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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ที่มาและความสําคัญ

ในปจจุบันประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเปนอันดับสองของโลก
(WHO, 2015) โดยจากขอมูลรายงานอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนระบุวาในป พ.ศ. 2557
ประเทศไทยมีผูเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน 21,429 ราย คิดเปนอัตราการเสียชีวิต 32.90
รายตอแสนประชากร หรือเฉลี่ยแลว ในทุก ๆ 24 นาที จะมีคนไทยเสียชีวิตบนทองถนนอยางนอยหน่ึง
คน ซึ่งผูเสียชีวิตสวนใหญเปนกลุมอายุ 15-24 ป ตางจากการเสียชีวิตดวยโรคภัยไขเจ็บอ่ืนที่ผูเสียชีวิต
สวนใหญจะเปนผูสูงอายุ ( สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ, 2559) ซึ่งสาเหตุของ
อุบัติเหตุในประเทศไทยมาจากหลายประการ เชน การขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด คนหรือรถตัด
หนากระชั้นชิด หลับใน เมาสุรา และอุปกรณบกพรอง เปนตน

จากสถิติของการเกิดอุบัติเหตุของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ในป
พ.ศ. 2560 เมื่อแบงสัดสวนตามประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ พบวารถจักรยานยนตมีสัดสวนการเกิด
อุบัติเหตุสูงสุดเปนอันดับแรก คิดเปน 35.96% รองลงมาเปนรถยนต และรถกระบะบรรทุก คิดเปน
29.13% และ17.85% ตามลําดับ โดยรถโดยสารขนาดใหญคิดเปน 0.89% แสดงดังรูปที่ 1.1

รูปที่ 1.1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปพ.ศ. 2559
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร , 2560)
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ถึงแมรถโดยสารขนาดใหญมีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุเพียง 0.89% แตเมื่อพิจารณาอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุตอรถจดทะเบียน 10,000 คัน (มูลนิธิไทยโรดส, 2556) ระหวางป พ.ศ.2547 ถึง
พ.ศ. 2556 พบวารถโดยสารมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด แสดงดังรูปที่ 1.2 ซึ่งจากขอมูลการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2559 พบวา สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะ คือ การขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด มีสัดสวนเปน 15.22% รองลงมาไดแกตัดหนาระยะ
กระชั้นชิด 15.14% และขับรถตามกระชั้นชิด 11.26% (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร, 2560) แสดงดังรูปที่ 1.3

รูปที่ 1.2 อัตราการเกิดอุบัติเหตุตอรถจดทะเบียน 10,000 คัน (พ.ศ. 2547-2556)
(มูลนิธิไทยโรดส, 2556)
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รูปที่ 1.3 สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ในปพ.ศ. 2559
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2560)

เน่ืองจากรถโดยสารสามารถบรรทุกจํานวนผูโดยสารไดมากกวารถประเภทอ่ืน เมื่อเกิด
อุบัติเหตุในแตละคร้ังจึงทําใหมีผู เสียชีวิตและบาดเจ็บจํานวนมาก โดยสามารถสรุปเหตุการณ
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่มีจํานวนผูเสียชีวิตต้ังแต 10 คนขึ้นไป ในรอบ 10 ปที่ผานมาไดดัง
ตารางที่ 1.1
ตาราง 1.1 ตัวอยางกรณีอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่มีผูเสียชีวิตต้ังแต 10 คนขึ้นไป

วัน/เดือน/ป จังหวัด เสียชีวิต บาดเจ็บ
11 พฤศจิกายน 2549 กาญจนบุรี 18 38
19 มกราคม 2550 เชียงใหม 17 35
21 มีนาคม 2550 สระบุรี 32 31
26 มกราคม 2551 กาญจนบุรี 13 23
10 ตุลาคม 2551 ปราจีนบุรี 21 27
3 กรกฎาคม 2555 สุราษฎรธานี 10 17
23 กรกฎาคม 2556 สระบุรี 19 21
23 ตุลาคม 2556 ลําปาง 22 17
2 มีนาคม 2557 ปราจีนบุรี 15 35
22 พฤศจิกายน 2559 อุตรดิตถ 18 20

(ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2559)
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จากสถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารขนาดใหญ ระหวางป พ.ศ. 2554 – 2557 (มูลนิธิไทย
โรดสและศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย และสถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย, 2558) พบวาการ
เกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะมีแนวโนมที่จะไดรับความรุนแรงของการ บาดเจ็บและ
เสียชีวิตเพิ่มมากขึ้นแสดงดังรูปที่ 1.4 โดยมีสาเหตุหลักมาจากหลายประการ เชน ความปลอดภัย
ของตัวรถ โดยปจจุบันรถโดยสารสาธารณะที่มีอายุการใชงานเปนเวลานานอุปกรณจะมีการชํารุด
และเสื่อมสภาพ หากขาดการซอมบํารุงหรือตรวจสภาพอาจสงผลตอความปลอดภัยขณะใหบริการ
อีกทั้งเมื่อพิจารณาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถโดยสารสาธารณะ จากขอมูลการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถโดยสารสาธารณะในป พ.ศ. 2556 พบวาผูขับขี่รถโดยสารสาธารณะใช
ความเร็วเฉลี่ยประมาณรอยละ 50 ในบริเวณที่เปนถนนสายหลักที่หางจากกรุงเทพมหานครที่รัศมี
200 เมตร และใชความเร็วเฉลี่ยสูงกวารอยละ 50 ในอีกหลายเสนทาง แสดงดังรูปที่ 1.5

รูปที่ 1.4 สถิติการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ระหวางในปพ.ศ. 2554 - 2557(มูลนิธิไทย
โรดสและศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย และ สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซยี, 2558)
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รูปที่ 1.5 แนวโนมสัดสวนการใชความเร็วของรถบัสโดยสาร ปพ.ศ. 2556
(มูลนิธิไทยโรดสและศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย และ สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย
, 2558)

โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะสามารถเกิดการชนไดทุกทิศทาง แตจากการศึกษาของ
Ponboon et al. (2009) พบวาลักษณะของการชนที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกซึ่ง
จัดเปนยานพาหนะขนาดใหญ มีสถิติการชนดานหนาสูงที่สุด คิดเปน 43% และอุบัติเหตุพลิกคว่ํา
17% อีกทั้งจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงพบวาเกิดอุบัติเหตุในลักษณะชนดานหนาจํานวน
4,287 คร้ัง ทําใหมีผูเสียชีวิต 272 คน และบาดเจ็บ 722 คน คิดเปน รอยละ 6.34 และรอยละ 16.84
ตามลําดับ สวนอุบัติเหตุพลิกคว่ํา 1,550 คร้ัง ทําใหมีผูเสียชีวิต 314 คน และบาดเจ็บ 627 คน คิดเปน
รอยละ 20.26 และรอยละ 40.45 ตามลําดับ (สํานักอํานวยความปลอดภัยกรมทางหลวง, 2550)
ถึงแมการเกิดอุบัติเหตุการพลิกคว่ําจะมีสัดสวนที่นอยเมื่อเทียบกับลักษณะการชนแบบอ่ืนแต เมื่อ
พิจารณาแลวจะเห็นไดวากรณีอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํามีสัดสวนผู เสียชีวิตและบาดเจ็บคอนขางสูง
ดังน้ันงานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาไปที่กรณีอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา

พลิกคว่ํา (Rollover) เปนลักษณะของการชนที่พบวาผูประสบเหตุมีอัตราการเสียชีวิตสูง
เน่ืองจากตัวรถพลิกคว่ําอาจสงผลใหหลังคามีการยุบตัวหรือฉีกขาด ทําใหมีความเสี่ยงที่ผูโดยสาร
จะหลุดออกจากเบาะหรือตําแหนงที่น่ัง และกระเด็นออกภายนอกตัวรถ และปะทะกับสิ่งตาง ๆ ทั้ง
ภายในและภายนอกตัวรถ ซึ่งยากแกการเดาถึงทิศทางการเคลื่อนที่ของรถและผูโดยสาร
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ในการวิเคราะหการบาดเจ็บ และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน สามารถใชขอมูลจากการ
สืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) และวิธีเชิงสถิติเพื่อวิเคราะหลักษณะการบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิตจากการชนหรือการพลิกคว่ําของรถโดยสารสาธารณะได เชน ตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร
ลักษณะการชนหรือพลิกคว่ํา และมีหลายงานวิจัยที่ใชวิธีวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก (Logistic
Regression Model) ในการวิเคราะหขอมูลซึ่งสวนใหญจะพบในงานวิจัยตางประเทศ จึงมีความ
นาสนใจที่จะนําวิธีดังกลาวมาประยุกตใชในการวิเคราะหขอมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุการพลิกคว่ําของรถโดยสารสาธารณะในประเทศไทย

1.2 วัตถุประสงค

1. เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา
2. เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ

โดยสารพลิกคว่ํา

1.3 ขอบเขตการศึกษา

1. ศึ ก ษ า ก ลุ ม ตั ว อ ย า ง อุ บั ติ เ ห ตุ ร ถ โ ด ย ส า ร ส า ธ า ร ณ ะ พ ลิ ก ค ว่ํ า ที่ เ กิ ด ใ น ภ า ค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 ถึง วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2560
โดยพิจารณาเฉพาะรถขนสงสาธารณะมาตรฐาน 1 ถึง 4 (รถโดยสารขนาดใหญ)

2. เน่ืองจากชวงเวลาดังกลาวมีจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําเกิดขึ้น 5 คร้ัง
งานวิจัยน้ีจึงนําขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหง
ประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะขอมูลที่ใกลเคียงกับงานวิจัยน้ีมาวิเคราะหเพิ่ม 1 กรณี รวม
เปน 6 กรณี

3. เก็บรวบรวมขอมลการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ การบาดเจ็บ และเสียชีวิต
ของผูโดยสารโดยใชวิธีการสืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation)

4. วิเคราะหความสัมพันธระหวางความรุนแรงของการบาดเจ็บ และการเสียชีวิตกับปจจัย
ตาง ๆ ไดแก อายุ ตําแหนงที่น่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่น่ังหนา/หลัง ประเภทของ
รถโดยสาร (2 ชั้น หรือ ชั้นเดียว) วัตถุที่ชน (วัตถุที่เปน/ไมเปนราวกันอันตราย) และ
สภาพรถโดยสาร โดยใชวิธีการถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Analysis)
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1.4 ประโยชนของการศึกษา

1. ทราบถึงปจจัยที่มีความสัมพันธตอโอกาสการเสียชีวิตของผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา

2. ทราบถึงปจจัยที่มีความสัมพันธตอระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูโดยสาร
จากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา



บทที่ 2

ทฤษฏีและงานวิจัยที่เกีย่วของ

2.1 ลักษณะของการชน
จากขอมูลอุบัติเหตุจราจร (Traffic Accident)ของสถาบันนิติวิทยา พบวาลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุการชนแบงเปน 4 ประเภท ไดแก
1. ชนทางดานหนา (Front Impact Crashes) เปนลักษณะของการชนที่พบบอย และพบวามี

รอยละของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนเปน 55% เมื่อรถชนกับรถคูกรณีหรือวัตถุขางทาง
และหยุดหรือลดความเร็วลงอยางรวดเร็ว จะทําใหผูขับขี่และผูโดยสารยังคงเคลื่อนตัวไปขางหนา
ดวยความเร็วเทาเดิม จึงทําใหรางกายปะทะกับชิ้นสวนตางๆ ภายในตัวรถ เปนสาเหตุที่ทําใหไดรับ
การบาดเจ็บอยางรุนแรง อยางไรก็ตาม รถที่มีนํ้าหนักมากกวาจะมีการถายทอดแร งไปสูรถที่มี
นํ้าหนักนอยกวาตามกฎอนุรักษโมเมนตัม ดังน้ัน คูกรณีของรถโดยสารจึงมีความเสี่ยงที่จะไดรับ
ความรุนแรงจากอุบัติเหตุมากกวา สงผลใหมีโอกาสเสียชีวิตและบาดเจ็บมากกวาผูโดยสารในรถ
ขนาดใหญหรือนํ้าหนักมาก

2. ชนทางดานหลัง (Rear Impact Crashes) การถูกชนทายเปนการชนที่มีโอกาสเสียชีวิต
และบาดเจ็บนอยกวาการชนประเภทอ่ืน ๆ เน่ืองจากรถที่ถูกชนทายไดรับการบังจากทายรถและที่
น่ัง อาการบาดเจ็บสวนใหญที่พบคืออาการบาดเจ็บจากกระดูกคอเคลื่อน เปนตน

3. ชนทางดานขาง (Side Impact Crashes) เปนการชนที่มักเกิดขึ้นบริเวณทางแยก รถถูกชน
ทางดานใดการบาดเจ็บของผูโดยสารของผูโดยสารดานชนจะมีอาการรุนแรงมาก และการชน
ดานขางยังทําใหผูโดยสารที่อยูฝงที่ชนทําหนาที่เปนกันชนใหผูโดยารดานตรงขามใหอีกตอหน่ึงการ
บาดเจ็บของผูโดยสารดานตรงขามมักจะจะมีอาการรุนแรงนอยกวาผูโดยสารที่น่ังอยูดานที่ถูกชน

4. รถพลิกคว่ํา (Rollovers) เปนลักษณะของการชนที่พบวาผูประสบเหตุมีอัตราการ
เสียชีวิตสูง เน่ืองจากตัวรถพลิกคว่ําอาจสงผลใหหลังคามีการยุบตัวหรือฉีกขาด ทําใหมีความเสี่ยงที่
ผูโดยสารจะหลุดออกจากเบาะหรือตําแหนงที่น่ัง และกระเด็นออกภายนอกตัวรถ และปะทะกับสิ่ง
ตาง ๆ ทั้งภายในรถและภายนอกตัวรถ ซึ่งยากแกการเดาถึงทิศทางการเคลื่อนที่ของรถและ
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ผูโดยสาร เมื่อพิจารณาแลวจะเห็นไดวากรณีอุบัติเหตุรถพลิกคว่ํามีสัดสวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บ
คอนขางสูง ดังน้ันงานวิจัยน้ีมุงเนนศึกษาไปที่กรณีอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา

2.2 ราวกันอันตราย (Guardrails)
โครงสรางเพื่อความปลอดภัยจะติดต้ังบริเวณของขอบถนน เพื่อปองกันยานพาหนะที่เสียการ

