ 2 ลําดับ

822–01  
ม พ.ศ. 2559 เว
ระจําทางเดินท
ข้างทางพลิกค
ณใต้ทางแยกต่
นครราชสีมา จัง

รูปที่ 3 ลําด

102-01 
ายน พ.ศ. 255
รประจําสายกร
พลิกคว่ําลงข้าง
ทุ่งกุลา อําเภ

รูปที่ 4 ลําดับเ

เหตุการณ์การเ

วลา 01.20 น. 
างจากกรุงเทพ
คว่ําบนทางหล
างระดับบ้านส
งหวัดนครราชสี

ดับเหตุการณ์ก

59 เวลา 20.27
รุงเทพฯ รัตนบ
งทางบนทางหล
ภอท่าตูม จังห

หตุการณ์การเ

เกิดอุบัติเหตกุร

เกิด
พฯ – 
ลวง
สระ
สีมา 

มีผู้
ผู้เสี
9 ค
ตํา
สาม

การเกดิอุบัติเหต

7 น. 
บุรี-
ลวง
หวัด

สุริ
เหต
รับ
ขอ
ตํา

เกดิอุบัติเหตุกร

รณีที ่2 Case I

ผู้โดยสารทั้งหม
สียชีวิต 1 คน 
คน และไม่ได้รับ
แหน่งที่นั่งของ
มารถระบุตําแห

ตุกรณทีี่ 3 Cas

นทร์ มีผู้โดยสา
ตุให้มีผู้เสียชีวิต
บบาดเจ็บ 2 รา
องผู้ประสบอุบั
แหน่งที่นั่งได้จํ

รณทีี่ 4 Case 

D: 160705-01

มด 28 คน แส
บาดเจ็บสาหัส
บบาดเจ็บ 17 ค
งผู้ประสบอุบัติ
หน่งที่นั่งได้จําน

se ID: 16082

ารทั้งหมด 16 ค
ต 1 ราย และบา
าย ซึ่งจากการ
ัติเหตุทั้งหมดพ
านวน 10 คน 

ID: 161102-0

1 

ดงดัง รูปที่ 3 
ส 2 คน บาดเจ็
คน ซึ่งจากการ
ติเหตุทั้งหมดพ
นวน 11 คน 

22–01 

คน แสดงดัง รู
าดเจ็บ 14 ราย
รตรวจสอบตํา
พบว่า มีผู้ที่สา

 
01 

 

 

ส่งผลให้มี
จ็บเล็กน้อย  
รตรวจสอบ
พบว่า มีผู้ที่

 

รปที่ 4 เป็น
ย และไม่ได้
แหน่งที่นั่ง
ามารถระบุ
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กรณีที่ 5 C
เมื่อวัน

อุบัติเหตุร
กั้นคอนกรี
ทางบนทา

กรณีที่ 6 C
เมื่อวัน

เกิดอุบัติเห
พลิกคว่ําบ

5.2  วิ
5

จากอุบัติเ
ก
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หาความสั
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726-01 
าคม พ.ศ. 2560
ระจําทางสายกร
มายเลข 202 มี

