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บทคัดย่อ 

ความเป็นมา: ปี พ.ศ. 2562 จังหวัดนครราชสีมา พบจํานวนการตาย

จากอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนสูงเป็นอันดับท่ี 2 ของประเทศ โดยใน

วันท่ี 28 มีนาคม 2562 ทีมตระหนักรู้สถานการณ์ได้รับแจ้งเหตุว่า 

มีรถโดยสารประจําทางบนถนนมิตรภาพลื่นเสียหลักชนต้นไม้ เป็น

เหตุให้มีผู้เสียชีวิต ณ ท่ีเกิดเหตุ 2 ราย และมีผู้บาดเจ็บ 29 ราย 

วันท่ี 29 มีนาคม 2562 ทีมสอบสวนอุบัติเหตุ สํานักงานป้องกัน-

ควบคุมโรคท่ี 9 จังหวัดนครราชสีมา ร่วมกับสถานีตํารวจภูธรโนนสูง 

สํานักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา สํานักงานสาธารณสุขอําเภอ

โนนสูง และโรงพยาบาลโนนสูง จังหวัดนครราชสีมา ได้สอบสวนเหตุ

รถโดยสารประจําทางชนต้นไม้ บนถนนมิตรภาพ ฝั่งขาเข้ากรุงเทพฯ 

หลักกิโลเมตรท่ี 168-169 ช่วงเลยด่านช่ังน้ําหนักด่านทองหลาง 

ตําบลโตนด อําเภอโนนสูง จังหวัดนครราชสีมา เพื่ออธิบายเหตุการณ์ 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต ร่วมกับหาแนวทางในการ

ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต  

วิธีการศึกษา: รวบรวมข้อมูลเอกสารทางการแพทย์ สํารวจสถานท่ี

เกิดเหตุ สัมภาษณ์ผู้บาดเจ็บ ผู้ช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ วิเคราะห์ปัจจัย  

ท่ีนําไปสู่การบาดเจ็บและเสียชีวิตด้วยวิธีการของ Haddon Matrix 

Model เปรียบเทียบคะแนนโอกาสการรอดชีวิต และผลลัพธ์สุดท้าย 

ผลการศึกษา: ปัจจัยหลักท่ีทําให้เกิดอุบัติเหตุ คือ รถบรรทุกบนถนน

ด้านหน้าเกิดอุบัติเหตุเป็นเหตุให้พนักงานขับรถโดยสารต้องเบรก 

(เหตุการณ์นี้เป็นเหตุการณ์ท่ี 3 บนถนนมิตรภาพ หลักกิโลเมตรท่ี 

168-169) ประกอบกับมีฝนตกทําให้ถนนลื่น บนเส้นทางมีแสงสว่าง

ไม่เพียงพอ มีต้นไม้อยู่ข้างทาง ล้อรถมีดอกยางต้ืน และปัจจัยท่ีทําให้

การบาดเจ็บรุนแรงมากข้ึน ได้แก่ การที่ผู้โดยสารไม่ได้คาดเข็มขัด

นิรภัย การเข้าถึงบริการสายด่วนฉุกเฉินท่ีล่าช้า (30 นาทีหลังเกิด

เหตุ) การจราจรติดขัดเนื่องจากมีอุบัติเหตุเกิดบนถนนเส้นเดียวกัน

ส่งผลต่อการเข้าช่วยเหลือและส่งต่อผู้ป่วย 

ข้อเสนอแนะ: ให้ตรวจสภาพรถโดยสารและความพร้อมของอุปกรณ์

ก่อนออกเดินทาง เพิ่มความตระหนักในการคาดเข็มขัดนิรภัย 

ประชาสัมพันธ์การเข้าถึงสายด่วนฉุกเฉินแก่ประชาชน การจัด

การจราจรบนถนนเม่ือเกิดอุบัติเหตุ และการปรับปรุงทัศนวิสัยบน

ท้องถนนให้เหมาะสมกับการขับข่ี 

คําสําคัญ: การสอบสวนอุบัติเหตุ, รถโดยสารประจําทาง, นครราชสีมา
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ทางสํานักงานป้องกันควบคุมโรคท่ี 9 จังหวัดนครราชสีมา สถานี

ตํารวจภูธรโนนสูง สํานักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา สํานักงาน

สาธารณสุขอําเภอโนนสูง และโรงพยาบาลโนนสูง จังหวัด

นครราชสีมา ได้เข้าสอบสวนเหตุการณ์ในวันท่ี 29 ตุลาคม 2562 

วัตถุประสงค์ 

เพื่อบรรยายลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ สาเหตุและ

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต บรรยายการดําเนินการ

และการช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุ รวมท้ังหาแนวทางการควบคุม

และป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

วิธีการศึกษา 

ทบทวนเหตุการณ์อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนถนนมิตรภาพ ช่วง

หลักกิโลเมตรที่ 168-169 จากโรงพยาบาลโนนสูง กู้ภัยฮุก 31 

นครราชสีมา ข่าวในอินเตอร์เน็ต ในช่วง 3 ปีท่ีผ่านมา และ

เหตุการณ์อุบัติเหตุท้ังหมดในระหว่างวันท่ี 27-28 มีนาคม 2562 

สัมภาษณ์พยานในเหตุการณ์ท่ีมีรายช่ือจากรายงานของทาง

โรงพยาบาล ได้แก่ คนขับรถ พยาบาล กู้ภัย ทบทวนประวัติ อาการ

และการรักษาจากเวชระเบียนของโรงพยาบาลชุมชนและโรงพยาบาล

จังหวัด สอบสวนสถานท่ีเกิดเหตุและรถโดยสารประจําทาง นําไป

วิเคราะห์เหตุการณ์ ปัจจัยท่ีนําไปสู่การบาดเจ็บและการเสียชีวิต 

โดยวิธีการ The Haddon Matrix Model(4-5) โดยพิจารณาปัจจัย

เกี่ยวกับคน รถ สิ่งแวดล้อมทางกายภาพและสิ่งแวดล้อมทาง

เศรษฐกิจสังคม ตามช่วงเวลา ได้แก่ ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ขณะเกิด

อุบัติเหตุและหลังเกิดอุบัติเหตุ สัมภาษณ์พยาบาลและกู้ภัยเกี่ยวกับ

เหตุการณ์และการดําเนินการหลังเกิดเหตุ และเปรียบเทียบคะแนน

โอกาสการรอดชีวิต (Probability of survival) กับผลลัพธ์สุดท้าย 

โดยการพิจารณาระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ ใช้

ระบบ AIS (Abbreviated Injury Scale) (6-7) ซึ่งแบ่งตามลักษณะ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บในท่ีแต่ละส่วนของร่างกายโดยการให้

คะแนนต้ังแต่น้อยไปมาก (จาก 1–6) โดยระบบการให้คะแนนน้ี จะ

แบ่งเป็นบริเวณการบาดเจ็บ เป็น 6 บริเวณ คือ 1) ศีรษะและลําคอ 

2) ใบหน้า 3) ทรวงอก 4) ช่องท้องและอวัยวะในช่องเชิงกราน 5) 

แขน-ขา 6) ผิวหนัง โดยประเมินจากบริเวณของการบาดเจ็บ

รุนแรงสูงสุด 3 ลําดับแล้วนํามายกกําลังสองและนําค่าคะแนนมา

รวมกัน ใช้ประเมินความรุนแรงของการบาดเจ็บ เรียกว่า Injury 

Severity Score (ISS) จะมีค่าตั้งแต่ 0-75 และมีการแปลผลท่ีได้ 

คือ 1-8 คะแนน ความรุนแรงเล็กน้อย, 9-15 คะแนน ความรุนแรง

ปานกลาง, 16-24 คะแนน ความรุนแรงมากแต่ไม่คุกคามชีวิต, 

25-49 คะแนน ความรุนแรงมากและคุกคามต่อชีวิต, 50-74 คะแนน 

ความเป็นมา  

จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลก ในปี พ.ศ. 2559 พบว่า

อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับท่ี 8 คิดเป็น 2.5% 

ของการตายท้ังหมด เม่ือเปรียบเทียบอัตราการตายจากอุบัติเหตุบน

ท้องถนนต่อแสนประชากร ระหว่างปี พ.ศ. 2556 และ 2559 พบว่า

แอฟริกามีอัตราการตายเพิ่มข้ึน (จาก 26.1 เป็น 26.6 ต่อแสน

ประชากร) รองลงมา คือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (จาก 19.8 เป็น 