ทรงตัวจนออกนอกแนวขอบถนน และชวยลดเกิดอันตรายรายแรง หรือสรางความเสียหายตอ
สิ่งกอสรางอ่ืน ๆ ตอผูใชรถใชถนน และยังชวยเบี่ยงเบนรถที่เสียการทรงตัวใหเขาสูแนวถนนอยาง
ราบร่ืนเพื่อไมใหเปนอันตรายตอผูใชรถใชถนนอ่ืน ๆ (กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม, 2551)
ลักษณะของราวกันอันตรายแบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก

1. ราวกันอันตรายแบบยืดหยุน (Flexible) จะออกแบบใหเสียรูปไดตามทิศทางการชนของ
ยานพาหนะเพื่อดูดซับพลังงานจากการชน ราวกันอันตรายที่แบบยืดหยุนมี 2 รูปแบบดังตอไปน้ี

1.1) แบบเคเบิล เปนรูปแบบที่ใชกับทางที่มีความชันไมเกิน 6:1 สามารถการดูดซับ
พลังงานไดดีมีตนทุนในการติดต้ังตํ่า และเมื่อมีอุบัติเหตุการชนจะตองมีการซอม
บํารุงทุกคร้ัง

1.2) แบบราวเหล็กลูกฟูกบนเสาออน เปนราวเหล็กที่มีโครงสรางคลายตัวอักษร W ยึด
ติดอยูบนเสาเหล็กมีระยะหางเทาๆ กัน ราวกันอันตรายชนิดน้ีควรติดต้ังในพื้นที่
ราบ ไมควรที่จะติดต้ังในเสนทางที่มีภูมิประเทศไมสม่ําเสมอ มีคุณสมบัติคลายกับ
ราวกันอันตรายแบบเคเบิ้ล ซึ่งเมื่อมีอุบัติเหตุการชนเสาที่ทําหนาที่เพียงยึดราวจะ
แยกตัวออกจากราวอยางงายดาย

2. ราวกันอันตรายแบบกึ่งยืดหยุน (Semi-Rigid) มีการออกแบบใหเปลี่ยนรูปไดตาม ทิศทาง
ของยานพาหนะเมื่อเกิดอุบัติเหตุการชน แตจะนอยกวาราวกันอันตรายแบบ ยืดหยุน ซึ่งราวกัน
อันตรายแบบกึ่งยืดหยุนน้ีจะดูดซับพลังงานการชนทําใหราวกันอันตรายเสียรูปไดคอนขางสูงและจะ
ทําใหยานพาหนะวิ่งตามแนวของราวกันอันตราย ราวกันอันตรายที่แบบกึ่งยืดหยุนมี 2 รูปแบบ
ดังตอไปน้ี

1.1) แบบกลอง ราวกันอันตรายชนิดน้ีควรติดต้ังในพื้นที่ราบ ไมควรที่จะติดต้ังใน
เสนทางที่มีภูมิประเทศไมสม่ําเสมอ เชนเดียวกับราวกันอันตรายแบบราวเหล็ก
ลูกฟูกบนเสาออน เมื่อราวกันอันตรายแบบน้ีถูกแรงกระแทกจากการชนของ
ยานพาหนะจะถูกตานโดยกําลังตานทานการดัด (Flexural Stiffness) และกําลัง
ตานทานแรงดัน (Tensile Stiffness) ของคานเหล็กรูปกลอง ทําใหแรงกระแทกจาก
คานจะถายเทไปสูเสารองรับบริเวณที่ถูกชนและเสาใกลเคียง
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1.2) แบบราวเหล็กลูกฟูกเสาแข็ง เปนราวกันอันตรายที่ทําดวยเสาและบล็อกที่เปนไม
หรือเหล็กมีความสูงมากกวาราวกันอันตรายขางทาง ราวกันอันตรายแบบราวเหล็ก
ลูกฟูกเสาแข็งมีความสามารถในการดูดซับพลังงานตํ่ากวาแบบยืดหยุนแตมี
ขอดีคือเมื่อเกิดอุบัติเหตุการชนไมจําเปนตองมีการซอมบํารุงทุกคร้ังที่ถูกชน

3. ราวกันอันตรายแบบแกรง (Rigid) ออกแบบใหไมมีการเสียรูปหรือมีการเสียรูปนอย
มากตามทิศทางการชนของยานพาหนะเม่ือเกิดอุบัติเหตุการชน ราวกันอันตรายแบบแกรงมี 1
รูปแบบดังตอไปน้ี

1.) แบบคอนกรีต นิยมใชกันมากในปจจุบันเน่ืองจาก มีประสิทธิภาพการใชงานที่ดี
สําหรับรถยนตขนาดมาตรฐานมีคาใชจายในการติดต้ังตํ่า และมีคาการบํารุงรักษา
ที่ตํ่ามาก

2.3 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Analysis)

การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก เปนการศึกษาความสัมพันธของตัวแปรสองตัวแปรขึ้น
ไป ใชศึกษาตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม โดยที่ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม ซึ่งมีแนวคิด
เหมือนกับการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน (Linear Regression Analysis) เพื่อศึกษาความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ และนําสมการที่ไดไปประมาณหรือพยากรณตัวแปรตาม เมื่อ
กําหนดคาตัวแปรอิสระ Kaiyawan (2555) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกที่ผูวิจัยใชในการ
วิเคราะหขอมูลมี 2 ประเภท ไดแก

1. Binary Logistic เปนประเภทที่ตัวแปรตามมีคาความเปนไปไดแค 2 คาเทาน้ัน เชน
บาดเจ็บหรือไมบาดเจ็บ เสียชีวิตหรือไมเสียชีวิต เปนตน

2. Ordered Logistic เปนประเภทที่ตัวแปรตามเปนระดับการวัด หรือเรียงลําดับชนิด
Ordinal Scale เชน อาการบาดเจ็บ (แบงเปน 3 รูปแบบ ไดแก ไมไดรับบาดเจ็บ
บาดเจ็บเล็กนอย และบาดเจ็บสาหัส) เปนตน

Y
0 = เสียชีวิต

1 = ไมเสียชีวิต

Y

1 = ไมไดรับบาดเจ็บ

2 = บาดเจ็บเล็กนอย

3 = บาดเจ็บสาหัส
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2.3.1 เงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก
1. ตัวแปรอิสระ อาจเปนขอมูลชนิดทวิภาค (Dichotomous) หรือเปนสเกลอันตรภาค

(Interval Scale) และสเกลอัตราสวน (Ratio Scale) ก็ได
2. คาของความคลาดเคลื่อนจากการพยากรณมีคาเปนศูนย
3. คาของความคลาดเคลื่อนแตละคาสังเกตเปนอิสระตอกัน (Non-AutoCorrelation)
4. ตัวแปรอิสระไมควรมีความสัมพันธกัน หรือไมควรเกิดปญหา Multicollinearity

ทั้งน้ี เงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยแบบปกติจะตองเพิ่มเงื่อนไขอีก 2 ขอ คือ
4.1) คาความคลาดเคลื่อน และตัวแปรตามจะมีการแจกแจงแบบปกติ
4.2) คาความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนมีคาคงที่

2.3.2 สมการถดถอยโลจิสติกแบบทวินาม
สมการถดถอยโลจิสติกแบบทวินามสามารถเขียนไดดังสมการที่ 2.1 หรือ 2.2

ความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณ (P) = = (2.1)

หรือ
ความนาจะเปนที่จะไมเกิดเหตุการณ (P) = 1 (2...2)

โดยที่

e = เปนล็อกธรรมชาติมีคาประมาณ 2.718
Z =

เมื่อ
: i = 1, 2, …, n หมายถึง คาพารามิเตอรที่ไดจากการประมาณคา

หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณคาไดจากขอมูล
X1, X2, X3, …, Xn หมายถึง ตัวแปรอิสระซึ่งมีทั้งหมด n ตัว
ในการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนจะประมาณคาพารามิเตอรในแบบจําลองโดยใชวิธีกําลัง

สองนอยที่สุด ซึ่งคือการคัดเลือกสัมประสิทธิ์การถดถอยที่ทําใหคาผลรวมของกําลังสองของความ
คลาดเคลื่อนในการทํานายมีคานอยที่สุด สวนการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกจะประมาณ
คาพารามิเตอรโดยวิธี Maximum Likelihood อันเปนการคํานวณทวนซ้ํา (Iterative Algorithm)
เพื่อใหไดคาประมาณของพารามิเตอรที่ใกลเคียงกับขอมูลเชิงประจักษมากที่สุด
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Odds Ratio คืออัตราสวนความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจ และความนาจะเปนที่
จะไมเกิดเหตุการณที่สนใจ แสดงดังสมการที่ 2.3

(2.3)

โดยที่

=

โดยที่คาปจจัย (Factor) แสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของ Odds ทุกคร้ังที่ Xi

เพิ่มขึ้น 1 หนวย จะทําให Odds เพิ่มขึ้นเปน จากอัตราสวนเดิม เมื่อเคร่ืองหมายเปนบวกจะทํา
ให Odds มีคาเพิ่มขึ้น เคร่ืองหมายเปนลบจะทําให Odds มีคาลดลง และถา มีคาเทากับ 0 จะทําให
Odds ไมเปลี่ยนแปลงคา

Maximum Likelihood คือคาที่ใชพิจารณาคาความเปนไปไดที่เหมาะสมของสมการโลจิสติก
เมื่อคา Likelihood เขาใกล 1 มีความเหมาะสมของสมการโลจิสติกสูง

Wald Statistics เปนสถิติทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกมี การแจกแจงแบบ
Chi-square, โดยใช Degrees of Freedom, df = 1 ทดสอบสมมติฐานที่กําหนด ดังน้ี เมื่อ H0: = 0
ตัวแปรทํานาย i ไมมีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณน้ัน ถาผลการทดสอบ เปน + แสดง
วาตัวแปรทํานาย i มีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณเพิ่มขึ้น สวนผลการทดสอบ เปน -
แสดงวาตัวแปรทํานาย i มีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณลดลง

Cox & Snell และ Nagelkerke เปนคา R2 เทียม หรือ Pseudo R2 เปนสถิติที่ใชพิจารณาหรือ
ตรวจสอบสัมประสิทธิ์การพยากรณของสมการโลจิสติก หรือเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความ
แปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติก มีคาสูงสุดไมเกิน 1 เมื่อคา Pseudo R2

เขาใกล 1 แสดงวาสมการมีสัมประสิทธิ์การพยากรณที่ดี
P-Value เปนคาการวิเคราะหความแตกตางของขอมูลวาแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

หรือไม เมื่อกําหนดคานัยสําคัญทางสถิติ α = 0.05 และผลของการวิเคราะหทางสถิติไดคานัยสําคัญ
ที่ P-Value < 0.05 สามารถสรุปไดวามีนัยสําคัญทางสถิติ และจะปฏิเสธสมมุติฐานของความไม
แตกตาง แตถาของการวิเคราะหทางสถิตินัยสําคัญที่ P-Value ≥ 0.05 การศึกษาคร้ังน้ีไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ และจะไมปฏิเสธสมมุติฐานของความไมแตกตาง
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2.3.3 ข้ันตอนของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกแบบทวินาม
เลือกตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม (โอกาสที่เหตุการณจะเกิด) โดย

ที่ตัวแปรอิสระอาจมีมากกวา 1 ตัว

1. ตรวจสอบหาคาที่ผิดปกติของตัวแปรอิสระแตละตัว
2. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของ

สมการโดยพิจารณาจากคา Pseudo R2 และคา Wald Statistics
3. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก
4. ตรวจสอบสมการพยากรณวาจะเกิดเหตุการณที่สนใจหรือไม เชน ผูโดยสารจะไดรับ

การบาดเจ็บรายแรงหรือไมโดยจะใชสมการ P ในการพยากรณ หรือการประมาณคา
ความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณน้ัน เมื่อทราบคาตัวแปรอิสระ ถา

P (เหตุการณ) < 0.5 จะได Y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณ
P (เหตุการณ) ≥ 0.5 จะได Y = 1 หรือเกิดเหตุการณ

คา 0.5 เปนคาความนาจะเปนที่นิยมใชเปน Cutting Score โดยขึ้นอยูกับการพิจารณา
ของผูวิเคราะห

2.3.4 สมการถดถอยโลจิสติกแบบเรียงลําดับ
จากสมการที่ 2.1 และ 2.2 สามารถเขียนสมการ Odds Ratio คืออัตราสวนระหวางความนาจะ

เปนที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจและความนาจะเปนที่จะไมเกิดเหตุการณที่สนใจ แสดงดังสมการที่ 2.4

logit [P (Y ≤ i ) ] = = (2.4)

โดยที่

i = 1, 2, …, n หมายถึง ตัวแปรตามซึ่งมีทั้งหมด n ตัว

หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณคาไดจากขอมูล
X1, X2, X3, …, Xn หมายถึง ตัวแปรอิสระซึ่งมีทั้งหมด n ตัว

2.3.5 ข้ันตอนของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกแบบเรียงลําดับ
เลือกตัวแปรอิสระที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม (โอกาสที่เหตุการณจะเกิด) โดย

ที่ตัวแปรอิสระอาจมีมากกวา 1 ตัว
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1. ตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรอิสระแตละตัวกับตัวแปรตาม
2. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของ

สมการโดยพิจารณาจากคา Pseudo R2 และคา Wald Statistics
3. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก
4. ตรวจสอบสมการพยากรณวาจะเกิดเหตุการณที่สนใจหรือไม เชน

ผูโดยสารจะไดรับการบาดเจ็บรายแรงหรือไมจะใชสมการ ในการพยากรณ หรือการ
ประมาณคาความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณน้ัน เมื่อทราบคาตัวแปรอิสระ ถา

(เหตุการณ) < 0.5 จะได Y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณ
(เหตุการณ) ≥ 0.5 จะได Y = 1 หรือเกิดเหตุการณ

คา 0.5 เปนคาความนาจะเปนที่นิยมใชเปน Cutting Score ขึ้นอยูกับผูวิเคราะหจะ
เห็นสมควร

2.2 งานวิจัยที่เก่ียวของ
Parenteau et al. (1996) ไดศึกษาการตรวจสอบอิทธิพลของสถานที่ชน ตําแหนงที่น่ัง อัตรา

