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บทคดัยอ่ 
 การเดนิทางทางอากาศเป็นการเดนิทางที่สะดวกสบายและมคีวามปลอดภยัในล าดบัต้นๆ อย่างไรกต็ามปจัจุบนัอตัราการเกดิ
อุบตัเิหตุทีส่่งผลกระทบอย่างรุนแรงไดเ้พิม่สงูขึน้ ส่งผลต่อการตดัสนิใจในการใชบ้รกิารของผูโ้ดยสาร การศกึษานี้ไดศ้กึษาปจัจยัทีส่่งผลต่อ
ความรุนแรงในการเกดิอุบตัเิหตุทางอากาศซึ่งวดัจากจ านวนผูเ้สยีชวีติ และแบ่งออกเป็น 2 แบบจ าลอง ในแบบจ าลองแรกศกึษาการเกดิ
อุบตัเิหตุทัง้หมดโดยรวมขอ้มลูการเกดิอุบตัิเหตุ ระหว่างปี ค.ศ. 1953 – ค.ศ. 2015 โดยมตีวัแปรตามคอื จ านวนผู้เสยีชวีติ และตวัแปร
อสิระ ได้แก่ ต าแหน่งที่เครื่องบนิเกดิอุบตัิเหตุ ความจุของเครื่องบนิ (ที่นัง่) อายุการใช้งานของเครื่องบนิ (ปี) ระยะทางบนิตามตาราง 
ประเภทของการบนิ และลกัษณะการเกดิอุบตัเิหตุ จ านวน 397 ตวัอย่าง ผลการศกึษาพบว่า ความจุของทีน่ัง่และอายุของเครื่องมอีทิธพิล
ในทศิทางเดยีวกนักบัจ านวนผูเ้สยีชวีติ และในแบบจ าลองทีส่องเปรยีบเทยีบการเกดิอุบตัเิหตุจากเครื่องบนิจากผูผ้ลติรายใหญ่ 3 รายคอื 
Airbus Boeing และ McDonald Douglas โดยตวัแปรตามยงัคงเป็นจ านวนผูเ้สยีชวีติ และตวัแปรอสิระเป็นตวัแปรร่วม ระหว่างตวัแปรหุ่น
ของประเภทเครือ่งบนิและตวัแปรอสิระอื่นๆ คอื ความจุของเครือ่งบนิ อายุการใชง้าน และระยะทางตามแผนการบนิ ใชก้ลุ่มตวัอย่างจ านวน 
155 ตวัอย่าง จากแบบจ าลองแรกพบว่า เมือ่เกิดอุบตัเิหตุเครื่องบนิทีม่อีายุการใชง้านเพิม่ขึน้ 1 ปี เครื่องบนิจาก Airbus จะมผีูเ้สยีชวีติ
เพิม่ขึน้มากกว่าเครือ่งบนิของ McDonald Douglas และ Boeing ตามล าดบั และเมือ่ขนาดของเครือ่งบนิทีม่ขีนาดใหญ่ขึน้ ความรุนแรงของ 
Boeing จะมากกว่าเครือ่งบนิแบบ McDonald Douglas 
 
ค ำส ำคญั: อุบตัเิหตุทางอากาศ อุตสาหกรรมการบนิ การเดนิทางทางอากาศ 

 
Abstract 

Air travelling is the most convenient and safe mode of transportation.  However, the recently occurred of severe air 
accidents gradually increased and affected the decision of passengers. This paper aimed to study factor affecting severity of 
aviation accidents represented by number of the fatality passengers. The study divided into two models. The first model was 
the aggregated model, Explanatory variables included in the study were location of crash, seat capacity, age of the aircraft, 
distance of traveling, type of fleets and category of events. employed 397 data of accidents during 1953 -2015. The results 
revealed that fleet capacity and age of aircraft positively related with severity level. For the second model which focused on 3 
aircrafts from the big 3 companies namely, Airbus, Boeing and McDonald Douglas  Dependent variables also was number of 
deads but independent variables were interaction terms of airplane company and seat capacity, age of aircraft and planed 
distance. And used 155 events from the first model’s samples. The results indicated that as the older airplane, Airbus accidents 
provided the most serious events. But for the inter-action term of type and capacity, only Boeing and McDonald Douglas led to 
the higher fatality passengers. 
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1. บทน ำ 
การเดนิทางคมนาคมโดยสารสาธารณะในปจัจุบนันี้มใีห้

เลือกหลายรูปแบบด้วยกนั ไม่ว่าจะเป็นทางน ้าด้วยเรอื ทางบก
ด้วยรถโดยสาร และทางอากาศด้วยเครื่องบิน ด้วยความ
สะดวกสบายและการใช้เวลาที่แตกต่างกันในการเดินทาง 
ค่าบรกิารในแต่ละรปูแบบกแ็ตกต่างกนัออกไปตามความเหมาะสม
และต้นทุนของการให้บริการนั ้นๆ แต่ถ้าเป็นการเดินทางใน
ระยะไกล หรอืในวาระทีร่บีเร่งแลว้นัน้ ทางเลือกทีไ่ดร้บัความนิยม
สูงสุดนัน่คอืการเดนิทางทางอากาศ แมว้่าราคาค่าใชบ้รกิารนัน้จะ
สูงกว่าทางอื่นๆก็ตาม แต่ด้วยระยะเวลาที่ใช้น้อยกว่า ความ
สะดวกสบายที่มากกว่าทางอื่นๆ ท าให้ผู้ใช้บริการยอมจ่ายเงิน
เพือ่ทีจ่ะซื้อความสะดวกสบายใหก้บัตวัเองในการเดนิทาง และสิง่ที่
ผู้ร ับบริการหวังจากผู้ให้บริการที่สุดคือความปลอดภัยในการ
เดนิทางตัง้แต่ต้นทางจนถงึจุดหมายปลายทาง (Oster et al., 
2013) และเป็นปจัจยัหลกัทีผู่โ้ดยสารใหค้วามส าคญัในการเลอืกใช้
บรกิารของสายการบนิ (Koo et al, 2015) 