20.7 ต่อแสนประชากร) และเมดิเตอริเนียนฝั่งตะวันออก (จาก 

17.9 เป็น 18 ต่อแสนประชากร) ในขณะท่ีอเมริกา ยุโรป แปซิฟิก

ตะวันตก มีอัตราการตายต่อแสนประชากรลดลง(1) 

สําหรับประเทศไทยน้ัน จากข้อมูลค่าเฉลี่ยของจํานวน

เหตุการณ์อุบัติเหตุบนท้องถนน (จากหน่วยเฝ้าระวังและสะท้อน

สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน) ระหว่างปี พ.ศ. 2547–2561 

ของประเทศไทย พบว่าจังหวัดท่ีมีค่าเฉลี่ยจํานวนเหตุการณ์

อุบัติเหตุบนท้องถนนมากกว่า 1,358 คร้ัง ได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย 

ราชบุรี นครปฐม กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ พระนครศรี-

อยุธยา ลพบุรี นครราชสีมา บุรีรัมย์ สุรินทร์ ศรีสะเกษ และ

อุบลราชธานี(2) สําหรับในปี พ.ศ. 2562 (ตั้งแต่วันท่ี 1 มกราคม–

18 พฤษภาคม 2562 ข้อมูล ณ วันท่ี 19 พฤษภาคม 2562) พบว่า 

นครราชสีมา เป็นจังหวัดท่ีพบจํานวนการตายเป็นอันดับ 2 

(บาดเจ็บ 17,248 ราย เสียชีวิต 248 ราย) รองจาก กรุงเทพ-  

มหานคร (บาดเจ็บ 41.514 ราย เสียชีวิต 349 ราย)(3) 

เม่ือ 28 มีนาคม 2562 เวลา 08.20 น. ทีมตระหนักรู้

สถานการณ์ สํานักงานป้องกันควบคุมโรคท่ี 9 จังหวัดนครราชสีมา 

ได้รับแจ้งเหตุการณ์ทางกลุ่มไลน์ ศปธ. เขตสุขภาพท่ี 9 ว่า มีอุบัติเหตุ

รถโดยสารประจําทาง สายธาตุพนม-กรุงเทพฯ เสียหลักตกข้างทาง

แล้วชนต้นไม้ พบผู้เสียชีวิต 2 ราย และมีผู้บาดเจ็บ 29 ราย ซึ่ง

เข้าเกณฑ์การสอบสวนการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรระดับเขต  

คณะที่ปรึกษา 
นายแพทยสุชาติ  เจตนเสน      นายแพทยประยูร กุนาศล 
นายแพทยคํานวณ อึ้งชูศกัดิ์     นายสัตวแพทยประวิทย  ชุมเกษยีร  
องอาจ  เจริญสุข         

หัวหนากองบรรณาธิการ : แพทยหญิงวลัยรัตน ไชยฟู 

บรรณาธิการวิชาการ  :  แพทยหญิงชุลีพร จิระพงษา 

กองบรรณาธิการ 
คณะทํางานดานบรรณาธิกรณ กองระบาดวิทยา 

ฝายขอมูล  

สมาน สยุมภูรุจินันท   ศศิธันว มาแอเคียน   

พัชรี ศรีหมอก           นพัชกร อังคะนิจ 
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ความรุนแรงวิกฤตแต่ไม่แน่ใจในโอกาสรอดชีวิต และ 

75 คะแนน ความรุนแรงท่ีสุดส่วนใหญ่ไม่รอดชีวิต 

RTS (Revised trauma score) (8) เป็นเกณฑ์

การให้คะแนนเพื่อประเมินผู้ป่วยตั้งแต่แรกรับที่ห้อง

อุบัติเหตุและฉุกเฉิน โดยคะแนนของ RTS ข้ึนอยู่กับ

ความรู้สึกตัว (GCS) ความดันโลหิตและอัตราการ

หายใจ คะแนนมีค่าตั้งแต่ 0 (ปกติ) – 4 (หนักมาก) 

แล้วนําแต่ละค่ามาแทนในสมการ RTS = 0.9368 GCS 

+ 0.7326 SBP + 0.2908 RR  

Probability of survival (PS) (9) เป็นค่าท่ีได้

จากการคํานวณ RTS แล้วไปเทียบกับค่าดังในรูปที่ 1 

เพื่อแสดงถึงค่าโอกาสรอดชีวิตเม่ือแรกรับ  

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการสอบสวน 

ปรับแบบสอบสวนการบาดเจ็บและเสียชีวิต

จากอุบัติ เหตุทางถนน  จากสํ านักระบาดวิทยา 

ประกอบด้วยแบบสอบสวนสถานท่ี และสภาพ -

แวดล้อมท่ีเกิดเหตุ พฤติกรรมผู้ ขับ ข่ี พฤติกรรม

ผู้โดยสาร แบบสอบสวนยานพาหนะ 

ประชากรที่ศึกษา 

ผู้ขับข่ี ผู้โดยสาร พยาบาล และผู้ช่วยเหลือ

ผู้บาดเจ็บ กรณีรถโดยสารประจําทาง (สาย 86 กรุงเทพ-  

มหานคร–กุดชุม–ธาตุพนม) ชนต้นไม้ ถนนมิตรภาพ 

หลักกิโลเมตรท่ี 168-169 อําเภอโนนสูง จังหวัด

นครราชสีมา วันที่ 28 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 

00:00 น.  

ผลการสอบสวน 

1 .  ภาพรวมการเกิด อุบัติ เหตุ  พฤติกรรมผู้ ขับ ข่ี  

พฤติกรรมผู้โดยสาร และลักษณะการบาดเจ็บและ

เสียชีวิต อุบ ัต ิเหตุครั ้งนี ้ ประกอบด้วยรถโดยสาร

ประจําทาง 1 คัน และผู้ประสบอุบัติเหตุ 40 ราย 

ประกอบด้วย ผู้ขับข่ี 1 ราย พนักงานรถ 1 รายและ

ผู้โดยสาร 38 ราย 

ภาพรวมการเกิดอุบัติเหตุ 

ในระหว่างวันที่ 27 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 

21:45 น. ถึงวันที่ 28 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 

01.20 น. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนจํานวน 6 เหตุการณ์บนถนน

มิตรภาพ ในเขตอําเภอโนนสูง จังหวัดนครราชสีมา มี

รายละเอียดเหตุการณ์ต่าง ๆ ดังต่อไปน้ี 

วันท่ี 27 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 21:00 น. มีฝนตกปรอย ๆ  

เหตุการณ์ที่ 1 เกิดข้ึนวันที่ 27 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 21:45 น. 

เกิดเหตุการณ์อุบัติเหตุจักรยานยนต์ล้มเอง บนถนนมิตรภาพ หลักกิโลเมตรท่ี 

190-191 ใกล้สถานีปั๊มแก๊ส มีผู้บาดเจ็บ 1 ราย 

เหตุการณ์ที่ 2-4 เกิดวันที่ 27 มีนาคม 2562 ตั้งแต่เวลาประมาณ 

23:30 น. ถึงวันท่ี 28 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 00:00 น. บนถนนมิตรภาพ 

หลักกิโลเมตรที่ 168-169 ซึ่งเหตุการณ์ที่ได้รับแจ้งเป็นเหตุการณ์ที่ 4 

เหตุการณ์ที่ 5-6 เกิดวันที่ 28 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 01:20 น. 

