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การศึกษาข้อมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตรุถจักรยานยนต ์
 

ที่ปรึกษา 
                 นายแพทย์วิทยา ชาติบัญชาชัย ผู้อ านวยการศูนย์อุบัติเหตุและวิกฤตบ าบัด รพ.ขอนแก่น 
 นายแพทย์ธนะพงศ์ จินวงษ์ ผู้จัดการศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน 

 
ทีมงานผู้วิจัย 
1. นางสาวศิริกุล กุลเลียบ โรงพยาบาลขอนแก่น 
2. นางสาวนิตยา โรจน์ทิพย์ โรงพยาบาลนครราชสีมา 
3. นางสาวดาวเรือง ข่มเมืองปักษ์ โรงพยาบาลอุดรธานี 
4. นางวณี ทองห่อ โรงพยาบาลพระปกเกล้า 
5. นางสาวดาลินา ค าปัญญา โรงพยาบาลสุพรรณบุรี 
6. นางสาวศรัญยา หงษ์ไทย โรงพยาบาลชลบุรี 
7. นางสาวจารุพักตร์ กัญจนิตานนท์ โรงพยาบาลกระบี่ 

8. นางสาววรรณี มีขวด โรงพยาบาลมหาราช นครศรีธรรมราช 
9. นางดุษฎี รามสูต โรงพยาบาลหาดใหญ่ 
10. นางสาวสริยา ทวีกุล โรงพยาบาลศูนย์เชียงราย ประชานุเคราะห์ 
11. นางวันเพ็ญ เป้าประจักษ์ โรงพาบาลนครพิงค์ จังหวัดเชียงใหม่ 
12. นางนิภา เพริญศิร ิ โรงพยาบาลพุทธชินราช จังหวัดพิษณุโลก 
13. นางนิตยาภรณ์ สีหาบัว โรงพยาบาลขอนแก่น 
14. นางสาวนันทวรรณ ทิพยเนตร โรงพยาบาลขอนแก่น 
15. นายภวัต เลิศสุธน โรงพยาบาลขอนแก่น 

พิมพ์รูปเล่ม   
 นางสาวภาวนา เขื่อนโยธา โรงพยาบาลขอนแก่น  
     

     
โครงการวิจัยนี้ได้รับทุนสนับสนุนการวิจัยจาก  

ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) 
 
 
 



ก 
กิตติกรรมประกาศ 

 
การศึกษาวิจัยในครั้งน้ีประสบผลส าเร็จได้ทางคณะผู้วิจัยต้องขอกราบขอบพระคุณ ท่าน

ผู้อ านวยการ พยาบาลและเจ้าหน้าที่โรงพยาบาลประจ าจังหวัดทั้ง 12 แห่งได้แก่     จังหวัดนครศรีธรรมราช  
จังหวัดกระบี่  จังหวัดสงขลา    จังหวัดนครราชสีมา    จังหวัดอุดรธานี  จังหวัดขอนแก่น  จังหวัดจันทบุรี  
จังหวัดชลบุรี  จังหวัดสุพรรณบุรี จังหวัดเชียงราย จังหวัดเชียงใหม่      และจังหวัดพิษณุโลก  ที่อ านวยความ
สะดวก ให้ความร่วมมือในการเก็บแบบสอบถามเป็นอย่างดียิ่ง รวมทั้งผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจ าก
รถจักรยานยนต์ที่ให้ข้อมูล 

ซึ่งรับการสนับสนุนเป็นอย่างดีจากหน่วยงานต่างๆ  ดังนี้  ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทาง
ถนน (ศวปถ.) ,ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ(สสส.) ,มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ(มสช.)ที่
สนับสนุนงบประมาณด าเนินการวิจัย และ นายแพทย์ วิทยา ชาติบัญชาชัยและนายแพทย์ธนะพงศ์ จินวงษ์ 
หน่วยงานภาคีวิชาการที่ร่วมให้ข้อเสนอแนะด้วยดีมาโดยตลอด  เช่น โครงการสนับสนุนการด าเนินงานป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรในระดับจังหวัด(สอจร.) ,กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข ,ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศ
ไทย,ส านักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ ,กรมขนส่งทางบก , ผศ.ดร.ปนัดดา ช านาญสุข , ผศ.ดร ทวีศักดิ์ แตะกระ
โทก ทางคณะผู้วิจัยกราบขอบพระคุณอย่างสูงไว้ ณ โอกาสน้ีด้วย 
 
 
        
            คณะผูว้จัิย  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



ข 
ค าน า 

 
ปัญหาอุบัติเหตุจราจร จากรถจักรยานยนต์มีสถิติในการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า  ยานพาหนะชนิด

อื่นๆ สร้างความสูญเสียแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนาหลายๆประเทศรวมทั้งประเทศไทย การป้องกันและแก้ไข
ปัญหาในปัจจุบันมีหลายๆหน่วยงานให้ความส าคัญ ในกระบวนการแก้ปัญหาจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องให้
ความส าคัญด้านข้อมูล การศึกษาข้อมูล การบาดเจ็บจาก อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เพื่อค้นหาค าตอบในการ
แก้ไขปัญหาเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์ เพื่อสร้างองค์ความรู้ท่ีจะช่วยสนับสนุนให้การด าเนินงานการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มีความตรงต่อสภาพของปัญหาในปัจจุบัน โดยกระบวนการท างานแบบเชื่อมการ
ท างานจากหน่วยงาน ภาคี นักวิชาการ ของไทยเข้ามาร่วมการท างานตั้งแต่กระบวนการออกแบบการ
ศึกษาวิจัย การสร้างเครื่องมือ การเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลและการแปลผล 

ในการศึกษาครั้งนี้มีข้อค้นพบหลายอย่างที่น่าสนใจท้ังในส่วนข้อมูลลักษณะ ของ ประชากร 
ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ พฤติกรรมเสี่ยง เพื่อน าไปสู่กระบวนการสร้างแนวทางขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุจราจร จากรถจักรยานยนต์ต่อไป นอกจากนี้ระบบในการเฝ้าระวังนี้ได้เก็บข้อมูลจากโรงพยาบาล
ประจ าจังหวัด 12 จังหวัดได้แก่   จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดกระบี่  จังหวัดสงขลา     จังหวัดอุดรธานี  
จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา  จังหวัดจันทบุรี จังหวัดสุพรรณบุรี  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดเชียงราย 
จังหวัดเชียงใหม่     และจังหวัดพิษณุโลก  ได้มีการเฝ้าระวังด้านข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ จากรถจักรยานยนต์ 
โดยปรับปรุงและพัฒนาแนวทางการท างานและเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลนี้ได้ในอนาคต และขยายการ
ท างานในการเฝ้าระวังการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ใกล้เคียงต่อไป 
 
 
       ขอแสดงความนับถอื  
            คณะผูว้จัิย  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ค 
บทคัดย่อ 

การเฝ้าระวังด้านสถิติอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยพบว่าอุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุการตายท่ี
ส าคัญที่สุดของประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในวัยท างาน ช่วงอายุ 15-45 ปี ที่เป็นก าลังหลักของประเทศ เห็น
ได้ชัดว่าสาเหตุการตายอันดับหน่ึงของคนกลุ่มนี้มาจากอุบัติเหตุจราจร ซึ่งน าความสูญเสียมาสู่สังคมไทยทาง
เศรษฐกิจปีละ 106,994-115,932 ล้านบาท พิการสะสม 65,000 คนในปี 2545 เสียชีวิตปีละประมาณ 14,000 
คน โดยมีอัตราการตายด้วยอุบัติเหตุการจราจรทางบกอยู่ในระดับสูงและค่อนข้างคงที่ สาเหตุส าคัญจากเมา
แล้วขับเพิ่มข้ึน และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่นิยมสวมหมวกนิรภัย การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
200,000 คนต่อปี และได้รับอันตรายถึงขั้นเสียชีวิตเฉลี่ยวันละ 18 คน  (แผนพัฒนาแห่งชาติฉบับที่  10,2550)    

อุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุเป็นจ านวนมากในแต่ละปี การ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีความเข้าใจสาเหตุและ
ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องต่อไปการศึกษาข้อมูลเชิงลึก เป็นการศึกษาวิจัยเชิงพรรณนา ( Descriptive Survey) โดยมี
วัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาสภาพปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพื่อวิเคราะห์หา
ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเหล่านั้นต่อ
การเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงในการบาดเจ็บและเสียชีวิต เพื่อค้นหาข้อเสนอแนะด้านการวางแผน นโยบาย
และแนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนกรณีรถจักรยานยนต์ 
กลุ่มเป้าหมายเป็นผู้บาดเจ็บที่เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เข้ารับการรักษาในห้องฉุกเฉินในโรงพยาบาล 12 
โรงพยาบาล ซึ่งกระจายท้ัง 4 ภาคๆละ 3 โรงพยาบาลมีการสัมภาษณ์ตามแบบสัมภาษณ์ผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บ โดย
จัดเป็นโควตาเป็นผู้ป่วยนอก 30 คน ผู้ป่วยใน 70 คน รวม 100 คน ต่อโรงพยาบาลรวม 1 ,200 คน เก็บข้อมูล
ในช่วงเดือนเมษายน 2552-ตุลาคม 2552 จากการวิเคราะห์แบบสัมภาษณ์ พบว่า ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุเป็น
เพศชายมากกว่าเพศหญิง ส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มอายุ 19-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 37 แต่พบว่าผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บอายุ
ต่ ากว่า 15 ปี มีถึง ร้อยละ 7.1  ซึ่งกลุ่มน้ียังไม่สามารถสอบรับใบขับขี่ได้ 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร กรณีรถจักรยานยนต์ส่วนมากเกิดอุบัติเหตุใน
ถนนสายหลัก และถนนในเขตหมู่บ้านหรือชุมชน ประเภทลาดยาง ทางตรง พื้นเรียบมากที่สุด โดยผู้บาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ส่วนมากเป็นเพศชาย อายุ 19 – 30 ปี(ร้อยละ  37 ) จบการศึกษา
ระดับประถมศึกษา  ประกอบอาชีพรับจ้าง นักเรียนนักศึกษาเป็นส่วนมาก โดยส่วนมากเป็นรถจักรยานยนต์
ส าหรับครอบครัว ที่ซ้ือมาด้วยการผ่อนดาวส์เป็นส่วนมาก  โดยรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดจะ
สอดคล้องต่อยอดการจ าหน่ายรถจักรยานยนต์และการโฆษณารถจักรยานยนต์ตามสื่อต่างๆ   และ
รถจักรยานยนต์ส่วนมากมีอายุการใช้งาน 1-5 ปี ที่มีวัตถุประสงค์ในการซื้อเนื่องจากใช้ในการเดินทาง โดยผู้
ขับขี่ส่วนมาก ไม่มีใบขับขี่ (ร้อยละ 64.3) ส่วนใหญ่เรียนรู้การขับด้วยตนเอง โดยเริ่มขับขี่คร้ังแรกที่อายุต่ ากว่า 
15 ปีเป็นส่วนมาก(คิดเป็นร้อยละ   43.5)   ในส่วนของพฤติกรรมที่ผู้บาดเจ็บคิดว่าเป็นปัจจัยส่งเสริมให้เกิด
อุบัติเหตุจราจรได้แก่ การดื่มแอลกอฮอล์ คิดเป็นร้อยละ  31.6   แต่มีอัตราการถูกจับเมาแล้วขับไม่มากนัก ใน
ส่วนของพฤติกรรมเสี่ยงท่ีมีอัตราการกระท าความผิดมากที่สุดคือ การไม่สวมหมวกนิรภัยหรือสวมแต่ไม่รัดคาง
ที่พบสูงถึง คิดเป็นร้อยละ 82.1       โดยมีสาเหตุมาจากการคิดว่าเป็นการเดินทางไม่ไกลอยู่ในหมู่บ้านชุมชน 
โรงเรียน จึงไม่เห็นความส าคัญในการสวมหมวกนิรภัยคิดเป็นร้อยละ 24.33 ในส่วนของพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด( 80 กม./ชม.) พบสูงถึงร้อยละ 31.1   ในด้านของพฤติกรมการขับ



เร็วพบว่าผู้ที่ไม่มีใบขับขี่จะขับเร็วมากกว่าผู้ที่มีใบขับขี่ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงขึ้นไปมากกว่าจ านวนผู้ที่มี
ใบขับขี่ถึง 2 เท่า และพฤติกรรมเสี่ยงส่วนมาก สัมพันธ์กับการดื่มแอลกอฮอล์ หรือการไม่มีใบขับขี่โดยพบว่า
การไม่มีใบขับขี่ของผู้ป่วยท่ีประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์มีความสัมพันธ์ที่ระดับ ค่าความเชื่อม่ันระดับ 
95% CI กับพฤติกรรมเสี่ยงอื่นเช่น ไม่สวมหมวกนิรภัย( P-value0.001), เมาแล้วขับ(P-value 0.024), การต้อง
นอนรักษาตัวในโรงพยาบาล( P-value0.006) โดยพบว่าผู้ที่ไม่มีใบขับขี่จะไม่สวมหมวกนิรภัยสูงถึง 75%ของผู้
ที่ไม่มีใบขับขี่ทั้งหมดและผู้ที่ไม่มีใบขับขี่จะขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 80 กม./ชม. ขึ้นไปเป็นสองเท่าของผู้ที่
มีใบขับขี่ นอกจากนี้ยังพบว่าพฤติกรรมเสี่ยงท่ีมีความสัมพันธ์  ที่ระดับค่าความเชื่อม่ัน 95% CI คือพฤติกรรม
การดื่มเหล้ากับพฤติกรรมการขับรถเร็ว (P-value0.002) และการดื่มเหล้ากับการไม่เปิดไฟหน้า (P-value0.028) 
เมื่อพิจารณาในกลุ่มเยาวชนอายุ 15-18ปี ที่เป็นกลุ่มอายุในช่วงใบขับข่ีชั่วคราว ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยไม่มี
ใบขับขี่ คิดเป็นร้อยละ 76.7  ดื่มเหล้าก่อนขับขี่ คิดเป็นร้อยละ  76.1 ไม่สวมหมวกนิรภัย คิดเป็นร้อยละ 87.5 
เมื่อพิจารณาถึงความรุนแรงและการเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์พบว่า ผู้ขับขี่ที่
เสียชีวิตพบว่าส่วนใหญ่ เป็นเพศชาย อายุช่วง 19-30 ปีร้อยละ 35 มีประสบการณ์การขับขี่มากกว่า 10ปี ร้อย
ละ 65 หัดขับขี่ด้วยตนเอง  ร้อยละ 50 มีบาดแผลที่บริเวณศีรษะ คิดเป็นร้อยละ 70 และมีพฤติกรรมเสี่ยงของผู้
ที่เสียชีวิต คือดื่มแอลกอฮอล์ ก่อนการขับขี่ร้อยละ 50 ไม่สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 95 ขับรถด้วยความเร็วเกิน 
80 กม./ชม. ร้อยละ 45 และไม่มีใบขับขี่ ร้อยละ 80  โดยพบว่าการเสียชีวิตมีความสัมพันธ์ทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อม่ัน  0.05กับพฤติกรรมเสี่ยงการไม่สวมหมวกนิรภัย( P-value 0.001),การขับรถเร็ว (P-value 0.04),
การไม่มีใบขับขี่ ( P-value 0.04)และการดื่มเหล้า( P-value0.003) ผู้ที่เสียชีวิตที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมี
ความสัมพันธ์กับการบาดเจ็บท่ีศีรษะอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุส่วน
ใหญ่มีขนาด 100 CC และพบว่าผู้ขับขี่อายุต่ ากว่า 15 ปี จ านวน 85 คน คิดเป็นร้อยละ 7.1 อายุต่ าสุด 9 ปี 
สูงสุด 82 ปี 

ข้อเสนอแนะในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ควรมีมาตรการใน
การควบคุมการขับขี่ของผู้ที่อายุน้อย ผู้ขับขี่ท่ีเริ่มการขับขี่คร้ังแรก หรือหากต้องขับขี่ควรมีมาตรการในการ
ฝึกอบรมตั้งแต่ระดับต่ ากว่ามัธยมศึกษาตอนต้น ,ระบบการขนส่งสาธารณะที่สนับสนุนการเดินทางของกลุ่ม
นักเรียน นักศึกษา และผู้ประกอบอาชีพรับจ้าง โดยภาคีเครือข่ายที่เกี่ยวข้องกับวัยท างานต้องเข้ามีส่วนร่วม ,
การบังคับใช้กฎหมายท่ีมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะกรณีการมีใบขับขี่ การดื่มแอลกอฮอล์และการสวมหมวก
นิรภัยและการโฆษณาที่ส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ในอายุ 15 ปี ซึ่งขับข่ีได้รถขนาด 90 
CC. แต่ในความเป็นจริงขณะน้ีไม่มีรถจักรยานยนต์ที่มีขนาด 90 CC แล้ว เห็นควรปรับปรุงกฎหมายใหม่หรือ
ก าหนดช่วงอายุของเด็กที่จะต้องสอบใบขออนุญาตขับขี่เพิ่มขึ้นหรือไม่ และพบว่าผู้สูงอายุถึง 82 ปี เป็นผู้ขับขี่
และเกิดอุบัติเหตุฯ ควรมีกฎหมายหรือข้อคิดเห็นเกี่ยวกับผู้สูงอายุท่ีจะขับขี่ยานพาหนะ หรือไม่ 

ค าส าคัญ: อุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์, สถิติอุบัติเหตุ, รถจักรยานยนต์, เมาแล้วขับ,  
หมวกนิรภัย, พฤติกรรมเสี่ยง. 
 
 
 
 
 
 



Abstracts 
The role of determinants behind motorcyclist accidents in Thailand 

Silikull  Kulleab   
 The motorcyclist major road traffic accident consisting of 70% and increasing of motorcycle 
registry cause effects to the number of accident injury and dead road traffic accident in Thailand. 
Determinants of high risky behavior, vehicle and environment help clarify the nature of accidents. The 
aim of study to Determine of rider’s behaviors, high risk traffic group, risky environment, risky vehicle, 
relation among risky riding behavior and motorcycle traffic accident, exclusive summary for policy 
maker.  

Methodology is survey of sample size in 12 hospitals on 12 province, 1,200 patience collect 
data by deeply interview questionnaire of motorcyclist traffic accident, result of percent and chi-square 
test. The result show on motorcyclist accident on straight road 61.9% mainly road 29.9% sub-district 
road 24.8%  high risk motorcycle traffic accident in youth (19-30 years 37%)(below 15 years 7%),high 
risk in male minimum of 9 years and maximum of 82 years, occupation of labors 46% and students 
22%, first driving mean 15 years old, owner training54.3%, non-licenses 64.3%.The high risk behavior 
on drinking alcohol before driving 31.6%,non- helmet 78.9%,high speed more than 80 km/hr 
31.1%,time of drinking alcohol and high speed on 16.00-24.00 pm 41.2%.The high risk vehicle of 
engine 100 CC 38.5%, relation of speed theme advertising. Severity of motorcyclist accident have 
dead case 20 case 1.7%,cause of dead on arm and legs injuries 56.3%, head and neck injuries 
37.4%(15 case and non-helmet),non-helmet 19 case 95%.The majors of crash is single crash 44.1% 
because high speed 32%, drinking alcohol 42.2%,non-helmet 82.2%,one hand driving 4% and 
drinking person will non-helmet 100% on single crash .The correlation admit patience (p<0.5) of non-
license, non- helmet, drinking alcohol and converse driving. Drinking alcohol relation (p<0.5) of non- 
helmet, speed, non-open light driving. Cause of dead relation (p<0.5) of non-helmet, speed and non-
license. Thus, corresponding driving license coverage, enforcement risky driving behavior (youth 
motorcyclist, non-helmet, alcohol driving, non-licenses). The correlation of dead case on drinking 
alcohol, on-helmet, on-licenses and speed. 

The study show on relation of drinking alcohol, speed on driving, younger driving, non-
licenses. The government will support materials of prevention laws and strong enforcement. The 
programs of licenses training will strong on new-driver change engine laws 90 cc to 100 cc and 
change beginning licenses 15 years old to 18 years. 

 
Keys Words: Road traffic accident, Motorcyclist accident, The number of road traffic accident, 

Drink and drive, The helmet, Risk behaviors on motorcyclist   
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บทที่ 1 
บทน า  

 
หลักการและเหตุผล 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรยังเป็นปัญหาส าคัญของโลก เนื่องจากเป็นสาเหตุของความ
สูญเสียท่ีเกิดขึ้นในประเทศที่ก าลังพัฒนา โดยเฉพาะในประชากรกลุ่มเสี่ยงโดยทั่วไป เช่น คนเดินถนน คน
ใช้รถจักรยานยนต์ รถยนต์และผู้โดยสาร โดยเป็นสาเหตุที่ท าให้ประชากรโลกต้องเสียชีวิตปีละกว่า 1.2 
ล้านคน บาดเจ็บและพิการปีละกว่า 50 ล้านคน   ดังนั้นในการประชุมระดับรัฐมนตรีทั่วโลกเรื่องความ
ปลอดภัยทางถนน ครั้งท่ี 1 ณ กรุงมอสโก มีการประกาศเจตนารมณ์ ว่า “ถึงเวลาแล้วที่ต้องมีการลงมือ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรอย่างจริงจัง ”(ค าประกาศ ณ.กรุงมอสโก ประเทศรัสเซีย วันท่ี 20 พฤศจิกายน 
2552) ในการนี้ยังมีการเรียกร้องให้องค์การสหประชาชาติประกาศให้ ปี 2011-2020 เป็นทศวรรษแห่งการ
ลงมือปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยทางถนนโดยมีเป้าหมายจะลดอุบัติเหตุทางถนนถึงระดับที่คาดการณ์ไว้ 
ภายในปี  2020 จากข้อมูลดังกล่าวจะเห็นได้ว่าอุบัติเหตุทางถนนเป็นเรื่องที่มีความส าคัญที่ทุกๆประเทศ
มุ่งหวังที่จะป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างแท้จริง เพื่อลดการบาดเจ็บ ความสูญเสีย ที่เกิดขึ้น โดย
พบว่าในประเทศที่ก าลังพัฒนาส่วนมากรวมท้ังประเทศไทย มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเกี่ยวข้องกับ
รถจักรยานยนต์ในอัตราที่สูงกว่าอุบัติเหตุจากยานพาหนะอื่นๆ   

ในส่วนของประเทศไทยนั้น การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน เป็นสาเหตุการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตสูงสุด  เป็นร้อยละ 51.6 ของอุบัติเหตุทั้งหมด โดยเม่ือเปรียบเทียบการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุอื่นๆ 
พบว่าอุบัติเหตุจากการจราจรมีสัดส่วนมากที่สุดถึง ร้อยละ 62.68 - 70.05 ของการเสียชีวิตจากทุกสาเหตุ  
จักรยานยนต์เป็น พาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ร้อยละ 75.67  ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจาก
การจราจรท้ังหมด (ข้อมูลบริษัทกลาง  บาดเจ็บ  ร้อยละ  95.61  เสียชีวิต  ร้อยละ  94.65) โดยหากแยก
พิจารณาผู้ขับขี่จักรยานยนต์กับผู้ขับขี่รถประเภทอื่นๆ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ก็ยังสูงที่สุดถึงร้อยละ 88.62 
ของผู้ขับขี่ท้ังหมดท่ีเกิดอุบัติเหตุและในผู้โดยสารก็เช่นเดียวกันสูงถึงร้อยละ 61.95 ของผู้โดยสารท้ังหมดท่ี
เกิดอุบัติเหตุ หากแยกพิจารณาจากข้อมูลของแต่ละกลุ่มอายุพบว่า 10  - 19 ปีมีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ
สูงขึ้น จากสถิติดังกล่าวชี้ให้เห็นว่าการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในเมืองไทยควรให้ความส าคัญในการแก้ไข
ปัญหาด้านมอเตอร์ไซด์กับเยาวชนเป็นอย่างยิ่งเนื่องจากมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูง แต่ฐานข้อมูลเชิงลึกของ
อุบัติเหตุมอเตอร์ไซด์ในด้านอื่นๆยังมีความจ ากัด   เช่นจากข้อมูลพบว่าร้อยละ 88.6 เป็นการขับรถโดยไม่มี
ใบขับขี่และไม่สวมหมวก นิรภัย ในด้านของช่วงอายุ ที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดพบว่าช่วงอายุท่ีเกิดอุบัติเหตุมาก
ที่สุดคือ 15 - 19 ปี ร้อยละ 18.10 และอายุ 20  - 24ปี ร้อยละ 15.19  และกลุ่มอายุต่ ากว่า 15 ปี ประมาณ
ร้อยละ 12 นอกจากนี้เด็กอายุต่ ากว่า 15 ปี มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเสียชีวิตจาก รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 
55.0 และบาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์ร้อยละ 56.9 และมีแนวโน้มสูงขึ้นทุกปี  แต่ยังไม่มีข้อมูลด้านความสัน
พันธ์ของกลุ่มอายุเหล่านั้นต่อการขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยง   ในด้านพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆพบว่าสัดส่วนการ
สวมหมวกนิรภัยเพียง ร้อยละ 3.1 ของเด็กอายุต่ ากว่า 15 ปีท่ีเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด และในเด็กต่ ากว่า 15 ปี
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เกิดอุบัติเหตุ ที่อวัยวะศีรษะและคอมากที่สุด ร้อยละ 45.1 ส่วนในกลุ่มอายุมากกว่า 15 ปี มีสัดส่วนการ
บาดเจ็บ ร้อยละ 92.1 (จากการศึกษาของสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย:2551) 

สถิติดังกล่าวจะเห็นว่าการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์ มีความจ าเป็นอย่างยิ่ง
ที่ต้องลงมือท าอย่างเร่งด่วนทั้งในด้านการค้นหาองค์ความรู้ในด้านวิชาการ และการบริหารจัดการองค์
ความรู้น้ันน าไปสู่การใช้งานในการแก้ไขและป้องกันปัญหาอย่างแท้จริง แต่ในปัจจุบันองค์ความรู้เหล่าน้ี ไม่
ว่าจะเป็นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์กับเยาวชนในประเด็นต่างๆยังมีอย่างจ ากัดใน
กลุ่มของการรณรงค์การสวมหมวก นิรภัย การเก็บสถิติเพื่อเฝ้าระวังการสวมหมวก นิรภัย ด้านข้อมูลเชิงลึก
ความสัมพันธ์ต่างๆต่อการเกิดอุบัติเหตุ จราจร จากรถจักรยานยนต์ ซึ่งอาจไม่เพียงพอในการแก้ปัญหา
มอเตอร์ไซด์ที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน รวมท้ังการวิจัยและจัดการองค์ความรู้เหล่าน้ันยังมีการท ากันอย่างแยกส่วน
ระหว่างหน่วยงานต่างๆ ท าให้ไม่มีใครมองเห็นภาพรวมทั้งหมดของประเทศว่ายังมีองค์ความรู้ใดที่ต้องท า
การวิจัยเพิ่มเติม และองค์ความรู้ใดต้องขับเคลื่อนต่อไปในเชิงนโยบายเพื่อการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ จากการวิเคราะห์ฐานข้อมูลอุบัติเหตุของข้อมูล Injuries Surveillance (IS) 
ของจังหวัดขอนแก่นพบว่าตั้งแต่ ปี 1997-2008 พบว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดขอนแก่น
รถจักรยานยนต์มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากกว่ายานพาหนะชนิดอื่นๆ โดยมีอัตราการเกิด
อุบัติเหตุปีละประมาณ 75.87% - 81.60%โดยส่วนมากมีอาชีพรับจ้างเป็นอันดับท่ีหนึ่ง รองลงมาเป็นกลุ่ม
นักเรียนนักศึกษา โดยเม่ือพิจารณาถึงพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่พบว่ามีอัตราการเมาแล้วขับสูงถึง 
36.64% - 45.89% และพบว่ามีอัตราตายในกลุ่มเมาแล้วขับสูงกว่ากลุ่มที่ไม่มีการดื่มแอลกอฮอล์ทุกๆปี ใน
ส่วนของการสวมหมวกนิรภัยพบว่าส่วนมากผู้ขับขี่ไม่สวมหมวกนิรภัยสูงถึง 72.16% - 86.43%และพบว่า
อัตราการตายในกลุ่มไม่สวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธ์ต่ออัตราการตายอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ
ความเชื่อม่ัน 0.05 

