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กิตติกรรมประกาศ 
 
ในการทํางานวิจัยใดๆ ส่ิงสําคัญซึ่งเปนหัวใจของงาน คือ ขอมูลที่จะนํามาใชในการวิเคราะหวิจัย นอกไปจากนี้
การไดรับการสนับสนุนงานไมวาจะเปนดานวิชาการ งบประมาณ ก็เปนสิ่งสําคัญที่ชวยใหงานวิจัยสําเร็จและมี
คุณคาบรรลุตามวัตถุประสงคที่กําหนดไว 
 
การศึกษานี้คงจะไมสําเร็จและไมปรากฎเปนรูปเลมดังที่เห็นอยู ถาปราศจากการสนับสนุนและความชวยเหลือ
จากบุคคล คณะบุคคล ตางๆ ดังตอไปนี้  ซึ่งผูวิจัยขอขอบคุณอยางสูงมา ณ โอกาสนี้   
 

• ศ.นพ. ไพบูลย  สุริยะวงศไพศาล ผูที่เล็งเห็นถึงความสําคัญของงานวิจัยนี้พรอมทั้งใหการสนับสนุน
ดานงบประมาณ ตลอดจนจัดหาขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ (IS) ของ 28 โรงพยาบาลทั่วประเทศ  
และคุณณัชชา ไตรโกมล เจาหนาที่ของศ.นพ.ไพบูลย ที่กรุณาอํานวยความสะดวกดานการ
ประสานงานตางๆ ทําใหการศึกษานี้สามารถสําเร็จไดโดยปราศจากอุปสรรคใดๆ 

• ทีมงานของผูวิจัยซึ่งประกอบไปดวย คุณศาสตราวุฒิ พลบูรณ คุณปรเมศวร เหลือเทพ คุณวิชุดา 
โควธนพานิช คุณชัชวาล สิมะสกุล คุณณัฐพงศ บุญตอบ คุณสุพัตรา คชาทอง และอีกหลายๆ ทานที่
ไมสามารถเอยนามไดทั้งหมด ซึ่งไดทุมเทกําลังกาย ความรูและเสียสละเวลาสวนตัวมารวมมือกัน
ผลักดันใหการศึกษานี้สําเร็จไดตามเปาหมายและในเวลาที่กําหนด 
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บทสรุปสําหรับผูบริหาร 
 
รายงานฉบับนี้เปนสวนหนึ่งของโครงการศึกษาวิเคราะหคุณภาพขอมูลอุบัติเหตุจราจรและศึกษาสถานการณ
อุบัติเหตุจราจร และความสัมพันธกับแนวโนมการกระจายของปจจัยเสี่ยงจากแหลงขอมูลตางๆ ซึ่งมี
วัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความสมบูรณ คุณภาพของขอมูล และ เพื่อรวบรวม วิเคราะห สถานการณอุบัติเหตุ
จราจร และความสัมพันธกับแนวโนมและการกระจายของปจจัยเสี่ยงจากแหลงขอมูลที่มี เพื่อการวาง
ยุทธศาสตรการแกไขปญหาและเสนอแนะตอการพัฒนาระบบขอมูล โดยรายงานฉบับนี้ไดเสนอผลการ
วิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน 
 

ในการวิเคราะหนั้น การศึกษานี้ใชขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บ หรือขอมูล IS จากโรงพยาบาลนํารอง 28 
โรงพยาบาลทั่วประเทศ ระหวางป พ.ศ. 2542 – 2546 เพื่อวิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุและปจจัยเสี่ยงตางๆ โดย
ทําการวิเคราะหขอมูล IS ที่ไดมาในระหวางชวงเวลาตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2542 ถึงวันที่ 31 ธันวาคม 
พ.ศ. 2546 ประกอบดวยขอมูลผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด จํานวน 301,375 ราย แยกเปนผูเสียชีวิต 22,735 ราย 
และผูบาดเจ็บ 278,640 ราย ซึ่งผลการวิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่
เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยไดขอสรุปสําคัญดังตอไปนี้ 
 

• แมวาจํานวนผูประสบอุบัติเหตุในชวงเวลากลางคืนจะมีจํานวนใกลเคียงกับชวงเวลากลางวัน แตจํานวน
ผูเสียชีวิตในชวงเวลากลางคืนมีมากกวา (56.2% ในเวลากลางคืนเทียบกับ 43.8% ในชวงเวลากลางวัน) 
ซึ่งโดยทั่วไปปริมาณการจราจรในเวลากลางคืนจะเบาบางกวาในเวลากลางวัน ทําใหผูขับข่ีสามารถขับข่ี
ยานพาหนะดวยความเร็วมากขึ้นและเปนสาเหตุใหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืนมีความรุนแรง
มากกวา ดังนั้นควรมีการเพิ่มมาตรการความเขมงวดในการรักษากฎหมายเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยงตางๆ 
เชน เมาแลวขับ การไมใชอุปกรณนิรภัย ตลอดจนควรใหความสําคัญตอปญหาไฟฟาแสงสวาง การ
พิจารณาเพิ่มอุปกรณเพื่อชวยการมองเห็น เชน อุปกรณสะทอนแสง เปนตน 

• ปญหาเรื่องดื่มแลวขับข่ียังเปนปญหาใหญสําหรับสังคมไทย ผลการศึกษาบงชี้วาอุบัติเหตุที่เปนผลจากการ
ที่ผูขับข่ีด่ืมแอลกอฮอลนั้นเกิดขึ้นสูงสุดในชวงเวลา 00:00 – 04:00 น. และยังลวงเลยไปถึงชวงกอน   
06:00 น. ชี้ใหเห็นวามาตรการการหามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลหลังเวลาที่ทางการกําหนดนั้น ยังไมไดรับ
การปฏิบัติอยางจริงจัง นอกจากนั้น การจัดหาระบบการเดินทาง (กลับบาน) ใหกับผูที่ ด่ืมเครื่องดื่ม
แอลกอฮอลเหลานี้ แทนการปลอยใหเสี่ยงขับข่ีรถกลับเองก็เปนสิ่งที่ควรพิจารณาเปนอยางยิ่ง อยางไรก็
ตาม ถึงแมจะพบวามีผูขับข่ีด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลในเวลากลางคืนมากกวาในเวลากลางวัน (58.9% 
เทียบกับ 23.5% ในเวลากลางวัน) แตจากการที่มีผูขับข่ีด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลมากถึง 23.5% ในชวง
เวลากลางวัน นาจะเปนสิ่งสะทอนถึงปญหาเรื่องดื่มแลวขับข่ีที่ควรจะไดรับการแกไขอยางตอเนื่องและ
จริงจังตอไป ไมเวนแมแตชวงเวลากลางวัน  
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• เปนที่นาวิตกวาผูประสบอุบัติเหตุที่เปนคนเดินเทานั้น เปนเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ป มากถึง 28.3% หรือ
ทุกๆ หนึ่งในสี่ของผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุนั้นเปนเด็กเล็ก สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังขาดการให
ความสําคัญตอความปลอดภัยแกเด็กและเยาวชน อีกทั้งงานวิจัยดานอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับเด็กยังคงมีไม
เพียงพอที่จะผลักดันใหผูมีอํานาจและ/หรือผูที่เกี่ยวของหันมาใหความสนใจตอปญหานี้อยางจริงจัง 
ถึงแมวากลุมคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุสูงสุดจะอยูระหวาง 26 - 60 ป โดยปจจัยหลักที่ทําใหเกิด
อุบัติเหตุแกคนเดินเทากลุมนี้ คือ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ซึ่งมีมากถึง 72.1% 

• รถจักรยานยนตยังเปนยานพาหนะที่เปนสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งพบวามีผูประสบอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนตมากถึง 76.2% นอกจากนั้น ผูเสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนตยังสูงถึง 72.4% ของ
ยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด หรือประมาณไดวามีผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตมากถึง 3 ใน 4 
ของผูเสียชีวิตทั้งหมด ซึ่งหนวยงานที่เกี่ยวของนาจะพิจารณาศึกษามาตรการที่เปนที่ยอมรับของทุกฝาย 
โดยในขณะที่ยังไมสามารถควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือจัดสรรยานพาหนะประเภทอื่นทดแทนได 
ควรพิจารณามาตรการที่จะทําใหผูขับข่ีสามารถใชรถจักรยานยนตไดอยางปลอดภัยมากที่สุดเทาที่จะ
เปนไปได 

• อุบัติเหตุที่เกิดกับรถจักรยานยนตเปนอุบัติเหตุที่ไมมีคูกรณี หรือ Single Vehicle Crash มีมากถึง 43.3% 
อยางไรก็ตาม มากกวาครึ่งของผูขับข่ีกลุมนี้ (58.5%) เกิดจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

• ผลการวิเคราะหพบวากลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตสูงสุดอยูในกลุมอายุ 15 – 20 ป และ
อุบัติเหตุมีแนวโนมที่จะลดลงเมื่อผูขับข่ีมีอายุมากขึ้น อยางไรก็ตาม มีผูขับข่ีที่มีอายุตํ่ากวา 15 ปประสบ
อุบัติเหตุมากถึง 8,250 รายหรือ 4.6% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ทั้งที่เด็กๆ เหลานี้ยังไมไดรับ
ใบอนุญาตขับข่ี 

• ปจจัยสําคัญที่พบจากผูใชรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุกับหมวกนิรภัย ไดแก 
- ผูขับข่ีมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยมากกวาผูซอนทายเกือบสามเทา (10.7% สําหรับผูขับข่ี และ 

3.4% สําหรับผูโดยสาร) 
- ผูขับข่ีที่เปนเพศหญิงมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยสูงกวาเพศชาย (13.9% สําหรับเพศหญิง และ 

10.1% สําหรับเพศชาย) 
- อัตราการสวมหมวกนิรภัยในเวลากลางวันมีเพียง 14.2% และจะลดลงเหลือเพียง 7.8% ในเวลา

กลางคืน 
- อัตราการใชหมวกนิรภัยจะเพิ่มข้ึนตามอายุของผูใช (นอยที่สุด 3.1% ในกลุมผูขับข่ีอายุตํ่ากวา 15 

ป) 
- การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีผลใหผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยนอยลง (ลดลงจาก 13.8% สําหรับผูที่

ไมด่ืม เหลือเพียง 7.0% สําหรับผูที่ด่ืม) 
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• จากการวิเคราะหพบวา หมวกนิรภัยสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 52.0% หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ 
หากผูขับข่ีรถจักรยานยนตขับข่ีโดยไมสวมหมวกนิรภัยจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ มากกวา
ผูที่สวมหมวกนิรภัย 2.07 เทา 

• ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตสวนใหญมีสาเหตุจากการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่ศีรษะและคอ คิดเปนสัดสวน
ประมาณ 81.0% ซึ่งสันนิษฐานในเบื้องตนไดวา การที่ผูประสบอุบัติเหตุเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะ
และคอเปนสวนใหญนั้น  อาจมีสาเหตุจากการขับข่ีและ /หรือซอนทายรถจักรยานยนต โดยผูใช
รถจักรยานยนตเหลานี้อาจมิไดสวมหมวกนิรภัยเพื่อปองกันศีรษะของตนเอง อยางไรก็ตาม มีขอควรสังเกต
ประการหนึ่ง คือ จากจํานวนผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัย มีผูที่ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากถึง 72.8% 
ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูเสียชีวิตเหลานี้อาจสวมหมวกนิรภัยที่ไมได
มาตรฐาน หรือ ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง เมื่อประสบอุบัติเหตุจึงทําใหมีการกระแทกที่รุนแรง 
หรืออาจมาจากสาเหตุอ่ืนๆ 

• สวนเข็มขัดนิรภัยสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 40.0% หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ หากผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคล รถกระบะ/รถตูโดยไมคาดเข็มขัดนิรภัย จะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่
คาดถึง 1.7 เทา 

• ปจจัยสําคัญที่พบจากผูใชรถยนต รถกระบะ/รถตูที่ประสบอุบัติเหตุกับเข็มขัดนิรภัย ไดแก 
- ผูขับข่ีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยมากกวาผูโดยสารถึงหาเทา (19.1% สําหรับผูขับข่ี และ 3.6% 

สําหรับผูโดยสาร) 
- ผูขับข่ีเพศหญิงมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยมากกวาเพศชาย (21.0% สําหรับเพศหญิง และ 18.9% 

สําหรับเพศชาย) 
- การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีผลใหผูขับข่ีใชเข็มขัดนิรภัยลดลง (ลดลงจาก 22.5% สําหรับผูที่ไม

ด่ืม เหลือเพียง 14.8% สําหรับผูที่ด่ืม) 
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1. บทนํา 
 