บนถนนมิตรภาพ หลักกิโลเมตรท่ี 197-198 หน้าสถานีปั๊มแก๊ส โดยเหตุการณ์ 

ที่ 5 เป็นเหตุการณ์รถโดยสารประจําทางชนกับเสาไฟฟ้า และเหตุการณ์ที่ 6 

เป็นเหตุการณ์รถโดยสารประจําทางชนรถโดยสารประจําทางในเหตุการณ์ที่ 5 

มีผู้บาดเจ็บรวมทั้งสองเหตุการณ์ จํานวน 10 ราย ไม่มีผู้เสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุ  

ตารางที่ 1 ค่าของ Glasgow coma scale (GCS), Systolic blood pressure 

(SBP) และอัตราการหายใจ (RR) กับค่าของ RTS 

Glasgow coma 
scale (GCS) 

Systolic Blood 
Pressure (SBP) 

อัตราการ
หายใจ (RR) 

RTS 
Value 

13-15 >89 10-29 4 
9-12 76-89 >29 3 
6-8 50-75 6-9 2 
4-5 1-49 1-5 1 

3 0 0 0 

 

 
รูปท่ี 1 กราฟระหว่างคะแนน RTS กับค่าโอกาสรอดชีวิตเม่ือแรกรับ (PS) 

สําหรับเหตุการณ์ที่ 2 นั้น เกิดข้ึนวันท่ี 27 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 

23:30 น. บนถนนมิตรภาพ หลักกิโลเมตรท่ี 168 (ฝั่งขาเข้านครราชสีมา) รถ-

โดยสารประจําทาง (เส้นทางกรุงเทพฯ-สกลนคร) ลื่นตกถนนแล้วชนกับต้นไม้ มี

ผู้เสียชีวิต 2 รายและบาดเจ็บ 10 ราย  
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เหตุการณ์ท่ี 3 เกิดห่างจากเหตุการณ์ท่ี 2 ประมาณ 60 เมตร 

(เวลาประมาณ 23:45 น.) รถบรรทุกพลิกควํ่าบนถนน ไม่มี

ผู้บาดเจ็บในเหตุการณ์นี้ 

เหตุการณ์ท่ี 4 เป็นเหตุการณ์ท่ีรับแจง้และสอบสวน (รูปท่ี 2)

เวลาประมาณ 17:00 น. ของวันท่ี 27 มีนาคม 2562 รถ

ปรับอากาศโดยสารชั้น 1 (เส้นทางธาตุพนม-กุดชุม-กรุงเทพฯ) เป็น

ระยะทางประมาณ 690 กิโลเมตร โดยปกติใช้เวลาในการเดินทาง

ประมาณ 11 ช่ัวโมง 20 นาที (จากการคํานวณเวลาการเดินทาง

ปกติด้วย Google map) ออกเดินทางจากสถานีขนส่งธาตุพนม

และแวะรับผู้โดยสารท่ีสถานีขนส่งมุกดาหารในเวลา 18:00 น. มี

พนักงานขับรถ 1 คน พนักงานรถ 1 คน และผู้โดยสาร 38 คน 

หลังจากเดินทางจากจุดเร่ิมต้นเป็นระยะทาง 420 กิโลเมตร มาถึง

จุดเกิดอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงแผ่นดินสาย 2 มิตรภาพ ช่วงหลัก

กิโลเมตร 168-169 (ขาเข้านครราชสีมา) อําเภอโนนสูง จังหวัด

นครราชสีมา เวลาประมาณ 00:00 น. ของวันท่ี 28 มีนาคม 2562 

ข้อมูลผู้ขับข่ีและพฤติกรรมการขับข่ีรถโดยสารประจําทาง 

จากการสัมภาษณ์พนักงานขับรถ เพศชาย อายุ 50 ปี ไม่มี

ประวัติโรคประจําตัว ไม่ติดสารเสพติด อาชีพขับรถโดยสารประจํา-

ทาง โดยขับข่ีเส้นทางนี้มา 20 ปี ขณะเกิดเหตุมีสติสัมปชัญญะดี 

ก่อนขับรถได้พักผ่อนมากกว่า 8 ช่ัวโมง ไม่ได้ดื่มแอลกอฮอล์ ไม่ได้

มีการตรวจวัดท่ี บขส. ต้นทาง หรือใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ ไม่

