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บทคัดย่อ
	 อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุการเสียชีวิตหลายล้านคนทั่วโลกและหลายหมื่นคนในไทยในแต่ละปี วันที่ 26 

กันยายน 2563 มีเหตุการณ์รถบัสโดยสารชนรถพ่วงส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจ�ำนวนมาก การสอบสวน

อบุตัเิหตคุรัง้น้ีเพือ่อธบิายเหตุการณ์ สาเหตกุารเกดิอบุตัเิหตแุละการบาดเจ็บเพือ่หาข้อเสนอแนะและแนวทางป้องกนั 

โดยสัมภาษณ์ผู้รอดชีวิตและเจ้าหน้าท่ีทางการแพทย์ ทบทวนเวชระเบียน ส�ำรวจรถและถนน ค�ำนวณหาปัจจัยที ่

ส่งผลต่อการเสียชีวิตและความรุนแรงของการบาดเจ็บด้วยสมการถดถอย พบว่ารถบัสโดยสารสองชั้นสลับกันขับ 3 

คน บรรทุกผู้โดยสาร 56 คน ชนเข้ากับรถบรรทุกพ่วงบริเวณสี่แยกไฟแดงหลังจากที่รถคันดังกล่าวถูกขับต่อเนื่อง

กว่า 21 ชั่วโมง ความเร็วขณะชน 84.2 กม./ชม. ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตท่ีเกิดเหตุ 7 คน ที่โรงพยาบาล 2 คน  

บาดเจ็บ 50 คน ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเสียชีวิต คือ นั่งชั้นล่าง (AOR=13.40, 1.35-113.30) นั่งในบริเวณที่มีการ

ยบุตวัของตวัถงัรถ (AOR=34.88, 3.48-348.73) ตกเก้าอีห้รือเก้าอีช้�ำรดุ มีค่าคะแนนความบาดเจ็บเพิม่ข้ึน 9.42 
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mass casualty traffic injury of a double-decker tourist bus rammed 
into a trailer lorry 

(1.06-17.77) นั่งในบริเวณที่มีการยุบตัวของตัวถังรถมีค่าคะแนนความบาดเจ็บเพิ่มขึน้ 22.95 คะแนน (13.73-

32.18) รถบรรทุกและถนนท่ีเกิดเหตุผ่านมาตรฐานกระทรวงคมนาคม คาดว่าเหตุการณ์น้ีเกิดจากคนขับพักผ่อน 

ไม่พอและไม่มีสัญลักษณ์เตือนคนขับบนพื้นถนน ความเร็วเกินก�ำหนด การบรรทุกเกินก�ำหนด การพลิกคว�่ำ และ

ความไม่แข็งแรงของรถบัสท�ำให้การบาดเจ็บรุนแรงข้ึน บุคลากรทางการแพทย์ควรเตรียมพร้อมรับมืออุบัติเหตุ 

อยู่เสมอ กรมทางหลวงควรติดต้ังเส้นถนนเพื่อเตือนคนขับ กรมการขนส่งทางบกควรเข้มงวดเร่ืองมาตรฐานรถบัส

และคนขับให้เป็นไปตามกฎหมายและมาตรฐานสากล

ติดต่อผู้นิพนธ์ : ธนนันทน์ จิวระโมไนย์กุล	 อีเมล : thananan.j@ddc.mail.go.th

Abstract
	 Road traffic injuries kill millions of people globally, and thousands of Thais die as a result of them 

each year. On 26 September 2020, a tourist bus rammed into a trailer lorry led to mass casualty. This  

investigation aims to describe the event and identify possible causes of accident and injuries to provide  

recommendations and preventions. We conducted interviews with survivors and medical workers and inspected 

the vehicles and road. Factors related to fatalities and injury severity were determined by linear and logistic 

regression. A double-decker tourist bus with 3 drivers took turns driving carrying 56 passengers hit a trailer 

lorry at an intersection with the speed 84 km./hr., after for 21-hour driving. The accident caused 7 deaths 

at the scene, 2 deaths at hospitals and 50 injured passengers. Those who sat in downstairs (AOR=13.40, 

1.35-113.30) or sat in the collapsing area of the bus (AOR=34.88, 3.48-348.73) increase chances of 

dying. Those who fell from seat or sat on broken seat had 9.42 higher ISS (1.06-17.77) and those who sat 

in a collapsed area of the bus had 22.95 higher ISS (13.73-32.18). The truck and road reached the  

standard of Ministry of Transport, Thailand. This accident was mostly caused by the drivers' exhaustion and 

the absence of road markings with an audio tractile profile to warn drivers. The severity of injuries was  

exacerbated by excessive speed, passenger overload, bus rollovers, and fragile bus components. Workers in 

the medical field must always be prepared for large casualties. A road marker with an audio tractile profile 

should be utilized. The Department of Land Transportation should improve enforcement of the law on buses 

and drivers in order to comply with national and international standards.
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บทน�ำ
	 อุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาสุขภาพที่ส�ำคัญและ

อยู่ในภาวะวิกฤตที่ถูกมองข้าม(1) คร่าชีวิตคนทั่วโลกใน

แต่ละปีประมาณ 1.35 ล้านคน เป็นสาเหตุการเสียชีวิต

อันดับหนึ่งในกลุ่มอายุ 5-29 ปี และอันดับแปดในทุก

ช่วงอายุ อุบัติเหตุจราจรมีมูลค่าความเสียหายประมาณ

ร้อยละ 3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ(2) ในปี 

2561 ประเทศไทยมีรายงานการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
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จราจร 32.7 ต่อแสนประชากร ถือเป็นอันดับที่ 1 ใน

เอเชียและอันดับที่ 9 ของโลก(3) และในปี 2563 มีผู้ได้

รบับาดเจบ็กว่าล้านคน เสยีชวิีต 15,744 คน ทพุพลภาพ 

195 คน(4) จากรายงานอุบัติเหตุโดยกระทรวงคมนาคม

พบว่ามีอุบัติเหตุจากรถบัสโดยสารขนาดใหญ่ทั้งสิ้น  

188 คัน รถพ่วง 2,198 คัน(5)

	 ประเทศไทยเป็นสมาชิกของสหประชาชาติ 

และได้ร่วมกันจัดท�ำข้อก�ำหนดทางเทคนิคยานยนต์ของ

สหประชาชาติ (UN regulation 1985)(6) เกี่ยวกับความ

ปลอดภัยของรถและถนนโดยมีจุดประสงค์เพื่อลด

อุบัติเหตุจราจร โดยได้ก�ำหนดยุทธศาสตร์ใน 5 เสาหลัก 

ได้แก่ การจัดการถนนปลอดภัย ยานพาหนะปลอดภัย  

ผู้ใช้ถนนปลอดภยั การตอบสนองทางการแพทย์หลงัการ

ชน และสภาพแวดล้อมในการขับข่ีปลอดภยั และก�ำหนด 

11 เป้าหมายภายในปี 2573(7) ประเทศไทยยังมีการ

บังคับใช้กฎหมายเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถและ

ถนนหลายฉบับ(8-10)