ในปจัจุบันนี้มีข่าวคราวการเกิดอุบตัิเหตุของเครื่องบิน
โดยสารหลายเหตุการณ์ด้วยกนั เกดิขึ้นทัว่ทุกมุมโลก ทัง้กบัสาย
การบนิตน้ทุนต ่า และสายการบนิทัว่ไป ทัง้ระยะทางใกลใ้นประเทศ 
และระยะทางไกล ทัง้ที่สามารถสอบสวนบอกได้ชดัเจนว่าสาเหตุ
แท้ที่จรงิแล้วทีท่ าใหเ้กดิอุบตัิเหตุนัน้เกดิจากอะไร เพราะบางทกี็

เสยีชวีิตกนัทัง้เที่ยวบิน บางทีก็สูญหาย หรอืพอจะหาสาเหตุได้
เท่านัน้ด้วยสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุแต่ละครัง้ที่สามารถหา
สาเหตุได ้กพ็บว่าแต่ละครัง้มสีาเหตุทีแ่ตกต่างกนั และสถานทีเ่กดิ
อุบตัเิหตุกม็สีภาพแตกต่างกนัเช่นกนั ซึง่สาเหตุทีพ่บบ่อยๆกไ็ดแ้ก่ 
ปญัหาด้านสภาพอากาศ (Rhodes, 1993)  อายุการใชง้านของ
เครื่องบินและความผิดปกติของเครื่องยนต์  (Wang, 2011)  
ตลอดจนประสบการณ์และชัว่โมงบนิของนักบนิ ( Daramola, 
2014 และ Bazargan & Guzhva, 2011) เป็นต้น จนท าใหก้าร
ตดัสนิใจเดนิทางทางอากาศของผู้ใช้บรกิารเกดิความไม่มัน่ใจใน
การความปลอดภยัทีจ่ะไดร้บัจากการใหบ้รกิารของสายการบนิ แต่
ในบางครัง้ในฐานะผูใ้ชบ้รกิารกไ็ม่สามารถปฏเิสธการความจ าเป็น
ที่จะต้องใช้บริการโดยสารเครื่องบินไม่ได้ ด้วยเหตุผลหลายๆ 
ประการ ทัง้ความห่างไกลของสถานที่ และการต้องการความ
สะดวกสบายทางดา้นเวลา  

จากฐานข้อมูลด้านอุบตัิเหตุทางอากาศและสาระส าคัญ
เกีย่วกบัอุบตัเิหตุ (Aviation Accident Database & Synopses) 
ของสหรฐัอเมรกิา ซึ่งท าการรวบรวมสถิติการเกดิอุบตัิเหตุทาง
อากาศตัง้แต่ปี 1953 พบว่ามผีูเ้สยีชวีติและไดร้บัอนัตรายรา้ยแรง
จากการเกดิอุบตัเิหตุทางอากาศจ านวน 28,887 คน และมจี านวน
เหตุการณ์ทัง้สิ้น 5,581 เหตุการณ์ ทัง้นี้ เหตุการณ์การประสบ
อุบตัเิหตุทางอากาศสามารถแสดงบนแผนทีไ่ดด้งัรปูที ่1  

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภำพท่ี 1 แสดงพืน้ทีท่ีม่กีารเกดิอุบตัเิหตุของเครือ่งบนิ 
ทีม่า : Aviation Accident Locations โดย Google 

 

จากภาพขา้งตน้ จุดสแีดงชีจุ้ดทีเ่กดิอุบตัเิหตุทางเครื่องบนิ
โดยสารตัง้แต่อดตีทีม่กีารบนัทกึขอ้มลูจนถงึปจัจุบนั แสดงใหเ้หน็
ว่ามกีารเกดิอุบตัเิหตุจากเครือ่งบนิโดยสารเกดิขึน้ทัว่ทุกมุมโลกทัง้
บนบก และภาคพื้นมหาสมุทร ทัง้นี้ในภูมภิาคเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต้เป็นภูมภิาคหนึ่งทีม่คีวามหนาแน่นของการเกดิเหตุการณ์
สงูเมือ่เทยีบกบัภูมภิาคอื่น ดงันัน้เราการใชแ้บบจ าลองทางเศรษฐ
มติิในการประเมนิความรุนแรงจากการการเกดิอุบตัิเหตุ จะเป็น
การศกึษาทีย่งัไมม่กีารศกึษามาก่อน ทีผ่่านมาเป็นการศกึษาในเชงิ
วศิวกรรม เพือ่เป็นขอ้มลูในการตดัสนิใจและการเลอืกสายการบนิที่

มคีวามเสีย่งน้อยกว่าไดข้องผูโ้ดยสาร และเพือ่ทีจ่ะป้องกนัการเกดิ
อุบตัเิหตุของเครือ่งบนิโดยสารไดม้ากขึน้ในส่วนทีส่ามารถควบคุม
ได ้และผูใ้หบ้รกิารสรา้งความมัน่ใจใหก้บัผูใ้ชบ้รกิารอกีดว้ย   
 
2. วตัถปุระสงคก์ำรวิจยั 

1) เพือ่ศกึษาปจัจยัทีส่่งผลต่อความรุนแรงจากการเกดิ
อุบตัเิหตุของเครือ่งบนิ 

2) เพือ่เปรยีบเทยีบการเกดิอุบตัเิหตุของเครือ่งบนิจาก
ผูผ้ลติรายใหญ่ของโลก 
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3. กำรทบทวนวรรณกรรม 
บทความนี้น าเสนองานวจิยัที่เกี่ยวข้องกบัอุบตัิเหตุของ