รูปที่ 6 ลําดับเ

านวิจัย   
มีความสัมพนั
รพลกิคว่าํ  
ข้อมูลด้วยวิธีก
Regression A
ปรตามมีค่าควา

วลา 02.45 น. 
างเสียหลักชน
คว่ําและตกลงข
บุพราหมณ์ อํา

ดับเหตุการณ์ก

0 เวลา 02.20 
รงุเทพ - สุวรรณ
มีผู้โดยสารทั้งห

หตุการณ์การเ

ธ์ต่อการเสยีชีวิ

ารถดถอยแบบ
Analysis) เป็น
ามเป็นไปได้ 2

เกิด
แผง
ข้าง
เภอ

นา
ดังร
ซึ่ง
ทั้ง
30

การเกดิอุบัติเห

 น. 
ณภูมิ 
หมด 

18
บา
ตร
พบ

เกดิอุบัติเหตุกร

วิต

บทวิ
การ

2 ค่า  

ถูก
จา
ปร
ที่ใช

ดี จังหวัดปราจี
รูปที่ 5 ส่งผลให
จากการตรวจส
หมดพบว่า มีผู้
คน 

ตุกรณทีี่ 5 Ca

คน  แสดงดัง
ดเจ็บ 15 คน
วจสอบตําแห

บว่า มีผู้ที่สามา

รณทีี่ 6 Case 

กนํามาใช้เพื่อหา
กอุบัติเหตุรถโ
ะสบเหตุทั้งหม
ช้ในการวิเคราะ

จีนบุรี มีผู้โดยส
ห้มีผู้เสียชีวิต 6
สอบตําแหน่งที่
ผู้ที่สามารถระบ

se ID: 17030

ง รูปที่ 6  ส่งผ
น  ไม่ได้รับบาด
น่งที่นั่งของผู้ป
รถระบุตําแหน่

ID: 170726-0

าปัจจัยที่มีควา
โดยสารพลิกคว
มด 128 ราย แ
ะห์ข้อมูลดังตาร

สารทั้งหมด 50
6 คน และบาดเ
นั่งของผู้ประส
บุตําแหน่งที่นั่ง

09-01 

ผลให้มีผู้เสียชีวิ
ดเจ็บ 1 คน  ซ
ประสบอุบัติเห

น่งที่นั่งได้จํานวน

01 

ามสัมพันธ์กับก
ว่ําทั้ง  6 ก
และทําการกําห
รางที่ 3 

 

0 คน แสดง
เจ็บ 44 คน 
สบอุบัติเหตุ
งได้จํานวน 

 

ต  2 คน 
ซึ่งจากการ
หตุทั้งหมด
น 7 คน 

 

ารเสียชีวิต
กรณีซึ่งมีผู้ 
หนดตัวแปร
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ตารางที่ 3 ลักษณะของขอ้มูลที่ทําการวเิคราะห์ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตรุถโดยสาร 
ชื่อตัวแปร รหัส/ความหมาย 

โอกาสการเสียชีวิต (ตัวแปรตาม) 0 = ไม่เสียชีวิต  1 = เสียชีวิต 
อายุ (ตัวแปรอิสระ) อายุจริงของผู้ประสบเหตุ 
เพศ (ตัวแปรอิสระ) 0 = เพศชาย  1 = เพศหญิง 

ตําแหน่งท่ีนั่งใกล้/ไกลจุดพลิกคว่ํา 
(ตัวแปรอิสระ) 

0 = ตําแหน่งท่ีนั่งใกล้จุดพลิกคว่ํา 1 = ตําแหน่งท่ีนั่งไกลจุดพลิกคว่ํา 

ตําแหน่งท่ีนั่งหน้า/หลัง (ตัวแปรอิสระ) 0 = ตําแหน่งท่ีนั่งด้านหลัง 1 = ตําแหน่งท่ีนั่งด้านหน้า 
สภาพรถโดยสาร (ตัวแปรอิสระ) 0 = สภาพรถที่สมบูรณ์  1 = สภาพรถที่ไม่สมบูรณ์ 
ประเภทวัตถุท่ีชน (ตัวแปรอิสระ) 0 = ชนกับราวกันอันตราย 1 = วัตถุอ่ืน ๆ 
ประเภทรถโดยสาร (ตัวแปรอิสระ)  0 = รถโดยสาร 1 ชั้น   1 = รถโดยสาร 2 ชั้น 

  
5.2.2 ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อความรุนแรง

ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา  
การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีสมการถดถอยแบบ

เรียงลําดับ (Ordered logistic Regression Analysis) 
เป็นการหาความสัมพันธ์ที่ตัวแปรตามเป็นตัวแปรเรียง 

ลําดับแบบ Ordinal Scale ถูกนํามาใช้เพื่อหาปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์ต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารพลิกคว่ําทั้ง 6 กรณี ซึ่งมีผู้ประสบเหตุทั้งหมด 
128 ราย และโดยทําการกําหนดตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์
ข้อมูลดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 ลักษณะของขอ้มูลที่ทําการวเิคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถโดยสาร 
ชื่อตัวแปร รหัส/ความหมาย 

ระดับการบาดเจ็บ (ตัวแปรตาม) 1 = ไม่บาดเจ็บ     2 = บาดเจ็บเลก็น้อย (AIS 1-2) 
3 = บาดเจ็บสาหัส (AIS 3-5) 4 = เสียชีวิต (AIS 6) 

อายุ (ตัวแปรอิสระ) อายุจริงของผูป้ระสบเหตุ 
เพศ (ตัวแปรอิสระ) 0 = เพศชาย    1 = เพศหญิง 

ตําแหน่งท่ีนั่งใกล้ /ไกลจุดพลิกคว่ํา 
(ตัวแปรอิสระ) 