	 ในวันที่ 26 กันยายน 2563 กรมควบคุมโรค

ได้รบัรายงานอบุติัเหตรุถบสัโดยสารสองชัน้ชนรถบรรทกุ

พ่วงในจังหวัดนครราชสีมา ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและ 

บาดเจ็บจ�ำนวนมาก ทมีสอบสวนโรคกรมควบคมุโรคร่วม

กับทีมสหสาขาจึงได้ลงสอบสวนเหตุการณ์ดังกล่าว  

โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหาลักษณะทางระบาดวิทยาของ 

ผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต เพื่อหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ

และสาเหตขุองการบาดเจ็บรนุแรงเพือ่หาแนวทางป้องกนั

ต่อไป

วัสดุและวิธีการศึกษา
	 1. การศึกษาระบาดวิทยาเชิงพรรณนาจาก

ข้อมูลย้อนหลัง โดยการสัมภาษณ์ ผู้โดยสาร 22 ราย  

ซึ่งเป็นผู ้ ท่ีบาดเจ็บเล็กน้อยถึงปานกลางและบรรลุ

นิ ติภาวะมีสติสัมปชัญญะและยินดี ให ้ สัมภาษณ  ์

โดยสัมภาษณ์พร้อมกัน และบุคลากรทางการแพทย์ 

ที่ปฏิบัติงานช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ ได้แก่ เจ้าหน้าที่กู้ภัย  

3 ราย เจ้าหน้าที่ศูนย์ประสานงาน 1669 จ�ำนวน 2 ราย 

แพทย์เวรประจ�ำห้องฉุกเฉินวันที่เกิดเหตุโรงพยาบาล 

ละ 1 ราย และพยาบาลเวรประจ�ำห้องฉุกเฉินวันที่เกิด

เหตุโรงพยาบาลละ 2 ราย โดยการสัมภาษณ์แบบ 

ไร้โครงสร้างจนกว่าจะถึงจุดอิ่มตัวของข้อมูล ทบทวน

รายงานการสอบสวนเหตุการณ์และผลการชันสตูรรถและ

ถนนในครัง้น้ีจากกระทรวงคมนาคม และรายงานผลการ

ค�ำนวณความเร็วรถขณะชนและระยะเบรกทีป่ลอดภยัจาก

น�้ำหนักรถและความเสียหายของรถ ด้วยโปรแกรม 

CRASH ZONE® ในโครงการวิจยัด้านการพฒันานวัตกรรม 

ด้านความปลอดภัยทางถนน ในประเทศไทยโดยคณะ

วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี(9)

	 2. การส�ำรวจสภาพแวดล้อมบริเวณถนนที ่

เกิดเหตุทั้งกลางวันและกลางคืน พื้นผิว แสงสว่าง ระยะ

การมองเหน็ ความลาดเอยีงความเสยีหายของถนน จุดที่

ชนและจุดท่ีรถหยุด สัญลักษณ์จราจรและสัญญาณไฟ 

ปริมาณของรถในแต่ละช่วงเวลา ส�ำรวจดูความเสียหาย

รถบัสและรถบรรทุกพ่วง การต่อเติม ยางรถ อุปกรณ์ที่

ใช้ได้แก่ สายวัดและกล้องถ่ายภาพ

	 3. การศึกษาระบาดวิทยาเชิงวิเคราะห์เพื่อ

หาความสมัพนัธ์ของปัจจัยเสีย่งและความรนุแรงการบาด

เจ็บและการเสียชีวิต โดยการทบทวนเวชระเบียนทุกราย

และผลชนัสตูรผู้เสยีชวิีตในประเดน็ท่ีจ�ำเป็นต่อการน�ำมา

ค�ำนวณหาค่าคะแนนความรุนแรงของการบาดเจ็บ  

(Injury severity score: ISS) ตามแนวทางคู่มือการ 

ลงรหัส modified AIS 85(10) ค�ำนวณคะแนนแยกตาม

ส่วนของร่างกาย(11) น�ำไปจัดกลุ่มเป็น 6 ระดับความ

รุนแรง ได้แก่ เล็กน้อย ปานกลาง หนัก หนักมาก วิกฤต

และสูงสุด(12) ไปวิเคราะห์และหาความสัมพันธ์ต่อการ 

เสียชีวิตโดยการวิเคราะห์ binary logistic regression 

ความสมัพนัธ์ต่อค่าคะแนนความบาดเจบ็โดยการวิเคราะห์ 

linear regression ความสมัพนัธ์ต่อระดับความรนุแรงของ

การบาดเจ็บเปรียบเทียบระหว่างระดับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บ 6 ระดับ โดยการวิเคราะห์ ordinal logistic 

regression ด้วยโปรแกรม STATA Version 14® 

	 4. วิเคราะห์ปัจจัยเสีย่งโดยน�ำข้อมลูทัง้หมดมา

วิเคราะห์แบบ Haddon Matrix เน่ืองจากเป็นการสอบสวน

อุบัติเหตุไม่ใช ่การวิจัยจึงไม่มีการขอการพิจารณา
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จริยธรรมเพือ่การวิจัยในมนุษย์ มกีารรักษาความลบัของ

ผู้ให้สมัภาษณ์โดยไม่มีการบนัทึกเสยีงขณะสมัภาษณ์ ไม่มี

การจดบนัทึกข้อมลูส่วนตัวเช่นช่ือหรอืรายละเอยีดเฉพาะ

บุคคลที่ ให ้สัมภาษณ์ ในการทบทวนเวชระเบียน 

ผู้บาดเจ็บไม่มีการบันทึกข้อมูลส่วนตัวเช่น ชื่อ นามสกุล 

เลขประจ�ำตวัประชาชน หรือวันเดอืนปีเกดิของผูบ้าดเจ็บ

ผลการสอบสวน
	 รถบัสโดยสารไม่ประจ�ำทางสองชั้นบรรทุก 

ผู้โดยสาร 56 รายและคนขับ 3 ราย รวม 59 ราย จาก

จังหวัดร้อยเอ็ดมุ่งหน้าจังหวัดชลบุรี ขณะว่ิงบนถนน

หมายเลข 304 เกิดอุบัติเหตุชนกลางตัวพ่วงบรรทุกมัน

ส�ำปะหลังจากจังหวัดลพบุรีซึ่งก�ำลังวิง่บนถนนหมายเลข 

290 ในบรเิวณสี่แยกไฟแดงจดุตดัถนนสองเสน้ดงักลา่ว

ในจงัหวัดนครราชสมีา เวลา 03.44 น. วันท่ี 26 กนัยายน 

2563 กู้ภัยได้รับแจ้งเหตุการณ์เวลา 03.50 น. และไป

ถึงที่เกิดเหตุในเวลา 4.05 น.

	 จากการตรวจสอบสัญญาณ GPS รถบัสเดิน 

ทางตั้งแต่เวลา 6:28 น. วันที่ 25 กันยายน 2563 และ

เดินทางอยู่ในจังหวัดกาฬสินธุ์จนถึงเวลา 17.16 น. 