1.1 ความเปนมา 
 
ประเทศไทยมีจํานวนอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นเฉลี่ย 75,000 คร้ังตอป มีผูเสียชีวิตเฉลี่ยปละ 13,000 ราย และมี
ผูไดรับบาดเจ็บไมตํ่ากวาปละ 900,000 ราย คิดเปนมูลคาความสูญเสียประมาณ 100,000 ลานบาทตอป 
ดังนั้น อาจกลาวไดวาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่รายแรงที่สุดปญหาหนึ่งของประเทศในขณะนี้ที่ควรไดรับ
การแกไขอยางเรงดวนและเนื่องจากปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่มีหลายมิติและมีความซับซอน การ
ปองกันและแกไขปญหาจึงตองทําอยางมีระบบ ตองทราบถึงสถานการณและแนวโนมของปญหาอยางถองแท 
โดยปจจัยสําคัญที่จะนําไปสูวิธีการและมาตรการที่มีประสิทธิภาพประสิทธิผล คือ ขอมูลอุบัติเหตุ อยางไรก็
ตามปญหาดานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยยังคงเปนที่วิพากษวิจารณจากหลายๆ ฝายในหลาย
ประเด็น เชน มาตรฐานในการจัดเก็บ การรวบรวมหรือแมแตคุณลักษณะของขอมูลอุบัติเหตุทางถนน ซึ่ง
แตกตางกันระหวางหนวยงานตางๆ ที่รับผิดชอบ ทําใหขอมูลของแตละหนวยงานขาดความสอดคลองกัน และ
ยิ่งไปกวานั้นยังสงผลใหขาดขอมูลอุบัติเหตุทางถนนระดับมหภาคในการนําไปวางนโยบายระดับประเทศอีก
ดวย นอกจากปญหาเรื่องความสอดคลองกันของขอมูลจากหนวยงานตางๆ ที่รับผิดชอบแลว ปญหาการ
ไหลเวียนของขอมูล ปญหากระบวนการควบคุมคุณภาพของขอมูล ปญหาการเขาถึงขอมูล ลวนปรากฎอยาง
ชัดเจนในระบบขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศในปจจุบัน ดังนั้นการศึกษาขอจํากัด ขอเดน ขอดอย และ
การประยุกตใชขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจากแตละแหลงขอมูลที่มีอยูในปจจุบัน จึงเปนสิ่งจําเปนเพื่อสามารถ
วิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนปจจัยเสี่ยงตางๆ จากแหลงขอมูลที่มีอยู อันจะนําไปสูการ
กําหนดยุทธศาสตรในการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนไดอยางมีประสิทธิภาพ และใชเปนขอมูลในการพัฒนา
ระบบฐานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนตอไปในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงค 
 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงตางๆ ที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนน เพื่อนําไปสูการวางยุทธศาสตรการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนไดอยางมี
ประสิทธิภาพตอไป 
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1.3 วิธีการวิเคราะห 
 
ในการวิเคราะหของการศึกษานี้ใชขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บ หรือขอมูล IS จากโรงพยาบาลนํารอง 28 
โรงพยาบาลทั่วประเทศ ระหวางป พ.ศ. 2542 – 2546 เพื่อวิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุและปจจัยเสี่ยงตางๆ โดย
ไดทําการวิเคราะหตามขอมูล IS ที่ไดมาในระหวางชวงเวลาตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2542 ถึงวันที่               
31 ธันวาคม พ.ศ. 2546 ประกอบดวยขอมูลผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดจํานวน 301,375 ราย แยกเปนผูเสียชีวิต 
22,735 ราย และผูบาดเจ็บ 278,640 ราย ซึ่งไดแบงการวิเคราะหออกเปน 6 หัวขอดังนี้ 
 
1. ชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ 
2. ยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 
3. คนเดินเทา 
4. อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
5. ปจจัยเสี่ยงของผูใชรถจักรยานยนต 
6. การใชเข็มขัดนิรภัย 
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2. แนวโนมอุบัติเหตุทางถนน 
และความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

 
2.1 ชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ 
 
เมื่อพิจารณาชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุจะพบวา อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางวัน (06:00 น. – 18:00 น.) มี
จํานวนที่ใกลเคียงกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืน (18:00 น. – 06:00 น.) ดังแสดงในตารางที่ 2.1 และ
ตารางที่ 2.2 แตเมื่อพิจารณาจํานวนผูเสียชีวิตจะเห็นไดวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืนมีจํานวนผูเสียชีวิต
มากกวาเวลากลางวัน (12,774 รายหรือ 56.2% เปรียบเทียบกับ 9,961 รายหรือ 43.8% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด) 
ซึ่งโดยทั่วไปแลวปริมาณจราจรในเวลากลางคืนจะเบาบางกวาเวลากลางวัน ทําใหผูขับข่ีสามารถขับข่ี
ยานพาหนะดวยความเร็วมากขึ้น ทําใหจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในตอนกลางคืนมีจํานวนมากกวาเวลา
กลางวันและมีความรุนแรงมากกวา ดังนั้น ควรเพิ่มมาตรการดานความปลอดภัยที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุใน
ชวงเวลากลางคืนใหมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการเพิ่มความเขมงวดในการรักษากฎหมายเพื่อลด
พฤติกรรมเสี่ยงตางๆ เชน เมาแลวขับ การไมใชอุปกรณนิรภัย ตลอดจนการเอาใจใสดูแลปญหาเรื่องไฟฟาแสง
สวาง และการพิจารณาเพิ่มอุปกรณเพื่อชวยการมองเห็นใหมากขึ้น เชนอุปกรณสะทอนแสงตางๆ เปนตน 
 
ตารางที่ 2.1 ผูประสบอุบัติเหตุในชวงเวลาตางๆ ของวัน 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ชวงเวลา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
06:00-08:00      1,244  8.2%       14,015 91.8%       15,259  5.1%
08:00-10:00      1,433  6.9%       19,256 93.1%       20,689  6.9%
10:00-12:00      1,514  7.5%       18,622 92.5%       20,136  6.7%
12:00-14:00      1,494  6.7%       20,760 93.3%       22,254  7.4%
14:00-16:00      1,855  6.8%       25,478 93.2%       27,333  9.1%
16:00-18:00      2,421  6.1%       36,998 93.9%       39,419  13.1%

กลางวัน 

รวมยอย     9,961  43.8% 135,129 48.5% 145,090 48.1%
18:00-20:00      3,563  7.4%       44,294 92.6%       47,857  15.9%
20:00-22:00      3,255  8.1%       37,103 91.9%       40,358  13.4%
22:00-00:00      2,357  8.3%       25,997 91.7%       28,354  9.4%
00:00-02:00      1,661  9.0%       16,722 91.0%       18,383  6.1%
02:00-04:00      1,207  8.9%       12,354 91.1%       13,561  4.5%
04:00-06:00         731  9.4%         7,041 90.6%         7,772  2.6%

กลางคืน 

รวมยอย   12,774  56.2% 143,511 51.5% 156,285 51.9%
รวม 22,735 100.0% 278,640 100.0% 301,375 100.0%
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ตารางที่ 2.2 ผูเสียชีวิตจากยานพาหนะประเภทตางๆ (รวมคนเดินเทา) ในเวลากลางวันและกลางคืน 
กลางวัน (06:00-18:00) กลางคืน (18:00-06:00) 

ยานพาหนะ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

คนเดินเทา            1,002 47.9%            1,091 52.1% 
รถจักรยานหรือรถสามลอ               285 49.9%               286 50.1% 
รถจักรยานยนต            6,852 42.0%            9,481 58.0% 
รถยนตสวนบุคคล               234 42.2%               321 57.8% 
รถกระบะ/รถตู               957 47.7%            1,049 52.3% 
รถบรรทุก               213 54.3%               179 45.7% 
รถสองแถว                 53 66.3%                 27 33.8% 
รถบัส                 42 46.2%                 49 53.8% 
รถการเกษตร               62 63.9%                 35 36.1% 
อื่นๆ               191 55.8%               151 44.2% 

รวม          9,891 43.8%         12,669 56.2% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 175 ราย 
  
และเมื่อพิจารณาจํานวนผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุและดื่มเครื่องดื่มมึนเมา จะพบวา อัตราสวนของผูที่ด่ืม
เครื่องดื่มแอลกอฮอลแลวขับข่ีในชวงเวลากลางวันถึงแมวาจะมีสัดสวนที่นอยกวาผูขับข่ีที่ด่ืมในชวงเวลา
กลางคืน (23.5% ผูขับข่ีที่ด่ืมในเวลากลางวัน เปรียบเทียบกับ 58.9% ของผูที่ด่ืมในเวลากลางคืน ดังแสดงตาม
ตารางที่ 2.3) แตจํานวนผูขับข่ีที่ด่ืมแอลกอฮอลในเวลากลางวันมากถึง 23.5% หรืออาจกลาวไดวา ผูขับข่ีทุกๆ 
4 คนที่ประสบอุบัติเหตุจะมีผูที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลอยางนอย 1 คน ในชวงเวลากลางวัน ซึ่งเปนเวลา
ทํางานของประชาชนสวนใหญ แสดงใหเห็นวา การรณรงคและสรางจิตสํานึกในเรื่อง “ด่ืมแลวไมขับ” นั้นยังไม
ประสบความสําเร็จและจําเปนตองดําเนินการอยางเขมงวดตอไป นอกจากนี้การตั้งดานตรวจจับผูขับข่ีที่ดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอลควรสุมจับในเวลากลางวันดวย แทนการเนนตรวจจับเฉพาะในเวลากลางคืนดังที่ผานมา 
 
ตารางที่ 2.3 จํานวนผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมและไมด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล 

ดื่ม ไมดื่ม 
ชวงเวลา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
กลางวัน (06:00-18:00) 20,384 23.5% 66,507 76.5%
กลางคืน (18:00-06:00) 58,547 58.9% 40,868 41.1%

หมายเหตุ: ไมทราบ 14,383 ราย 
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ตารางที่ 2.4 และรูปที่ 2.1 แสดงสัดสวนของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุซึ่งดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลในแตละ
ชวงเวลาของวัน โดยแบงเวลาการเกิดอุบัติเหตุทุกๆ 2 ชั่วโมง ซึ่งจะสังเกตไดวา ผูขับข่ีที่ฝาฝนกฎหมาย “ด่ืม
แลวไมขับ” นั้นจะมีสัดสวนที่เพิ่มมากขึ้นตั้งแตเวลา 18:00 น. เปนตนไป และมีสัดสวนสูงสุด (ประมาณ 73.3% 
ถึง 73.8%) ในชวงเวลาเที่ยงคืนถึง 4 นาฬิกาของวันใหม (00:00 น. – 04:00 น.) แสดงใหเห็นวา มาตรการการ
หามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลหลังเวลาที่ทางการกําหนดนั้นยังไมไดรับการปฏิบัติอยางจริงจัง นอกจากนี้ 
ในชวงเวลา 04:00 น. – 06:00 น. ก็ยังมีสัดสวนของผูที่ประสบอุบัติเหตุซึ่งดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลถึง 51.4% 
เปรียบเทียบกับผูที่ไมด่ืมและประสบอุบัติเหตุ 48.6% ขอมูลเหลานี้สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังมีผูที่ขาด
จิตสํานึกเรื่องดื่มแลวขับอีกมาก สําหรับกรณีดังกลาวนี้ถาหากหนวยงานที่รับผิดชอบยังไมสามารถปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการดื่มของผูขับข่ี ก็ควรพิจารณามาตรการอื่นๆ ที่จะปองกันมิใหกลุมเสี่ยงเหลานี้ขับข่ีอยูบนถนน 
มาตรการหนึ่งที่อาจพิจารณา คือ การจัดหาระบบการเดินทาง (กลับบาน)ใหกับผูที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล
เหลานี้ แทนการปลอยใหเสี่ยงขับข่ีรถกลับบานเอง ส่ิงสําคัญที่ควรคํานึง คือ ผูขับข่ีกลุมเสี่ยงเหลานี้นอกจากจะ
เปนอันตรายแกตนเองแลว ยังอาจทํารายผูอ่ืนไดอีกดวย 
 
ตารางที่ 2.4 สัดสวนผูขับขี่ที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาของวัน 

ดื่ม ไมดื่ม 
เวลา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
00:00-02:00 8,521 73.8% 3,024 26.2%
02:00-04:00 5,977 73.3% 2,174 26.7%
04:00-06:00 2,210 51.4% 2,090 48.6%
06:00-08:00 1,403 15.2% 7,802 84.8%
08:00-10:00 1,902 15.3% 10,570 84.7%
10:00-12:00 2,302 19.2% 9,697 80.8%
12:00-14:00 3,104 23.3% 10,190 76.7%
14:00-16:00 4,564 28.6% 11,392 71.4%
16:00-18:00 7,109 29.7% 16,856 70.3%
18:00-20:00 13,800 44.7% 17,046 55.3%
20:00-22:00 15,516 59.0% 10,777 41.0%
22:00-00:00 12,523 68.5% 5,757 31.5%

รวม 78,931 42.4% 107,375 57.6%
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รูปที่ 2.1 สัดสวนผูขับขี่ทีด่ื่มเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาของวัน 

 
2.2 ยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 
 
ตารางที่ 2.5 แสดงยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุรวมทั้งคนเดินเทา จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 
300,799 ราย รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะที่เปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ คิดเปนสัดสวนถึง 76.2% 
ของยานพาหนะทั้งหมด นอกจากรถจักรยานยนตแลว รถกระบะ/รถตูยังเปนยานพาหนะที่มีสวนสรางปญหา
อุบัติเหตุรองลงมาของประเทศ โดยเฉพาะรถกระบะประเภทที่ไมมีหลังคาแตบรรทุกผูโดยสารจํานวนมาก ซึง่จะ
พบเห็นเสมอในชวงเทศกาล โดยเฉพาะอยางยิ่งเทศกาลสงกรานต 
 
