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บทคัดย่อ 
ความเป็นมา : วันท่ี 25 กุมภาพันธ์ 2566 ทีมตระหนักรู้สถานการณ์ 
สำนักงานป้องกันควบคุมโรคท่ี 7 จังหวัดขอนแก่น (สคร.7) รับแจ้ง
จากสำนักงานสาธารณสุขจังหวัดกาฬสินธุ์ (สสจ.กส.) พบเหตุการณ์
อุบัติเหตุหมู่บนถนนทางหลวง 299 อำเภอกุฉินารายณ์ จังหวัด
กาฬสินธุ์ พบผู้บาดเจ็บ 15 ราย เสียชีวิต 4 ราย ทีมปฏิบัติการ
สอบสวนควบคุมโรค สคร.7 ร่วมกับ สสจ.กส. โรงพยาบาลสมเด็จ
พระยุพราชกุฉินารายณ์ และเครือข่าย สอบสวนเหตุการณ์เมื่อวันท่ี 
27 กุมภาพันธ์ 2566 เพื่อยืนยันการวินิจฉัยการบาดเจ็บ ทราบ
คุณลักษณะทางระบาดวิทยา ทราบสาเหตุ/ปัจจัยเสี่ยง และให้
ข้อเสนอแนะมาตรการป้องกันควบคุมอุบัติเหตุ/การบาดเจ็บ 
วิธ ีการศึกษา : ศึกษาระบาดวิทยาเชิงพรรณนา โดยทบทวน  
เวชระเบียนผู้ป่วย สัมภาษณ์ผู้บาดเจ็บ บุคลากรทางการแพทย์ 
ทีมกู้ชีพ–กู้ภัย และผู้เกี่ยวข้อง สำรวจสภาพยานพาหนะหลังชน
และสภาพแวดล้อมจุดเก ิดเหตุ วิเคราะห์สาเหตุ/ปัจจัยการ
บาดเจ็บ/เสียชีวิตตาม Haddon Matrix Model  
ผลการศึกษา : อุบัติเหตุคร้ังนี้พบผู้บาดเจ็บเล็กน้อย 9 ราย. 

ปานกลาง 2 ราย รุนแรง 4 ราย และเสียชีวิต 4 ราย สาเหตุอุบัติเหตุ
เกิดจากผู้ขับข่ีรถกระบะกะระยะทางปลอดภัยจากรถคันหน้าและ
ความเร็วที่ใช้ผิดพลาด ปัจจัยเสี่ยงการบาดเจ็บ ได้แก่ อายุ ≥ 60 ปี 
การแซงออกไหล่ทางข้างซ้าย ไม่รัดเข็ดขัดนิรภัย นั่งท้ายกระบะ
แบบเปิดโล่ง ตำแหน่งที่นั่งภายในรถ การนั่งอยู่ใกล้จุดที่ชน การซ้อน
รถจักรยานยนต์หลายคน ถุงลมนิรภัยไม่ทำงาน ขาดป้ายแจ้งเตือน
ความเร็ว ไม่มีราวกั้นขอบถนน และการมีร่องลึกข้างทาง 
ข้อเสนอแนะ : ผู้ขับขี่/ผู้โดยสารยานพาหนะต้องใช้อุปกรณ์นิรภัย
และปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด เจ้าของยานพาหนะต้อง
ตรวจสภาพยานพาหนะสม่ำเสมอ ตำรวจบังคับใช้กฎหมาย การ
แซงซ้าย การโดยสารท้ายรถกระบะ และการรัดเข็มขัดนิรภัยอย่าง
จริงจัง แขวงทางหลวงติดตั้งป้ายแจ้งเตือนความเร็ว/ราวกั้น ข้างทาง 
และหน่วยงานสาธารณสุขและเครือข่ายสื ่อสารความเสี ่ยงแก่
ประชาชนในประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนน 
 
คำสำคัญ : อุบัติเหตุหมู่, การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน, 
การชน, รถกระบะ, รถยนต์เอนกประสงค์, จังหวัดกาฬสินธุ์ 
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ในโปรแกรม Microsoft Excel จากข้อท่ี 1 
3) สำรวจสภาพยานพาหนะหลังชนและสภาพแวดล้อมจุด

เกิดเหตุ เพื่อประเมินรูปแบบการชน ปัจจัยด้านยานพาหนะ และ
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โดยการสัมภาษณ์และการประชุมระดม
สมองร่วมกับทีมสำนักงานขนส่งจังหวัด ทีมตำรวจ ทีมกู้ชีพ-กู้ภัย 
และทีมบุคลากรทางการแพทย์ 

4) ศึกษาข้อมูลจากสื ่อสังคมออนไลน์ต่าง ๆ เช่น ข่าว 
รูปภาพ และคลิปวีดีโอท่ีเกี่ยวข้องกับเหตุการณ์คร้ังนี้  

5) นำข้อมูลจากข้อ 1–4 มาวิเคราะห์/สังเคราะห์ เพื่อสรุป
ลำดับเหตุการณ์ บรรยายลักษณะการบาดเจ็บ/เสียชีวิต คาดการณ์
รูปแบบการชน และค้นหาสาเหตุ/ปัจจัยของการบาดเจ็บด้วย 
Haddon Matrix Model โดย Haddon Matrix เป ็นต ัวแบบท่ี
ได้รับการยอมรับในระดับสากล สำหรับใช้วิเคราะห์หาสาเหตุ/
ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรทางถนน ตลอดจนการ
บาดเจ็บ/เสียชีวิตที ่เกิดขึ ้น พัฒนาโดย William Haddon ในปี 
ค.ศ. 1970 โดยการมองปัจจัยออกเป็น 3 ด้าน คือ ด้านบุคคล ด้าน
ยานพาหนะ และด้านสิ่งแวดล้อม ในแต่ละช่วงเวลา คือ ก่อนชน 
ขณะชน และหลังชน  

สำหรับนิยามที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาคร้ังนี้ มีดังนี้ 
“ผู้ประสบเหตุ” หมายถึง ผู้ขับขี่และผู้โดยสาร รถกระบะ 

รถยนต์เอนกประสงค์ และรถจักรยานยนต์ คันที่เกิดอุบัติเหตุชนกัน
บนถนนทางหลวงหมายเลข 299 (สมเด็จ–มุกดาหาร) ตำบลกุดหว้า 
อำเภอกุฉินารายณ์ จังหวัดกาฬสินธุ์ วันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2566 เวลา
ประมาณ 08.15 น. ท้ังผู้ได้รับบาดเจ็บและไม่ได้รับบาดเจ็บ  

“ผู้บาดเจ็บหนัก” หมายถึง ผู้ประสบเหตุที่ได้รับบาดเจ็บ
บริเวณศีรษะและสมองระดับรุนแรง (Glasgow coma score 3–8) 
หรือพบกระดูกหักบาดแผลเปิด หรือพบกระดูกหักบาดแผลปิดที่มี
การเคลื่อนที่ของกระดูก (displaced fracture) หรือใส่ท่อช่วย
หายใจ หรืออวัยวะภายในได้รับบาดเจ็บท่ีต้องได้รับการผ่าตัดเร่งด่วน 

“ผู ้บาดเจ็บปานกลาง” หมายถึง ผู ้ประสบเหตุที ่ได้รับ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะและสมองระดับปานกลาง (Glasgow coma 
score 9–12) หรือพบกระดูกหักบาดแผลปิดที่ไม่มีการเคลื ่อนท่ี 
ของกระดูก (non–displaced fracture) หรือพบแผลฉีกขาดท่ี  
ไม่รุนแรง หรือพบเอ็นยึดกระดูกและกล้ามเนื้ออักเสบ/บาดเจ็บ  

“ผู ้บาดเจ็บเล็กน้อย” หมายถึง ผู ้ประสบเหตุที ่ได้รับ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะและสมองระดับเล็กน้อย (Glasgow coma 
score 13–15) หรือพบแผลถลอก/ฟกช้ำเล็กน้อย 

“ผู้เสียชีวิต” หมายถึง ผู้ประสบเหตุที่ได้รับบาดเจ็บจนถึง
ขั้นเสียชีวิตสะสมถึงวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2566 ทั้งกรณีเสียชีวิตใน 

ความเป็นมา 
วันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2566 เวลา 11.03 น. ทีมตระหนักรู้-

สถานการณ์ สำนักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 7 จังหวัดขอนแก่น 
(สคร.7) ได้รับแจ้งจากสำนักงานสาธารณสุขจังหวัดกาฬสินธุ์ 
(สสจ.กส.) พบอุบัติเหตุหมู่รถกระบะชนกับรถยนต์เอนกประสงค์
และรถจักรยานยนต์ บนถนนทางหลวงหมายเลข 299 (สมเด็จ-
มุกดาหาร) ในวันเดียวกัน เวลา 08.30 น. พบผู้ประสบเหตุ 19 ราย 
แบ่งเป็นผู้บาดเจ็บ 15 ราย และผู้เสียชีวิต 4 ราย ทีมปฏิบัติการ-
สอบสวนควบคุมโรค สคร.7 รับจึงร่วมกับ สสจ.กส. โรงพยาบาล
สมเด็จพระยุพราชกุฉินารายณ์ และเครือข่ายในพื้นที่ ดำเนินการ
สอบสวนเหตุการณ์และการบาดเจ็บในวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2566 
เวลา 09.00 น. 