สัญญาณ GPS ได้ขาดหายไป ถึงจุดนัดหมายต�ำบล 

แห่งหนึ่งในจังหวัดร้อยเอ็ดเวลา 21.30 น. ช้ากว่าเวลา

นัดหมาย 90 นาท ีจากน้ันมุง่หน้าจงัหวัดชลบรีุ คนขับรถบสั 

ได้จอดแวะพักและสลับกันขับเป็นระยะทุก 30-60 นาที 

โดยพักคร้ังละ 5-10 นาที ต่อมาเกิดอุบัติเหตุบริเวณ 

สีแ่ยกไฟแดงจุดตดัถนน 304 และ 290 สญัญาณไฟขณะ

เกดิเหตุเปิดเป็นไฟกระพรบิหมายถงึให้ผูขั้บข่ีระมัดระวัง

รถคนัอืน่ก่อนข้ามแยก คนขับรถบรรทกุแจ้งว่าได้หยดุรถ

ก่อนขับรถผ่านทางแยกดังกล่าวและขับผ่านทางแยกเมือ่

ไม่เห็นรถคันอื่นแต่ขณะขับรถเกือบพ้นทางแยกแล้วไม่

เหน็รถบสัคันดงักล่าวแต่รู้สกึว่ารถพ่วงท้ายโดนชนจึงจอด

รถและพบว่ารสบัสโดยสารพลิกคว�่ำ ภาพจ�ำลอง

เหตุการณ์ขณะเกิดเหตุดังในภาพที่ 1

 

ภาพที่ 1 ภาพจ�ำลองเหตุการณ์ขณะและหลังการเกิดอุบัติเหตุ

Figure 1 Simulated scene during and after the accident
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	 คนขับรถบรรทุกมีใบอนุญาตขับรถประเภท 2 

ไม่มีอาการบาดเจ็บ คนขับรถบัสเพศชายรวม 3 คนสลับ

กันขับ ทุกคนมีใบอนุญาตขับรถประเภท 2 และเสียชีวิต

ในที่เกิดทั้ง 3 คน ผู้โดยสารให้ข้อมูลว่าคนขับมีการจอด

เพือ่สลบักนัขับเป็นระยะแต่ไม่ทราบระยะเวลาการขับและ

การพกัของแต่ละคน นอกจากน้ีผูโ้ดยสารสงัเกตว่าคนขับ

ทุกคนอาจเหน่ือยล้าและอาจหลับในเน่ืองจากมีท่าทาง

ง่วงอ่อนเพลียและขับเร็วเบนออกนอกช่องจราจรหลาย

คร้ัง ผู้โดยสารเตือนให้ขับช้าลงหรือจอดพักแต่คนขับ

ปฏิเสธ ตรวจไม่พบแอลกอฮอล์ในเลือดของคนขับรถ

บรรทุกและรถบัสทุกราย ในการจัดที่นั่งของรถบัสมีการ

น่ังเบียดกันเน่ืองจากผู้โดยสารเกินกว่าจ�ำนวนที่นั่ง ดัง

แสดงภาพที่ 2

	

ภาพที่ 2 ผังที่นั่งของผู้โดยสารบนรถบัสแสดงผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต

(ผู้โดยสารรถบัส 56 คน คนขับ 3 คน รวม 59 คน)

Figure 2 Seat map of passengers on the bus showing the injured and dead

(56 bus passengers, 3 drivers, total 59 people)

⊗เสียชีวิตในที่เกิดเหตุ  ⊕ เสียชีวิตในโรงพยาบาล △  ได้รับบาดเจ็บสาหัสใส่ท่อช่วยหายใจ 

⎔ ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้ไปโรงพยาบาล 0 ผู้โดยสารอื่น █ บริเวณที่มีการยุบตัวของตัวถังรถ

ด้านหน้า

ชั้นบน ¤

ด้านหน้า

ชั้นล่าง ¤
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	 อบัุตเิหตุครัง้น้ีคนขับรถบรรทกุไม่ได้รับบาดเจ็บ 

และไม่มีผู้โดยสาร ส่วนคนขับและผู้โดยสารรถบสัทกุราย

ได้รับบาดเจ็บ เสียชีวิตในที่เกิดเหตุ 7 คนรวมคนขับรถ

บัส (ร้อยละ 5.36) ที่โรงพยาบาล 2 คน (ร้อยละ 3.39) 

รวม 9 คน (ร้อยละ15.25) ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้

ไปโรงพยาบาล 1 คน (ร้อยละ 1.69) ผู้บาดเจ็บเข้ารับ

การรักษาใน 7 โรงพยาบาล ผู้ป่วยนอก 36 คน (ร้อยละ 

61.02) ผู้ป่วยใน 15 คน (ร้อยละ 25.42) แบ่งเป็น

รกัษาในหอผู้ป่วยทัว่ไป 13 คน ต่อมาเสยีชีวิต 1 คน และ

รักษาในหอผู้ป่วยหนัก (ICU) 2 คน (ร้อยละ 3.39)  

ต่อมาเสียชีวิต 1 คน

	 ผู้เสียชีวิตทั้งหมดบาดเจ็บที่ศีรษะหรือช่องอก 

ส่วนมากเสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุและ ISS มากกว่า 25 

ยกเว้นผู้เสียชีวิตที่โรงพยาบาล รายแรกอายุ 75 ปี ISS 

เท่ากบั 13 เสยีชวิีต 3 วันหลงัเกดิเหตจุากหลอดเลอืดใน

ปอดอุดตัน (pulmonary embolism) จากกระดูกซี่โครง

หัก อีกรายอายุ 51 ปี ISS เท่ากับ 27 เสียชีวิต 28 วัน

หลังเกิดเหตุจากเลือดออกในสมอง (subdural hemato-

ma) ผู้บาดเจบ็ทัง้หมดมค่ีามัธยฐานของค่าคะแนนความ

รุนแรงของการบาดเจ็บ (ISS) เท่ากับ 13 (min=1, 

max=75, IQR=9) ค่าเฉลีย่เท่ากับ 12.86 (SD=20.55) 

อัตราส่วนปัจจัยที่สนใจและตามระดับความรุนแรงการ

บาดเจ็บดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 อัตราส่วนของการเสียชีวิต ปัจจัยเสี่ยงระดับความรุนแรงการบาดเจ็บของผู้โดยสารรถบัส

Table 1 Ratio of deaths and risk factors for injury severity of bus passengers

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง

รวมทั้งหมด (n=59)

เสียชีวิต (n=9)

บาดเจ็บแต่ไม่เสียชีวิต (n=50)

อายุน้อยกว่า 15 ปี (n=9)

อายุ 15-29 ปี (n=3)

อายุ 30-44 ปี (n=10)

อายุ 45-59 ปี (n=23)

อายุ 60-74 ปี (n=11)

อายุ 75-90 ปี (n=3)

เพศชาย (n=16)

เพศหญิง (n=43)

หลับ (n=34) (ไม่ทราบ 15 ราย)

ตกเก้าอี้หรือเก้าอี้ช�ำรุด (n=37)

โดนทับ (n=25) (ไม่ทราบ 31 ราย)

นั่งบริเวณที่ตัวถังรถยุบตัว (n=15)

นั่งชั้นล่าง (n=14)

1-8

เล็กน้อย

38 (64.40)

 -

38 (76)

8 (88.88)

2 (66.66)

6 (60)

16 (69.56)

5 (45.45)

1 (33.33)

10 (62.5)

28 (65.11)