เครื่องบินในประเด็นปจัจยัที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของ
เครือ่งบนิ ในส่วนของงานวจิยัทีศ่กึษาเกีย่วกบัปจัจยัดา้นบุคลากร
ทางการบนิทีม่อีิทธพิลต่อการเกดิอุบตัิเหตุของเครื่องบนิ Goode 
(2003) พบว่า สดัส่วนการเกดิอุบตัเิหตุเกีย่วขอ้งกบัระยะเวลาการ
ปฏิบตัิหน้าที่ ของนักบินโดยถ้าระยะเวลาการปฏิบตัิหน้าที่หรือ
ตารางบนิมาก สดัส่วนการเกิดอุบตัิเหตุก็มากตามไปด้วย ซึ่งจะ
เสีย่งกว่าการทีม่จี านวนนกับนิมาก และนกับนิแต่ละคนมรีะยะเวลา
การปฏิบัติห น้าที่หรือตารางบิน น้อย นอกจากนี้  Caldwell 
(2005)พบว่า ความเหนื่อยล้าของนักบนิเป็นนัยส าคญัอย่างหนึ่ง
ของอุบัติเหตุ บ่อยครัง้ภายใต้การรายงานปญัหาทัง้ในการ
ด าเนินงานของการบนิพลเรอืนและกองทพั ถงึแมว้่าการสถติอิย่าง
เป็นทางการระบุว่า ส่วนเกี่ยวข้องจากความเหนื่อยล้ามีผลต่อ
อุบตัิเหตุ  4-8% ส่วน Chen และ Wang (2014) ศึกษาถึง
พฤตกิรรมต่างๆของนกับนิ ทีม่กีารควบคุมจากศนูยค์วบคุมการบนิ 
พบว่า เมื่อท่าอากาศยานมคีวามถี่ในการขึ้นและลงของเครื่องบนิ
มาก จะมคีวามเสีย่งในการเกดิอุบตัเิหตุเพิม่มากขึน้ ส่วนงานวจิยัที่
เกีย่วขอ้งกบัปจัจยัทีม่อีทิธพิลต่อการเกดิอุบตัเิหตุของเครือ่งบนิ ใน
ส่วนของงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับปจัจัยด้านตัวเครื่องบินที่มี
อทิธพิลต่อการเกดิอุบตัเิหตุของเครื่องบนิ Campbell และ Lahey 
(1984) พบว่า การเกดิอุบตัิเหตุนัน้มสีาเหตุจากเครื่องยนต์ และ
ความล้มเหลวอื่นๆของเครื่องบิน ซึ่งถ้าเกิดอุบัติเหตุที่ไม่ใช่มี
สาเหตุจากเครื่องยนต์ ใน100 ครัง้ จะเกดิจากความผดิปกติของ
ใบพดั 69 ครัง้ และปีกหมุน 31 ครัง้ นอกจากนี้ Bigün (1995) ได้
ศึกษาถึงความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุด้านอากาศยานใน
สหภาพยุโรป พบว่า ความเสี่ยงที่ของการเกิดอุบตัิเหตุ ได้แก่     
1.ความเสี่ยงนัน้ขึ้นอยู่กบัรุ่นของเครื่องบนิ 2.ผู้เชี่ยวชาญในการ

ตรวจสอบเครื่องบินที่ไม่เชี่ยวชาญมากพอ 3. ทัง้สองวิธีนัน้จะ
แตกต่างกนัไป โดยจะมขีอ้ผดิพลาดบา้งในบางประการ ซึ่งอาจท า
ให้เกดิความไม่พร้อมส าหรบัการท าการบนิ และ 4. กระจายการ
ท างานให้แต่ละบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญในแต่ละด้าน และ 
Lasczkowski, Hasenfuss, Verhoff และ Weiler (2002) ไดห้า
สาเหตุหลงัจากเครื่องบนิ A Pilatus PC 6 “Turbo-Porter” ไดต้ก
และมผีูเ้สยีชวีติทัง้ล า พบว่า สาเหตุของเครื่องบนิตกเกดิจากหาง
ของเครื่องบนิได้รบัความเสยีหาย และประตูฝ ัง่หาเครื่องบนิเปิด
ไม่ได้ ผู้โดยสารจงึไม่สามารถใช้ร่มชูชพีกระโดดออกมาได้ เป็น
เหตุใหเ้สยีชวีติทัง้ล า 
 ในส่วนนี้งานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้งกบัอุบตัเิหตุของเครื่องบนิ ใน
ประเดน็ปจัจยัทีม่อีทิธพิลต่อการเกดิอุบตัเิหตุของเครือ่งบนิ ในส่วน
ของงานวิจยัที่ศกึษาเกี่ยวกบัปจัจยัด้านสภาวะทางธรรมชาติที่มี
อทิธพิลต่อการเกดิอุบตัเิหตุของเครื่องบนิ Ayres et al (2013) ได้
ท าการจ าลองการเกดิอุบตัเิหตุกบัเครือ่งบนิ พบว่า มสีาเหตุมาจาก 
ปจัจยัดา้นสภาพอากาศ Shao, Chang และ Chen (2013) ไดก้าร
วเิคราะห์รูปแบบการเกดิอุบตัเิหตุของเครื่องบนิในไต้หวนั พบว่า 
เกิดจากสาเหตุด้านสภาพอากาศ และมปีจัจยัอื่นๆ เช่น สภาพ
รนัเวย ์การควบคุมการบนิ และสภาพภมูปิระเทศ 
 
4. กำรประสบอบุติัของเครือ่งบิน 

ขอ้มลูทีใ่ชใ้นการศกึษาในครัง้นี้เป็นขอ้มลูการเกดิอุบตัเิหตุ
ของการเดนิทางทางอากาศทีม่ผีูเ้สยีชวีติตัง้แต่ 1 คนขึน้ไป ตัง้แต่
ปี ค.ศ. 1953 – ค.ศ. 2015 โดยแบ่งเป็นการศึกษารวม และ
การศกึษาทีเ่ลอืกท าการศกึษาเฉพาะเครื่องบนิของผูผ้ลติรายใหญ่
ของโลก 

1) กำรศึกษำข้อมูลรวม 
 

ตำรำงท่ี 1 ขอ้มลูจ านวนผูเ้สยีชวีติ 
                                                หน่วย : คน 

ข้อมลู สงูสดุ ต ำ่สดุ ทัง้หมด(ท่ีท ำกำรวิจยั) เฉล่ีย 
จ ำนวนผูเ้สียชีวิต 520 10 35,553 89.554 