การโดยสาร อายุ และความถี่ สงผลใหเกิดอัตราการไดรับบาดเจ็บที่ขอเทา ขอมูลที่ใชในการศึกษา
คือการสํารวจและสืบสวนขอมูลผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บจากรถโดยสารสาธารณะในป 1985 –
1991 จํานวนผูโดยสารทั้งหมด 57,949 คน วิเคราะหขอมูลโดยใช Abbreviated Injury Scale (AIS)
พบวาอายุและสถานที่ชนไมมีนัยสําคัญตอการไดรับบาดเจ็บที่ขอเทาของผูโดยสาร

Smith and Cummings (2004) ศึกษาและประเมินความสัมพันธของตําแหนงที่น่ังผูโดยสาร
ที่มีความเสี่ยงตอการเสียชีวิตและไดรับบาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุรถยนต โดยใชขอมูลจาก
Crashworthiness Data System (CDS) ป 1993 – 2000 ทําการวิเคราะหขอมูลโดยใช Poisson
Regression พบวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงหลังปลอดภัยกวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงหนา เน่ืองจาก
ไดรับการบาดเจ็บที่นอยกวา

Hill et al. (2006) ไดศึกษาการบาดเจ็บรุนแรงของผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงจาก
อุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคลในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคลจากกรมทางหลวงของสหรัฐป 2000 ทั้งหมด 50 รัฐ วิ เคราะหขอมูลโดยใช Logistic
Regression Model ผลการศึกษาพบวาผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 55 ปจะมีความเสี่ยง
ที่ไดรับบาดเจ็บความรุนแรงในการชนสูง และผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 75 ปจะมี
ความเสี่ยงที่ไดรับบาดเจ็บความรุนแรงในการชนตํ่า เน่ืองจากผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 55 ปมีการ
เดินทางมากกวาผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 75 ป
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Albertson et al. (2006) ศึกษากลไกวิเคราะหการบาดเจ็บและลดการบาดเจ็บที่เปนไปได
สําหรับผูโดยสารรถสาธารณะเมื่อใชเข็มขัดนิรภัยในประเทศสวีเดน โดยใชขอมูลจากการสัมภาษณ
ผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา 128 คน เกี่ยวกับ
ตําแหนงที่น่ัง ประเภทของการไดรับบาดเจ็บ และกลไกของการไดรับบาดเจ็บ แลวทําการวิเคราะห
ขอมูลกลไกการไดรับบาดเจ็บดวยวิธีของ Botha และคณะ ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีความสัมพันธ
กับการไดรับบาดเจ็บ ไดแก ตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร และลักษณะการรัดเข็มขัดนิรภัย

Chang et al. (2006) ศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะในประเทศไตหวัน
โดยใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะที่พลิกคว่ําในชวงฤดูรอนป 2003 เพื่อ
ประเมินการบาดเจ็บของผูโดยสาร โดยทําการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณผูโดยสารและคนขับรถ
เกี่ยวกับเพศ อายุ และตําแหนงที่น่ัง และนําขอมูลไปวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสถิติขั้นสูง (SPSS
Program) ผลการศึกษาพบวา เพศ อายุ และตําแหนงที่ น่ัง ในขณะที่ เกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะพลิกคว่ําลวนมีผลตอการไดรับบาดเจ็บ 1/4 ของผูโดยสารทั้งสิ้น

อรรถกร สาละ และพนกฤษณ คลังบุญครอง (2007) วิจัยเพื่อประยุกตใชองคความรูและ
กระบวนการในการสืบสวนอุบัติเหตุการจราจรเชิงลึกเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุอุบัติเหตุจราจรในเขต
พื้นที่ศึกษา จํานวนผูประสบเหตุ 52 คน ศึกษาบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 10 จังหวัด
ประกอบไปดวย จังหวัดขอนแกน รอยเอ็ด หนองคาย มหาสารคาม นครพนม สกลนคร อุดรธานี
หนองบัวลําภูเลย และกาฬสินธุ วิเคราะหขอมูลโดยใช Accident Investigation พบวา ปจจัยที่ทําให
เกิดความรุนแรง คือ ความประมาทของผูขับขี่  ประกอบกับปจจัยทางดานถนน สิ่งแวดลอม และ
ยานพาหนะที่เกื้อหนุนใหเกิดความรุนแรง

Lennon et al. (2008) ไดวิจัยเพื่อเปรียบเทียบความสัมพันธของการเสียชีวิตหรือไดรับ
บาดเจ็บของผูโดยสารเด็กอายุตํ่ากวา 13 ป ใชขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคลในป 1993-2004 จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 30,631 คน วิเคราะหขอมูลโดยใช Logistic
Regression Model พบวาเด็กอายุตํ่ากวา 13 ป มีความเสี่ยงของการเสียชีวิตในขณะที่น่ังดานหนา

Mayrose et al. (2008) ไดวิจัยอัตราการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสาร ตําแหนงที่น่ัง
ของผูโดยสารตรงกลางดานหลัง เมื่อเทียบกับตําแหนงที่น่ังของผูโดยสารบริเวณอ่ืน ๆ โดยใชขอมูล
การไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารในป 2000 – 2003 จํานวนที่ไดรับบาดเจ็บ 27,098 คน
วิเคราะหขอมูลโดยใช Multivariate Logistic Regression Model พบวาตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร
ตรงกลางดานหลัง เปนตําแหนงที่ปลอดภัยมากที่สุด เมื่อเทียบกับตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร
บริเวณอ่ืน ๆ
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Kaplan and Prato (2012) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะในประเทศสหรัฐอเมริกา ระหวางป 2005 – 2009 โดยใช Ordered
Logit Model พบวาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บ ไดแก ผูขับขี่ที่มีอายุนอยกวา 25
ป และอายุมากกวา 55 ป ผูขับขี่ที่เปนผูหญิง ความเร็วที่สูงเกิน 104 กิโลเมตรตอชั่วโมง และบริเวณ
ที่เปนทางแยก

Kanchanapen et at. (2012) ไดศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ
และเสนอแนวทางและมาตรการในการปองกันและแกไขอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะใน
ประเทศไทย จํานวนผูประสบเหตุ 315 คน ในพื้นที่ภาคใต วิเคราะหขอมูลโดยใช Accident
Investigation พบวาความเร็วของยานพาหนะและความเหน่ือยลาของผูขับขี่เปนสาเหตุหลักที่ทําให
เกิดอุบัติเหตุ สวนปจจัยที่กอใหเกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุ พบวา เกิดจากโครงสรางของตัวรถ
และเกาอ้ีผูโดยสารที่ไมมีความแข็งแรงเพียงพอ การไมมีเข็มขัดนิรภัยสําหรับผูโดยสารและการ
ไมใหความสําคัญกับการใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสาร

Lee and Li (2014) ไดระบุปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญตอการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับ
ขี่และผูโดยสาร ใชขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากรถยนต (รถโดยสารสาธารณะบัส รถตู
รถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก) จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 29,436 คน ในเมืองออนตาริโอประเทศ
แคนาดา ในป 2004–2008 วิเคราะหขอมูลโดยใช Logit Models พบวาอายุมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
การชนและการบาดเจ็บที่รุนแรง

Rao et al. (2014) ไดกําหนดประเภทของการไดรับบาดเจ็บบริเวณทรวงอกและเอวของ
ผูโดยสารในการเกิดอุบัติเหตุรถยนต และศึกษาอาการแทรกซอนที่เกี่ยวของกับกระดูกของ
ผูโดยสาร ใชฐานขอมูลการบาดเจ็บของผูโดยสารรถยนต 4,572 คน จาก Crash Injury Research and
Engineering Network (CIREN) วิเคราะหขอมูลโดยใช Injuries Severity Score (ISS) พบวาการ
ไดรับบาดเจ็บบริเวณทรวงอก เอว และกระดูกของผูโดยสารในการเกิดอุบัติเหตุรถยนต ไดรับ
อิทธิพลจากอายุผูโดยสารและประเภทของการใชเข็มขัดนิรภัย

Garrido et al. (2014) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุบนทองถนน โดยใชวิธี Ordered Probit Model พบวารถที่มีขนาดเล็กมีโอกาสที่จะไดรับ
บาดเจ็บสูงกวารถที่มีขนาดใหญ เพศหญิงมีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บมากวาเพศชาย และตําแหนงที่
น่ังของผูขับขี่ปลอดภัยกวาตําแหนงที่น่ังอ่ืน ๆ

Yasmina et al. (2014) ไดศึกษาประเภทการชนและการบาดเจ็บรุนแรง และเสียชีวิตโดยใช
ขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 87,855 คน และ
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เสียชีวิต 1,550 คน ในป 2006 – 2010 วิเคราะหขอมูลโดยใช Multinomial Logit Model พบวาปจจัย
ภายนอกและประเภทการชนที่แตกตางกันจะไดรับการบาดเจ็บรุนแรงที่ตางกัน

Michalaki et al. (2015) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุบนมอเตอรเวยใน
ประเทศอังกฤษ โดยใชขอมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนมอเตอรเวย ในป ค.ศ. 2005–
2011 ทําการวิเคราะหขอมูลโดยใช Ordered Logistic Regression Model ผลการศึกษาพบวาจํานวน
ยานพาหนะในชั่วโมงเรงดวนที่สูง วิสัยทัศนในการมองเห็น และความเมื่อยลาของผูขับขี่มี
ความสําคัญอยางมากในการเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ

Mitchell et al. (2015) ศึกษาเพื่อตรวจสอบความเสี่ยงของผูโดยสารที่จะไดรับบาดเจ็บ หรือ
เสียชีวิตจากการโดยสารรถยนตสวนบุคคลที่น่ังบริเวณดานหนาและดานหลัง ขอมูลที่ใชเปนขอมูล
การไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตในวันที่ 1 มกราคม 2000 – 31 ธันวาคม 2011 ผูโดยสารการ
ไดรับบาดเจ็บทั้งหมดจํานวน 109,843 คน วิเคราะหขอมูลโดยใช Logistic Regression Model
ผลการศึกษาพบวาตําแหนงที่น่ังของผูโดยสารทางดานหลังจะไดรับการบาดเจ็บที่รุนแรงและ

เสียชีวิตสูงกวาตําแหนงที่น่ังของผูโดยสารทางดานหนา เน่ืองจากตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร
ทางดานหนามีถุงลมนิรภัย

Kim et al. (2017) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอความรุนแรงในการบาดเจ็บของผูเดินเทา
ในประเทศเกาหลีใต โดยใชขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตรและเศรษฐกิจสังคม ในป 2011 -
2013 วิเคราะหขอมูลโดยใช Ordered Model ผลการศึกษาพบวา คนเดินเทาที่เปนผูสูงอายุ ผูขับขี่มี
อาการเมาขณะขับรถขามถนน ยานพาหนะที่มีนํ้าหนักมาก ความกวางของถนนสภาพอากาศ และ
เศรษฐกิจสังคม สงผลอยางมากตอความรุนแรงที่เพิ่มขึ้นในการบาดเจ็บของผูเดินเทาในประเทศ
เกาหลีใต

ตารางที่ 2.1 โดยงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาการไดรับบาดเจ็บ และเสียชีวิตของ
ผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถโดยสาร สรุปไดดังตารางที่ 2.1

จากงานวิจัยขางตนพบวาการวิเคราะหขอมูลจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถยนตหรือรถขนสง
สาธารณะสวนใหญจะใชวิธี Logistic Regression Model ในการวิเคราะหขอมูล จึงมีความนาสนใจ
ที่จะนําวิธีดังกลาวมาประยุกตใชในการวิเคราะหขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถโดยสารสาธารณะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

Parenteau et al. 1996 ไดศึกษาอิทธิพลของ สถานที่
ชน ตําแหนงที่นั่ง อัตราการ
โดยสาร อายุ และความถี่ที่
สงผลใหเกิดอัตราการไดรับ
บาดเจ็บที่ขอเทา

จํานวนผูโดยสารทั้งหมด
57,949 คน จากประเทศ
สวีเดน ในป 1985-1991

อุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสาธารณะบัส

- สถานที่ชน
- ตําแหนงที่นัง่
- อัตราการโดยสาร
- อายุ
- ความถี่

- บาดเจ็บที่ขอเทา Abbreviated Injury
Scale (AIS)

อายุและสถานที่ชนไมมี
นัยสําคัญตอการไดรับ
บาดเจ็บที่ขอเทาของ
ผูโดยสาร

Smith and Cummings 2004 ศึกษาและประเมิน
ความสัมพันธของตําแหนงที่นั่ง
ผูโดยสารที่มีความเสี่ยงตอการ
เสียชีวิตและไดรับบาดเจ็บ
สาหัสจากอุบัติเหตุรถยนต

จํานวน 5000 อุบัติเหตุ จาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา ใน
ป 1993–2000

อุบัติเหตุจากรถยนต
(รถโดยสารสาธารณะ
บัส,รถตู, รถยนตสวน
บุคคล, รถบรรทุก
ขนาดเล็ก)

- ผูโดยสาร
- เพศ, อายุ
- ความเร็ว
- ยานพาหนะ
- การใชงานถุงลม
นิรภัย
- ตําแหนงที่นัง่

- เสียชีวิต
- บาดเจ็บสาหัส

Poisson Regression ผูโดยสารที่นั่งตําแหนง
หลังปลอดภัยกวา
ผูโดยสารที่นั่งตําแหนง
หนา เนื่องจากไดรับการ
บาดเจ็บในระดับความ
รุนแรงที่ต่ํากวา

Hill et al. 2006 ไดศึกษาการไดรับบาดเจ็บที่
รุนแรงในผูโดยสารที่เปน
ผูสูงอายุเพศหญิงจากอุบัติเหตุ
รถยนตสวนบุคคลชนใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา

จํานวนผูโดยสารทั้งหมด
12,662,094 คน จาก
ประเทศสหรัฐทั้งหมด 50
รัฐ  ป 2000

อุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคล

- เพศ, อายุ
- ตําแหนงที่นัง่
- ใชเข็มขัดนิรภัย
- สภาพอากาศ
- ดื่มแอลกอฮอล
- ประเภทการชน

- บาดเจ็บที่รุนแรง Logistic Regression
Model

ผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุ
เพศหญิงที่มีอายุ 55 ปจะมี
ความเสี่ยงที่ไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงในการชนสูง และ
ผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุ
เพศหญิงที่มีอายุ 75 ปจะมี
ความเสี่ยงที่ไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงในการชนต่ํา
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