 
วัตถุประสงค์ 

1. เพื่อยืนยันเหตุการณ์และการวินิจฉัยการบาดเจ็บ 
2. เพื่อศึกษาคุณลักษณะทางระบาดวิทยาของการบาดเจ็บ 
3. เพื่อศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและปัจจัยเสี่ยง

ของการบาดเจ็บ 
4. เพื ่อให้ข้อเสนอแนะในการป้องกันควบคุมการเกิด

อุบัติเหตุและการบาดเจ็บ 
 

วิธีการศึกษา 
เป็นการศึกษาระบาดวิทยาเชิงพรรณนา รายละเอียดดังนี้ 
1) ทบทวนเวชระเบียนผู้ป่วย เพื่อทราบผลการวินิจฉัยการ

บาดเจ็บและปจัจยัเสีย่งดา้นบคุคล โดยเก็บรวบรวมข้อมูลใน Excel 
form ตามตัวแปรที่กำหนด ได้แก่ เพศ อายุ ที่อยู่ ยานพาหนะที่นั่ง 
เวลาแรกรับ สถานะแรกรับ อาการทางคลิน ิก ผลตรวจทาง
ห้องปฏิบัติการ ผลตรวจ x-ray และ CT-scan ผลการวินิจฉัย 
การรักษา และผลการรักษา 

2) สัมภาษณ์เชิงลึกในกลุ ่มผู ้บาดเจ็บ เกี ่ยวกับลำดับ
เหตุการณ์ ลักษณะ/รูปแบบการบาดเจบ็ และปัจจัยเสีย่งดา้นต่าง ๆ 
และในทีมบุคลากรทางการแพทย์ ทีมกู ้ช ีพ–กู ้ภ ัย ทีมตำรวจ  
ทีมสำนักงานขนส่งจังหวัด และผู้เห็นเหตุการณ์ เกี ่ยวกับลำดับ
เหตุการณ์ ลักษณะ/รูปแบบการบาดเจ็บ รูปแบบการชน ปัจจัย
เสี่ยงด้านต่าง ๆ และการช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ โดยใช้วิธีการจด
บันทึกในขณะสัมภาษณ์ จากนั้นจึงนำมาสอบทานและสรุปประเด็น
ร่วมกันระหว่างผู้สัมภาษณ์แต่ละคน ร่วมกับการบันทึกลงในแบบ
สอบสวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางการจราจร โดย
กองป้องกันการบาดเจ็บ กรมควบคุมโรค และกรอกข้อมูลเพิ่มเติม  
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ที ่เกิดเหตุ เสียชีวิตระหว่างนำส่งโรงพยาบาล และเสียชีวิตท่ี
โรงพยาบาล 

การวิเคราะห์ข้อมูลใช้สถิติเชิงพรรณนา โดยแสดงผลการ
วิเคราะห์เป็นจำนวน ร้อยละ และค่าพิสัย  

 
ผลการสอบสวนเหตุการณ์ 

ลำดับเหตุการณ์โดยสรุป (Sequences of the event)  
วันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2566 รถกระบะบรรทุกคณะผู้แสวงบุญ

รวมผู้ขับข่ี จำนวน 11 คน ออกเดินทางจาก อ.คำชะอี จ.มุกดาหาร 
มุ่งหน้าไปทำบุญที่สำนักสงฆ์แห่งหนึ่งใน อ.นาคู จ.กาฬสินธุ์ เวลา
ประมาณ 08.15 น. ขณะรถกระบะขับผ่านถนนทางหลวงหมายเลข 
299 (สมเด็จ–มุกดาหาร) ก่อนถึงกิโลเมตรที่ 95+500 ต.กุดหว้า 
อ.กุฉินารายณ์ จ.กาฬสินธุ์ พบรถยนต์ส่วนบุคคลคันหนึ่งขับอยู่
ด้านหน้าด้วยความเร็วต่ำ จากคำบอกเล่าของผู้โดยสารกล่าวว่า  
ผู ้ข ับข่ีรถกระบะขับมาด้วยความเร็วสูงต่อเนื ่อง ในขณะที ่มี
ระยะทางที ่กระชั ้นชิดจากรถคันหน้า เพื ่อหลีกเลียงการชนกับ
รถยนต์คันหน้า จึงตัดสินใจแซงโดยผ่านไหล่ทางข้างซ้าย จากนั้น
จึงหักพวงมาลัยเพื ่อกลับเข้าช่องจราจร ระหว่างกลับเข้าช่อง
จราจรพบรถจักรยานยนต์คันหนึ่งขี่อยู่ด้านหน้ารถยนต์คันที่เพิ่ง
แซงมา เป็นเหตุให้เฉี ่ยวชนกับท้ายรถจักรยานยนต์คันดังกล่าว 
ส่งผลให้รถจักรยานยนต์เสียหลักพุ่งไปข้างหน้าก่อนล้มตะแคงขวา
ไถลไปกับพื้นระยะทางประมาณ 1.5 เมตร ในขณะท่ีรถกระบะได้ว่ิง
ข้ามช่องจราจรไปฝ่ังตรงข้าม ชนกับรถยนต์เอนกประสงค์ท่ีกำลังว่ิง
สวนทางมา ณ กิโลเมตรที ่ 95+500 จากนั ้นทั ้งรถกระบะและ
รถยนต์อเนกประสงค์จึงตกลงไปในร่องข้างทาง (ฝั่งเดียวกับเลนว่ิง
สวน) และชนกับต้นไม้บริเวณร่องข้างทางจนหยุดนิ่ง ต่อมาเวลา 
08.29 น. ผู้พบเห็นเหตุการณ์จึงโทรแจ้งศูนย์รับแจ้งเหตุและสั่งการ 
1669 จากนั้นศูนย์ฯ 1669 จึงประสานมูลนิธิที่อยู่ใกล้จุดเกิดเหตุ
เข ้าไปประเมินสถานการณ์ พร้อมกับประสานหน่วยบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน รพ.สมเด็จพระยุพราชกุฉินารายณ์ สถานี
ตำรวจภูธรกุฉินารายณ์ และมูลนิธิกู้ชีพ–กู้ภัยอื่น ๆ เข้าช่วยเหลือ 
ณ จุดเกิดเหตุ เพื่อนำผู้บาดเจ็บ/เสียชีวิตส่ง รพ.สมเด็จพระยุพราช
กุฉินารายณ์ 

ลักษณะทางระบาดวิทยาของการบาดเจ็บและเส ียช ีวิต 
(Epidemiological characteristics of Injured and death cases)

เหตุการณ์ครั้งนี้พบผู้ประสบเหตุ 19 ราย เดินทางมากับรถ
กระบะ 11 ราย (ร้อยละ 58) รถยนต์อเนกประสงค์ 4 ราย (ร้อยละ 
21) และรถจักรยานยนต์ 4 ราย (ร้อยละ 21) ผู้เดินทางมากับรถ
กระบะพบนั่งในห้องโดยสาร (แคป) 5 ราย และนั่งท้ายกระบะแบบ 

เปิดโล่ง 6 ราย ด้านความรุนแรงของการบาดเจ็บ พบผู้บาดเจ็บ
เล็กน้อย 9 ราย (ร้อยละ 47.4) บาดเจ็บปานกลาง 2 ราย (ร้อยละ 
10.5) บาดเจ็บรุนแรง 4 ราย (ร้อยละ 21.1) และเสียชีวิต 4 ราย 
(ร้อยละ 21.1) พบเสียชีวิตจุดเกิดเหตุ 2 ราย และที่โรงพยาบาล 
2 ราย โดยผู้เสียชีวิตทุกรายนั่งมากับรถกระบะ (นั่งในแคป 2 ราย 
นั่งท้ายกระบะ 2 ราย) อัตราตายผู้เดินทางมากับรถกระบะ ร้อยละ 
36.4 (4/11) จำแนกตามเพศ พบเพศชาย 9 ราย (ร้อยละ 47.4) 
และเพศหญิง 10 ราย (ร้อยละ 52.6) จำแนกช่วงอายุ (ต่ำสดุ–สูงสุด) 
ของผู้เดินทางมากับรถกระบะ คือ 36–83.3 ปี รถยนต์อเนกประสงค์ 
คือ 26.4–57.9 ปี และรถจักรยานยนต์ คือ 3.8–51.5 ปี ตามลำดับ 
กลุ่มอายุที่พบสูงสุด คือ ≥ 60 ปี จำนวน 7 ราย (ร้อยละ 36.8) 
รองลงมา คือ กลุ่มอายุ 50–59 ปี จำนวน 5 ราย (ร้อยละ 26.3) 
กลุ่มอายุ 0–9 ปี และ 20–29 ปี กลุ่มละ 2 ราย (ร้อยละ 10.5) ส่วน
กล ุ ่มอายุ 10–19 ปี , 30–39 ปี และ 40–49 ปี กล ุ ่มละ 1 ราย 
(ร้อยละ 5.2) จำแนกตามช่วงเวลาแรกรับท่ีห้องฉุกเฉิน รพ.สมเด็จ-
พระยุพราชกุฉินารายณ์ แบ่งเป็น ช่วงเวลา 09.00–09.30 น. 
จำนวน 11 ราย (ร้อยละ 57.9) ช่วงเวลา 09.31–10.00 น. จำนวน 
4 ราย (ร้อยละ 21) ช่วงเวลาหลัง 10.00 น. จำนวน 3 ราย (ร้อยละ 
15.8) และไม่ทราบเวลา 1 ราย (ร้อยละ 5.3) สำหรับ 3 รายซึ่ง
มาถึงช่วงเวลาหลัง 10.00 น. เป็นผู้เสียชีวิต ณ จุดเกิดเหตุ 1 ราย 
และผู้บาดเจ็บเล็กน้อย 2 ราย (นั่งมากับรถยนต์อเนกประสงค์) 
ส่วนผู้ที่ไม่ทราบเวลาแรกรับ 1 ราย คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ซึ่ง
ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อย สำหรับผู้เสียชีวิต ณ จุดเกิดเหตุ 2 ราย 
พบว่าได้ทำ CPR ท่ี รพ. เพียง 1 ราย (ตามการประเมินของแพทย์) 
ส่วนผู้บาดเจ็บอีก 2 รายซึ่งเสียชีวิตท่ี รพ. นั้น ได้รับการทำ CPR 
ทั้ง 2 ราย (หลังจากตรวจไม่พบชีพจรขณะอยู่ท่ี รพ.) พบผู้บาดเจบ็
รักษาแบบผู้ป่วยนอก 8 ราย (ร้อยละ 53.3) และผู้ป่วยใน 7 ราย 
(ร้อยละ 46.7) ผู้ท่ีนอนรพ. ได้แก่ ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารรถกระบะ 
6 ราย และผู้โดยสารรถยนต์อเนกประสงค์ 1 ราย แบ่งเป็นเข้ารับ
การรักษาเป็นผู้ป่วยในที่ รพ.สมเด็จพระยุพราชกุฉินารายณ์ 2 ราย 
รพ.มุกดาหาร 3 ราย และ รพ.กาฬสินธุ์ 2 ราย (ต่อมาส่งต่อ รพ.
ร้อยเอ็ด 1 ราย) ส่วนผู ้ป่วยนอก ได้แก่ ผู ้ขับขี ่และผู ้โดยสาร
รถจักรยานยนต์ 4 ราย ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารรถยนต์อเนกประสงค์ 
3 ราย และผู้โดยสารท้ายรถกระบะ 1 ราย  