มีพนักงานขับรถสํารอง  

ผู้ขับข่ีให้ประวัติว่าขับมาด้วยความเร็ว 60-70 กิโลเมตรต่อ

ช่ัวโมง ท้ังนี้ GPS ประจํารถใช้การไม่ได้ โดยผู้ขับข่ีไม่ได้แจ้ง

ผู้เกี่ยวข้องให้รับทราบ ไม่ได้คาดเข็มขัดนิรภัย สิ่งแวดล้อมรอบข้าง

มืด ฝนตกปรอย ๆ ไม่มีไฟส่องสว่าง ขับมาถึงจุดเกิดอุบัติเหตุบนถนน

ทางหลวงแผ่นดินสาย 2 มิตรภาพ ช่วงหลักกิโลเมตรที่ 168–169 (ขา

เข้านครราชสีมา) อําเภอโนนสูง จังหวัดนครราชสีมา พบรถบรรทุก

พลิกควํ่าอยู่ด้านหน้า ไม่มีสัญญาณไฟเตือนอุบัติเหตุข้างหน้า จึงเบรก

กะทันหันเป็นเหตุให้รถเสียหลัก เลี้ยวตกข้างทางชนกับต้นไม้ริมทางท่ี

มีลักษณะยืนต้นขนาดเล็กและกลางรวมกัน จึงเป็นเหตุทําให้รถพลิก

ควํ่า ห่างจากถนนประมาณ 10 เมตร วัดจากมุม 90 องศา  

ข้อมูลผู้โดยสารและพฤติกรรมการโดยสาร 

ผู้โดยสารข้ึนจากสถานีธาตุพนมและสถานีมุกดาหาร 

ท้ังหมด 40 คน (รวมผู้ขับข่ีและพนักงานรถ) ไม่มีใครคาดเข็มขัด

นิรภัย หลังจากเกิดเหตุแล้วรถพลิกควํ่าไปฝั่งด้านขวา ผู้ประสบเหตุ

ท่ีสามารถขยับตัวได้ปีนออกมาจากตัวรถและช่วยเหลือกันเองเพื่อ

ออกจากตัวรถ มีผู้โดยสารไปโบกขอความช่วยเหลือบริเวณข้างถนน   

รายละเอียดการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุหลังเกิดเหตุ 

เวลาประมาณ 00:30 น. ของวันท่ี 28 มีนาคม 2562 (หลัง

เกิดเหตุประมาณ 30 นาที) รถโรงพยาบาลคงได้ขับรถเพื่อจะส่งตัว

ผู้ป่วยสงสัยโรคหลอดเลือดสมอง (Stroke Fast Track) ซึ่งมีประวัติ

อ่อนแรงวันท่ี 27 มีนาคม 2562 เวลา 21:30 น. สถานะ ณ ขณะท่ี

อยู่บนรถพยาบาล E4V5M6 ไปรักษาต่อท่ีโรงพยาบาลมหาราช 

นครราชสีมา ในรถพยาบาลประกอบด้วยคนขับรถ พยาบาล 1 คน 

ผู้ป่วยสงสัยโรคหลอดเลือดสมอง 1 รายและญาติผู้ป่วย 1 คน ได้

ขับรถผ่าน ณ จุดเกิดเหตุ พนักงานขับรถสังเกตเห็นว่ามีคนโบกรถ

และมีรถโดยสารประจําทางพลิกอยู่ข้างทาง จึงแวะเพื่อให้ความ

ช่วยเหลือเบื้องต้น จากการที่พยาบาลโรงพยาบาลคงได้สอบถามผู้

ประสบเหตุ พบว่ายังไม่มีการโทรแจ้งเหตุและเรียกรถฉุกเฉิน จึงได้

โทรแจ้งกับศูนย์ 1669 และคัดแยกผู้ป่วยตามสี พบผู้ป่วยสีดําท่ี

เสียชีวิตในท่ีเกิดเหตุ 2 ราย ท้ัง 2 รายได้หลุดออกนอกตัวรถและ

โดนตัวรถท่ีพลิกตะแคงทับ ผู้ป่วยสีแดง 1 ราย ผู้ป่วยสีเหลือง 5 

ราย และผู้ป่วยสีเขียว 32 ราย ทางศูนย์สั่งการ 1669 ได้มีการติดต่อ

ประสานงานทีมกู้ ภัยภัยฮุก 31 (จุดจอหอ  และจุดโนนสูง ) , 

โรงพยาบาลโนนสูงและโรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  

เวลาประมาณ 00:40 น. (หลังได้รับแจ้งประมาณ 10 นาที) 

รถกู้ภัยฮุก 31 จุดจอหอ มาถึงท่ีเกิดเหตุ แต่รถพยาบาลโรงพยาบาล

โนนสูง ท้ังนี้ทีมกู้ภัยได้ให้รายละเอียดในขณะน้ัน มีอุบัติเหตุหลาย

เหตุการณ์เกิดข้ึนในเวลาเดียวกัน ทําให้สับสนว่าเหตุการณ์นี้เป็น

เหตุการณ์เดียวกับเหตุการณ์ท่ี 2 ตอนแรกท่ีได้รับแจ้ง หลังจากนั้น

ได้ส่งรถกู้ภัยไปยังจุดเกิดเหตุ แต่ไม่สามารถเข้ามาถึงท่ีเกิดเหตุได้

เนื่องจากจราจรติดขัดช่วงก่อนถึงท่ีเกิดเหตุประมาณ 1 กิโลเมตร 

เนื่องจากคนขับรถส่วนหน่ึงพยายามว่ิงไหล่ทางท่ีเหลืออยู่ ทําให้ไม่มี

ทางให้กับรถพยาบาล จึงได้ส่งรถกู้ภัยท่ีมีขนาดเล็กกว่าเข้าไปยังท่ีเกิด

เหตุ ทีมกู้ภัยได้นําผู้ป่วยสีดําท่ีโดนรถทับออกจากตัวรถ โดยบริเวณ

นั้นมีมดและรังมดจํานวนมาก จึงเป็นอุปสรรคในการช่วยเหลือ 

หลังจากนั้นทีมกู้ภัยฮุก 31 จุดจอหอ พร้อมพยาบาลโรงพยาบาลคงได้

นําส่งผู้ป่วยสีแดง 1 รายและสี เหลือง 2 ราย ไปรักษาต่อยัง

โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมาจากท่ีเกิดเหตุโดยตรง โดยออกจาก

ท่ีเกิดเหตุ เวลาประมาณ 01:00 น. ของวันท่ี 28 มีนาคม 2562 

ผู้ป่วยสีแดง ชาย สัญชาติลาว อายุ 33 ปี นั่งอยู่ตําแหน่ง

แถวหลังคนขับด้านซ้าย หลังเกิดเหตุตัวถูกรถทับและหายใจเร็ว ได้

นําตัวส่งโรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา ขณะอยู่บนรถกู้ภัย มี

ชีพจรหยุดเต้น ได้รับการปั๊มหัวใจประมาณ 20 นาที (ถังออกซิเจน

บนรถกู้ภัย ไม่สามารถใช้การได้, ไม่มียาและเคร่ืองวัดความดันใน 

รถกู้ภัย ท้ังนี้รถกู้ภัยจะได้รับการตรวจสภาพเป็นประจําทุกปีโดย  
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รูปท่ี 2 จุดที่เกิดเหตุของอุบัติเหตุระหว่างหลักกิโลเมตรท่ี 168 และ 169 ที่เกิดระหว่างวันท่ี 27 มีนาคม 2562 

เวลาประมาณ 23:20 น. ถึง 28 มีนาคม 2562 เวลาประมาณ 00:00 น. 

 

km 168 
เหตุการณ์ท่ี 2 เหตุการณ์ท่ี 3 

เหตุการณ์ท่ี 4 

km 169 

ได้รับการจําหน่ายกลับบ้าน รายที่สอง หญิงไทย อายุ 18 ปี มีแผล

เปิดที่หูข้างซ้ายและกระดูกไหปลาร้าข้างซ้ายหัก ได้รับการเย็บแผล 

ใส่ที่ดามกระดูกไหปลาร้าและได้รับการจําหน่ายกลับบ้านจากห้อง

ฉุกเฉิน และรายที่สาม เป็นเด็กหญิงอายุ 10 ปี มีกระดูกต้นแขน

ซ้ายหัก ไม่มีแผลเปิด ได้รับการดามกระดูกที่ห้องฉุกเฉิน โรงพยาบาล 

มหาราชนครราชสีมา และจําหน่ายกลับบ้าน 

ส่วนผู้ป่วยสีเขียว 34 ราย มัธยฐานอายุ 33.5 ปี (อายุ

ระหว่าง 6-69 ปี) อัตราส่วนเพศหญิงต่อชายเท่ากับ 1.9:1 ทั้งหมด

ได้รับการวินิจฉัยว่ามีการบาดเจ็บเล็กนอ้ยและจําหน่ายกลับบ้าน 

ทั้งนี้เม่ือพิจารณาจากระดับความรุนแรงการบาดเจ็บกับ

ตําแหน่งท่ีนั่ง พบว่า ผู้ที่เสียชีวิตท้ังสามรายนั่งอยู่แถวแรกและ

พบว่าเก้าอ้ีในแถวแรกด้านซ้ายหลุดจากตัวยึดกับพื้นรถ ดังรูปท่ี 4 

2. การศึกษาด้านยานพาหนะ 

รถโดยสารประจําทางเป็นรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ

ช้ัน 1 ทะเบียนนครราชสีมา (สาย 86 กรุงเทพมหานคร–กุดชุม–ธาตุ

พนม) จํานวน 38 ที่นั่ง มีทางข้ึนลง 1 ทาง (ด้านหน้า) โดยมีห้องน้ํา

อยู่ด้านหลัง เป็นการเดินรถในนามของผู้ประกอบการ บริษัทแห่งหนึ่ง 

ตรวจสภาพรถครั้งสุดท้าย 18 ธันวาคม 2561 มีประกันภัยภาคบังคับ 

(พ.ร.บ.) และภาคสมัครใจ ระยะเวลาคุ้มครองเร่ิมต้นวันที่ 31 

ธันวาคม 2561 ถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2562 มีเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีนั่ง มี

ประตูฉุกเฉินและค้อนทุบกระจก ระหว่างเกิดเหตุ 

สภาพรถหลังเกิดเหตุ รถโดยสารประจําทางพลิกตะแคงไป

ด้านขวาและกระจกด้านขวาแตกทั้งแถบ เก้าอ้ีแถวแรกด้านซ้ายหลุด 

จากการสอบสวน พบว่า ดอกยางลอ้ทุกเส้นของรถโดยสารประจําทาง

ตื้น (น้อยกว่า 1.5 ซม.) วัดจากความลึกของดอกยางที่เหลืออยู่ 

โรงพยาบาลโนนสูง ล่าสุดมีการซ้อมแผนอุบัติเหตุหมู่ช่วงรับ

สถานการณ์ปีใหม่ 2562) ถึงห้องฉุกเฉินโรงพยาบาลมหาราช

นครราชสีมา ณ วันที่ 28 มีนาคม 2562 เวลา 02:00 น. มีชีพจร

หยุดเต้นท่ีห้องฉุกเฉินและได้รับการปั๊มหัวใจ 30 นาที มีสัญญาณ

ชีพอีกคร้ัง จากนั้นมีชีพจรหยุดเต้นที่ห้องผ่าตัด ได้รับปั๊มหัวใจแต่ไม่

มีสัญญาณชีพกลับมา ได้รับการวินิจฉัยว่ามีกระดูกเชิงกรานหักและ

บาดเจ็บในช่องท้อง (Closed fracture of pelvis and blunt 

abdominal injury)  