 

จากตารางที ่1 พบว่าจากขอ้มลูทีท่ าการศกึษาจ านวนทีไ่ด้
จากการสุ่ม 398 กรณี เหตุการณ์ที่มผีู้เสยีชวีติมากที่สุดจ านวน 
520 คน คอืเหตุการณ์ทีเ่ครื่องบนิแบบ Boeing747 ของสายการ
บนิ  Japan Airlines เทีย่วบนิที ่123 ทีเ่ดนิทางจากโตเกยีวไปยงั
โอซากาประสบอุบตัเิหตุตกจากการประสบปญัหาของเครื่องยนต์
ในเดอืนสงิหาคม ปี 1985 ซึง่เหตุการณ์ครัง้นี้มผีูร้อดชวีติเพยีง 4 คน 

เมื่อแยกตามประเภทต่างๆของการเกดิอุบตัิเหตุสามารถ
แสดงไดด้งัตารางที ่2 พบว่าเครื่องบนิทีป่ระสบอุบตัเิหตุมากทีสุ่ด

คอืเครื่องบนิแบบ Boeing จ านวน 112 เหตุการณ์ และเหตุการณ์
ส่วนใหญ่จะเกดิเหตุการณ์บนบกมากกว่าในมหาสมุทร ทัง้นี้ส่วน
ใหญ่จะเกดิเหตุการณ์ในช่วงทีเ่ครื่องบนิก าลงัทะยานขึน้หรือก าลงั
ลงจอด (Ayres et al, 2013) นอกจากนี้ยงัพบว่าสาเหตุส่วนใหญ่
เกิดจากการเกิดอุบตัิเหตุที่เป็นสาเหตุมาจาก นักบิน เครื่องบิน 
และสภาพอากาศ รองลงมาคือเกิดจากการจี้เครื่องบิน และ           
ก า ร ก่ อ ก า ร ร้ า ย โ ด ย ก า ร ว า ง ร ะ เ บิ ด ต า ม ล า ดั บ
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ตำรำงท่ี 2 จ านวนเหตุการณ์จ าแนกตามประเภท 
 

ประเภทเคร่ืองบิน 
จ ำนวนเหตกุำรณ์(ครัง้) 

ทัง้หมด 
ประเภทของอบุติัเหตุ สถำนท่ีเกิดอบุติัเหตุ 

A C H บนบก มหาสมทุร 
Airbus 18 17 1 - 16 2 
Antonov 16 16 - - 16 - 
ATR 5 5 - - 4 1 
Boeing 112 102 3 7 103 9 
Bristol 4 4 - - 4 - 
British 1 1 - - 1 - 
Canadair 4 4 - - 4 - 
Convair 8 8 - - 8 - 
Curtiss 6 6 - - 6 - 
De Havilland 4 4 - - 4 - 
Douglas 49 47 - 2 46 3 
Fairchild 4 4 - - 4 - 
Fokker 11 10 1 - 10 1 
Hawker Siddeley 4 4 - - 4 - 
Ilyushin 28 27 - 1 28 - 
Lockheed 22 22 - - 20 2 
MCDonnell Douglas 39 39 - - 38 1 
Sud Aviation 6 6 - - 6 - 
Tupolev 34 33 1 - 34 - 
Vickers 15 15 - - - - 
Yakovlev 9 9 - - - - 
ทีม่า: สรุปจากฐานขอ้มลู  Aviation Accident Database & Synopses 
หมายเหตุ: A คอืการเกดิอุบตัเิหตุทัว่ไป C คอืการก่อการรา้ยหรอืวางระเบดิ H คอืเหตุการณ์การจีเ้ครือ่งบนิ 
 
2) ข้อมลูของผู้ผลิตเคร่ืองบินสำมบริษทัใหญ่ของโลก 

เมื่อพิจารณาเครื่องบินจากผู้ผลิตรายใหญ่ของโลก ซึ่ง
ประกอบดว้ยบรษิทั Boeing ของสหรฐัอเมรกิาซึง่เป็นผูผ้ลติอากาศ
ยานใหญ่ทีสุ่ดในโลก มฐีานการผลติอยู่ทีเ่มอืงชคิาโก มรีายรบัในปี 
2014 ถงึ 95.31 พนัลา้นดอลลารส์หรฐั และมกีารจา้งงานทัว่โลกถงึ 
165,000 คน ท าการผลติเครื่องบนิที่ได้รบัความนิยมและเป็นที่
ยอมรบัว่ามคีวามปลอดภยัสูง เช่น Boeing737 Boeing777 และ 
Boeing747 อย่างไรก็ตามการเกิดอุบัติเหตุทางอากาศจาก
เครื่องบนิของ Boeing ก็มหีลายครัง้ เช่นล่าสุดของสายการบิน
มาเลเซียแอร์ไลน์ทัง้ MH17 และ MH370 ในส่วนของบริษัท 
Airbus เป็นผูผ้ลติฝรัง่เศส ทีม่สี านักงานใหญ่อยู่ที่เมอืง Blagnac 

ท าการผลติเครื่องบนิหลายรุ่น เช่น Airbus 320 ทีเ่ป็นทีน่ิยมของ
สายการบนิตน้ทุนต ่า และเกดิอุบตัใินเหตุการณ์ล่าสุดของสายการ
บนิแอร์เอเชยี และ German Wing Airbus330 Airbus340 และ
เครื่องบนิที่มขีนาดใหญ่ที่สุดในโลกในปจัจุบนั Airbus380 ล่าสุด 
Airbus มรีายรับรวมมากกว่า 33พันล้านยูโร สุดท้ายบริษัท 
McDonald Douglas เป็นผู้ผลติเครื่องบนิรายใหญ่อีกรายของ
สหรฐัอเมริกาที่มีฐานการผลิตอยู่ที่เมือง Berkeley, Missouri 
สหรฐัอเมรกิาที่ท าการผลติเครื่องบนิหลายรุ่น เช่น MD8 MD9 
MD10 และ MD82 ซึ่งความส าคญัต่อวงการการบนิโลก ก่อนทีจ่ะ
รวมกจิการกบั Boeing ในปี 1997 แต่อย่างไรกต็ามเครื่องบนิที่
ผลติโดยบรษิทัเดมิยงัคงมกีารใชแ้พร่หลายในปจัจุบนั 
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ตำรำงท่ี  3 การเกดิอุบตัเิหตุจากเครือ่งบนิของผูผ้ลติรายใหญ่ 
 