ตารางที่ 2.5 ยานพาหนะ (รวมคนเดินเทา) ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ  

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ยานพาหนะ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
คนเดินเทา         2,093  9.3%       15,567 5.6%       17,660  5.9%
รถจักรยานหรือรถสามลอถีบ            571  2.5%       10,334 3.7%       10,905  3.6%
รถจักรยานยนต       16,333  72.4%    212,867 76.5%    229,200  76.2%
รถยนตนั่งสวนบุคคล            555  2.5%         4,530 1.6%         5,085  1.7%
รถกระบะ/รถตู         2,006  8.9%       20,874 7.5%       22,880  7.6%
รถบรรทุก            392  1.7%         4,854 1.7%         5,246  1.7%
รถสองแถว              80  0.4%         1,201 0.4%         1,281  0.4%
รถบัส              91  0.4%         1,500 0.5%         1,591  0.5%
รถการเกษตร              97  0.4%         1,917 0.7%         2,014  0.7%
อื่นๆ            342  1.5%         4,595 1.7%         4,937  1.6%

รวม 22,560 100.0% 278,239 100.0% 300,799 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 576 ราย 
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นอกจากรถจักรยานยนตจะเปนยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุมากที่สุดของประเทศแลว ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากรถจักรยานยนตก็มีสัดสวนที่สูงสุดเชนเดียวกัน ดังตารางที่ 2.5 ซึ่งพบวา จากจํานวน
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั้งหมด 72.4% เปนผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตหรือกลาวอีกนัยหนึ่งไดวา ประชากร
ไทยที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทุกๆ 4 คนนั้น 3 คนจะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ดังนั้น ถาหากสามารถ
ควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือโนมนาวใหประชาชนเปลี่ยนไปใชการเดินทางโดยการขนสงระบบอื่นๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะแทนการขับข่ีรถจักรยานยนต ก็อาจจะสามารถลด
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในประเทศได 
 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตนั้น นอกจากจะมีผูเสียชีวิตเปนอันดับหนึ่งแลว ผูที่ไดรับบาดเจ็บ
จากรถจักรยานยนตก็มีจํานวนสูงสุดเชนกัน โดยมีสัดสวนที่ใกลเคียงกับผูเสียชีวิต คือ 76.5% ของผูที่ไดรับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทั้งหมด 278,239 ราย ซึ่งเทากับ 212,867 ราย ดังนั้น หนวยงานที่เกี่ยวของควรเรง
ดําเนินการหามาตรการเพื่อแกไขปญหานี้โดยเรงดวน 
 
ถึงแมวาอุ บั ติ เหตุและความสูญเสียที่ เกิดขึ้น  สวนใหญมาจากรถจักรยานยนต  เนื่องจากปริมาณ
รถจักรยานยนตที่มีอยู ในประเทศมีจํานวนกวา  18 ลานคัน  ตลอดจนวิถีชีวิตของคนไทยที่นิยมใช
รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะหลักในการเดินทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในภูมิภาคและทองถิ่นที่ยังขาดระบบ
การขนสงอื่นๆ รวมทั้งความสะดวกคลองตัวและราคาของรถจักรยานยนตที่ถูกเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะ
ประเภทอื่นๆ ทําใหรถจักรยานยนตยังคงเปนยานพาหนะหลักของประชาชน ซึ่งจะยังคงสรางปญหาอุบัติเหตุ
แกสังคมตอไป  ดังนั้น หนวยงานที่เกี่ยวของควรจะพิจารณาศึกษามาตรการที่เปนที่ยอมรับของทุกฝาย โดย
ในขณะที่ยังไมสามารถควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือจัดสรรยานพาหนะประเภทอื่นทดแทนได ควร
พิจารณามาตรการที่จะทําใหผูขับข่ีสามารถใชรถจักรยานยนตไดอยางปลอดภัยมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได เชน 
พิจารณามาตรการทั้งสามปจจัยหลัก คือ คน รถ และถนน โดย “คน” คือ ผูขับข่ี เนนพฤติกรรมการขับข่ี การใช
อุปกรณนิรภัย การไมใชสารเสพติดหรือด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล เนนทักษะและสมรรถภาพการขับข่ี ปจจยัดาน 
“รถ” นั้น เนนการตรวจสภาพรถจักรยานยนต การไมดัดแปลงรถหรือใชอุปกรณสวนควบที่ไมปลอดภัย เนนการ
ใชอุปกรณสะทอนแสงเพื่อเพิ่มการมองเห็นของรถและผูขับข่ี สวน “ถนน” นั้น เนนการแยกการใชผิวจราจรของ
รถจักรยานยนตจากยานพาหนะประเภทอื่นๆ ที่เปนอันตรายตอรถจักรยานยนต และเนนการดูแลปรับปรุงผิว
จราจรมิใหเปนอันตรายตอรถจักรยานยนต 
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นอกเหนือจากปญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตซึ่งจําเปนตองไดรับการแกไขแลว ปญหาอุบัติเหตุของ      
คนเดินเทาก็สมควรไดรับการพิจารณา โดยเฉพาะอยางยิ่ง เมื่อพิจารณาสัดสวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุแลวจะ
เห็นไดวา ผูเสียชีวิตจากการเดินเทานั้นเปนอันดับสองรองจากรถจักรยานยนต ซึ่งในปจจุบันอาจกลาวไดวา ยัง
มีผูใหความสําคัญตอปญหานี้คอนขางนอย ทั้งๆ ที่อุบัติเหตุของคนเดินเทาอาจเกี่ยวของกับยานพาหนะหลัก
ของประชาชน คือ รถจักรยานยนต ดังงานวิจัยของ Thaned Satiennam และ Yordphol Tanaboriboon ใน
หัวขอเร่ือง A Study on Pedestrian Accident and Investigation of Pedestrian’s Unsafe Conditions in 
Khon Kaen Municipality, Thailand ตีพิมพในวารสาร Journal of the Eastern Asia Society for 
Transportation Studies, Vol. 5, October 2003 ซึ่งสวนหนึ่งของผลงานวิจัยไดกลาววา “อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ
คนเดินเทานั้น สถิติสูงสุดเกิดกับเด็กอายุตํ่ากวา 10 ป ซึ่งเกิดจากการถูกรถจักรยานยนตชน นอกจากนี้       
กวา 60% ของคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุนั้นเกิดจากการถูกรถจักรยานยนตชน” ดังนั้น ในรายงานวจิยัฉบบันี้
จะขอนําเสนออุบัติเหตุของคนเดินเทาในหัวขอถัดไป 
 
2.3 คนเดินเทา 
 
“การเดิน” ถือไดวาเปนระบบการขนสงชนิดหนึ่ง แตกลุมคนเดินเทานั้นจัดเปนกลุมเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุได 
เนื่องจากการเดินเทานั้นไมมีอุปกรณนิรภัยใดๆ ไมมีอุปกรณสะทอนแสงเพื่อการมองเห็นเมื่อตองเดินในบริเวณ
ที่มีแสงสวางไมเพียงพอ นอกจากนี้ คนเดินเทายังเปนกลุมผูเดินทางเพียงกลุมเดียวที่ไมจําเปนตองทราบกฎ
จราจร ไมจําเปนตองผานกระบวนการเรียนรูเมื่อเปรียบเทียบกับผูใชถนนประเภทอื่นๆ ปจจัยตางๆเหลานี้ 
ตลอดจนการขาดทางเทา ทางเดิน ทางขาม ที่เหมาะสมและปลอดภัย ทําใหคนเดินเทากลายเปนกลุมเสีย่งทีจ่ะ
ประสบอุบัติเหตุจากยานพาหนะประเภทตางๆ ไดโดยงาย 
 
รูปที่ 2.2 แสดงคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุ โดยแยกตามกลุมอายุของผูประสบอุบัติเหตุ ซึ่งจากจํานวน       
คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุ 17,660 รายนั้น เปนที่นาวิตกวา มีเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ป ถึง 4,977 ราย หรือ
คิดเปน 28.3% ของผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ประมาณวา คนเดินเทาทุกๆ 4 คนที่เกิดอุบัติเหตุจะมี
เด็กเล็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ปประสบอุบัติเหตุ นอกจากนี้ เมื่อจําแนกผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุตามเวลาของ
การเกิดอุบัติเหตุ (ดังแสดงตามตารางที่ 2.6) พบวา เด็กๆ เหลานี้มักจะประสบอุบัติเหตุในชวงเวลากลางวัน มี
ความเปนไปไดวา สวนหนึ่งจะเปนเด็กนักเรียนที่เดินทางไปและกลับจากโรงเรียน โดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นสูงสุดเปนชวงเวลา 16:00 - 18:00 น. ปญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับเด็กเหลานี้สะทอนใหเห็นวาสังคมไทย
ยังขาดการใหความสําคัญตอความปลอดภัยแกเด็กและเยาวชน อีกทั้งงานวิจัยดานอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับเด็ก
ยังคงมีไมเพียงพอที่จะผลักดันใหผูมีอํานาจและ/หรือผูที่เกี่ยวของหันมาใหความสนใจตอปญหานี้อยางจริงจัง 
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รูปที่ 2.2 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอาย ุ

 
ตารางที่ 2.6 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอายุและชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
10 ปหรือต่ํากวา 11-15 ป 16-25 ป 26-60 ป มากกวา 60 ป รวม เวลา 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

00:00-02:00 9 1.7% 20 3.8% 131 25.2% 318 61.2% 42 8.1% 520 3.0% 
02:00-04:00 5 1.4% 16 4.5% 90 25.1% 223 62.1% 25 7.0% 359 2.0% 
04:00-06:00 9 2.8% 3 0.9% 43 13.2% 186 57.1% 85 26.1% 326 1.9% 
06:00-08:00 266 23.6% 76 6.7% 117 10.4% 402 35.6% 268 23.7% 1,129 6.4% 
08:00-10:00 505 33.0% 72 4.7% 140 9.1% 519 33.9% 295 19.3% 1,531 8.7% 
10:00-12:00 455 35.7% 86 6.7% 133 10.4% 391 30.6% 211 16.5% 1,276 7.2% 
12:00-14:00 506 37.5% 92 6.8% 133 9.9% 434 32.2% 183 13.6% 1,348 7.7% 
14:00-16:00 750 43.5% 117 6.8% 176 10.2% 490 28.4% 191 11.1% 1,724 9.8% 
16:00-18:00 1,441 49.1% 247 8.4% 220 7.5% 674 22.9% 355 12.1% 2,937 16.7% 
18:00-20:00 806 23.9% 140 4.2% 322 9.6% 1,518 45.1% 583 17.3% 3,369 19.1% 
20:00-22:00 193 9.2% 73 3.5% 340 16.3% 1,213 58.1% 268 12.8% 2,087 11.8% 
22:00-00:00 32 3.2% 43 4.3% 236 23.4% 626 62.0% 73 7.2% 1,010 5.7% 

รวม 4,977 28.3% 985 5.6% 2,081 11.8% 6,994 39.7% 2,579 14.6% 17,616 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 44 ราย 
 
เมื่อพิจารณาผูประสบอุบัติเหตุกลุมอ่ืนๆ และจําแนกตามเวลาที่เกิดเหตุตามตารางที่ 2.6 และรูปที่ 2.3 จะเห็น
ไดวา กลุมวัยคนทํางานที่มีอายุระหวาง 26 ถึง 60 ปนั้น จะประสบอุบัติเหตุมากเชนกัน คิดเปน 39.7% ซึ่งคน
เดินเทาเหลานี้นาจะมีวุฒิภาวะในการใชทางเดินเทามากกวากลุมเด็ก แตสาเหตุหนึ่งที่คนเดินเทากลุมนีป้ระสบ
อุบัติเหตุนั้นเปนเพราะการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ซึ่งจากขอมูลจํานวนคนเดินเทาที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล
และประสบอุบัติเหตุ 2,713 ราย (ดังตารางที่ 2.7) ประมาณ 72.1% เปนกลุมคนเดินเทาที่มีอายุระหวาง 26 ถึง 
60 ป นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเวลาที่คนเดินเทากลุมนี้ประสบอุบัติเหตุ ตามตารางที่ 2.8 จะพบวา คนเดินเทา
กลุมนี้มีการดื่มแอลกอฮอลตลอดวัน ไมจํากัดแมเวลากลางวัน ดังนั้น อาจกลาวไดวา เครื่องดื่มแอลกอฮอลเปน
สาเหตุหลักที่ทําใหคนเดินเทากลุมนี้เปนกลุมเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุ 
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รูปที่ 2.3 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอายุและชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ 

 
ตารางที่ 2.7 คนเดินเทาที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุ 

อายุ (ป) จํานวน  รอยละ 
15 ปหรือต่ํากวา 30 1.1%
16-25 412 15.2%
26-60 1,956 72.1%
มากกวา 60 315 11.6%

รวม 2,713 100.0% 
 
ตารางที่ 2.8 คนเดินเทาชวงอายุ 26-60 ป ที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในชวงเวลา
ตางๆ 

ชวงเวลา จํานวน รอยละ 
04:00-06:00 44 2.2%
06:00-08:00 47 2.4%
08:00-10:00 51 2.6%
10:00-12:00 49 2.5%
12:00-14:00 59 3.0%
14:00-16:00 65 3.3%
16:00-18:00 121 6.2%
18:00-20:00 506 25.9%
20:00-22:00 501 25.6%
22:00-00:00 271 13.9%
00:00-02:00 148 7.6%
02:00-04:00 94 4.8%