Albertson et al. 2006 ศึกษากลไกวิเคราะหการบาดเจ็บ
และลดการบาดเจ็บที่เปนไปได
สําหรับผูโดยสารรถสาธารณะ
เมื่อใชเข็มขัดนิรภัยในประเทศ
สวีเดน

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
128 คน จากประเทศ
สวีเดน ในป 2002-2004

อุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสาธารณะบัส
พลิกควํ่า

- เพศ
- อายุ
- ตําแหนงที่นัง่
- ลักษณะการรัดเข็ม
ขัดนิรภัย

- บาดเจ็บ
ผูโดยสาร

กลไกการไดรับ
บาดเจ็บดวยวิธีของ
Botha และคณะ

ปจจัยที่มีความเสี่ยงจาก
การไดรับบาดเจ็บ ไดแก
ตําแหนงที่นั่งของ
ผูโดยสาร และลักษณะ
การรัดเข็มขัดนิรภัย

Chang et al. 2006 ศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสาธารณะในประเทศ
ไตหวัน

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
46 คน จากประเทศ
ไตหวัน ในป 2003

อุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสาธารณะบัส

- เพศ
- อายุ
- ตําแหนงที่นัง่

-บาดเจ็บของ
ผูโดยสาร

Impatient Injury
Scale (IIS)

ผลการศึกษาพบวา เพศ
อายุ และตําแหนงที่นั่ง
ในขณะที่เกิดอุบัติเหตุรถ
โดยสารสาธารณะพลิก
ควํ่าลวนมีผลตอการไดรับ
บาดเจ็บ 1/4 ของ
ผูโดยสารทั้งหมด

อรรถกร สาละ และ
พนกฤษณ คลงับุญ
ครอง

2007 เพ่ือประยุกตใชองคความรูและ
กระบวนการในการสืบสวน
อุบัติเหตุการจราจรเชิงลกึเพ่ือ
วิเคราะหหาสาเหตุอุบัติเหตุ
จราจรในเขตพ้ืนที่ศึกษา

3 กรณีศึกษา จํานวนผู
ประสบเหตุ 52 คน ศึกษา
บริเวณภาคอีสานตอนบน
10 จังหวัด ประกอบไป
ดวย จังหวัดขอนแกน
รอยเอ็ด หนองคาย
มหาสารคาม นครพนม
สกลนคร อุดรธานี
หนองบัวลําภูเลย และ
กาฬสินธุ

เลือกกรณีที่เกิดกับ
ยานพาหนะที่เปน
อันตราย หรือมีสถิติ
อุบัติเหตุที่รุนแรง เชน
รถปกอัพ รถบัส และ
อุบัติเหตุที่มีการ
เสียชีวิต

- คน
- ยานพาหนะ
- ถนนและ
สิ่งแวดลอม

- สาเหตุอุบัติเหตุ
จราจรในเขต
พ้ืนที่ศึกษา

Accident
Investigation

ปจจัยที่ทําใหเกิดความ
รุนแรง คือความประมาท
ของผูขับขี่  ประกอบ
กับปจจัยทางดานถนน
ทาง/สิ่งแวดลอม และ
ยานพาหนะ ที่เกื้อหนุน
ใหเกิดความรุนแรง
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

Lennon et al. 2008 เพ่ือเปรียบเทียบความสัมพันธ
ข อ ง ก า ร เ สี ย ชี วิ ต ห รื อ ไ ด รั บ
บาดเจ็บของผูโดยสารเด็กอายุต่ํา
กวา 13 ป

จํานวนผูโดยสารที่ไดรับ
บาดเจ็บ 30,631 คน จาก
รัฐวิกตอเรียออสเตรเลีย
ในป 1993-2004

อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก ร ถ
รถยนตสวนบุคคล

- อายุ
- ตําแหนงที่นั่ง
- ก า ร ใ ช อุ ป ก ร ณ
ปองกัน

- บาดเจ็บเสียชีวิต Logistic Regression
Model

เด็กอายุอายุต่ํากวา 13 ป มี
ความเสี่ยงของการเสียชีวิต
ในที่นั่งดานหนา

Mayrose et al. 2008 วิจัยอัตราการไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถโดยสาร ตําแหนงที่
นั่ ง ข อ ง ผู โ ด ย ส า ร ต ร ง ก ล า ง
ดานหลัง เมื่อเทียบกับตําแหนงที่
นั่งของผูโดยสารบริเวณอ่ืนๆ

จํานวนผูโดยสารที่ไดรับ
บาดเจ็บ 27,098 คน จาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา ใน
ป 2000 -2003

อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก ร ถ
โดยสารสาธารณะบัส

- อายุ
- ตําแหนงที่นั่ง
- ตําแหนงการชน
- ก า ร ใ ช อุ ป ก ร ณ
ปองกัน

- บาดเจ็บผูโดยสาร Multivariate Logistic
Regression Model

ตํ า แ ห น ง ที่ นั่ ง ข อ ง
ผู โ ด ย ส า ร ต ร ง ก ล า ง
ดานหลัง เปนตําแหนงที่
ปลอดภัยมากที่สุด เมื่อ
เทียบกับตํ าแหนงที่นั่ ง
ของผูโดยสารบริเวณอ่ืน ๆ

Kaplan and Prato 2012 ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความ
รุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ

ศึ ก ษ า ใ น ป ร ะ เ ท ศ
สหรัฐอเมริกา ระหวางป
2005 – 2009

รถโดยสารสาธารณะ - เพศ
- อายุ
- ความเร็ว
- ตําแหนงที่นั่ง
- ลักษณะยาน

พาหนะ

- บาดเจ็บผูโดยสาร Ordered Logit Model ป จ จั ย ที่ มี ผ ล ต อ ค ว า ม
รุ น แ ร ง ข อ ง อ า ก า ร
บาดเจ็บ ไดแก ผูขับขี่ที่มี
อายุนอยกวา 25 ป และ
อายุมากกวา 55 ป ผูขับขี่
ที่เปนผูหญิง ความเร็วที่
สูงเกิน 104 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง และบริเวณที่เปน
ทางแยก
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

Kanchanapen et al. 2012 ศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
จากรถโดยสารสาธารณะ และ
เสนอแนวทางและมาตรการใน
การปองกันและแกไขอุบัติเหตุ
จากรถ โดยสารสาธารณะใ น
ประเทศไทย

15 กรณีศึกษา ในพ้ืนที่
ภาคใต จํานวนผูประสบ
เหตุ 315 คน

ศึกษาอุบัติเหตุ
จ า ก ร ถ โ ด ย ส า ร
สาธารณะในพ้ืนที่ 14
จังหวัดภาคใต

- คน
- ยานพาหนะ
- ถนนและสิ่งแวด

ลอม

- สา เหตุ ของ ก า ร
เกิดอุบัติเหตุจากรถ
โดยสารสาธารณะ

Accident
Investigation

ค ว า ม เ ร็ ว ข อ ง
ยานพาหนะและความ
เหนื่อยลาของผูขับขี่เปน
สาเหตุหลักที่ทําใหเกิด
อุบัติ เหตุ  สวนปจจัยที่
กอใหเกิดความรุนแรง
ของอุบัติ เหตุ  เกิดจาก
โครง สร าง ของ ตัวรถ
และเกาอ้ีผูโดยสารที่ไม
มีความแข็งแรงเพียงพอ

Lee and Li 2014 ศึกษาปจจัยที่มี อิทธิพลอยางมี
นัยสําคัญตอการบาดเจ็บรุนแรง
ของผูขับขี่และผูโดยสาร

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
29,436 คน ในเมืองออน
ตาริประเทศแคนาดา ใน
ป 2004–2008

อุบัติเหตุจากรถยนต
(รถโดยสารสาธารณะ
บัส,รถตู, รถยนตสวน
บุคคล, รถบรรทุก)

- ลักษณะคนขับ
- ลักษณะทางถนน
- สิ่งแวดลอม
- ลักษณะยาน
พาหนะ
- สภาพการจราจร

- บาดเจ็บที่รุนแรง Logit Models อ า ยุ มี ผ ล ต อ ก า ร เ กิ ด
อุบัติเหตุการชนและการ
บาดเจ็บที่รุนแรง
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

Rao et al. 2014 ศึก ษาประ เภทของ ก ารได รับ
บาดเจ็บบริเวณทรวงอกและเอว
ในการเกิดอุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคล

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
4,572 คน จากประเทศ
สหรัฐอเมริกา ในป 1996-
2011

อุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคล

- อายุ
- ตําแหนงที่นั่ง
- ลักษณะการชน
- ก า ร ใ ช อุ ป ก ร ณ
ปองกัน
- การบาดเจ็บที่ไดรับ
และการเสียชีวิต

- บาด เจ็บบริ เว ณ
ทรวงอกและเอว

Injuries Severity
Score (ISS)

การไดรับบาดเจ็บบริเวณ
ทรวงอก เอว และกระดูก
ของผูโดยสารในการเกิด
อุ บั ติ เหตุ รถยนต ส วน
บุคคลไดรับอิทธิพลจาก
อายุผูโดยสารและประเภท
ของการใชเข็มขัดนิรภัย

Garrido et al. 2014 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรง
ข อ ง อ า ก า ร บ า ด เ จ็ บ เ มื่ อ เ กิ ด
อุบัติเหตุบนทองถนน

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
4,528 คน จากประเทศ
โปรตุเกส

อุบัติเหตุที่เกิดบนทอง
ถนน (รถยนต, รถจักร -
ยานยนต, รถจักรยาน,
รถโดยสารสาธารณะ)

- เพศ
- อายุ
- ตําแหนงที่นั่ง
- ลักษณะยาน

พาหนะ

บาดเจ็บผูโดยสาร Ordered Probit Model รถที่มีขนาดเล็กมีโอกาสที่
จะไดรับบาดเจ็บสูงกวารถ
ที่มีขนาดใหญ เพศหญิงมี
โอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บ
มากกว า เพศช าย แล ะ
ตําแหนงที่นั่งของผูขับขี่
ปลอดภัยกวาตําแหนงทีน่ัง่
อ่ืน ๆ

Yasmina et al. 2014 เพ่ือศึกษาประเภทการชน และ
การบาดเจ็บที่ รุนแรงและการ
เสียชีวิต

จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ
87,855 คน และเสียชีวิต
1,550 คน ในรัฐวิกตอเรีย
ประเทศออสเตรเลีย ในป
2006 - 2010

อุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคล

- ลักษณะผูขับขี่
- ลักษณะทางถนน
- สิ่งแวดลอม
- ลักษณะการชน
- ลักษณะยาน
พาหนะ

- บาด เจ็บ รุนแ ร ง
และเสียชีวิต

Multinomial Logit
Model

ป จ จั ย ภ า ย น อ ก แ ล ะ
ป ร ะ เ ภ ท ก า ร ช น ที่
แตกตางกันจะไดรับการ
บาดเจ็บรุนแรงที่ตางกัน
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ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา
Michalaki et al. 2015 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุบนมอเตอรเวยใน
ประเทศอังกฤษ

ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุใน
ป2005–2011

อุบัติเหตุบนมอเตอร
เวย

- ขอมูลการบาดเจ็บ
-ลักษณะอุบัติเหตุ
-ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุ

- คุณลักษณะของง
ยานพาหนะ

- คุณลักษณะของ
คนขับ

- คุณลักษณะทางถนน
- สิ่งแวดลอม

- ความรุนแรงของ
การบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุ

Ordered Logistic
Regression Model

จํานวนยานพาหนะสูงใน
ชั่วโมงเรงดวน วิสัยทัศนใน
การมองเห็น และความ
เมื่อยลาของผูขับขี่มี
ความสําคัญอยางมากในการ
เพ่ิมความรุนแรงของอุบัติเหตุ

Mitchell et al. 2015 ศึกษาเพ่ือความเสี่ยงที่ผูโดยสาร
จะไดรับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิต
จากการนั่งยนตสวนบุคคลบริเวณ
ดานหนา และดานหลงั

จํานวนผูโดยสารที่ไดรับ
บาดเจ็บ 109,843 คน จาก
ประเทศออสเตรเลีย ในป
2001–2011

อุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคล

- เพศ
- อายุ
- ตําแหนงที่นัง่
- ความเร็ว
- การใชอุปกรณ

ปองกัน
- ประเภทกาบาดเจ็บ

- ความเสี่ยงที่จะ
ไดรับบาดเจ็บ
หรือเสียชีวิต

Logistic
Regression Model

ตําแหนงที่นั่งของผูโดยสาร
ทาง ด านหลั ง จ ะได รับก าร
บาดเจ็บที่รุนแรงและโอกาส
เสียชีวิตสูงกวาตําแหนงที่นั่ง
ของผูโดยสารทางดานหนา

Kim et al. 2017 ศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอ
ความรุนแรงในการบาดเจ็บของผู
เดินเทาในประเทศเกาหลใีต

ขอมูลลักษณะทาง
ประชากรศาสตรและ
เศรษฐกิจสงัคม ในป
2011 - 2013

อุบัติเหตุของคนเดิน
เทา

- ขอมูลการบาดเจ็บ
-ลักษณะอุบัติเหตุ
-ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุ

- ของมูลทั่วไปของ
ผูบาดเจ็บ

- ความรุนแรงของ
การบาดเจ็บ

Ordered Model ผูสูงอายุ ผูขับขี่มีอาการเมาขณะ
ขับรถขามถนน ยานพาหนะที่มี
น้ํ าหนักมาก ความกวางของ
ถนนสภาพอากาศ และเศรษฐกิจ
สังคม สงผลตอการเพ่ิมความ
รุนแรงในการบาดเจ็บ
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บทที่ 3

วิธีดําเนินการวิจัย

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิก
คว่ําในงานวิจัยน้ีใชการสืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) ในการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ และ
ใชวิธีวิเคราะหการถดถอยทวินาม (Binary Logistic Regression Analysis) และการถดถอยแบบ
เรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression Analysis) ในการวิเคราะหขอมูล ซึ่งผูวิจัยไดดําเนินการ
ศึกษาประกอบดวยขั้นตอนดังตอไปน้ี

1. กระบวนการศึกษาวิจัย
2. เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา
3. การเก็บรวบรวมขอมูล
4. การวิเคราะหขอมูล
5. สรุปผลการศึกษา

3.1 กระบวนการศึกษาวิจัย
รูปที่ 3.1 แสดงกรอบการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถ

โดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา โดยมีขั้นตอนการดําเนินงาน ดังตอไปน้ี
1. ทบทวนเอกสารงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับงานการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการ

บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา
2. วางแผนในการเก็บขอมูล
3. การสืบสวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ (Accident Investigation)
4. ตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณของขอมูล
5. วิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีวิเคราะหการถดถอยทวินาม (Binary logistic Regression

Analysis) และการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered logistic Regression Analysis)
6. สรุปและอภิปรายผลการศึกษา
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

ทบทวนเอกสารงานวิจัย
และทฤษฎีที่เก่ียวของกับงานศึกษา

วางแผนและเก็บขอมูล

ตรวจสอบความถูกตอง
และความสมบูรณของขอมูล

วิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีวิเคราะหการถดถอยทวินาม (Binary
Logistic Regression Analysis) และการถดถอยแบบเรียงลําดับ

(Ordered Logistic Regression Analysis)

ไมสมบูรณ

สรุปและอภิปรายผลการศึกษา

- เพศ
- อายุ
- ตําแหนงที่นั่ง
- สภาพรถโดยสาร
- วัตถุที่ชน
- ประเภทรถ

หัวขอที่ 3.2.1
- ขอมูลการบาดเจ็บ และเสียชีวิต
หัวขอที่ 3.2.2

หัวขอที่ 3.3
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาแบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุรถโดยสาร ซึ่งไดรับ
ความอนุเคราะหจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย ในแบบฟอรมประกอบไปดวยขอมูลตางๆ
ไดแก ขอมูลคนขับ รถ ถนน และการบาดเจ็บ แสดงดังภาคผนวก ก.