0 = ตําแหน่งท่ีนัง่ใกล้จุดพลิกควํ่า 1 = ตําแหน่งท่ีนัง่ไกลจุดพลกิคว่าํ 

ตําแหน่งท่ีนั่งหน้า/หลัง (ตัวแปรอิสระ) 0 = ตําแหน่งท่ีนัง่ด้านหลงั 1 = ตําแหน่งท่ีนัง่ด้านหนา้ 
สภาพรถโดยสาร (ตัวแปรอิสระ) 0 = สภาพรถท่ีสมบูรณ ์  1 = สภาพรถท่ีไม่สมบูรณ ์
ประเภทวัตถุท่ีชน (ตัวแปรอิสระ) 0 = ชนกบัราวกันอันตราย 1 = วัตถุอ่ืน ๆ 
ประเภทรถโดยสาร (ตัวแปรอิสระ) 0 = รถโดยสาร 1 ชั้น   1 = รถโดยสาร 2 ชั้น 

  
ในการวิเคราะห์ข้อมูล กําหนดให้แถวที่ 1-6 

เป็นตําแหน่งที่นั่งด้านหน้าแถวที่ 7-12 เป็นตําแหน่งที่นั่ง
ด้านหลัง กรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํากําหนดให้
ตําแหน่งที่ใกล้จุดพลิกคว่ําคือด้านที่รถพลิกคว่ําแสดง 
ดังรูปที่ 7  

 

6.  ผลการศึกษาและการวิเคราะห์ 
6.1 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ต่อการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา 
 ผลการวิเคราะห์โดยใช้สมการความถดถอยแบบ 
ทวินาม เพื่อหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา แสดงดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติแบบ Binary Logistic regression 
ตัวแปร Model1 P-Value Odd Ratio Model2 P-Value Odd Ratio 
อายุ 0.122* 0.000* 1.130 0.098* 0.000* 1.103 

เพศหญิง -1.245 0.145* 0.288 - - - 
ตําแหน่งที่นั่งไกลจุดพลิกคว่ํา 1.932* 0.006* 6.924 1.125* 0.043* 3.080 

ตําแหน่งที่นั่งด้านหน้า 3.716* 0.000* 0.024 2.623* 0.002* 13.780 
สภาพรถที่ไม่สมบูรณ์ 3.291* 0.000* 26.922 2.063* 0.003* 7.867 

ชนกับวัตถุอ่ืน ๆ -0.186 0.821 1.206 - - - 
รถโดยสาร 2 ชั้น 23.373 0.998 0.000 - - - 

Constant -34.132 0.000 0.001 -8.599 0.000* 0.000 
Cox & Snell R Square 0.445 0.331 

หมายเหตุ * ระดับนัยสําคัญ 0.05 
ตารางท่ี 5  พบว่าแบบจําลองที่ 2 พารามิเตอร์อายุ 

ตําแหน่งที่นั่งไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหน่งที่นั่งด้านหน้า และ
สภาพรถท่ีไม่สมบูรณ์ มีนัยสําคัญต่อการเสียชีวิตทุกตัว 
และมีค่า Cox & Snell R Square เท่ากับ 0.331 โดย
สามารถอธิบายได้ว่าอายุของผู้โดยสารมีความ สัมพันธ์
อย่างมีนัยสําคัญกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสาร
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 กล่าวอีกนัยหน่ึงคือเม่ือเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผู้โดยสารที่มีอายุมากจะมี
โอกาสที่จะเสียชีวิตมากขึ้นเป็น 1.103 เท่า เม่ือปัจจัย 
อื่น ๆ คงที่ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000)  
เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผู้โดยสารที่นั่ง
ตําแหน่งไกลจุดพลิกคว่ําจะมีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากกว่า
ผู้โดยสารที่นั่งตําแหน่งใกล้จุดพลิกคว่ํา  3.080 เท่า เมื่อ
ปัจจัยอื่น ๆ คงที่ เนื่องจากเม่ือรถมีการพลิกคว่ําอาจ
ส่งผลให้ผู้โดยสารที่น่ังตําแหน่งด้านที่ไกลจากด้านพลิก
คว่ํากระเด็นออกจากที่นั่งตามแรงเหวี่ยงของรถที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.043) ตําแหน่งที่นั่งด้านหน้า
มีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากกว่าผู้โดยสารที่นั่งในตําแหน่งที่
นั่งด้านหลัง 13.780 เท่า เมื่อปัจจัยอื่น ๆ คงที่ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.002) เน่ืองจากกรณีการ
เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะในการศึกษานี้ส่วนใหญ่
เกิดการชนด้านหน้าก่อนพลิกคว่ํา สําหรับความบกพร่อง
ตัวรถมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสําคัญกับการเสียชีวิตที่
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.003) หมายความว่า ถ้า 
ตัวรถมีสภาพที่ไม่สมบูรณ์เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
พลิกคว่ําจะมีโอกาสที่ผู้โดยสารจะเสียชีวิตสูงกว่ารถโดยสาร
ที่มีตัวรถอยู่ในสภาพที่สมบูรณ์ก่อนเกิดอุบัติเหตุ คิดเป็น 
7.867 เท่า เมื่อปัจจัยอื่น ๆ คงที่ 