จำแนกตามบริเวณร่างกายที่ได้รับบาดเจ็บ แบ่งเป็น ศีรษะ 
10 ราย (ร้อยละ 52.6) แขน/ขา 9 ราย (ร้อยละ 47.4) ใบหน้า 6 ราย 
(ร้อยละ 31.6) ลำตัว 3 ราย (ร้อยละ 15.8) และไม่มีข้อมูล 1 ราย 
(ร้อยละ 5.3) โดยบางรายพบการบาดเจ็บมากกว่า 1 บริเวณ 
ผู้บาดเจ็บที่ศีรษะ 9 จาก 10 รายเดินทางมากับรถกระบะ จำแนก  
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รูปที ่ 1 ภาพจำลองเหตุการณ์ ก) รถกระบะแซงรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านไหล่ทางข้างซ้าย ขณะกลับเข้าช่องจราจรได้เฉี ่ยวชนท้าย

รถจักรยานยนต์ และ ข) รถจักรยานยนต์เสียหลักล้มพุ่งไถลไปข้างหน้า ส่วนรถกระบะวิ่งข้ามช่องจราจรชนกับรถยนต์อเนกประสงค์
ที่ว่ิงสวนทางมา จากนั้นรถท้ังคู่จึงว่ิงไถลตกลงไปในร่องข้างถนน 
 

ตามลักษณะบาดแผล พบบาดแผลฉีกขาดและ/หรือร่วมกับแผล
ถลอก/ฟกช้ำ 10 ราย (ร้อยละ 52.6) แผลถลอกอย่างเดียว 4 ราย 
(ร้อยละ 21.1) ฟกช้ำอย่างเดียว 2 ราย (ร้อยละ 10.5) ไม่พบ
บาดแผล 2 ราย (อยู่กลุ่มผู้บาดเจ็บเล็กน้อย) (ร้อยละ 10.5) และ
ไม่มีข้อมูล 1 ราย (ร้อยละ 5.2) พบกระดูกหักในกลุ่มผู้บาดเจ็บ  
ปานกลาง/รุนแรง 6 ราย (ร้อยละ 31.6) แบ่งเป็น กระดูกแขนขาหัก  
และแผลปิด 4 ราย (ร้อยละ 21.1) กะโหลกศีรษะและกระดูกคอ
แตก/ร้าว 3 ราย (ร้อยละ 15.8) กระดูกสันหลังระดับทรวงอกลงมา
แตก/ร้าวหรือกระดูกซี่โครงหัก 2 ราย (ร้อยละ 10.5) กระดูกแขน
ขาหัก ร่วมกับมีแผลเปิด 1 ราย (ร้อยละ 5.3) และขาดข้อมูลใน
กลุ่มผู้เสียชีวิต 4 ราย (ร้อยละ 21.1) โดยผู้บาดเจ็บบางรายพบ
กระดูกหักมากกว่า 1 ประเภท  

ผลการสำรวจสภาพยานพาหนะหลังชนและคาดการณ์
รูปแบบการชน (Vehicle survey and Collision type estimation)

จากการส ัมภาษณ์ผ ู ้ป ่วย ทีมก ู ้ช ีพ–กู ้ภ ัย เจ ้าหน้าท่ี
สำนักงานขนส่งจังหวัด และผู้เห็นเหตุการณ์ ร่วมกับการสำรวจ
ยานพาหนะหลังชน (รูปที่ 2) และสภาพสิ่งแวดล้อมจุดเกิดเหตุ 
(รูปที่ 3) สันนิษฐานว่าหลังจากรถกระบะแซงรถยนต์คันหน้าโดย  

ออกไหล่ทางข้างซ้าย ผู้ขับข่ีรถกระบะพบไหล่ทางแคบและสามารถ
วิ่งไปได้ระยะสั้น ๆ ก่อนชนกับต้นไม้ข้างทาง จึงรีบบังคับรถกลับ
เข้าช ่องจราจร ขณะกลับเข้าช ่องจราจรได้เฉ ี ่ยวชนกับท้าย
รถจักรยานยนต์ซึ ่งวิ ่งอยู ่ด้านหน้ารถคันที ่เพิ ่งแซงมา จากนั้น
รถจักรยานยนต์จึงพุ่งไปข้างหน้าตามแรงชนจากท้ายรถ จนเสีย
หลักล้มตะแคงขวาไถลไปกับพื้น ส่วนรถกระบะได้ข้ามช่องจราจร
ชนกับรถยนต์อเนกประสงค์ที่วิ ่งสวนทางมา โดยการชนระหว่าง  
รถกระบะและรถยนต์อเนกประสงค์ครั ้งแรกเกิดขึ ้นหลังจาก  
รถกระบะพุ่งข้ามช่องจราจรมา โดยเป็นการชนระหว่างมุมหน้าซ้าย
ของรถกระบะกับมุมหน้าขวาของรถยนต์อเนกประสงค์ จากนั้น  
รถทั ้ง 2 คันเกิดการหมุนรอบจุดศูนย์ถ่วง รถกระบะหมุนตาม  
เข็มนาฬิกาส่วนรถยนต์อเนกประสงค์หมุนทวนเข็มนาฬิกา ส่งผลให้
มุมท้ายด้านซ้ายของรถกระบะเหวี ่ยงมาชนกับบริเวณล้อหลัง  
ข้างขวาของรถยนต์อเนกประสงค์ นับเป็นการชนครั้งที่ 2 จากนั้น
รถทั้ง 2 คันจึงวิ่งตกลงไปในร่องข้างทาง โดยมุมซ้ายหน้ารถกระบะ
และมุมขวาหน้ารถยนต์อเนกประสงค์ได้ชนซ้ำกับต้นไม้ลำต้นเล็ก  
ที่ขึ ้นอยู ่บริเวณร่องข้างทางจนหยุดนิ ่ง นับเป็นการชนครั ้งที ่ 3 
(รูปท่ี 4) 
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รูปที่ 2 สภาพยานพาหนะหลังชน รูป ก รถกระบะ รูป ข รถยนต์อเนกประสงค์ และรูป ค รถจักรยานยนต์ (ถ่ายภาพโดยทีมกู้ชีพ–กู้ภัยในพื้น 

ณ วันเกิดเหตุ และทีมสอบสวนฯ เม่ือวันท่ี 27 กุมภาพันธ์ 2566) 

 
รูปท่ี 3 สภาพแวดล้อมจุดเกิดเหตุ บนถนนทางหลวงหมายเลข 299 (สมเด็จ–มุกดาหาร) กิโลเมตรที่ 95+500 รูป ก & ข จาก Google map 

พิกัด 16.514324,104,156962 ถ่ายเดือนตุลาคม 2565 และรูป ค ถ่ายโดยทีมกู้ชีพ–กู้ภัยในวันเกิดเหตุ 

 
รูปที่ 4 ภาพมุมสูงจำลองลักษณะการชนระหว่างรถกระบะและรถยนต์อเนกประสงค์ ก) การชนครั้งแรกหลังจากรถกระบะวิ่งข้ามเลนมา 

หลังชนรถทั้งคู่เกิดการหมุนรอบจุดศูนย์ถ่วง ข) การชนครั้งที่ 2 ระหว่างส่วนท้ายของรถทั้ง 2 คัน และ ค) การชนครั้งท่ี 3 กับ
ต้นไม้ในร่องข้างถนนจนรถหยุดนิ่ง 
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โดยเอวคาอยู่ที่ขอบหน้าต่างและร่างกายท่อนล่างยังอยู่ภายในตัวรถ พบแผลฉีกขาด
แก้มซ้าย เลือดออกเฉียบพลันที่เยื่อหุ้มสมองส่วน temporal ข้างซ้าย กระดูกแขนทอ่น
บนและท่อนล่างข้างขวาหัก และเอ็นข้อเข่าขวาบาดเจ็บ คาดว่าศีรษะด้านซ้ายและ
แขน/ขาขวากระแทกขอบประตูและกระจกหน้าต่างอย่างรุนแรง เหตุที่ไม่กระเด็นออก
ทั้งตัวเนื่องจากติดส่วนขาข้างขวา 