ผู้ป่วยสีเหลือง 2 ราย เป็นชายไทย อายุ 37 ปี และชายไทย 

อายุ 48 ปีไม่ทราบตําแหน่งท่ีนั่งบนรถโดยสาร มีแผลเปิดที่หน้า 

ได้รับการรักษาโดยการเย็บแผลและจําหน่ายกลับบ้าน  

ผู้ป่วยสีดํา 2 ราย ผู้ป่วยสีเหลือง 3 รายและผู้ป่วยสีเขียว 

32 ราย ถูกนําส่งจากท่ีเกิดเหตุไปยังโรงพยาบาลโนนสูง โดยผู้ป่วย 

สีดํา 2 ราย เสียชีวิต ณ ที่เกิดเหตุ ทั้งคู่นั่งอยู่ในแถวหลังคนขับ 

หลังเกิดเหตุไหลออกมาจากหน้าต่างรถแล้วโดนรถท่ีพลิกทับ 

รายแรก เป็นหญิงชาวลาว อายุ 42 ปี ได้รับการวินิจฉัยว่าได้รับ

บาดเจ็บทางศีรษะอย่างรุนแรง (Severe head injury) และรายที่

สอง เป็นหญิงชาวลาว อายุ 27 ปี ได้รับการวินิจฉัยว่าได้ รับ

บาดเจ็บทางช่องท้อง (Blunt abdominal injury)  

สําหรับผู้ป่วยสีเหลือง 3 รายที่เหลือถูกนําส่งโรงพยาบาล

โนนสูง ภายหลังถูกนําส่งโรงพยาบาลมหาราช นครราชสีมาทั้งหมด 

รายแรก เป็นผู้ขับข่ีรถ ชายไทย อายุ 50 ปี มีแผลเปิดที่แขนท่อน

ล่างซ้าย แผลลึกเห็นกล้ามเน้ือ ไม่พบการบาดเจ็บของเส้นประสาท

และเส้นเลือดบริเวณแขนซ้าย ได้รับการเย็บแผล และรับตัวไว้

ติดตามอาการที่หอพักผู้ป่วยศัลยกรรมชายเป็นเวลา 2 วัน และ  
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รูปท่ี 3 รายละเอียดเหตุการณแ์ละเวลาในการช่วยเหลือผู้ประสบเหต ุ

 

 
รูปท่ี 4 ผังตําแหน่งท่ีนั่งบนรถโดยสารและระดบัความรุนแรงการบาดเจ็บของผูป้ระสบเหต ุ
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วันท่ี 27/03/2562 28/03/2562

21:00 น. ฝนเร่ิมตก

23:30 น. เกิดอุบัติเหตุท่ี 2 ท่ีหลักกม. 168

23:45 น. เกิดอุบัติเหตุท่ี 3 ห่างจากเหตุท่ี 2 (60 เมตร)

00:00 น. เกิดอุบัติเหตุท่ีได้รับรายงาน ห่างจากเหตุท่ี 3 (120 เมตร)

00:30 น. รถโรงพยาบาลคงผ่านท่ีเกิดเหตุและโทรแจ้ง 1669

00:40 น. รถกู้ภัยมาถึงท่ีเกิดเหตุ

01:00 น. นําผู้ป่วยสีแดง 1 รายและเหลือง 2 รายส่ง รพ.มหาราช นครราชสีมา

01:50 น. ผู้ป่วยสีเหลือง สีเขียวและดําถูกนําส่งรพ.โนนสูง

02:00 น. ผู้ป่วยถึงห้องฉุกเฉินรพ.มหาราช นครราชสีมา
            ผู้ป่วยถึงห้องฉุกเฉินรพ.โนนสูง
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** *ประตู

ทางออก
ฉุกเฉิน 

ไม่ทราบ 
บาดเจ็บรุนแรงปานกลาง 
บาดเจ็บรุนแรงเล็กน้อย 
เสียชีวิต 

เก้าอี้ในแถวแรกด้านซ้ายหลุด
จากตัวยึดกับพ้ืนรถ 

*พนักงานขับรถ **พนักงานรถ 

เสียชีวิต ณ จุดเกิดเหตุ ด้วย 
Severe head injury และ 
Blunt abdominal injury เสียชีวิตที่โรงพยาบาลด้วย 

Closed fracture of pelvis 
และ Blunt abdominal injury 

3. การศึกษาสิ่งแวดล้อม 

ถนนท่ีเกิดเหตุเป็นถนนมิตรภาพ หลักกิโลเมตรท่ี 168-169 บริเวณด่านช่ัง

น้ําหนักด่านทองหลาง ตําบลโตนด อําเภอโนนสูง จังหวัดนครราชสีมา ขาข้ึนจังหวัด

กรุงเทพมหานคร สภาพถนนเป็นทางตรง ผิวถนนเรียบลาดยาง เป็นถนน 4 ช่อง

จราจร แบ่งฝั่งขาข้ึนและขาล่องชัดเจนโดยเกาะกลางถนนเป็นร่องคู มีต้นไม้ใหญ่เป็น

ส่วนใหญ่ในเกาะกลางถนนและข้างทาง ไม่มีไฟส่องสว่าง มีเส้นจราจรชัดเจน เส้น

แบ่งทิศทางการจราจรเป็นเส้นประ มีเส้นขอบทาง สภาพสีตีเส้นบนผิวทางชัดเจน มี

ไหล่ทาง ไม่มีป้ายจํากัดความเร็ว ช่วงเวลาที่เกิดเหตุเป็นช่วงดึก หลังฝนหยุดตก หลัง

เกิดเหตุพบรอยเบรกบนพื้นถนน มีรอยเบรกล้อชัดแบบ Yaw marks (รอยไถล) 
รูปท่ี 5 รอยเบรกของรถบนถนนหลังเกิดเหต ุ
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4. พิจารณาปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุโดย Haddon’s matrix model 

ตารางท่ี 2 ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุโดยพิจารณาตาม Haddon’s matrix model 
ช่วงเวลา บุคคล รถ สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ สิ่งแวดล้อมทางเศรษฐกิจและสังคม 
ก่อนชน ผู้ขับขี่ 

• มีใบขับขี่ 
• ขับขี่เส้นทางนี้มากว่า 20 ปี 
• พักผ่อนอย่างน้อย 8 ชั่วโมง

ก่อนขับรถและไม่รู้สึกง่วง 
• ไม่ได้ดื่มแอลกอฮอล์ 
• ผู้ขับขี่บอกว่า ขับรถมาด้วย

ความเร็วประมาณ 60-70 
กม./ชม.  

• ได้รับการตรวจ 
สภาพคร้ังสุดท้าย
เดือนธนัวาคม 2561 

• ดอกยางรถตื้น (ลึก
ประมาณ 7 มม.) 