โครงการวิจัย การศึกษาข้อมูลการบาดเจ็บจาก อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ นี้ เป็นการวิจัยที่
มุ่งเน้นค้นหาข้อมูลความรู้ท่ีมีความเกี่ยว ข้อง ในการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ และปัญหาการใช้
รถจักรยานยนต์ โดยอาศัยกระบวนการวิเคราะห์ และสังเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุจากแหล่งข้อมูลของ
โรงพยาบาล 12 จังหวัด เพื่อศึกษาสถานการณ์การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขับขี่
รถจักรยานยนต์   โดยการวิเคราะห์แบบสอบถามผู้ขับขี่จักรยานยนต์ ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
ภายใน  24   ชั่วโมงก่อนถึงโรงพยาบาล    กรณีศึกษาผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยใน  โรงพยาบาลประจ าจังหวัด  
ได้แก่ จังหวัดกระบี่  จังหวัดสงขลา  จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดจันทบุรี  จังหวัดชลบุรี  จังหวัด
สุพรรณบุรี  จังหวัดอุดรธานี  จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดเชียงราย จังหวัดเชียงใหม่  และ
จังหวัดพิษณุโลก เพื่อแสดงให้เห็นถึงสภาพปัญหาและปัจจัยสาเหตุการบาดเจ็บ  ตลอดจนเพื่อเป็นแนวทาง
ในการวางแผน  ควบคุม  ป้องกัน  ปัญหาการบาดเจ็บและ การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
และ รวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เพื่อค้นหาช่องว่างทางวิชาการที่ต้องมีการศึกษา
เพิ่มเติมในประเทศ หรือข้อเสนอแนะในการจัดการแก้ไขและป้องกันปัญหาอุบัติเหตุทางถนนท่ีเกี่ยวเนื่อง
กับรถจักรยานยนต์ รวมท้ังส่งเสริมในองค์ความรู้ท่ีมีการใช้ในพื้นที่แล้วมีบทเรียนที่ประสบผลส าเร็จในมิติ
ต่างๆที่สอดคล้องในการแก้ปัญหาด้านอุบัติเหตุมิติที่เกี่ยวข้องของรถจักรยานยนต์ ว่าควรท าสิ่งใดเพิ่มเติม 
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หรือสิ่งใดควรมีการพัฒนาเพิ่มเติม นอกจากนี้ยังเป็นการค้นหาและเชื่อมเครือข่ายการท างานด้านการ
แก้ปัญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

วัตถุประสงค์   
1. เพื่อศึกษาสภาพปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
2. วิเคราะห์หาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  ความสัมพันธ์

ระหว่างปัจจัยเหล่านั้นต่อการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงในการบาดเจ็บและเสียชีวิต  
3. ค้นหาข้อเสนอแนะด้านการวางแผน  นโยบายและแนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับ

การเกิดอุบัติเหตุทางถนนกรณีรถจักรยานยนต์ 
ขอบเขตในการศึกษาวิจัย 

1. ประชากรและกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่     ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
ภายใน 24 ชั่วโมงก่อนถึงโรงพยาบาลเป็นผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยในที่ตึกอุบัติเหตุฉุกเฉินของโรงพยาบาล 12 
แห่ง 

2. สถานท่ีโรงพยาบาลประจ าจังหวัดที่เข้าร่วมโครงการ ในโรงพยาบาล 12    จังหวัด  ได้แก่   
จังหวัดกระบี่  จังหวัดสงขลา  จังหวัดนครศรีธรรมราช   จังหวัดจันทบุรี  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดสุพรรณบุรี  
จังหวัดอุดรธานี  จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดเชียงราย จังหวัดเชียงใหม่  และจังหวัด
พิษณุโลกจ านวน   1,200  คน  

3. การเก็บข้อมูลโดยแบบสอบถามที่ผ่านการปรับปรุงจากคณะท างาน 12 จังหวัด ข้อมูล IS และ
ผู้เชี่ยวชาญ   โดยเก็บข้อมูลผู้ขับขี่โรงพยาบาลละ 100 ราย โดยแบ่งเป็นผู้ป่วยนอก 30 คนผู้ป่วยใน 70 คน 

4. ขอบเขตด้านข้อมูลในการศึกษาวิจัย ครอบคลุม 
4.1  ด้านประชากร เช่น เพศ ประเภทผู้ป่วย กลุ่มอายุ การศึกษา สถานภาพ อาชีพ 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์  
4.2  ข้อมูลด้านยานพาหนะ เช่น การมี พ.ร.บ. การซื้อรถจักรยานยนต์ การดัดแปลง

รถจักรยานยนต์ ฯลฯ 
4.3  ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ เช่น การเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรง จ านวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุที่

ผ่านมา ฯลฯ 
4.4  ข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงและสภาพแวดล้อมขณะเกิดอุบัติเหตุ  เช่น  สภาพถนน  ความเร็ว   

เมาแล้วขับ การรับประทานยา การขับรถมือเดียว ฯลฯ 
4.5  ลักษณะของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในครั้งน้ี เช่นลักษณะของอุบัติเหตุ ฯลฯ 
4.6  ข้อมูลในการสวมหมวกนิรภัย 
4.7  การวินิจฉัยโรค เช่น ความรุนแรง รหัสโรคที่เกี่ยวเนื่องกับอวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ 

ระยะเวลานอนโรงพยาบาล ค่าใช้จ่ายในการรักษา 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1. ข้อค้นพบเกี่ยวกับสภาพปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
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2. ทราบปัจจัยท่ีน ามาสู่พฤติกรรมเสี่ยงต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเหล่านั้น 

3. ข้อเสนอเชิงนโยบายเกี่ยวกับการป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุทางถนน กรณีรถจักรยานยนต์ 
4. จังหวัดที่เข้าร่วมโครงการเรียนรู้กระบวนการในการจัดเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูล เพื่อน าไปสู่

การน ากระบวนการดังกล่าวมาปรับใช้ในงานป้องกันอุบัติเหตุทางถนนต่อไป  
 

กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปัจจัยส่งเสริมการเกิดอุบัติเหตุด้านคน รถ ถนน 
ข้อเสนอในการ
ป้องกันอุบัติเหตุ

เหตุจาก
รถจักรยานยนต์ 

สังเคราะห์ 

รูปที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 
การ

วิเคราะห์
ผล 

ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจร 

การศึกษาข้อมูลการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

แบบสอบถาม 
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บทที่ 2 
การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ 

ในช่วงต้นทศวรรษ 1960 เริ่มมีการพูดถึงเรื่องของอุบัติเหตุจราจร โดยมีการพูดถึงในกลุ่มของ
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านการขนส่งและจราจร โดยประเทศส่วนมากรวมเข้าไว้ในแผนการขนส่งและจราจร 
แต่เรื่องของอุบัติเหตุจราจรเป็นเร่ืองของงานด้านสาธารณสุขโดยแท้ การป้องกันปัญหาอุบัติเหตุจราจรท่ีดี
ขึ้น จะท าให้ ด้านการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลลดลง ต่อมาจึงมีการตั้งหน่วยงานที่ดูแลเฉพาะขึ้นใน
หลายประเทศ จากรายงานสรุปย่อสถานการณ์โลกในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร พบว่าใน
แต่ละปี มีการประมาณการผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรถึง 1.2 ล้านคนท่ัวโลก และมีผู้ที่ได้รับบาดเจ็บ
มากกว่า 50 ล้านคนท่ัวโลก และมีการคาดการณ์ว่าตัวเลขเหล่านี้จะมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นกว่า 65% ภายใน 20 
ปีข้างหน้า เว้นเสียแต่ว่าจะมีพันธกิจใหม่ๆเพื่อการป้องกัน ( รายงานโลกเรื่องการป้องกันการบาดเจ็บจาก
การจราจรทางถนน ฉบับสรุปย่อ 2004 ) แนวโน้มในช่วงปี 2543-2563 มีการคาดการณ์ว่าการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรลดลง 30% แต่ในทาง
ตรงกันข้ามในประเทศที่ก าลังพัฒนาจะมีอัตราเพิ่มสูงขึ้นถ้าปราศจากการด าเนินการที่เหมาะสม จาก
รายงานการเปลี่ยนแปลงของการจัดอันดับสาเหตุของโรคและการบาดเจ็บในโลก(  DAILY: Disability-
adjusted life year ) ส าหรับ 10 อันดับแรกของสาเหตุที่ก่อให้เกิดภาระเรื่องความเจ็บไข้ได้ป่วยท่ัวโลก 
เปรียบเทียบในปี 2533 กับปี 2563 
    ปี  2533   ปี  2563 

อันดับ 1  โรคติดเชื้อระบบทางเดินหายใจ  โรคหัวใจล้มเหลวเฉียบพลัน  
อันดับ 2  อหิวาตกโรค    โรคซึมเศร้าอย่างรุนแรง  
อันดับ 3  ภาวการณ์เสียชีวิตแรกคลอด  การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน  
อันดับ 4  โรคซึมเศร้าอย่างรุนแรง   โรคไข้สมองอักเสบ  
อันดับ 5  โรคหัวใจล้มเหลวเฉียบพลัน  โรคปอดบวม  
อันดับ 6  โรคไข้สมองอักเสบ   โรคติดเชื้อระบบทางเดินหายใจ  
อันดับ 7  วัณโรค     วัณโรค  
อันดับ 8  โรคหัด     สงคราม  
อันดับ 9  การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน อหิวาตกโรค  
อันดับ 10  โรคพิการแต่ก าเนิด   โรคภูมิคุ้มกันบกพร่อง( HIV) 

 
ปัญหาอุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นในประเทศ ที่ก าลังพัฒนา

เนื่องจากรถจักรยานยนต์เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการเดินทางของประชาชนในกลุ่มประเทศเหล่านั้น ตรงข้าม
กันในประเทศที่พัฒนาแล้วที่มีอัตราการใช้รถจักรยานยนต์น้อยที่สุดจากการใช้รถแต่ละชนิดในประเทศ  
ปัญหาท่ีเป็นสาเหตุล าดับต้นๆของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนล้วนเป็นปัญหาท่ีสามารถป้องกันได้ เช่น การ
ขับรถเร็ว เมาแล้วขับ ,ฝ่าฝืนวินัยจราจร ,และการไม่ใช้อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย เช่น ไม่สวมหมวกนิรภัย 
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ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ไม่มีที่น่ังส าหรับเด็กในรถเป็นต้น จึงท าให้เม่ือเกิดอุบัติเหตุจราจรแล้วเกิดการบาดเจ็บ
รุนแรง การน ารถที่หมดสภาพขาดการตรวจสภาพมาใช้บนท้องถนน เป็นต้น 

ส าหรับในประเทศไทยอุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาสาธารณสุขที่คร่าชีวิตคนไทยมายาวนาน 
โดยเฉพาะในช่วง 20 ปีท่ีผ่านมาจาก 5.7 คนต่อแสนคนต่อปี เป็น 21.3 คนต่อแสนคนต่อปี นั่นคือเพิ่ม
สูงขึ้นกว่า 4 เท่าตัว ยิ่งแนวโน้มของการเติบโตทางเศรษฐกิจมีการเพิ่มสูงขึ้นเท่าใด การเกิดอุบัติเหตุจราจร
ยิ่งเพิ่มสูงขึ้นตามมา  สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในช่วง ปี 2547-2550 แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ในช่วงเวลาดังกล่าวมีแนวโน้มลดลงโดยจากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติพบว่าจ านวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุลดลงจาก 124,530 ในปี 2547 เป็น 101,752 ครั้งในปี 2550 คิด
เป็นร้อยละ 18.29 ในขณะท่ีอัตราการเกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตก็มีแนวโน้มลดลงเช่นเดียวกัน อัตราการ
บาดเจ็บต่อแสนประชากรมีจ านวนลดลงจาก 151.94 เป็น 125.37 คิดเป็นร้อยละ 17.49 และอัตราการ
บาดเจ็บต่อยานพาหนะจดทะเบียนหน่ึงหมื่นคัน ลดลงจาก 4,565.59 เป็น 3,084.85 คิดเป็นร้อยละ 32.43 
อัตราการเสียชีวิตต่อแสนประชากรในช่วงเวลาเดียวกันมีจ านวนลดลงจากอัตรา 22.21 เป็น 19.82 คิดเป็น
ร้อยละ 10.97 และอัตราการเสียชีวิตต่อยานพาหนะจดทะเบียนหน่ึงหมื่นคัน ลดลงจาก 667.45 เป็น 
487.62 คิดเป็นร้อยละ 26.94 (แหล่งที่มาของข้อมูลส านักงานต ารวจแห่งชาติกรมการขนส่งทางบก,
ส านักงานทะเบียนราษฎร)์ ซึ่งช้ีให้เห็นว่าจากการให้ความส าคัญกับมาตรการด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศส่งผลให้เกิดการลดลงของอุบัติเหตุทางถนนได้จริงและมีความจ าเป็นจะต้องมีการด าเนินการ
ต่อไปเพื่อเป้าหมายในการลดความสูญเสียชีวิตอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน  นอกจากนี้ ในการ
เฝ้าระวังด้านสถิติอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย พบว่าอุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุการตายท่ีส าคัญที่สุดของ
ประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในวัยท างาน ช่วงอายุ 15-45 ปี ที่เป็นก าลังหลักของประเทศ เห็นได้ชัดว่า
สาเหตุการตายอันดับหน่ึงของคนกลุ่มนี้มาจากอุบัติเหตุจราจร ซึ่งน าความสูญเสียมาสู่สังคมไทยทาง
เศรษฐกิจปีละ 106,994-115,932 ล้านบาท พิการสะสม 65,000 คนในปี 2545 เสียชีวิตปีละประมาณ 
14,000 คน โดยมีอัตราการตายด้วยอุบัติเหตุการจราจรทางบกอยู่ในระดับสูงและค่อนข้างคงที่ สาเหตุ
ส าคัญจากเมาแล้วขับเพิ่มข้ึน และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่นิยมสวมหมวกนิรภัย การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ 200,000 คนต่อปี และได้รับอันตรายถึงขั้นเสียชีวิตเฉลี่ยวันละ 18 คน  (แผนพัฒนา
แห่งชาติฉบับที่  10,2550)   จะเห็นได้ว่าการเกิดอุบัติเหตุจราจรส่วนมากเกิดจากกรณีรถจักรยานยนต์    ( 
ประมาณร้อยละ 70-80 ) ซึ่งใกล้เคียงกับจ านวนการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ที่เป็นสัดส่วนสูงที่สุดในการ
จดทะเบียนรถทั้งหมดในประเทศ เมื่อเปรียบเทียบ การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการจราจรกับการบาดเจ็บ
จากสถิติอุบัติเหตุอื่นๆพบว่า อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตสูงสุด  เป็นร้อยละ 51.6 
ของอุบัติเหตุทั้งหมด โดยเม่ือเปรียบเทียบการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ พบว่าอุบัติเหตุจากการจราจรมีสัดส่วน
มากที่สุดถึง ร้อยละ  62.68-70.05 ของการเสียชีวิตจากทุกสาเหตุ  รถจักรยานยนต์เป็น พาหะที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด ร้อยละ 75.67  ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการจราจรท้ังหมด โดยหากแยก
พิจารณาผู้ขับขี่จักรยานยนต์ก็ยังสูงที่สุด ร้อยละ 88.62 ของผู้ขับขี่ท้ังหมดท่ีเกิดอุบัติเหตุและผู้โดยสาร  เป็น
ร้อยละ 61.95 ของผู้โดยสารท้ังหมดท่ีเกิดอุบัติเหตุ และกลุ่มอายุ 10-19 ปีมีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น 
จากสถิติดังกล่าวชี้ให้เห็นว่าการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในเมืองไทยควรให้ความส าคัญในการแก้ไขปัญหา
ด้านการใช้รถจักรยานยนต์เป็นอย่างยิ่งเนื่องจากมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูง นอกจากนี้ร้อยละ 88.6 เป็นการ
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ขับรถโดยไม่มีใบขับขี่และไม่สวมหมวกนิรภัยช่วงอายุ ที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ 15-19 ปี ร้อยละ 18.10 และ
อายุ 20-24ปี ร้อยละ 15.19  และกลุ่มอายุต่ ากว่า 15 ปี  ประมาณร้อยละ 12   นอกจากนี้เด็กอายุต่ ากว่า 
15 ปี มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเสียชีวิตจากจักรยานยนต์ ร้อยละ 55.0 และบาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์ร้อย
ละ 56.9 และมีแนวโน้มสูงขึ้นทุกปี  และมีช่วงเวลาเดือนท่ีเกิดอุบัติเหตุสูงสุดในเดือน มิย.-กย. โดยมีสัดส่วน
การสวมหมวกนิรภัยเพียง ร้อยละ 3.1 ของเด็กอายุต่ ากว่า 15 ปีท่ีเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด และในเด็กต่ ากว่า 
15 ปีเกิดอุบัติเหตุ และได้รับบาดเจ็บของ อวัยวะ ที่ศีรษะและคอมากที่สุด ร้อยละ 45.1 ส่วนในกลุ่มอายุ
มากกว่า 15 ปีมีสัดส่วนการบาดเจ็บ ร้อยละ 92.1 และ เสียชีวิต  7.91 โดยมีแนวโน้มการเสียชีวิตลดลงแต่
การบาดเจ็บยังมีแนวโน้มสูงขึ้นเล็กน้อย กลุ่มอายุท่ีเกิดสูงสุดคืออายุ 15-19 ปี  ร้อยละ 20.5 (ช่วง 15-29 ปี 
สูงถึง 50.7) (การศึกษาของสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย:2551) 

เนื่องจากในประเทศไทย รถจักรยานยนต์เป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดในกลุ่ม อายุ
มากกว่า 15 ปี ร้อยละ 79.8  ของอุบัติเหตุทั้งหมดโดยผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บไม่สวมหมวกนิรภัย  ร้อยละ 
87.1 ดื่มแอลกอฮอล์ร้อยละ 44.9  ผู้ใช้จักรยานยนต์ไม่สวมหมวก นิรภัยสูงถึงร้อยละ 90 ผู้ขับขี่ที่เกิด
อุบัติเหตุไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 87.1 และผู้โดยสารไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 94.1 โดยพบว่าผู้ไม่
สวมหมวกนิรภัยมีอัตราการเสียชีวิตเป็น 2 เท่า ของผู้ที่สวมหมวกนิรภัย โดยกลุ่มอายุ 15-24 ปี สวมหมวก
นิรภัยค่อนข้างน้อย โดยเฉพาะช่วงอายุ 15-19 ปี มีอัตราการขับขี่มากที่สุดแต่สวมหมวกนิรภัยน้อยกว่า
กลุ่มอื่นๆ เมื่อเปรียบเทียบการบาดเจ็บพบว่าผู้ที่สวมหมวกนิรภัยมีอัตราการบาดเจ็บท่ีศีรษะ ร้อยละ 52.9 
และผู้ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีอัตราการบาดเจ็บท่ีศีรษะร้อยละ 80.6 จากสถิติดังกล่าวจะเห็นว่าการแก้ปัญหา
อุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์ มีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องลงมือท าอย่างเร่งด่วนทั้งในด้านการค้นหา
องค์ความรู้ในด้านวิชาการ และการบริหารจัดการองค์ความรู้ เพื่อน าไปสู่การใช้งานในการแก้ไขและป้องกัน
ปัญหาอย่างแท้จริง  อุบัติเหตุการจราจรจากรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย หนึ่งในสี่ เกิดขึ้นโดยล าพัง ที่
พบบ่อยที่สุดคือ การล้มหรือวิ่งออกนอกถนน การดื่มแอลกอฮอล์ท าให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุชนิดนี้เพิ่มข้ึน 2 
เท่า ผู้ขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล์มักสวมหมวกนิรภัยลดลงครึ่งหนึ่ง เนื่องจากมีสถิติสูงการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์จึงมีส่วนกระทบต่อการลดสถิติการลดอุบัติเหตุภาพรวมค่อนข้างมาก(ผลการป้องกัน
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน: 2547-2550) 

จากการศึกษาของ ธวัชชัย เทียมกลาง โรงพยาบาล ศูนย์ขอนแก่นเกี่ยวกับการสวมหมวก
นิรภัยในผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์พบว่าการสวมหมวกนิรภัยเป็นปัจจัยท่ีสามารถช่วยป้องกันการสูญเสียชีวิต
ได้ 1.6 เท่าและป้องกันการบาดเจ็บท่ีศีรษะถึง 3.6 เท่าเม่ือเทียบกับการไม่สวมหมวกนิรภัยโดยจาก
การศึกษาพบว่า ปัจจัยเสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรงที่ต้นคอ(กระดูกหัก ,ข้อเคลื่อน,และหรือร่วมกับไขสันหลัง
บริเวณคอได้รับบาดเจ็บ)ได้แก่ อายุท่ีมากกว่า 40ปี และการดื่มสารแอลกอฮอล์ ทั้งๆที่กว่าทศวรรษแล้วที่มี
การประกาศบังคับใช้กฎหมายเร่ืองหมวกนิรภัยให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ จะต้องสวมใส่
หมวกนิรภัยในขณะขับขี่  แต่พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ก็ยังมีอัตราส่วนท่ี
ค่อนข้างสูง สอดคล้องกับการรายงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และ
สงกรานต์ ปี 2550 พบอัตราส่วนของผู้ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยสูงถึง 54.08% ในจ านวนผู้เสียชีวิตทั้งหมดและ
เพิ่มขึ้นจากปี 2549 และนอกจากนี้จากรายงานดังกล่าวยังพบว่ามีกลุ่มเยาวชนอายุต่ ากว่า 15 ปี ได้รับ
อันตรายจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในสัดส่วนท่ีค่อนข้างมาก และเด็กเหล่านี้มีไม่น้อยท่ีดื่มสุรา ทั้งที่ตาม
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กฎหมายไม่อนุญาตให้เด็กอายุต่ ากว่า 15 ปี ขับขี่รถจักรยานยนต์ หรือ ซื้อเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ และเด็กที่
บาดเจ็บจากรถจักยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยถึงร้อยละ 90  

หลักการพื้นฐานในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ 
ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรโดยการมองภาพของอุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหา

สาธารณสุขของประเทศ   “พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนน ” สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
บก โดยท่ีร้อยละ94 ของอุบัติเหตุจราจรทางบกเกิดจากพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ที่ใช้รถใช้ถนน ข้อมูลจากสถิติ
คดีอุบัติเหตุจราจรพบว่าส่วนใหญ่มาจากพฤติกรรมการขับขี่ยวดยานเร็วเกินก าหนด การขับตัดหน้ากระชั้น
ชิด และเมาสุราตามล าดับ สาเหตุหลักที่ส าคัญที่ส่งเสริมการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ คือ ความพร้อมที่
จะขับขี่รถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่ โดยสภาพร่างกาย การรับรู้ และวุฒิภาวะของผู้ขับขี่ที่ต้องบังคับ
รถจักรยานยนต์ที่มีขนาดและสมรรถนะสูง (ต านานอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ,2550) จากปัญหาดังกล่าวจะ
เห็นว่าการจะแก้ปัญหาด้านอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ต้องมองให้ครอบคลุมทุกด้าน ท าให้ ต้อง มี
แนวทางในการบริหารจัดการที่เป็นวิทยาศาสตร์เป็นหลักและบูรณาการสหสาขาที่เกี่ยวข้องเช่นแพทย์
ศาสตร์ วิศวกรรมศาสตร์ พฤติกรรมศาสตร์ สังคมศาสตร์ ระบาดวิทยา เศรษฐศาสตร์และวิชาการสาขาอื่นๆ 
โดยมีแนวทางดังน้ี 

1. อาศัยการส ารวจติดตามเพื่อเฝ้าระวังการเกิดอุบัติเหตุจราจรด้วยกระบวนการเก็บข้อมูลที่
เป็นระบบ รวมท้ังติดตามเฝ้าระวังปัญหาหรือผลสืบเนื่องอย่างครอบคลุม 

2. กระบวนการในการวิจัย เพื่อค้นหาองค์ความรู้ สาเหตุ ปัจจัยต่างๆที่เพิ่มความเสี่ยง หรือ
ปัจจัยท่ีอาจขยายผลได้โดยอาศัยการเข้าแทรกแซงอย่างเหมาะสม 

3. แสวงหาวิธีการป้องกันและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร โดยก าหนด
รูปแบบวิธีการที่เหมาะสมโดยเฉพาะด้านท่ีเน้นพฤติกรรมของมนุษย์ รวมทั้งการติดตาม ประเมินผล 
โครงการดังกล่าว 

4. การช่วยเหลือในการปฏิบัติงานโดยกระบวนการในการโน้มน้าวนโยบาย ในการยอมรับเอา
การแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจร เป็นประเด็นปัญหาที่ส าคัญ เอาแนวทางท่ีได้รับการยอมรับไปปฏิบัติเป็น
นโยบาย 

5. การส่งเสริมให้เกิดการท างานที่มีประสิทธิภาพ และความร่วมมืออย่างกว้างขวาง  ในทุกๆ
ด้าน 

นอกจากแนวคิดในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรดังกล่าวแล้ว ปัจจุบันยังมีแนวคิดที่ส่งเสริม
ให้เกิดขึ้นเป็นองค์ความรู้ใหม่ในการเปลี่ยนแปลงแนวคิดในการป้องกันอุบัติเหตุการจราจร จากรายงาน
ฉบับย่อของการรายงานสถานการณ์โลกในการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน ของ WHOที่
แปลและจัดพิมพ์โดย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ได้น าเสนอการเปลี่ยนแปลงแนวคิด เพื่อสร้าง
ความเข้าใจที่ตรงกันและถูกต้องของประชากรโลกในการด าเนินงานการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
จราจร ดังนี ้

1. การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่เป็นสิ่งที่สามารถป้องกันได้และคาดการณ์ได้ 
มันเป็นปัญหาท่ีมนุษย์สร้างขึ้นที่สามารถแก้ไขด้วยการวิเคราะห์อย่างมีเหตุผลและด้วยมาตรการท่ีเหมาะสม 
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2. ความปลอดภัยทางถนนเป็นประเด็นท่ีประกอบด้วยหลายภาคส่วนและเป็นประเด็นปัญหา
ด้านสาธารณสุข ทุกภาคส่วน รวมทั้ง ภาคสาธารณสุข จ าเป็นท่ีจะต้องเข้ามาเกี่ยวข้อง อย่างเต็มตัวด้วย
ความรับผิดชอบ กิจกรรมและสนับสนุนเพื่อการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติภัยทางถนน 

3. การผิดพลาดโดยปกติของผู้ขับขี่และพฤติกรรมโดยปกติของผู้เดินเท้าจะต้องไม่น าไปสู่การ
เสียชีวิต และการบาดเจ็บอย่างรุนแรง ระบบจราจรควรต้องช่วยเหลือผู้ใช้รถใช้ถนนในการรับมือกับสภาพ
เงื่อนไขต่างๆ ที่เรียกร้องเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ 

4. ความมีจุดอ่อนของร่างกายมนุษย์ ควรต้องเป็นข้อจ ากัดของตัวแปรในการออกแบบส าหรับ
ระบบ การจราจรและการจัดการเรื่องความเร็วเป็นเรื่องส าคัญยิ่ง 

5. การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน คือประเด็นด้านความยุติธรรมทางสังคม การปกป้องที่
เท่าเทียมกันแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน ทุกคนควรจะต้องเป็นเป้าหมายหลัก เนื่องจากผู้ใช้ยานพาหนะที่ไม่ใช่ยาน
ยนต์ต้องแบกรับภาระความเสี่ยงและการบาดเจ็บทางถนนในสัดส่วนท่ีไม่เหมาะสม 

6. การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากประเทศที่มีรายได้สูงไปสู่ประเทศที่มีรายได้ต่ า จ าเป็นท่ีจะต้อง
ให้เหมาะสมกับสภาพท้องถิ่นและจะต้องสนองต่อความต้องการของท้องถิ่นที่ยึดการวิจัยเป็นหลัก 

7. ความรู้ของท้องถิ่นเป็นสิ่งจ าเป็นเพื่อให้ผู้ปฏิบัติได้รับทราบถึงแนวทางในการแก้ไขปัญหา
ของท้องถิ่น 

ในกระบวนการป้องกันอุบัติเหตุในเมืองไทย มีการใช้ตารางของ Haddon ( The Haddon 
matrix ) กันอย่างกว้างขวาง เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆดังนี้ 

ห้วงเวลา ปัจจัยต่างๆ 
มนุษย์ ยานพาหนะและอุปกรณ ์ สิ่งแวดล้อม 

ก่อนเกิด
เหตุ 

การป้องกัน
อุบัติเหตุรถชนกัน 

ข้อมูล 
ทัศนคติ 
ความอ่อนเปลี้ย 
การกวดขันของต ารวจ 

ถนนที่มีคุณภาพ 
แสงสว่าง 
ระบบเบรก 
การช่วยเหลือ 
การจ ากัดความเร็ว 

การออกแบบถนน 
การออกแบบแปลน
ถนน 
การจ ากัดความเร็ว 
สิ่งอ านวยความ
สะดวกผู้เดินเท้า 

ขณะเกิด
เหตุ 

การป้องกันการ
บาดเจ็บระหว่าง
การเกิดอุบัติเหตุ 

การใช้เครื่องพันธนาการ
ต่างๆ 
ความอ่อนเปลี้ย 
 

สิ่งพันธนาการผู้ขับขี ่
อุปกรณ์นิรภัยอื่นๆ 
การออกแบบป้องกันการ
ชน 

อุปกรณ์การป้องกัน
การชนริมถนน 

หลังเกิด
เหตุ 

การรักษาชีวิต ทักษะในการปฐม
พยาบาล 
การเข้าถึงสถานที่โดย
คณะแพทย์กู้ภัย 

ความสะดวกในการเข้าถึง 
ความเสี่ยงต่ออัคคีภัย 

อุปกรณ์การกู้ภัย 
ความแออัดคับค่ังของ
การจราจร 
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จากตารางHaddonสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์มีองค์ประกอบหลายประการดังนี้  

1. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ที่ขาดความรู้และประสบการณ์ในการขับขี่จะเกิดปัญหาอุบัติเหตุ
มากกว่า ซึ่งจากการศึกษาวิจัยพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุจ านวนมาก มีประสบการณ์ใน
การขับขี่ 1-3 ปีเท่านั้น ซึ่งสอดคล้องกับการมีใบอนุญาตขับขี่ช่ัวคราวและไม่เกิน 1 ปี มีจ านวนสูงถึงร้อยละ 
39.20 แต่หากผู้ขับขี่ได้ผ่านการฝึกอบรมการขับขี่ท่ีถูกต้องและมีประสบการณ์มากขึ้น เช่น การขับขี่เม่ือเกิด
ฝนตก ถนนลื่น มีคนหรือสัตว์ตัดหน้า การหยุดในกรณีฉุกเฉิน  รวมท้ัง การล้มที่ถูกต้องก็จะท าให้การ
บาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากการใช้รถจักรยานยนต์ลดลงเป็นอย่างมาก
นอกจากนี้จ านวนคนซ้อนก็เป็นเรื่องที่มีความส าคัญต่อโอกาสการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น  เนื่องจากน้ าหนัก
บรรทุกที่มากขึ้นจะท าให้การควบคุมและระยะการเบรกมีระยะท่ียาวขึ้น  ซึ่งกฎหมายจราจรก าหนดให้มีการ
ซ้อนได้ไม่เกิน 1 คนเท่านั้น และการซ้อนรถจักรยานยนต์ต้องเป็นแบบคร่อมเท่านั้นเพื่อให้เกิดการควบคุม
รถที่ดีขึ้น 

2. รถจักรยานยนต์ ปัจจุบันรถจักรยานยนต์ได้รับการพัฒนาให้มีสมรรถนะดีขึ้น ทั้งก าลัง
แรงม้าของเครื่องยนต์ที่สูงขึ้น รถมีขนาดเบาและมีความคล่องตัวสูง สามารถท าความเร็วได้มากขึ้น แต่
ระบบความปลอดภัยของผู้ขับขี่ยังไม่ได้รับการพัฒนาตามไปด้วย การโฆษณารถจักรยานยนต์จากผู้ผลิต
และผู้จ าหน่ายก็เน้นในเรื่องความแรง ความเร็ว และความสวยงามของตัวรถเป็นส าคัญ ซึ่งปัจจุบันถึงเวลาที่
ผู้ผลิตและผู้จ าหน่ายต้องมาแข่งขันในเรื่องการติดตั้งพัฒนาอุปกรณ์ประกอบรถจักรยานยนต์ให้มีความ
ปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่มากขึ้น 

3. ถนนและสิ่งแวดล้อม การสร้างถนนท่ีผ่านมาไม่ค่อยจะได้ค านึงถึงผู้ใช้ถนนอื่น
นอกเหนือจากผู้ขับขี่ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง เช่น คนเดินเท้า ผู้ที่ต้องการข้ามถนน  ผู้ใช้
รถเข็น ผู้พิการ ผู้ใช้รถจักรยาน และผู้ใช้รถจักรยานยนต์ การสร้างถนนในเมืองไทยมุ่งออกแบบเพื่อรถยนต์
ทั่วไป หรือรถยนต์ที่มีขนาดใหญ่ให้สามารถไปได้อย่างสะดวก รวดเร็ว ปัจจุบันการสร้างถนนต้องให้สิทธิกับ
ผู้ด้อยโอกาสต่างๆทั้งคนเดินเท้า คนใช้รถเข็น รถจักรยาน รวมทั้งรถจักรยานยนต์ โดยการแยกพื้นที่การใช้
ถนนในแต่ละกลุ่มให้ชัดเจน จึงจะเป็นการพัฒนาระบบถนนให้มีความหลากหลายเกิดประโยชน์ทุกฝ่าย ลด
การเกิดอุบัติเหตุอย่างยั่งยืน 

นอกจากนี้ในด้านการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ยังพบว่าการเกิดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ
เป็นสาเหตุแห่งการเสียชีวิต 75%ในประเทศกลุ่มยุโรปและมีอัตราสูงในประเทศก าลังพัฒนา โดยพบว่า
หมวกนิรภัยสามารถลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะถึงขนาดสาหัสและเสียชีวิตได้ราว 20 – 45 % และในช่วงที่ผ่าน
มาการใช้โทรศัพท์มือถือเป็นอีกสาเหตุหนึ่งที่เพิ่มขึ้นในการเป็นสาเหตุของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ ซึ่ง
การศึกษาดังกล่าวในประเทศไทยการศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรด้านรถจักรยานยนต์ยังไม่มีการศึกษาที่
ชัดเจนถึงความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ โดยเคยมีการศึกษาของ วีระ กสานติกุล
และคณะ พบว่าพฤติกรรมของคนขับเป็นสาเหตุที่พบบ่อยที่สุด โดยการดื่มแอลกอฮอล์เกี่ยวข้องถึงร้อยละ 
30 ถัดมาคือการขับขี่ท่ีไม่เหมาะสม ท าให้การด าเนินงานการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากจักรยานยนต์
เปรียบเทียบระยะก่อนเกิดเหตุ ระหว่างเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ จะมีปัจจัยท่ีมีการด าเนินการ
ภายในประเทศเกี่ยวกับ ความเร็ว แอลกอฮอล์ หมวกนิรภัย การฝึกอบรมทักษะการขับขี่ เป็นต้น 
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บทบาทขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ใน
ชุมชน(วิโรจน์ บูรณตระกูล,ต านานเรื่องอุบัติเหตุรถจักรยานยนต)์ 

การด าเนินการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย จะด าเนินการให้เกิดผลสัมฤทธิ์
ได้ ต้องเน้นให้ความส าคัญต่อบทบาทหน้าที่ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในพื้นที่ และสร้างจิตส านึกให้
เกิดการมีส่วนร่วมของประชาชนและชุมชนในท้องถิ่นให้ร่วมมือกัน จากการประชุมของคณะกรรมการศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนได้มีมติที่ประชุมให้เน้นว่าองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งอยู่ใกล้ชิดกับ
ประชาชน ให้ความส าคัญกับนโยบายการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนโดย 

1. ก าหนดให้การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนเป็นกิจกรรมหลักที่ส าคัญขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น ที่จะต้องมีการจัดท าแผนการด าเนินการ(จัดท าแผนปฏิบัติงานและแผนงบประมาณ)
เพื่อการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นประจ าทุกปีงบประมาณ เพื่อให้เกิดความต่อเนื่องใน
ระดับพื้นท่ีและผลสัมฤทธิ์ในระยะยาว 

2. ให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีบทบาทและมีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายระดับจังหวัด 
อ าเภอ/กิ่งอ าเภอ มากขึ้น เช่น ก าหนดให้นายกองค์กรบริหารส่วนจังหวัด เป็นรองผู้อ านวยการศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด นายกเทศมนตรีเป็น รองผู้อ านวยการศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอ/กิ่งอ าเภอ รวมท้ังก าหนดให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นทุกรูปแบบเป็นเจ้าภาพ
หลักในการด าเนินการตามนโยบายป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับพื้นที่ 

3. มอบหมายให้ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดในฐานะฝ่ายเลขานุการศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเป็นผู้รับผิดชอบประสานงานกับท้องถิ่นจังหวัด เพื่อขอความ
ร่วมมือให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในพื้นที่ร่วมมือกับส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 
เป็นเจ้าภาพบูรณาการการจัดท าแผนป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนระดับท้องถิ่น ทั้งน้ีเพื่อ
ความเป็นเอกภาพของแผน ลดความซ้ าซ้อนของการสนับสนุนงบประมาณและหน่วยด าเนินการ 

4. ปัญหาและอุปสรรคขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการป้องกันและลดอุบิติเหตุทางถนน 
พบว่าอุบัติเหตุจราจรส่วนมากเกิดในผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในถนนสายรอง ซึ่งมีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
เป็นผู้รับผิดชอบดังนั้น การแก้ปัญหาจ าเป็นต้องให้ทางองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมในการ
แก้ปัญหา โดยเฉพาะการให้ชุมชนเข้ามามีส่วนร่วม ปัญหาท่ีเกิดขึ้นในระยะเริ่มแรกคือ ปัจจุบันองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นส่วนใหญ่ยังไม่มีการจัดท าแผนอุบัติเหตุที่เป็นรูปธรรม ท าให้กระทบต่อการจัดสรร
งบประมาณเพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหา ดังนั้นจ าเป็นต้องมีกระบวนการในการให้ความรู้ ความเข้าใจแก่
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเรื่องนี้โดยตรง  

การป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุจราจรจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องสร้างความร่วมมือจากชุมชน ให้เกิด
ความเป็นเจ้าของปัญหาเพื่อสร้างส่วนร่วมในการแก้ปัญหาอย่างแท้จริง จากข้อมูลข้างต้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่
ต้องมีการค้นหาสภาพของปัญหาอย่างแท้จริงเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ เพื่อจะเป็นข้อมูล
สนับสนุนการท างานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเพื่อให้แนวทางการแก้ไขปัญหาตอบสนองต่อรากเหง้า
ของปัญหาที่แท้จริง 

 
 



 
 

 

12 

การเก็บข้อมูลการบาดเจ็บเก่ียวกับอุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์  
ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร การเก็บรวบรวมข้อมูลและการเฝ้าระวังข้อมูล

การบาดเจ็บเป็นปัจจัยท่ีมีความส าคัญ เนื่องจากท าให้เกิดการเฝ้าระวังด้านข้อมูลการบาดเจ็บ ท าให้เห็น
แนวโน้มของปัญหาและสามารถจัดการกับปัญหาได้อย่างทันท่วงทีและมีประสิทธิภาพ เช่น ช่วยบ่งช้ีว่า
พื้นที่ใดเป็นพื้นที่เสี่ยง เวลาใด พฤติกรรมใด ที่มีความเสี่ยงและควรจัดการอย่างไรและเกี่ยวเนื่องกันอย่างไร 
รวมท้ังข้อมูลที่ได้จะน ามาเป็นข้อมูลพื้นฐานในการก าหนดมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์ ควรครอบคลุมการเฝ้าระวังทางถนนและสิ่งแวดล้อม การเฝ้าระวังพฤติกรรมเสี่ยง การเฝ้า
ระวังอุบัติภัยและการบาดเจ็บโดยการเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ก็
เช่นกัน ต้องมีความครอบคลุม ระบบท่ีง่ายไม่ยุ่งยากและเข้าใจง่ายแต่ได้ข้อมูลที่ต้องการได้ดี แบบเก็บ
ข้อมูลที่น่าเชื่อถือ ไม่เปลืองเวลาในการเก็บมาก (ต าราระบาดวิทยาอุบัติเหตุจราจร ,ไพบูลย์ สุริยะวงศ์
ไพศาล:2546 ) 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

การศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาวิจัยโดยอาศัยกระบวนการศึกษาวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive survey)  

วัตถุประสงค์   
1. เพื่อศึกษาสภาพปัญหาการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
2. เพื่อ วิเคราะห์หาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  

ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเหล่านั้นต่อการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงในการบาดเจ็บและ
เสียชีวิต 

3. เพื่อค้นหาข้อเสนอแนะด้านการวางแผน  นโยบายและแนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหา
เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนกรณีรถจักรยานยนต์ 

ประชากรและกลุ่มเป้าหมาย 
ประชากรและกลุ่มเป้าหมาย  ได้แก่    ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

ภายใน 24 ชั่วโมงก่อนถึงโรงพยาบาลเป็นผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยในที่ตึกอุบัติเหตุฉุกเฉินในโรงพยาบาล 12    
จังหวัด ภาคละ 3 จังหวัด สุ่มได้โรงพยาบาลดังนี้    

1. ภาคไต้  โรงพยาบาลจังหวัดกระบี่  โรงพยาบาลจังหวัดสงขลา  โรงพยาบาลจังหวัดนครศรีธรรมราช  
2. ภาคกลาง โรงพยาบาลจังหวัดสุพรรณบุรี  โรงพยาบาลจังหวัดจันทบุรี  โรงพยาบาลจังหวัดชลบุรี   
3. ภาคเหนือ โรงพยาบาลจังหวัดเชียงราย โรงพยาบาลจังหวัดเชียงใหม่ โรงพยาบาลจังหวัดพิษณุโลก  
4. ภาคอีสาน โรงพยาบาลจังหวัดอุดรธานี  โรงพยาบาลจังหวัดขอนแก่น  โรงพยาบาลจังหวัดนครราชสีมา   

โดยทุกโรงพยาบาลจะเก็บข้อมูลผู้ที่ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ เข้ามารับการรักษาพยาบาลที่ห้อง
ฉุกเฉิน ซึ่งแบ่งเป็นผู้ป่วยนอก 30 คน ผู้ป่วยใน 70 คน เป็นโรงพยาบาลละ 100 คนรวมจ านวนทั้งหมด
จ านวน 1,200 คน     

เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาวิจัย 
แบบสัมภาษณ์ผู้ขับขี่ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ที่ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ออก

แบบสอบถามโดยทีมงานผู้เชี่ยวชาญ และมีการตรวจสอบความถูกต้อง พร้อมการปรับแก้เรียบร้อยแล้ว 
ซึ่งมีข้อมูลในการศึกษาวิจัยครอบคลุมดังนี้ 

1. ด้านประชากร เช่น เพศ ประเภทผู้ป่วย กลุ่มอายุ การศึกษา สถานภาพสมรส อาชีพ  
2. ด้านรถจักรยานยนต์ เช่น การมี พ.ร.บ. การซื้อรถจักรยานยนต์ การดัดแปลง

รถจักรยานยนต์ ขนาดซีซีรถจักรยานยนต์  
3. ด้านข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงการเกิดอุบัติเหตุ 

จ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ ฯ ที่ผ่านมา 
4. ด้านประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ เช่นการขับขี่ครั้งแรก ฯ  
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5. ด้านข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงและสภาพแวดล้อม ขณะเกิดอุบัติเหตุ เช่น สภาพถนน 
ความเร็ว เมาแล้วขับ การรับประทานยาก่อนขับขี่ การขับขี่มือเดียว การขับรถเร็ว เป็นต้น 

6. ด้านลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในครั้งน้ี เช่น ล้มเอง เฉี่ยวชนอะไร สภาพถนน ฯลฯ 
7. ด้านข้อมูลหมวกนิรภัย เช่นการสวมหมวกนิรภัย สีหมวก  
8. ด้านข้อมูลการวินิจฉัยโรค เช่นความรุนแรง  อวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ ระยะเวลานอน

โรงพยาบาล ค่ารักษาพยาบาล ฯลฯ 
การเก็บรวบรวมข้อมูล 

อบรมทีมงานผู้ประสานงานของทุกจังหวัด ในการใช้แบบสัมภาษณ์ ในการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่ที่
ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์    โดยโรงพยาบาลละ 100 คน   แบ่งเป็นผู้ป่วยนอก 
30 คน ผู้ป่วยใน 70 คนรวมทั้งหมด 1,200 คน (12 โรงพยาบาล) 
การวิเคราะห์ข้อมูล 

1. ใช้การวิเคราะห์อัตราส่วนร้อยละ 
2. ใช้การวิเคราะห์ความสัมพันธ์โดยใช้ chi-square test, cross-tabulation 

ระยะเวลาด าเนินงาน    เมษายน   -   ตุลาคม   2552  
วิธีการด าเนินการศึกษาวิจัย 

1. ประชุมเตรียมความพร้อมคณะท างาน เพื่อก าหนดและช้ีแจงการวิจัยพร้อมให้คณะท างาน
ของจังหวัด จัดเตรียมทีมเก็บข้อมูลระดับจังหวัด 

2. ประชุมเพื่อพิจารณาการจัดท าแบบสัมภาษณ์ในการจัดเก็บข้อมูล  
3. ผู้เชี่ยวชาญด้านต่างๆ เช่นอุบัติเหตุทางถนน วิศวกรรมจราจร พฤติกรรมศาสตร์ เป็นต้นให้

ข้อคิดเห็นต่อแบบสัมภาษณ์ 
4. ประชุมเพื่อปรับแบบสัมภาษณ์และซักซ้อมการเก็บแบบสัมภาษณ์แก่หัวหน้าทีมเก็บข้อมูล

ระดับจังหวัด 
5. ทดลองใช้แบบสัมภาษณ์ เพื่อพิจารณาข้อค าถาม ความสะดวกในการจัดเก็บและการได้

ข้อมูลที่ใกล้เคียงความเป็นจริง 
6. ประชุมเพื่อปรับแบบสัมภาษณ์รอบสุดท้าย และท าความเข้าใจในการจัดเก็บแบบสัมภาษณ์ 

ระบบการเงิน การส่งข้อมูล ระยะเวลาการท างาน ค่าใช้จ่าย 
7. เก็บข้อมูลและตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลก่อนท่ีจังหวัดจะส่งข้อมูลให้ส่วนกลาง

วิเคราะห์ข้อมูลต่อไป 
8. วิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอข้อมูลที่ได้ครั้งท่ี 1 ต่อคณะท างานและผู้เชี่ยวชาญเพื่อรับฟัง

ข้อเสนอแนะ 
9. ปรับแก้รูปแบบการรายงานผล และวิเคราะห์ข้อมูลเพิ่มเติมในส่วนท่ีไม่สมบูรณ์ 
10. น าเสนอข้อมูล พร้อมร่วมกันจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบาย 
11.จัดท ารูปเล่มรายงาน สรุปโครงการ 

ข้อจ ากัดการศึกษาวิจัย การศึกษานี้เป็นการศึกษาโดยการใช้กลุ่มเป้าหมายผู้ขับข่ีที่บาดเจ็บท่ีเข้า
มารักษาตัวในโรงพยาบาลเท่านั้น 
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บทที่ 4 
                ผลการศึกษาวิจัย 

 
การศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาวิจัยโดยอาศัยกระบวนการศึกษาวิจัยเชิงพรรณนา 

(Descriptive survey) โดยเก็บแบบสอบถามจากการสัมภาษณ์ผู้บาดเจ็บที่เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิด
อุบัติเหตุจราจร ภายใน 24 ชั่วโมงก่อนถึงโรงพยาบาลเป็นผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยในที่ตึกอุบัติเหตุฉุกเฉินใน  4 
ภาคภาคละ 3จังหวัด รวมเป็น  12    จังหวัดจากการสุ่มจังหวัด  ได้แก่   จังหวัดนครศรีธรรมราช  จังหวัด
กระบี่  จังหวัดสงขลา   จังหวัดสุพรรณบุรี  จังหวัดจันทบุรี  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดอุดรธานี  จังหวัด
ขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา  จังหวัดเชียงราย จังหวัดเชียงใหม่   และจังหวัดพิษณุโลก   จ านวน   1,200  
คน โดยเลือกตัวอย่างด้วยวิธี เจาะจงผู้ขับขี่ที่ได้รับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ ภายใน 24 ชั่วโมงที่เข้า
รักษาพยาบาลในห้องฉุกเฉินของโรงพยาบาล  ซึ่งมีโควต้าเป็นผู้ป่วยนอก 30 คน ผู้ป่วยใน 70 คน ต่อ
โรงพยาบาลในช่วงเมษายน ถึง มิถุนายน 2552  พบว่า 

ลักษณะประชากรกลุ่มตัวอย่าง (Democratic Data )  
เพศ ( SEX ) 

ผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร กรณีรถจักรยานยนต์จ าแนกตามเพศ   พบว่า  เพศชายมี
จ านวนมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ  70.3 และเพศหญิง  ร้อยละ  29.7   ตามล าดับเมื่อพิจารณาเพศของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์แยกตามรายจังหวัดก็พบว่า  ทุกจังหวัดมีเพศชายมากกว่าเพศหญิง  เมื่อแยกพิจารณาราย
จังหวัดพบว่า จังหวัดชลบุรีมีเพศชายเกิดอุบัติเหตุสูงสุดคิดเป็นร้อยละ  82 รองลงมาคือ  จังหวัดสงขลา  
คิดเป็นร้อยละ  80  ดังกราฟที่ 1 

กราฟท่ี  1  ร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามเพศและจังหวัด 
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ประเภทผู้ป่วย (Patient) 
ผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์จ าแนกตามประเภทผู้ป่วย  โดยมี

ขอบเขตของการเก็บข้อมูลของทุกจังหวัด ซึ่งแบ่งเป็นโควต้าผู้ป่วยในร้อยละ  70 และผู้ป่วยนอก ร้อยละ  
30 ดังตารางที่ 1 
ตารางท่ี 1  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามประเภทผู้ป่วยและจังหวัด 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

อายุ (Age) 
        ผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์จ าแนกตามกลุ่มอายุของผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์   พบว่า     ส่วนใหญ่ผู้บาดเจ็บ อยู่ในกลุ่มอายุ  19-30  ปี  ร้อยละ 37 รองลงมาคือ  อายุ  
31-40   ปี ร้อยละ 16.2 ผู้บาดเจ็บกลุ่มอายุ 15-18 ปี ร้อยละ 14.7 เมื่อพิจารณาเป็นรายจังหวัดจะมี
แนวโน้มในช่วงกลุ่มอายุเป็นไปในแนวทางเดียวกัน ซึ่งในจังหวัดอุดรธานีพบว่าผู้บาดเจ็บ กลุ่มอายุ 19-30ปี
มากที่สุด  เมื่อเทียบกับทุกจังหวัด คิดเป็นร้อยละ  47 และท่ีส าคัญมีผู้ขับขี่อายุต่ ากว่า 15 ปี ถึงร้อยละ 7 
ซึ่งกลุ่มน้ีไม่สามารถสอบใบขับขี่ได้และอายุมากกว่า 60 ปีถึงร้อยละ 5 อายุต่ าสุด 9 ปี อายุมากสุด 82 ปี  
(ดังกราฟที่ 2 และตารางที่ 2 ) 

กราฟที่ 2 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามกลุ่มอายุ 

 
 

จังหวัด 
  

ชนิดผู้ป่วย(คน) Total 

ผู้ป่วยใน ผู้ป่วยนอก  (คน) 

 นครศรีธรรมราช 70 30 100 

 กระบ่ี 70 30 100 

  สงขลา 70 30 100 

  นครราชสีมา 70 30 100 

  อุดรธานี 70 30 100 

  ขอนแก่น 70 30 100 

  สุพรรณบุรี 70 30 100 

  ชลบุรี 70 30 100 

  จันทบุรี 70 30 100 

  เชียงใหม่ 70 30 100 

  เชียงราย 70 30 100 

  พิษณุโลก 70 30 100 

Total 840 
(70.00%) 

360 
(30.00%) 

1200 
(100%) 
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ตารางท่ี 2 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามกลุ่มอายุและจังหวัด 
  
 จังหวัด 
  

ช่วงอายุ(คน) Total 

<15 15 - 18 19-30 31-40 41-50 51-60 มากกว่า 60 (คน)  