จากขอมูลในแบบฟอรมทั้งหมด ผูวิจัยใชขอมูลที่เกี่ยวของกับการศึกษาน้ี โดยมุงเนนไปที่
การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก (Accident Investigation) ของรถโดยสารสาธารณะประกอบดวยขอมูล
ที่สําคัญดังน้ี

3.2.1 การสืบสวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ (Accident Investigation)
การสืบสวนอุบัติเหตุเปนการวิเคราะหถึงสาเหตุและองคประกอบของอุบัติเหตุจาก

ปจจัยหลักทั้ง 3 ดานอยางละเอียด ไดแก คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม เพื่อเขาใจถึงปญหา
การเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ซึ่งสามารถนําไปวิเคราะห เพื่อจําแนกถึงองคประกอบของการเกิด
อุบัติเหตุและสาเหตุของการบาดเจ็บได สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร (2552) โดย
ขั้นตอนของการสืบสวนอุบัติเหตุ มีดังน้ี

3.2.1.1. รอรับแจงเหตุ
หนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุจะไดรับขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากการติดตาม

ขาวจากหนวยงานตาง ๆ โดยเฉพาะสถานีตํารวจ และหนวยกูภัย โดยจะทราบขอมูลเบื้องตนของ
การเกิดอุบัติเหตุดังน้ี

1.) สถานที่เกิดอุบัติเหตุ
2.) ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ
3.) จํานวนผูประสบอุบัติเหตุ
4.) ความรุนแรงและอาการของผูประสบเหตุ
5.) กลองถายรูป

3.2.1.2. การดําเนินการหลังจากการรับแจงเหตุ
เมื่อทีมสืบสวนอุบัติเหตุไดรับแจงเหตุแลว ทางทีมไดมีการสืบคนขอมูล

วางแผน และทําหนังสือขอความอนุเคราะหขอมูลรายละเอียดการเกิดอุบัติเหตุกับทางสถานีตํารวจ
และโรงพยาบาล ในการเก็บขอมูลภาคสนามทางหนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุจะลงสนามใหเร็วที่สุด
หลังจากเกิดอุบัติเหตุ และตองใชความระมัดระวังในการเดินทางและปฏิบัติตามกฎหมายจรจรอยาง
เครงครัด



27

3.2.1.3. การสืบสวนในท่ีเกิดเหตุ
ในการเก็บขอมูลและการสืบสวนในที่เกิดเหตุน้ัน หนวยงานสืบสวนการ

เกิดอุบัติเหตุจะตองแบงหนาที่การทํางานใหชัดเจน และทําดวยความรวดเร็วและปลอดภัย โดยสิ่งที่
ตองทําเมื่อไปถึงที่เกิดเหตุ มีดังน้ี

1.) หาตําแหนงที่เปนจุดชน
2.) ตรวจสอบและวัดรถอยางละเอียดและสมบูรณ
3.) ถายภาพเพิ่มเติมบริเวณที่ เกิดเหตุในมุมมองคนขับ ความเสียหายของ

ยานพาหนะ สภาพผิวทาง อุปกรณควบคุมจราจร
4.) สัมภาษณผูขับขี่ ผูโดยสาร และผูเห็นเหตุการณ
5.) เก็บขอมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากทางโรงพยาบาล

3.2.1.4. การรวบรวมขอมูลเพิ่มเติม
ในการเก็บขอมูลเพิ่มเติม ทางหนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุจะทําในสถานการณดังน้ี

1.) ติดตอเจาหนาที่ ตํารวจของคดีเพื่อสอบถามขอมูลเบื้องตนของกา รเกิด
อุบัติเหตุและขอขอมูลที่เจาหนาที่มีอยู

2.) สัมภาษณผูประสบเหตุ บุคคลอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับเหตุการณ ขอขอมูลการ
บาดเจ็บจากโรงพยาบาลหรือที่บานของผูประสบเหตุ

3.) ประสานกับหนวยงานตาง ๆ เพื่อขอขอมูลที่จําเปน

3.2.1.5. การสืบสวนอุบัติเหตุยอนหลัง
ในกรณีที่หนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุไมสามารถไปถึงที่เกิดเหตุในวันเกิด

เหตุได เมื่อรถถูกเคลื่อนยายออกจากที่เกิดเหตุและถนนไดเปดใชการจราจรตามปกติแลว การ
สืบสวนอุบัติเหตุจะเปนการสืบสวนอุบัติเหตุยอนหลังจากบุคคลและหนวยงานตาง ๆ เพื่อขอขอมูล
ที่ตองการ

3.2.1.6. ภาพถายในท่ีเกิดเหตุ
ภาพถายพื้นฐานในที่เกิดเหตุเปนภาพที่จะแสดงถึงสถานการณโดยรวม

ของการเกิดอุบัติเหตุ และสิ่งของตางๆ เชน ชิ้นสวนกระจก รอยนํ้ามัน คราบนํ้ามัน ผูบาดเจ็บหรือ
ผูเสียชีวิต เปนตน
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3.2.2 ขอมูลท่ัวไปของผูประสบเหตุ
ขอมูลทั่วไปของผูประสบเหตุ เชน ขอมูล เพศ อายุ และตําแหนงที่น่ังภายในรถของ

ผูโดยสาร ตัวอยางแบบฟอรมที่ใชเก็บขอมูลการใชเข็มขัดนิรภัย และตําแหนงที่น่ัง แสดงดัง
ภาคผนวก ก.

3.2.3 ระดับการบาดเจ็บ
การบาดเจ็บและเสียชีวิตที่เกิดขึ้นกับผูประสบเหตุสามารถแบงระดับความรุนแรงไดตาม

คะแนน AIS (Abbreviated Injury Scale) ( ชไมพันธุ และคณะ, 2538) ดังน้ี
AIS-Code 1 หมายถึง การบาดเจ็บเล็กนอย
AIS-Code 2 หมายถึง การบาดเจ็บปานกลาง
AIS-Code 3 หมายถึง การบาดเจ็บมากแตไมคุกคามตอชีวิต
AIS-Code 4 หมายถึง การบาดเจ็บมากและคุกคามตอชีวิต
AIS-Code 5 หมายถึง การบาดเจ็บวิกฤตไมแนใจในโอกาสรอดชีวิต
AIS-Code 6 หมายถึง การบาดเจ็บรุนแรงที่สุด สวนใหญไมรอดชีวิต
AIS-Code 9 หมายถึง ไมทราบวามีการบาดเจ็บหรือไม
จากการเก็บขอมูลในภาคสนาม ผูวิจัยไดรับขอมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากโรงพยาบาล

ที่ผูประสบเหตุเขารับการรักษา โดยขอมูลน้ีสามารถแสดงดังตารางที่ 3.1 และตําแหนงที่น่ังจําแนก
ตามระดับการบาดเจ็บแสดงดัง รูปที่ 3.2

ตารางที่ 3.1 ตัวอยางของการเก็บขอมูลการบาดเจ็บ อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ กรณีที่ 2 Case ID:
160705-01 อุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสายกรุงเทพฯ – รอยเอ็ด ชนทายรถบรรทุกพวง

ลําดับ ตําแหนงที่นั่ง
ใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา

ตําแหนงที่นั่ง
หนา/หลัง เพศ อายุ (ป) อาการบาดเจ็บ

AIS
Severity

Code
1 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 51 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
2 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 29 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
3 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 53 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
4 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ช 54 บาดเจ็บที่กลามเนื้อ 1
5 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 21 แผลถลอกบริเวณมือทั้งสองขาง 1
6 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ช 25 แผลฉีกขาดบริเวณขาซายทอนลาง 1
7 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 19 กระดูกแขงหัก แบบเปด 3
8 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 35 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
9 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 18 บาดเจ็บที่ชองทอง 9

10 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 32 กระดูกแขงหัก แบบเปด 3
11 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 41 ช้ําบริเวณตาซาย 1
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ตารางที่ 3.1 ตัวอยางของการเก็บขอมูลการบาดเจ็บ อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ กรณีที่ 2 Case
ID: 160705-01 อุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสายกรุงเทพฯ – รอยเอ็ด ชนทายรถบรรทุก
พวง (ตอ)

ลําดับ ตําแหนงที่นั่ง
ใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา

ตําแหนงที่นั่ง
หนา/หลัง เพศ อายุ (ป) อาการบาดเจ็บ AIS Severity

Code
12 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 52 ช้ําบริเวณหนังหุมศีรษะ 1
13 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 26 กระดูกเชงิกรานหัก แบบเปด 3
14 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ช 20 ขาซายแพลง 9
15 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ญ 25 มีลมและเลือดออกที่เย่ือหุมปอด 3
16 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ญ 40 แผลเปดบริเวณคอ 1
17 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 33 ไหลขวาพลิก 1
18 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 20 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
19 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 57 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
20 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ญ 31 แผลฉีกขาดบริเวณหนังหุมศีรษะ 1
21 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 2 แผลฉีกขาดบริเวณหนาผาก 1
22 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ช 20 แผลฉีกขาดบริเวณหนังหุมศีรษะ 1

รูปที่ 3.2 ตัวอยางการจําแนกตําแหนงที่น่ังตามระดับการบาดเจ็บ
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3.2.4 ขอมูลอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา
งานวิจัยน้ีทําการเก็บขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําที่เกิดขึ้นบริเวณภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือในชวงระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 ถึง วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2560
อยางไรก็ตาม เน่ืองจากชวงเวลาดังกลาวมีจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําเกิดขึ้น 5 คร้ัง งานวิจัยน้ี
จึงนําขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะ
ขอมูลที่ใกลเคียงกับงานวิจัยน้ีมาวิเคราะหเพิ่ม 1 กรณี รวมเปน 6 กรณีแสดงดังตารางที่ 3.2

ตารางที่ 3.2 สรุปขอมูลทั่วไปของอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา
Case ID จํานวนผูโดยสารที่ระบุ

ตําแหนงที่นั่งได
เสียชีวิต บาดเจ็บ ไมไดรับบาดเจ็บ ถนนและส่ิงแวดลอม

081010-01 48 คน 21 คน 27 คน 0 คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร มี
ลักษณะเปนเนินเขา

- กลางคืน
160705-01 22 คน 2 คน 46 คน 2 คน - ถนนแอสฟลต 4 ชองจราจร

- กลางคืน
- ไมมีไฟสองสวาง

160822-01 11 คน 1 คน 11 คน 17 คน - ถนนแอสฟลต 4 ชองจราจร
- กลางวัน

161102-01 10 คน 1 คน 14 คน 2 คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร มี
ลักษณะเปนทางโคง

- กลางคืน
- ไมมีไฟสองสวาง

170309-01 30 คน 6 คน 44 คน 0 คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร มี
ลักษณะเปนทางโคง

- กลางคืน
170726-01 7 คน 2 คน 15 คน 1 คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร

- กลางคืน
- ไมมีไฟสองสวาง
- มีก่ิงไมลํ้าเขามาในชองจราจร

โดยรายละเอียดลําดับเหตุการณเกิดอุบัติเหตุในแตละกรณีการเกิดอุบัติเหตุ มีดังน้ี
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กรณีท่ี 1 Case ID: 081010-01
เมื่อวันที่ 10 ตุลาคม พ.ศ. 2551 เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นไมประจําทางบนทางหลวง

หมายเลข 304 รถโดยสารออกเดินทางจากจังหวัดขอนแกนเวลา 19:30 น. มุงหนาสูจังหวัดจันทบุรี
จนมาถึงชวงลงเนินกม. 47 ซึ่งเปนรอยตอระหวางอุทยานแหงชาติทับลานและอุทยานแหงชาติเขา
ใหญ ผูขับขี่พบวารถมีปญหาเร่ืองระบบหามลอ ทําใหไมสามารถชะลอความเร็วไดตามปกติ จึง
ควบคุมรถลงเนินมาอยางตอเน่ือง เมื่อมาถึงบริเวณกม. 44 ซึ่งเปนจุดที่มีเนินทางฉุกเฉินความยาว 75
เมตรความชัน 6.7% เพื่อใหรถใชชะลอความเร็วในกรณีฉุกเฉิน ผูขับขี่จึงตัดสินใจเลี้ ยวเขาทาง
ฉุกเฉินดังกลาว เมื่อรถเขาสูเนินทางฉุกเฉิน (Finish Emergency Stopping Only Lane) แลวรถไมได
หยุดลงทันที แตยังคงเคลื่อนที่ไปจนสุดทางออกฉุกเฉินและพุงเลยไปยังเนินเขาถัดไป ทําใหสวน
หนาของรถกระแทกกับเชิงเขาและเอียงพลิกคว่ําไปทางดานขวาของตัวรถแสดง ดัง รูปที่ 3.3
อุบัติเหตุในคร้ังน้ีทําใหมีผูเสียชีวิตในรถโดยสารจํานวน 21 คน บาดเจ็บสาหัส 17 คน และบาดเจ็บ
เล็กนอย 10 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่
สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 48 คน (ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2008)