19 (55.88)

20 (54.05)

18 (72)

4 (26.66)

8 (57.14)

9-15 

ปานกลาง

11 (18.64)

1 (11.11)

10 (20)

1 (11.11)

 -

1 (10)

3 (13.04)

4 (36.36)

2 (66.66)

1 (6.25)

10 (23.25)

7 (20.58)

7 (18.91)

4 (16)

3 (20)

2 (14.28)

16-24

หนัก

1 (1.69)

 -

1 (2)

 -

 -

 -

1 (4.34)

 -

 -

 -

1 (2.32)

 -

1 (2.70)

 -

 -

 -

25-49

หนักมาก

4 (6.77)

3 (33.33)

1 (2)

 -

 -

1 (10)

2 (8.69)

1 (9.09)

 -

 -

4 (9.30)

4 (11.76)

4 (10.81)

1 (4)

4 (26.66)

1 (7.14)

50-74 

วิกฤต

-

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

75

สูงสุด

5 (8.47)

5 (55.55)

 -

 -

1 (33.33)

2 (20)

1 (4.34)

1 (9.09)

 -

5 (31.25)

 -

4 (11.76)

5 (13.51)

2 (8)

4 (26.66)

3 (21.42)

ค่าคะแนนความรุนแรงการบาดเจ็บ
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	 ISS มีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิตโดยความ

รนุแรงทีเ่พิ่มขึน้ 1 ระดบัเพิ่มแนวโน้มเสียชวีติ 2.11 เท่า 

(17.62-24.39) คะแนนความรุนแรงการบาดเจ็บท่ี

ศีรษะและคอท่ีเพิ่มข้ึน 1 คะแนนเพิ่มแนวโน้มเสียชีวิต 

1.48 เท่า (1.38-2.05) นอกจากนี้ยังพบความสัมพันธ์

ของต�ำแหน่งที่นั่งกับการเสียชีวิตดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 ความสัมพันธ์ของปัจจัยกับการเสียชีวิต โดยการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก

Table 2 Relationship of factors with mortality by logistic regression analysis

ปัจจัย

อายุ

เพศชาย

หลับขณะเกิดเหตุ

ตกเก้าอี้หรือเก้าอี้ช�ำรุด

โดนทับ

นั่งบริเวณที่ตัวถังรถยุบตัว

นั่งชั้นล่าง

จ�ำนวน 

(ร้อยละ)

16 (27)

34 (57.62)

37 (62.71)

25 (42.37)

15 (59.01)

14 (23.73)

OR

1.03

8

2.77

Omit

1.09

18.38

5.69

95% CI

0.98-1.07

1.70-37.67

0.30-25.31

0.91-1.31

3.21-105.1

1.27-25.51

AOR

0.91

34.88

13.4

95% CI

0.22-3.61

3.48-348.73

1.35-113.30

	 การตกเก้าอี้หรือเก้าอี้ช�ำรุด การนั่งในบริเวณที่

มีการยุบตัวของตัวถังรถมีความสัมพันธ์กับค่าคะแนน

ความรุนแรงของการบาดเจ็บและระดับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บ ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 ความสัมพันธ์ของปัจจัยกับค่าคะแนนความรุนแรงและระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

Table 3 Relationship of factors with injury severity scores and severity levels

ปัจจัย

อายุ

เพศชาย

ตกเก้าอี้หรือเก้าอี้ช�ำรุด

โดนทับ

นั่งบริเวณที่ตัวถังรถยุบตัว

นั่งชั้นล่าง

Adjusted coef.

-

15.22

9.42

-

22.95

6.59

95% CI

-

5.97-24.48

1.06-17.77

-

13.73-32.18

-3.09-16.27

AOR

0.23

-

1.88

1.19

2.47

-

95% CI

-0.01-0.06

-

0.26-3.49

0.03-0.37

1.12-3.81

-

ค่าคะแนนความรุนแรงของการบาดเจ็บ

วิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น

ระดับความรุนแรง

วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ

	 ผลการตรวจสอบการตรวจสอบสภาพรถประจ�ำ

ปีของรถบัสโดยสารสองช้ันคันดังกล่าวโดยกรมการขนส่ง

เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2562 ไม่ผ่านเกณฑ์เนื่องจากแก้ไข

เพิ่มเติมหรือเปลี่ยนแปลงเครื่องอุปกรณ์หรือส่วนควบ

ของรถ ก่อนได้รับอนุญาต และข้อบกพร่องอื่นๆ (ส8) 

รถคันดังกล่าวจดทะเบียนเป็นรถโดยสารไม่ประจ�ำทาง 

ในปี 2560 จ�ำนวน 50 ที่นั่ง ดัดแปลงที่นั่งด้านบน 40 

ที่นั่ง ด้านล่างเป็นที่นั่งเดี่ยว 4 ที่นั่ง และที่นั่งยาวต่อกัน

รอบโต๊ะ (เป็นรูปตัว U) ที่นั่งคนขับ 1 ที่นั่ง ข้างคนขับ 

1ที่นั่ง ด้านหลังคนขับเป็นที่นอน รถมี 8 ล้อสามเพลา 

เพลาหน้า 2 ล้อ เพลากลาง 4 ล้อ เพลาหลัง 2 ล้อ มี

ประตูฉุกเฉิน 2 บาน ติดต้ังในต�ำแหน่งช้ันบนด้านท้าย

บริเวณหลังเพลาท่ี 3 ด้านขวา ชั้นล่างตรงกลางรถอยู่

บริเวณห้องโดยสารด้านขวาระหว่างเพลาที่ 1 และเพลา

ที ่2 มีทางข้ึนลงทางด้านหน้าเพลาที ่1 และด้านหลงัก่อน

เพลาที่ 2 มีถังดับเพลิงครบ 4 ถัง ใช้เครื่องยนต์ดีเซล 

ระบบขับเคลื่อนล้อหน้าธรรมดา 6 จังหวะ ช่วงล่างเป็นคู่

แหนบ ยางคูห่น้าผลติปี 2561 ยางคูก่ลางด้านซ้าย 2 เส้น 

ผลิตปี 2554 ยางท้ายด้านซ้ายผลิตปี 2556 ยางท้าย 

ด้านขวาผลิตปี 2561 ยางคู่กลางด้านขวา 2 เส้น 
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ไม่พบวันท่ีผลิต ยางทุกเส้นมีดอกยางและแรงดันลม 