• สภาพถนนเป็นทางตรง 
• ผิวถนนเรียบลาดยาง  
• ช่วงเวลาที่เกิดเหตุเป็นช่วง

ดึก  
• ไม่มีไฟส่องสว่าง  
• มีต้นไม้ข้างทาง 
• เหตุเกิดหลังฝนตกปรอย ๆ  
• อุบัติเหตุก่อนหน้านี้ไม่ได้มี

อุปกรณ์แจ้งเตือน 

 

ขณะชน • ผู้ขับขี่และผู้โดยสารไม่ได้
คาดเข็มขัด 

• เก้าอี้ผู้โดยสารตอน
หน้าหลุด 

• ถนนลื่น 
• ไม่มีไฟส่องสว่าง 
• ไม่มีที่ก้ันบริเวณข้างถนน  

 

หลังชน  • เสียหลักตกข้างทาง
และชนกับต้นไม้ 

• รถกระจกด้านขวา
แตกทั้งแถบ 

• รถพลิกคว่ําไป
ทางขวา 

• จราจรติดขัดเนื่องจากมี
อุบัติเหตุเกิดขึน้หลาย
เหตุการณ์  

• บริเวณที่เกิดเหตุมีมด
จํานวนมาก 

เก่ียวข้องกับสาธารณสุข 
• ไม่ได้เข้าถึงสายด่วนฉุกเฉิน (1669) 

ทันท ี
• การเข้าช่วยเหลือผูป้ระสบเหตุช้า 

(30 นาทีหลังเกิดเหตุ) 
• การส่งต่อผู้ป่วยหนกัช้า (60 นาที

นับตั้งแต่ส่งผู้ป่วยจากที่เกิดเหตุ) 
ประกันชีวิต 
• ผู้ประสบเหตุทุกคนได้รับเงินชดเชย

จากประกันชีวิตทีท่างบริษัททวัร์ทํา 
(รวมถึงผู้ประสบเหตุและเสียชีวิต
ชาวลาว) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. เปรียบเทียบคะแนนโอกาสการรอดชีวิต (Probability of 

survival) และผลลัพธ์สุดท้าย  

จากการคํานวณ Injury Severity Score (ISS), Revised 

Trauma Score (RTS) และคะแนนโอกาสการรอดชีวิต (Probability 

of survival, Ps) เทียบกับการจําแนกสีผู้ป่วย  

พบว่าผู้ป่วยสีดํา 2 รายซึ่งเสียชีวิต ณ ท่ีเกิดเหตุนั้นมี

คะแนน ISS สูง (36 คะแนน) คะแนน RTS เท่ากับ 0 และคะแนน

โอกาสการรอดชีวิตน้อย (2.7%) 

สําหรับผู้ป่วยสีเหลืองและเขียว มีคะแนน ISS อยู่ระหว่าง 

1-9 คะแนน คะแนน RTS สูง (7.84 คะแนน) และคะแนนโอกาส

การรอดชีวิตสูง (98.8%) 

ส่วนผู้ป่วยสีแดง ซึ่งได้รับการวินิจฉัยว่ามีกระดูกเชิงกราน

หักและบาดเจ็บในช่องท้อง (Closed fracture of pelvis and 

blunt abdominal injury) มีคะแนน ISS เท่ากับ 25 คะแนน และ

คะแนน RTS เท่ากับ 61.7 คะแนน ซึ่งทําให้คะแนนโอกาสการรอด

ชีวิตสูง (91.9%) แต่ผู้ป่วยรายน้ีเสียชีวิตท่ีโรงพยาบาล (ตารางท่ี 3) 

สรุปและวิจารณ์ผล 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ พบปัจจัยหลักท่ีทําให้เกิด

อุบัติเหตุ คือ มีอุบัติเหตุรถบรรทุกควํ่าบนถนนด้านหน้าเป็นเหตุให้

พนักงานขับรถโดยสารต้องเบรก ประกอบกับมีฝนตกทําให้ถนนลื่น 

ซึ่งจากการศึกษาของ Mondal P. ในประเทศอินเดีย(10) พบว่า 

อัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงเม่ือมีฝนปริมาณเล็กน้อย โดยปริมาณ

น้ําฝนไม่มากหรือโปรยปรายน้ันจะเพิ่มความหล่อลื่นและผสมกับฝุ่น

บนถนนย่ิงทําให้ถนนลื่นมากข้ึน นอกจากน้ี สภาวะฝนตกโปรย

ปรายนั้น อาจทําให้ผู้ขับข่ีประมาทในการขับรถ เพราะหากฝนตก

หนักจะทําให้ผู้ขับข่ีมีความระมัดระวังในการขับและมีสมาธิจดจ่อ

ในการขับรถมากกว่าปกติ ประกอบกับการศึกษาของ Lawson WD 
(11) พบว่า ปัจจัยทางจราจร (ปริมาณการจราจรโดยเฉลี่ยต่อวัน, 

รถบรรทุกน้ําหนักเกิน , การไหลของจราจร) และปัจจัยทาง

สิ่งแวดล้อม (อุณหภูมิท่ีสูง, การเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิ) เป็น

ปัจจัยท่ีทําให้ถนนที่เคลือบด้วยส่วนประกอบแอสฟัลก์ละลาย ทําให้

ถนนมีความลื่นมากยิ่งข้ึน 
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ตารางท่ี 3 ผู้ป่วยตามการจําแนกสี ค่า ISS, RTS, PS และผลลัพธ์สุดท้าย 

การจําแนกสี ผู้ป่วย ISS RTS PS ผลลัพธ์สุดท้าย 

ผู้ป่วยสีดํา (จํานวน 2 ราย) 
หญิงชาวลาว อายุ 42 ปี 36 0 2.7% ตาย 
หญิงชาวลาว อายุ 29 ปี 36 0 2.7% ตาย 

ผู้ป่วยสีแดง (จํานวน 1 ราย) ชายชาวลาว อายุ 33 ปี 25 6.17 91.9% ตาย 

ผู้ป่วยสีเหลอืง (จํานวน 5 ราย) 

ชายชาวไทย อายุ 37 ปี 4 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 
ชายชาวไทย อายุ 48 ปี 4 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 
ชายชาวไทย อายุ 50 ปี (คนขับรถ) 4 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 
หญิงชาวไทย อายุ 18 ปี 4 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 
หญิงชาวไทย อายุ 10 ปี 9 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 

ผู้ป่วยสีเขียว (จํานวน 32 ราย) 
ผู้บาดเจ็บ 8 ราย 4 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 
ผู้บาดเจ็บ 24 ราย 1 7.84 98.8% จําหน่ายกลับบ้าน 

 

ส่วนล้อรถท่ีเสื่อมสภาพมีโอกาสการเกิดอุบัติเหตุบนถนนที่

พื้นเปียก ร้อยละ 9 เม่ือเทียบกับบนถนนแห้งท่ีมีโอกาสการเกิด

อุบัติเหตุเพียงร้อยละ 2 อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนถนนเปียกนั้นมักเกิด

ในดอกยางล้อรถตื้นกว่า 1.5 มิลลิเมตร และทุก 0.5 มิลลิเมตรท่ีตื้น

ลงจะเพิ่มการเกิดอุบัติเหตุมากข้ึน 7 เท่า (12) 

เหตุการณ์นี้เกิดข้ึนในเวลากลางคืน ซึ่งข้างทางมีต้นไม้และ

ไม่มีแสงสว่าง จากการศึกษาของ ดร.วัฒนวงศ์ รัตนวราห (13) พบว่า 

ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีสูงนั้นมักจะเกิดในเวลากลางคืน 

(25 เท่า) ท้ังนี้ ทัศนวิสัยบนท้องถนนน้ันจําเป็นต้องได้รับการ

ออกแบบ โดยไม่ควรมีต้นไม้ เสาหรือวัสดุท่ีมีความแข็งอยู่บริเวณ

ข้างทาง เพื่อช่วยไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งการศึกษาของ Islam NB. 