6.2 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ต่อความรุนแรง
ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา 
 สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สมการถดถอยแบบ
เรียงลําดับ เป็นการวิเคราะห์เพื่อหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์
ต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสาร
พลิกคว่ําโดยพิจารณาปัจจัยทั้งหมด 7 ปัจจัย  ผลการ
วิเคราะห์ทางสถิติค่าสัมประสิทธิ์ของปัจจัย และค่าความ
ถูกต้องของการพยากรณ์แสดงดังตารางที่ 6 
ตารางที่ 6 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติแบบ Ordered  

 logistic regression  

หมายเหตุ * ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05, a. กําหนดให้มีค่าเท่ากับ 0 
เน่ืองจากเป็น redundant 
 

จากตารางที่ 6 พบว่าสมการแบบจําลองที่ 2 พารามิเตอร์ 
มีนัยสําคัญต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บ มีค่า Cox & 
Snell R Square เท่ากับ 0.408 สามารถอธิบายได้ว่าเมื่อ
เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําผู้โดยสารที่มี

ตัวแปร Model 1 P-Value Model 2 P-Value 
อาย ุ 0.046 0.007* 0.046* 0.007* 

เพศชาย 0.181 0.095 - - 

เพศหญิง 0a - - - 

ตําแหนง่ที่น่ังใกล้จุดพลกิคว่าํ -0.358 0.378 - - 

ตําแหนง่ที่น่ังไกลจุดพลิกคว่าํ 0a - - - 

ตําแหน่งที่น่ังด้านหลัง -1.819 0.000* -1.814* 0.000* 
ตําแหน่งที่น่ังด้านหน้า 0a - 0a - 
สภาพรถทีส่มบูรณ ์ -2.696 0.000* -2.685* 0.000* 

สภาพรถทีไ่ม่สมบูรณ ์ 0a - 0a - 
ชนกับราวกันอันตราย -1.748 0.002* -1.861* 0.000* 

ชนกับวัตถุอื่น ๆ 0a - 0a - 
รถโดยสาร 1 ช้ัน -2.229 0.017* -2.102* 0.021* 
รถโดยสาร 2 ช้ัน 0a - 0a - 

Cox & Snell R Square 0.412 0.408 

_21-0060(001-172).indd   42 29/1/2564 BE   13:07



วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม  พระจอมเกล้าพระนครเหนือ

ปีที่ 11 ฉบับที่ 3  กันยายน – ธันวาคม 2563
43

 
 

อายุที่เพิ่มขึ้น 1 ปี จะมีโอกาสได้รับบาดเจ็บที่รุนแรง 
สูงกว่าผู้ประสบเหตุที่อายุน้อย ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
(P-Value = 0.007) ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุด้านหน้าก่อน
พลิกคว่ํา ผู้โดยสารที่นั่งในตําแหน่งที่นั่งด้านหลังจะมี
โอกาสที่จะไดร้ับบาดเจบ็รุนแรงน้อยกว่าผู้โดยสารที่นั่งใน
ตําแหน่งที่นั่งด้านหน้า ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value 
= 0.000) ถ้าเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารที่มีสภาพ
รถตัวที่สมบูรณ์จะส่งผลให้ ผู้โดยสารมีโอกาสได้รับ
บาดเจ็บที่รุนแรงน้อยกว่ากรณีที่ตัวรถโดยสารที่มีสภาพที่
ไม่สมบูรณ์ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000 ) 
ผู้โดยสารในรถโดยสารที่ชนกับราวกันอันตราย มีโอกาส 
ที่จะได้รับบาดเจ็บรุนแรงน้อยกว่ากรณีที่รถโดยสารชน
เข้ากับวัตถุอื่น ๆ ที่ ไม่ ใช่ราวกันอันตราย ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000) ผู้โดยสารในรถ
โดยสาร 1 ชั้น มีโอกาสที่จะได้รับบาดเจ็บรุนแรงน้อยกว่า
ผู้โดยสารในรถโดยสาร  2 ชั้น ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05  
(P-Value = 0.021) 