รวม 1,956 100.0% 
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สําหรับยานพาหนะคูกรณี (ตารางที่ 2.9) ที่กอใหเกิดอุบัติเหตุตอคนเดินเทานั้น รถจักรยานยนตยังเปนอันดับ
หนึ่ง (ประมาณ 52.3%) ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาที่กลาวไปแลวขางตน นอกจากนี้ เมื่อพิจารณากลุมเด็กที่
อายุตํ่ากวา 10 ปก็จะพบวา 31.2% ของเด็กๆ เหลานี้ถูกรถจักรยานยนตเฉี่ยวชน ดังนั้นอาจกลาวไดวา   ผูขับข่ี
รถจักรยานยนตนอกจากจะทํารายตัวเองแลว ยังทํารายเยาวชนของชาติอีกดวย ซึ่งปจจัยหนึ่งที่อาจมีสวน
เกี่ยวของกับอุบัติเหตุของรถจักรยานยนตตอเด็กๆ เหลานี้ คือ การขับรถเร็วเกินกําหนด หรือขับรถดวยความ
ประมาทคึกคะนอง ซึ่งเปนปจจัยที่นอกเหนือจากปจจัยหลักในเรื่องการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลแลวขับข่ี 
 
ตารางที่ 2.9 ยานพาหนะคูกรณีที่กอใหเกิดอุบัติเหตุตอคนเดินเทา 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
10 ป 

หรือตํ่ากวา 11-15 ป 16-25 ป 26-60 ป 60 ปข้ึนไป รวม ชนิดของยานพาหนะ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
รถจักรยานหรือรถสามลอถีบ 113 52.3% 14 6.5% 12 5.6% 50 23.1% 27 12.5% 216 1.2% 
รถจักรยานยนต 2,842 31.2% 521 5.7% 883 9.7% 3,262 35.8% 1,600 17.6% 9,108 52.3% 
รถยนตนั่งสวนบุคคล 249 21.2% 79 6.7% 184 15.7% 527 45.0% 133 11.3% 1,172 6.7% 
รถกระบะ/รถตู 1,209 31.1% 225 5.8% 472 12.1% 1,485 38.2% 496 12.8% 3,887 22.3% 
รถบรรทุก 119 17.6% 29 4.3% 125 18.5% 349 51.6% 54 8.0% 676 3.9% 
รถสองแถว 32 29.9% 9 8.4% 11 10.3% 39 36.4% 16 15.0% 107 0.6% 
รถบัส 15 11.0% 6 4.4% 26 19.1% 74 54.4% 15 11.0% 136 0.8% 
รถการเกษตร 46 19.6% 9 3.8% 18 7.7% 144 61.3% 18 7.7% 235 1.3% 
อื่นๆ 334 17.7% 89 4.7% 322 17.0% 946 50.1% 198 10.5% 1,889 10.8% 

รวม 4,959 28.5% 2,053 11.8% 2,053 11.8% 6,876 39.5% 2,557 14.7% 17,426 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 234 ราย 
 
2.4 อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
 
หัวขอที่ผานมาไดกลาวถึงรถจักรยานยนตวาเปนยานพาหนะที่กออันตรายตอคนเดินเทามากที่สุด ซึ่งในความ
เปนจริงแลวรถจักรยานยนตก็ทํารายผูขับข่ีดวยกันมากที่สุดเชนกัน จากจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบ
อุบัติเหตุทั้งสิ้น 175,975 ราย มีผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณีถึง 76,211 ราย หรือ 43.3% และชนกับ
รถจักรยานยนตกันเองจํานวน 35,863 ราย หรือ 20.4% (ตารางที่ 2.10) การที่ผูขับข่ีประสบอุบัติเหตุโดยไมมี
คูกรณีหรือการเกิดอุบัติเหตุเพียงคันเดียว (Single Vehicle Crash) แสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีไมมีทักษะเพียงพอ
หรือขาดสมรรถภาพในการขับข่ีหรือทั้งสองปจจัย จากการศึกษาของนายแพทยวีระ กสานติกุล พบวาผูขับข่ี
รถจักรยานยนตในประเทศไทยนั้น เกือบทั้งหมดไมไดผานโรงเรียนสถาบันสอนฝกขับรถจักรยานยนตที่ได
มาตรฐาน ทักษะของผูขับข่ีสวนใหญไดรับการถายทอดจากเพื่อน ญาติ พี่นอง หรือบิดามารดา ดังรายละเอียด
ในรูปที่ 2.4 การขาดทักษะในการขับข่ี ทําใหผูขับข่ีไมสามารถควบคุมรถไดอยางปลอดภัยโดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในสถานการณคับขันที่จําเปนตองมีการตัดสินใจที่เหมาะสม หนวยงานที่เกี่ยวของควรพิจารณากําหนด
มาตรการในการเพิ่มโรงเรียน/สถาบันสอนการขับข่ีที่ไดมาตรฐาน และ/หรือเพิ่มหลักสูตรการขับข่ีอยางมีทักษะ
ในสถานศึกษาตางๆ โดยเฉพาะเยาวชนที่พรอมจะทําใบอนุญาตขับข่ี 
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ตารางที่ 2.10 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 
ผูประสบอุบัติเหตุ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 

(หรือประเภทการเดินทางของคูกรณี) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

คนเดินเทา 84 6.5% 1,209 93.5% 1,293 0.7%
รถจักรยานหรือรถสามลอถีบ 70 5.2% 1,277 94.8% 1,347 0.8%
รถจักรยานยนต 2,051 5.7% 33,812 94.3% 35,863 20.4%
รถยนตนั่งสวนบุคคล 637 7.4% 7,957 92.6% 8,594 4.9%
รถกระบะ/รถตู 2,727 8.5% 29,468 91.5% 32,195 18.3%
รถบรรทุก 1,203 17.5% 5,687 82.5% 6,890 3.9%
รถสองแถว 67 7.6% 812 92.4% 879 0.5%
รถบัส 157 18.2% 706 81.8% 863 0.5%
รถการเกษตร 89 7.2% 1,153 92.8% 1,242 0.7%
เกิดอุบัติเหตุคันเดียว 4,410 5.8% 71,801 94.2% 76,211 43.3%
อื่นๆ 516 4.9% 10,082 95.1% 10,598 6.0%

รวม 12,011 6.8% 163,964 93.2% 175,975 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 1,665 ราย 
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87.80 7.80 4.30
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Other Province

Bangkok

Self Taught Taught by friends/family Special mandatory training Unknown  
รูปที่ 2.4 การเรียนรูการขบัขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 

ที่มา: Kasantikul, 2001 
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นอกจากการขาดทักษะในการขับข่ีอยางปลอดภัยแลว การดื่มแลวขับข่ียังทําใหสมรรถภาพของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตลดลง จากจํานวนผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณี พบวา 58.5% ของผูประสบอุบัติเหตุ
กลุมนี้ด่ืมแลวขับข่ี (ตารางที่ 2.11) กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณี
ทุกๆ 2 คน จะมีผูขับข่ีอยางนอย 1 คนที่ด่ืมแลวขับข่ี สัดสวนนี้ถาไมมีมาตรการใดๆ มาควบคุมใหลดนอยลง 
ปญหาอุบัติเหตุในประเทศยังคงจะดํารงอยูตอไป 
 
ตารางที่ 2.11 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุและการดื่มเครื่องด่ืม
แอลกอฮอล 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
ดื่ม ไมดื่ม รวม 

รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 
(หรือประเภทการเดินทางของคูกรณี) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
คนเดินเทา         430 36.8%            740 63.2%         1,170  0.7%
รถจักรยานหรือรถสามลอถีบ        507 40.4%            747 59.6%         1,254  0.8%
รถจักรยานยนต    10,785 32.1%       22,831 67.9%       33,616  20.5%
รถยนตนั่งสวนบุคคล      2,505 32.1%         5,303 67.9%         7,808  4.8%
รถกระบะ/รถตู      9,691 32.6%       20,000 67.4%       29,691  18.1%
รถบรรทุก      2,163 36.8%         3,707 63.2%         5,870  3.6%
รถสองแถว         204 25.1%            608 74.9%            812  0.5%
รถบัส         242 33.6%            479 66.4%            721  0.4%
รถการเกษตร         467 39.5%            715 60.5%         1,182  0.7%
เกิดอุบัติเหตุคันเดียว    41,798 58.5%       29,673 41.5%       71,471  43.7%
อื่นๆ      3,394 33.9%         6,610 66.1%       10,004  6.1%

รวม   72,186 44.1%      91,413 55.9%    163,599 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 14,041 ราย 
 
เมื่อพิจารณาถึงเพศของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ (รูปที่ 2.5) จะเห็นไดวา เพศชายประสบ
อุบัติเหตุมากกวาเพศหญิงถึง 5 เทา (83.3% เทียบกับ 16.7%) นอกจากนี้ จํานวนผูเสียชีวิตเพศชายที่ขับข่ี
รถจักรยานยนตก็มากกวาเพศหญิงเกือบ 9 เทา (89.4% เทียบกับ 10.6%) อยางไรก็ตามการที่เพศหญิงประสบ
อุบัติเหตุนอยกวาเพศชายมากนั้น มิไดหมายความวา ผูหญิงจะขับข่ีปลอดภัยกวาผูชาย หรือผูชายขับข่ี
รถจักรยานยนตเปนอันตรายมากกวาผูหญิง หากแตผูชายอาจจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมากกวา 
เนื่องจากจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตบนทองถนนที่เปนเพศชายมีมากกวาหรืออาจใชระยะเวลาในการขับข่ีที่
นานกวา ดังนั้นควรพิจารณาจํานวนผูไดรับใบอนุญาตขับข่ีจําแนกตามเพศประกอบการวิเคราะหดวย 
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รูปที่ 2.5 ผูประสบอุบัติเหตุและผูเสียชวีิตจําแนกตามเพศ 

 
ตารางที่ 2.12 และรูปที่ 2.6 แสดงการจําแนกอายุของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุ ซึ่งจะเห็นไดอยางเดนชัดวา กลุม
วัยรุนที่มีอายุระหวาง 15 ถึง 20 ป เปนกลุมที่ประสบอุบัติเหตุและเสียชีวิตสูงสุด โดยประมาณ 26.0% ของ     
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดเปนผูขับข่ีในกลุมนี้ ซึ่งสะทอนใหเห็นวา ผูขับข่ีวัยรุนเหลานี้ยัง
ขาดวุฒิภาวะ จิตสํานึกดานความปลอดภัย ทักษะในการขับข่ีอยางปลอดภัย ตลอดจนการปฏิบัติตามกฎ
จราจรอยางเครงครัด และนอกจากวัยรุนกลุมดังกลาวแลว กลุมผูขับข่ีที่มีอายุระหวาง 21 ถึง 25 ป นับเปนกลุม
ที่ประสบอุบัติเหตุเปนลําดับสอง โดยมีผูขับข่ีในกลุมนี้ที่ประสบอุบัติเหตุอยู 31,386 รายหรือคิดเปน 17.7% 
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด และเมื่อนําวัยรุนทั้งสองกลุมมารวมกัน จะเห็นไดอยางชัดเจนวา ผูขับข่ีวัยรุนใน
สองกลุมดังกลาวเปนกลุมผูประสบอุบัติเหตุเกือบครึ่งหนึ่ง (43.7%) ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ดังนั้นถา
หากจะกําหนดมาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต ควรพิจารณาแกไขปญหาของผูขับข่ี
วัยรุนดวย 
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ตารางที่ 2.12 ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอายุ 
ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม อายุของผูขับขี่ (ป) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 15           328  4.0% 7,922 96.0% 8,250 4.6% 
15-20        2,620  5.7% 43,498 94.3% 46,118 26.0% 
21-25        2,143  6.8% 29,243 93.2% 31,386 17.7% 
26-30        1,615  7.2% 20,808 92.8% 22,423 12.6% 
31-35        1,177  6.7% 16,265 93.3% 17,442 9.8% 
36-40        1,126  7.6% 13,782 92.4% 14,908 8.4% 
41-45           891  7.4% 11,149 92.6% 12,040 6.8% 
46-50           739  8.4% 8,034 91.6% 8,773 4.9% 
51-55           511  8.5% 5,474 91.5% 5,985 3.4% 
56-60           395  9.4% 3,803 90.6% 4,198 2.4% 

มากกวา 60           693  11.5% 5,314 88.5% 6,007 3.4% 
รวม     12,238  6.9% 165,292 93.1% 177,530 100.0% 

หมายเหตุ: ไมทราบ 110 ราย 
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รูปที่ 2.6 ผูขบัขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอาย ุ
 