ในประเทศไทย พบว่าการมีไฟข้างทางเป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการขับข่ี

และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ (14) 

ท้ังนี้ไม่สามารถบอกเกี่ยวกับความเร็วในการขับข่ีของ

พนักงานขับรถโดยสารได้ เนื่องจาก GPS ของรถโดยสารไม่สามารถ

ใช้การได้ แต่พนักงานขับรถบอกว่าขับด้วยความเร็ว 60-70 

กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จากการคํานวณด้วยระยะทางจากสถานีขนส่ง

มุกดาหารถึงท่ีเกิดเหตุเป็นระยะทาง 364 กิโลเมตรในระยะเวลา 6 

ช่ัวโมง ซึ่งคิดเป็นประมาณ 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง แต่จากการศึกษา

ของ ดร.วัฒนวงศ์ รัตนวราห พบว่า ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ีท่ีมัก

เกิดอุบัติเหตุบนทางด่วนในประเทศไทยอยู่ประมาณ 70 กิโลเมตร

ต่อช่ัวโมง (13) ท้ังนี้การท่ีพนักงานขับรถไม่รูดบัตรเป็นการไม่แสดง

ตัวตนผู้ขับรถในผู้ประกอบการขนส่ง มีความผิดฐานไม่ปฏิบัติตาม

ข้อกําหนดว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่งตามกฎกระทรวงฯ 

(ข้อ 3(7)) มาตารา 36/131 มีโทษข้ันต่ํา 10,000 บาท ปรับไม่เกิน 

50,000 บาท อีกท้ังพนักงานขับรถไม่ได้ใช้ระบบ GPS ในผู้ประกอบ-

การขนส่ง มีความผิดฐานไม่ปฏิบัติตามข้อกําหนดว่าด้วยความ

ปลอดภัยในการขนส่งตามกฎกระทรวง (ข้อ 3 (10)) มาตรา 36/131 

มีโทษปรับข้ันต่ํา 10,000 บาท ปรับไม่เกิน 50,000 บาท (15) และ

การเดินทางในระยะไกลเกิน 300 กิโลเมตร ผู้ประกอบการจะต้อง

เตรียมพนักงานขับรถไว้ 2 คน โดยผู้ ขับทุกคนสามารถขับรถ

ติดต่อกันได้ไม่เกิน 4 ช่ัวโมงและต้องหยุดพักไม่น้อยกว่าคร่ึงช่ัวโมง 

โดยสามารถขับรถต่อไปได้อีกไม่เกิน 4 ช่ัวโมงในรอบ 24 ช่ัวโมง 

กรณีผู้ประกอบการละเลยจนเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุร้ายแรง

ผู้ประกอบการต้องรับผิดชอบทุกกรณี และอาจถูกพิจารณาเพิก

ถอนใบอนุญาตประกอบการขนส่ง (16-17) 

พนักงานขับรถและผู้โดยสารไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ท้ังนี้การ

คาดเข็มขัดนิรภัยจะช่วยลดความเสี่ยงในการเสียชีวิตได้ร้อยละ 45 

และลดความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุรุนแรงได้ถึงร้อยละ 50 (18-19) สําหรับ

ผู้เสียชีวิต 2 ราย ณ ท่ีเกิดเหตุ นั่งอยู่แถวแรกหลังพนักงานขับรถ ซึ่ง

เป็นตําแหน่งเดียวกับท่ีรถพลิกตะแคงหลังเกิดเหตุ ซึ่งสอดคล้องกับ

การศึกษาในประเทศไต้หวันของ Chang WH. และคณะ(20) พบผู้ท่ีมี

อาการรุนแรงมักเกิดข้างเดียวกับท่ียานพาหนะพลิกตะแคง สําหรับ

โครงสร้างของรถโดยสารของเหตุการณ์นี้ จะเห็นว่าบริเวณแถวแรก

ของที่นั่งผู้โดยสารประกอบไปด้วยกระจกเป็นส่วนใหญ่ เม่ือเทียบกับ

โครงสร้างส่วนอ่ืนของรถ ซึ่งเม่ือเกิดเหตุ กระจกแตก อาจจะเป็นอีก

ปัจจัยหนึ่งท่ีส่งผลให้ผู้บาดเจ็บไหลออกมาจากตัวรถและถูกรถทับ 

ความล่าช้าต่อการเข้าถึงสายด่วนฉุกเฉิน (1669) ประมาณ 

30 นาทีหลังเกิดอุบัติเหตุ และการจราจรช่วงก่อนเกิดเหตุ ทําให้  

รถกู้ภัยและรถพยาบาลเข้าถึงท่ีเกิดเหตุได้ยากลําบาก มีส่วนทําให้

การช่วยเหลือผู้บาดเจ็บล่าช้า จากการศึกษาของ Khorasani-

Zavareh D. ในประเทศอิหร่าน พบว่า การจราจรติดขัด การมาถึง

หน่วยบริการฉุกเฉินล่าช้าและการเกิดอุบัติเหตุซ้ําซ้อน เป็น

อุปสรรคที่ทําให้ผู้ประสบเหตุบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตเพิ่มมาก

ข้ึนหลังเกิดเหตุ นอกจากนี้ ณ ท่ีเกิดเหตุยังมีมดเป็นจํานวนมาก ทํา

ให้การช่วยเหลือล่าช้ามากข้ึน (21) 



 
9 h t t p s : / /we s r . boe .moph . go . t h /wes r _ new /

รายงานการ เฝ า ร ะวั งทางร ะบาดวิ ทยาประจําสั ปดาห  ปที่  51  ฉบับที่  1  :  17  มกราคม  2563

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ความไม่พร้อมของอุปกรณ์บนรถกู้ภัย เช่น ถังออกซิเจนไม่

ทํางาน ไม่มีเคร่ืองวัดความดันโลหิตและยา ส่งผลให้การช่วยเหลือ

ผู้ป่วยไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร ท้ังนี้ควรมีการตรวจสภาพและ

เตรียมอุปกรณ์ให้พร้อมต่อการใช้งาน  

สถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ ได้กําหนดมาตรฐานไว้

ว่า ทีมช่วยเหลือทางสุขภาพ (ระดับ EMR/BLS/ALS) ต้องเข้าถึง

ผู้ป่วยสีแดงภายใน 4 นาทีและได้รับการส่งตัวไปยังโรงพยาบาลใน 

8 นาที (22-23) แต่จากเหตุการณ์นี้ ผู้ป่วยท่ีได้รับการส่งจากท่ีเกิดเหตุ

ไปยังโรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมาโดยตรง ใช้เวลาประมาณ 

60 นาที (ระยะ 21.4 กิโลเมตร) เนื่องจากมีอุบัติเหตุเกิดก่อนหน้า

เหตุการณ์นี้ 2 เหตุการณ์จึงทําให้การส่งต่อผู้ป่วยล่าช้ากว่าท่ี

มาตรฐานกําหนด  

การคํานวณคะแนน RTS นั้นเป็นการประเมินผู้ป่วยตั้งแต่

แรกรับท่ีห้องอุบัติเหตุและฉุกเฉิน(8) แต่ผู้ป่วยสีแดงในการสอบสวน

คร้ังนี้มีภาวะหัวใจหยุดเต้นและได้รับการปั๊มหัวใจก่อนมาถึงห้อง

ฉุกเฉิน เม่ือมาถึงห้องฉุกเฉิน ชีพจรผู้ป่วยอยู่ในเกณฑ์ดีและคะแนน

โอกาสการรอดชีวิตอยู่ประมาณ 91% แต่ผลลัพธ์สุดท้ายผู้ป่วย

เสียชีวิต ผู้ป่วยรายน้ีได้รับการวินิจฉัยว่ามีกระดูกเชิงกรานหักและ

บาดเจ็บในช่องท้อง (Closed fracture of pelvis and blunt 

abdominal injury) สอดคล้องกับการศึกษาของ Alvarez BD. 