 นครศรีธรรมราช 6 8 35 16 16 9 10 100 

 กระบ่ี 5 17 38 8 16 11 5 100 

  สงขลา 7 14 36 24 12 4 3 100 

  นครราชสีมา 9 16 39 15 8 7 6 100 

  อุดรธานี 5 9 47 16 10 10 3 100 

  ขอนแก่น 11 16 35 16 14 6 2 100 

  สุพรรณบุร ี 4 18 29 15 19 9 6 100 

  ชลบุรี 8 19 38 16 7 8 4 100 

  จันทบุร ี 7 10 36 18 11 11 7 100 

  เชียงใหม่ 8 17 38 12 6 12 7 100 

  เชียงราย 8 15 34 19 12 8 4 100 

  พิษณุโลก 7 17 39 19 10 5 3 100 

Total 
85 

  
(7.1%) 

176 
(14.7%) 

444 
(37.0%) 

194 
(16.2%) 

 
141 

(11.7%) 
 

100 
(8.3%) 

60 
(5%) 

1200 
(100%) 

 
ระดับการศึกษา (Education) 

เมื่อพิจารณาถึงระดับการศึกษาของผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่าส่วน
ใหญ่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาถึงร้อยละ 40.2 ( จังหวัดสงขลามากที่สุด ร้อยละ 51) รองลงมามี
การศึกษาระดับประถมศึกษา ร้อยละ 36.4 (จังหวัดสุพรรณบุรีมากที่สุด ร้อยละ 52) ดังกราฟที่ 3 และ
ตารางที่ 3   

กราฟที่ 3 กราฟแสดงร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์จ าแนกตามระดับการศึกษา  
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ตารางที่ 3   จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามระดับ
การศึกษาและจังหวัด 

จังหวัด 
  

การศึกษา(คน) Total 

ไม่เคย
เรียน 

ประถม 
ศึกษา ระดับมัธยม 

ระดับ
อาชีวะ อนุปริญญา 

ปริญญา
ตรี 

สูงกว่า
ปริญญาตรี (คน) 

  นครศรีฯ 1 36 38 10 0 9 6 100 

 กระบ่ี 5 34 34 7 0 15 5 100 

  สงขลา 0 26 51 7 0 11 5 100 

  นครราชฯ 3 32 40 8 0 12 5 100 

  อุดรธานี 1 41 39 12 0 4 3 100 

  ขอนแก่น 4 41 42 3 0 7 3 100 

  สุพรรณฯ 2 52 32 3 0 7 4 100 

  ชลบุรี 0 40 44 4 1 9 2 100 

  จันทบุร ี 11 31 41 7 0 6 4 100 

  เชียงใหม่ 2 32 44 11 0 5 6 100 

  เชียงราย 1 35 33 8 1 15 7 100 

  พิษณุโลก 1 37 45 6 0 6 5 100 

Total 31 
(2.6%) 

437 
(36.4%) 

483 
(40.2%) 

86 
(7.2%) 

2 
(0.2%) 

106 
(8.8%) 

55 
(4.6%) 

1200 
(100%) 

 
สถานภาพสมรส (Status) 
เมื่อพิจารณาถึงสถานภาพสมรส   พบว่าผู้ขับขี่ที่บาเจ็บเป็นโสดมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ   49.3(

จังหวัดกระบี่มากที่สุด ร้อยละ 59)   ผู้บาดเจ็บที่แต่งงาน /อยู่กินด้วยกัน  คิดเป็นร้อยละ  46.4(จังหวัด 
นครศรีธรรมราชมากที่สุด ร้อยละ 60) ดังกราฟที่ 4 และตารางที่ 4 

กราฟที่  4  ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์จ าแนกตามสถานภาพสมรส  
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ตารางที่ 4    จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตาม
สถานภาพสมรสและจังหวัด 

จังหวัด 
  

สถานภาพสมรส(คน) 

Total 
 (คน) 

แต่งงาน/อยู่
กินด้วยกัน หม้าย 

หย่าร้าง/แยก
ทางกัน โสด 

  นครศรีธรรมราช 60 2 4 34 100 

 กระบ่ี 38 2 1 59 100 

  สงขลา 42 0 2 56 100 

  นครราชสีมา 40 1 3 56 100 

  อุดรธานี 57 0 4 39 100 

  ขอนแก่น 45 1 3 51 100 

  สุพรรณบุร ี 50 3 5 42 100 

  ชลบุรี 43 2 2 53 100 

  จันทบุร ี 51 1 2 46 100 

  เชียงใหม่ 45 1 0 54 100 

  เชียงราย 46 4 2 48 100 

  พิษณุโลก 40 3 3 54 100 

Total 557 
(46.4%) 

20 
(1.7%) 

31 
(2.6%) 

592 
(49.3%) 

1200 
(100%) 

 
อาชีพ (Occupations) 
เมื่อพิจารณาถึงอาชีพ    พบว่า   ส่วนใหญ่ผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บมีอาชีพรับจ้าง คิดเป็นร้อยละ   46.0   

(จังหวัดอุดรธานีมากที่สุดร้อยละ 60) รองลงมาคือ    อาชีพนักเรียน /นักศึกษา  คิดเป็นร้อยละ  22(จังหวัด
นครราชสีมาและจังหวัดกระบี่มากที่สุดร้อยละ 31) ดังกราฟที่ 5 ตารางที่5  

กราฟที่ 5 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์จ าแนกตามอาชีพ  
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ตารางท่ี 5    จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์จ าแนกตามอาชีพและจังหวัด 

จังหวัด 
  

อาชีพ (คน) 

Total 
(คน) 

นักเรียน/
นักศึกษา 

ราชการ/
รัฐวิสาหกิจ นักธุรกิจ รับจ้าง 

เกษตรกร/
ประมง ค้าขาย อื่นๆ 

  นครศรีธรรมราช 10 5 2 47 14 4 18 100 

 กระบ่ี 31 3 0 36 17 4 9 100 

  สงขลา 27 1 0 57 9 2 4 100 

  นครราชสีมา 31 2 3 40 8 6 10 100 

  อุดรธานี 11 4 0 60 14 2 9 100 

  ขอนแก่น 24 0 2 47 8 7 12 100 

  สุพรรณบุร ี 17 6 1 45 9 10 12 100 

  ชลบุรี 20 5 1 50 10 2 12 100 

  จันทบุร ี 19 8 2 51 11 4 5 100 

  เชียงใหม่ 25 3 2 44 15 5 6 100 

  เชียงราย 24 7 2 33 13 11 10 100 

  พิษณุโลก 25 1 1 42 12 4 15 100 

Total 264 
(22%) 

45 
(3.8%) 

16 
(1.3%) 

552 
(46.0%) 

140 
(11.7%) 

61 
(5.1%) 

122 
(10.1%) 

1200 
(100%) 

  
  

ปัจจัยด้านตัวรถจักรยานยนต์  
สีของรถจักรยานยนต์ 

เมื่อพิจารณาถึงสีรถจักรยานยนต์    พบว่า ส่วนใหญ่    รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเป็นคือ
รถจักรยานยนต์ที่มีสีเข้ม    คิดเป็นร้อยละ  82.2(จังหวัดนครศรีธรรมราชรถจักรยานยนต์ที่มีสีเข้มเกิด
อุบัติเหตุฯมากที่สุด ร้อยละ 92.6)ดังตารางที่  6     

ตารางที่ 6  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามสีรถและ
จังหวัด 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

จังหวัด 

  

สีรถจักรยานยนต์(คน) Total 

กลุ่มสีเข้มเช่นแดง/น้้า

เงิน/เทา/ด้า 

กลุ่มสีสว่างเช่นสีขาว/

บรอนซ์/ส้ม/เหลือง  (คน) 

 นครศรีธรรมราช 92 8 100 

 กระบ่ี 80 20 100 

  สงขลา 91 9 100 

 นครราชสีมา 79 21 100 

  อุดรธานี 88 12 100 

  ขอนแก่น 75 25 100 

 สุพรรณบุร ี 72 28 100 

 ชลบุรี 89 11 100 

  จันทบุร ี 81 19 100 

  เชียงใหม่ 83 17 100 

  เชียงราย 80 20 100 

  พิษณุโลก 76 24 100 

Total 986 
(82.2%) 

214 
(17.8%) 

1200 
(100%) 
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ยี่ห้อรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงยี่ห้อของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุฯ  พบว่า  ส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ที่

เกิดอุบัติเหตุเป็นย่ีห้อ  HONDA  คิดเป็นร้อยละ 65.9 (จังหวัดอุดรธานีมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ  79.0) 
รองลงมาคือ  รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ  YAMAHA คิดเป็นร้อยละ 19.2 (จังหวัดสุพรรณบุรีมากที่สุด   คิดเป็น
ร้อยละ   32.0)  ดังกราฟที่ 6 และ ตารางที่ 7 

 

กราฟท่ี 6 ร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามยี่ห้อรถจักรยานยนต์ท่ีใช้ 

 
 

ตารางท่ี   7  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามยี่ห้อและจังหวัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

จังหวัด 
  

ย่ีห้อรถจักรยานยนต์(คัน) 

Total 
 (คน) Honda Suzuki Yamaha อื่นๆ 

 นครศรีธรรมราช 69 8 18 5 100 

 กระบ่ี 67 4 24 5 100 

  สงขลา 64 21 12 3 100 

 นครราชสีมา 58 5 28 9 100 

  อุดรธานี 79 2 12 7 100 

  ขอนแก่น 68 10 16 6 100 

 สุพรรณบุร ี 52 8 32 8 100 

 ชลบุรี 68 8 21 3 100 

  จันทบุร ี 47 17 27 9 100 

  เชียงใหม่ 76 12              11 1 100 

  เชียงราย 73 11 13 3 100 

  พิษณุโลก 70 9 17 4 100 

Total 791 
(65.9%) 

115 
(9.6%) 

231 
(19.2%) 

63 
(5.3%) 

1200 
(100%) 
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อายุการใช้งานของรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงอายุการใช้งานของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ   พบว่า   ส่วนใหญ่

รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุมีอายุการใช้งานระหว่าง  1-5   ปี คิดเป็นร้อยละ  55.5 (จังหวัดเชียงใหม่
มากที่สุด ร้อยละ 63)   รองลงมาคือ  รถจักรยานยนต์ที่อายุไม่ถึง  1   ปี   คิดเป็นร้อยละ   21.3(จังหวัด
เชียงรายมากที่สุดร้อยละ 62) และพบว่า รถจักรยานยนต์ที่มีอายุการใช้งาน) มากกว่า 10 ปี มีถึง 56 คัน 
คิดเป็นร้อยละ 4.6 ดังกราฟที่ 7 และ ตารางที่ 8    
กราฟที่ 7 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามช่วงอายุของการใช้งานของรถจักยานยนต์ 

 
 

ตารางท่ี 8  จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามช่วงอายุของการใช้งานและจังหวัด 

จังหวัด 
  

จ้านวนปีของการใช้รถจักรยานยนต์(คน) 
Total 
(คน)  ต่้ากว่า1ปี 1-5 ปี 5-10ปี มากกว่า10ปี 

 นครศรีธรรมราช 26 53 14 7 100 

 กระบ่ี 21 52 20 7 100 

  สงขลา 29 50 19 2 100 

 นครราชสีมา 11 51 29 9 100 

  อุดรธานี 26 56 15 3 100 

  ขอนแก่น 15 60 23 2 100 

  สุพรรณบุร ี 19 60 18 3 100 

  ชลบุรี 28 58 13 1 100 

  จันทบุร ี 13 46 33 8 100 

  เชียงใหม่ 14 63 19 4 100 

  เชียงราย 27 62 7 4 100 

  พิษณุโลก 26 55 13 6 100 

Total 255 
(21.3%) 

666 
(55.5%) 

223 
(18.6%) 

56 
(4.6%) 

1200 
(100%) 
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รุ่นของรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงรุ่นรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ  พบว่า ส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์  

Honda  รุ่น  Wave มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 27.9  (จังหวัดเชียงรายมากที่สุดอัตราร้อยละ 47) และ
รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุน้อยที่สุด คือ รถรุ่น  Yamaha nouva คิดเป็นร้อยละ 1.7ดังกราฟที่ 8และ
ตารางที่ 9       

กราฟที่ 8 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามรุ่น  

 
 
ตารางที่ 9 จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามรุ่นและจังหวัด 
 

 
 
 
 

จังหวัด 

รุ่นของรถจักรยานยนต์ 

total Honda-wave 
Honda-

click 
Honda-
dream 

Yamaha-
fino 

Suzuki-
smash 

Yamaha-
nouvo อื่นๆ 

นครศรีธรรมราช 31 10 0 3 6 1 49 100 

กระบ่ี 4 1 0 0 0 1 94 100 

สงขลา 2 0 0 0 0 0 98 100 

นครราชสีมา 41 4 8 4 7 1 35 100 

อุดรธาน ี 20 0 0 0 0 0 80 100 

ขอนแก่น 35 2 2 1 3 1 56 100 

สุพรรณบุรี 27 3 0 8 5 1 56 100 

ชลบุร ี 39 9 0 7 3 9 56 100 

จันทบุร ี 26 1 18 5 0 0 33 100 

เชียงใหม ่ 24 4 3 2 2 2 50 100 

เชียงราย 47 6 9 5 3 2 63 100 

พิษณุโลก 39 11 6 4 0 3 28 100 

 Total 
335 

(27.9%) 
51 

(4.2%) 
46 

(3.8%) 
39 

(3.3%) 
29 

(2.4%) 
21 

(1.8%) 
679 

(56.6%) 

1200 

(100%) 
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ซีซีรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงจ านวนซีซีของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ  พบว่า  ส่วนใหญ่เป็น

รถจักรยานยนต์ 100 ซีซี ถึงร้อยละ 47.2 (จังหวัดกระบี่มากที่สุดร้อยละ 82) และพบว่ารถที่เกินจาก 125 ซี
ซี มีถึง 13 คัน คิดเป็นร้อยละ 1.1 (มากที่สุดจังหวัดนครศรีธรรมราชร้อยละ 4) ดังกราฟที่ 9 ตารางที่ 10   

 
กราฟที่ 9 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามจ านวนซีซีของรถจักรยานยนต์  

 
 

 
ตารางที่   10   จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุจ าแนกตามรายจังหวัดและจ านวนซีซี
ของรถจักรยานยนต์ 

 
 

จังหวัด 

จ้านวน cc ของรถจักรยานยนต์ 

Total 
ไม่สามารถ

ระบุข้อมูลได้ 100cc 110cc 115cc 120cc 125cc 
มากกว่า 

125cc 

นครศรีธรรมราช 18 29 24 3 1 21 4 100 

กระบ่ี 14 82 1 0 0 3 0 100 

สงขลา 14 81 2 0 1 2 0 100 

นครราชสีมา 15 37 18 1 0 28 1 100 

อุดรธานี 10 70 1 0 0 19 0 100 

ขอนแก่น 13 46 22 2 1 16 0 100 

สุพรรณบุรี 17 43 27 0 0 12 1 100 

ชลบุรี 10 23 35 2 1 27 2 100 

จันทบุรี 16 43 9 1 2 27 2 100 

เชียงใหม่ 24 45 23 0 1 6 1 100 

เชียงราย 14 30 22 4 4 25 1 100 

พิษณุโลก 6 37 37 2 1 16 1 100 

Total 

171 

(14.3%) 

566 

(47.2%) 

221 

(18.4%) 

15 

(1.2%) 

12 

(1.0%) 

202 

(16.8%) 

13 

(1.1) 
1200 

(100%) 
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ผู้ซ้ือรถจักรยานยนต์ 
การพิจารณาผู้ซื้อรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  พบว่า   ส่วนใหญ่ญาติซื้อ คิดเป็นร้อย

ละ 36.1 (จังหวัดเชียงใหม่มากที่สุด   คิดเป็นร้อยละ  50.00)   รองลงมาผู้ขับขี่ซ้ือเอง คิดเป็นร้อยละ   30.9 
(จังหวัดอุดรธานีมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 48) ดังกราฟที่ 10  ตารางที่  11 

 
 

กราฟที่ 10 แสดงร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามผู้ซื้อรถ 

 
 

ตารางที่ 11 จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ จ าแนกตามผู้ซื้อและจังหวัด  

จังหวัด 
  

ประเภทผู้ซื้อรถจักรยานยนต(์คน) 

Total 
 (คน) 

ผู้ป่วยไม่
ทราบข้อมูล ซื้อด้วยตนเอง 

ญาติในครอบครัว
เช่น สามี ภรรยา 

พ่อแม่ แฟนพี่น้อง 
ที่ท้างาน/รถเช่า

ท้างาน อื่นๆ 

 นครศรีธรรมราช 14 35 34 3 14 100 

 กระบ่ี 14 27 38 2 19 100 

  สงขลา 26 22 44 2 6 100 

  นครราชสีมา 17 22 34 3 24 100 

  อุดรธานี 8 48 31 6 7 100 

  ขอนแก่น 8 37 29 2 24 100 

  นครราชสีมา 17 22 34 3 24 100 

  ชลบุรี 0 34 36 2 28 100 

  จันทบุร ี 39 22 26 2 11 100 

  เชียงใหม่ 7 28 50 2 13 100 

  เชียงราย 7 35 42 1 15 100 

  พิษณุโลก 4 39 35 3 19 100 

Total 161 
(13.4%) 

371 
(30.9%) 

433 
(36.1%) 

31 
(2.6%) 

204 
(17%) 

1200 
(100%) 
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วิธีการซ้ือรถจักรยานยนต์ 
 เมื่อพิจารณาถึงการซ้ือรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ    พบว่า    ส่วนใหญ่จ่ายผ่อนดาวน์ราย งวด 
คิดเป็นร้อยละ 47.8(จังหวัดสงขลามากที่สุดร้อยละ 67) รองลงมาซื้อด้วยเงินสดครั้งเดียว   คิดเป็นร้อยละ   
42.4 (จังหวัดกระบี่มากที่สุด ร้อยละ 57) ดังกราฟที่ 11 ตารางที่ 12 
 
 
 

ดังกราฟที่ 11 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามวิธีการซ้ือ  

 
ตารางที่   12   จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามวิธีการซ้ือและจังหวัด  

 

จังหวัด 
  

ซื้อแบบไหน(คัน) 

Total 
(คัน)  ผู้ป่วยไม่ทราบ 

ซื้อเงินสด
คร้ังเดียว 

ซื้อแบบ
ผ่อนรายงวด 

 นครศรีธรรมราช 17 39 44 100 

 กระบ่ี 11 57 32 100 

  สงขลา 12 21 67 100 

  นครราชสีมา 11 37 52 100 

  อุดรธานี 2 45 53 100 

  ขอนแก่น 6 47 47 100 

  สุพรรณบุรี 16 41 43 100 

  ชลบุรี 3 54 43 100 

  จันทบุรี 8 51 41 100 

  เชียงใหม่ 9 31 60 100 

  เชียงราย 19 33 48 100 

  พิษณุโลก 3 53 44 100 

Total 117 
(9.8%) 

509 
(42.4%) 

574 
(47.8%) 

1200 
(100%) 
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อัตราการผ่อนดาวน์ 
อัตราการดาวน์ 

เมื่อพิจารณาการจ่ายดาวน์   พบว่า  ส่วนใหญ่จ่ายดาวน์คร้ังแรก  1,000-3,000 บาท คิดเป็น
ร้อยละ 66.9(จังหวัดสงขลามากที่สุดร้อยละ 60) รองลงมาจ่ายดาวน์ 3,001-6,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 13.4 
(จังหวัดนครศรีธรรมราชมากที่สุดร้อยละ 10) เงินดาวน์ซ้ือรถจักรยานยนต์อยู่ในระดับท่ีถูกมากมีต่ ากว่า 
1,000 บาท ถึง 15 คัน คิดเป็นร้อยละ 2.6  ดังกราฟที่ 12 ตารางที่13 

 
กราฟที่ 12 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่ซ้ือผ่อนโดยจ าแนกตามจ านวนเงินดาวน์  

 
ตารางท่ี  13   จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามจ านวนเงินดาวส์และจังหวัด 

จังหวัด 
  

เงินดาวน์(คัน) 

Total 
 (คัน) 

ต่้ากว่า 
1,000บาท 

1,000-
3,000บาท 

3,001-
6,000บาท 

6,001-
9,000บาท 

9,001-
12,000บาท 

มากกว่า
12,000
บาท 

 นครศรีธรรมราช 0 24 10 3 3 2 44 

 กระบ่ี 1 26 1 0 4 0 32 

  สงขลา 0 60 3 4 0 0 67 

  นครราชสีมา 1 31 6 4 5 5 52 

  อุดรธานี 0 45 6 1 1 0 53 

  ขอนแก่น 1 29 7 4 5 1 47 

  สุพรรณบุร ี 1 18 9 4 7 4 43 

  ชลบุรี 6 24 6 3 4 0 43 

  จันทบุร ี 0 26 9 1 5 0 41 

  เชียงใหม่ 1 44 9 4 1 1 60 

  เชียงราย 2 27 4 4 6 5 48 

  พิษณุโลก 2 30 7 0 3 2 44 

Total 15 
(2.6%) 

384 
(66.9%) 

77 
(13.4%) 

32 
(5.6%) 

48 
(8.4%) 

18 
(3.1%) 

574 
(100%) 
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อัตราการผ่อนรายเดือน 
เมื่อพิจารณาการจ่ายผ่อนรายเดือน พบว่า ส่วนใหญ่จ่ายเดือนละ  1,001-2,000  บาท คิดเป็นร้อยละ  

85 (จังหวัดเชียงใหม่มากที่สุดร้อยละ50) ส่งรายเดือนต่ ากว่า 1,000 บาท ถึง 31 คน คิดเป็นร้อนละ 5.4 ดัง
กราฟที่ 13  และตารางที่ 14 
 
กราฟที่ 13 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่ซ้ือผ่อนจ าแนกตามจ านวนเงินส่งรายเดือน 

 
 
ตารางที่  14  จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่ซ้ือผ่อนโดยจ าแนกตามจ านวนส่งราย
เดือนและจังหวัด 

จังหวัด 
  

เงินผ่อนรายเดือนกี่(คัน) 

Total 
  

ต่้ากว่า1,000
บาท 

1,001-
2,000บาท 

2,001-
3,000บาท 

3,001-
4,000บาท 

4,001-
5,000บาท 

มากกว่า
5,000บาท 

 นครศรีธรรมราช 1 33 8 2 0 0 44 

 กระบ่ี 4 28 0 0 0 0 32 

  สงขลา 0 67 0 0 0 0 67 

  นครราชสีมา 2 46 1 0 1 2 52 

  อุดรธานี 0 49 3 1 0 0 53 

  ขอนแก่น 1 40 6 0 0 0 47 

  สุพรรณบุร ี 1 33 6 1 1 1 43 

  ชลบุรี 0 37 6 0 0 0 43 

  จันทบุร ี 12 26 0 1 0 2 41 

  เชียงใหม่ 8 50 2 0 0 0 60 

  เชียงราย 0 41 2 1 0 4 48 

  พิษณุโลก 2 38 3 0 0 1 44 

Total 31 
(5.4%) 

488 
(85.0%) 

37 
(6.5%) 

6 
(1.0%) 

2 
(0.4%) 

10 
(1.7%) 

574 
(100%) 

 
จ านวนเดือนในการผ่อน 

 เมื่อพิจารณาจ านวนเดือนในการผ่อนส่ง   พบว่า ส่วนใหญ่ผ่อนส่งใน  ระยะเวลา   24-36   เดือน  
มากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ  74.8 (จังหวัดสงขลามากที่สุดร้อยละ 67)ดังกราฟที1่4 และ ตารางที่15   
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        กราฟท่ี 14 ร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่ซ้ือผ่อนโดยจ าแนกตามจ านวนเดือนท่ีผ่อน 
 

 
ตารางท่ี  15   จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุท่ีซื้อผ่อนจ าแนกตามจ านวนเดือนท่ีผ่อนและจังหวัด 

 จังหวัด 
  

จ้านวนเดือนที่ผ่อนส่ง(คัน) Total 

ต่้ากว่า12เดือน 12-24 เดือน 24-36เดือน 
มากกว่า 36 

เดือน   

 นครศรีธรรมราช 5 20 18 1 44 

 กระบ่ี 0 2 29 1 32 

  สงขลา 0 0 67 0 67 

  นครราชสีมา 1 6 42 3 52 

  อุดรธานี 2 6 45 0 53 

  ขอนแก่น 2 15 26 4 47 

  สุพรรณบุร ี 4 13 21 5 43 

  ชลบุรี 3 6 33 1 43 

  จันทบุร ี 2 7 30 2 41 

  เชียงใหม่ 0 9 49 2 60 

  เชียงราย 3 11 34 0 48 

  พิษณุโลก 1 5 35 3 44 

Total 23 
(4.0%) 

100 
(17.4%) 

429 

(74.8%) 
22 

(3.8%) 
574 

(100%) 

 
วัตถุประสงค์ในการซ้ือรถจักรยานยนต์  
เมื่อพิจารณาถึงวัตถุประสงค์ในการซื้อรถจักรยานยนต์    พบว่า   ส่วนใหญ่ซื้อรถจักรยานยนต์เพื่อ

ใช้เดินทางประกอบอาชีพ   คิดเป็นร้อยละ  56.9 (จังหวัดจันทบุรีมีมากที่สุดถึงร้อยละ 77)   รองลงมาคือใช้
เพื่อสะดวกในการเดินทาง     คิดเป็นร้อยละ  32.3 (จังหวัดกระบี่มากที่สุดร้อยละ 69) และพบว่า ซื้อ
เนื่องจากไม่มีรถโดยสารสาธารณะร้อยละ 1.6 ดังกราฟที่ 15 และตารางที่ 16     
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ดังกราฟที่ 15 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามวัตถุประสงค์ของการซ้ือรถ   
 

 
 

ตารางท่ี   16  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร โดยจ าแนกตามรายจังหวัดและวัตถุประสงค์ใน
การซื้อรถจักรยานยนต์ 

จังหวัด 
  

เหตุผลในการซื้อรถจักรยานยนต์(คน) 

Total 
(คน)  ใช้ไปท้างาน ใช้ไปโรงเรียน 

เนื่องจากไม่มีรถ
โดยสารสาธารณะ 

เพื่อความสะดวก
ในการเดินทาง 

 นครศรีธรรมราช 58 3 1 38 100 

 กระบ่ี 23 8 0 69 100 

  สงขลา 61 15 2 22 100 

  นครราชสีมา 50 15 1 34 100 

  อุดรธานี 54 2 1 43 100 

  ขอนแก่น 51 6 3 40 100 

  สุพรรณบุร ี 55 10 0 35 100 

  ชลบุรี 51 14 0 35 100 

  จันทบุร ี 77 10 3 10 100 

  เชียงใหม่ 70 10 7 13 100 

  เชียงราย 69 10 1 20 100 

  พิษณุโลก 64 8 0 28 100 

Total 683 
(56.9%) 

111 
(9.2%) 

19 
(1.6%) 

387 
(32.3%) 

1200 
(100%) 

 
ปัจจัยการเริ่มขับขี่รถจักรยานยนต์ (  Riding factor ) 

อายุเร่ิมขับขี่ครั้งแรก (First riding step) 
เมื่อพิจารณาถึงอายุเร่ิมขับขี่รถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ    พบว่า   ส่วนใหญ่ เริ่มขับขี่