นอกจากนี้ รูปที่ 2.6 ยังแสดงใหเห็นวา หากไมพิจารณาผูขับข่ีที่อายุนอยกวา 15 ปแลว จํานวนผูขับข่ีที่ประสบ
อุบัติเหตุมีแนวโนมที่ลดลงเมื่อผูขับข่ีเหลานี้มีอายุมากขึ้น อาจอนุมานไดวา เมื่อผูขับข่ีมีอายุเพิ่มข้ึนอาจมีความ
รับผิดชอบเพิ่มข้ึนตามไปดวย รวมไปถึงปจจัยดานครอบครัวก็มีสวนใหการขับข่ีเพิ่มความระมัดระวังมากขึ้น ซึ่ง
ในตางประเทศไดมีการเก็บคาธรรมเนียมประกันภัยยานพาหนะตามอายุและสถานภาพทางครอบครัว (โสด
หรือแตงงานแลว) ของผูขับข่ี นับเปนมาตรการทางเศรษฐกิจที่ควรนํามาพิจารณาประยุกตใชในประเทศไทย 
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ประเด็นปญหาอื่นๆ ที่พบจากตารางที่ 2.12 และรูปที่ 2.6 นั้น คือ ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุมี
อายุตํ่ากวา 15 ป มีจํานวนถึง 8,250 ราย หรือ 4.6% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ซึ่งผูขับข่ีเหลานี้ยังมีอายุไม
ถึงเกณทที่จะขอรับใบอนุญาตขับข่ี การหยอนยานในการปฏิบัติหนาที่และ/หรือผอนปรนใหเด็กๆ เหลานี้ใช
รถจักรยานยนตบนถนนเปนสิ่งที่ควรยกเลิก อีกทั้งควรทําความเขาใจและปลูกฝงใหกับผูปกครอง บิดามารดา
ของเด็กๆ เหลานี้ใหตระหนักถึงอันตรายจากการขับขี่รถจักรยานยนต โดยเฉพาะคานิยมที่บุตรหลานตัวนอยๆ 
ของตนเองสามารถขับข่ีรถจักรยานยนตไดเปนเรื่องของความเกงหรือมีความสามารถนั้น เปนสิ่งที่ควรไดรับการ
ยกเลิก ผูปกครอง บิดามารดาควรตระหนักถึง ทักษะ จิตสํานึก การตัดสินใจ และวุฒิภาวะของบุตรหลาน
ตนเองเปนหลัก นอกจากนี้กฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันที่อนุญาตใหเด็กอายุ 15 ปบริบูรณ สามารถขอรับ
ใบอนุญาตขับข่ีได โดยมีเงื่อนไข คือ ตองขับข่ีรถจักรยานยนตขนาดที่มีกําลังเครื่องยนตนอยกวา 90 ซีซี นั้น 
เห็นควรพิจารณายกเลิก เนื่องจากในทางปฏิบัตินั้น ปจจุบันมีรถจักรยานยนตที่มีเครื่องยนตดังกลาวบนถนน
นอยมาก อีกทั้งเจาหนาที่ผูรักษากฎหมายก็ไมสามารถกวดขันบังคับใหผูเยาวเหลานี้ขับข่ีรถจักยานยนตที่มี
กําลังเครื่องยนตดังกลาวได 
 
2.5 ปจจัยเสี่ยงของผูใชรถจักรยานยนต 
 
นอกเหนือจากการดื่มแลวขับข่ี การหลีกเลี่ยง ละเลย การสวมหมวกนิรภัยหรือหมวกกันนอคก็เปนพฤติกรรมที่ 
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตชาวไทยนิยมปฏิบัติกันอยูในปจจุบัน แสดงใหเห็นถึงการไมประสบความสําเร็จในการ
รณรงคใหผูขับข่ีตระหนักและมีจิตสํานึกดวยตนเองวา การขับข่ีรถจักรยานยนตทุกครั้งตองสวมหมวกนิรภัย 
เปรียบเสมือนการตองสวมเสื้อผา รองเทา เมื่อออกจากบาน พฤติกรรมการหลีกเลี่ยง ละเลยการสวมหมวก
นิรภัยนั้นสามารถพบเห็นไดในกลุมผูขับข่ีทุกเพศทุกวัยดังแสดงตามตารางที่ 2.13 และรูปที่ 2.7 จากจํานวนผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด มีผูขับข่ีเพศชายที่ไมสวมหมวกนิรภัยมากถึง 89.9% (สวมหมวก 10.1%) ขณะที่ผูขับข่ี
เพศหญิงก็สวมหมวกนิรภัยเพียง 13.9% (ไมสวมหมวกมากถึง 86.1%) และเมื่อพิจารณาผูนั่งซอนทาย
รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ จะเห็นไดวา จํานวนคนนั่งซอนทายที่สวมหมวกนิรภัยนั้นนอยกวาผูขับข่ีทั้ง
เพศหญิงและเพศชาย จากผูขับข่ีเพศชายและหญิงที่สวมหมวกเพียง 10.1% และ 13.9% อัตราการสวมหมวก
นิรภัยของผูซอนทายจะลดลงเหลือเพียง 2.6% และ 4.2% สําหรับผูซอนทายเพศชายและหญิงตามลําดับ ซึ่ง
สะทอนใหเห็นวาชาวไทยที่ใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะยังขาดความรู ความเขาใจ และจิตสํานึกดาน
ความปลอดภัย หลายๆ คนเพียงแตคิดวา ถาหากเจาหนาที่ตํารวจไมจับกุม ก็ไมจําเปนตองสวมหมวกนิรภัย 
ทั้งๆ ที่อัตราความเสี่ยงของผูซอนทายแทบไมแตกตางกับผูขับข่ี อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบอัตราการ
สวมหมวกนิรภัยระหวางเพศชายและหญิง จะเห็นไดวาเพศหญิงนั้นมีอัตราเสี่ยงที่นอยกวาเพศชาย 
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รายงานแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน                                                      17 

ตารางที่ 2.13 ผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตจําแนกตามเพศ การสวมหมวกนิรภัย และ
ตําแหนงที่นั่ง 

คนขับ คนนั่งซอนทาย 
สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ชาย 13,601 10.1% 121,661 89.9%       647 2.6% 23,783 97.4%
หญิง 3,916 13.9% 24,241 86.1%       877 4.2% 20,088 95.8%

รวม 17,517 10.7% 145,902 89.3%   1,524 3.4% 43,871 96.6% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 20,386 ราย 
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รูปที่ 2.7 ผูประสบอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนตจําแนกตามเพศ การสวมหมวกนริภัย 

และตําแหนงที่นั่ง 
 

ขณะที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตยังขาดจิตสํานึกที่จะสวมหมวกนิรภัยดวยตนเองขณะขับข่ี ดังนั้น ภาระการบังคับ
ใหผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยจึงตกเปนของเจาหนาที่ตํารวจ แตจากอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีทั้ง      
เพศหญิงและเพศชายที่กลาวมาขางตน แสดงใหเห็นวา การบังคับใชกฎหมายสําหรับผูขับข่ีรถจักรยานยนต
จําเปนตองดําเนินการตอไปและอาจตองเพิ่มมาตรการในการบังคับใชหมวกนิรภัยใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 

ตารางที่ 2.14 และรูปที่ 2.8 แสดงจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัยซึ่งประสบ
อุบัติเหตุจําแนกตามชวงเวลาและเพศของผูขับข่ี สังเกตไดวาอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีทั้งหมดลดลง
จาก 14.2% ในเวลากลางวัน (06:00 - 18:00 น.) เหลือเพียง 7.8% ในเวลากลางคืน และเมื่อพิจารณาอัตรา
การสวมหมวกนิรภัยในแตละชวงเวลา (รูปที่ 2.8) จะเห็นไดวาอัตราการสวมหมวกนิรภัยมีแนวโนมที่ลดลงจาก
ชวงเวลา 06:00 - 10:00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด และหลังชวงนี้เปนตนไป อัตรา
การสวมหมวกนิรภัยจะลดลงจนถึงชวงเวลา 00:00 - 04:00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีผูขับข่ีฝาฝนและสวมหมวก
นิรภัยนอยที่สุด จากนั้นอัตราการสวมนิรภัยจะเพิ่มข้ึน ซึ่งอาจมีสาเหตุจากเจาหนาที่เร่ิมออกปฎิบัติหนาที่ ดัง
เปนที่ทราบกันดีวาผูขับข่ีสวนใหญมิไดเคารพกฎจราจร แตจะกริ่งเกรงเจาหนาที่ตํารวจในเครื่องแบบมากกวา 
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ตารางที่ 2.14 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามการสวมหมวกนิรภัยและชวงเวลา 
สวม ไมสวม 

ชาย หญิง รวม ชาย หญิง รวม ชวงเวลา 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

กลางวัน 
(06:00-18:00) 7,602 13.5% 2,931 16.4% 10,533 14.2% 48,853 86.5% 14,918 83.6% 63,771 85.8% 

กลางคืน 
(18:00-06:00) 5,999 7.6% 985 9.6% 6,984 7.8% 72,808 92.4% 9,323 90.4% 82,131 92.2% 

หมายเหตุ: ไมทราบ 14,221 ราย 
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รูปที่ 2.8 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจาํแนกตามชวงเวลาตางๆ 

 
เมื่อจําแนกผูขับข่ีตามกลุมอายุของผูขับข่ี (ตารางที่ 2.15 และรูปที่ 2.9) จะพบวากลุมเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 15 ป 
มีการสวมหมวกนิรภัยนอยที่สุดเพียง 3.1% กลุมผูเยาวที่ขับข่ีรถจักรยานยนตเหลานี้อาจกลาวไดวา เปนกลุม
เสี่ยงที่สุด เพราะทั้งไมมีสิทธิที่จะขับข่ีแตก็ฝาฝน และยังไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี นอกจากนี้กลุมวัยรุนที่มี
อายุมากขึ้น (กลุมอายุระหวาง 15 ถึง 20 ป) ก็มีการฝาฝนมากเปนอันดับที่สอง โดยมีการสวมหมวกนิรภัยเพียง 
5.8% เด็กวัยรุนเหลานี้ลวนอยูในวัยศึกษา ดังนั้นการรณรงคเพื่อปลูกฝงจิตสํานึกในโรงเรียนและสถานศึกษา
ควรกระทําอยางจริงจังและตอเนื่อง นอกจากนี้มาตรการบังคับหามขับข่ีรถจักรยานยนตเขาสถานศึกษาถาหาก
ไมสวมหมวกนิรภัย ควรมีการบังคับใชอยางจริงจัง การปลูกฝงจิตสํานึกที่ถูกตองจําเปนตองมีตัวอยาง 
แบบอยางที่ดีของผูใหญใหเด็กๆ เหลานี้ปฏิบัติตาม ดังนั้นสถานที่ราชการทุกแหงไมควรอนุญาตใหผูขับข่ีไมวา
จะเปนขาราชการ หรือผูมาติดตอ ขับข่ีรถจักรยานยนตเขาสถานที่ราชการเหลานั้นถาไมสวมหมวกนิรภัย และ
ควรปฏิบัติอยางเสมอภาคและตอเนื่อง อีกทั้ง ถาหากเปนไปไดควรขอความรวมมือจากภาคเอกชนที่มีพนักงาน
ใชรถจักรยานยนตจํานวนมาก เชน โรงงาน เปนตน ใหปฏิบัติตามสถานที่ราชการเชนกัน นอกจากนี้ การบังคับ
ใชกฎหมายนั้นควรปรับโทษสูงสุดและนําคาปรับเหลานี้มาจัดสรรหมวกนิรภัยที่ไดมาตรฐาน เพื่อแจกจายใหแก
ผูกระทําความผิดตอไป 
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ตารางที่ 2.15 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามกลุมอายุ 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ 

สวมหมวกนิรภัย ไมสวมหมวกนิรภัย รวม อายุของผูขับขี่ (ป) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 15            247  3.1% 7,619 96.9% 7,866 4.8%
15-20         2,465  5.8% 40,295 94.2% 42,760 26.2%
21-25         2,708  9.5% 25,890 90.5% 28,598 17.5%
26-30         2,446  12.1% 17,841 87.9% 20,287 12.4%
31-35         2,186  13.7% 13,768 86.3% 15,954 9.8%
36-40         2,051  15.0% 11,618 85.0% 13,669 8.4%
41-45         1,720  15.5% 9,402 84.5% 11,122 6.8%
46-50         1,327  16.5% 6,739 83.5% 8,066 4.9%
51-55            936  16.9% 4,595 83.1% 5,531 3.4%
56-60            617  15.8% 3,287 84.2% 3,904 2.4%
มากกวา 60            813  14.5% 4,795 85.5% 5,608 3.4%

รวม       17,516  10.7% 145,849 89.3% 163,365 100.0%
หมายเหตุ: ไมทราบ 14,275 ราย 
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รูปที่ 2.9 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจาํแนกตามกลุมอายุ 

 
พฤติกรรมเสี่ยงของผูขับข่ีที่ละเลยการสวมหมวกนิรภัยนั้น นอกจากจะเกิดจากพฤติกรรมสวนตัวของผูขับข่ี   
แตละบุคคลแลว การดื่มแอลกอฮอลก็มีสวนกระตุนใหผูขับข่ีเพิ่มพฤติกรรมเส่ียงมากขึ้นดังแสดงตามตารางที่ 
2.16 และ รูปที่ 2.10 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีไมวาเพศหญิงหรือชายเมื่อด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลจะมี
พฤติกรรมเสี่ยงมากขึ้น จากอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีที่ไมด่ืม 13.8% จะลดลงเหลือเพียง 7.0% 
สําหรับผูขับข่ีที่ด่ืมและสวมหมวก ดังนั้น จากขอมูลขางตนอาจยืนยันไดวาพฤติกรรมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
จะทวีความเสี่ยงเพิ่มมากขึ้นเมื่อ ”ด่ืมแลวขับข่ี” 
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ตารางที่ 2.16 การด่ืมแอลกอฮอลและการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
ไมดื่ม ดื่ม 

สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ชาย 8,638 13.5% 55,562 86.5%       4,709 7.1% 62,040 92.9%
หญิง 3,706 14.7% 21,508 85.3%          173 6.7% 2,408 93.3%

รวม 12,344 13.8% 77,070 86.2%      4,882 7.0% 64,448 93.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 18,896 ราย 
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รูปที่ 2.10 การด่ืมแอลกอฮอลและการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 
การรณรงคเพื่อสรางจิตสํานึกแกผูขับข่ีนั้น นอกจากจะพิจารณาดานการประชาสัมพันธแลว มาตรการหนึ่งที่
ควรนํามาพิจารณาคือ การใหประชาชนเขาใจถึงความเสี่ยงและโอกาสรอดชีวิตถาหากใชอุปกรณนิรภัย เชน 
การสวมหมวกนิรภัยขณะขี่รถจักรยานยนตหรือการคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับรถยนต โดยดัชนีที่จะนําเสนอคือ 
ดัชนีการลดอัตราผูเสียชีวิต (Fatality Reduction, FR) และอัตราความเสี่ยงจากการไมใชอุปกรณนิรภัย (Risk 
Ratio, RR) 
 
สําหรับดัชนีการลดอัตราผูเสียชีวิตหรือ FR เปนการคํานวณประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย โดยการ
เปรียบเทียบระหวางผูใชและไมใชหมวกนิรภัย ซึ่งมีวิธีการคํานวณดังตอไปนี้ 

 
จากขอมูลอุบัติเหตุของผูที่สวมหมวกนิรภัยและไมสวมหมวกนิรภัยดังแสดงตามตารางที่ 2.17 สามารถคํานวณ
ดัชนี FR สําหรับการสวมหมวกนิรภัยไดเทากับ 0.52 ซึ่งหมายความวา ถาหากผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวมหมวก
นิรภัย ก็อาจสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 52% 

FR = 1   –       จํานวนผูที่สวมหมวกนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยทัง้หมด
จํานวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยแลวเสียชีวติ / จาํนวนผูทีไ่มสวมหมวกนิรภัยทัง้หมด
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สําหรับอัตราความเสี่ยงหรือ RR นั้นเปนการคํานวณอัตราความเสี่ยงจากการสวมและไมสวมหมวกนิรภัย โดย
คํานวณจากความสัมพันธดังตอไปนี้ 

 
เมื่อใชขอมูลจากตารางที่ 2.17 จะสามารถคํานวณคา RR ไดเทากับ 2.07 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ี
รถจักรยานยนตขับข่ีโดยไมสวมหมวกนิรภัยจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ มากกวาผูที่สวมหมวก
นิรภัย 2.07 เทา 
 
ตารางที่ 2.17 ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากรถจักรยานยนตที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัย 

การสวมหมวกนิรภัย เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
สวม      524     18,551    19,075 
ไมสวม  10,879   180,538  191,417 

 
2.6 อวัยวะทีไ่ดรับบาดเจบ็ของผูประสบอุบัติเหตุทางถนน 
 
เพื่อเปนการเนนใหเห็นถึงอันตรายของรถจักรยานยนตซึ่งเปนยานพาหนะที่มีสวนเกี่ยวของกับอุบัติเหตุของ
ประเทศมากที่สุด การศึกษานี้ไดนําขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ (IS) ของโรงพยาบาลทั้ง 28 แหงมาทําการ
วิเคราะหถึงอวัยวะที่ไดรับบาดเจ็บของผูขับขี่ แตสืบเนื่องจากขอมูล IS ที่ไดรับมาทั้ง 28 โรงพยาบาลนั้นมิไดมี
การจําแนกขอมูลตามรายโรงพยาบาล และไมมีรหัสของโรงพยาบาลระบุไวในขอมูล IS ที่มีอยู ดังนั้นการศึกษา
นี้จึงไมสามารถวิเคราะหความแตกตางของระดับความรุนแรง และปจจัยเสี่ยงตามพื้นที่ได แตจะนําเสนอการ
วิเคราะหในภาพรวมของประเทศ 
 
อนึ่งขอมูล IS บางสวนเปนศัพทวิชาการทางการแพทยซึ่งเปนภาษาอังกฤษ ดังนั้นเพื่อปองกันการแปลภาษาที่
อาจผิดความหมายทางการแพทย การศึกษานี้จึงขอนําเสนอศัพทวิชาการเหลานี้เปนภาษาอังกฤษ อยางไรก็
ตามกองระบาดวิทยา กระทรวงสาธารณสุขไดใหความหมายเปนภาษาไทยของศัพทวิชาการของการบาดเจ็บที่
เกิดขึ้นกับอวัยวะสวนตางๆ ของรางกายไวดังตอไปนี้ 
 

1. Head/Neck injury (BR1) หมายถึง การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่สมอง เสนประสาทบริเวณศีรษะ คอ 
กระโหลกศีรษะ หรือการแตกของกระดูกสันหลังสวนคอ (Cervical Spine) รวมถึงสวนของหูเฉพาะ  
ชั้นกลางและชั้นใน (middle and inner ear) 

2. Facial injuries (BR2) หมายถึง การบาดเจ็บที่ปาก ตา จมูก และกระดูกหนา(facial bone) Maxilla 
Mandible Zygoma เปนตน 

3. Chest injuries (BR3) หมายถึง การบาดเจ็บตั้งแตภายนอกทรวงอกไปจนถึงอวัยวะภายในทรวงอกซึ่ง
จะรวมถึงกระบังลม กระดูกซี่โครง และกลามเนื้อระหวางซี่โครง และกระดูกสันหลัง 

RR = จํานวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยแลวเสียชีวิต / จาํนวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยทัง้หมด 
   จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยทัง้หมด 
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4. Abdomen or pelvic content injuries (BR4) หมายถึง การบาดเจ็บตอผนังหนาทอง แผนหลัง และ
กระดูกสันหลังสวนเอว อวัยวะภายในชองทอง และชองเชิงกราน 

5. Extremities or pelvic girdle injuries (BR5) หมายถึง การบาดเจ็บของแขน ขา มือ และเทา หรือการ
บาดเจ็บของเชิงกรานและไหล ไมวาจะเปน sprain fracture, dislocation หรือ amputation 

6. External injuries (BR6) หมายถึง แผลแตกหรือแยกของผิวหนัง contusion, abrasions, burns ไมวา
จะอยูที่สวนใดของรางกาย เชน leg laceration, scalp laceration, thigh laceration any body 
surface เปนตน ทั้งนี้รวมการบาดเจ็บของเปลือกตา ริมฝปาก และหูชั้นนอกซึ่งรวมใบหูดวย 

            (จากคูมือการใชแบบบันทึกขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บ 2540. กองระบาดวิทยา, กระทรวงสาธารณสุข) 
 
ตารางที่ 2.18 และรูปที่ 2.11 แสดงรายละเอียดของอวัยวะที่ไดรับบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุทั้งผูเสียชีวิต 
และผูบาดเจ็บ ซึ่งเห็นไดวา ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตมีสาเหตุการเสียชีวิตสวนใหญจากการบาดเจ็บที่เกิดขึ้น
ที่ศีรษะและคอ จากจํานวนขอมูลผูเสียชีวิตทั้งหมด 24,528 ราย มีผูเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ 
(BR1) มากถึง 19,845 รายหรือคิดเปนสัดสวนประมาณ 81% ซึ่งสามารถสันนิษฐานในเบื้องตนไดวา           
การที่มีผูประสบอุบัติเหตุซึ่งเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสวนใหญนั้น อาจมีสาเหตุจากการขับข่ี
และ/หรือซอนทายรถจักรยานยนต และผูใชรถจักรยานยนตเหลานี้อาจมิไดสวมหมวกนิรภัยเพื่อปองกันศีรษะ
ของตนเอง 
 
อนึ่งมีขอควรสังเกตวา ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตนั้นอาจมิไดเกิดจากการบาดเจ็บที่อวัยวะบริเวณเดียวเทานั้น 
แตอาจเกิดจากการบาดเจ็บตามรางกายหลายแหง เชน ศีรษะ คอ แขน ขา อวัยวะภายในทรวงอก เปนตน 
(ตามตารางที่ 2.18 และรูปที่ 2.11) แตอยางไรก็ดี การบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสาเหตุของการเสียชีวิตสูงสุด 
ดังนั้นเพื่อเสริมขอสันนิษฐานเบื้องตนวา อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตนาจะเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิตมา
จากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ การศึกษานี้จึงไดทําการวิเคราะหขอมูลผูประสบอุบัติเหตุ ที่เสียชีวิตจําแนก
ตามประเภทของยานพาหนะและอวัยวะที่บาดเจ็บดังแสดงในตารางที่ 2.19  
 
ตารางที่ 2.18 จํานวนและรอยละของผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอวัยวะทีบ่าดเจ็บ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
หมวดอวัยวะ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
จํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 24,528  7.9% 286,750 92.1% 311,278  100.00%
Head/Neck injury 19,845 80.9% 94,437 32.9%  114,282    36.7% 
Facial injuries     1,438 5.9% 24,520 8.6%     25,958      8.3% 
Chest injuries     3,467 14.1% 12,986 4.5%     16,453      5.3% 
Abdomen or pelvic content injuries     2,954 12.0% 14,989 5.2%     17,943      5.8% 
Extremities or pelvic girdle injuries     6,246 25.5% 139,656 48.7%   145,902    46.9% 
External injuries     4,955 20.2% 87,197 30.4%     92,152    29.6% 
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รูปที่ 2.11 รอยละของผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอวัยวะที่บาดเจ็บ 

 
เมื่อพิจารณาประเภทของยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจําแนกตามอวัยวะที่บาดเจ็บดังจะเห็นไดจาก
ตารางที่ 2.19 วา สําหรับรถจักรยานยนตแลวสาเหตุที่ผูขับข่ีเสียชีวิตนั้นเกิดจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอนั้น
มากถึง 83.3% หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่เสียชีวิตทุกๆ 5 คน จะมีผูขับข่ีอยางนอย 4 คนที่
เสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ นอกจากนี้เมื่อพิจารณายานพาหนะประเภทอื่นๆ จะเห็นไดวา 
นอกจากรถจักรยานยนตแลว รถจักรยานและสามลอถีบก็มีสัดสวนผูเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ
มากถึง 81.7% สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังขาดความเขาใจถึงประโยชนของการใชหมวกนิรภัยและ/หรือ
อุปกรณนิรภัยสําหรับผูขับข่ีที่จัดอยูในกลุมเสี่ยง เชน ผูขับข่ีรถจักรยาน รถจักรยานยนต สามลอถีบ เปนตน 
อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาสาเหตุการเสียชีวิตจําแนกตามอวัยวะที่บาดเจ็บของยานพาหนะทุกๆ ประเภท ดัง
ตารางที่ 2.19 จะพบวา การบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิตของยานพาหนะทกุประเภท 
ซึ่งการบาดเจ็บในลักษณะนี้ควรไดรับการวิเคราะหในเชิงลึกเพิ่มเติมโดยเฉพาะอยางยิ่งนักวิจัยสายการแพทย  
และผูเชี่ยวชาญดานยานยนต  
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ตารางที่ 2.19 ผูเสียชวีิตจาํแนกตามยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุและอวัยวะทีบ่าดเจ็บ 

 
ดังไดกลาวขางตนวา ลักษณะการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่เสียชีวิตนั้นอาจเกิดจากการละเลยการ
สวมหมวกนิรภัย ดังนั้นการศึกษานี้ไดวิเคราะหผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบเหตุและเสียชีวิตจําแนกตามการ
บาดเจ็บดังแสดงในตารางที่ 2.20 ซึ่งแสดงใหเห็นวา เมื่อเปรียบเทียบผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตระหวาง   
กลุมผูที่สวมหมวกและไมสวมหมวกนิรภัย อัตราการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอสําหรับผูที่ไมไดสวมหมวกนิรภัย
นั้นไดเพิ่มข้ึนประมาณ 11.0% (จาก 72.8% เพิ่มเปน 83.3%) ถึงแมวาการสวมหมวกนิรภัยจะชวยลดการ
บาดเจ็บที่ศีรษะและคอคิดเปนสัดสวนของผูเสียชีวิตในกลุมเพียง 11.0% แตเมื่อพิจารณาการบาดเจ็บที่เกิด
ข้ึนกับอวัยวะสวนอื่นๆ ที่เหลือทั้งหมด (BR2 ถึง BR6) ของผูเสียชีวิตทั้งสองกลุม (ผูสวมหมวกฯ และไมสวม
หมวกฯ) จะพบวา การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นของอวัยวะสวนอื่นๆ ของรางกายของผูที่สวมหมวกนิรภัยนั้นเทากับ 
97.3% ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกฯ ทั้งหมด แตสําหรับผูเสียชีวิตที่ไมสวมหมวกฯ การบาดเจ็บของอวัยวะสวน
อ่ืนๆ นั้นเทากับ 76.1% ของผูเสียชีวิตที่ไมสวมหมวกฯ ทั้งหมด แสดงใหเห็นวาสําหรับผูที่ละเลยการสวมหมวก
นิรภัยมีโอกาสที่จะเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอนั้นมากถึง 83.5% แตจากการบาดเจ็บที่อวัยวะสวน
อ่ืนๆ ของรางกายรวมกันแลวเพียง 76.1% ดังนั้นอาจกลาวไดวาหมวกนิรภัยมีสวนชวยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะ
และคอของผูขับข่ีรถจักรยานยนต ถาหากผูขับข่ีสามารถลดหรือหลีกเลี่ยงการบาดเจ็บของอวัยวะสวนอื่นๆ ได
และไมละเลยการสวมหมวกนิรภัยแลว จํานวนการเสียชีวิตของผูขับข่ีรถจักรยานยนตอาจลดลงได 
 