 
7.  สรุปผลการศึกษา 

จากการศึกษารูปแบบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ
พลิกคว่ําและการบาดเจ็บทั้ง 6 กรณี ด้วยการสืบค้น
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ และวิเคราะห์ด้วยวิธี Binary 
Logistic Regression และ Ordered Logistic Regression 
เพื่อหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิตและความ
รุนแรงของการบาดเจ็บ สามารถสรุปได้ดังน้ี  

- เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําผู้โดยสารสูงอายุ
มีโอกาสที่จะมีอาการบาดเจ็บที่รุนแรง และมีโอกาสจะที่
จะเสียชีวิตเพิ่มขึ้น 1.103 เท่า สูงกว่าผู้โดยสารที่มีอายุน้อย  

- ผู้โดยสารที่นัง่ในตําแหน่งที่นั่งด้านไกลจากจุดพลิก
คว่ํามีโอกาสทีจ่ะเสียชีวติจากอบุัติเหตุเพิ่มขึน้ 3.080 เท่า  

- ผู้โดยสารที่นั่งในตําแหน่งที่นั่งด้านหน้ามีโอกาสที่
จะได้รับบาดเจ็บที่รุนแรงมากกว่าผู้โดยสารที่นั่งตําแหน่ง
ด้านหลัง และมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่าผู้โดยสารที่นั่งใน
ตําแหน่งที่นั่งด้านหลัง 13.780 เท่า  

- เมื่อเกิดเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารท่ีมีตัวรถอยู่ใน
สภาพไม่สมบูรณ์จะส่งผลให้ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงมากกว่าในกรณีที่รถโดยสารมีตัวรถอยู่ในสภาพ
สมบูรณ์ และมีโอกาสเสียชีวิตเพิ่มขึ้น 7.867 เท่า  

- เมื่อเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ําผู้โดยสารที่โดยสารรถ
โดยสาร 2 ชั้น มีโอกาสได้รับบาดเจ็บที่รุนแรงกว่าผู้โดยสาร 
ที่โดยสารรถโดยสารช้ันเดียว  

- ในกรณีรถโดยสารชนเข้ากับวัตถุอื่น ๆ ที่ไม่ใช่ราว
กันอันตราย (Guard rail) ก่อนที่จะพลิกคว่ํา จะส่งผลให้
ผู้โดยสารมีโอกาสที่จะได้รับบาดเจ็บรุนแรงกว่าในกรณีที่
รถโดยสารชนเข้ากับราวกันอันตราย  

อย่างไรก็ดีอุบัติเหตุที่นํามาวิเคราะห์ส่วนใหญ่เกิดขึ้น
ในช่วงเวลากลางคืนซึ่งมีแสงสว่างน้อย  ถนนและ
ส่ิงแวดล้อม อาจมีส่วนที่ให้เกิดอุบัติเหตุได้ อีกทั้งสภาพ
ข้างทางท่ีไม่ปลอดภัย เช่นมีส่ิงอันตรายข้างทางโดยไม่มี
ราวกันอันตรายส่งผลให้การบาดเจ็บของผู้โดยสารมีความ
รุนแรงมากขึ้น และมีหลายกรณีที่รถมีสภาพไม่สมบูรณ์ 
อีกทั้งจากการตรวจสอบหลังเกิดเหตุและจากการสอบถาม
ผู้ประสบเหตุ พบว่าผู้โดยสารไม่คาดเข็มนิรภัยเกือบ
ทั้งหมด ทําให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงมากกว่าที่ควรจะเป็น 
 
8.  ข้อเสนอแนะ 

8.1 จากการตรวจสอบสภาพรถหลังการเกิดอุบัติเหตุ 
และจากการสอบถามผู้ประสบเหตุ พบว่ารถที่เกิดอุบัติเหตุ
ส่วนใหญ่จะเป็นรถโดยสาร  2 ชั้น และเป็นรถที่มีสภาพ 
ไม่สมบูรณ์ ดังนั้นหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรที่จะพิจารณา
เรื่องของการตรวจสภาพรถ และการใช้รถโดยสาร 2 ชั้น 