ผู้นั่งกระบะท้าย พบเสียชีวิต 2 ราย (C และ D) บาดเจ็บรุนแรง 2 ราย (G 
และ H) และบาดเจ็บเล็กน้อย 2 ราย (J และ K) โดยทุกรายตกจากท้ายรถกระบะนอน
อยู่บนพื้นใกล้ ๆ กับตัวรถ โดย “C” เป็นหญิงอายุ 70 ปี นั่งด้านขวาชิดกับห้องโดยสาร 
ไม่พบสัญญาณชีพในจุดเกิดเหตุ พบแผลฉีกขาดที่ศีรษะลึกถึงกะโหลก คาดว่าศีรษะ
กระแทกอย่างรุนแรงกับพื้นหรือวัตถุแข็งอ่ืน ๆ “D” เป็นหญิงอายุ 57 ปี นั่งด้านขวาชิด
กับส่วนท้ายของรถกระบะ คาดว่า อวัยวะภายในได้รับการกระทบกระแทกอย่างรุนแรง 
“G” เป็นหญิงอายุ 53 ปี นั่งด้านซ้ายชิดกับส่วนห้องโดยสาร พบกระดูกส่วนปลาย  
ขาซ้ายหัก กระดูกสันหลังระดับ T11 และ L1–4 แตกหลายชิ้น กระดูกซี่โครงขวาระดับ 
T12 หัก และได้รับบาดเจ็บบริเวณช่องท้อง คาดว่าลำตัว เอว และขาซ้ายกระแทกกับพื้น
หรือวัตถุแข็งอื่น ๆ อย่างรุนแรง และ “H” เป็นหญิงอายุ 70 ปี นั่งตรงกลางชิดกับ  
ห้องโดยสาร พบกระดูกต้นขาขวาส่วนปลายหักและพบแผลฉีกขาดที่ศีรษะ คาดว่า
ศีรษะและขาขวากระแทกกับพื้นหรือวัตถแุข็งอ่ืน ๆ อย่างรุนแรง 

2) รถยนต์อเนกประสงค์ 
พบบาดเจ็บรุนแรง 1 ราย (M) และบาดเจ็บเล็กน้อย 3 ราย (L, N และ O) 

โดย “M” เป็นหญิงอายุ 55 ปี เป็นภรรยาผู้ขับข่ี นั่งแถวหลังข้างขวาหลังผู้ขับข่ีซึ่ง  
อยู่ใกล้กับจุดที่ชนมากที่สุด โดยพบแผลฉีกขาดที่หน้าผาก เลือดกำเดาไหล ปวดหน้าอก 
พบเลือดออกใต้เยื ่อหุ้มสมองและที่เยื ่อหุ้มสมองชั้นกลางบริเวณสมองส่วนหน้าซ้าย 
พบกะโหลกศีรษะด้านหน้าซ้ายแตกยุบมีแผลเปิด คาดว่าศีรษะด้านซ้ายกระแทกอย่าง
รุนแรงกับขอบประตูและกระจกหน้าต่างรถ 

 

 
รูปที่ 5 แผนผังตำแหน่งที่นั่ง (Seat position) ภายในรถกระบะ รถยนต์อเนกประสงค์ 

และรถจักรยานยนต์ 
 

รูปแบบการบาดเจ็บในกลุ่มผู้บาดเจ็บ
รุนแรงและเสียชีวิต (Injury pattern among 
severe and death cases) 

จากการทบทวนเวชระเบียนผู ้ป ่วย 
การสัมภาษณ์ทีมกู้ชีพ–กู้ภัย การสำรวจสภาพ
ยานพาหนะหลังชน และข้อมูลจากสื่อออนไลน์
ต่าง ๆ สามารถสรุปรูปแบบการบาดเจ็บใน
กลุ่มผู้บาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิต (รูปท่ี 5) ได้
ดังนี้  

1) รถกระบะ  
ผู ้นั ่งภายในห้องโดยสาร (แคป) 

พบเสียชีวิต 2 ราย (A และ B) บาดเจ็บรุนแรง  
2 ราย (E และ F) และบาดเจ็บเล็กน้อย 1 ราย 
(I) โดย “A” เป็นชายอายุ 40 ปี นั่งเบาะหน้า
ซ้ายข้างผู้ขับข่ี ซึ่งอยู่ใกล้กับจุดที่ชนมากที่สุด 
หลังชนพบกระจกหน้าต่างข้างที่นั ่งแตกเป็น
ช่องและพบศีรษะของ A วางพาดออกมานอก
ตัวรถทางช่องดังกล่าว พบแผลฉีกขาดท่ี
กะโหลกศีรษะด้านหน้าซ้ายและแก้มซ้าย คาด
ว่ากระแทกกับขอบประตู/กระจกหน้าต่าง “B” 
เป็นหญิงอายุ 64 ปี นั่งบริเวณพื้นท่ีใส่สัมภาระ
แถวหลังผู้ขับข่ี (Space Cab) ตรงกลาง หลัง
ชนพบลำตัวพาดอยู่บริเวณคันเกียร์ข้างผู้ขับข่ี
และไม่พบสัญญาณชีพในจุดเก ิดเหตุ พบ
เลือดออกที่ศีรษะ แผลถลอกตามใบหน้า และ
แขนขวาหัก คาดว่าพุ่งกระเด็นไปด้านหน้ารถ
ผ่านทางช่องว่างระหว่างเบาะแถวหน้า โดย
ศีรษะและแขนขวากระแทกกับคอนโซลกลาง
หน้ารถอย่างรุนแรง “E” เป็นชายอายุ 36 ปี 
เป็นผู้ขับข่ีรถกระบะ หลังชนยังอยู่ตำแหน่งท่ี
นั ่งเดิม พบแผลถลอก/ฟกช้ำที ่ใบหน้าซ้าย 
แผลฉีกขาดเข่าซ้าย กระดูกต้นขาและหน้าแข้ง
ข้างซ้ายหัก และกระดูกใบหน้าข้างซ้ายแตก
หลายส่วน คาดว่าร่างกายซีกซ้ายกระแทกกับ
คอนโซลกลางหน้ารถอย่างรุนแรง และ “F” 
เป็นหญิงอายุ 70 ปี เป็นมารดาผู้ขับข่ี นั่งเบาะ
หลังข้างซ้าย หลังชนพบลำตัวครึ ่งบนหลุด
ออกมาอยู่นอกรถผ่านทางช่องหน้าต่างข้างที่นั่ง  
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ผลการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บด้วย Haddon Matrix Model  
จากการสัมภาษณ์ผู ้เกี ่ยวข้องกับเหตุการณ์ การทบทวนเวชระเบียนผู ้ป่วย และการสำรวจสภาพยานพาหนะหลังชนและ

สภาพแวดล้อมจุดเกิดเหตุ สามารถวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บตาม Haddon Matrix Model ได้ดังนี้ 
(ตารางท่ี 1) 
 

ตารางท่ี 1 ผลการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บด้วย Haddon Matrix Model  

ระยะเวลา ปัจจัยด้านบุคคล ปัจจัยด้านยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและสิง่แวดล้อม
ก่อนเกิดเหตุ – ผู้ขับข่ีรถกระบะ เพศชาย อายุ 36 ปี ชำนาญใน

เส้นทาง ปฏิเสธโรคประจำตัว การใช้ยา และการ
ดื่มแอลกอฮอล์ มีใบขับขี่ตามกฎหมาย จากการ
สัมภาษณ์ผู้โดยสารแจ้งว่าผู้ขับข่ีขับรถมาด้วย
ความเร็วสูงและเบรกไม่ทันกับระยะที่กระชั้นชิด
จากรถยนต์คันหน้า จึงตัดสินใจแซงรถคันหน้า
โดยออกไหล่ทางข้างซ้าย ในขณะท่ีผู ้โดยสาร  
7 ใน 10 คน อายุ≥60 ปี ไม่ทราบประวัต ิโรค
ประจำตัว การใช้ยา และการดื่มแอลกอฮอล์  

– ผู้ขับ/ขี่และผู้โดยสารรถยนต์อเนกประสงค์
และรถจักรยานยนต์ ปฏิเสธโรคประจำตัว การ
ใช้ยา และการดื่มแอลกอฮอล์ ผู้ขับ/ขี่มีใบขับข่ี
ตามกฎหมาย

– รถกระบะ : สภาพเก ่าแต่  
ยังใช้งานได้ดี ยางรถสภาพดี 
รถต่อ พ.ร.บ. และเสียภาษีทกุปี 
ผู้โดยสารแจ้งว่าผู้ขับข่ีขับรถมา
ด้วยความเร็วสูงแต่ไม่สามารถ
ระบุอัตราเร็วได้)  
– รถยนต์อเนกประสงค์ : สภาพ
ใหม่ ยางรถสภาพดี ขับมาด้วย
ความเร็ว ~ 60 กม./ชม. 
– รถจักรยานยนต์ : สภาพเก่า 
ยา ง รถสภาพด ี  ข ี ่ ม าด ้ ว ย
ความเร็ว ~ 20–30 กม./ชม. 