หมวดอวัยวะ 

Head/Neck injury Facial injuries Chest injuries 
Abdomen or 
pelvic content 

injuries 

Extremities or 
pelvic girdle 

injuries 
External injuries ผูเสียชีวิตทั้งหมด 

ยานพาหนะที่เกิด
อุบัติเหตุ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

คนเดินเทา 1,755 78.2% 85 3.8% 358 16.0% 328 14.6% 754 33.6% 434 19.3% 2,245 9.3% 
รถจักรยานหรือ
รถสามลอถีบ 491 81.7% 24 4.0% 74 12.3% 59 9.8% 111 18.5% 104 17.3% 601 2.5% 
รถจักรยานยนต 14,701 83.3% 1,092 6.2% 2,140 12.1% 1,959 11.1% 4,438 25.2% 3,542 20.1% 17,644 72.8% 
รถยนตนั่งสวนบุคคล 400 67.5% 43 7.3% 155 26.1% 89 15.0% 155 26.1% 148 25.0% 593 2.5% 
รถกระบะ/รถตู 1,552 73.0% 133 6.3% 493 23.2% 320 15.1% 458 21.5% 462 21.7% 2,126 8.8% 
รถบรรทุก 269 64.1% 17 4.1% 88 21.0% 78 18.6% 112 26.7% 99 23.6% 420 1.7% 
รถสองแถว 61 74.4% 5 6.1% 19 23.2% 12 14.6% 18 22.0% 17 20.7% 82 0.3% 
รถบัส 73 76.0% 3 3.1% 17 17.7% 14 14.6% 19 19.8% 16 16.7% 96 0.4% 
รถการเกษตร 71 69.6% 5 4.9% 23 22.6% 20 19.6% 27 26.5% 15 14.7% 102 0.4% 
อื่นๆ 231 73.6% 18 5.7% 57 18.2% 45 14.3% 73 23.3% 65 20.7% 314 1.3% 

รวม 24,223 100.0% 
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อยางไรก็ตาม มีขอควรสังเกตประการหนึ่ง คือ จากจํานวนผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด 481 ราย มีผูที่
ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากถึง 350 รายหรือ 72.8% ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกฯ ทั้งหมด แสดงใหเห็นวา 
ผูเสียชีวิตเหลานี้อาจสวมหมวกนิรภัยที่ไมไดมาตรฐาน หรือ ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง เมื่อประสบ
อุบัติเหตุจึงทําใหมีการกระแทกที่รุนแรง หรืออาจจากสาเหตุอ่ืนๆ ไมวาสาเหตุที่แทจริงจะเกิดจากปจจัยใด ส่ิง
สําคัญที่ควรคํานึงคือ อยางไรจึงจะสามารถลดการบาดเจ็บที่ศีรษะได และลดอัตราการเสียชีวิตของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตได 
 
ตารางที่ 2.20 ผูเสียชวีิตที่สวมหมวกและไมสวมหมวกนริภัยจาํแนกตามอวยัวะที่บาดเจบ็ 

เสียชีวิต 
สวมหมวกนิรภัย ไมสวมหมวกนิรภัย 

รวม 
หมวดอวัยวะ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
จํานวนทั้งหมด 481 5.4% 8,498 94.6% 8,979 100.0%
Head/Neck injury 350 72.8% 7,093 83.5% 7,443 82.9%
Facial injuries 24 5.0% 566 6.7% 590 6.6%
Chest injuries 88 18.3% 1,086 12.8% 1,174 13.1%
Abdomen or  
pelvic content injuries 89 18.5% 960 11.3% 1,049 11.7%
Extremities or  
pelvic girdle injuries 153 31.8% 2,150 25.3% 2,303 25.7%
External injuries 114 23.7% 1,700 20.0% 1,814 20.2%

 
2.7 การใชเข็มขัดนิรภัย 
 
เข็มขัดนิรภัยเปนอุปกรณที่ติดตั้งแกผูขับข่ีและผูโดยสารในรถยนต เชนเดียวกับหมวกนิรภัย อุปกรณเหลานี้
ไมไดเปนอุปกรณในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ หนาที่หลักของอุปกรณเหลานี้คือลดความรุนแรงแกผูใชจาก
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ในขณะที่หมวกนิรภัยปองกันความรุนแรงที่เกิดจากกระแทกของศีรษะ เข็มขัดนิรภัยจะทํา
การล็อค (หยุด) การเคลื่อนที่ของผูขับและ/หรือผูโดยสารมิใหเคลื่อนไปกระแทกกับอุปกรณตางๆ ภายใน
ยานพาหนะ ตลอดจนการหลุดลอดออกจากยานพาหนะ เมื่อเกิดการชนหรือการกระแทกจากอุบัติเหตุ 
ขณะเดียวกันเมื่อเกิดการชนหรือมีการกระแทกเกิดขึ้น รถซึ่งเปนสวนที่ไดรับแรงกระแทกจะเปลี่ยนแปลงทิศ
ทางการเคลื่อนที่หรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว หรือทั้งสองอยาง ในขณะที่คนยังเคลื่อนที่ไปดวยความเร็วเทากับ
ความเร็วของรถกอนการชน ดังนั้น หากผูขับข่ีหรือผูโดยสารไมคาดเข็มขัดนิรภัย ก็มีโอกาสที่จะกระเด็นไปชน
กับสวนตางๆภายในตัวรถ หรือกระเด็นหลุดออกนอกตัวรถ ทําใหเกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
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ในการศึกษานี้ จะคัดแยกเฉพาะขอมูลผูประสบอุบัติเหตุจากรถยนตสวนบุคคลและรถกระบะ/รถตูมาวิเคราะห
ถึงความเสี่ยงของการไมใชเข็มขัดนิรภัย โดยแยกเปนผูขับข่ี 590 ราย และผูโดยสาร 1,233 รายจากขอมูลผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดจํานวน 28,016 ราย 
 
เชนเดียวกันกับการศึกษาความเสี่ยงของการไมสวมหมวกนิรภัย การศึกษานี้จะวิเคราะหดัชนีการลดการ
เสียชีวิตจากการคาดเข็มขัดนิรภัย (Fatality Reduction, FR) และอัตราความเสี่ยงจากการไมใชเข็มขัดนิรภัย 
(Risk Ratio, RR) โดยมีวิธีการคํานวณดังตอไปนี้ 

 
จากขอมูลอุบัติเหตุของผูที่คาดเข็มขัดและไมคาดเข็มขัดนิรภัยดังแสดงในตารางที่ 2.21 สามารถคํานวณดัชนี 
FR เทากับ 0.4 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ีและผูโดยสารใชเข็มขัดนิรภัยก็อาจลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 40% 
 
สําหรับอัตราความเสี่ยง หรือ RR นั้น เปนการคํานวณอัตราความเสี่ยงจากการคาดและไมคาดเข็มขัดนิรภัย 
โดยคํานวณจากความสัมพันธดังตอไปนี้ 

 
เมื่อใชขอมูลจากตารางที่ 2.21 จะสามารถคํานวณคา RR ไดเทากับ 1.7 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ีและ
ผูโดยสารที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยมีความเสี่ยงที่จะเสียชีวติมากกวาคนที่คาดเข็มขัดนิรภัย 1.7 เทา 
 
ตารางที่ 2.21 จํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บที่ใชและไมใชเข็มขัดนิรภัย 
การใชเข็มขัดนิรภัย เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ใช 58     1,441     1,499 
ไมใช        411      5,921     6,332 

 
เมื่อพิจารณาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยของผูที่ประสบอุบัติเหตุตามขอมูล IS จํานวน 6,332 ราย ดังแสดงในรูป
ที่ 2.12 จะเห็นไดวา ถึงแมวาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนตจะมากกวาอัตราการสวมหมวกนริภัย
ของผูขับข่ีรถจักรยานยนต(ตามที่ไดกลาวในหัวขอที่แลว) แตอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยยังมีเพียง 19.1% ทั้งๆ
ที่กฎหมายบังคับใหผูขับข่ีรถยนตตองคาดเข็มขัดนิรภัย และเมื่อพิจารณาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของ
ผูโดยสาร จะพบวาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยจะเหลือเพียง 3.6% เทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูขับข่ีรถยนต   
ชาวไทยยังขาดจิตสํานึกดานความปลอดภัยโดยเฉพาะอยางยิ่งการใชอุปกรณนิรภัย ปญหาที่ทาทาย คือ จะ
สรางจิตสํานึกอยางไรที่จะทําใหสังคมไทยยอมรับอุปกรณนิรภัยทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย โดยคํานึงถึง
ความปลอดภัยในการเดินทางมากกวาความไมสะดวกสบายและความรําคาญในการใชอุปกรณเหลานี้  

RR = จํานวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชีวิต / จาํนวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด 
   จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด 

FR = 1   –       จํานวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัย
้ จํานวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชีวติ / จาํนวนผูทีไ่มคาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด
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รูปที่ 2.12 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัแยกตามประเภทของผูประสบอุบัติเหตุ 

 
นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุแลวจะพบวา 
เพศหญิงมีจิตสํานึกดานความปลอดภัยมากกวาเพศชายดังแสดงตามรูปที่ 2.13 ซึ่งจะพบวาอัตราการคาดเข็ม
ขัดนิรภัยในเพศหญิงมีมากกวาในเพศชายประมาณ 2.2% (21.1% เทียบกับ 18.9%) การที่ผูขับข่ีเพศหญิง
ยอมใชอุปกรณนิรภัยทั้งหมวกนิรภัย (นําเสนอในหัวขอที่แลว) และเข็มขัดนิรภัยมากวาเพศชาย ตลอดจนอัตรา
การประสบอุบัติเหตุที่นอยกวาเพศชายมาก และมีดัชนีความเสี่ยง (ดังการนําเสนอในหัวขอขางตน)ที่นอยกวา
เพศชายอยูประมาณสองเทานั้น อาจสะทอนใหเห็นวาเพศหญิงมีความผิดชอบตอชีวิตและมักไมนิยมความ
เสี่ยงมากเทาเพศชาย ดังนั้นนักวิจัยที่ศึกษาเรื่องอุบัติเหตุทางถนนควรมีการวิจัยถึงพฤติกรรมของผูขับข่ีจําแนก
ตามเพศ เพื่อศึกษาสาเหตุและปจจัยตางๆ ที่ทําใหผูขับข่ีเพศชายมีพฤติกรรมเสี่ยงมากกวาเพศหญิง 
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รูปที่ 2.13 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัของชายและหญิง 
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นอกเหนือจากพฤติกรรมปกติของผูขับข่ีรถยนตที่พยายามหลีกเลี่ยงการใชเข็มขัดนิรภัย และเมื่อผนวกกับมีการ
ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล ผูขับข่ีจะมีพฤติกรรมเสี่ยงที่เพิ่มมากขึ้น เชนเดียวกันกับผูขับข่ีรถจักรยานยนตทีล่ะเลย
การสวมหมวกนิรภัยจะเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการดื่มแอลกอฮอล ผลคือ ผูขับข่ีรถยนตก็ละเลยการใชเข็มขัดนิรภัย
เพิ่มมากขึ้นเมื่อมีเครื่องดื่มแอลกอฮอลเขามาเกี่ยวของ ดังแสดงในตาราง 2.22 และรูปที่ 2.14 ที่จะพบวาอัตรา
การคาดเข็มขัดนิรภัยจะลดลงระหวางผูขับข่ีที่ไมด่ืมและดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ดังนั้นอาจสรุปไดอีกครั้งหนึ่ง
วา พฤติกรรมของผูขับข่ีจะทวีความเสี่ยงเพิ่มมากขึ้นเมื่อ “ด่ืมแลวขับข่ี” 
 
ตารางที่ 2.22 การด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับขี่รถสวนบุคคลและ 
รถกระบะ/รถตู 

ไมดื่ม ดื่ม 
สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ชาย 875 22.6% 2,994 77.4% 437 14.8% 2,509 85.2% 
หญิง 147 21.8% 526 78.2% 14 14.1% 85 85.9% 

รวม 1,022 22.5% 3,520 77.5% 451 14.8% 2,594 85.2% 
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รูปที่ 2.14 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัของผูด่ืมและไมด่ืมแอลกอฮอล 
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3. บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
3.1 สรุป 
 
การศึกษานี้นําเสนอผลการวิเคราะหแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย โดยมีขอสรุปสําคัญดังตอไปนี้ 
 
• แมวาจํานวนผูประสบอุบัติเหตุในชวงเวลากลางคืนจะมีจํานวนใกลเคียงกับชวงเวลากลางวัน แตจํานวน