รูปที่ 3.3 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 1 Case ID: 081010-01
(ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2560)

กรณีท่ี 2 Case ID: 160705-01
เมื่อวันเสารที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 เวลา 03.50 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสาย

กรุงเทพฯ – รอยเอ็ด ชนทายรถบรรทุกพวง 20 ลอ บนทางหลวงหมายเลข 23 ตําบลหนองสิม
อําเภอบรบือ จังหวัดมหาสารคาม บริเวณชวงหลักกิโลเมตรที่ 35 – 36 รถโดยสารประจําทางเดิน
ทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 เวลา 22.00 น. มุงหนาสูจังหวัดรอยเอ็ด มี
ผูโดยสารทั้งหมด 51 คน สวนรถบรรทุกพวง 20 ลอ เดินทางออกจากพุทธมณฑล สาย 4 จังหวัด
นครปฐมเพื่อขนสงสินคาไปที่จังหวัดสกลนคร เมื่อถึงจุดเกิดเหตุคนขับรถโดยสารสังเกตเห็น
รถบรรทุกจอดอยูบริเวณไหลทางดานซายในระยะกระชั้นชิด และสวนดานทายของรถบรรทุก เขา
มาในชองจราจรที่ 2 (จากเกาะกลาง) ทําใหไมสามารถหักหลบไดทัน จึงชนเขากับสวนตัวพวงดัง
ตําแหนง POI และสวนลากจูงของรถบรรทุกตามลําดับ จากน้ันเสียหลักพลิกคว่ําดานขวาลงไปอยู
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ในชองจราจรที่ 1 และชองจราจรที่ 2 สวนรถบรรทุกพวงเสียหลักลงขางทางดานซาย แสดงดังรูปที่
3.4 สงผลใหมีผูเสียชีวิตในรถโดยสารจํานวน 3 คน เปนพนักงาน 1 คน และผูโดยสาร 2 คน
บาดเจ็บสาหัส 8 คน บาดเจ็บเล็กนอย 38 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 2 คน ซึ่งจากการตรวจสอบ
ตําแหนงที่น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 22 คน

รูปที่ 3.4 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 2 Case ID: 160705-01

กรณีท่ี 3 Case ID: 160822–01
เมื่อวันอาทิตยที่ 21 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เวลา 01.20 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารไมประจํา

ทางเดินทางจากกรุงเทพฯ – รอยเอ็ด เสียหลักตกขางทางบนทางหลวงหมายเลข 204 บริเวณใตทาง
แยกตางระดับบานสระธรรมขันธ อําเภอเมืองนครราชสีมา จังหวัดนครราชสีมา ชวงหลักกิโลเมตร
ที่ 18 – 19 รถโดยสารเดินทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 20 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เวลา 21.00 น. มี
ผูโดยสารทั้งหมด 28 คน เมื่อมาถึงจุดเกิดเหตุเพลาลอหนาของรถหลุดออกทําใหไมสามารถควบคุม
รถได สงผลใหรถเสียหลักลงขางทางดานซาย ชนเขากับราวกันอันตรายดังตําแหนง POI เสาไฟฟา
แบบเสาเหล็กสูง (High mast pole) และตนไมที่อยูดานซายของถนนตามลําดับ จากน้ันพลิกตะแคง
ซายอยูบริเวณรองระบายนํ้าขางทางดานซาย แสดงดังรูปที่ 3.5 สงผลใหมีผูเสียชีวิต 1 คน บาดเจ็บ
สาหัส 2 คน บาดเจ็บเล็กนอย 9 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 17 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ัง
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 11 คน

รูปที่ 3.5 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 3 Case ID: 160822–01
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กรณีท่ี 4 Case ID: 161102-01
เมื่อวันอังคารที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 เวลา 20.27 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําสาย

กรุงเทพฯ รัตนบุรี-อุบลราชธานี เสียหลักลงขางทางบนทางหลวงหมายเลข 214 ตําบลทุงกุลา อําเภอ
ทาตูม จังหวัดสุรินทร ชวงหลักกิโลเมตรที่ 134+850 รถโดยสารประจําทางคันดังกลาวเดินทางออก
จากอําเภอบึงบูรพ จังหวัดศรีสะเกษ เมื่อเวลา 19.40 น. มีผูโดยสารทั้งหมด 16 คน จากการสัมภาษณ
ผูขับขี่ระบุวาไมมีความคุนชินกับเสนทาง มาถึงจุดเกิดเหตุดวยความเร็วสูง ทําใหขณะเขาโค งไม
สามารถควบคุมรถได สงผลใหรถเสียหลักลงขางทางชนเขากับราวกันอันตรายดังตําแหนง POI
และตนไมที่อยูดานซายตามลําดับ ทําใหรถพลิกตะแคงซายแสดงดังรูปที่ 3.6 เปนเหตุใหมีผูเสียชีวิต
1 ราย และบาดเจ็บ 14 ราย และไมไดรับบาดเจ็บ 2 ราย ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ังของผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 10 คน

รูปที่ 3.6 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 4 Case ID: 161102-01

กรณีท่ี 5 Case ID: 170309-01
เมื่อวันพุธที่ 9 มีนาคม พ.ศ. 2560 เวลา 02.45 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นไมประจํา

ทางเสียหลักชนแผงกั้นคอนกรีตและเสาไฟฟาแรงสูงพลิกคว่ําและตกลงขางทางบนทางหลวง
หมายเลข 304 ขาเขาตัวเมืองปราจีนบุรีระหวาง กม.ที่ 208-209 ตําบลบุพราหมณ อําเภอนาดี จังหวัด
ปราจีนบุรี โดยรถโดยสารออกเดินทางจากจังหวัดขอนแกนเมื่อวันที่ 8 มีนาคม 2560 เวลา 21.00 น.
มุงหนาสูจังหวัดจันทบุรี มีผูโดยสารทั้งหมด 50 คน เมื่อถึงจุดเกิดเหตุเปนบริเวณทางโคงมี 2 ชอง
จราจร คนขับรถสังเกตวามีกลิ่นไหมบริเวณเคร่ืองยนต หลังจากน้ันไมนานผูขับขี่ก็ไมสามารถ
ควบคุมรถได ทําใหรถโดยสารเสียหลักไปในทิศทางฝงตรงขามและชนกําแพงคอนกรีตเปนรอยยาว
ดังตําแหนง POI กอนที่จะชนเขากับเสาไฟฟา เสาไฟสองสวางและพลิกคว่ําลงขางทางตามลําดับ



34

แสดงดังรูปที่ 3.7 สงผลใหมีผูเสียชีวิต 6 คน และบาดเจ็บ 44 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ัง
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 30 คน

รูปที่ 3.7 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 5 Case ID: 170309-01

กรณีท่ี 6 Case ID: 170726-01
เมื่อวันพุธที่ 26 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เวลา 02.20 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสาย

กรุงเทพ - สุวรรณภูมิ พลิกคว่ําบนทางหลวงหมายเลข 202 ชวงอําเภอเกษตรวิสัย – อําเภอพยัคฆภูมิ
พิสัย โดยรถโดยเดินทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เวลา 18.45 น. มุง
หนาสูอําเภอสุวรรณภูมิ จังหวัดรอยเอ็ด มีผูโดยสารทั้งหมด 18 คน เมื่อถึงจุดเกิดเหตุเปนถนน 2
ชองจราจร คนขับรถโดยสารประจําทาง สังเกตเห็นกิ่งไมล้ําเขามาในชองจราจรในระยะกระชั้นชิด
คนขับรถโดยสารหักหลบทําใหรถโดยสารเสียหลักไปในทิศทางฝงตรงขามและไถลกับขอบทาง
เปนรอยยาวกอนที่จะชนตนไมดังตําแหนง POI และพลิกคว่ําลงขางทางตามลําดับ แสดงดังรูปที่ 3.8
สงผลใหมีผูเสียชีวิต 2 คน บาดเจ็บ 15 คน ไมไดรับบาดเจ็บ 1 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่
น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 7 คน
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รูปที่ 3.8 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 6 Case ID: 170726-01

3.3 การวิเคราะหขอมูลทางสถิติ

3.3.1 การกําหนดตําแหนงท่ีน่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา แบงเปน 2 กรณี
กรณีที่ 1 กรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําดานซาย กําหนดใหตําแหนงที่ใกลจุด

พลิกคว่ําคือดานซายหรือดานที่รถพลิกคว่ํา แสดงดังรูปที่ 3.9
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รูปที่ 3.9 การกําหนดตําแหนงที่น่ังใกลจุดพลิกคว่ํากรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําดานซาย
กรณีที่ 2 กรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําดานขวา กําหนดใหตําแหนงที่ใกลจุดพลิก
คว่ําคือดานขวาหรือดานที่รถพลิกคว่ํา แสดงดังรูปที่ 3.10

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งใก
ลจ

ุดพ
ลิก

คว่ํ
า

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งใก
ลจ

ุดพ
ลิก

คว่ํ
า
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รูปที่ 3.10 การกําหนดตําแหนงที่น่ังใกลจุดพลิกคว่ํากรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําดานขวา

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งใก
ลจ

ุดพ
ลิก

คว่ํ
า

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งใก
ลจ

ุดพ
ลิก

คว่ํ
า
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3.3.2 การกําหนดตําแหนงท่ีน่ังดานหนา/หลัง
กําหนดให แถวที่ 1-6 เปนตําแหนงที่น่ังดานหนา แถวที่ 7-12 เปนตําแหนงที่น่ังดานหลัง แสดง

ดังรูปที่ 3.11

รูปที่ 3.11 การกําหนดตําแหนงที่น่ังดานหนา/หลังกรณีรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งด
าน

หน
า

ตํา
แห

นง
ที่น

ั่งด
าน

หลั
ง



39

3.3.1 การวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบทวินาม (Binary Logistic Regression Analysis)
วิธีการถดถอยแบบทวินาม เปนการหาความสัมพันธที่ตัวแปรตามมีคาความเปนไปได 2

คา ในการวิจัยคร้ังน้ี ไดกําหนดตัวแปรในการศึกษาเพื่อหาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา โดยมีขั้นตอนดังน้ี

1. นําขอมูลที่ผานการตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลมาทําการกําหนดรหัสขอมูล
(Coding) เพื่อใชในการวิเคราะห หลังจากน้ันจึงนําขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลมา
วิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบทวินาม (Binary Logistic Regression Analysis) แสดงดัง
ตารางที่ 3.3

ตารางที่ 3.3 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบทวินาม (Binary
Logistic Regression Analysis)

ช่ือตัวแปร รหัส/ความหมาย ระดับการวัด
โอกาสการเสียชีวิต

(ตัวแปรตาม)
0 = ไมเสียชีวิต
1 = เสียชีวิต

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

อายุ
(ตัวแปรอิสระ)

อายุจริงของผูประสบเหตุ อัตราสวน
(Ratio Scale)

เพศ
(ตัวแปรอิสระ)

0 = เพศชาย
1 = เพศหญิง

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกควํ่า
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ใกลจดุพลิกควํ่า
1 = ตําแหนงที่นัง่ไกลจุดพลิกควํ่า

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ตําแหนงที่นั่งหนา/หลัง
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ดานหลัง
1 = ตําแหนงที่นัง่ดานหนา

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

สภาพรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = สภาพรถที่สมบูรณ
1 = สภาพรถทีไ่มสมบูรณ

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ประเภทวัตถุที่ชน
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ชนกับราวกันอันตราย
1 = ชนกับวัตถุอื่นๆ

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ประเภทรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน
1 = รถโดยสาร 2 ช้ัน

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

2. เลือกตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม
(Dependent Variables) โดยใชวิธี Enter เปนวิธีที่เลือกตัวแปรอิสระเขาในสมการขั้นตอนเดียว โดย
ที่ผูวิจัยเปนผูกําหนดและตัดสินใจเองวาตัวแปรอิสระตัวใดจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม โดย
พิจารณาจากการทดสอบนัยสําคัญ (Significance) ของสถิติทดสอบ
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3. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ
โดยพิจารณาจากคาสถิติ Cox & Snell R และคา Wald Statistics

4. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก

3.3.3 การวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered logistic Regression
Analysis)

วิธีการถดถอยแบบเรียงลําดับ เปนการหาความสัมพันธที่ตัวแปรตามเปนตัวแปรเรียงลําดับแบบ
Ordinal Scale ในการวิจัยคร้ังน้ีไดกําหนดตัวแปรในการศึกษาเพื่อหาปจจัยที่มีความสัมพันธตอความ
รุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา โดยมีขั้นตอนดังน้ี

1. นําขอมูลที่ผานการตรวจสอบสมบูรณของขอมูลมาทําการกําหนดรหัสขอมูล (Coding)
เพื่อใชในการวิเคราะห หลังจากน้ันจึงนําขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลมาวิเคราะหขอมูล
ดวยวิธีการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression Analysis) แสดงดังตารางที่ 3.4

ตารางที่ 3.4 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered
Logistic Regression Analysis)

ช่ือตัวแปร รหัส/ความหมาย ระดับการวัด

ระดับความรนุแรงของการบาดเจ็บ
(ตัวแปรตาม)

1 =ไมบาดเจ็บ
2 = บาดเจ็บเล็กนอย (AIS 1-2)
3 = บาดเจ็บสาหัส (AIS 3-5)
4 = เสยีชีวิต (AIS 6)

Ordinal Scale
จัดลําดับ

อายุ
(ตัวแปรอิสระ)

อายุจริงของผูประสบเหตุ
อัตราสวน

(Ratio Scale)
เพศ

(ตัวแปรอิสระ)
0 = เพศชาย
1 = เพศหญิง

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกควํ่า
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ใกลจดุพลิกควํ่า
1 = ตําแหนงที่นัง่ไกลจุดพลิกควํ่า

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ตําแหนงที่นั่งหนา/หลัง
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ดานหลัง
1 = ตําแหนงที่นัง่ดานหนา

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

สภาพรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = สภาพรถที่สมบูรณ
1 = สภาพรถทีไ่มสมบูรณ

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ประเภทวัตถุที่ชน
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ชนกับราวกันอันตราย
1 = ชนกับวัตถุอื่นๆ

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)

ประเภทรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน
1 = รถโดยสาร 2 ช้ัน

นามบัญญัติ
(Nominal Scale)
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2. เลือกตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม
(Dependent Variables)

3. สรางสมการ Logistic Response Function และตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ
โดยพิจารณาจากคาสถิติ Cox & Snell R และคา Wald Statistics

4. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก



บทที่ 4
ผลการศึกษาและการวิเคราะห

4.1 ผลการวิเคราะหความสัมพันธตอโอกาสการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา

สมการในการพยากรณของ Binary Logistic Regression แสดงดังสมการที่ 4.1

(4.1)

โดยที่
Z = 0 + 1อายุ + 2เพศ+ 3ตําแหนงที่น่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา+ 4ตําแหนงที่น่ังหนา/หลัง

+ 5สภาพรถโดยสาร+ 6ประเภทวัตถุที่ชน+ 7ประเภทรถโดยสาร (4..2)

จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 128 ราย ผูวิจัยไดทําการทดลอง
วิเคราะหขอมูลใชตัวแปรอิสระในการวิเคราะหทั้งหมด 7 ตัวแปร โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชในการ
วิเคราะหแบงตามตัวแปร ผูโดยสารที่เสียชีวิต 29 ราย ไมเสียชีวิต 99 ราย คิดเปนรอยละ 22.7 และ 77.3
ตามลําดับ โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะหแบงตามตัวแปร แสดงดังตารางที่ 4.1
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ตารางที่ 4.1 จํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะห Binary Logistic Regression โดยแบงตามตัวแปร
ช่ือตัวแปร รหัส/ความหมาย จํานวนขอมูล รอยละ

โอกาสการเสียชีวิต
(ตัวแปรตาม)

0 = ไมเสียชีวิต
1 = เสียชีวิต

99
29

77.3
22.7

อายุ
(ตัวแปรอิสระ)

อายุจริงของผูประสบเหตุ 128 100

เพศ
(ตัวแปรอิสระ)

0 = เพศชาย
1 = เพศหญิง

74
54

57.8
42.2

ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกควํ่า
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ใกลจดุพลิกควํ่า
1 = ตําแหนงที่นัง่ไกลจุดพลิกควํ่า

77
51

60.2
39.8

ตําแหนงที่นั่งหนา/หลัง
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ดานหลัง
1 = ตําแหนงที่นัง่ดานหนา

45
83

35.2
64.8

สภาพรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = สภาพรถที่สมบูรณ
1 = สภาพรถที่ไมสมบูรณ

71
57

55.5
44.5

ประเภทวัตถุที่ชน
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ชนกับราวกันอันตราย
1 = ชนกับวัตถุอื่นๆ

58
70

45.3
54.7

ประเภทรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน
1 = รถโดยสาร 2 ช้ัน

11
117

8.6
91.4

ตารางที่ 4.2 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Binary Logistic Regression

ตัวแปร
Coefficient

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
อายุ - 0.098* 0.092* 0.122*

เพศ - - -1.117 -1.245
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า 1.172* 1.125* 1.188* 1.932*

ตําแหนงที่นั่งดานหนา 2.638* 2.623* 2.825* 3.716*

สภาพรถที่ไมสมบูรณ 1.499* 2.063* 2.160* 3.291*

ชนกับวัตถุอื่นๆ - - - -0.186
รถโดยสาร 2 ช้ัน - - - 23.378
Constant -4.928 -8.599 -8.296 -34.132
Cox & Snell R Square 0.203 0.331 0.349 0.445

หมายเหตุ * P-Value < 0.05



44

จากการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธตอการเสียชีวิตของผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ําไดแบบจําลอง 4 แบบจําลอง ดังตารางที่ 4.2 โดยแบบจําลองที่ 2 พารามิเตอรอายุ
ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่น่ังดานหนา และสภาพรถที่ไมสมบูรณ มีนัยสําคัญตอการ
เสียชีวิตทุกตัว และมีคา Cox & Snell R Square เทากับ 0.331 หมายถึงตัวแปรที่ใชในแบบจําลองมี
ความเหมาะสมที่สามารถอธิบายความผันแปรในแบบจําลองไดรอยละ 33.1 และสามารถเขียนเปน
สมการในการพยากรณความสัมพันธตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา แสดงดังสมการ
ที่ 4.3 และตารางที่ 4.3

Z = - 8.599 + 0.098 อายุ + 1.125 ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา + 2.623 ตําแหนงที่น่ังดานหนา

+ 2.063 สภาพรถที่ไมสมบูรณ (4.3)

จากการวิเคราะหขอมูลขางตนโดยใชสมการถดถอยแบบทวินาม เปนการวิเคราะหเพื่อหาปจจัย
ที่มีความสัมพันธตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา พบวาแบบจําลองที่ 2 สามารถ
พยากรณไดดีที่สุด โดยมีปจจัยทั้งหมด 4 ปจจัย ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Binary Logistic
Regression คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยและคาความถูกตองของการพยากรณแสดงดังตารางที่ 4.3

ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Binary Logistic regression ของแบบจําลองที่ 2
ตัวแปร Coefficient P-Value Odd Ratio

อายุ 0.098 0.000* 1.103
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า 1.125 0.043* 3.080
ตําแหนงที่นั่งดานหนา 2.623 0.002* 13.780
สภาพรถที่ไมสมบูรณ 2.063 0.003* 7.867
Constant -8.599 0.000* 0.000
Cox & Snell R Square 0.331

หมายเหตุ * ระดับนัยสําคัญ 0.05

จากตารางที่ 4.3 พบวาแบบจําลองที่ 1 แสดงใหเห็นวา ตัวแปร ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา
ตําแหนงที่น่ังดาน หนา และสภาพรถที่ไมสมบูรณ ทั้ง 3 ตัวแปร มีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญกับ
โอกาสการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 เมื่อเปรียบเทียบกับ
แบบจําลองที่ 2 ที่ไดเพิ่มตัวแปรอายุเขาไปในการวิเคราะหทําใหมีคา Cox & Snell R Square เพิ่มขึ้น ซึ่ง
เปรียบเทียบ Goodness of - fit โดยใช Log likelihood ratio test โดยกําหนดให

H0 = แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 ไมมีความแตกตางกัน



45

H1= แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 มีความแตกตางกัน

โดยจะปฎิเสธ H0 เมื่อ

(4.4)

โดยที่ k คือจํานวนตัวแปรที่แตกตางกันของแบบจําลองที่ 2 , α คือคาความเชื่อมั่นในการพยากรณมี
คาเทากับ 0.05

โดยสามารถอธิบายไดดังน้ี
 อายุของผูโดยสารมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารที่

ระดับนัยสําคัญ 0.05 กลาวอีกนัยหน่ึงคือเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่มี
อายุมากจะมีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากขึ้นเปน 1.103 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000) โดยอายุของผูประสบเหตุในการศึกษาคร้ังน้ีอยูระหวาง
3 – 58 ป

 เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่น่ังตําแหนงไกลจุดพลิกคว่ําจะมีโอกาสที่
จะเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงใกลจุดพลิกคว่ํา 3.080 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่
เน่ืองจากเมื่อรถมีการพลิกคว่ําอาจสงผลใหผูโดยสารที่น่ังตําแหนงดานที่ไกลจากดานพลิก
คว่ํากระเด็นออกจากที่น่ังตามแรงเหวี่ยงของรถ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.043)

 ตําแหนงที่น่ังดานหนามีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ัง
ดานหลัง 13.780 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.002)
เน่ืองจากกรณีการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะในการศึกษาน้ีสวนใหญเกิดการชน
ดานหนากอนพลิกคว่ํา

 สําหรับความบกพรองตัวรถมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญกับการเสียชีวิตที่นัยสําคัญ
0.05 (P-Value = 0.003) หมายความวา ถาตัวรถมีสภาพที่ไมสมบูรณเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ําจะมีโอกาสที่ผูโดยสารจะเสียชีวิตสูงกวารถโดยสารที่มีตัวรถอยูในสภาพ
ที่สมบูรณกอนเกิดอุบัติเหตุ คิดเปน 7.867 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่

4.2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ํา

สมการในการพยากรณของ Ordered Logistic Regression แสดงดังสมการที่ 4.5
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logit [P (Y ≤ i ) ] = = 0 + 1อายุ + 2เพศ+ 3ตําแหนงที่น่ังใกล /ไกลจุดพลิกคว่ํา+

4ตําแหนงที่น่ัง หนา/หลัง + 5สภาพรถโดยสาร+ 6สภาพรถที่ไมสมบูรณ+
7ประเภทรถโดยสาร (4.5)

เมื่อ
i=1 หมายถึง ผูโดยสารที่ไมไดรับบาดเจ็บ
i=2 หมายถึง ผูโดยสารที่ไมไดรับบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอย
i=3 หมายถึง ผูโดยสารที่ไมไดรับบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอยหรือบาดเจ็บสาหัส

จํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 128 ราย ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหขอมูล
และไดคัดเลือกตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 7 ตัวแปร โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชใน
การวิเคราะหแบงตามตัวแปร ผูโดยสารที่ไมบาดเจ็บ 3 ราย บาดเจ็บเล็กนอย (AIS 1-2) 76 ราย บาดเจ็บ
สาหัส (AIS 3-5) 31 ราย และเสียชีวิต (AIS 6) 18 ราย คิดเปนรอยละ 2.3, 59.4, 24.2, 14.1 และ 77.3
ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.4

ตารางที่ 4.4 จํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะห Ordered Logistic Regression โดยแบงตามตัวแปร
ชื่อตัวแปร รหัส/ความหมาย จํานวนขอมูล รอยละ

ระดับการบาดเจ็บ
(ตัวแปรตาม)

1= ไมบาดเจ็บ
2= บาดเจ็บเลก็นอย (AIS 1-2)
3= บาดเจ็บสาหัส (AIS 3-5)
4 = เสียชีวิต (AIS 6)

3
76
31
18

2.3
59.4
24.2
14.1

อายุ
(ตัวแปรอิสระ)

อายุจริงของผูประสบเหตุ 128 100

เพศ
(ตัวแปรอิสระ)

0 = เพศชาย
1 = เพศหญิง

74
54

57.8
42.2

ตําแหนงที่นั่งใกล /ไกลจุดพลิกควํ่า
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ใกลจุดพลิกควํ่า
1 = ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า

77
51

60.2
39.8

ตําแหนงที่นั่งหนา/หลงั
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ตําแหนงที่นัง่ดานหลงั
1 = ตําแหนงที่นั่งดานหนา

45
83

35.2
64.8

สภาพรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = สภาพรถที่สมบูรณ
1 = สภาพรถที่ไมสมบูรณ

71
57

55.5
44.5

ประเภทวัตถุที่ชน
(ตัวแปรอิสระ)

0 = ชนกับราวกันอันตราย
1 = ชนกับวัตถุอ่ืนๆ

58
70

45.3
54.7

ประเภทรถโดยสาร
(ตัวแปรอิสระ)

0 = รถโดยสาร 1 ชั้น
1 = รถโดยสาร 2 ชั้น

11
117

8.6
91.4



47

ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression

ตัวแปร
Coefficient

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
อายุ - 0.046* 0.046* 0.046*

เพศชาย - - - 0.181
เพศหญงิ - - - 0a

ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า - - -0.343 -0.358
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า - - 0a 0a

ตําแหนงที่นั่งดานหลัง -1.857* -1.814* -1.814* -1.819*

ตําแหนงที่นั่งดานหนา 0a 0a 0a 0a

สภาพรถที่สมบูรณ -1.918* -2.685* -2.712* -2.696*

สภาพรถที่ไมสมบูรณ 0a 0a 0a 0a

ชนกับราวกันอันตราย -1.557* -1.861* -1.851* -1.748*

ชนกับวัตถุอื่น ๆ 0a 0a 0a 0a

รถโดยสาร 1 ช้ัน -1.705* -2.102* -2.165* -2.229*

รถโดยสาร 2 ช้ัน 0a 0a 0a 0a

Intercept (ไมบาดเจ็บ) -6.643 -6.002 -6.261 -6.115
Intercept (บาดเจบ็เล็กนอย) -1.655 -0.603 -0.826 -0.692
Intercept (บาดเจบ็สาหัส) -0.470 1.582 1.376 1.516
Cox & Snell R Square 0.297 0.408 0.411 0.412

หมายเหตุ * P-Value < 0.05, a. กําหนดใหมีคาเทากับ 0 เน่ืองจากเปน redundant.

จากตารางที่ 4.5 ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธตอความรุนแรง
ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ทั้ง 4 รูปแบบ พบวาสมการรูปแบบที่ 2 พารามิเตอรมี
นัยสําคัญตอความรุนแรงของการบาดเจ็บ มีคา Cox & Snell R Square เทากับ 0.408 หมายถึงตัวแปรที่
ใชในแบบจําลองมีความเหมาะสมที่สามารถอธิบายความผันแปรในแบบจําลองไดรอยละ 40.8 สามารถ
เขียนเปนสมการในการพยากรณความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ํา ดังสมการตอไปน้ี

logit [P (ไมบาดเจ็บ) ] = -6.002 + 0.046 อายุ - 1.814 ตําแหนงที่น่ังหลัง - 2.685 สภาพรถที่

สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถโดยสาร 1 ชั้น (4.6)

logit [P (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอย) ] = -0.603 + 0.046 อายุ - 1.814 ตําแหนงที่น่ังหลัง
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- 2.685 สภาพรถที่สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถโดยสาร 1 ชั้น (4.7)
logit [P (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอย หรือบาดเจ็บสาหัส) ] = 1.582 + 0.046 อายุ - 1.814
ตําแหนงที่น่ังหลัง - 2.685 สภาพรถที่สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถ
โดยสาร 1 ชั้น (4.8)

จากการวิเคราะหขอมูลขางตนโดยใชสมการถดถอยแบบเรียงลําดับ เปนการวิเคราะหเพื่อหา
ปจจัยที่มีความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา พบวา
แบบจําลองสามารถพยากรณไดดีที่สุด โดยมีตัวแปร อายุ ตําแหนงที่น่ังดานหลัง สภาพรถที่สมบูรณ ชน
กับราวกันอันตราย และรถโดยสาร 1 ชั้น มีนัยสําคัญกับระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารพลิกคว่ําที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression
คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยและคาความถูกตองของการพยากรณของแบบจําลองที่ 3 แสดงดังตารางที่ 4.6

ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression ของแบบจําลองที่ 2

หมายเหตุ * ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05, a. กําหนดใหมีคาเทากับ 0 เน่ืองจากเปน redundant.