– เกิดเหตุช่วงเช้า ทัศนวิสัยดี  
มีแดดออก ไม่มีหมอกควันบดบัง  
ไม่มีฝนตก 
– ถนนช่วงเกิดเหตุเป็น 2 ช่องจราจร
แบบวิ่งสวนฝั่งละ 1 ช่องจราจร ไม่มี
เกาะกลางถนน มีไหล่ทางกว้าง 1 
เมตร เป ็นถนนเส้นตรงแนวราบ 
ราดยางมะตอย ผิวเรียบ/ไม่มีหลุม 
เส้นจราจรชัดเจน ช่วงก่อนถึงจุดเกิด
เหตุ ไม่พบป้ายเตือนชะลอความเร็ว 
แม้ว่าถนนช่วงถัดไปอีก 50 เมตรจะ
เข้าสู่โค้งถนน ยานพาหนะต่าง ๆ จึง
ยังว่ิงมาด้วยความเร็วสูงต่อเนื่อง  

ขณะเกิดเหตุ – รถกระบะ : มีเข็มขัดนิรภัยเพียงพอ แต่ผู้ขับข่ี
และผู้โดยสารในห้องโดยสารไม่รัดเข็ดขัดนิรภัย 
ส่วนต่าง ๆ ของร่างกายจึงกระแทกกับวัตถุแข็ง
ภายในรถอย่างรุนแรงและพบผู้เสียชีวิต 2 ราย 
คือ ผู้โดยสารนั่งข้างผู้ขับข่ีซึ่งอยู่ใกล้จุดที่ชน
มากที่สุดและผู้โดยสารนั่งตรงกลางแถวหลังผู้
ขับข่ีซึ ่งกระเด็นมากระแทกกับคอนโซลกลาง
หน้ารถ ส่วนกลุ่มผู ้โดยสารนั่งท้ายกระบะพบ
กระเด็นตกลงจากรถทุกคนและเสียชีวิต 2 ราย 
– รถยนต์อเนกประสงค์ : รัดเข็มขัดนิรภัยเฉพาะ
ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารนั่งข้างผู้ขับข่ี โดยผู้โดยสาร
นั่งหลังผู้ขับข่ีไม่รัดเข็มขัดนิรภัยและยังอยู่ใกล้
จุดท่ีชนมากท่ีสุด จึงได้รับบาดเจ็บรุนแรง 
– รถจักรยานยนต์ : ผู้ขับขี่และผู้โดยสารไม่สวม
หมวกนิรภัย แต่เนื่องจากถูกชนไม่รุนแรง ทุกคน
ไม่ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะ แต่พบแผลถลอกตาม
ตัวเพียงเล็กน้อย ส่วนการซ้อนผู้โดยสารหลาย
คนอาจส่งผลให้ยานหาหนะเสียการทรงตัวและ
เป็นเหตุให้รถล้มได้ง่าย 

– รถกระบะ : มีเข็มขัดนิรภัย 
ทุกที ่นั ่ง แต่ไม่พบการทำงาน
ของถุงลมนิรภัยขณะชน คาด
ว่าอุปกรณ์เกิดการเสื่อมสภาพ
ตามอายุการใช้งานของรถ โดย
มีสาเหตุมาจากขาดการบำรุง-
รักษา 
– รถยนต์อเนกประสงค์ : มีเข็ม
ขัดนิรภัยทุกที่นั ่ง และพบการ
ทำงานของถุงลมนิรภัยขณะชน  

– ไม่พบราวกั้นขอบถนน (Semi–
rigid guardrail) เพ ื ่อช ่วยชะลอ
ความเร็วรถขณะชนและป้องกันรถ
หลุดออกนอกเส้นทาง ข้างทางพบ
ร่องลึก 1–2 เมตร ลักษณะค่อย ๆ 
ลาดเอียงลงไป ส่งผลให้หลังชนท้ัง
รถกระบะและรถยนต์อเนกประสงค์
จึงตกลงไปในร่องข้างทางและชน
กับต้นไม้ดังกล่าว  
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ระยะเวลา ปัจจัยด้านบุคคล ปัจจัยด้านยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและสิง่แวดล้อม
หลังเกิดเหตุ – จุดเกิดเหตุเป็นถนนเส้นหลักในการสัญจรและ

อยู่ใกล้ชุมชน จึงมีผู้พบเห็นเหตุการณ์และแจ้ง
ศูนย์ 1669 โดยทันที จากนั ้นศูนย์ 1669 จึง
ประสานทีมกู้ชีพ–กู้ภัยเข้าจุดเกิดเหตุได้ภายใน 
10 นาทีหลังรับแจ้ง 
– ทีมก ู ้ช ีพ-กู ้ภ ัยมาจากในพื ้นท ี ่และพื ้นท่ี
ข้างเคียงรวม 7–10 ทีม ซึ ่งเพียงพอต่อการ
ลำเลียงผู้ประสบเหตุได้อย่างรวดเร็วและท่ัวถึง 
– ทีมกู้ชีพ-กู้ภัยระดับอำเภอมีการปฏิบัติงานได้
ตามมาตรฐาน ทั้งการเข้าถึงจุดเกิดเหตุภายใน 
10 นาที การคัดแยกผู ้ประสบเหตุออกเป็น 
3 ระด ับ ตามความเร ่งด ่วนทางการแพทย์ 
การจัดลำดับผู้บาดเจ็บก่อนหลังเพื่อนำส่ง รพ. 
และการเคลื่อนย้ายผู้บาดเจ็บ เป็นต้น   
– ผู ้บาดเจ็บและผู ้เสียชีวิตทุกรายได้รับการ
ประเมินความเสี่ยงและช่วยเหลือก่อนนำส่ง รพ.
อย่างถูกต้องเหมาะสม 

– สามารถนำตัวผู้ขับข่ีรถและ
ผู ้โดยสารของรถกระบะและ
รถยนต์อเนกประสงค์ออกจาก
ตัวรถได้อย่างรวดเร็ว เนื่องจาก
ไม่มีว ัตถุก ีดขวางหรือกดทับ  
ใด ๆ ผ่านทางประตูรถและ 
ช่องหน้าต่าง ส่วนผู ้โดยสาร
ท้ายกระบะทุกคนกระเด็นตกลง
ไปบนพื้นใกล้ ๆ กับตัวรถ และ
ไม ่ถ ูกว ัตถ ุ ใด  ๆ  กดท ับ  จึง
สามารถลำเลียงขึ้นมาบนถนน
ได้อย่างสะดวกรวดเร็ว  
– ผ ู ้ ข ั บ ข ี ่ แ ล ะ ผ ู ้ โ ด ย ส า ร
รถจักรยานยนต์ตกจากรถ นอน
อยู ่บนถนน ไม่มีวัตถุกีดขวาง
หรือกดทับใด ๆ จึงสามารถ
ลำเลียงข้ึนรถกู้ชีพ–กู้ภัยได้ทันที

– ท ั ้ ง ร ถ ก ร ะ บ ะ แ ล ะ ร ถ ย น ต์
อเนกประสงค์พุ ่งชนกับต้นไม้ใน 
ร่องข้างทาง รถจึงไม่ไถลลงไปท่ี  
ก้นร่อง โดยท้ายรถทั้ง 2 คันยังคา
อยู่บริเวณไหล่ทาง ส่งผลให้ง่ายต่อ
การลำเลียงผู้บาดเจ็บข้ึนมาบนถนน 
– ศูนย์ 1669 ประสานเจ้าหน้าท่ี
ตำรวจเพื ่อเข้าพื ้นที ่ช ่วยอำนวย
ความสะดวกด้านการจราจร จึง
ลำเลียงผู้บาดเจ็บส่งโรงพยาบาลได้
อย่างสะดวกปลอดภัย 
– ร ถก ู ้ ช ี พ -ก ู ้ ภ ั ย ส าม า ร ถนำ
ผู้บาดเจ็บส่ง รพ.กุฉินานายณ์ ซึ่ง
อยู่ห่างออกไปประมาณ 15 กม. ได้
อย่างรวดเร็วเนื่องจากเส้นทางเป็น
เส้นตรงแนวราบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

อภิปรายผล 
อุบัติเหตุหมู่คร้ังนี้เป็นอุบัติเหตุจากการจราจรทางถนน โดย

เป็นการชนกันระหว่างยานพาหนะทั้ง 3 คัน คือ รถกระบะ รถยนต์
อเนกประสงค์ และรถจักรยายนต์ สาเหตุของอุบัติเหตุคร้ังนี้เกิดจาก
ผู้ขับข่ีรถกระบะกะระยะทางที่ปลอดภัยจากรถยนต์คันหน้าและ
ความเร็วที่ใช้ผิดพลาด ซึ่งปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ขับข่ีกะระยะทางจาก
รถคันหน้าและความเร็วที ่ใช้ผ ิดพลาดนั ้นไม่ทราบแน่ชัด จึง
สันนิษฐานจากผลการศึกษาที่ผ่านมาที่มีความเป็นไปได้มากที่สุด 
คือ การรับรู้ขนาดของวัตถุกับระยะห่างที่คลาดเคลื่อน(1) การใช้
ความเร็วที่ไม่เหมาะสมกับสภาพถนนและระยะห่างจากรถคันหน้า
(2) ส่งผลให้ไม่สามารถชะลอความเร็วรถได้ทัน เพื่อหลีกเลี่ยงการ
ชนกับรถยนต์คันหน้า จึงตัดสินใจแซงออกไหล่ทางข้างซ้ายและเกิด
อุบัติเหตุตามมา โดยการแซงออกไหล่ทางข้างซ้ายนั้นเป็นสิ่งท่ี
อันตราย เนื่องจากด้านซ้ายเป็นจุดอับสายตาของผู้ขับข่ีที่นั ่งอยู่
ด ้านขวาของตัวรถ เมื ่อแซงออกไปอาจพบกับสภาพถนนที่ไม่
เหมาะสมหรือมีวัตถุกีดขวาง ส่งผลให้ไม่สามารถหลบหลีกได้ทัน
และอาจเกิดอุบัติเหตุตามมา ดังเช่นกรณีนี ้ที ่เมื ่อแซงออกไปจึง
พบว่าไหล่ทางแคบและมีต้นไม้ข้างทางในระยะถัดไป ซึ่งการแซง
ลักษณะดังกล่าวถือเป็นความผิดตามพระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) 
จราจรทางบก พ.ศ. 2522(3) มาตรา 45 ท่ีห้ามมิให้ผู้ขับข่ีขับรถแซง 