ประเภทเคร่ืองบิน 
จ ำนวน
ตวัอย่ำง 

ควำมจท่ีุนัง่
เฉล่ีย 

ระยะทำง
เฉล่ีย 

จ ำนวนผูเ้สียชีวิต อำยกุำรใช้งำน 
ทัง้หมด สงูสดุ เฉล่ีย สงูสดุ เฉล่ีย 

Airbus 17 287.94 1,472.71  2,664  264 156.71 29 18.71 
Boeing 100 231.84 1,221.86  12,449  520 124.49 48 17.30 
McDonald 38 221.08 1,242.00  4,238  346 111.53 35 16.18 
ทีม่า: สรุปจากฐานขอ้มลู  Aviation Accident Database & Synopses 
 

จากตารางที่ 3 พบว่าจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 155 
ตวัอย่างมกีรณีของ Boeing มากที่สุดจ านวน 100 เหตุการณ์ 
รองลงมาคอื MD และ Airbus เท่ากบั 38 และ 17 เหตุการณ์
ตามล าดบั ทัง้นี้ค่าเฉลี่ยของจ านวนผู้เสียชีวิตต่อเหตุการณ์ของ 
Airbus สูงสุดคอื 156.71 คนต่อเหตุการณ์ รองลงมาคอื Boeing 
และ MD ที่มผีูเ้สยีชวีติเฉลีย่เท่ากบั 124.49 และ 111.53 คน
ตามล าดบั  เมือ่พจิารณาอายุการใชง้านพบว่า Airbus มอีายุการใช้
งานเฉลี่ยสูงสุดคอื 18.71 ปี รองลงมาคอื Boeing และ MD ที่มี
อายุการใชง้านเฉลีย่เท่ากบั 17.30 และ 16.18 ปีตามล าดบั 

 เมือ่น าขอ้มลูจ านวนผูเ้สยีชวีติมาสร้าง Scatter plot กบั
ระยะทางของเที่ยวบนิ อายุการใช้งานของเครื่องบนิ และความจุ
ของเครื่องบนิ โดยใชป้ระเภทของเครื่องบนิที่ผลติโดยบรษิทัใหญ่ 
3 บรษิัทเป็นชื่อจุด Scatter จะได้ดงัรูปที่ 2 (ก) (ข) และ (ค) 
ตามล าดบั จากรูปจะเห็นว่าตัวแปรสองตัวแรก ไม่สามารถระบุ
แนวโน้มความสัมพันธ์ได้อย่างชัดเจน ยกเว้นตัวแปรจ านวน
ผู้เสยีชวีติและความจุของเครื่องที่มลีกัษณะเป็นความสมัพนัธ์ใน
ทศิทางเดยีวกนั แต่อย่างไรกต็ามเมือ่พจิารณาผลจากเครื่องบนิแต่
ละประเทศจะไม่เหน็ทศิทางทีช่ดัเจนทัง้ 3 รูป จ าเป็นต้องทดสอบ
ดว้ยวธิกีารทางเศรษฐมติต่ิอไป 

 
 
 
 
 

 
 
(ก) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(ข) 
 
 
 



39 
Econometrics Model of Severity of Airplane Accident Occurrences                           Orathai Narongchai and Anuwat Santaweesuk 

 

WMS Journal of Management 
                                                                                                                        Walailak University 

                                                                                                                                              Vol.4 No.3 (Sep – Dec 2015) 
 

 
 
 

 
(ค) 
 
 
 
 
 
 

ภำพท่ี 2 Scatter plot ระหว่างจ านวนผูเ้สยีชวีติและ (ก) ระยะทาง (ข) อายุการใชง้าน (ค) ความจุของเครือ่งบนิ 

 
5. วิธีวิจยัและแหล่งท่ีมำของขอ้มูล 

จากงานวจิยัที่เคยมกีารศกึษาผ่านมาที่มคีวามเกี่ยวขอ้ง
นัน้ ตัวแปรที่ใช้ในการศกึษามคีวามแตกต่างกนัออกไปในแต่ละ
งาน ทัง้ เกิดจากธรรมชาติ ความผิดปกติของตัวเครื่องบิน 
เทคโนโลยีการบิน และการควบคุมการบินเอง และยังใช้วิธี
การศกึษาทีแ่ตกต่างกนัออกไป  ซึง่ในการศกึษาครัง้นี้ขอ้มลูทีใ่ชใ้น
การศกึษาเป็นขอ้มลูการเกดิอุบตัเิหตุทางเครื่องบนิทัว่โลกทีม่กีาร
เกบ็ขอ้มลูไว ้ตัง้แต่ ค.ศ. 1953 – ค.ศ. 2015 ศกึษาเฉพาะกรณีทีม่ ี
ผูเ้สยีชวีติตัง้แต่ 1 คนขึน้ไป จาก 15,729 เหตุการณ์ ได้ประชากร 
5,581 เหตุการณ์ และใชก้ารสุ่มตวัอย่างแบบ  Taro Yamane ที่
ระดบันัยส าคญัทางสถติิ 0.05 ได ้373.31 (≈400) กลุ่มตวัอย่าง 
คิดเป็นร้อยละ 7.17 ของจ านวนเหตุการณ์ที่ท าการศึกษา และ
เลอืกกลุ่มตวัอย่างทีม่กีารเสยีชวีติทีค่รอบคลุมทัง้มากและน้อยของ
ปีนัน้ๆ ในแต่ละปีกใ็ช้ขอ้มลูรอ้ยละ 7.17 ของจ านวนเหตุการณ์ที่
เกดิขึน้และมผีูเ้สยีชวีติ 1 คนขึน้ไปของปีนัน้ โดยมแีบบจ าลองใน
การศกึษา ดงันี้ 
 