และคณะ(24) กล่าวว่า คะแนน RTS จะมีประสิทธิภาพในการทํานาย

การเสียชีวิตในอุบัติเหตุท่ีสมองได้รับบาดเจ็บ แต่ไม่มีประสิทธิภาพ

ในการทํานายผู้ป่วยท่ีได้รับบาดเจ็บช่องท้อง อีกท้ังการที่มีภาวะ

หัวใจหยุดเต้นก่อนมาถึงยังห้องฉุกเฉินนั้น อาจทําให้การใช้ RTS ไม่

เหมาะสมในการประเมินคะแนนโอกาสการรอดชีวิต 

ปัญหาและข้อจํากัดในการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนน 

การสอบสวนคร้ังนี้ได้ดําเนินการหลังเกิดเหตุ ทําให้ไม่

สามารถตามสัมภาษณ์ผู้ป่วยท่ีได้รับการจําหน่ายกลับบ้านได้ จึงทํา

ให้อาจมีข้อมูลนอกเหนือจากรายละเอียดดังท่ีได้กล่าวไป อีกท้ังยัง

ขาดรายละเอียดเกี่ยวกับตําแหน่งท่ีนั่ง เพื่อนํามาใช้ในการวิเคราะห์

กลไกการบาดเจ็บตามตําแหน่งท่ีนั่ง จึงมีข้อเสนอแนะว่า หากมีการ

สอบสวนอุบัติเหตุทางถนน ควรเชิญผู้เช่ียวชาญทางวิศวกรรม 

เคร่ืองกลไปยังสถานท่ีเกิดเหตุด้วยกัน 

ข้อพิจารณาเสนอแนะ  

จากผลการศึกษาพบประเด็นสําคัญเพื่อนําไปสู่การป้องกัน

และลดการบาดเจ็บรุนแรงท้ังในระดับพื้นท่ีและหน่วยงานท่ี

รับผิดชอบ ดังนี้  

1) ศูนย์อํานวยความปลอดภัยทางถนนจังหวัดนครราชสีมา 

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในระดับพื้นท่ี นํากรณีศึกษาจากเหตุการณ์ 

คร้ังนี้มาทบทวนและวางแนวทางป้องกัน ได้แก่ 

- การวางอุปกรณ์ป้องกันเพื่อเตือนผู้ขับข่ีมิให้เกิดอุบัติเหตุ

ซ้ําซ้อน เช่น ไฟกระพริบ กรวยสะท้อนแสง 

- ศูนย์รับแจ้งเหตุและกู้ชีพกู้ภัย มีการเตรียมความพร้อม 

การซ้อมแผนกรณีเกิดเหตุหลายเหตุการณ์ซ้อน ๆ กัน ท้ังระบบการ

รับแจ้งเหตุ การสํารองรถฉุกเฉิน ฯลฯ 

- กรณีฝนตกในช่วงกลางคืน โดยเฉพาะฝนตกปรอย ๆ 

ควรพิจารณาการแจ้งเตือนผู้ ขับข่ีลดความเร็วและเพิ่มความ

ระมัดระวัง 

2) กระทรวงสาธารณสุข  

- นํากรณีศึกษานี้มาใช้ทบทวนหลักเกณฑ์การตรวจสภาพ

ความพร้อมอุปกรณ์ในรถกู้ชีพให้พร้อมใช้ตลอดเวลา การรับแจ้ง

เหตุของศูนย์สั่งการ โดยเฉพาะกรณีท่ีมีเหตุการณ์ต่อเนื่องใน

เส้นทางเดียวกัน  

- ทบทวนการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทั่วไปทราบสาย

ด่วนฉุกเฉิน 1669 และระบบเช่ือมโยงกรณีแจ้งไปท่ีหมายเลขอ่ืน ๆ 

- กําหนดให้มีการทบทวนกรณีมีผู้เสียชีวิต แต่ผลประเมิน

โอกาสรอดชีวิตเบื้องต้นอยู่ในการสูง พร้อมท้ังรายงานให้หน่วยงาน

ต่าง ๆ  ท่ีเกี่ยวข้องและรวบรวมเป็นกรณีศึกษาให้กับสํานกัสาธารณสขุ

ฉุกเฉิน (สธฉ.)  

3) กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม  

- ทบทวนระบบควบคุมกํากับให้มีพนักงานขับรถ 2 คนใน

เส้นท่ีระยะเกินกว่าท่ีกําหนดไว้ พร้อมกํากับการใช้อุปกรณ์ GPS  

- กรณีตรวจสภาพรถสาธารณะ ท้ังการตรวจในครั้งแรก

และตรวจทุก 6 เดือน ควรเข้มงวดกับความแข็งแรงในการยึดเกาะ

ของเก้าอ้ี สภาพยางรถ  

- มีมาตรการกํากับผู้โดยสารใช้เข็มขัดนิรภัย เพราะจะช่วย

ลดความรุนแรงเม่ือเกิดเหตุ  

- เม่ือเกิดเหตุท่ีสะท้อนความบกพร่องของระบบกํากับดูแล 

ควรมีเจ้าหน้าท่ีเข้าไปตรวจสอบความพร้อม (safety audit) ในส่วน

บริษัทรถที่เกิดเหตุ เพื่อตรวจสอบระบบกํากับดูแลและความพร้อม

ของพนักงานและรถโดยสารสาธารณะคันอ่ืน ๆ พร้อมท้ังตรวจสอบ

และทบทวนระบบการตรวจสภาพรถของกรมการขนส่งทางบก 

กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณผู้อํานวยงานป้องกันควบคุมโรคท่ี 9 จังหวัด

นครราชสีมา ในการสนับสนุนการทํางาน กลุ่มระบาดวิทยาและ

ข่าวกรอง สํานักงานป้องกันควบคุมโรคที่ 9 จังหวัดนครราชสีมาใน

การให้ข้อเสนอแนะ และขอขอบคุณสํานักงานสาธารณสุขจังหวัด  
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นครราชสีมา สํานักงานสาธารณสุขอําเภอโนนสูง  จังหวัด

นครราชสีมาโรงพยาบาลโนนสูง สถานีตํารวจภูธรโนนสูงและ

สํานักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา 
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Abstract 

Background: Nakhon Ratchasima is the second rank of highest number of road traffic injuries deaths in Thailand, 

2019. On 28 March 2019, Situation Awareness Team received a notification that there was a bus running off 

Number 2 (Mittraparb) Road and crashed into a tree. There were 2 deaths and 29 injured victims. Aimed to 

describe characteristics of the injury, to identify the cause and associated factors, to describe the post-crash 

response and to provide recommendations to prevent the crashes and accidents on this road in the future 

Method: We reviewed situation of accidents on Number 2 Road (km 168-169), interviewed the witnesses and 

reviewed medical records to describe the characteristic of injury. We surveyed the scene and used the Haddon 

Matrix Model to find cause and associated factors. We interviewed nurses and rescuers to describe the post-crash 

response. The probability of survival (PS) score was compared with the final treatment outcome.  

Results: On 27 March 2019, there was light raining and there were 3 accidents occurred on Number 2 Road (km 

168-169). The bus accident crashed into tree was the third event which was far from the second event about 120 

metres. The bus was found overturned to right side with mirror in this side broken. The accident caused 3 deaths 

(2 black sat in the first row behind the driver and 1 red sat in the same row but in the other side) and 37 injured 

victims. The red victim had closed pelvic fracture with PS 92% but finally dead at the hospital. The associated 

factors of the accident were slippery road, no street light, trees beside the road, no guard rails beside the road 

and worn wheels. The associated factors of the injury were no seat belt using and delayed rescue (30 minutes to 

the scene)/referring (1 hour from the scene to the hospital) due to heavy traffic from an earlier accident. 

Conclusion: We recommended regular bus check-up before the journey, raising awareness to use seat belt, 

promoting access to ambulance hotline, managing the traffic when accident occurred and constructing the 

appropriate road side.  

Keywords: Road traffic injury, Bus, Nakhon Ratchasima, Thailand 