ในช่วงอายุน้อยกว่า   15   ปี  คิดเป็นร้อยละ   43.5(จังหวัดชลบุรีมากที่สุดร้อยละ 56)   รองลงมาคือ  อายุ   
15-18  ปี  คิดเป็นร้อยละ  38.8 (จังหวัดสุพรรณบุรีมากที่สุดร้อยละ 50) คนที่ขับขี่ครั้งแรกต่ าสุดอายุ 9 ปี 
สูงสุด 82 ปี และอายุมากที่สุดที่มีการขับขี่เป็นคร้ังแรก เมื่ออายุมากกว่า 60 ปี (ปัจจุบันอายุ 82 ปี)         
ดังกราฟที่ 16และตารางที่17 
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กราฟที่ 16 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุจ าแนกตามอายุท่ีขับขี่คร้ังแรก 

 
 

ตารางท่ี 17 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามอายุท่ีขับขี่ครั้งแรกและจังหวัด 
   

จังหวัด 
  

ช่วงอายุขับขีค่ร้ังแรก(คน) Total 
(คน)  ต่้ากว่า15ปี 15-18 ปี 19-30ปี 31-40ปี 41-50ปี 51-60ปี มากกว่า60ปี 

 นครศรีธรรมราช 32 44 20 4 0 0 0 100 

 กระบ่ี 47 37 13 1 1 1 0 100 

  สงขลา 45 39 15 1 0 0 0 100 

  นครราชสีมา 51 34 13 1 1 0 0 100 

  อุดรธานี 44 34 15 6 0 0 1 100 

  ขอนแก่น 40 39 18 2 1 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 37 50 11 1 1 0 0 100 

  ชลบุรี 56 27 12 3 2 0 0 100 

  จันทบุร ี 31 49 19 1 0 0 0 100 

  เชียงใหม่ 43 37 15 3 2 0 0 100 

  เชียงราย 45 37 17 1 0 0 0 100 

  พิษณุโลก 52 39 8 1 0 0 0 100 

Total 523 
(43.5%) 

466 
(38.8%) 

176 
(14.7%) 

25 
(2.1%) 

8 
(0.7%) 

1 
(0.1%) 

1 
(0.1%) 

1200 
(100%) 

 
ผู้ที่สอนขับขี่รถจักรยานยนต์ (Teacher) 
เมื่อพิจารณาถึงผู้ที่สอนให้ขับขี่รถจักรยานยนต์  พบว่า  ส่วนใหญ่หัดขับเอง คิดเป็นร้อยละ   54.3 

(จังหวัดนครศรีธรรมราชมากที่สุดร้อยละ 65)   รองลงมาคือ    บิดามารดาหรือญาติผู้ใหญ่สอนให้ขับขี่   คิด
เป็นร้อยละ  32.5(จังหวัดนครราชสีมา มากที่สุดร้อยละ 46) มีการขับขี่โดยโรงเรียนสอนขับรถ หรือ
โครงการขับขี่ปลอดภัยมีเพียง 2 คนเท่านั้น ซึ่งมีอยู่ในจังหวัดสงขลากับจังหวัดชลบุรี ดังกราฟที่ 17 และ
ตารางที1่8 
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กราฟที่ 17 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามผู้สอนขับขี่ 

 
 
ตารางที่ 18  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามผู้สอนขับขี่

และจังหวัด 

จังหวัด 
  

ผู้ที่สอนขับขี่(คน) 

Total 
 (คน) 

บิดามารดา/ญาติ

ผู้ใหญ่/สามี/
ภรรยา/พี่สาว เพื่อนสอนให้ หัดขับเอง 

โครงการขับขี่
ปลอดภัย 

โรงเรียน
สอนขับรถ 

 นครศรีธรรมราช 30 5 65 0 0 100 

 กระบ่ี 32 12 56 0 0 100 

  สงขลา 29 14 56 0 1 100 

  นครราชสีมา 46 12 42 0 0 100 

  อุดรธานี 40 13 47 0 0 100 

  ขอนแก่น 36 16 48 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 26 11 63 0 0 100 

  ชลบุรี 25 16 58 1 0 100 

  จันทบุร ี 36 20 44 0 0 100 

  เชียงใหม่ 23 14 63 0 0 100 

  เชียงราย 29 10 61 0 0 100 

  พิษณุโลก 38 13 49 0 0 100 

Total 390 
(32.5%) 

156 
(13.00%) 

652 
(54.3%) 

1 
(0.1%) 

1 
(0.1%) 

1200 
(100%) 

 
ประสบการณ์ในการขับขี่ 
 ประสบการณ์ในการขับขี่ 

เมื่อพิจารณาถึงประสบการณ์ในการขับขี่ของผู้ที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มีประสบการณ์ในการ
ขับขี่มากกว่า 10 ปี จ านวน 635 คนคิดเป็นร้อยละ 53 ดังกราฟที่ 18 และตารางที่ 19 
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กราฟที่ 18 แสดงร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ โดยจ าแนกตามประสบการณ์ในการขับขี่ 

 
ตารางที ่19 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์จ าแนกตามประสบการณ์ 

ในการขับขี่และจังหวัด 
จังหวัด 
  

ประสบการณ์ขับขี่ Total 

ต้ากว่า1ปี 1-5 ปี 5-10ปี มากกว่า10ปี   

  นครศรีธรรมราช 4 20 17 59 100 

 กระบ่ี 5 19 26 50 100 

  สงขลา 2 27 20 51 100 

  นครราชสีมา 0 29 20 51 100 

  อุดรธานี 9 7 21 63 100 

  ขอนแก่น 8 26 25 41 100 

  สุพรรณบุร ี 3 21 18 58 100 

  ชลบุรี 5 25 22 48 100 

  จันทบุร ี 1 24 16 59 100 

  เชียงราย 3 29 15 53 100 

  เชียงใหม่ 2 22 23 53 100 

  พิษณุโลก 7 16 28 49 100 

Total 49 
(4.1%) 

265 
(22.1%) 

251 
(20.9%) 

635 
(52.9%) 

1200 
(100%) 

 

การปฏิบัติตามกฎหมาย (Enforcement)  
 ใบขับขี(่ License)  

  การมีใบขับขี่ ช่วงอายุของการมีใบขับขี่คร้ังแรกและพรบ. 
เมื่อพิจารณาถึงอายุของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุที่ได้รับใบขับขี่ครั้งแรก พบว่า ส่วนใหญ่ไม่มี

ใบขับขี่ คิดเป็นร้อยละ 64.3 (จังหวัดเชียงรายมากที่สุด ร้อยละ 75) การมีใบขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า   
ส่วนใหญ่มีใบขับขี่ ในช่วงอายุ 19-30ปี ร้อยละ 16.2     (จังหวัดที่มากที่สุด   คือ  สงขลาและสุพรรณบุรี 
ร้อยละ26) ไม่มีใบขับขี่อายุต่ าสุด 9 ปี อายุสูงสุดของการ ไม่มีใบขับขี่อายุสูงสุด 82 ปี ดังกราฟที่ 19 และ
ตารางที ่20 
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กราฟที่  19 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุจ าแนกตามช่วงอายุของการมีใบขับขี่ครั้งแรก  

 
 

ตารางที่  20 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามช่วงอายุท่ีได้รับ
ใบขับขี่ครั้งแรกและจังหวัด 

จังหวัด 
  

 ช่วงอายุที่มีใบขับขี่(คน) 

Total 
(คน)  

ไม่มี
ใบขับขี่ 15-18ปี 19-30ปี 31-40ปี 41-50ปี 

มากกว่า
50ปี 

 นครศรีธรรมราช 65 13 12 8 2 0 100 

 กระบ่ี 54 30 12 2 1 1 100 

  สงขลา 66 6 26 2 0 0 100 

  นครราชสีมา 65 14 17 2 1 1 100 

  อุดรธานี 60 13 22 5 0 0 100 

  ขอนแก่น 72 13 11 3 1 0 100 

  สุพรรณบุร ี 66 8 26 0 0 0 100 

  ชลบุรี 54 22 17 4 3 0 100 

  จันทบุร ี 72 10 11 4 2 1 100 

  เชียงใหม่ 55 24 16 4 0 1 100 

  เชียงราย 75 7 13 3 2 0 100 

  พิษณุโลก 68 17 11 4 0 0 100 

Total 
772 

(64.3%) 

177 
(14.8%

) 

194 
(16.2%) 

 

41 
(3.4%) 

12 
(1%) 

4 
(0.3%) 

1200 
(100%) 

 
ระยะเวลาในการมีใบขับขี ่

 เมื่อพิจารณาตามระยะเวลาในการมีใบขับขี่ของผู้ที่เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์   
ส่วนมากผู้ขับขี่ได้รับใบขับข่ีมาแล้ว 1-5 ปี 162 คน คิดเป็นร้อยละ 37.9 ดังกราฟที ่20 และตารางที่ 21 
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กราฟที่ 20 แสดงร้อยละของระยะเวลาการมีใบขับขี่ของผู้ที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

 
 

           ตารางที่ 21 จ านวนและร้อยละของระยะเวลาการมีใบขับขี่ของผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  
โดยจ าแนกตามระยะเวลาที่มีใบขับขี่และจังหวัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
การมี พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

เมื่อพิจารณาถึงการมีพ.ร.บ.รถจักรยานยนต์   พบว่า   ส่วนใหญ่มี  พ.ร.บ.รถจักรยานยนต์     
คิดเป็นร้อยละ  80.50 (จังหวัดจันทบุรีมากที่สุดร้อยละ 88)   และไม่มีพ.ร.บ.รถจักรยานยนต์ เพราะ  พ.ร.บ. 
หมดอายุ รถเก่า ไม่สะดวกไปต่อ  ฯลฯ คิดเป็นร้อยละ 19.5 (จังหวัดนครราชสีมา ,นครศรีธรรมราชคิดเป็น
ร้อยละ25  ดังตารางที่ 22      

 
 

จังหวัด 

ช่วงเวลาของการมีใบขับขี่(คน) 

Total 
คน 

ต่้ากว่า 1ปี 1-5ปี 5-10ปี 
มากกว่า 

10 ปี 

 นครศรีธรรมราช 2 10 9 14 35 

 กระบ่ี 0 11 11 24 46 

  สงขลา 1 15 12 6 34 

  นครราชสีมา 3 22 4 6 35 

  อุดรธานี            2 17 15 6 40 

  ขอนแก่น 3 10 9 6 28 

  สุพรรณบุรี 2 8 10 14 34 

  ชลบุรี 4 9 14 19 46 

  จันทบุร ี 0 11 14 3 28 

  เชียงใหม่ 4 22 14 5 45 

  เชียงราย 7 10 5 3 25 

  พิษณุโลก 1 17 7 7 32 

Total 
29 

(6.8%) 

 
162 

(37.9%) 
 

      124 
(28.9%) 

113 
(26.4%) 

428 
(100%) 
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ตารางที่ 22 จ านวนและร้อยละของรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการมี พรบ.และจังหวัด
    

จังหวัด 

  

การมีพรบ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
(คัน) 

Total 

(คัน)  มีพรบ ไม่มีพรบ. 

 นครศรีธรรมราช 75 25 100 

 กระบ่ี 79 21 100 

  สงขลา 81 19 100 

  นครราชสีมา 75 25 100 

  อุดรธานี 82 18 100 

  ขอนแก่น 78 22 100 

  สุพรรณบุรี 79 21 100 

  ชลบุรี 86 14 100 

  จันทบุรี 88 12 100 

  เชียงใหม่ 84 16 100 

  เชียงราย 79 21 100 

  พิษณุโลก 80 20 100 

Total 966 
(80.5%) 

234 
(19.5%) 

1200 
(100%) 

 
เมาแล้วขับ 

เมื่อพิจารณาถึงการกระท าผิดวินัยจราจรในกรณีเมาแล้วขับของผู้ที่ขับขี่แล้วเกิดอุบัติเหตุ   
พบว่า   ส่วนใหญ่ไม่เคย กระท าผิดวินัยจราจรในกรณีเมาแล้วขับ     คิดเป็นร้อยละ  93.7    ส่วนผู้บาดเจ็บ
ที่เคยกระท าผิดวินัยจราจรในกรณีเมาแล้วขับ    มีร้อยละ   6.3   ซึ่งในกลุ่มน้ีเคยถูกด าเนินคดีเมาแล้วขับ
ถึง 10 ครั้งจ านวน 2 คนที่จังหวัดเชียงใหม่ ดังตารางที่ 23 
ตารางที่ 23  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการถูกด าเนินคดี
เมาแล้วขับท่ีผ่านมาและจังหวัด 

 

จังหวัด 
  

เมาแล้วขับ(คัน) 

Total 
(คัน)   

ไม่เคยถูก
จับ 

เคยถูกจับ1
คร้ัง 

เคยถูกจับ2
คร้ัง 

เคยถูก
จับ3คร้ัง 

เคยถูก
จับ4คร้ัง 

เคยถูก
จับ5คร้ัง 

เคยถูก
จับ10
คร้ัง 

นครศรีธรรมราช 99 1 0 0 0 0 0 100 
 กระบ่ี 89 8 2 0 0 1 0 100 

  สงขลา 93 6 1 0 0 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 98 2 0 0 0 0 0 100 

  อุดรธานี 90 7 3 0 0 0 0 100 

  ขอนแก่น           95 4 1 0 0 0 0 100 

  จันทบุร ี 85 11 0 3 0 1 0 100 

  ชลบุรี 94 4 1 0 1 0 0 100 

  เชียงราย 100 0 0 0 0 0 0 100 

  เชียงใหม่ 95 2 0 1 0 0 2 100 

  นครราชสีมา 92 3 4 1 0 0 0 100 

  พิษณุโลก 94 3 3 0 0 0 0 100 

Total 1124 
(93.7%) 

51 
(4.2%) 

15 
(1.2%) 

5 
(0.4%) 

1 
(0.1%) 

2 
(0.2%) 

2 
(0.2%) 

1200 
(100%) 
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เมื่อพิจารณาถึงร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้พบว่าส่วนใหญ่ไม่ดื่ม
สุราคิดเป็นร้อยละ 68.4 (จังหวัดนครราชสีมามากที่สุด ร้อยละ 88) และดื่มสุรามีร้อยละ 31.6 (จังหวัด
สงขลามากที่สุดร้อยละ 51) โดยมีอายุต่ าสุดที่ดื่มเหล้าแล้วขับขี่ คือ 15 ปี สูงที่สุดที่ดื่มเหล้าก่อนขับขี่  66 ปี 
ดังกราฟที่ 21 และตารางที่ 24 

กราฟที่ 21 ร้อยละของผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการดื่มสุรา 

 
 

ตารางที่ 24 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการดื่มสุราและจังหวัด  
จังหวัด 
  

ดื่มเหล้า(คน) Total 

ไม่ดื่ม ดื่ม (คน)  

 นครศรีธรรมราช 75 25 100 

 กระบ่ี 50 50 100 

  สงขลา 49 51 100 

  สุพรรณบุร ี 65 35 100 

  อุดรธานี 72 28 100 

  ขอนแก่น 72 28 100 

  จันทบุร ี 57 43 100 

  ชลบุรี 57 43 100 

  เชียงราย 76 24 100 

  เชียงใหม่ 82 18 100 

  นครราชสีมา 88 12 100 

  พิษณุโลก 78 22 100 

Total 821 
(68.4%) 

379 
(31.6%) 

1200 
(100%) 

 
การสวมหมวกนิรภัย (Helmet) 
 การสวมหมวกนิรภัย 

เมื่อพิจารณาถึงการกระท าผิดวินัยจราจรในกรณีไม่สวมหมวกนิรภัยที่ผ่านมาของผู้ขับขี่ท่ีเกิด
อุบัติเหตุ พบว่าส่วนใหญ่ไม่เคยถูกจับในกรณีไม่สวมหมวกนิรภัยคิดเป็นร้อยละ 76.6 (จังหวัด
นครศรีธรรมราชมากที่สุด ร้อยละ 95) และเคยถูกจับถึง 10 ครั้งมีจ านวน 9 คนคิดเป็นร้อยละ 0.7 (จังหวัด
พิษณุโลกมากที่สุด ร้อยละ 3)ดังตารางที่ 25 
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ตารางที่   25  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการเคยถูกจับใน
กรณีไม่สวมหมวกนิรภัยและจังหวัด 

จังหวัด 
  

เคยถูกจับกรณีไม่สวมหมวก(คน) 

Total 
(คน)  

ไม่เคยถูก
จับ 

เคยถูกจับไม่
สวมหมวก
นิรภัย1คร้ัง 

เคยถูกจับ2
คร้ัง 

เคยถูกจับ3
คร้ัง 

เคยถูกจับ4
คร้ัง 

เคยถูก
จับ5คร้ัง 

เคยถูก
จับ10
คร้ัง 

 นครศรีธรรมราช 95 4 1 0 0 0 0 100 

 กระบ่ี 80 16 1 1 0 2 0 100 

  สงขลา 74 24 1 1 0 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 80 20 0 0 0 0 0 100 

  อุดรธานี 66 29 3 1 1 0 0 100 

  ขอนแก่น 75 15 7 1 1 1 0 100 

  จันทบุร ี 71 15 4 3 1 5 1 100 

  ชลบุรี 76 12 2 4 3 1 2 100 

  เชียงราย 84 8 3 2 2 0 1 100 

  เชียงใหม่ 78 19 0 1 0 2 0 100 

  นครราชสีมา 67 21 6 3 0 1 2 100 

  พิษณุโลก 73 22 1 1 0 0 3 100 

Total 919 
(76.6%) 

205 
(17.1%) 

29 
(2.4%) 

18 
(1.5%) 

8 
(0.7%) 

12 
(1%) 

9 
(0.7%) 

1200 
(100%) 

 
เมื่อพิจารณาถึงการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้ ของผู้

ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ไม่สวมหมวกนิรภัย คิดเป็นร้อยละ 78.9 (จังหวัดขอนแก่นและเชียงรายมาก
ที่สุดร้อยละ 90)รองลงมาคือสวมหมวกนิรภัยและรัดคาง คิดเป็นร้อยละ 17.9(จังหวัดอุดรธานีสวมหมวก
นิรภัยและรัดคางมากที่สุด ร้อยละ 58) อายุต่ าสุด 9 ปี และสูงสุด 69 ปี ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย  ดังกราฟที่ 22 
และ ตารางที ่26  

กราฟท่ี 22 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้โดยจ าแนกตามการสวมหมวกนิรภัย 
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ตารางที่ 26 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้โดยจ าแนกตาม

การสวมหมวกนิรภัยและจังหวัด 

จังหวัด 
ไม่สวมหมวก

นิรภัย 
สวมหมวกนิรภัย

แต่ไม่รัดคาง 
สวมหมวกนิรภัยและ

รัดคาง (คน) 

 นครศรีธรรมราช 72 1 27 100 

 กระบ่ี 84 1 15 100 

  สงขลา 77 1 22 100 

  นครราชสีมา 72 16 12 100 

  อุดรธานี 38 4 58 100 

  ขอนแก่น 90 0 10 100 

  สุพรรณบุร ี 83 2 15 100 

  ชลบุรี 87 3 10 100 

  จันทบุร ี 86 3 11 100 

  เชียงใหม่ 86 4 10 100 

  เชียงราย 90 0 10 100 

  พิษณุโลก 82 6 12 100 

Total 947 
(78.9%) 

41 
(3.4%) 

212 
(17.7%) 

1200 
(100%) 

 
เหตุผลของการไม่สวมหมวกนิรภัย  

เมื่อพิจารณาถึงเหตุผลที่ไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่   พบว่า   ส่วนใหญ่ไม่สวมหมวกนิรภัย
เพราะเดินทางไม่ไกลหรืออยู่ในเขตมหาวิทยาลัยหรือหมู่บ้าน คิดเป็นร้อยละ  81.2 (จังหวัดกระบี่มากที่สุด
ร้อยละ 85)  รองลงมาคือ  ร าคาญ/ผมเสียทรง   คิดเป็นร้อยละ  8.8 (จังหวัดเชียงใหม่และนครศรีธรรมราช
มากที่สุดร้อยละ 14 ) และพบว่าไม่สวมหมวกนิรภัยเพราะเมามีถึง 15 คน คิดเป็นร้อยละ1.6 (จังหวัดชลบุรี
มากที่สุดร้อยละ 10)ดังกราฟที่ 23 และ ตารางที่27     
          กราฟท่ี 23 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุไม่สวมหมวกนิรภัยจ าแนกตามเหตุผล  
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ตารางที่   27  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่ไม่สวมหมวกนิรภัย
โดยจ าแนกตามเหตุผลและจังหวัด 

จังหวัด 
  

เหตุผลของการไม่สวมหมวกนิรภัย(คน) 

Total 
(คน)  

ไม่สวมเดินทางไม่
ไกล/ถนนใน

หมู่บ้าน/ถนนใน
มหาวิทยาลัย 

ผมเสีย
ทรง/

ร้าคาญ 
ไม่มีหมวก 

กลางคืนมอง
ไม่ชัด 

ไม่สวม
เนื่องจากเมา 

 นครศรีธรรมราช 47 14 6 5 0 72 

 กระบ่ี 84 0 0 0 0 84 

  สงขลา 75 1 1 0 0 77 

  นครราชสีมา 61 9 1 1 0 72 

  อุดรธานี 38 0 0 0 0 38 

  ขอนแก่น 73 3 5 5 4 90 

  สุพรรณบุร ี 70 6 3 4 0 83 

  ชลบุรี 57 4 14 2 10 87 

  จันทบุร ี 73 11 1 1 0 86 

  เชียงใหม่ 65 14 5 2 0 86 

  เชียงราย 73 9 1 7 0 90 

  พิษณุโลก 53 12 5 11 1 82 

Total 769 
(81.20%) 

83 
(8.8%) 

42 
(4.4%) 

38 
(4%) 

15 
(1.6%) 

947 
(100%) 

 
ลักษณะหมวกนิรภัย 

เมื่อพิจารณาถึงสีหมวกนิรภัยที่ผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุสวม   พบว่า  ส่วนใหญ่สวมหมวกนิรภัย
กลุ่มสีเข้มเช่น สีด า สีเทา สีน้ าเงิน เป็นต้น   คิดเป็นร้อยละ  62.5%  (จังหวัดนครราชสีมามากที่สุดร้อยละ 
37)  และพบว่าส่วนใหญ่สวมหมวกนิรภัยแบบครึ่งใบคิดเป็นร้อยละ 40.7 (จังหวัดนครราชสีมาสวมหมวก
นิรภัยแบบครึ่งใบมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 16) ดังตารางที่ 28 และ ตารางที่ 29 
ตารางที่ 28 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุที่สวมหมวกนิรภัยโดยจ าแนกตามสี
หมวกและจังหวัด  

จังหวัด 

กลุ่มสีเข้ม
เช่นแดง/น้้า
เงิน/เทา/ด้า 

กลุ่มสีสว่าง
เช่นสีขาว/

บรอนซ์/ส้ม/
เหลือง/ชมพู 

Total 
(คน)  

 นครศรีธรรมราช 15 13 28 

 กระบ่ี 8 8 16 

  สงขลา 15 8 23 

 นครราชสีมา 20 8 28 

  อุดรธานี 37 8 62 

  ขอนแก่น 5 5 10 

  สุพรรณบุรี 12 5 17 

  ชลบุรี 10 3 13 

  จันทบุรี 10 4 14 

  เชียงใหม่ 10 4 14 

  เชียงราย 6 4 10 

  พิษณุโลก 10 8 18 

Total 158 
(62.5%) 

95 
(37.5%) 

253 
(100%) 
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ตารางที่  29 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุสวมหมวกนิรภัยโดย
จ าแนกตามประเภทของหมวกและจังหวัด 

จังหวัด 
  

ประเภทของหมวกนิรภัย(คน) Total 
 (คน) เต็มหน้า เต็มใบ คร่ึงใบ 

 นครศรีธรรมราช 7 11 10 28 

 กระบ่ี 2 6 8 16 

  สงขลา 3 10 10 23 

  นครราชสีมา 7 5 16 28 

  อุดรธานี 17 33 12 62 

  ขอนแก่น 1 6 3 10 

  สุพรรณบุรี 2 5 10 17 

  ชลบุรี 2 5 6 13 

  จันทบุรี 4 4 6 14 

  เชียงใหม่ 2 5 7 14 

  เชียงราย 2 4 4 10 

  พิษณุโลก 2 5 11 18 

Total 51 
(20.2%) 

99 
(39.1%) 

103 
(40.7%) 

253 
(100%) 

 
การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์  

เมื่อพิจารณาถึงการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์    พบว่า   ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เปิด
ไฟหน้ารถจักรยานยนต์  คิดเป็นร้อยละ  82.00 (จังหวัดชลบุรีมากที่สุด ร้อยละ96.0)   ดังตารางที่ 30    

 
 
 

ตารางที่  30  จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการเปิดไฟ
หน้ารถและจังหวัด 

จังหวัด 
  

เปิดไฟหน้า (คัน) 
Total 
  (คน) เปิดไฟหน้า ไม่ได้เปิดไฟหน้า 

 นครศรีธรรมราช 89 11 100 

 กระบ่ี 80 20 100 

  สงขลา 81 19 100 

  นครราชสีมา 74 26 100 

  อุดรธานี 94 6 100 

  ขอนแก่น 70 30 100 

  สุพรรณบุรี 95 5 100 

  ชลบุรี 96 4 100 

  จันทบุรี 62 38 100 

  เชียงใหม่ 80 20 100 

  เชียงราย 72 28 100 

  พิษณุโลก 91 9 100 

Total 984 

(82%) 

216 

(18%) 

1200 

(100%) 
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การดัดแปลงรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงการดัดแปลงรถจักรยานยนต์    พบว่า   ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ไม่ได้ดัดแปลง

รถจักรยานยนต์    คิดเป็นร้อยละ  98.7   การดัดแปลงส่วนมากดัดแปลงโดยการตกแต่งล้อรถจักรยานยนต์     
คิดเป็นร้อยละ  0.9   ดังตารางที่ 31    

ตารางที่  31   จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการดัดแปลง
รถจักรยานยนต์และจังหวัด 

จังหวัด 
  

การดัดแปลงรถจักรยานยนต์(คัน) 

Total 
(คัน)  

ดัดแปลง 
ที่ล้อ 

ไม่
ดัดแปลง โหลดยาง ท่อผ่า โหลดเตี้ย 

  นครศรีธรรมราช 0 100 0 0 0 100 

 กระบ่ี 0 99 1 0 0 100 

  สงขลา 0 99 0 1 0 100 

  นครราชสีมา 1 99 0 0 0 100 

  อุดรธานี 0 100 0 0 0 100 

  ขอนแก่น 1 99 0 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 0 100 0 0 0 100 

  ชลบุรี 0 100 0 0 0 100 

  จันทบุร ี 5 95 0 0 0 100 

  เชียงใหม่ 1 99 0 0 0 100 

  เชียงราย 1 98 0 1 0 100 

  พิษณุโลก 2 97 0 0 1 100 

Total 11 
(0.9%) 

1185 
(98.7%) 

1 
(0.1%) 

2 
(0.2%) 

1 
(0.1%) 

1200 
(100%) 

 
การขับเร็ว (Speeding) 

เมื่อพิจารณาถึงความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์    พบว่า   ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ที่เกิดอุบัติเหตุ
ขับขี่รถด้วยความเร็วต่ ากว่า 80   กิโลเมตรต่อชั่วโมง คิดเป็นร้อยละ  68.9  (จังหวัดนครศรีธรรมราชมาก
ที่สุด ร้อยละ 78)  โดยขับรถเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง คิดเป็นร้อยละ 31.1 (จังหวัดอุดรธานีมาก
ที่สุด ร้อยละ 38) กราฟที่ 24 ตารางที่ 32 
          กราฟท่ี 24 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามความเร็ว 
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ตารางที่   32   จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามความเร็วและ
จังหวัด 

จังหวัด 
  

ความเร็ว(คน) 
Total 
 (คน) ต่้ากว่า80 กม./ชม. มากกว่า80 กม./ชม. 