1) แบบจ ำลองรวมเพ่ือศึกษำปัจจยัท่ีส่งผลต่อควำมรนุแรง
จำกกำรเกิดอบุติัเหตขุองเคร่ืองบิน 

 
 
 
 
 
 
 
 

เมือ่ LDEA = ค่า Log ของจ านวนผูเ้สยีชวีติ 
 PLA = ต าแหน่งทีเ่ครื่องบนิเกดิอุบตัเิหตุ PLA=1 ถ้า
เกดิบนบก และ PLA=0 ถา้เกดิในมหาสมทุร 
 CAP = ความจุของเครือ่งบนิ (ทีน่ัง่) 
 AGE = อายุการใชง้านของเครือ่งบนิ (ปี) 
 DIS  = ระยะทางบนิตามตาราง 
 COM= ประเภท COM=1 ถ้าเป็นเครื่องบนิพาณิชย ์
และ COM=0 ถา้เป็นเครือ่งบนิทหาร 
 

 
  

ACC = 1 คอืการเกดิอุบตัเิหตุ และ ACC=0 เป็นการเกดิ
จากสาเหตุอื่นๆ 
          CRI  = 1 คอืการก่อการร้าย CRI=0 เป็นการเกดิจาก
สาเหตุอื่นๆ 
 
2)   แบบจ ำลองรวมเพ่ือศึกษำกำรเกิดอบุติัเหตุของเคร่ืองบิน
จำกผูผ้ลิตรำยใหญ่ของโลก 

แบบจ าลองนี้ได้เลอืกเหตุการณ์ที่เกิดจากเครื่องบินของ
ผู้ผลิตรายใหญ่ 3 รายคือ Airbus Boeing และ McDonald 
Douglas จ านวน 155 ตวัอย่างจากการศกึษาในวตัถุประสงค์ขอ้ที ่
1 โดยตวัแปรตามยงัคงเป็นจ านวนผูเ้สยีชวีติ และตวัแปรอสิระเป็น
ตวัแปรร่วม (Interaction term) ระหว่างตวัแปรหุ่นของประเภท
เครื่องบนิและตวัแปรอิสระอื่นๆคอื ความจุของเครื่องบนิ (CAP) 
อายุการใชง้าน (AGE) และระยะทางตามแผนการบนิ (DST) ดงันี้ 
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6. ผลกำรวิจยั 
1) แบบจ ำลองรวมเพ่ือศึกษำปัจจยัท่ีส่งผลต่อควำม

รนุแรงจำกกำรเกิดอบุติัเหตขุองเคร่ืองบินพำณิชย ์
ผลการการประมาณค่าสมการด้วยวธิกี าลงัสองน้อยที่สุด 

(OLS) แสดงไดด้งัตารางที ่4 ซึ่งตวัแปรทีม่นีัยส าคญัทางสถติต่ิอ
จ านวนผูเ้สยีชวีติจากอุบตัเิหตุทางเครื่องบนิ ไดแ้ก่ จ านวนความจุ
ของเครื่องบินและอายุการใช้งานของเครื่อง มีค่าสัมประสิทธิ ์

เท่ากบั 0.002 และ 0.004 ซึ่งอธบิายได้ว่าถ้าเครื่องบนิมขีนาด
เพิม่ขึน้ 1ทีน่ัง่จะท าใหจ้ านวนผูเ้สยีชวีติเพิม่ขึน้ 0.002 เปอร์เซ็นต์
ในขณะทีอ่ายุการใชง้านเพิม่ขึน้ 1 ปีจะมจี านวนผูเ้สยีชวีติเพิม่ขึน้ 
0.004 เปอร์เซ็นต์ ทัง้นี้ค่า R2=0.462 หมายความว่าความผนัแปร
ของตัวแปรอิสระสามารถอธิบายความผันแปรของจ านวน
ผูเ้สยีชวีติได้รอ้ยละ 46.2 ซึ่งเป็นค่าที่ยอมรบัได้ในแบบจ าลองที่
ท า ก า ร ศึ ก ษ า ด้ ว ย ข้ อ มู ล ภ า ค ตั ด ข ว า ง

 
ตำรำงท่ี 4 ผลการศกึษาแบบจ าลองรวม 
 

Variables 
Unstandardized Coefficients 

Standardized 
Coefficients t-stat P-value 

B Std. Error Beta 
(Constant) 1.712 0.108  15.868 0.000*** 
PLA 0.006 0.059 0.004 0.094 0.925 
CAP 0.002 0.000 0.615 14.420 0.000*** 
AGE 0.004 0.001 0.161 4.260 0.000*** 
DIS 1.694E-005 0.000 0.060 1.437 0.152 
COM 0.026 0.055 0.018 0.473 0.637 
ACC -0.223 0.075 -0.138 -2.958 0.003*** 
CRI -0.200 0.126 -0.077 -1.588 0.113 

R2=0.462, Adj-R2=0.452, F-stat=47.957, p-value=0.000, Obs.=398 
 
ตำรำงท่ี 5 ตารางตรวจสอบปญัหา Heteroskedasticity Test:White 
 
Statistics  
F-statistic 15.72802 
Obs*R-squared 216.8272 
Scaled explained 11793.70 
Prob. F 0.0000 
Prob. Chi-Square 0.0000 
Prob. Chi-Square 0.0000 

  
จาการศกึษาในครัง้นี้จงึท าการแกป้ญัหาโดยการ Weight ดว้ยตวัแปรทีม่คีวามสมัพนัธ์กบัค่า Residual ยกก าลงัสองมากทีสุ่ดซึ่ง

ไดแ้ก่ค่า DIST 
 
ตำรำงท่ี 6 ผลการแกป้ญัหา Heteroskedasticity 
 
ตวัแปร  
C 28.23223 

0.823458 
PLACE 

 

2.000355 
0.121166 
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ตวัแปร  
DIST -0.013907 