ที่ 133-135 PSI ผู้โดยสารทุกรายไม่ได้คาดเข็มขัด

เน่ืองจากไม่มเีข็มขัดหรอืมีแต่ช�ำรุดใช้การไม่ได้ หลงัการ

ชนตัวรถพลิกตะแคงด้านขวาและไถลไปกับพื้นหยุดห่าง

จากจุดท่ีชนเป็นระยะทาง 34 เมตร เก้าอี้โดยสารหลุด

และไถลไปกองรวมกันบริเวณส่วนกลางและด้านหน้ารถ

เน่ืองจากไม่มีสกรูยึดเก้าอี้กับพื้นรถ สกรูขนาดเส้นผ่า

ศูนย์กลาง 50 มิลลิเมตร ยาว 2 เซนติเมตรจ�ำนวน 4 ตัว

ที่ยึดโต๊ะชั้นล่างกับพื้นหลุดท�ำให้โต๊ะหลุดมากองรวมกับ

เก้าอี้ พื้นรถชั้นบนบางส่วนถล่มลงมาชั้นล่าง เครื่องเสียง

และชั้นวางของหลุดออกมาจากบริเวณที่ติดตั้ง ตัวถังรถ

ด้านหน้าบรเิวณทีช่นยบุตัวถงึท่ีน่ังผู้โดยสารแถวหน้า ตัว

ถังรถด้านขวาท่ีรถตะแคงพลิกลงพบรอยยุบทั้งด้านล่าง

และด้านบนบริเวณประตูทางออกฉุกเฉินตรงกลางรถ 

กระจกรถด้านหน้าและด้านขวาแตกเสียหาย พบเครื่อง

ติดตามสัญญาณ GPS ซึ่งมีหน้าท่ีติดตามท่ีอยู ่และ

ความเร็วของรถเมื่อรถใช้ความเร็วเกินก�ำหนดจะ 

ส่งสัญญาณไปที่กรมการขนส่งทางบกและกรมการขนส่ง

ทางบกจะส่งสัญญาณมาเตือนคนขับให้ลดความเร็วลง 

หลุดออกนอกรถบริเวณท่ีเกิดเหตุและไม่ได้ต่อสายเข้า 

กับระบบรถ ไม่พบการติดตั้งระบบบันทึกการควบคุม

ท�ำงานของรถหรือกล่องด�ำ ความเรว็รถขณะท่ีชนจากการ

ค�ำนวณคือ 84.2 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง มีระยะเบรก

ปลอดภัยขณะที่อยู่ที่ความเร็วดังกล่าวคือ 220 เมตร

	 รถบรรทุกพ่วง บรรทุกมันส�ำปะหลังเต็มคันรถ

ทั้งรถลากและรถพ่วง เป็นรถหัวลาก 10 ล้อ ขับเคลื่อน

ธรรมดา 5 จังหวะ ระบบเบรกเป็นดรัมเบรก ช่วงล่างแบบ

แหนบคู่ มี 3 เพลา เพลาหน้าเป็นเพลาเดี่ยว 2 ล้อ เพลา

หลังเป็นเพลาคู่ 8 ล้อด้านละ 4 ล้อ รถพ่วงมี 12 ล้อ  

3 เพลา เพลาหน้าเป็นเพลาเดี่ยวมี 4 ล้อด้านละ 2 ล้อ 

เพลาหลังเป็นเพลาคู่มี 8 ล้อด้านละ 4 ล้อ ยางล้อหน้า

ด้านซ้ายไม่ทราบปีผลติ ด้านขวาผลติปี 2560 ยางคู่กลาง

ด้านซ้าย 2 เส้นแตกเสียหายจากการชนไม่ทราบปีผลิต 

ยางล้อหลังด้านซ้ายผลิตปี 2562 ยางคู่กลางและล้อหลัง

ด้านขวาผลติปี 2558 มีแถบสะท้อนแสงและไฟกระพริบ

มองเหน็ได้ชดัทัง้บริเวณด้านข้างและด้านหลงัของรถ หลงั

จากชนรถบรรทุกพ่วงยงัสามารถว่ิงไปได้ต่อก่อนท่ีคนขับ

รถจะหยุดบริเวณริมทาง ตัวรถพ่วงมีรอยปะทะและรอย

ยุบตัวเล็กน้อยบริเวณด้านข้างที่โดนชน

	 ถนนบริเวณแยกดังกล่าวเป็นถนนคอนกรีต

สร้างเสร็จได้ประมาณ 1 ปี บริเวณแยกนี้เคยมีอุบัติเหตุ

ตั้งแต่เปิดใช้งานไม่รวมเหตุการณ์นี้ 10 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ

รวม 17 ราย เสียชีวิต 2 รายเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ไม่มกีารช�ำรดุก่อนเหตุการณ์น้ี ในเวลากลางคืนแสงสว่าง

เพียงพอ เป็นสี่แยกมีสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนเป็น

สัญญาณไฟกระพริบในเวลา 0.00-05.00 น. คนขับรถ

ที่มาจากถนน 304 ซึ่งเป็นทางหลักสัญญาณไฟจราจร 

กระพริบเหลืองต้องชะลอความเร็วก่อนผ่านทางแยก  

ในขณะที่คนขับรถที่มาจากถนน 290 ซึ่งเป็นทางรอง

สญัญาณไฟจราจรกระพรบิแดงคือต้องหยดุก่อนขับผ่าน

ทางแยก ก่อนถึงทางแยกมีป้ายแจ้งเตือนทางแยกขนาด

ใหญ่มองเห็นได้ชัด ไม่มีเคร่ืองหมายลดความเร็วบน 

ผิวถนน (optical speed bar หรือ audio tractile prefile 

road marking)

	 ผิวถนนบริเวณที่เกิดเหตุเป็นแบบลาดยาง

คอนกรีต (asphaltic concrete) จ�ำนวน 2 ช่องจราจร 

ในแต่ละทิศทางรวม 4 ช่องกว้างช่องละ 3 เมตร ไหล่ทาง

กว้าง 1.5 เมตร ถนน 304 แบ่งกระแสจราจรด้วยเกาะ

กลางถนนคอนกรีตยกกว้าง 1.5 เมตร ถนน 290 แบ่ง

กระแสจราจรด้วยเกาะกลางร่องน�้ำกว้าง 9 เมตร

	 บรเิวณแยกดังกล่าวมีปริมาณรถว่ิงเฉลีย่ในช่วง

เวลาต่างๆดังน้ี ชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้า 7.00-8.00 น. 

1,086 คัน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน 12.00-13.00 น. 2,418 

คัน ชัว่โมงเร่งด่วนช่วงเย็น 16.00-17.00 น. 3,394 คนั 

และช่วงเวลาเกิดเหตุ 3.00-4.00 น. 176 คัน 

	 ในวันที่เกิดเหตุฝนไม่ตก แสงสว่างเพียงพอ 

ระยะมองเหน็ตอนกลางคืนมากกว่า 300 เมตรขณะจอด 

หลงัเกดิเหตพุบรอยครดูถนนและความเสยีหายของเกาะ

กลางถนนคอนกรีตจากยางที่ช�ำรุดและช้ินส่วนรถที่เป็น

เหล็กจากบริเวณที่ชนไปจนถึงบริเวณที่รถหยุดห่างจาก

จุดท่ีชน 34 เมตร ไม่พบรอยเบรกของรถบัสโดยสาร  

เกิดเหตุเวลา 3.44 น. สายด่วน 1669 รับแจ้งเหตุเวลา 
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อุบัติเหตุจราจรหมู่รถบัสโดยสารชนรถพ่วง 

3.50 น. และติดต่อไปยังศูนย์ปฏิบัติการการแพทย์

ฉุกเฉินในพื้นที่เพื่อติดต่อมูลนิธิกู้ภัยและโรงพยาบาลที่

รับผิดชอบทันที ทีมกู้ภัยน�ำรถกู้ชีพระดับเบื้องต้น (FR) 