  นครศรีธรรมราช 78 22 100 

 กระบ่ี 75 25 100 

  สงขลา 66 34 100 

  นครราชสีมา 67 33 100 

  อุดรธานี 62 38 100 

  ขอนแก่น 72 28 100 

  สุพรรณบุร ี 76 24 100 

  ชลบุรี 68 32 100 

  จันทบุร ี 64 36 100 

  เชียงใหม่ 65 35 100 

  เชียงราย 64 36 100 

  พิษณุโลก 70 30 100 

Total 827 
(68.9%) 

373 
(31.1%) 

1200 
(100%) 

 
ปัจจัยด้านการเกิดอุบัติเหตุ 
การเกิดอุบัติเหตุในรอบ 1 ปี 

เมื่อพิจารณาถึงการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 1 ปีท่ีผ่านมาของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุ  พบว่า   ผู้ขับ
ขี่ส่วนใหญ่ไม่เคยเกิดอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 81 รองลงมาเกิดอุบัติเหตุ   1   ครั้ง   คิดเป็นร้อยละ  14.4  
เกิดอุบัติเหตุ  2   ครั้ง คิดเป็นร้อยละ  2.3 และพบว่ามีผู้เกิดอุบัติเหตุถึง 5 ครั้งจ านวน 3 คน   คิดเป็นร้อย
ละ 0.3  ดังตารางที่ 33 

ตารางที่   33   แสดงจ านวนและร้อยละของการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 1 ปีท่ีผ่านมา  (ครั้ง)ของผู้ที่
เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ 

จ านวนของ
การเกิด

อุบัติเหตุ(คร้ัง) 

0 1 2 3 4 5 รวม 

จ านวน 972 173 28 19 5 3 1,200 
ร้อยละ 81 14.4 2.3 1.6 0.4 0.3 100 
 

ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
เมื่อพิจารณาถึงความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ   พบว่า   ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ได้รับบาดเจ็บ    

คิดเป็นร้อยละ  98.3 และเสียชีวิต 20 คน คิดเป็นร้อยละ 1.7  ดังกราฟที่ 25 และตารางที่ 34 
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กราฟที่ 25 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามความรุนแรงของการ
บาดเจ็บ 

 
 

ตารางที่  34  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุฯจากอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดย
จ าแนกตามรายจังหวัดและความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

 

จังหวัด 
  

ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผู้
ขับขี่(คัน) 

Total 
 (คน) 

เสียชีวิต 
 

บาดเจ็บ 
 

  นครศรีธรรมราช 1(1) 99(99) 100 

 กระบ่ี 1(1) 99(99) 100 

  สงขลา 1(1)          99(99) 100 

  นครราชสีมา 0 100(100) 100 

  อุดรธานี 0 100(100) 100 

  ขอนแก่น 0 100(100) 100 

  สุพรรณบุรี 5(5)          95(95) 100 

  ชลบุรี 1(1) 99(99) 100 

  จันทบุรี 2(2) 98(98) 100 

  เชียงใหม่ 1(1) 99(99) 100 

  เชียงราย 7(7) 93(93) 100 

  พิษณุโลก 1(1) 100(100) 100 

Total 20 
(1.7%) 

1180 
(98.3%) 

1200 
(100%) 

 
ช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุ 

เมื่อพิจารณาช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุ   พบว่า   ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 
12.01-16.00 น.  จ านวน 265 ครั้งคิดเป็นร้อยละ 22.1 รองลงมาคือช่วงเวลา 16.01-20.00  น.คิดเป็นร้อยละ 
20.3 ดังกราฟที่ 26 และตารางที่ 35 
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กราฟที่ 26 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เกิดอุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์ โดยจ าแนก
ตามช่วงเวลา 

 
 

ตารางที่   35   แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตาม
รายจังหวัดและช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุฯ 

 

จังหวัด 
  

ช่วงเวลา(น.) 

Total 
 (คน) 

08.01-
12.00 

12.01-
16.00 

16.01-
20.00 

20.01-
24.00 

00.01-
04.00 

04.01-
08.00 

  นครศรีธรรมราช 18 28 29 5 9 11 100 

 กระบ่ี 21 12 31 16 10 10 100 

  สงขลา 18 18 21 19 10 14 100 

  นครราชสีมา 17 26 14 16 17 10 100 

  อุดรธานี 12 25 26 16 13 8 100 

  ขอนแก่น 25 23 15         18 9 10 100 

  สุพรรณบุร ี 16 27 18 20 7 12 100 

  ชลบุรี 15 17 6 12 20 20 100 

  จันทบุร ี 17 22 18 11 13 15 100 

  เชียงใหม่ 21 21 20 14 7 17 100 

  เชียงราย 21 15 26 13 10 15 100 

  พิษณุโลก 25 31 19 10 4 11 100 

Total 226 
(18.8%) 

265 
(22.1%) 

243 
(20.3%) 

184 
(15.3%) 

129 
(10.8%) 

153 
(12.7%) 

1200 
(100%) 

 
เมื่อพิจารณาถึงช่วงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุฯของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตาม

พฤติกรรมเสี่ยง พบว่า ผู้ขับขี่ดื่มแล้วขับส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 20.01 – 24.00 น. คิดเป็นร้อย
ละ 22.7 ผู้ขับขี่รถเร็วเกิน 80 กม./ชม.  ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุ ในช่วงเวลา 12.01 -16.00 น. คิดเป็นร้อย
ละ 19.8 ผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 16.01 – 20.00 น. คิดเป็นร้อยละ 
21.9 และผู้ขับขี่ท่ีไม่มีใบขับขี่ส่วนใหญ่ เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 12.04 – 16.00 น. คิดเป็นร้อยละ 23.7 ดัง
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กราฟที่ 27 ตารางที่ 36 จ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกตามช่วงเวลาที่เกิดและ
พฤติกรรมเสี่ยง 

กราฟที่ 27 ร้อยละของผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกตามช่วงเวลาที่เกิดและพฤติกรรมเสี่ยง 
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ชว่งเวลา(น.) 08.01-12.00

ชว่งเวลา(น.) 12.01-16.00

ชว่งเวลา(น.) 16.01-20.00

ชว่งเวลา(น.) 20.01-24.00

ชว่งเวลา(น.) 00.01-04.00

ชว่งเวลา(น.) 04.01-08.00

 
 

ตารางที่ 36 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกตามช่วงเวลาที่เกิดและ
พฤติกรรมเสี่ยง 

ช่วงเวลา/พฤติกรรม 

ช่วงเวลา(คน(%)) 

รวม 
08.01-

12.00 น. 
12.01-
16.00น. 

16.01-
20.00น. 

20.01-24.00
น. 

00.01-
04.00น. 

04.01-
08.00น. 

  ดื่มแล้วขับ 530(14) 51(13.5) 82(21.6) 86(22.7) 54(14.2) 53(14) 379(100) 

 ขับรถเร็วเกินก้าหนด
มากกว่า 80 กม./ชม. 

63(16.9) 74(19.8) 65(17.4) 54(14.5) 62(16.6) 55(14.8) 373(100) 

  ไม่สวมหมวกนิรภัย 199(21) 206(21.8) 207(21.9) 157(16.6) 90(9.5) 88(14.8) 947(100) 

  ไม่มีใบขับขี่ 146(18.9) 183(23.7) 150(19.4) 119(15.4) 80(10.4) 94(9.2) 772 

        

 
เมื่อพิจารณาถึงช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุฯและพฤติกรรมเสี่ยง ของผู้ขับขี่ที่ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

พบว่าผู้ขับขี่ที่ดื่มสุราและขับรถเร็วเกิน 80 กม./ชม. เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดในข่วงเวลา 20.01 – 24.00 น. 
คิดเป็นร้อยละ 21 ผู้ขับขี่ที่ดื่มสุราและไม่สวมหมวกนิรภัยเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดในช่วงเวลา 16.01 – 20.00 
น. คิดเป็นร้อยละ 23.6 ผู้ขับขี่ดื่มสุราและไม่มีใบขับขี่เกิดอุบัติเหตุมากในช่วงเวลา 20.01 – 24.00 น. คิด
เป็นร้อยละ 22.5ผู้ขับขี่รถเร็วเกิน 80 กม./ชม. และไม่สวมหมวกนิรภัยเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ในช่วงเวลา 
12.01– 16.00 น. คิดเป็นร้อยละ 22.2 ผู้ขับขี่รถเร็วเกิน 80 กม./ชม.และไม่มีใบขับขี่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด
ในช่วงเวลา 16.01 – 20.00 น. คิดเป็นร้อยละ 21.6 ผู้ขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัยและไม่มีใบขับขี่เกิดอุบัติเหตุ
มากที่สุดช่วงเวลา 12.01 – 16.00 น. คิดเป็นร้อยละ 20.6 ดังกราฟที่ 28 ตารางที่ 37 
กราฟที่ 28    แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกการจับคู่ตามช่วงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุและพฤติกรรมเสี่ยง 
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ตารางที่ 37   แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกการจับคู่ตามช่วงเวลาที่เกิดและ
พฤติกรรมเสี่ยง 

ช่วงเวลา/พฤติกรรม 

ช่วงเวลา 

รวม 

08.01-12.00 
น.(%) 

12.01-16.00
น.(%) 

16.01-20.00
น.(%) 

20.01-24.00น.
(%) 

00.01-
04.00น.

(%) 

04.01-08.00
น.(%) 

  -ผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา
และขับรถเร็วเกิน 
80 กม./ชม. 

32(13.7) 38(16.3) 47(20.2) 49(21) 38(16.3) 29(12.5) 233(100) 

 -ผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา
และไม่สวมหมวก
นิรภัย 

34(15.5) 29(13.2) 52(23.6) 46(20.9) 32(14.5) 27(12.3) 220(100) 

  -ผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา
และไม่มีใบขับขี่ 

28(21) 32(13.6) 47(19.9 53(22.5) 46(19.5 30(12.7) 236(100) 

  -ผู้ขับขี่ที่ขับรถเร็ว
เกิน 80 กม./ชม. 
และไม่สวมหมวก
นิรภัย 

40 (13.1) 68(22.2) 52(17) 49(16 52(17 45(14.7) 306(100) 

 -ผู้ขับขี่รถเร็วเกิน
80 กม./ชม. และ
ไม่มีใบขับขี่ 

27(11) 42(17.1) 53(21.6) 47(19.2) 40(16.3) 36(14.8) 245(100) 

 -ผู้ขับขี่ที่ไม่สวม
หมวกนิรภัยและ
ไม่มีใบขับขี่ 

106(18.5) 118(20.6) 99(17.2) 99(17.2) 87(15.2 65(11.3) 574(100) 

 
ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ 

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์   พบว่า อุบัติเหตุส่วน
ใหญ่ล้มเอง คิดเป็นร้อยละ  44.1  รองลงมา คือ  ขี่รถจักรยานยนต์ชนรถยนต์คิดเป็น 30.8 รถจักรยานยนต์
ชนรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 15.8 ดังกราฟที่ 29  และตารางที่  38 

 กราฟที่ 29 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
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ตารางที่   38 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามราย

จังหวัดและลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ 
 

จังหวัด 
  

ลักษณะของการเกิดอุบัติเหต(ุครั้ง) 

Total 
 (คน) 

ผู้ป่วยไม่
สามารถให้

ข้อมูล ล้มเอง 

ชนคน/
สุนัข/วัว/

ควาย ชนรถยนต์/ 
ชนรถทาง
การเกษตร ชนสิ่งของ 

ชน
จักรยานยนต์ 

  นครศรีธรรมราช 0 35 6 38 6 8 7 100 

 กระบ่ี 0 66 0 20 0 3 11 100 

  สงขลา 0 45 1 29 0 7 18 100 

  นครราชสีมา 0 36 8 32 1 8 15 100 

  อุดรธานี 0 39 2 38 1 2 18 100 

  ขอนแก่น 0 40 3 42 1 3 11 100 

  สุพรรณบุรี             0           33           6           39 1 2 19 100 

  ชลบุรี 1 53 4 25 2 4 11 100 

  จันทบุร ี 1 54 1 25 0 4 15 100 

  เชียงใหม่ 0 47 3 31 0 1 18 100 

  เชียงราย 0 41 6 25 2 3 23 100 

  พิษณุโลก 0 40 3 26 2 5 24 100 

Total 2 
(0.2%) 

529 
(44.1%) 

43 
(3.6%) 

370 
(30.8%) 

16 
(1.3%) 

50 
(4.2%) 

190 
(15.8%) 

1200 
(100%) 

 
จ านวนผู้โดยสาร   

เมื่อพิจารณาถึงจ านวนผู้โดยสารท่ีซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ พบว่า ส่วนใหญ่รถ
ที่เกิดอุบัติเหตุไม่มีผู้ซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ   65.2 มีคนซ้อนท้าย  3  คน  คิดเป็นร้อยละ  
1.3 และ 0.2 และมีการซ้อนท้าย 4 คนจ านวน 2 รายคิดเป็นร้อยละ 0.2 (ที่จังหวัดขอนแก่น และจังหวัด
เชียงราย) ดังกราฟที่ 30และตารางที่ 39  
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กราฟที่ 30 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามจ านวนผู้โดยสาร  

 
 

ตารางที่ 39  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามรายจังหวัด
และจ านวนผู้โดยสาร 

จังหวัด 
  

จ้านวนผู้โดยสาร(คน) 

Total 
(คน)  ไม่มี 

ผู้โดยสาร 
1 

ผู้โดยสาร 
 2 

ผู้โดยสาร 
3 

ผู้โดยสาร  
4 

  นครศรีธรรมราช 63 30 7 0 0 100 

 กระบ่ี 73 20 4 3 0 100 

  สงขลา 74 22 3 1 0 100 

  นครราชสีมา 59 31 9 1 0 100 

  อุดรธานี 66 26 7 1 0 100 

  ขอนแก่น 55 31 13 0 1 100 

  สุพรรณบุรี 68 30 1 1 0 100 

  ชลบุรี 75 22 1 2 0 100 

  จันทบุร ี 71 27 1 1 0 100 

  เชียงใหม่ 57 28 12 3 0 100 

  เชียงราย 66 23 8 2 1 100 

  พิษณุโลก 58 36 6 0 0 100 

Total 785 
(65.3%) 

326 
(27.2%) 

72 
(6%) 

15 
(1.3%) 

2 
(0.2%) 

1200 
(100%) 

 
เมื่อพิจารณาถึงผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ ที่เกิดอุบัติเหตุ พบว่า เสียชีวิต10 คน คิดเป็นร้อยละ 

1.9 บาดเจ็บ 19 คน คิดเป็นร้อยละ 3.6 ดังตารางที่  40 
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ตารางที่  40  แสดงจ านวนและร้อยละของความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุของผู้โดยสารรถจักรยานยนต์
โดยจ าแนกตามรายจังหวัด 

จังหวัด 

ประเภทความรุนแรง(คน) 

  
(คน) 

ไม่ได้รับ
บาดเจ็บ 

(%) 

เสียชีวิต
(%) 

บาดเจ็บ
(%) 

  นครศรีธรรมราช 34 1 0 35 

 กระบ่ี 28 0 0 28 

  สงขลา 21 0 1 22 

  นครราชสีมา 40 1 2 43 

  อุดรธานี 33 0 1 34 

  ขอนแก่น 52 0 0 52 

  สุพรรณบุรี 21 4 1 26 

  ชลบุรี 20 0 1 21 

  จันทบุรี 15 0 8 23 

  เชียงใหม่ 47 1 4 52 

  เชียงราย 37 3 0 40 

  พิษณุโลก 38 0 1 39 

Total 386 
(94.5%) 

10 
(1.9%) 

19 
(3.6%) 

415 
(100%) 

 
สภาพถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะสภาพท้องถนน   พบว่า ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุบนถนนทางตรง คิด
เป็นร้อยละ  61.9   รองลงมาคือ  ทางโค้ง  คิดเป็นร้อยละ  22.0 ดังกราฟที่ 31 และตารางที่ 41 

กราฟที่ 31 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามสภาพถนน  
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ตารางที่   41   แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามราย
จังหวัดและสภาพถนน 

จังหวัด 
  

สภาพของถนนที่เกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต(์คน) Total 

ทางตรง ทางโค้ง ทางแยก ทางลาดชัน อื่นๆไม่ระบุ (คน)  

  นครศรีธรรมราช 61 29 4 0 6 100 

 กระบ่ี 74 16 10 0 0 100 

  สงขลา 53 22 23 2 0 100 

  นครราชสีมา 39 22 33 4 2 100 

  อุดรธานี 73 13 13 1 0 100 

  ขอนแก่น 58 25 15 1 1 100 

  สุพรรณบุร ี 59 23 15 1 2 100 

  ชลบุรี 63 24 11 2 0 100 

  จันทบุร ี 66 28 4 0 2 100 

  เชียงใหม่ 67 21 11 1 0 100 

  เชียงราย 64 17 15 3 1 100 

  พิษณุโลก 66 24 9 0 1 100 

Total 743 
(61.8%) 

264 
(22.0%) 

163 
(13.6%) 

15 
(1.3%) 

15 
(1.3%) 

1200 
(100%) 

 
 
พื้นผิวถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

 เมื่อพิจารณาถึงพื้นผิวถนน พบว่า ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุที่พื้นผิวถนนเรียบ คิดเป็นร้อยละ 
79.7  รองลงมาคือ ผิวขรุขระ คิดเป็นร้อยละ  14.2 ดังกราฟที่ 32  และตารางที่  42  

กราฟที่ 32 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามพื้นผิวถนน  
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ตารางที่   42 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกรายจังหวัด  
และพื้นผิวถนน 

 จังหวัด 
  

ลักษณะถนนที่ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหต(ุคน) Total 

เรียบ ขรุขระ 
ลื่น/มีน้า
ท่วมขัง ทางลาด อื่นๆ (คน)  

  นครศรีธรรมราช 76 17 1 5 1 100 

 กระบ่ี 86 9 5 0 0 100 

  สงขลา 82 10 8 0 0 100 

  นครราชสีมา 83 9 5 0 3 100 

  อุดรธานี 68 22 10 0 0 100 

  ขอนแก่น 87 12 1 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 74 16 8 2 0 100 

  ชลบุรี 81 16 3 0 0 100 

  จันทบุร ี 74 21 5 0 0 100 

  เชียงใหม่ 83 11 5 0 1 100 

  เชียงราย 78 19 3 0 0 100 

  พิษณุโลก 85 8 6 1 0 100 

Total 957 
(79.7%) 

170 
(14.1%) 

60 
(5%) 

8 
(0.7%) 

5 
(0.5%) 

1200 
(100%) 

 
ลักษณะของถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะถนน   พบว่า   ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุที่ลักษณะถนนลาดยาง  มาก
ที่สุด  คิดเป็นร้อยละ  63.8   รองลงมาคือ  ถนนคอนกรีต     คิดเป็นร้อยละ  27.1   ถนนลูกรังร้อยละ 6.9  
ดังกราฟที่ 33 และตารางที่ 43 

 กราฟที่ 33 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามลักษณะถนน  
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ตารางที่   43  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามราย
จังหวัดและลักษณะของถนน 

จังหวัด  
  

ลักษณะถนน(คน) Total 

คอนกรีต ลาดยาง ลูกรัง ดิน อื่นๆ (คน)  

  นครศรีธรรมราช 41 46 9 0 4 100 

 กระบ่ี 20 71 4 4 1 100 

  สงขลา 33 59 5 3 0 100 

  นครราชสีมา 10 84 5 0 1 100 

  อุดรธานี 48 44 7 1 0 100 

  ขอนแก่น 29 63 7 1 0 100 

  สุพรรณบุร ี 12 76 9 1 2 100 

  ชลบุรี 23 67 10 0 0 100 

  จันทบุร ี 32 56 10 2 0 100 

  เชียงใหม่ 34 62 4 0 0 100 

  เชียงราย 25 64 8 2 1 100 

  พิษณุโลก 18 74 5 2 1 100 

Total 325 
(27.1%) 

766 
(63.8%) 

83 
(6.9%) 

16 
(1.3%) 

10 
(0.9%) 

1200 
(100%) 

 
ประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุ 

เมื่อพิจารณาถึงหน่วยงานท่ีรับผิดชอบถนน      พบว่า   ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุที่ถนนสายหลัก 
(ทางหลวงแผ่นดิน)  คิดเป็นร้อยละ  29.9   รองลงมาคือ  ถนนในชุมชน  หมู่บ้าน  คิดเป็นร้อยละ  24.8 
และเกิดอุบัติเหตุบนถนนท่ีก าลังก่อสร้าง ร้อยละ 0.7 ดังกราฟที่ 34 และตารางที่ 44 

 
 กราฟที่ 34 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามประเภทของถนน  
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ตารางที่   44  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร  
รถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามรายจังหวัดและประเภทของถนน   

 จังหวัด ประเภทถนน(คน) Total 

  

ถนนสาย
หลัก(ทาง

หลวง
แผ่นดิน) 

ถนนทาง
หลวง
ชนบท 

ถนนในเขต
เทศบาล/

อบต. 

ถนนใน
ชุมชน 
หมู่บ้าน 

ถนนที่
ก้าลัง

ก่อสร้าง (คน)  

  นครศรีธรรมราช 28 31 13 27 1 100 

 กระบ่ี 13 36 21 28 2 100 

  สงขลา 40 8 33 19 0 100 

  นครราชสีมา 27 16 37 19 1 100 

  อุดรธานี 27 20 30 21 2 100 

  ขอนแก่น 27 20 28 25 0 100 

  สุพรรณบุร ี 18 27 42 12 1 100 

  ชลบุรี 50 16 11 23 0 100 

  จันทบุร ี 46 13 10 30 1 100 

  เชียงใหม่ 25 18 24 33 0 100 

  เชียงราย 27 23 21 28 1 100 

  พิษณุโลก 31 17 20 32 0 100 

Total 359 
(29.9%) 

245 
(20.4%) 

290 
(24.2%) 

297 
(24.8%) 

9 
(0.7%) 

1200 
(100%) 

 
ปัจจัยร่วมในการเกิดอุบัติเหตุ  

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 
เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยเกี่ยวข้องที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ   พบว่าปัจจัยร่วมที่ท าให้เกิดร่วมกับการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนมีดังนี้ 
1.การดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่    พบผู้ขับขี่ที่ดื่มเหล้าก่อนขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุจราจรคิดเป็น

ร้อยละ  31.6 ดังตารางที่ 23   แสดงร้อยละการดื่มเหล้าก่อนขับขี่ของผู้ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรกรณี
รถจักรยานยนต์ 

2.การผักผ่อนก่อนการขับขี่  พบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้ มีการผัก
ผ่อนไม่เพียงพอก่อนการขับขี่คิดเป็นร้อยละ 5 ดังตารางที่41 (เพียงพอหมายถึง ผู้ขับขี่ได้พักผ่อนเต็มที่ก่อน
ขับขี่ และไม่เพียงพอหมายถึงผู้ขับขี่คิดว่าพักผ่อนน้อย) 
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ตารางที่   45   แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนก
รายตามจังหวัดและการผักผ่อนก่อนการขับขี่  

 

 จังหวัด 

การพักผ่อน 

 Total เพียงพอ ไม่เพียงพอ 

  นครศรีธรรมราช 88 12 100 

 กระบ่ี 100 0 100 

  สงขลา 91 9 100 

  นครราชสีมา 96 4 100 

  อุดรธานี 98 2 100 

  ขอนแก่น 97 3 100 

  สุพรรณบุรี 96 4 100 

  ชลบุรี 93 7 100 

  จันทบุรี 92 8 100 

  เชียงใหม่ 94 6 100 

  เชียงราย 98 2 100 

  พิษณุโลก 97 3 100 

Total 1,140 
(95%) 

60 
(5%) 

1200 
(100%) 

  
 3. การขับรถติดต่อกันโดยไม่ได้พัก  พบว่าส่วนใหญ่ผู้ขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์มี
การขับขี่รถติดต่อกันน้อยกว่า 5 ชม.  คิดเป็นร้อยละ  99.4   และขับขี่รถติดต่อกันเกิน 5 ชม.   คิดเป็นร้อย
ละ 0.6  และขับขี่รถจักรยานยนต์นานติดต่อกันมากกว่า 10 ชม. มี 3 คนคิดเป็นร้อยละ  0.3 ดังกราฟที่ 35  
และตารางที่ 46 
 กราฟที่  35 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามการขับรถติดต่อกันโดย
ไม่ได้พัก 
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           ตารางที่   46   แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์จ าแนกตาม
รายจังหวัดและการขับขี่ติดต่อกันโดยไม่ได้พัก 

จังหวัด ขับรถติดต่อกัน 

  

ขับรถ
ติดต่อกัน

<5 ชั่วโมง 
ขับติดต่อกัน 
5-10 ชั่วโมง 

ขับติดต่อ10-
15 ชั่วโมง Total 

  นครศรีธรรมราช 100 0 0 100 

 กระบ่ี 100 0 0 100 

  สงขลา 100 0 0 100 

  นครราชสีมา 100 0 0 100 

  อุดรธานี 100 0 0 100 

  ขอนแก่น 97 1 2 100 

  สุพรรณบุรี 100 0 0 100 

  ชลบุรี 100 0 0 100 

  จันทบุร ี 97 2 1 100 

  เชียงใหม่ 100 0 0 100 

  เชียงราย 100 0 0 100 

  พิษณุโลก 100 0 0 100 

Total 1,194 
(99.4%) 

3 
(0.3%) 

3 
(0.3%) 

1200 
(100%) 

 

4.การทานยาที่มีผลต่อร่างกายท าให้ขณะขับขี่ง่วงนอน(ยาแก้แพ้ ฯลฯ)  พบว่าส่วนใหญ่ผู้ขับขี่
ไม่ได้ทานยาที่ท าให้เกิดการง่วงนอนคิดเป็นร้อยละ 99.5 และมีการทานยาแก้แพ้ก่อนการขับขี่มีจ านวน 6 
คนคิดเป็นร้อยละ 0.5 ดังตารางที่ 47 

ตารางที่  47 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์  
โดยจ าแนกตามรายจังหวัดและการทานยาก่อนการขับขี่ 

  ไม่ได้ทานยา 
ทานยาแก้แพ้
1-3 ชั่วโมง Total  

  นครศรีธรรมราช 99 1 100 

 กระบ่ี 100 0 100 

  สงขลา 100 0 100 

  นครราชสีมา 100 0 100 

  อุดรธานี 100 0 100 

  ขอนแก่น 99 1 100 

  สุพรรณบุร ี 99 1 100 

  ชลบุรี 99 1 100 

  จันทบุร ี 99 1 100 

  เชียงใหม่ 99 1 100 

  เชียงราย 100 0 100 

  พิษณุโลก 100 0 100 

Total 1,194 
(99.5%) 

6 
(0.5%) 