-1.508519 
CRI 65.20901* 

1.772827 
COMMERCE -13.98687*** 

-4.626005 
ตวัแปร  
CAP 0.478944*** 

41.98743 
AGE 1.100822*** 

8.441197 
ACC -11.87967 

-0.402095 
R-squared 0.833323 
Adjusted R-squared 0.830339 
ตวัแปร  
F-statistic 279.2645 
P-value 0.000000 
Obs 397 

หมายเหตุ 1)  ค่าทีแ่สดงในตาราง ค่าบน คอื Coefficient, ค่าล่าง คอื t-Statistic 
             2)  (***) ระดบันยัส าคญัทางสถติ ิ0.01 (**)  ระดบันยัส าคญัทางสถติ ิ0.05  และ (*) ระดบันยัส าคญัทางสถติ ิ0.1 

 
เมื่อท าการแก้ปญัหา Heteroskedasticity ด้วยวิธีของ 

White แลว้น าตวัแปรทีม่คีวามสมัพนัธ์มากทีสุ่ด ซึ่งนัน่คอื ตวัแปร 
DIST มาท าการเวทแทน จงึท าให้มตีวัแปรอิสระที่มอีิทธพิลต่อ
แบบจ าลองทัง้หมด  4 ตัว คอื การก่อการร้าย(CRI) ที่ระดบั
นัยส าคญัทางสถติ ิ0.1  ในทศิทางเดยีวกนั การบนิดว้ยเครื่องบนิ

พาณิชย์ (COMMERCE) ทีร่ะดบันัยส าคญัทางสถติิ 0.01 ในทศิ
ทางตรงขา้ม ส่วน ความจุของเครื่องบนิ (CAP) และ อายุของ
เครื่องบนิ (AGE)  มรีะดบันัยส าคญัทางสถติิ 0.01 ในทศิทาง
เดยีวกนั 

 
ตำรำงท่ี 6 ตารางตรวจสอบ ปญัหา Multicollinearity 

 PLACE DIST CRI COMMERCE CAP AGE ACC 
PLACE 1.00       
DIST -0.17 1.00      
CRI -0.26 0.06 1.00     
COMMERCE 0.06 -0.01 0.03 1.00    
CAP -0.21 0.43 0.18 0.14 1.00   
AGE 0.07 -0.07 0.05 -0.10 0.04 1.00  
ACC 0.13 -0.07 -0.60 0.01 -0.12 -0.01 1.00 

 
จากการตรวจสอบปญัหา Multicollinearity แสดงใหเ้หน็ค่า

สมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ (Correlation) ทีท่ าการตรวจสอบระหว่าง
ตัวแปรอิสระกับตัวแปรอิสระ ซึ่งไม่มีค่าสัมปสิทธิส์หสัมพันธ์

ระหว่างตวัแปรอิสระคู่ใดเกนิ 0.8 แสดงว่าแบบจ านองนี้ไม่เกิด
ปญัหา Multicollinearity สามารถใชศ้กึษาในขัน้ตอนต่อไปได ้
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2) แบบจ ำลองรวมเพ่ือศึกษำกำรเกิดอบุติัเหตขุองเคร่ืองบินจำกผูผ้ลิตรำยใหญ่ของโลก 
เมื่อน าตวัแปรตามคอืจ านวนผูเ้สยีชวีติ และตวัแปรอสิระเป็นตวัแปรร่วม (Interaction term) ระหว่างตวัแปรหุ่นของประเภท

เครือ่งบนิและตวัแปรอสิระอื่นๆ ผลการประมาณค่าแสดงไดใ้นตารางที ่7 
 
ตำรำงท่ี 7 ผลการศกึษาการเกดิอุบตัเิหตุของเครือ่งบนิจากผูผ้ลติรายใหญ่ของโลก  

Variables 
Unstandardized Coefficients 

Standardized 
Coefficients t-stat P-value 

B Std. Error Beta 
(Constant) 1.729 .046  37.270 0.000*** 
AIR*AGE .016 .009 .387 1.883 0.062* 
BEO*AGE .003 .002 .158 1.893 0.060* 
McD*AGE .005 .003 .160 1.725 0.087* 
AIR*DIS -2.391E-005 .000 -.059 -.452 0.652 
BEO*DIS 1.622E-005 .000 .075 .893 0.373 
McD*DIS -5.629E-005 .000 -.157 -1.438 0.153 
AIR*CAP .001 .001 .194 .731 0.466 
BEO*CAP .002 .000 .597 6.299 0.000*** 
McD*CAP .001 .000 .408 3.169 0.002*** 

R2=0.580,  Adj-R2=0.336,  F-stat=8.207,  p-value=0.000, Obs.=155 
 

จากผลการศึกษาพบว่ามตีัวแปรที่มนีัยส าคญัทางสถิติ
จ านวน 5 ตัวแปรได้แก่ ค่าตวัแปรร่วมระหว่างเครื่องบนิทัง้ 3 
บริษัทและอายุการใช้งานที่มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.1 และมี
ความสมัพนัธใ์นทศิทางเดยีวกนั กล่าวคอืถา้เครื่องบินแบบ Airbus 
Boeing และ MD มอีายุการใชง้านมากขึน้ 1 ปี จะท าใหจ้ านวน
ผูเ้สยีชวีติเพิม่ขึน้ 0.016 0.003 และ  0.005 เปอร์เซ็นต์ตามล าดบั 
ในขณะที่ตัวแปรร่วมกับระยะทางไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ และ
สุดทา้ยตวัแปรร่วมระหว่าง Boeing และ MD กบัความจุของเครื่อง
เท่านัน้ทีม่นียัส าคญัทางสถติ ิคอืเมือ่ความจุของเครื่องเพิม่ขึน้ 1 ที่
นัง่จ านวนผูเ้สยีชวีติจากเครื่องบนิ Boeing จะเพิม่ขึน้มากกว่าจาก
เรือ่งบนิ MD คอื รอ้ยละ 0.002 และ 0.001 ตามล าดบั 
 