ไปถึงท่ีเกิดเหตุเวลา 4.05 น. ประเมินความปลอดภัย

ของที่เกิดเหตุ ช่วยเหลือแยกผู้บาดเจ็บตามความรุนแรง

และติดต่อขอสนับสนุนบุคลากรและทรัพยากร โรง

พยาบาลส่งรถพยาบาล แพทย์ พยาบาล และพนักงาน

ฉุกเฉินการแพทย์มาที่เกิดเหตุเวลา 4.15 น. แพทย์เป็น

ผู้บัญชาการเหตุการณ์ภายใต้การช่วยเหลือของพยาบาล

ทีผ่่านการอบรมเร่ืองการจัดการอบัุติเหตหุมู ่ประสานโรง

พยาบาลหลายแห่งให้เตรียมห้องฉุกเฉิน ทรัพยากร 

บคุคลากรและสนบัสนุนรถพยาบาลเพิม่ แต่ในท่ีเกดิเหตุ

ยงัคงขาดแคลนทัง้บคุคลากรและอปุกรณ์ทางแพทย์ในท่ี

จ�ำเป็นในท่ีเกดิเหต ุเช่น ผ้าพนัแผล อปุกรณ์ท�ำแผล เฝือก 

(Splint) อปุกรณ์พยงุคอ (Collar) แผ่นเคลือ่นย้ายผูป่้วย

พร้อมหมอนพยุงคอ (Spinal board) 

	 จากข้อมูลที่ได้ท้ังหมดสามารถน�ำมาวิเคราะห์

ถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและปัจจัยที่ส่งผลต่อการ

บาดเจ็บด้วยการวิเคราะห์แบบ Haddon Matrix ได้ดัง

ตารางที่ 4

ตารางที่ 4 การวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและปัจจัยที่ส่งผลต่อการบาดเจ็บ

Table 4 Analyzing of the causes of accidents and factors affecting injuries

ปัจจัย

บุคคล

รถบัส

รถบรรทุก

ถนน

ก่อนเกิดเหตุ

-คนขับรถบัสเหนื่อยล้า

-คนขับรถบัสขับเร็วเกินก�ำหนด

-รถบัสบรรทุกผู้โดยสารเกินก�ำหนด

-สัญญาณ GPS ของรถบัสถูกถอดออก

-รถบัสสองชั้นพลิกคว�่ำได้ง่าย

-เข็มขัดนิรภัยของรถบัสไม่พร้อมใช้งาน

-สภาพรถดัดแปลงไม่มั่นคง

-รถบรรทุกพ่วงมีน�้ำหนักมากท�ำให้รถบัสที่

ชนเสียหายมากขึ้น

-ไม่มี audio tractile prefile road marking 

บนพื้นถนน

ขณะเกิดเหตุ

-ผู้โดยสารรถบัสหลับขณะเกิด

เหตุไม่สามารถป้องกันช่วยเหลือ

ตนเองได้เต็มที่

-ชิ้นส่วนของรถบัสหักและหลุด

ออก

-ตัวถังรถบัสยุบตัว

หลังเกิดเหตุ

-ทีมช่วยเหลือขาดแคลนทั้งบุคคลา

กรและอุปกรณ์ทางแพทย์

-ชิ้นส่วนรถบัสทับผู้โดยสารรถบัสที่

ได้รับบาดเจ็บ

-ผู้บาดเจ็บติดอยู่ในชิ้นส่วนรถบัส

กิจกรรมการควบคุมป้องกันโรค

	 กิจกรรมการควบคุมป้องกันโรคที่ด�ำเนินการ

โดยทีมสอบสวนคือ จัดประชุมสรุปผลการสอบสวนเพื่อ

เสนอแนวทางป้องกนัการเกดิอบุติัเหตซุ�ำ้แก่หน่วยงานที่

เกีย่วข้อง ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก กรมทางหลวง และ

ส�ำนักงานสาธารณสุขจังหวัดนครราชสีมา	

วิจารณ์
	 คนขับรถบัสคันที่เกิดเหตุอาจมีอาการเหนื่อย

ล้าและหลับในขณะเกิดเหตุ เน่ืองจากรถคันดังกล่าว 

ถกูขับเป็นเวลากว่า 21 ชม. แม้ว่าจะมกีารสลบักนัขับและ

ไม่ทราบว่าสลับกันขับคนละกี่ชั่วโมงและสลับกันขับบ่อย

แค่ไหนก็สามารถท�ำให้คนขับเหน่ือยล้ามากพอที่จะเกิด

อุบัติเหตุได้ ซึ่งตรงกับการศึกษาของ K. Mahajan และ

คณะ(13) พบว่า 21 ชั่วโมงนั้นมากพอจะทําให้เกิดความ

เหน่ือยล้าได้ถึงแม้จะสลับกันขับ และจากการศึกษาของ 

Zaranka ยังพบว่ายิ่งคนขับที่ท�ำงานนานขึ้นส่งผลให้

เหน่ือยล้ามากข้ึนจะลดความสามารถในการขับข่ีอย่าง

ปลอดภัยและเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ(14) 

นอกจากน้ีผู ้โดยสารสงสัยว่าคนขับมีอาการง่วงและ

หลับในตรงกับการศึกษาของ T.Lo และคณะ พบว่า 

ผู้โดยสารสามารถรับรู้ได้ว่าคนขับอยู่ในภาวะเหน่ือยล้า

หรือแม้แต่หลับใน(15) รวมทั้งยังไม่พบรอยเบรกของ 

รถบสัเป็นไปตามการศกึษาของ A. Colic และคณะแสดง
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mass casualty traffic injury of a double-decker tourist bus rammed 
into a trailer lorry 

ถึงคนขับอาจหลับขณะเกิดเหตุ(16) นอกจากนี้การที่ 

คนขับหยุดพกั 5-10 นาที บ่อยทุก 30-60 นาท ีจากปกติ 

ที่ควรพัก 15-20 นาที ทุก 2 ชั่วโมง ยังแสดงถึงการที ่

คนขบัอาจมีอาการเหน่ือยล้าและอ่อนเพลยีจงึหยดุพกับ่อย

	 รถที่เกิดเหตุมีการติดตั้งระบบติดตามรถยนต์

ผ่านทางดาวเทียม (GPS) ตามกฎหมาย สามารถระบ ุ

ตําแหน่งและความเร็ว เมื่อรถว่ิงเกินที่ก�ำหนดจะ 

แจ้งเตือนไปที่กรมการขนส่งทางบกเพือ่ตดิต่อมาคนขับให้

ลดความเรว็ลง แต่รถคันดังกล่าวถูกถอดระบบติดตาม 

ออกทําให้ไม่สามารถแจ้งเตือนความเร็วเกินกําหนดได้

และจากการค�ำนวณความเร็วขณะชนพบว่าเกินกว่า 

ทีก่ฎหมายก�ำหนดที ่80 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง(9) จึงอาจเป็น

สาเหตุหน่ึงในการเกิดอุบัติเหตุคร้ังน้ีตรงกับการศึกษา

ก่อนหน้าท่ีพบว่าการขับรถเร็วเกนิกําหนดเป็นสาเหตุหลกั

ของการเกิดอุบัติเหตุและเพิ่มความรุนแรงของการบาด

เจ็บที่ได้รับ(17)