1200 
(100%) 

 

5.การขับรถมือเดียว พบว่าผู้ขับขี่ทีเ่กิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ มีการขับรถมือเดียว 
เนื่องจากถือของ ถอดหมวก แขวนถุง ใส่แว่นตา สูบบุหร่ี กางร่มและอุ้มเด็ก เป็นร้อยละ 1.2 ซึ่งน่าเป็นห่วง
ที่มีการอุ้มเด็กถึง 3รายคิดเป็นร้อยละ 0.3 ดังตารางที่ 49 
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ตารางที่   48 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามราย
จังหวัดและการขับขี่มือเดียว 

 

จังหวัด 
 

สาเหตุการขับรถมือเดียว(คน) 

Total 
 (คน) ไม่ใช ่

หยิบขอ/
ถือของ 

ถอด
หมวก แขวนถุง แว่นตา 

สูบ
บุหรี่ 

ใช้มือ
ถือ กางร่ม อุ้มเด็ก 

  นครศรีธรรมราช 96 1 1 1 1 0 0 0 0 100 

 กระบ่ี 100 0 0 0 0 0 0 0 0 100 

  สงขลา 100 0 0 0 0 0 0 0 0 100 

  นครราชสีมา 99 0 0 0 0 1 0 0 0 100 

  อุดรธานี 100 0 0 0 0 0 0 0 0 100 

  ขอนแก่น 99 0 0 0 0 0 1 0 0 100 

  สุพรรณบุร ี 96 1 1 0 0 0 0 1 1 100 

  ชลบุรี 100 0 0 0 0 0 0 0 0 100 

  จันทบุร ี 99 0 0 0 0 0 0 0 1 100 

  เชียงใหม่ 99 0 0 0 0 0 0 0 1 100 

  เชียงราย 99 0 0 0 0 0 0 1 0 100 

  พิษณุโลก 99 0 0 0 0 0 1 0 0 100 

Total 1186 
(98.6%) 

2 
(0.2%) 

2 
(0.2%) 

1 
(0.1%) 

1 
(0.1%) 

1 
(0.1%) 

2 
(0.2%) 

2 
(0.2%) 

3 
(0.3%) 

1200 
(100%) 

 
ลักษณะความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
 จ านวนวันนอน 

เมื่อพิจารณาถึงวันท่ีนอนรักษาที่โรงพยาบาล   พบว่า   ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่นอน
รักษาตัวที่โรงพยาบาล  ต่ ากว่า 5  วัน  คิดเป็นร้อยละ  47.3   และนอนมากกว่า 30 วันมีจ านวน 9 คนคิด
เป็นร้อยละ 0.8 ดังตารางที่ 49 

ตารางที่  49 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์โดยจ าแนก
ตามรายจังหวัดและจ านวนวันนอนรักษาในโรงพยาบาล 

จังหวัด 
  

Total 

(คน)  
ต่้ากว่า 
5วัน 6-10วัน 11-15วัน 16-20วัน 21-25วัน 26-30วัน มากกว่า30วัน 

  นครศรีธรรมราช 47 12 3 4 4 0 0 70 

 กระบ่ี 55 10 2 1 1 1 0 70 

  สงขลา 41 16 5 5 3 0 0 70 

  นครราชสีมา 47 14 7 1 1 0 0 70 

  อุดรธานี 41 15 6 3 2 0 3 70 

  ขอนแก่น 54 11 3 1 0 1 0 70 

  สุพรรณบุร ี 46 10 5 5 2 0 2 70 

  ชลบุรี 34 16 11 4 1 3 1 70 

  จันทบุร ี 48 12 4 4 2 0 0 70 

  เชียงใหม่ 58 8 2 1 0 0 1 70 

  เชียงราย 49 13 5 1 0 2 0 70 

  พิษณุโลก 48 7 5 1 4 3 2 70 

Total 568 
(67.6%) 

144 
(17.1%) 

58 
(6.9%) 

31 
(3.7%) 

20 
(2.4%) 

10 
(1.2%) 

9 
(1.1%) 

840 
(100%) 
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สถานภาพเมื่อออกจากโรงพยาบาล(ข้อมูลภายใน 30วันจากวันที่เข้ารักษาตัวในโรงพยาบาล) 
เมื่อพิจารณาถึงสถานภาพเมื่อออกโรงพยาบาล    พบว่า   ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่  รอด

ชีวิตและไม่สูญเสียอวัยวะ  คิดเป็นร้อยละ  86   รองลงมา  คือรอดชีวิตแต่เสียภาพลักษณ์ (เช่น เดินไม่สะดวก
ต้องใช้ไม้ค้ ายัน นิ้วขาด เข้าเฝือกดามแขน เป็นต้น)   คิดเป็นร้อยละ  7.9    ในกลุ่มที่มีผู้เสียชีวิตทั้งหมด 20 
คน คิดเป็นร้อยละ 1.7 สูญเสียอวัยวะ (เช่น แขนขาด 1คน ตัดขาตั้งแต่บริเวณเข่า 3คน)จ านวน 4 คน คิดเป็น
ร้อยละ 0.3  และยังอยู่รักษาตัวต่อ(ตัดยอดที่ 30วัน)อีก 9 คน คิดเป็นร้อยละ 8 และผู้ป่วยที่ส่งต่อไปรักษายัง
โรงพยาบาลอื่นและไม่สมัครใจรักษาอีก 40 คนคิดเป็นร้อยละ3.3 ดังกราฟที่ 36 และตารางที่50 
 กราฟที่  36 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามสภาพที่ออกจากโรงพยาบาล 

 
ตารางที่  50 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์จ าแนกตามรายจังหวัด
สถานภาพจ าหน่ายจากโรงพยาบาล 

 จังหวัด 
  

สถานภาพจ้าหน่าย(คน) Total 

ผู้ป่วยอยู่
ระหว่างนอน
โรงพยาบาล 

รอดชีวิตและ
ไม่สูญเสีย

อวัยวะ 

รอดชีวิตแต่
เสีย

ภาพลักษณ์ 

สูญเสียอวัยวะ 
เช่นดวงตา 
แขน ขา เสียชีวิต 

การส่ง
ต่อ 

ปฏิเสธ
การ

รักษา  (คน) 

  นครศรีธรรมราช 0 81 1 1 1 10 6 100 

 กระบ่ี 0 92 3 0 1 2 2 100 

  สงขลา 0 98 1 0 1 0 0 100 

  นครราชสีมา 0 78 20 0 0 0 2 100 

  อุดรธานี 3 94 1 2 0 0 0 100 

  ขอนแก่น 0 79 17 0 0 0 4 100 

  สุพรรณบุร ี 2 66 16 0 5 9 2 100 

  ชลบุรี 1 96 1 1 1 0 0 100 

  จันทบุร ี 0 96 2 0 2 0 0 100 

  เชียงใหม่ 1 98 0 0 1 0 0 100 

  เชียงราย 0 67 26 0 7 0 0 100 

  พิษณุโลก 2 87 7 0 1 3 0 100 

Total 9 
(0.8%) 

1032 
(86%) 

95 
(7.9%) 

4 
(0.3%) 

20 
(1.7%) 

24 
(2%) 

16 
(1.3%) 

1200 
(100%) 
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อวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
เมื่อพิจารณาถึงอวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่าส่วนใหญ่ได้รับ

บาดเจ็บท่ีบริเวณแขนขา คิดเป็นร้อยละ 56.3  รองลงมาเป็นการบาดเจ็บท่ีบริเวณที่ศีรษะ ร้อยละ 36.1 ดัง
กราฟที่ 37 ตารางที่ 51 
 กราฟที่ 37 ร้อยละของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุโดยจ าแนกตามอวัยวะที่ได้รับการบาดเจ็บ  

 
 

ตารางที่ 51 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์โดยจ าแนกตามรายจังหวัด
และอวัยวะที่บาดเจ็บ 

 
 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 

จังหวัด 
 

อวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ(คน) 

(คน) 
การ

บาดเจ็บที่
ศีรษะ(s01-

s09) 

การ

บาดเจ็บ
บริเวณต้น
คอ(s10-

s19) 

การ
บาดเจ็บ

บริเวณอก
(s20-s29) 

การบาดเจ็บ
บริเวณท้อง

ส่วนล่าง 
(s30-s39) 

การบาดเจ็บ

บริเวณแขนขา 
(s40-s99) 

กลุ่มการ

บาดเจ็บ
หลายส่วน 

 นครศรีธรรม
ราช 

26 1 2 3 68 0 100 

 กระบ่ี 55 2 1 4 38 0 100 

  สงขลา 46 0 0 1 53 0 100 

 นครราชสีมา 35 1 1 5 56 2 100 

  อุดรธานี 36 2 3 1 58 0 100 

  ขอนแก่น 24 2 1 3 70 0 100 

 สุพรรณบุรี 52 0 1 4 43 0 100 

 ชลบุรี 31 4 7 6 51 1 100 

  จันทบุร ี 19 2 6 4 69 0 100 

 เชียงใหม่ 41 0 2 4 53 0 100 

  เชียงราย 42 1 6 4 47 0 100 

  พิษณุโลก 26 0 4 1 69 0 100 

Total 433 
(36.1%) 

15 
(1.3%) 

34 
(2.8%) 

40 
(3.3%) 

675 
(56.3%) 

3 
(0.2%) 

1200 
(100%) 
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ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล 
เมื่อพิจารณาค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล    พบว่า   ผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่

ผู้บาดเจ็บ จ่ายค่ารักษาน้อยกว่า   1,000   บาท   คิดเป็นร้อยละ  36.6    รองลงมา  คือ   มากกว่า  10,000  
บาท    คิดเป็นร้อยละ  29. ดังตารางที่ 52 

ตารางที่  52  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์จ าแนกตามราย
จังหวัดและจ านวนค่าใช้จ่าย 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

เมื่อพิจารณาถึงความรุนแรงและการเสียชีวิต ของผู้ขับขี่ เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์
พบว่า เสียชีวิต  20 คน คิดเป็นร้อยละ 1.7 รายละเอียดผู้ขับข่ีที่เสียชีวิตพบว่าส่วนใหญ่ เป็นเพศชายร้อยละ 
85 อายุช่วง 19-30 ปีร้อยละ 35 มีประสบการณ์การขับขี่มากกว่า 10 ปี ร้อยละ 65 หัดขับขี่ด้วยตนเอง   
ร้อยละ 50 มีบาดแผลที่บริเวณศีรษะ คิดเป็นร้อยละ 70 และมีพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ที่เสียชีวิต คือดื่ม
แอลกอฮอล์ ก่อนการขับขี่ร้อยละ 65 ไม่สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 95 ขับรถด้วยความเร็วเกิน 80 กม./ชม. 
ร้อยละ 55 และไม่มีใบขับขี่ ร้อยละ 80  ดังตารางที่ 53 

ตารางที่ 53  แสดงจ านวนและร้อยละรายละเอียดของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิต 
ปัจจัย จ านวน(ร้อยละ) ร้อยละ 

เพศ 
-ชาย 
-หญิง 

 
17 
3 

 
85 
15 

อาย ุ
-15-18ปี 
-19-30ปี 
-31-40ปี 
-41-50ปี 
-51-60ปี 
-มากกว่า 60ปี 

 
2 
7 
4 
2 
3 
2 

 
10 
35 
20 
10 
15 
10 

จังหวัด  

ต่้ากว่า
1,000 
บาท 

1,001-
5,000บาท 

5,001-
10,000 
บาท 

มากกว่า
10,000บาท  (คน) 

 นครศรีธรรมราช 31 23 21 25 100 

 กระบ่ี 29 31 16 24 100 

  สงขลา 35 29 9 27 100 

 นครราชสีมา 38 20 7 35 100 

  อุดรธานี 32 27 15 26 100 

  ขอนแก่น 32 16 16 36 100 

 สุพรรณบุรี          28 29 8 35 100 

 ชลบุรี 27 19 19 35 100 

  จันทบุร ี 82 14 3 1 100 

 เชียงใหม่ 45 17 12 26 100 

  เชียงราย 30 15 18 37 100 

  พิษณุโลก 30 16 13 41 100 

Total 439 
(36.6%) 

256 
(21.3%) 

157 
(13.1%) 

348 
(29.0%) 

1200 
(100%) 
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ประสบการณ์การขับขี ่
-1-5ปี 
-5-10ปี 
-มากกว่า10ปี 

 
5 
2 
13 

 
25 
10 
65 

ผู้ที่สอนขับขี ่
-ญาติ พ่อ แม่ ครอบครัว 
-เพื่อน 
-หัดขับเอง 
-อื่นๆ 

 
3 
3 
10 
4 

 
15 
15 
50 
20 

การบาดเจ็บ 
-ทางศีรษะและคอ 
-บริเวณอก 
-บริเวณท้องส่วนล้าง 

 
15 
4 
1 

 
75 
20 
5 

พฤติกรรมเสี่ยง 
-การดื่มเหล้า 
  -ดื่ม 
  -ไม่ดื่ม 
-การสวมหมวกนิรภัย 
  -สวม 
  -ไม่สวม 
-การขับรถเร็ว 
  -ต่ ากว่าหรือเท่ากับ80 กม./ชม. 
  -มากกว่ากว่า 80 กม./ชม. 
-ใบขับขี ่
  -มีใบขับขี ่
  -ไม่มีใบขับขี่ 

 
 

13 
7 
 
1 
19 
 
9 
11 
 
4 
16 

 
 

65 
35 
 
5 
95 
 

45 
55 
 

20 
80 

  
ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมเสี่ยง 

เมื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเสี่ยง พบว่าพฤติกรรมที่มีความสัมพันธ์ต่อการ
บาดเจ็บของผู้ขับรถจักรยานยนต์มีดังน้ี 
ตารางที่ 54 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่ไม่มีใบขับขี่จ าแนกตามพฤติกรรมเสี่ยง 
พฤติกรรมเสี่ยง ไม่มีใบขับขี(่คน)(%) มีใบขับขี(่คน)(%) รวม(คน)(%) 
ไม่สวมหมวกนิรภัย 
สวมหมวกนิรภัย 
รวม 

738(95.60) 
34(5.40) 
772(100) 

247(57.71) 
181(42.29) 
428(100) 

985(82.08) 
215(17.92) 
1,200(100) 

ขับต่ ากว่าหรือเท่ากับ 80กม./ชม 
ขับเร็วกว่า80กม./ชม 

461(59.72) 
311(40.28) 

366(85.52) 
62(14.48) 

772(64.33) 
428(35.67) 
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รวม 772(100) 428(100) 1,200(100) 
ดื่มเหล้า 
ไม่ดื่มเหล้า 
รวม 

236(30.57) 
536(69.43) 
772(100) 

285(66.59) 
143(33.41) 
428(100) 

821(68.42) 
379(31.58) 
1,200(100) 

เม่ือศึกษาถึงความสัมพันธ์ของผู้ขับขี่ที่ไม่มีใบขับขี่กับพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆ  พบว่า 
1. ความสัมพันธ์ระหว่างการไม่มีใบขับขี่กับการขับรถเร็วเกิน 80 กม./ชม. มีความสัมพันธ์กันอย่าง

มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-value0.006)ในทิศทางบวก 
2. ความสัมพันธ์ระหว่างการไม่มีใบขับขี่กับพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธ์

กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-value0.001)ในทิศทางบวก 
3. ความสัมพันธ์ระหว่างการไม่มีใบขับขี่กับพฤติกรรมการเมาแล้วขับมีความสัมพันธ์กันอย่าง

มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05(P-value 0.024) ในทิศทางบวก 
การดื่มสุรา 

พฤติกรรมของผู้ขับขี่ท่ีขับรถที่เกิดอุบัติเหตุพบว่าดื่มสุราก่อนขับขี่มีพฤติกรรมร่วมในการขับ
รถเร็วเกิน 80 กม/ชม. ถึงร้อยละ 35.9 ของผู้ขับขี่ท่ีดื่มสุราและไม่สวมหมวกนิรภัยถึงร้อยละ 32.7 ของผู้ขับขี่
ที่ดื่มสุราและไม่มีใบขับขี่ร้อยละ 30.6ของผู้ที่ดื่มสุรา ดังตารางที่ 55 

ตารางที่55 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา จ าแนกตามพฤติกรรมเสี่ยง 
พฤติกรรมเสี่ยง  ผู้ขับขี่ดื่มสุรา(คน)(%) ผู้ขับขี่ที่ไม่ดื่มสุรา(คน)(%) รวม 
ความเร็วต่ ากว่าหรือเท่ากับ 80กม./ชม 
ความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม 
รวม 

245(64.64) 
134(35.36) 
379(100) 

582(70.98) 
239(29.11) 
821(100) 

827(68.92) 
373(31.08) 
1,200(100) 

สวมหมวกนิรภัย 
ไม่สวมหมวกนิรภัย 
รวม 

57(15.04) 
322(84.96) 
379(100) 

158(19.24) 
663(80.76) 
821(100) 

215(17.92) 
985(82.08) 
1,200(100) 

 
เม่ือศึกษาถึงความสัมพันธ์ของผู้ขับขี่ที่ดื่มสุรา พบว่า 

1. ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการดื่มสุรากับพฤติกรรมการขับเร็วเกิน 80 กม./ชม. มี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05(P-value0.002) ในทิศทางบวก 

2. ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการดื่มสุรากับพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยมี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05(P-value 0.000) ในทิศทางบวก  

3.  ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการดื่มสุรากับพฤติกรรมการขับรถไม่เปิดไฟหน้ามี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-value0.028)ในทิศทางบวก 
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พฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ขับรถเกิน 80กม./ชม. 
ตารางที่ 56 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่ขับรถเร็วเกิน 80 กม/ชม.จ าแนกตามพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัย 

การสวมหมวกนิรภัย ขับรถต่ ากว่าหรือเท่ากับ 80กม./ชม(คน)(%) ขับรถเร็วเกิน 80กม./ชม(คน)(%) รวม 

ไม่สวมหมวกนิรภัย 
สวมหมวกนิรภัย 
รวม 

306(82.04) 
67(17.96) 
373(100) 

679(82.10) 
148(17.90) 
827(100) 

985(82.08) 
215(17.92) 
1,200(100) 

เมื่อศึกษาถึงความสัมพันธ์ของผู้ขับขี่ที่ขับรถเร็วเกิน 80กม./ชม.พบว่าพฤติกรรมการขับรถเร็ว
เกิน 80กม./ชม. กับการไม่สวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 
0.05 

ผู้ที่เสียชีวิต 
เมื่อพิจารณาถึงอวัยวะที่บาดเจ็บของผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตกับการสวมหมวกนิรภัย 

พบว่า ผู้ที่เสียชีวิตบาดเจ็บท่ีศีรษะและคอ มีจ านวน  15 คน และไม่สวมหมวกนิรภัยเลย คิดเป็นร้อยละ 100
ของผู้เสียชีวิตที่ศีรษะและคอและไม่สวมหมวกนิรภัยและผู้เสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยบาดเจ็บท่ีช่องท้อง 1 
คน ดังตารางที่ 54 
ตารางที่ 57  จ านวนของผู้เสียชีวิตที่เป็นผู้ขับขี่เกิดอุบัติเหตุ โดยจ าแนกตามการสวมหมวกนิรภัยและ
อวัยวะทางการบาดเจ็บ 
 
 
 
 

ผู้เสียชีวิต 1 รายท่ีสวมหมวกนิรภัยพบว่า เพศหญิง อายุ 32 ปี ไม่ดื่มสุรา ไม่ขับเร็ว มีใบขับขี่ 
สวมหมวกนิรภัย ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ รถจักรยานยนต์ ชนรถจักรยานในถนนลูกรัง บาดเจ็บช่องท้อง
ตับและม้ามแตก 

เมื่อพิจารณาถึงประสบการณ์ในการขับขี่รถของผู้ขับขี่ที่เสียชีวิต จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
พบว่า มีพฤติกรรมดื่มสุราก่อนขับขี่ร้อยละ  ไม่สวมหมวกนิรภัยร้อยละ ขับรถเร็วเกิน 80 กม./ชม. ร้อยละ 
และไม่มีใบขับขี่ร้อยละ ดังตารางที่ 58  

  
 
 
 
 

การสวมหมวก
นิรภัย 

อวัยวะที่ได้รับบาดเจ็บ รวม 
บาดเจ็บที่ศีรษะ

และคอ 
ที่ทรวงอก ช่องท้อง 

ไม่สวมหมวกนิรภัย 15 4 0 19 
สวมหมวกนิรภัย 0 0 1 1 
รวม 15 4 1 20 
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ตารางที่ 58 แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ การขับขี่ท่ีเกิดอุบัติเหตุจ าแนกตามพฤติกรรมเสี่ยง  
พฤติกรรมเสี่ยง ต่ ากว่า 10ปี (%) มากกว่าหรือเท่ากับ 10ปี(%) รวม (%) 
ไม่ดื่มสุรา 
ดื่มสุรา 
รวม 

0  
7 (100)  
7 (100) 

7  (53.84) 
6  (46.16) 
13 (100) 

7 (35) 
13 (65) 
20 (100) 

ไม่สวมหมวกนิรภัย 
สวมหมวกนิรภัย 
รวม 

7 (100) 
0 (0) 
7 (100) 

12 (92.30) 
1   (7.70) 
13  (100) 

19 (95) 
1  (5) 
20 (100) 

ขับต่ ากว่าหรือเท่ากับ 80กม./ชม 
มากกว่า 80 กม/ชม. 
รวม 

2 (28.57) 
5 (12.43) 
7 (100) 

7 (53.84) 
6 (46.16) 
13 (100) 

9  (45) 
11 (55) 
20  (100) 

มีใบขับขี ่
ไม่มีใบขับขี ่
รวม 

1 (25) 
3 (75) 
4 (100) 

6  (37.5) 
10 (63.5) 
16 (100) 

7  (35) 
13 (65) 
20 (100) 

 

เม่ือศึกษาถึงพฤติกรรมเสี่ยงและการเสียชีวิตพบว่า 
1.ผู้เสียชีวิต ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย มีความสัมพันธ์กับการบาดเจ็บท่ีศีรษะและคออย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05(P-value 0.026) ในทิศทางบวก  
2.ความสัมพันธ์ในกลุ่มผู้เสียชีวิตกับพฤติกรรมเสี่ยงการไม่สวมหมวกนิรภัย(P-value0.001), การขับ

รถเร็ว (P-value 0.04),การไม่มีใบขับขี่ (P-value 0.04), การดื่มสุรา (P-value0.003) มีความสัมพันธ์ในทิศ
ทางบวกอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ0.05 

3. ความสัมพันธ์ในกลุ่มผู้เสียชีวิตที่มีประสบการณ์ การขับขี่มากกว่า 10 ปี กับพฤติกรรมเสี่ยงการ
ดื่มสุราการดื่มสุรา ไม่สวมกมวกนิรภัย ขับรถเร็วเกิน 80 กม. ไม่มีใบขับขี่มีความสัมพันธ์ในทิศทางบวก
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ในช่วงอายุ 15-18 ปี 
ตารางที่ 59  แสดงจ านวนและร้อยละของผู้ขับขี่ในกลุ่ม 15-18 ปี ที่เกิดอุบัติเหตุฯ โดยจ าแนกตามพฤติกรรมเสี่ยง  

เม่ือศึกษาถึงความสัมพันธ์ของผู้ขับขี่ที่มีอายุอยู่ในช่วง 15-18ปีพบว่า 

1. ในกลุ่มอายุ 15-18ปีขี่รถจักรยานยนต์โดยไม่มีใบขับขี่ คิดเป็นร้อยละ 76.7 
2. ในกลุ่มอายุ 15-18ปีขี่รถจักรยานยนต์โดยความเร็วมากกว่า 80 CC คิดเป็น  41.5 
3. ในกลุ่มอายุ 15-18ปีขี่รถจักรยานยนต์โดยดื่มเหล้าก่อนขับขี่ คิดเป็นร้อยละ  76.1 
4. ในกลุ่มอายุ 15-18ปีขี่รถจักรยานยนต์โดยไม่สวมหมวกนิรภัย คิดเป็นร้อยละ 87.5 

ช่วง
อายุ 

ใบขับขี่ ความเร็ว ดื่มเหล้า หมวกนิรภัย 
ม ี ไม่ม ี รวม <80CC >80CC รวม ดื่ม ไม่ดื่ม รวม สวม ไม่สวม รวม 

15-18 ปี 41 135 176 103 73 176 134 42 176 22 154 176 
ร้อยละ 23.3 76.7 100 58.5 41.5 100 76.1 23.9 100 12.5 87.5 100 
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 บทที่ 5 
                    วิเคราะห์ผล 
 

การศึกษาวิจัยในครั้งน้ีเป็นการศึกษา วิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive survey) จากการ
สัมภาษณ์  ในกลุ่มผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุของ รถจักรยานยนต์ที่ห้องฉุกเฉิน ในโรงพยาบาลจังหวัด 12 แห่ง
โดยสุ่มภาคละ 3จังหวัด ได้แก่   จังหวัดนครศรีธรรมราชจังหวัดกระบี่  จังหวัดสงขลา   จังหวัดอุดรธานี  
จังหวัดขอนแก่น  จังหวัดนครราชสีมา  จังหวัดจันทบุรี  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดสุพรรณบุรี  จังหวัดเชียงราย 
จังหวัดเชียงใหม่     และจังหวัดพิษณุโลก   จ านวน   1,200  คน  โดยแยกเป็นผู้ป่วยนอก 30%และผู้ป่วย
ใน 70% จากการศึกษาพบว่าการเกิดอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุในเพศ
ชายมากกว่าเพศหญิง โดยมีอัตราส่วนสถานภาพสมรสใกล้เคียงกันระหว่างกลุ่มที่โสดและกลุ่มที่สมรสแล้ว 
กลุ่มวัยรุ่นอายุต่ ากว่า 18 ปี สูงถึงประมาณ 21.8% ในกลุ่มนี้มีวัยรุ่นท่ีมีอายุต่ ากว่า 15 ปี ที่ยังไม่มีสิทธิใน
การสอบใบขับขี่ ถึง 7.1 % สอดคล้องกันเมื่อเราพิจารณาในด้าน อาชีพของผู้ที่เกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์  โดยมีอาชีพรับจ้างเป็นส่วนมากสูงถึง 46.0% เป็นนักเรียนนักศึกษาที่มีอัตราการเกิด
อุบัติเหตุถึง 22 % แต่การที่ผู้บาดเจ็บที่เกิดอุบัติเหตุจราจรส่วนมาก ค่ารักษาในการรักษาพยาบาลแตกต่าง
กันสองช่วงคือกลุ่มที่เสียค่ารักษาพยาบาลต่ ากว่า 1,000บาท 36.6 %(ส่วนมากเป็นกลุ่มผู้ป่วยนอก)  และ
กลุ่มที่มีอัตราค่าใช้จ่ายมากกว่า 10,000 บาท(ส่วนมากเป็นกลุ่มผู้ป่วยใน)  ซึ่งบางส่วนใช้สิทธิตามพ.ร.บ .
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ หากไม่มีสวัสดิการดังกล่าวเมื่อเกิดอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์จึงเป็น
ภาระของครอบครัวผู้ประสบเหตุที่ต้องรับผิดชอบและเป็นค่าใช้จ่ายท่ีสูงเม่ือเปรียบเทียบกับอัตรารายได้ของ
ครอบครัว ที่ส่วนมากมีอาชีพรับจ้างและเป็นนักเรียนนักศึกษาที่ยังไม่มีรายได้  นอกจากนี้เม่ือเปรียบเทียบ
รายจังหวัดจะพบว่าแนวโน้มของจังหวัดที่มีการประกอบการนิคมอุตสาหกรรม เช่น อุดรธานี ชลบุรี สงขลา  
จันทบุรี จะมีอัตรากลุ่มผู้ประสบอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ในกลุ่มอาชีพรับจ้างทั่วไปเป็นส่วนใหญ่
อย่างชัดเจน ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ส่วนมากเกิดจากการล้มเอง
ถึง 44.1% และเกิดในทางตรง( 61.8%) ลักษณะถนนลาดยางร้อยละ 63.8  พื้นเรียบ ร้อยละ 79.7  ซึ่ง
ส่วนมากเป็นลักษณะถนนสายหลัก(29.9%) ทางหลวงแผ่นดิน เชื่อมระหว่างการเดินทางจากชุมชนสู่อ าเภอ 
หรืออ าเภอเชื่อมอ าเภอ และถนนในชุมชนหรือหมู่บ้าน(24.8%)โดยผู้ขับข่ีส่วนมากเกิดอุบัติเหตุเป็นคร้ังแรก
ร้อยละ 81 และพบผู้ที่เคยเกิดอุบัติเหตุจ านวน 5 ครั้ง ในปีท่ีผ่านมา ยังไม่ตระหนักในการระมัดระวังในการ
ขับขี่เท่าที่ควร ความรุนแรงและความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุส่วนมากเกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์และ
ผู้ขับขี่เป็นส่วนมาก   เนื่องจากเป็นช่วงเทศกาลที่มีวันหยุดยาว ท าให้เกิดการเดินทางของประชาชนมากขึ้น 
โดยช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือช่วงเวลา 12.01-16.00 น. คิดเป็น 22.1% 