เพื่อข้ึนหน้ารถอ่ืนด้านซ้าย ยกเว้นกรณีรถท่ีจะถูกแซงกำลัง
เลี้ยวขวาหรือให้สัญญาณว่าจะเลี้ยวขวาและทางเดินรถนั้นได้จัด
แบ่งเป็นช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันไว้ตั้งแต่ 2 ช่องขึ้นไป และ
มาตรา 43 (6) ห้ามมิให้ผู้ขับข่ีขับรถคร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่ง
ช่องเดินรถ ยกเว้นเมื ่อเปลี่ยนช่องเดินรถ เลี ้ยวรถ หรือกลับรถ 
ในกรณีน ี ้ช ่องเด ินรถในทิศเด ียวกันมีเพ ียงช ่องจราจรเด ียว  
จึงไม่สามารถแซงซ้ายได้ เมื่อฝ่าฝืนแซงจึงเกิดการคร่อมทับเส้น
แบ่งช่องเดินรถ ส่วนกรณีรถจักรยานยนต์คันที่ถูกชนท้ายพบว่า
ซ้อนผู้โดยสารมา 3 คน ถือว่าเกินจำนวนผู้โดยสารตามที่กฎหมาย
กำหนดไว้ คือ 1 คน ในมาตรา 80 ข้อ 1 ของ พ.ร.บ. จราจรทางบก 
พ .ศ .  2522(3) ซ ึ ่ งการซ ้อนผ ู ้ โดยสารหลายคนอาจส ่งผลให้
รถจักรยานยนต์เสียการทรงตัวและเป็นเหตุให้รถล้มได้ง่าย 

ผู้โดยสารรถกระบะ 7 ใน 11 ราย (ร้อยละ 63.6) มีอายุ 60 ปี
ข้ึนไป ซึ่งกลุ่มอายุดังกลา่วพบเสยีชีวิต 3 ราย อัตราตาย ร้อยละ 42.8 
บาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตรวม 5 ราย ร้อยละ 55.6 และพบ  
การบาดเจ็บของศีรษะและคอมากที่สุด ร้อยละ 100 สอดคล้องกับ
การศึกษาของ Saber Azami–Aghdash(4) ที ่พบอัตราตายจาก
อุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มอายุ 60 ปีขึ ้นไปสูงกว่ากลุ ่มวัยอื ่น ๆ 
(OR = 2.57, 95%CI 1.2–5.4) และพบการบาดเจ็บของศีรษะ  
และคอมากที่สุด ร้อยละ 32.1 โดยสาเหตุที่ผู้สูงอายุ 60 ปีขึ้นไป  
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มีอัตราตายสูงนั้น เนื่องมาจากผู้สูงอายุมีระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ
ที่เปราะบาง เสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตมากกว่ากลุ่ม
วัยอื่น ๆ โดยเฉพาะรายที่มีโรคประจำตัวเรื้อรังเช่นกระดูกพรุน ซึ่ง
พบอัตราการเกิดกระดูกหัก และต้องพักรักษาตัวในโรงพยาบาล  
สูงกว่ากลุ่มวัยอื่น ๆ นอกจากนี้ยังมีข้อจำกัดในการเคลื่อนไหวและ
การตอบสนองช้า เป็นเหตุให้ไม่สามารถหลบหลีกหรือปกป้อง
ตนเองได้ทันขณะประสบกับอุบัติเหตุเม่ือเทียบกับกลุ่มวัยอ่ืน ๆ(4)  

กรณีผู้โดยสารในห้องโดยสารของรถกระบะไม่รัดเข็มขัด
นิรภัย นับเป็นปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรง/เสียชีวิต เนื่องจาก
เมื่อรถประสบอุบัติเหตุผู้โดยสารจะขาดอุปกรณ์ช่วยยึดร่างกายไว้
กับที่ ร่างกายจึงเคลื่อนไปตามแรงกระทำและอาจกระแทกกับวัตถุ
แข็ง/เหลี่ยมมุมต่าง ๆ ภายในรถหรือกระเด็นหลุดออกนอกตัวรถ 
ส่งผลให้ได้รับบาดเจ็บรุนแรง/เสียชีวิต สอดคล้องกับผลการ
สอบสวนอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยที่ผ่านมา(5–9) หากมีการ
รัดเข็มขัดนิรภัยจะช่วยลดความเสี ่ยงต่อการเสียชีวิตได้ตาม
การศ ึกษาของ  Samantha Islam(10) อย ่างไรก ็ตามในกลุ่ ม
ผู้โดยสารที่นั่งบริเวณพื้นที่ใส่สัมภาระหลังผู้ขับข่ี (Space Cab) 
อาจมีข้อจำกัดในการรัดเข็มขัดนิรภัย เนื่องจากโดยปกติใช้เป็น
พื้นที่เก็บสัมภาระเท่านั้น จึงไม่มีการออกแบบให้มีเข็มขัดนิรภัย
รองรับ ส่วนกรณีผู้โดยสาร 6 คนซึ่งนั่งท้ายกระบะกระเด็นตกจาก
รถทุกรายและพบบาดเจ็บรุนแรง/เสียชีวิต 4 ราย (ร้อยละ 66.7) 
สอดคล้องกับการศึกษาของ Agran Phyllis(11) ที่พบผู้โดยสารท้าย
กระบะมีสัดส่วนการกระเด็นออกจากรถสูงกว่าผู้นั่งในห้องโดยสาร 
6 เท่า และสอดคล้องกับการศึกษาของ Ararso Baru(12) ที่พบการ
นั่งท้ายกระบะโดยปราศจากอุปกรณ์นิรภัยสัมพันธ์กับความรุนแรง
ของการบาดเจ็บที ่เพิ ่มขึ ้น (AOR = 3.9, 95%CI 1.18–12.08) 
กรณีการรัดเข็มขัดนิรภัยในผู้โดยสารรถกระบะ สำนักงานตำรวจ
แห่งชาติ(13) ได้ออกประกาศยกเว้นการรัดเข็มขัดนิรภัยในผู้โดยสาร
ที่ไม่ใช่ผู้นั่งแถวตอนหน้า เมื่อรถกระบะได้ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ 
ต่าง ๆ ครบถ้วน ได้แก่ บรรทุกผู้โดยสารท้ายกระบะไม่เกิน 6 คน 
บรรทุกผู้โดยสารนั่งบริเวณพื้นที่ใส่สัมภาระหลังผู้ขับข่ี (Space 
Cab) ≤ 3 คน กรณีนั่งท้ายกระบะต้องปิดฝากระบะท้าย ไม่นั่งริม
ขอบกระบะ ไม่นั่งซ้อนผู้โดยสารอ่ืนหรือนั่งบนสิ่งของท่ีบรรทุกในรถ 
ไม่ยืน ไม่ยื่นส่วนใดของร่างกายออกนอกตัวรถ และขับขี่ด้วยอัตรา
ความเร็วไม่เกิน 60 กม./ชม. ซึ ่งในกรณีนี้ ไม่ครบตามเกณฑ์
โดยเฉพาะความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ อย่างไรก็ตามการนั่งโดยสาร
ท้ายกระบะที่เปิดโล่งถือเป็นความผิดตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก 
พ.ศ. 2522(3) และ พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522(14) มาตรา 21 ซึ่ง
ห้ามมิให้ผู้ใดใช้รถไม่ตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว้ หากต้องการ 

โดยสารคนบริเวณท้ายกระบะ ต้องเพิ่มหลังคาคลุมตลอดช่วงท้าย
กระบะ ติดตั้งที่นั่ง 2 แถวตามแนวยาวของรถ และจดทะเบียนเป็น
รถโดยสารสาธารณะ ซึ่งจากประกาศและข้อกฎหมายดังกล่าว  
พบเป็นลักษณะการผ่อนปรนตามสภาพสังคมวัฒนธรรมมากกว่า
การกำหนดตามหลักวิชาการ จึงป้องกันความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ/
เสียชีวิตของผู้ขับขี่และผู้โดยสารเมื่อรถประสบอุบัติเหตุได้เพียง
บางส่วนเท่านั้น ดังนั้นการสร้างความตระหนักในประชาชนให้ใช้รถ
อย่างถูกประเภทและใช้อุปกรณ์นิรภัยทุกคร้ังในการสัญจรจึงเป็นสิ่ง
สำคัญท่ีสุด 