8.2 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรพิจารณาเรื่องของ 
อันตรายข้างทาง และควรท่ีจะติดตั้งราวกันอันตราย ใน
บริเวณที่เป็นจุดเส่ียง 

8.3 จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้พบว่าผู้โดยสารไม่คาด
เข็มขัดนิรภัยเกือบทั้งหมด ทําให้อุบัติเหตุมีความรุนแรง
มากกว่าที่ควรจะเป็น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรที่จะ
พิจารณาเรื่องของการใช้เข็มขัดนิรภัยเพื่อลดความรุนแรง
ของการบาดเจ็บ 

 
9.  กิตติกรรมประกาศ 
 ผู้วิจัยขอขอบพระคุณหน่วยงานที่สนับสนุนข้อมูล
สําหรับงานวิจัยนี้ ได้แก่ ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย 
โครงการพัฒนาเครือข่ายของทีมสืบค้นสาเหตุของ
อุบัติเหตุทางถนนในเชิงลึกปี 2559 (เครือข่ายภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง) นายปฐมยศ แยกโคกสูง 
นายทศพล แทบทาน และนายเต็มใจ พัวพันธ์ 

_21-0060(001-172).indd   43 29/1/2564 BE   13:07



Technical Education Journal : King Mongkut’s University of Technology North Bangkok 

Vol. 11  No. 3 September – December, 2020
44

 
 

10.  เอกสารอ้างอิง 
[1]  World Health Organization, Global status 

report on road safety 2015, Switzerland: 
WHO Press, 2015.  

[2]  Thai Health Promotion Foundation, "THAI” 
The 2nd place of road accidents," 25 
August 2016. [Online]. Available: https://
www.thaihealth.or.th/Content/32580-"
ไทย"%20. [Accessed 10 September 2017].
(in Thai) 

[3]  Department of Highways, Traffic Accident 
on National Highways in 2016, Bangkok: 
Bureau of Highway, 2016. (in Thai) 

[4]  Road Safety Group Thailand, "The problem 
of public buses in Thailand Year 2016 Bus, 
van, and School bus," 2016. [Online]. 
Available: http://www.road safetythai.org/
plan-detail.php?id=41&subid=67&cid=552. 
[Accessed 10 September 2017]. (in Thai) 

[5]  A. Pontus, F. Torbjörn, K. Alan, M. Erich and 
B. Ulf, "Case study: 128 injured in rollover 
coach crashes in Sweden—Injury outcome, 
mechanisms and possible effects of seat 
belts," Safety Science, ELSEVIER, vol. 44, 
no. 2, pp. 87-109, 2006.  

[6]  C. Wen-Hsian, G. How-Ran, L. Hung-Jung 
and C. Yu-Hern, "Association between 
major injuries and seat locations in a 
motorcoach rollover accident," Accident 
Analysis and Prevention, ELSEVIER, vol. 38, 
no. 5, p. 949–953, 2006.  

[7]  M. James and P. Aruna, "The safest seat: 
Effect of seating position on occupant 
mortality," Journal of Safety Research, 
ELSEVIER, vol. 39, no. 4, p. 433–436, 2008. 

[8]  E. Kanchanapen, P. Luathep and P. 
Taneerananon, "Crash Investigation of Public
Transport: A Case Study of Southern 

Thailand," in 5th ATRANS SYMPOSIUM 
STUDENT CHAPTER SESSION, BANGKOK, 
2012.  

[9]  Department of Highways, Traffic Accident 
on National Highways in 2007, Bangkok: 
Bureau of Highway Safety, 2007. (in Thai) 

[10] Y. Kaiyawan, "Principleand Using Logistic 
Regression Analysis for Research," RMUTSV 
Research Journal, vol. 4, no. 1, pp. 1-12, 
2012. (in Thai) 

[11] Traffic and Transportation Department, 
Guide to Accident Investigation, Bangkok: 
Traffic and Transportation Department, 
2009. (in Thai) 

[12] Division of Non Communicable Diseases, 
Department of Disease Control, Ministry of 
Public Health, "Condensed Chart (AIS85)," 
28 November 2017. [Online]. Available: 
http://www.thaincd.com/document/file/do
wnload/paper-manual/Condensed_Chart_ 
AIS_85.pdf. (in Thai) 

[13] Thailand Accident Research Center, 
"Accident Cases," 2008. [Online]. Available: 
http://www.tarc.or.th/accident-case/89. 
[Accessed 5 September 2017]. (in Thai) 

 

 

 

_21-0060(001-172).indd   44 29/1/2564 BE   13:07