จากตารางที่ 4.6 พบวาแบบจําลองที่ 1 แสดงใหเห็นวา ตัวแปร ตําแหนงที่น่ังดานหลัง สภาพรถ
ที่สมบูรณ ชนกับราวกันอันตราย และรถโดยสาร 1 ชั้น ทั้ง 4 ตัวแปร มีนัยสําคัญตอความรุนแรงของ

ตัวแปร Coefficient P-Value
อายุ 0.046 0.007*

ตําแหนงที่นั่งดานหลัง -1.814 0.000*

ตําแหนงที่นั่งดานหนา 0a -
สภาพรถที่สมบูรณ -2.685 0.000*

สภาพรถที่ไมสมบูรณ 0a -
ชนกับราวกันอันตราย -1.861 0.000*

ชนกับวัตถุอื่น ๆ 0a -
รถโดยสาร 1 ช้ัน -2.102 0.021*

รถโดยสาร 2 ช้ัน 0a -
Intercept (ไมบาดเจ็บ) -6.002
Intercept (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจบ็เล็กนอย) -0.603
Intercept (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอยหรือบาดเจ็บสาหัส) 1.582
Cox & Snell R Square 0.408



49

การบาดเจ็บของผูโดยสารในขณะที่ตัวแปรอิสระ และปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 เมื่อ
เปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 2 ที่ไดเพิ่มตัวแปรอายุเขาไปในการวิเคราะหทําใหมีคา Cox & Snell R
Square เพิ่มขึ้น ซึ่งเปรียบเทียบ Goodness of - fit โดยใช Log likelihood ratio test โดยกําหนดให

H0 = แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 ไมมีความแตกตางกัน
H1= แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 มีความแตกตางกัน

โดยจะปฎิเสธ H0 เมื่อ

(4.9)

โดยที่ k คือจํานวนตัวแปรที่แตกตางกันของแบบจําลองที่ 2 , α คือคาความเชื่อมั่นในการพยากรณมี
คาเทากับ 0.05

โดยสามารถอธิบายไดดังน้ี

 เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําผูโดยสารที่มีอายุที่เพิ่มขึ้น 1 ป จะมีโอกาส
ไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงสูงกวาผูประสบเหตุที่อายุนอย ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value =
0.007) เน่ืองจากการศึกษาคร้ังน้ีอายุของผูประสบเหตุอยูระหวาง 3 – 58 ป

 ในการณีที่เกิดอุบัติเหตุดานหนากอนพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหลังจะ
มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอยกวาผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหนา ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000)

 ถาเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารที่มีสภาพรถตัวที่สมบูรณจะสงผลใหผูโดยสารมีโอกาส
ไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงนอยกวากรณีที่ ตัวรถโดยสารที่มีสภาพที่ไมสมบูรณ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000 )

 ผูโดยสารในรถโดยสารที่ชนกับราวกันอันตราย มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอย
กวากรณีที่รถโดยสารชนเขากับวัตถุอ่ืน ๆ ที่ไมใชราวกันอันตราย ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05
(P-Value = 0.000)

 ผูโดยสารในรถโดยสาร 1 ชั้น มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอยกวาผูโดยสารในรถ
โดยสาร 2 ชั้น ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.021 )



บทที่ 5

สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิก
คว่ํา ทั้ง6 กรณี ดวยการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ และวิเคราะหดวยวิธีการถดถอยทวินาม (Binary
Logistic Regression Analysis) และการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression
Analysis) เพื่อหาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเสียชีวิตและความรุนแรงของการบาดเจ็บ สามารถสรุป
ไดดังน้ี

5.1 สรุปผลการศึกษา
1. เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําผูโดยสารสูงอายุมีโอกาสสูงที่จะมีอาการบาดเจ็บ

ที่รุนแรง และมีโอกาสจะที่จะเสียชีวิตเพิ่มขึ้น 1.103 เทา สูงกวาผูโดยสารที่มีอายุนอย เน่ืองจากผูสูงอายุ
มักที่จะน่ังตําแหนงที่น่ังดานหนามากกวาดานหลัง และอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหเกิดการชนหนา
กอนพลิกคว่ําโดยการศึกษาคร้ังน้ีอายุของผูประสบเหตุอยูระหวาง 3 – 58 ป ซึ่งสอดคลองกับการศึกษา
ของ Chang et al. (2006) ที่ไดศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา พบวา
ผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุจะมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสูง

2. ผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานไกลจากจุดพลิกคว่ํามีโอกาสที่จะเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุเพิ่มขึ้น 3.080 เทา

3. ผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหนามีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงมากกวา
ผูโดยสารที่น่ังตําแหนงดานหลัง และมีโอกาสเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหลัง
13.780 เน่ืองจากกรณีการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะในการศึกษาน้ีสวนใหญเกิดการชนดานหนากอน
พลิกคว่ํา

4. เมื่อเกิดเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารที่มี ตัวรถอยูในสภาพไมสมบูรณจะสงผลให
ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากกวาในกรณีที่รถโดยสารมีตัวรถอยูในสภาพสมบูรณ และมีโอกาส
เสียชีวิตเพิ่มขึ้น 7.867 เทา

5. เมื่อเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ําผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสาร 2 ชั้น มีโอกาสไดรับบาดเจ็บ
ที่รุนแรงกวาผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารชั้นเดียว ซึ่งสอดคลองกับขอมูลอุบัติเหตุของกรมการขนสง
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ทางบกในป พ.ศ.2558 ที่ระบุวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ 2 ชั้นมีความเสี่ยงสูงกวารถ
โดยสารชั้นเดียวถึง6 เทามูลนิธิเพื่อผูบริโภค(2561)

6. ในกรณีรถโดยสารชนเขากับวัตถุอ่ืน ๆ ที่ไมใชราวกันอันตราย (Guard rail) กอนที่จะ
พลิกคว่ํา จะสงผลใหผูโดยสารมีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงกวาในกรณีที่รถโดยสารชนเขากับราว
กันอันตราย

อยางไรก็ดีอุบัติเหตุที่นํามาวิเคราะหสวนใหญเกิดขึ้นในชวงเวลากลางคืนซึ่งมีแสงสวางนอย
ถนนและสิ่งแวดลอม อาจมีสวนที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได อีกทั้งสภาพขางทางที่ไมปลอดภัย เชน มีสิ่ง
อันตรายขางทางโดยไมมีการติดต้ังราวกันอันตราย สงผลใหการบาดเจ็บของผูโดยสารมีความรุนแรง
มากขึ้น และมีหลายกรณีที่ใชรถโดยสารที่มีสภาพตัวรถไมสมบูรณ อีกทั้งจากการตรวจสอบสภาพรถ
หลังเกิดอุบัติเหตุและจากการสอบถามผูประสบเหตุ พบวาผูโดยสารไมคาดเข็มนิรภัยเกือบทั้งหมด ทํา
ใหอุบัติเหตุมีความรุนแรงมากกวาที่ควรจะเปน

5.2 ขอเสนอแนะ
1. จากการตรวจสอบสภาพรถหลังการเกิดอุบัติเหตุ และจากการสอบถามผูประสบเหตุ

พบวารถที่เกิดอุบัติเหตุสวนใหญจะเปนรถที่มีสภาพไมสมบูรณ ดังน้ันหนวยงานที่เกี่ยวของควรที่จะ
พิจารณาเร่ืองของการตรวจสภาพรถ หรือออกมาตรการเขมงวดในการที่ผูประกอบการนํารถโดยสารที่
มีอยูในสภาพไมสมบูรณมาใหบริการ อาจมีการเปรียบเทียบ หรือระงับใบอนุญาตหากพบเจอ

2. จากการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีพบวาอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่ชนกับวัตถุอ่ืน ๆ ที่
ไมใชราวกันอันตรายมีโอกาสที่จะทําใหผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรงสูง หนวยงานที่เกี่ยวของจึงหมั่น
สํารวจวัตถุอันตรายขางทางอยูสม่ําเสมอ และพิจารณาติดต้ังราวกันอันตราย ในบริเวณที่เปนจุด
เสี่ยงที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ

3. จากการตรวจสอบสภาพรถหลังการเกิดอุบัติเหตุรถที่เกิดอุบัติเหตุสวนใหญจะเปน
รถโดยสาร 2 ชั้น และจากการศึกษาวิจัย พบวาผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสาร 2 ชั้น มีโอกาสไดรับ
บาดเจ็บที่รุนแรงกวาผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารชั้นเดียว ดังน้ันหนวยงานที่เกี่ยวของควรที่จะ
พิจารณาเร่ืองของการใหบริการของรถโดยสาร 2 ชั้น และจัดอบรมพนักงานขับรถโดยสาร 2 ชั้น
เปนการเฉพาะใหมีความชํานาญและทักษะการขับขี่เปนพิเศษ

4. เพื่อเปนการปองกันอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา หนวยงานที่เกี่ยวของ
ควรพิจารณารถโดยสารที่มีระบบรักษาเสถียรภาพการทรงตัวที่ดีและมีระบบรักษาความปลอดภัย
ภายในรถโดยสารอีกทั้งหมั่นตรวจเช็คสภาพรถอยางสม่ําเสมอ และควรพิจารณาติดต้ังราวกัน
อันตรายในบริเวณที่เปนจุดเสี่ยงที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ โดยมีพื้นฐานการออกแบบซึ่งคํานึงถึง
คุณลักษณะของรถโดยสารขนาดใหญ
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ภาคผนวก ก.

แบบฟอรมการเก็บขอมูลอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ
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ภาคผนวก ข.

ขอมูลผูโดยสารที่ประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา
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ตารางท่ี ข.ขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา
ลําดบั อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ

1 43 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

2 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

3 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

4 52 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกโคนขาแตกหกั

5 55 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

6 50 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกคอและกระดูกสันหลงัหัก

7 24 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา มีลมในชองเย่ือหุมปอด

8 26 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกคอแตกหกั

9 22 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

10 37 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด

11 40 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกโคนขาแตกหกั

12 55 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด

13 47 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด

14 39 ย ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

15 58 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

16 28 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

17 47 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เลือดออกในสมอง

18 48 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ภาวะโพรงเย่ือหุมปอดมีอากาศ

19 46 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกทรวงอกแตกหัก

20 21 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่ชองปาก

21 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การแตกหักสวนบนรางกาย

22 45 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดที่ศีรษะ

23 40 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดที่ปลายแขน

24 35 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เปดแผลที่หนาผาก

25 27 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เปดแผลที่แขนขาลาง

26 25 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง

27 15 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เลือดออกในสมอง

28 35 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไดรับบาดเจ็บจากปอด
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ตารางท่ี ข.ขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ

29 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงแตกหลายซี่
30 22 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การบาดเจ็บที่กลามเนื้อบริเวณไหล
31 28 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงแตก
32 30 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกตนแขนแตก
33 24 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่แขนดานบน
34 39 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไมไดรับบาดเจ็บ
35 35 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่คิ้ว
36 42 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั บาดเจ็บที่ขากรรไกรลาง
37 24 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา การบาดเจ็บที่ทรวงอก
38 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การบาดเจ็บที่ขากรรไกรลาง
39 51 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
40 29 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
41 53 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
42 54 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่กลามเนื้อ
43 21 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลออกบริเวณมือทั้งสองขาง
44 25 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณขาซายทอนลาง
45 19 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกแขงหัก แบบเปด
46 35 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
47 18 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ชองทอง
48 32 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกแขงหัก แบบเปด
49 41 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ซ้ําบรอเวณตาซาย
50 52 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ซ้ําบริเวณหนังหุมศีรษะ
51 26 ย ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกรานหัก แบบเปด
52 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ขาซายแพลง
53 25 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั มีลมและเลือดออกที่เย่ือหุมปอด
54 40 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดบริเวณคอ
55 33 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไหลขวาพลิก
56 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลัง แผลฉีกขาดบรเิวณศีรษะ
57 57 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณศีรษะ
58 31 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณหนังหุมศีรษะ
59 3 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณหนาผาก
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ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ

60 20 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหนังหุมศีรษะ
61 46 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่มือขางซาย
62 17 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกกระชากที่ตาขางซาย
63 18 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ช้ําบริเวณขอศอกขางซาย
64 28 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหลัง
65 29 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหนาผาก
66 31 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงหกั
67 47 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณแขนซาย
68 53 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
69 30 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ช้ําบริเวณขาซาย
70 34 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ช้ําบริเวณตาทั้งสองขาง
71 48 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
72 46 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกรานแตกหัก
73 29 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา รอยขีดขวนที่ขาขวา
74 31 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา หนาแขงซายแตก
75 28 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไมไดรับบาดเจ็บ
76 51 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะเล็กนอย
77 35 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่กลามเนื้อ
78 12 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา หนาแขงแตกหัก
79 10 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไมไดรับบาดเจ็บ
80 36 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกตนขาซายแตกหัก
81 38 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกที่เทาซาย
82 34 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ปวดตนคอ และมีแผลถลอกตามรางกาย
83 31 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
84 33 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
85 46 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
86 39 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
87 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
88 18 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
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ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ

89 18 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่หูซาย
90 15 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไหล และเขาทั้งสองขางบวม
91 19 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอกที่เอว และศีรษะบวมโน
92 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่ขาขวาขนาดใหญ
93 16 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่หนาผาก
94 45 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา สะโพก และขาซายหัก
95 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่หนาผาก
96 15 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ศีรษะบวมโน และปวดสะโพก
97 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ปวดกลามเนื้อแขนขา
98 15 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เจ็บหนาอก และศีรษะบวมโน
99 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก และปวดศีรษะ

100 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ปวดเขาซาย และปวดสะโพกขวา
101 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่คิ้วขวา และปวดสะโพก
102 16 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่แขนขวา และปวดสะโพกขวา
103 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกขาซาย
104 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดใตราวนมซาย
105 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราหัก
106 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราขวาหัก
107 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาด
108 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ฟกช้ํา และขาขวาถลอก
109 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกราน และกระดูกตนขาหัก
110 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก
111 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
112 16 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกสะโพกหัก
113 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
114 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาด
115 16 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาด
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ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
116 16 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราขวาหัก
117 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก
118 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่ศีรษะ และขาขวา
119 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกที่ไหลซาย
120 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
121 24 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั มีแผลบริเวณทายทอย
122 21 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แขนซายเคล็ด
123 29 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บกลามเนื้อ
124 39 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ศีรษะเปด
125 26 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลตามลําตัวและขาทั้งสองขาง
126 20 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา มีแผลบริเวณศีษะ
127 58 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ชองทองกระแทกอยางรุนแรง
128 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลออกตามรางกาย
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