กรณีพบผู้เสียชีวิต 2 ราย ซึ่งนั่งข้างผู้ขับข่ีและนั่งแถวหลัง
ตรงกลางของห้องโดยสารรถกระบะ รวมถึงกรณีผู้บาดเจ็บรุนแรง 
2 รายซึ ่งนั ่งแถวหลังซ้ายของรถกระบะและแถวหลังขวาของ
รถยนต์อเนกประสงค์ โดยทั้ง 4 รายข้างต้นได้รับบาดเจ็บท่ีศีรษะ
รุนแรง สอดคล้องกับการศึกษาของ Yaakov Daskal(15) ที่พบว่า
ผู ้โดยสารนั่งแถวหน้าข้างผู้ขับข่ีมีอัตราตายสูงกว่าผู ้ขับข่ี ส่วน
ผู้โดยสารแถวหลังพบความเสี ่ยงต่อการบาดเจ็บที่ศีรษะสูงกว่า
ผู ้โดยสารแถวหน้าและผู้ขับข่ี และสอดคล้องกับการศึกษาของ 
Guocong Zhai(16) กรณีรถที ่ม ีพวงมาลัยอยู ่ด ้านขวา พบว่า
ผู้โดยสารนั่งข้างผู้ขับข่ี แถวหลังตรงกลาง แถวหลังขวา และแถว
หลังซ้าย มีโอกาสได้รับบาดเจ็บรุนแรง/ปานกลางมากกว่าผู้ขับข่ีรถ 
คิดเป็นร้อยละ 7.66, 4.97, 4.74 และ 2.94 ตามลำดับ ซึ่งเหตุการณ์
ครั้งนี้สามารถเป็นอีกตัวอย่างที่ช่วยอธิบายผลการศึกษาข้างต้นใน
เชิงความสอดคล้องกับทางสถิติ กล่าวคือ ผู้โดยสารส่วนใหญ่โดย
เฉพาะท่ีนั่งแถวหลังมักไม่เคร่งครัดเร่ืองการรัดเข็มขัดนิรภัยเท่ากับผู้
ขับข่ี เมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงมีอัตราตายสูงกว่าผู้ขับข่ี รวมถึงมีโอกาส
ได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะมากกว่าผู้ขับข่ี โดยผู้นั่งแถวหลังตรงกลาง
เป็นบุคคลเดียวที่นั่งตรงกับช่องว่างระหว่างเบาะแถวหน้า เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจึงมีโอกาสกระเด็นผ่านช่องว่างดังกล่าวไปกระแทกกับ
คอนโซลหน้ารถเช่นในเหตุการณ์ครั้งนี้ ผู้นั่งในตำแหน่งดังกล่าวจึง
มีโอกาสได้รับบาดเจ็บรุนแรงสูงกว่าผู้นั่งแถวหลังขวาและแถวหลัง
ซ้าย ส่วนกรณีรถที่มีพวงมาลัยอยู่ด้านขวาการชนมักเกิดขึ้นฝั่งขวา 
ดังนั้นผู้ที่นั่งแถวหลังขวาจึงมีโอกาสได้รับบาดเจ็บรุนแรงมากกว่า 
ผู้นั่งแถวหลังซ้าย แต่น้อยกว่าผู้ท่ีนั่งแถวหลังตรงกลาง  

เมื่อพิจารณารูปแบบการชนพบผู้โดยสาร 2 รายซึ่งนั่งอยู่
ใกล้กับจุดท่ีชนมากท่ีสุด คือ ผู้โดยสารนั่งข้างผู้ขับข่ีรถกระบะ (ใกล้
จุดชนจากด้านหน้า) และผู้โดยสารนั่งแถวหลังขวาของรถยนต์
อเนกประสงค์ (ใกล้จุดชนจากด้านข้าง) อาจได้รับบาดเจ็บรุนแรง
จากการกระแทกกับโครงสร้างตัวรถที่บุบยุบเข้ามาจากการชนและ
จากแรงที่ส่งผ่านมายังตัวบุคคลโดยตรง ซึ่งต่างจากบุคคลที่นั่งใน  
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ตำแหน่งอื่น ๆ ที่ไม่ได้ประสบปัญหาเรื่องโครงสร้างตัวรถที่บุบยุบ
เข้ามา อีกทั้งแรงจากการชนก็ถูกกระจายและดูดซับไปบางส่วน
ก่อนส่งผ่านมาถึงตนเอง โดยรายแรกเสียชีวิตในจุดเกิดเหตุ ส่วน
รายที่ 2 ได้รับบาดเจ็บรุนแรง ซึ่งทั้งคู่พบศีรษะได้รับการกระแทก
อย่างรุนแรงกับขอบประตู/หน้าต่างรถ สอดคล้องกับการศึกษาของ 
Milad Safari(17) และ Shakil M. Rifaat(18) ที่พบรูปแบบการชน
เป็นปัจจัยสำคัญต่อระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ เนื่องจาก
การชนมีหลายลักษณะ เช่น การชนจากด้านหน้า/จากด้านข้าง 
การชนบริเวณ 4 แยกแบบ right-angle และการชนแบบ Sidewipe 
เป็นต้น ซึ่งส่งผลต่อลักษณะและความรุนแรงของการบาดเจ็บใน  
ผู้ขับข่ี/ผู้โดยสารแตกต่างกันไป 

จากการสำรวจสภาพรถกระบะไม่พบการทำงานของถุงลม
นิรภัย และเนื่องจากการศึกษานี้ไม่ได้ส่งรถเพื่อตรวจพิสูจน์ทาง
วิศวกรรม สันนิษฐานว่าเกิดจากการขาดการบำรุงรักษาในขณะท่ี
รถมีอายุการใช้งานมานาน ส่งผลให้ผู้ขับข่ีได้รับบาดเจ็บรุนแรงสว่น
ผู ้โดยสารนั ่งข้างผู ้ขับข่ีเสียชีวิต ซึ ่งการศึกษาของ Charles J 
Kahane19 พบว่าการมีถ ุงลมนิรภัยด้านหน้าที ่น ั ่งทำงานเต็ม
ประสิทธิภาพ สามารถลดอัตราตายในผู ้ขับข่ีรถและผู ้โดยสาร  
นั่งแถวหน้าที่มีอายุ 13 ปีขึ้นไป เมื่อเกิดการชนจากด้านหน้าได้  
ร้อยละ 29 และ 32 ตามลำดับ ในขณะที่การศึกษาของ Anne T 
McCartt(20,21) พบว่าการมีถุงลมนิรภัยด้านข้างที ่นั ่งทำงานเต็ม
ประสิทธิภาพสามารถลดความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตในผู้ขับข่ีรถ
ประเภทต่าง ๆ และผู้ขับข่ีรถยนต์อเนกประสงค์เมื่อเกิดการชนจาก
ด้านข้างได้ร้อยละ 37 และ 52 ตามลำดับ  

สำหรับถนนบริเวณจุดเกิดเหตุซึ่งไม่พบราวกั้นขอบถนนนั้น 
เมื ่อรถกระบะชนกับรถยนต์อเนกประสงค์จึงไถลตกลงไปในร่อง  
ข้างทางและพบผู้บาดเจ็บรุนแรง/เสียชีวิตหลายราย หากมีราวกั้น
จะช่วยลดโอกาสการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตได้ร้อยละ 45 และ 
50 ตามลำดับ(22) เนื่องจากราวกั้นขอบถนนสามารถช่วยดูดซับ
พลังงานจากการชน ชะลอความเร็วรถ ลดการบาดเจ็บในผู้โดยสาร 
และป้องกันรถไถลออกนอกเส้นทางได้(23) ในขณะที่ต้นไม้ข้างทาง 
แม้จะทำให้เกิดการกระแทกรุนแรงเมื่อรถไถลออกนอกขอบถนน  
ในกรณีนี้ แต่ก็เป็นวัตถุเดียวที่ช่วยทำให้รถหยุดนิ่ง ไม่ไถลตกลงไป
ในร่องข้างทางส่วนที่ลึกกว่านี้ ที่อาจส่งผลให้รูปแบบการชนและ
ลักษณะการบาดเจ็บในผู้ขับข่ี/ผู้โดยสารเปลี่ยนแปลงไป 

ข้อจำกัดของการศึกษาพร้อมข้อเสนอแนะในการพัฒนา
กระบวนการสอบสวนเหตุการณ์คร้ังต่อไป 

1. ถนนช่วงเกิดเหตุเป็นทุ่งนาและสวน จึงไม่มีกล้องวงจร
ปิดของห้างร้านต่างๆในการบันทึกภาพขณะเกิดเหตุ ยานพาหนะที่ 

ประสบเหตุทุกคันไม่มีกล้องบันทึกภาพหน้ารถขณะเกิดการชน 
ส่งผลให้ต้องคาดการณ์รูปแบบการชนจากข้อมูลการให้สัมภาษณ์ 
ความเห็นของผู้เช่ียวชาญ และภาพถ่าย/คลิปวีดีโอต่าง ๆ เป็นหลัก 
จึงอาจมีความคลาดเคลื่อนอยู่บ้างบางประการ หากบริเวณจุดเกิด
เหตุครั้งนี้มีอุบัติเหตุเกิดซ้ำซากก็สามารถนับเป็นจุดเสี่ยงสำคัญ 
ที่อาจพิจารณาติดตั้งกล้องวงวจรปิดเพื่อบันทึกภาพทางการจราจร
ต่อไป 

2. ผู้เสียชีวิตทั้ง 4 ราย ไม่ได้ผ่าศพชันสูตรและทีมสอบสวน
เข้าไม่ถึงผลการชันสูตรเบื้องต้น จึงขาดข้อมูลสาเหตุ/ปัจจัยการ
เสียชีวิตที่แท้จริงและต้องอาศัยข้อสันนิษฐานจากข้อมูลลักษณะ
การบาดเจ็บภายนอกที่บันทึกไว้ในเวชระเบียนผู้ป่วยแทน ร่วมกับ
รูปแบบการชนที่คาดการณ์ไว้ หากเป็นไปได้หน่วยงานเครือข่าย
งานสาธารณสุขควรวางแนวทางการเข้าถึงข้อมูลผลการชันสูตรศพ
กรณีเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนร่วมกัน เพื่อการใช้ประโยชน์
จากข้อมูลดังกล่าวในการวิเคราะห์สาเหตุ/ปัจจัยของการเสียชีวิต
และวางมาตรการป้องกันควบคุมการบาดเจ็บ/เส ียชีว ิตจาก
การจราจรทางถนนในลำดับถัดไป   