	 รถบสัโดยสารบรรทกุผูโ้ดยสารเกนิทีกํ่าหนดไว้

จาก 50 เป็น 59 คนรวมคนขับ จากการศึกษาของ  

B. Taylor พบว่าการบรรทกุเกนิทําให้การบาดเจ็บรุนแรง

ข้ึน(18) และการศึกษาของ Yanwu Li ยังพบว่าการ

บรรทุกเกนิเป็นสาเหตกุารพลกิคว�ำ่ของรถบสัอกีด้วย(19) 

แต่ในเหตกุารณ์นีเ้กดิการชนก่อนการพลกิคว�ำ่ การชนจงึ

เป็นเหตุการณ์หลักของการเกิดเหตุครั้งนี้ อย่างไรก็ตาม

จากการศึกษาของ Nirupama และ Hafazi พบว่าสาเหตุ

หลัก ในการเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุมาจากความผิดพลาด

ในการขับขี่มากกว่าการบรรทุกเกิน(20) 

	 ถนนทีเ่กดิเหตเุป็นไปตามมาตรฐานถนน 3 ดาว

ตามมาตรฐานองค์การอนามัยโลก(19) แต่พื้นถนนไม่มี

เครือ่งหมาย optical speed bar หรือ audio tractile profile 

road marking หรือเรียกอีกอย่างว่า rumber stripe ทําให้

เกิดเสียงและการสั่นสะเทือนขณะขับยานพาหนะผ่าน

เคร่ืองหมายดังกล่าวมีจุดประสงค์เพื่อลดการเกิด

อุบัติเหตุโดยการเตือนคนขับให้มีสมาธิกับการขับข่ี(21)  

ในต่างประเทศมีการใช้เพือ่ลดอบุติัเหตใุนบรเิวณเส้นกัน้

ถนน(22) ทางโค้ง(23) และทางแยก(24) ปัจจุบันในไทยจะมี

ใช้เตอืนบนทางหลวงบริเวณทางโค้งเพือ่เตือนคนขับก่อน

ถึงทางโค้งและเตือนเม่ือรถออกนอกเลนขณะอยู่ใน 

ทางโค้ง บนทางพเิศษจะใช้ในทางตรงยาวเพือ่ช่วยลดการ

หลับใน ถนนในเมืองบางแห่งมีการใช้เตือนก่อนถึงทาง

แยกแต่บนถนนท่ีเกิดเหตุมีใช้เตือนแค่บริเวณทางโค้ง

ไม่มีเตือนบริเวณทางตรงยาวหรือทางแยก หากมีการติด

ตัง้สญัญาณเตือนดงักล่าวในบริเวณทางแยกดังกล่าวอาจ

ป้องกันหรือลดความรุนแรงของอุบัติเหตุครั้งนี้ได้

	 ค่าคะแนนความรนุแรงของการบาดเจบ็ (ISS) 

มีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิตตรงกับการศึกษาของ JB 

Brownและคณะ(25) ผูเ้สยีชีวิตส่วนมากมคีวามรุนแรงการ

บาดเจ็บระดับรนุแรงข้ึนไปยกเว้นผู้เสยีชวิีต 1 รายทีม่ค่ีา

คะแนนความรุนแรงการบาดเจ็บปานกลางเสียชีวิต 

จากหลอดเลือดในปอดอุดตัน จากการศึกษาในอดีต 

พบว่าหลอดเลือดในปอดอุดตันสามารถเกิดข้ึนได้ภาย

หลังการบาดเจ็บที่ศีรษะ หน้าอก หรือช่องท้องโดยไม่มี

กระดกูรยางค์หรอืกระดกูสนัหลงัหกักไ็ด้(26) และจากการ

ศึกษาของ DJ. Schultz ยังพบว่าหลอดเลือดในปอด 

อุดตันสามารถพบได้ร้อยละ 24 ในผู้บาดเจ็บท่ีมีการ 

บาดเจบ็ปานกลาง (ISS=9-15) โดยมปัีจจัยเสีย่งคืออายุ

มากกว่า 60 ปี ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะ หน้าอก และขา(27) 

	 รถคันดังกล่าวผ่านการตรวจสอบรถประจําปี 

แต่วันท่ีเกดิเหตุพบว่าเข็มขัดนริภยัส�ำหรบัผู้โดยสารชํารดุ

ไม่สามารถใช้งานได้และชิน้ส่วนประกอบรถทีไ่ม่แข็งแรง

โดยเฉพาะเก้าอ้ีโดยสารท่ีไม่มีการยึดด้วยสกรูตาม

มาตรฐานกรมการขนส่งทางบก(7) ท�ำให้ผู้โดยสารหลุด

ออกจากเก้าอีซ้ึง่พบความสมัพนัธ์กบัการบาดเจ็บรนุแรง

และเสียชีวิต นอกจากน้ีโต๊ะและอุปกรณ์อ่ืนหลุดจากท่ี 

ติดตั้งไปทับผู้โดยสารท�ำให้บาดเจ็บรุนแรงขึ้น

	 ลักษณะรถที่เป็นรถบัสโดยสารสองชั้นมีความ

สงูมากกว่ารถทัว่ไปถงึแม้ไม่สงูเกนิ 4 เมตรตามท่ีกฎหมาย 

กาํหนดแต่จากการศกึษาก่อนหน้าน้ีพบว่าเกดิการพลกิคว�ำ่ 

ได้ง่ายหลงัการชน(28) และจากข้อมูลอบัุติเหตุของกรมการ 

ขนส่งทางบกในปี 2558 พบว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 

ของรถบัสสองช้ันสูงกว่ารถบัสช้ันเดียว ถึง 6 เท่า(29)  

ส่งผลต่อโครงสร้างรถท่ีไม่แข็งแรงมากพอโดยเฉพาะ

บริเวณประตูและประตูฉุกเฉินทําให้เกิดการยุบตัวของ 
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ตวัถงัรถ ซึง่พบว่ามคีวามสมัพนัธ์อย่างมนัียยะสาํคัญทาง

สถติกิบัความรนุแรงของการบาดเจ็บและการเสยีชีวิตตรง

กับการศึกษาของ Meccanica ที่ พบว่าการพลิกคว�่ำของ

รถและการหลุดออกของชิ้นส่วนรถโดยเฉพาะที่นั่งส่งผล

ต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บ(30)

	 ถงึแม้ในการศกึษาครัง้นีจ้ะไม่พบความสมัพนัธ์

ระหว่างการหลับและความรุนแรงของการบาดเจ็บอาจ

เพราะไม่ทราบข้อมูลการหลับในขณะเกิดเหตุของ 

ผู ้โดยสารส่วนมากแต่มีการศึกษาที่พบว่าขณะหลับ 

ผู้โดยสารจะลดการระมัดระวังตัวและการป้องกันตัวเอง

ลงท�ำให้การบาดเจ็บรุนแรงขึ้น(31) 