ผูเสียชีวิตในชวงเวลากลางคืนมีมากกวา (56.2% ในเวลากลางคืนเทียบกับ 43.8% ในชวงเวลากลางวัน) 
ซึ่งโดยทั่วไปปริมาณการจราจรในเวลากลางคืนจะเบาบางกวาในเวลากลางวัน ทําใหผูขับข่ีสามารถขับข่ี
ยานพาหนะดวยความเร็วมากขึ้น เปนสาเหตุใหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืนมีความรุนแรงมากขึ้น  

• ปญหาเรื่องดื่มแลวขับข่ียังเปนปญหาใหญสําหรับสังคมไทย ผลการศึกษาบงชี้วาอุบัติเหตุที่เปนผลจากการ
ที่ผูขับข่ีด่ืมแอลกอฮอลนั้นเกิดขึ้นสูงสุดในชวงเวลา 00:00 – 04:00 น. และยังลวงเลยไปถึงชวงกอน   
06:00 น. ทําใหเห็นวามาตรการการหามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลหลังเวลาที่ทางการกําหนดนั้นยังไมได
รับการปฏิบัติอยางจริงจัง อยางไรก็ตาม ถึงแมจะพบวามีผูขับข่ีด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลในเวลากลางคืน
มากกวาในชวงกลางวัน (58.9% เทียบกับ 23.5% ในเวลากลางวัน) แตจากการที่มีผูขับข่ีด่ืมเครื่องดื่ม
แอลกอฮอลมากถึง 23.5% ในชวงเวลากลางวัน นาจะเปนสิ่งสะทอนถึงปญหาเรื่องดื่มแลวขับข่ีที่ควรจะ
ไดรับการแกไขอยางตอเนื่องและจริงจังตอไป ไมเวนแมแตชวงเวลากลางวัน  

• เปนที่นาวิตกวาผูประสบอุบัติเหตุที่เปนคนเดินเทานั้น เปนเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ป มากถึง 28.3% หรือ
ทุกๆ หนึ่งในสี่ของผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุนั้นเปนเด็กเล็ก สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังขาดการให
ความสําคัญตอความปลอดภัยแกเด็กและเยาวชน ถึงแมวากลุมคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุสูงสุดจะอยู
ระหวาง 26 - 60 ป แตปจจัยหลักที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุแกคนเดินเทากลุมนี้ คือ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล 
ซึ่งมีมากถึง 72.1% 

• รถจักรยานยนตยังเปนยานพาหนะที่เปนสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุ พบวาผูประสบอุบัติเหตุมากถึง 
76.2% เกิดจากรถจักรยานยนต นอกจากนั้นผูเสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนตยังสูงถึง 72.4% จาก
ยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด หรือประมาณไดวามีผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตมากถึง 3 ใน 4 
ของผูเสียชีวิตทั้งหมด  

• อุบัติเหตุที่เกิดกับรถจักรยานยนตเปนอุบัติเหตุที่ไมมีคูกรณี หรือ Single Vehicle Crash มีมากถึง 43.3% 
อยางไรก็ตาม มากกวาครึ่งของผูขับข่ีกลุมนี้ (58.5%) เกิดจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล 
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• ผลการวิเคราะหพบวากลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตสูงสุดอยูในกลุมอายุ 15 – 20 ป และ
อุบัติเหตุมีแนวโนมที่ลดลงเมื่อผูขับข่ีมีอายุมากขึ้น อยางไรก็ตาม มีผูขับข่ีที่มีอายุตํ่ากวา 15 ปประสบ
อุบัติเหตุมากถึง 8,250 รายหรือ 4.6% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ทั้งที่เด็กๆ เหลานี้ยังไมไดรับ
ใบอนุญาตขับข่ี  

• ปจจัยสําคัญที่พบจากผูใชรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุกับหมวกนิรภัย ไดแก 
- ผูขับข่ีมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยมากกวาผูซอนทายเกือบสามเทา (10.7% สําหรับผูขับข่ี และ 

3.4% สําหรับผูโดยสาร) 
- ผูขับข่ีเพศหญิงมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยสูงกวาเพศชาย (13.9% สําหรับเพศหญิง และ 10.1% 

สําหรับเพศชาย) 
- อัตราการสวมหมวกนิรภัยในเวลากลางวันมีเพียง 14.2% และจะลดลงเหลือเพียง 7.8% ในเวลา

กลางคืน 
- อัตราการใชหมวกนิรภัยจะเพิ่มข้ึนตามอายุของผูใช (นอยที่สุด 3.1% ในกลุมผูขับข่ีอายุตํ่ากวา 15 

ป) 
- การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีผลใหผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยนอยลง (ลดลงจาก 13.8% สําหรับผูที่

ไมด่ืม เหลือเพียง 7.0% สําหรับผูที่ด่ืม) 
• จากการวิเคราะหพบวา หมวกนิรภัยสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 52% หรือกลาวอีกนยัหนึง่ คือ หาก

ผูขับข่ีรถจักรยานยนตขับข่ีโดยไมสวมหมวกนิรภัยจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากกวาผูที่
สวมหมวกนิรภัย 2.07 เทา 

• ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตมีสาเหตุสวนใหญจากการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่ศีรษะและคอ คิดเปนสัดสวน
ประมาณ 81.0% ซึ่งสันนิษฐานในเบื้องตนไดวา การที่มีผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่
ศีรษะและคอเปนสวนใหญนั้น อาจมีสาเหตุจากการขับข่ีและ/หรือซอนทายรถจักรยานยนต โดยผูใช
รถจักรยานยนตเหลานี้อาจมิไดสวมหมวกนิรภัยเพื่อปองกันศีรษะของตนเอง อยางไรก็ตาม มีขอควรสังเกต
ประการหนึ่ง คือ จากจํานวนผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัย มีผูที่ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากถึง 72.8% 
ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูเสียชีวิตเหลานี้อาจสวมหมวกนิรภัยที่ไมได
มาตรฐาน หรือ ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง เมื่อประสบอุบัติเหตุจึงทําใหมีการกระแทกที่รุนแรง 
หรืออาจมาจากสาเหตุอ่ืนๆ 

• สวนการคาดเข็มขัดนิรภัยสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 40% หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ หากผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคล รถกระบะ/รถตูโดยไมคาดเข็มขัดนิรภัย จะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
มากกวาผูที่คาดถึง 1.7 เทา 
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• ปจจัยสําคัญที่พบจากผูใชรถยนต รถกระบะ/รถตูที่ประสบอุบัติเหตุกับเข็มขัดนิรภัย ไดแก 
- ผูขับข่ีมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยมากกวาผูโดยสารถึงหาเทา (19.1% สําหรับผูขับข่ี และ 3.6% 

สําหรับผูโดยสาร) 
- ผูขับข่ีเพศหญิงมีอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยมากกวาเพศชาย (21.0% สําหรับผูหญิง และ 18.9% 

สําหรับผูชาย) 
- การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีผลใหผูขับข่ีใชเข็มขัดนิรภัยลดลง (ลดลงจาก 22.5% สําหรับผูที่ไม

ด่ืม เหลือเพียง 14.8% สําหรับผูที่ด่ืม) 
 
3.2 ขอเสนอแนะ 
 
• ควรเพิ่มมาตรการดานความปลอดภัยที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุในชวงเวลากลางคืนใหมากขึ้น โดยเฉพาะอยาง

ยิ่งมาตรการเพิ่มความเขมงวดในการรักษากฎหมายเพื่อลดพฤติกรรมเสี่ยงๆ ตาง เชน เมาแลวขับ การไม
ใชอุปกรณนิรภัย ตลอดจนการบํารุงรักษาอุปกรณสองสวาง และการพิจารณาเพิ่มอุปกรณเพื่อชวยการ
มองเห็นใหมากขึ้น เชน อุปกรณสะทอนแสง เปนตน นอกจากนี้ยังพบวา ผูขับข่ีทุกๆ 4 คนที่ประสบ
อุบัติเหตุชวงเวลากลางวันจะเปนผูที่ด่ืมแอลกอฮอลอยางนอย 1 คน การตั้งดานตรวจจับผูขับข่ีที่ “เมาแลว
ขับ” จึงไมควรเนนเฉพาะชวงเวลากลางคืนเทานั้น และหากหนวยงานที่ รับผิดชอบยังไมสามารถ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการดื่มของผูขับข่ีได มาตรการหนึ่งที่ควรพิจารณา คือ การจัดหาระบบการเดินทาง 
(กลับบาน) ใหกับผูที่ “เมาแลวขับ” เพื่อปองกันอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นทั้งตอตนเองและผูรวมถนนจากการ
กระทําของผูขับข่ีที่เปนกลุมเสี่ยงนี้  

• ขณะที่หนวยงานที่รับผิดชอบยังไมสามารถควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือจัดสรรยานพาหนะประเภท
อ่ืนทดแทนใหกับประชาชนได เห็นควรพิจารณามาตรการที่จะทําใหผูขับข่ีสามารถใชรถจักรยานยนตได
อยางปลอดภัยมากที่สุดเทาที่จะเปนไปไดเชน การแยกการใชผิวจราจรของรถจักรยานยนตจาก
ยานพาหนะประเภทอื่นๆที่เปนอันตรายตอรถจักรยานยนต และเนนการดูแลปรับปรุงผิวจราจรมิใหเปน
อันตรายตอรถจักรยานยนต 

• ควรมีการสนับสนุนงานวิจัยดานอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับเด็ก เพื่อผลักดันใหผูมีอํานาจและ/หรือผูที่เกี่ยวของ
หันมาใหความสนใจตอปญหานี้ นอกจากนั้นหนวยงานที่รับผิดชอบควรพิจารณาดําเนินการปรับปรุงทาง
เทา และทางขามใหเหมาะสม ปลอดภัยมากขึ้น 

• ควรใหเจาหนาที่ตํารวจตักเตือนหรือหามปรามมิใหเด็กที่อายุไมถึงเกณฑขับข่ีรถจักรยานยนต อีกทั้ง
ผูปกครองควรปรับเปลี่ยนทัศนคติ คานิยมยกยองความสามารถของบุตรหลานที่มีอายุไมถึงเกณฑขับข่ี
รถจักรยานยนตได นอกจากนี้ ควรพิจารณายกเลิกกฎหมายที่อนุญาตใหเด็กอายุ 15 ป บริบูรณ มี
ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตขนาดกําลังเครื่องยนตนอยกวา  90 ซีซี  ได  เพราะในปจจุ บัน 
รถจักรยานยนตขนาดดังกลาวมีอยูนอยมาก 
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• ควรพิจารณาเก็บคาธรรมเนียมประกันภัยรถจักรยานยนตและรถยนตตามอายุและสถานภาพทาง
ครอบครัว (โสดหรือแตงงานแลว) ของผูขับข่ี ดังไดปฎิบัติในตางประเทศ 

• ควรเพิ่มมาตรการบังคับใชหมวกนิรภัยใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นและควรกําหนดคาปรับอยูในโทษสูงสุด 
เพื่อนําเงินคาปรับที่ไดมาจัดสรรหมวกนิรภัยที่ไดมาตรฐานมาแจกจายใหผูกระทําผิดตอไป 

• ควรรณรงคปลูกฝงจิตสํานึกดานความปลอดภัยใหกับนักเรียน/นักศึกษาอยางจริงจังและตอเนื่อง เนน
ความเขมงวดการหามขับข่ีรถจักรยานยนตเขาสถานที่ศึกษาหากไมสวมหมวกนิรภัย  โดยพิจารณาให
ผูใหญทั้งภาครัฐและภาคเอกชนใหความรวมมือสวมหมวกนิรภัยเขาสถานที่ราชการเปนแบบอยางที่ดีแก
เยาวชน รวมทั้งเนนใหประชาชนเขาใจถึงความเสี่ยงและโอกาสรอดชีวิตถาหากใชอุปกรณนิรภัยดังกลาว 

• ควรพิจารณาเพิ่มมาตรการอื่นๆ รวมกับมาตรการการบังคับใชหมวกนิรภัย เชน คุณภาพหรือมาตรฐานของ
หมวกนิรภัย การลดความเร็วในการขับข่ี  

• เมื่อพิจารณาสาเหตุการเสียชีวิตของอวัยวะที่บาดเจ็บของยานพาหนะทุกๆ ประเภท จะเห็นไดวา การ
บาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิตของยานพาหนะทุกประเภท ซึ่งการบาดเจ็บใน
ลักษณะนี้ควรไดรับการวิเคราะหในเชิงลึกเพิ่มเติม โดยเฉพาะอยางยิ่งนักวิจัยสายการแพทยและ
ผูเชี่ยวชาญดานยานยนต 

• ควรพิจารณาปลูกฝงจิตสํานึกเรื่องการใชเข็มขัดนิรภัยแกผูที่ใชรถยนต ซึ่งจะมีสวนชวยลดอัตราความเสี่ยง
และเพิ่มความปลอดภัยแกผูที่ใชรถยนต ทั้งผูขับข่ีและผูโดยสารทุกคนบนรถทั้งผูที่นั่งหนาและนั่งทาย 
ถึงแมวาในปจจุบันยังไมมีกฎหมายบังคับใหผูโดยสารที่นั่งในที่นั่งทาย(นั่งดานหลัง)ก็ตาม 
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