3. ยานพาหนะที่ประสบเหตุครั ้งนี ้ไม่มีการส่งตรวจทาง
วิศวกรรม ส่วนสภาพถนนและสิ่งแวดล้อมจุดเกิดเหตุไม่ได้ประสาน
หน่วยงานโยธาธิการร่วมตรวจสอบ จึงขาดข้อมูลปัจจัยเสี่ยงในเชิง
วิศวกรรมทั้ง 2 ส่วนดังกล่าว เพื่อการพัฒนากระบวนการสอบสวน
ให้มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น หน่วยงานสาธารณสุขจำเป็นต้องจัดทำ
ความร่วมมือกับหน่วยงานที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านดังกล่าว 
เพื ่อลงสอบสวนเหตุการณ์ร่วมกันหรือให้ข้อคิดเห็นต่อผลการ
สอบสวนของทางหน่วยงานสาธารณสุข 

ข้อเสนอแนะด้านมาตรการป้องกันควบคุมการเกิดอุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน  

1. ผู้ขับขี่และผู้โดยสารยานพาหนะให้ความสำคัญกับการ
ใช้อุปกรณ์นิรภัยต่าง ๆ เช่น การรัดเข็มขัดนิรภัย และการสวม
หมวกนิรภัย เป็นต้น รวมถึงปฏิบัติตามกฎจราจรทางถนนอย่าง
เคร่งครัด เพื่อป้องกันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากการจราจรทาง
ถนนที่อาจเกิดขึ ้น เช่น การห้ามแซงซ้ายกรณีช่องเดินรถในทิศ
เดียวกันมีเพียงช่องจราจรเดียว การห้ามแซงออกไหล่ทาง การ
บรรทุกผู ้โดยสารบริเวณท้ายรถกระบะที่ไม่เป็นไปตามเกณฑ์ท่ี
กฎหมาย/ระเบียบกำหนด และการซ้อนรถจักรยานยนต์เกิน 1 คน 
เป็นต้น 

2. เจ้าของยานพาหนะทุกประเภทนำยานพาหนะของตนไป
ตรวจเช็คสภาพอย่างสม่ำเสมอทุกปี โดยเฉพาะรถยนต์ต้องมีการ
ตรวจสอบการทำงานของถุงลมนิรภัยอยู่เป็นระยะ ๆ เมื่อรถมีอายุ 
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การใช้งานมานาน ซึ่งการตรวจสอบดังกล่าวไม่อยู่ในรายการตรวจ
สภาพรถเพื่อต่อ พ.ร.บ. และเสียภาษีประจำปี เนื ่องจากถุงลม
นิรภัยสามารถเสื่อมสภาพได้ในรถที่มีอายุการใช้งานมานาน โดย
การตรวจสอบถุงลมนิรภัยนั้นต้องนำรถเข้าตรวจในศูนย์ซ่อมบำรุง
ตามกำหนดในคู่มือการบำรุงรถ เนื่องจากต้องใช้เครื่องมือเฉพาะ
ทางในการตรวจสอบ 

3. ตำรวจในพื้นที ่บังคับใช้กฎหมายด้านการจราจรทาง
ถนนอย่างจริงจัง โดยเฉพาะประเด็น การนั่งท้ายกระบะแบบเปิด
โล่ง การแซงด้านซ้าย การแซงออกไหล่ทาง การรัดเข็มขัดนิรภัย 
และการสวมหมวกนิรภัย  

4. แขวงทางหลวง ติดตั้งป้ายแจ้งเตือนชะลอความเร็วช่วง
ก่อนถึงจุดเกิดเหตุ เนื่องจากถนนช่วงถัดไปกำลังจะเข้าสู่โค้งถนน 
รวมถึงติดตั้งราวกั้นขอบถนนช่วงที่พบร่องลึกข้างทาง และเป็น  
จุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อช่วยดูดซับพลังงานจากการชน 
ช่วยลดการบาดเจ็บในผู้โดยสาร และช่วยป้องกันรถไถลออกนอก
เส้นทาง  

5. หน่วยงานสาธารณสุขและเครือข่ายสื่อสารความเสี่ยง
แก่ประชาชนในพื้นที่ให้ตระหนักเรื่องการใช้อุปกรณ์นิรภัยทุกคร้ัง
ขณะสัญจรทางถนนด้วยยานพาหนะทุกประเภท การปฏิบัติตาม 
กฎจราจรต่าง ๆ อย่างเคร่งครัดและการตรวจเช็คสภาพรถประจำปี
รวมไปถึงการตรวจสอบการทำงานของถุงลมนิรภัยในรถที่มีอายุ
การใช้งานมานาน 

 
สรุปผลการศึกษา 

วันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2566 เวลา 08.15 น. พบอุบัติเหตุ 
รถกระบะชนรถยนต์อเนกประสงค์และรถจักรยานยนต์ บนถนน 
ทางหลวง 299 อ.กุฉินารายณ์ จ.กาฬสินธุ์ พบผู้บาดเจ็บเล็กน้อย 
9 ราย บาดเจ็บปานกลาง 2 ราย บาดเจ็บรุนแรง 4 ราย และเสียชีวิต 
4 ราย เป็นเพศชาย 9 ราย และหญิง 10 ราย อายุ 3.8–83.3 ปี 
บริเวณที่ได้รับบาดเจ็บ 3 ลำดับแรก คือ ศีรษะ 10 ราย (ร้อยละ 
52.6) แขน/ขา 9 ราย (47.4) และใบหน้า 6 ราย (ร้อยละ 31.6) 
สาเหตุอุบัติเหตุเกิดจากผู้ขับข่ีรถกระบะกะระยะทางที่ปลอดภัย  
จากรถยนต์คันหน้าและความเร็วที่ใช้ผิดพลาด ปัจจัยเสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บ ได้แก่ อายุ ≥ 60 ปี การแซงออกไหล่ทางข้างซ้าย ไม่คาด
เข็ดขัดนิรภัย นั่งท้ายกระบะแบบเปิดโล่ง ตำแหน่งที่นั่งภายในรถ 
การนั่งอยู่ใกล้จุดที่ชน การซ้อนรถจักรยานยนต์หลายคน ถุงลมนริภัย
ไม่ทำงาน ขาดป้ายแจ้งเตือนความเร็ว ไม่พบราวกั้นขอบถนน และ
พบร่องลึกข้างทาง 

กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณ คุณศิริพร เสาวลักษณ์ (นวก.สธ.ชก.) และ

คณะ จาก รพ.สมเด็จพระยุพราชกุฉินารายณ์ พร้อมด้วยคุณ
จุฑามณี พละศิลา (พว.ชก.) และคณะจาก สสจ.กาฬสินธุ์ ท่ีร่วมลง
สอบสวนในครั ้งนี ้ รวมถึงช ่วยประสานงานด้านต่าง ๆ และ
ขอขอบคุณผู้ป่วย ทีมกู้ชีพ–กู้ภัย ทีมตำรวจ ผู้เห็นเหตุการณ์ และ
เจ้าหน้าที ่สำนักงานขนส่งจังหวัด ที ่ให้ข้อมูลต่าง ๆ อันเป็น
ประโยชน์ ส่งผลให้การสอบสวนเหตุการณ์คร้ังนี้สำเร็จลุล่วงด้วยดี 
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Mass casualty accident investigation: a collision between the pickup truck, the SUV and the 
motorcycle in Kuchinarai District, Kalasin Province, Thailand, 25 February 2023 
Authors:  Tharawit Ouppapong, Wasana Sornpeng, Itsarate Sawangjaeng, Supitchaya Homthong 

The Office of Disease Prevention and Control Region 7th, Khon Kaen province, Thailand 

Abstract 
Background: On 25th February 2 0 23, Office of Disease Prevention and Control Region 7th, Khon Kaen province, 
Thailand (ODPC7) received the notification from Kalasin Provincial Public Health Office (KPPHO) about the mass 
casualty accident on the road no. 299, Kuchinarai District, Kalasin Province, Thailand. There were 15 injured and 
4 death cases. Therefore, ODPC7 cooperated with KPPHO, Kuchinarai Crown Prince Hospital and networks to 
investigate the event on 27th February 2 023.  The objectives were to confirm the diagnosis, to describe the 
epidemiological characteristics, to identify the causes/risk factors, and to recommend the prevention and control 
measures. 
Methods: The descriptive epidemiologic study was performed by reviewing the medical records, interviewing 
patients, healthcare personnel, rescuers, and networks, conducting the vehicles and environmental survey, and 
identifying the causes/risk factors of the accident/injury by Haddon Matrix Model. 
Results: For this accident, there were 9 mild injured cases, 2 moderate injured cases, 4 severe injured cases and 
4 death cases. The accident occurred according to the misestimation of the pickup truck driver about the distance 
from the front car and the vehicle’s speed he used. The risk factors of injury/death were age ≥ 60 years old, 
undertake the front car, not use of seatbelt, travelling unrestrained on the back of a truck, seat location, close 
to the crashing point, not wear a crash helmet, many passengers on motorcycle, airbag disfunction, no speed 
limit sign, no semi–rigid guardrail, and roadside ravines. 
Recommendations: We recommend 1) Drivers and occupants always wear the seatbelts/crash helmets and follow 
the traffic laws when travelling by any vehicle. 2) The car owners should take their cars checkup regularly.  
3) Policemen strictly enforce the traffic laws regarding undertake the front car, travelling on the back of a truck 
and use of seatbelt. 4) The Highway District establish the speed limit signs/semi–rigid guardrails. and 5) Public 
health agencies and networks communicate the risk regarding road safety issue to the community. 

Keywords: mass casualty accident, collision, road traffic injury, pickup truck, sport utility vehicle, Kalasin Province 