ปัญหาและข้อจ�ำกัดในการสอบสวนโรค

	 การลงพื้นท่ีสอบสวนหลังจากเกิดเหตุ 2 วัน

ท�ำให้สภาพแวดล้อมบางอย่างโดยเฉพาะร่องรอยบนถนน

อาจไม่เหมือนเดิมและรถถูกเคลื่อนย้ายออกจากที ่

เกิดเหตุแล้ว ไม่สามารถถามข้อมูลและรายละเอียดจาก 

ผู ้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บหลายรายสลบในที่เกิดเหต ุ 

โดยเฉพาะประเด็นเกี่ยวกับคนขับที่เสียชีวิตทั้งหมด เช่น 

ความช�ำนาญเส้นทางและความเหน่ือยล้าจากการขับเป็น

เวลานาน ท�ำให้ได้รบัข้อมลูอาจไม่ถกูต้องครบถ้วน จึงใช้

การการทบทวนเวชระเบยีนและสมัภาษณ์ผู้อยูใ่นเหตุการ

ที่น่ังใกล้หรือผู้ช่วยเหลือแทน รายละเอียดการบาดเจ็บ

ได้จากที่แพทย์บันทึกในเวชระเบียน ซึ่งอาจไม่ได้บันทึก

การบาดเจบ็เลก็น้อยส่งผลให้ข้อมลูไม่ครบถ้วน ไม่ทราบ

ประวัติการสลับกันขับและอุปสรรคในการขับของคนขับ

ทั้ง 3 รายโดยใช้เพียงข้อมูลจากผู้รอดชีวิตท�ำให้ไม่

สามารถวิเคราะห์ระยะเวลาการขับและการพักผ่อนที่ส่ง

ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

สรุป
	 รถบสัโดยสารสองช้ันมคีนขับ 3 คนสลบักนัขับ

ได้พาผูโ้ดยสาร 56 คน จากจังหวัดร้อยเอด็มุ่งหน้าจังหวะ

ชลบรุชีนเข้ากบัรถบรรทกุพ่วงทีท่างแยกไฟแดงในจงัหวัด

นครราชสีมาส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุ 7 คน  

เสียชีวิตที่ โรงพยาบาล 2 คน ได้รับบาดเจ็บ 50 คน 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุคาดว่าเกิดจากความเหน่ือยล้า

ของคนขับท�ำให ้เกิดการหลับในและพื้นถนนไม่มี

เครื่องหมายเตือนคนขับ ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

ทีศ่รีษะและคอสมัพนัธ์กบัการเสยีชวิีตอย่างมีนัยยะส�ำคัญ

ทางสถิตสาเหตุที่ท�ำให้การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุครั้งนี้

รนุแรงข้ึนได้แก่ การขับมาด้วยความเรว็และบรรทกุผู้โดยสาร 

เกินก�ำหนด การพลิกคว�่ำของรถ เข็มขัดนิรภัยไม่พร้อม

ใช้งาน การยุบตัวของตัวถังรถ และความเสียหายของ 

ชิ้นส่วนรถโดยเฉพาะเก้าอ้ีซึ่งสอดคล้องไปกับผลการ

ศึกษาในอดีต การช่วยเหลือเป็นไปตามมาตรฐานแต่ 

ยังขาดทรัพยากรทั้งคนและอุปกรณ์ทางการแพทย์เม่ือ

เกิดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บจ�ำนวนมากเช่นครั้งนี้ 

ข้อเสนอแนะ

	 กรมการขนส่งทางบกควรผลกัดนักฎหมายและ

เข้มงวดเร่ืองการบงัคับใช้กฎหมายเรือ่งความแข็งแรงของ

ตัวถังรถและชิ้นส่วนของรถตลอดจนอุปกรณ์ตกแต่ง 

กวดขันเรื่องการติดต้ังระบบแจ้งเตือนความเร็วที่ 

ไม่สามารถถอดหรอืปิดได้ เข้มงวดเร่ืองการใช้ระบบเพือ่

ติดตามระยะเวลาขับรถและการพักผ่อนท่ีเหมาะสม 

ของคนขับและมีระบบตรวจสอบระยะเวลาการขับข่ีรวม

ถึงระบบแจ้งเตือนการขับนานเกินกว่าที่ก�ำหนด กวดขัน

เรื่องการบรรทุกผู้โดยสารไม่ให้เกินกว่ามาตรฐานและ 

มบีทลงโทษเม่ือฝ่าฝืน เข้มงวดเร่ืองการตรวจรถประจ�ำปี

มากข้ึนโดยเฉพาะอปุกรณ์ความปลอดภยัและการตดิป้าย

ประกาศแนวที่ผู ้โดยสารสามารถแจ้งกรมการขนส่ง 

ทางบก ผ่านทางสายด่วน 1584 เม่ือพบรถไม่ได้

มาตรฐานหรอืคนขับรถท่ีไม่ปลอดภยั กรมทางหลวงควร

เพิ่มเคร่ืองหมาย optical speed bar or audio tractile 

profile road marking ไว้เตือนคนขับก่อน ถึงทางแยก 

เพื่อให้คนขับได้ชะลอความเร็วและยังเป็นการเตือนคน

ขับที่เหนื่อยล้าและอาจมีภาวะหลับใน

	 กระทรวงสาธารณสุขประชาสัมพันธ์เรื่องการ

เลือกรถนําเที่ยวที่ได้มาตรฐาน วิธีการดูแลตัวเองและ  

ข้อสังเกตเพื่อความปลอดภัยเม่ือเดินทางด้วยรถบัส

โดยสาร เจ้าหน้าที่ทางการแพทย์และกู้ภัยควรมีการฝึก

ซ้อมร่วมกันอย่างสม�่ำเสมอและมีแผนสํารองเมื่อเกิด

เหตุการณ์ที่ต้องการทรัพยากรมากกว่าปกติ



 Dis Control J   Vol 49 No. 3 Jul - Sep 2023

682

mass casualty traffic injury of a double-decker tourist bus rammed 
into a trailer lorry 

กิตติกรรมประกาศ
	 ขอแสดงความเสียใจกับครอบครัวผู้เสียชีวิต

และผู้บาดเจบ็จากเหตกุารณ์นีท้กุท่าน และขอขอบคุณทมี

สอบสวนโรคส�ำนักงานป้องกนัควบคมุโรคที ่9 นครราชสมีา 

ส�ำนักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 7 ขอนแก่น  ส�ำนักงาน

สาธารณสุขจังหวัดนครราชสีมา ส�ำนักงานสาธารณสุข

จังหวัดร้อยเอ็ด ส�ำนักงานสาธารณสุขอ�ำเภอจตุรพักตร

พิมาน โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต�ำบลน�้ำใส, คุณธน

พงษ์ จ�ำปาหอม คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสุรนารี คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัย

ขอนแก ่น ส�ำ นักงานขนส ่งจังหวัดนครราชสีมา,  

โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา โรงพยาบาลกรุงเทพ 

นครราชสมีา โรงพยาบาลมหาวิทยาลยัเทคโนโลยสีรุนารี

โรงพยาบาลเซนต์แมรี ่นครราชสมีา โรงพยาบาลปักธงชยั 

โรงพยาบาลเทพรัตน์ โรงพยาบาลค่ายสุรนารี ที่ให้ความ

ร่วมมือส่งผลการสอบสวนเหตุการณ์อบุตัเิหตุครัง้น้ีลลุ่วง
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