7. สรปุและอภิปรำยผลวิจยั  
 การศกึษานี้ไดศ้กึษาปจัจยัทีส่่งผลต่อความรุนแรงในการ
เกิดอุบัติเหตุทางอากาศซึ่งว ัดจากจ านวนผู้เสียชีวิต และแบ่ง
ออกเป็น 2 แบบจ าลอง ในการศึกษาแบบจ าลองรวมการเกิด
อุบตัเิหตุทัง้หมดไดใ้ชข้อ้มลูจากปี ค.ศ. 1953 – ค.ศ. 2015 จ านวน 
398 ตวัอย่าง ผลการศกึษาพบว่า ความจุของที่นัง่และอายุของ
เครื่องมอีิทธิพลในทิศทางเดียวกนักบัจ านวนผู้เสียชีวิต และใน
แบบจ าลองที่สองที่ใช้กลุ่มตัวอย่างจ านวน 155 ตัวอย่างจาก
แบบจ าลองแรกพบว่า เมื่อเกิดอุบตัิเหตุเครื่องบนิที่มอีายุการใช้
งานเพิม่ขึ้น 1 ปี เครื่องบนิจาก Airbus จะมผีู้เสยีชวีติเพิม่ขึ้น

มากกว่าเครื่องบินของ McDonald Douglas และ Boeing 
ตามล าดบั และเมื่อขนาดของเครื่องบนิที่มขีนาดใหญ่ขึ้น ความ
รุนแรงของ Boeing จะมากกว่าเครื่องบินแบบ McDonald 
Douglas 
 ผลการศึกษาพบว่าเครื่องบินที่มีขนาดใหญ่ขึ้นจะมี
ผู้เสียชีวิตมากขึ้น สอดคล้องกบัการศกึษาของ Dambier และ 
Hinkelbein (2006) ที่กล่าวว่าระดบัความรุนแรงของอุบัติเหตุมี
ความสมัพนัธ์กบัขนาดของเครื่องบนิ ซึ่งจะสอดคล้องกบัตวัแปร 
CAP ทีเ่มือ่ขนาดเครื่องบนิใหญ่ขึน้ จ านวนผูเ้สยีชวีติกจ็ะเพิม่มาก
ขึน้ นอกจากนี้เครื่องบนิทีม่ขีนาดใหญ่จะเดนิทางในระยะทางไกล 
การตรวจสอบความเรยีบรอ้ยก่อนการโหลดผูโ้ดยสารและสมัภาระ
ขึ้นเครื่องบางครัง้อาจเกิดการละเลยได้ เช่นการศึกษาของ 
Reynolds (2014) ที่พบว่ากระบวนการบรหิารจดัการ และการ
ตรวจสอบความปลดภยัทางการบินจะมปีระสทิธิภาพลดลงเมื่อ
ขนาดของการจัดการใหญ่ขึ้น ในส่วนของอายุการใช้งานของ
เครื่องบินเป็นสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลต่อความรุนแรงของการเกิด
อุบตัิเหตุ เนื่องจากเครื่องบนิที่มกีารใช้งานมานานถึงแมจ้ะมกีาร
ตรวจสอบความปลอดภยักอ็าจเกดิเหตุการณ์ทีไ่ม่คาดฝนัได ้ซึ่งอา
เกดิจากการเผาผลาญเชื้อเพลงิที่มอีตัราสูงกว่าเครื่องบนิที่มอีายุ
การใชง้านน้อย เช่นการศกึษาของ Chang (2014) ในส่วนของ
การศึกษาในแบบจ าลองที่สองพบว่า เครื่องบินทุกประเภทที่
ท าการศกึษาจะมคีวามรุนแรงมากขึ้นสอดคล้องกบัวตัถุประสงค์
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แรก แต่ความรุนแรงจะเกิดจากเครื่องบินที่ผลิตจาก Airbus 
มากกว่า McDonald และ Boeing ในขณะทีเ่ครื่องบนิที่มขีนาด
ใหญ่ขึน้ของ Boeing จะมคีวามรุนแรงมากทีสุ่ด 
 งานวจิยันี้น าเพยีงเหตุการณ์ และตวัแปร บางส่วนมาใชใ้น
การวเิคราะหเ์ท่านัน้ ซึง่ในความเป็นจรงิแลว้ ยงัมตีวัแปรอกีหลาย
ตวั ทีไ่ม่ไดน้ ามาวเิคราะห์ในงานวจิยันี้ อาท ิความละเอยีดในการ
ตรวจสภาพเครือ่งบนิก่อนขึน้บนิ สภาพอากาศเป็นตน้ 
 
8. ข้อเสนอแนะ 
 ขอ้เสนอแนะจากการศกึษาในครัง้นี้ จากผลการวจิยัจะเหน็
ได้ว่าปจัจยัที่ส่งผลต่อการเกิดอุบตัิเหตุนัน้เป็นปจัจยัที่สามารถ

ควบคุมได้ นัน่คือ อายุการใช้งาน และปริมาณความจุของ
เครื่องบนิ ดงันัน้ความปลอดภยัในอุตสาหกรรมการบนิควรได้รบั
การเอาใจใส่มากขึน้จากการทีอุ่บตัเิหตุทางอากาศทีเ่คยไดร้บัความ
ไว้วางใจว่ามคีวามปลอดภยัสูง แต่อตัราการเกดิอุบตัิเหตุสูงขึ้น 
โดยเฉพาะความรุนแรงทีเ่กดิกบัเครื่องบนิโดยสารขนาดใหญ่และ
เครื่องบินที่มีอายุการใช้งานยาวนาน ซึ่งผลการศึกษาสามารถ
เสนอแนะผูผ้ลติใหม้คีวามใส่ใจในเครื่องบนิทีม่อีายุการใชง้านมาก
เช่น Airbus และเครื่องบนิทีม่ขีนาดใหญ่ของ Boeing  เพื่อใหก้าร
เดนิทางทางอากาศเป็นตวัเลือกในการส่งเสรมิการเดนิทาง การ
ท่องเที่ยว ตลอดจนการค้าการลงทุนที่จะเป็นการสร้างรายได้ให้
อุตสาหกรรมทีเ่กีย่วขอ้งต่อไป 
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