เมื่อพิจารณายี่ห้อรถจักรยานยนต์จะพบว่าสัดส่วนของยี่ห้อรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุจะ
สัมพันธ์กับยอดจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ในช่วง 4 เดือนแรกของปี( http://www.ryt9.com/s/prg/575708) 
เนื่องจากข้อมูลอายุการใช้งานของรถที่เกิดอุบัติเหตุมีอายุการใช้งาน 1-5 ปีสูงถึง 55.5%  โดยมีสัดส่วนการ
เกิดอุบัติเหตุสอดคล้องกับอัตราการซื้อขายรถจักรยานยนต์ที่มีอัตราการจดทะเบียนรถประเภทครอบครัว  
50% รถแบบเกียร์อัตโนมัติ 46% รถแบบครอบครัวกึ่งสปอร์ต 2 %รถแบบสปอร์ต 1% อื่นๆ 1% โดยอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุใน ยี่ห้อ Honda Wave (100 CC และ 110 CC) มากที่สุด 27.9% (รถประเภทครอบครัว)    

http://www.ryt9.com/s/prg/575708
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เนื่องจากมียอดจ าหน่ายมากที่สุดถึง 30% ที่เป็นเช่นน้ันอาจจะเนื่องมาจากกลุ่มที่ใช้รถจักรยานยนต์
ส่วนมากประกอบอาชีพรับจ้าง นักเรียน นักศึกษา การซื้อรถส่วนมากเน้นวัตถุประสงค์เพื่อความสะดวกใน
การเดินทางเป็นส่วนใหญ่ นอกจากนี้ยังมีวัตถุประสงค์เอนกประสงค์ที่เหมาะสมกับทั้งครอบครัว โดย
ส่วนมากใช้ระบบผ่อนดาวน์ในการซ้ือ ในส่วนของการฝึกขับขี่เม่ือมีการซื้อรถจักรยานยนต์ครั้งแรกส่วนมาก
จะขับขี่ได้เลยโดยที่ยังไม่มีใบขับขี่ เนื่องจากพบว่าผู้บาดเจ็บท่ีประสบอุบัติเหตุหัดขับเอง  มากที่สุด  คิดเป็น 
54.3%   รองลงมา คือ  บิดามารดาหรือญาติผู้ใหญ่สอนให้ขับขี่   คิดเป็นร้อยละ  32.5 %เนื่องจากผู้ที่เกิด
อุบัติเหตุจากการจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ไม่มีใบขับขี่สูงถึง  64.3% ท าให้เกิดความเสี่ยงในการขับขี่ท่ี
สูงขึ้น นอกจากนี้จะพบว่ายอดจ าหน่ายท่ีเพิ่มขึ้นมีความสัมพันธ์กับการโฆษณาผ่านสื่อต่างๆส่งผลต่ออัตรา
การเกิดอุบัติเหตุในยี่ห้อและรุ่นรถจักรยานยนต์นั้นๆ นอกจากนี้การโฆษณาบางส่วนท่ีเป็นรุ่นการใช้งาน
ส าหรับครอบครัว สื่อออกมาในแนวทางของความสัมพันธ์ต่อความต้องการของวัยรุ่นเช่น ความเร็ว แรง 
อิสระในการขับขี่ อาจเป็นแนวทางในการปรับแต่งรถครอบครัวของวัยรุ่นมากขึ้น  

ในการศึกษาครั้งนี้พบว่าผู้บาดเจ็บท่ีประสบอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ที่ไม่มีใบขับขี่
สูงถึง 64.31% มีจังหวัดกระบี่และชลบุรี ที่มีอัตราส่วนระหว่างผู้ที่มีใบขับขี่กับผู้ที่ไม่มีใบขับขี่ มีอัตราส่วนท่ี
ใกล้เคียงกัน โดยผู้ขับขี่ส่วนมากเริ่มขับขี่ท่ีอายุน้อยกว่า  15  ปีมากที่สุดคิดเป็น  43.5 % (อายุต่ าที่สุด 9 ปี) 
ท าให้ยังไม่สามารถสอบขอใบอนุญาตขับขี่ได้ตามกฎหมาย ในช่วงของการขับขี่คร้ังแรก แต่ในทางตรงกัน
ข้ามเมื่อเราพิจารณาอายุท่ีผู้ขับขี่ส่วนมากที่สอบใบขับขี่คร้ังแรกส่วนมากอยู่ในกลุ่มวัยรุ่นเป็นส่วนมากคือ
ช่วงอายุ 19 – 30 ปี คิดเป็น   16.2 % รองลงมาช่วงอายุ  15 - 18  ปี   คิดเป็น  14.8 %  โดยไม่ผ่านการ
อบรมจากโรงเรียนสอนขับรถ หรือการอบรมการขับขี่ปลอดภัย แต่ฝึกขับขี่โดยมีบิดามารดาและเพื่อนสอน
ให้  คิดเป็นร้อยละ 45.5   ในส่วนของพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆที่มีอัตราการกระท าความผิดมากที่สุดคือ การไม่
สวมหมวกนิรภัยหรือสวมแต่ไม่รัดคางที่พบสูงถึง คิดเป็น  82.3%  โดยมีสาเหตุมาจากการคิดว่าเป็นการ
เดินทางไม่ไกลอยู่ในหมู่บ้านชุมชน โรงเรียน จึงไม่เห็นความส าคัญในการสวมหมวกนิรภัยคิดเป็น 81.2 % 
ของผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย ในส่วนของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด(เกิน 80 
กม./ชม.) พบสูงถึง 31.1% แต่ในส่วนของพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆยังมีการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจากการจราจร กรณีเมาแล้วขับมีถึงร้อยละ 31.6   การเปิดไฟหน้ามีอัตราการปฏิบัติตามกฎหมาย
ถึง   82.0%  การไม่ดัดแปลงรถจักรยานยนต์ มีอัตราการปฏิบัติตามกฎหมายสูงถึง 93.8% เป็นต้นโดยมี
รายละเอียดดังน้ี 
 1.พฤติกรรมการดื่มสุรา ของผู้บาดเจ็บท่ีประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์พบว่า มีความสัมพันธ์ 
ที่ระดับ ค่าความเชื่อม่ันระดับ 95% CI กับพฤติกรรมเสี่ยงอื่น เช่น การไม่สวมหมวกนิรภัย  การขับเร็ว และ
การขับรถไม่เปิดไฟหน้า  นอกจากนี้ยังพบการดื่มแอลกอฮอล์ท าให้เกิดอุบัติเหตุการล้มเอง  ( การขับรถเร็ว
มือเดียว    % ) ของรถจักรยานยนต์โดยไม่มีคู่กรณีเม่ือเปรียบเทียบกับผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับประมาณ 58.6 % 
นอกจากนี้การดื่มสุรายังท าให้ผู้บาดเจ็บไม่สวมหมวกนิรภัยหรือสวมแต่ไม่รัดสายคางเมื่อเปรียบเทียบกับผู้
ที่ดื่มแอลกอฮอล์ทั้งหมด 80.7% 
 2.การไม่มีใบขับขี่ของผู้บาดเจ็บที่ประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์ที่ระดับ ค่า
ความเชื่อม่ันระดับ 95% CI กับพฤติกรรมเสี่ยงอื่น เช่น ไม่สวมหมวกนิรภัย เมาแล้วขับ การต้องนอนรักษา
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ตัวในโรงพยาบาล โดยพบว่าผู้ที่ไม่มีใบขับขี่จะไม่สวมหมวกนิรภัย ถึง 75%ของผู้ที่ไม่มีใบขับขี่ทั้งหมดและ
ผู้ที่ไม่มีใบขับขี่จะขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 80 กม./ชม. ขึ้นไปเป็นสองเท่าของผู้ที่มีใบขับขี่ 
 3.พฤติกรรมมีความสัมพันธ์ต่อการเสียชีวิตของผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ ที่ระดับค่าความเชื่อม่ัน 
95% CI คือพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย การขับรถเร็ว การไม่มีใบขับขี่ และการดื่มสุรา 
 4.พฤติกรรมเสี่ยงท่ีผู้บาดเจ็บที่ประสบอุบัติเหตุจากการจราจรกรณีรถจักรยานยนต์เห็นว่าเป็น
ปัจจัยในการเกิดอุบัติเหตุคือการดื่มเครื่องดื่มสุรา 31.6 %    
 5.ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์การขับขี่เกิน 10 ปี ที่เกิดอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการดื่ม
สุรา ไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็วและไม่มีใบขับขี่ 
 6.ในกลุ่มวัยรุ่นอายุ 15 – 18 ปี มีพฤติกรรมเสี่ยง 
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บทที่ 6 
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 

จากผลการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับข้อมูลเชิงลึกอุบัติเหตุมอเตอร์ไซด์ พบข้อค้นพบในการศึกษา
วิจัยและมีข้อเสนอแนะในการวิจัยดังน้ี 

1. การควบคุมการใช้รถจักรยานยนต์โดยผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อย  เนื่องจากอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่พบอัตราการเกิดในกลุ่มวัยรุ่นจนถึงช่วงวัยท างาน ( 19 - 30 ปี) 
สอดคล้องกับการศึกษาจากฐานข้อมูลบริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด เกี่ยวกับ ช่วงอายุที่เกิด
อุบัติเหตุสูงสุดพบว่าช่วงอายุท่ีเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ 15 - 19 ปี ร้อยละ 18.1 และอายุ 20  - 24ปี ร้อยละ 
15.2  และกลุ่มอายุต่ ากว่า 15 ปี ประมาณร้อยละ 12  และพบว่าอายุผู้ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุต่ าสุดอายุ 9 ปี 
สูงสุดอายุ 82 ปีฉะน้ันจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องมีการด าเนินการศึกษาความเหมาะสมว่าเยาวชนสามารถใช้
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยที่อายุเท่าใดหรือผู้สูงอายุจะท าอย่างไร รวมถึงการใช้กระบวนการออก
ใบขับขี่ที่เหมาะสมเข้ามาช่วยในการส่งเสริมการขับขี่ปลอดภัยได้อย่างไรเช่นกระบวนการใช้ใบขับขี่ชั่วคราว 
กระบวนการฝึกอบรมเพื่อสอบใบขับขี่อย่างมีคุณภาพทั้งในแง่ปริมาณและคุณภาพเพื่อลดอุบัติเหตุจาก
การจราจรในกลุ่มท่ีไม่มีใบขับขี่ ที่มีอัตราสูงถึง 64.3% นอกจากนี้ยังพบว่ากลุ่มที่ไม่มีใบขับขี่ยังมีอัตราการ
ขับเร็วเกิน 80 กม./ชม. มากกว่ากลุ่มที่มีใบขับขี่ถึง 2 เท่า 

2. การฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัย ปัจจุบันเยาวชนมีการเข้าถึงรถจักรยานยนต์ตั้งแต่อายุน้อย(จาก
การศึกษาต่ าสุด 9 ปี)และฝึกการขับขี่โดยอาศัยฝึกขับขี่ด้วยตนเองและอาศัยบุคคลใกล้ชิดเป็นหลัก เช่น พ่อ 
แม่ ญาติในครอบครัว เพื่อน  ไม่ผ่านกระบวนการอบรมการขับขี่ปลอดภัยที่ถูกต้องท าให้พื้นฐานการขับขี่ไม่
มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ จากสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนมากระดับการศึกษาประถมศึกษา ฉะนั้นเพื่อเป็น
การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุอย่างทันท่วงที ควรมีการฝึกอบรมขับขี่ปลอดภัยตั้งแต่ก่อนระดับมัธยมศึกษา
ตอนต้น อย่างมีประสิทธิภาพและประชาชนทุกคนสามารถเข้าถึงการอบรมได้ง่าย 

3. ระบบการขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ  จากการศึกษาเหตุผลในการซื้อ
รถจักรยานยนต์ส่วนมากซื้อเนื่องจากใช้ในการเดินทาง โดยมีประเด็นหลักสองกลุ่มเป้าหมายท่ีเกิดอุบัติเหตุ
มากคือกลุ่มที่เดินทางเพื่อไปประกอบอาชีพรับจ้าง และนักเรียน นักศึกษา ดังนั้นเพื่อเป็นการลดปัจจัย
ส่งเสริมต่อการสนับสนุนให้ซื้อรถจักรยานยนต์ควรมีการจัดการระบบขนส่งสาธารณะ ระบบรถนักเรียน 
ระบบรถรับส่งพนักงานที่มีประสิทธิภาพและย่ังยืน  

4. ภาคเครือข่ายในการด าเนินงานกลุ่มวัยท างาน  เนื่องจากอุบัติเหตุในจังหวัดที่มีนิคม
อุตสาหกรรม หรือเป็นเขตประกอบการนิคมอุตสาหกรรม หรือมีการเจริญเติบโตด้านอุตสาหกรรมใหม่สูง มี
สถิติการเกิดอุบัติเหตุในอาชีพรับจ้างสูงกว่าอาชีพอื่นอย่างเห็นได้ชัด ฉะนั้นหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เช่นการ
นิคมอุตสาหกรรม สถานประกอบการ กรมโรงงานอุตสาหกรรม ควรเข้ามามีบทบาทในการร่วมมือกัน
แก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ 

5. ภาพลักษณ์การโฆษณาเพื่อความปลอดภัย  เมื่อพิจารณายี่ห้อรถจักรยานยนต์จะพบว่าสัดส่วน
ของยี่ห้อรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุจะสัมพันธ์กับยอดจ าหน่ายรถจักรยานยนต์และการโฆษณา
รถจักรยานยนต์ เช่น ความเร็ว ความแรง ความมีอิสระในการขับขี่ ฉะนั้นควรมีการทบทวนการโฆษณาที่
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อาจมีผลกระทบต่อการซึมซับรูปแบบในการส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงตามมาเช่น การขับเร็ว การ
ปรับแต่งรถจักรยานยนต์ การขับขี่แบบเสี่ยง เป็นต้น 

6. การบังคับใช้กฎหมายที่มีประสิทธิภาพ  จากการศึกษาพบว่ามีการดื่มสุราในสถิติที่พบสูงแต่
ผู้ได้รับบาดเจ็บส่วนมากมีประสบการณ์การถูกตรวจแอลกอฮอล์กรณีเมาแล้วขับในระดับท่ีมีการกระท าผิด
กรณีเมาแล้วขับต่ า ดังนั้นการบังคับใช้กฎหมายต้องมีความครอบคลุมและเข้มงวด ในแง่ของการบังคับใช้
กฎหมายต้องเพิ่มความเข้มงวดและครอบคลุมอย่างน้อยใน 2 ประเด็นก่อนคือ 

1) การสวมหมวกนิรภัยและการสวมหมวกนิรภัยอย่างถูกวิธีเนื่องจากการศึกษาพบว่ามีการ
ท าผิดกฎหมายเกี่ยวกับเรื่องนี้อย่างมาก  จากสถิติผู้เสียชีวิต ( 20 ราย) ส่วนมาก ( 19ราย) ไม่สวมหมวก
นิรภัย สอดคล้องต่อการศึกษาในมาเลเชียท่ีพบว่าการไม่สวมหมวกนิรภัยท าให้เกิดความเสี่ยงต่อการ
เสียชีวิตมากกว่าผู้ที่สวมหมวกหมวกนิรภัยถึง 3 เท่า  

2) กรณีเมาแล้วขับ เนื่องจากการดื่มสุราแล้วขับรถ ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมตามมา เช่นการไม่
สวมหมวกนิรภัย หรือการสวมหมวกนิรภัยแต่ไม่รัดสายรัดคาง การย้อนศร การขับเร็วนอกจากนี้ผู้ป่วยที่
ประสบอุบัติเหตุจราจรกรณีรถจักรยานยนต์ส่วนมากมองว่าเป็นปัจจัยร่วมในการท าให้เกิดอุบัติเหตุ จากการ
วิจัยของRoss HL.และของ Sweedler BM.แสดงให้เห็นว่าการเล็งเห็นความเสี่ยงต่อการถูกจับกุมใช้การ
ได้ผลมากกว่าความรุนแรงของการป้องปรามมิให้ขับรถระหว่างเมาสุรา จากการส ารวจในประเทศไทย 80 
%พบว่าคนส่วนใหญ่เห็นว่ามีโอก าสที่เขาจะถูกหยุดรถเพื่อทดสอบหาปริมาณแอลกอฮอล์ในลมหายใจ และ
มากกว่า 90%เห็นพ้องต้องกันว่าการน าการทดสอบปริมาณแอลกอฮอล์ในลมหายใจ ( BAC) มาใช้เป็นเร่ือง
ที่มีประโยชน์  

7. การด าเนินงานส าหรับผู้ขับขี่มือใหม่  การเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรกรณีรถจักรยานยนต์
ส่วนมากเกิดกับรถจักรยานยนต์ไม่เกิน 1 ปี ซึ่งผู้ซื้อที่ยังไม่มีใบขับขี่ใช้งาน และการฝึกขับขี่โดยตนเองและ
คนใกล้ชิด เช่น พ่อแม่ เพื่อน ญาติ ไม่ได้ผ่านการอบรมขับขี่ปลอดภัยที่ถูกต้องดังนั้นการส่งเสริมให้ผู้ที่จะ
ซื้อรถจักรยานยนต์ควรต้องมีใบขับขี่และผ่านการอบรมขับขี่ปลอดภัยเป็นอีกหนทางหนึ่งในการป้องกันการ
ขับขี่ท่ีมีความเสี่ยงจากผู้ขับขี่และรถจักรยานยนต์ที่ซื้อมาใหม่และอาจจะยังไม่เคยชิน  ในต่างประเทศเอง
เช่น ออสเตรเลีย ญี่ปุ่น มาเลเชีย และสิงคโปร์ก็เช่นเดียวกันพบว่าผู้ขับขี่ยานพาหนะทุกประเภทมีความ
เสี่ยงสูงในช่วงปีแรกของการขับขี่ 

8. หน่วยงานหลักในการเฝ้าระวังและติดตาม  เนื่องจากรถจักรยานยนต์มีสถิติการใช้งานสูง ท าให้
มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่สูงที่สุดในกลุ่มยานพาหนะอื่นๆ การท างานป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุจราจรกรณี
รถจักรยานยนต์จ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องมีหน่วยงานท่ีท าหน้าที่เป็นเจ้าภาพหลักในการเฝ้าติดตามด้านข้อมูล
เพื่อเป็นแนวทางในการบริหารจัดการแก้ไขปัญหาในระดับชาติ ทั้งในด้านการเฝ้าระวังด้านข้อมูล การ
ประสานงานการท างานระหว่างหน่วยงาน การบูรณาการงานวิจัยระดับชาติต่อไป  

9. ควรมีการแก้ไขกฎหมายการขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 90 CC 
ในกลุ่มอายุ 15ปีขึ้นไป เพราะจากข้อมูลที่ศึกษาเด็กอายุต่ ากว่า 15 ปีขับขี่รถจักรยานยนต์จ านวนมากและ
รถจักรยานยนต์ปัจจุบันมีจ านวน 100  CC ขึ้นไป 90 CC ไม่มีแล้ว ควรมีการพิจารณาปรับกฎหมายการใช้
รถจักรยานยนต์ 100 CCขึ้นไปในกลุ่มอายุเท่าใดควรจะเพิ่มข้ึนเป็น 18ปีหรือไม่ และในกลุ่มอายุ 82 ปี ยังมี

การขับขี่รถจักรยานยนต์เราควรมีมาตรการในการก ากับดูแลอย่างไรต่อไป  
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คู่มือการใช้แบบสอบถาม 
ทุกค าถามมีค าตอบเดียวยกเว้นระบุให้ตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ   ถ้าไม่ทราบค าตอบให้เลือก 

“ไม่ทราบ” โดยไม่ปล่อยให้มีช่องว่างลอยๆ พยายามให้มีค าตอบ  “ไม่ทราบน้อยท่ีสุด” โดยกลุ่มเป้าหมาย
คือ 

1. เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต ์
2. ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ภายใน 7 วันโดย 
3. กรณีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ภายใน 30 วัน 
4. เป็นผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยใน 

เกณฑ์การคัดเลือกผู้เข้าร่วมวิจัยเพื่อเป็น Case (ต้องมีปัจจัยครบทุกข้อ) ค านิยามในการเก็บ
แบบสอบถามมีดังนี ้
1.1 เพศ 
  หมายถึง เพศของผู้บาดเจ็บท่ีมารับการรักษาท่ีโรงพยาบาลขอนแก่น  
1.2 อาย ุ
 หมายถึง จ านวนปีเต็ม  
1.3 ระดับการศึกษาสูงสุด 
 หมายถึง ระดับการศึกษาขั้นสุดท้ายท่ีผู้บาดเจ็บนั้นขบการศึกษามา  
1.4 สถานภาพสมรส 
 หมายถึง สถานะภาพสมรสของผู้บาดเจ็บขณะที่ประสบอุบัติเหตุ  
1.5 อาชีพหลัก 
 หมายถึง อาชีพปัจจุบันของผู้บาดเจ็บ  
1.6 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
 หมายถึง รายได้ที่ท้ังหมดโดยเฉลี่ย  
1.7 การเจ็บป่วยครั้งนี้ส่งผลกระทบอย่างไรกับท่าน 
 หมายถึง จากการเจ็บป่วยนี้มีผลให้ท่านมีอุปสรรคในการด าเนินชีวิตอย่างไร  
1.8 การเจ็บป่วยครั้งนี้ส่งผลกระทบหรือไม่ อย่างไรกับครอบครัว 
 หมายถึง จากการเจ็บป่วยของท่านครั้งนี้มีผลให้สมาชิกในครอบครัวของท่านมีอุปสรรคใน
 การด าเนินชีวิตหรือไม่ อย่างไร  
1.9 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่ออายุ……ป ี
 หมายถึง เริ่มขี่จักรยานยนต์ครั้งแรกเมื่ออายุก่ีปี  
1.10 ใครเป็นผู้สอนให้ท่านขับขี่รถจักรยานยนต ์
 หมายถึง บุคคลใดสอนให้ท่านสามารถขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ด้วยตนเอง  
1.11 ใบขับขี ่
 หมายถึง หลักฐานที่เป็นเครื่องบ่งชี้ว่าท่านมีความสามารถขับรถจักรยานยนต์ได้ตาม
 กฎหมาย  
1.12 พฤติกรรมท่ีผิดวินัยจราจร 
 เมาแล้วขับ 
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 หมายถึง การดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ แล้วขับขี่จักรยานยนต์ 
ย้อนศร 
 หมายถึง การขับรถทวนกระแสทิศทางจราจร โดยผิดกฎหมาย 
รถดัดแปลง 
 หมายถึง  รถท่ีมีการเปลี่ยนแปลงจากเดิม 
หมวกนิรภัย 
 หมายถึง หมวกท่ีสวมขณะขับขี่รถจักรยานยนต์เพื่อป้องกันการกระทบกระแทกศีรษะหากเกิด
อุบัติเหตุใดๆ ซึ่งหมวกท่ีมีคุณภาพต้องมีเครื่องหมาย มอก. 
โทรศัพท์ 
 หมายถึง การถือโทรศัพท์เพื่อติดต่อสื่อสารขณะขับรถ 
2.1 รถจักรยานยนต์ท่ีใช้ เป็นรถของท่านหรือไม่ 
 หมายถึง ผู้บาดเจ็บเป็นเจ้าของรถเองหรือไม่  
2.2 รถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุ ใช้มาแล้ว.....................ป ี
 หมายถึง ระยะเวลาในการใช้รถจักรยานยนต์ท่ีเกิดเหตุนี้นานเพียงใด  
2.3 รถจักรยานยนต์ท่ีใช้ ยี่ห้อ.............รุ่น..........ซีซี...........สี............... 
 หมายถึง ยี่ห้อ รุ่น ความแรง และสีของรถท่ีใช้ขณะประสบอุบัติเหตุ  
2.4 การซื้อรถจักรยานยนต์คันนี้ ใครเป็นผู้ซื้อ......................... 
 หมายถึง ผู้ช าระเงิน ค่ารถจักรยานยนต์ หรือผู้ผ่อนช าระ  
2.5 พระราชบัญญัติ.รถจักรยานยนต ์
 หมายถึง รถจักรยานยนต์ มีการจัดท า พรบ.ตามกฎหมาย    
2.6 ท่านซื้อรถจักรายานยนต์เพื่อ.............. 
 หมายถึง เหตุผลท่ีซื้อ รถจักรยานยนต์คันนี ้จากเหตุผลใดมากท่ีสุด 
2.7 รถจักรยานยนต์ท่ีมีการดัดแปลง 
 หมายถึง รถท่ีมีการดัดแปลงจากเดิม 
3.1 ในรอบ 1 ปีที่ผ่านมาเคยเกิดอุบัติเหตุ ก่ีครั้ง.................ครั้ง 
 หมายถึง ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจราจร ท่ีเกิดกับท่านในช่วงเวลา 1 ปีท่ีผ่าน 
3.2 ถ้าเคยเกิดอุบัติเหตุ มีความเสียหายรุนแรงเพียงใด 
 หมายถึง ความเสียหายท้ังด้านร่างกายและทรัพย์สิน ของผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร และคู่กรณ ี
3.3 การเกิดอุบัติเหตุครั้งนี้ 
 หมายถึง วัน เวลาที่เกิดขึ้น  
3.4 วันท่ีเกิดเหตุ วันธรรมดา หรือวันหยุด 
 หมายถึง วันจันทร์ถึงศุกร์ หรือ วัน นักขัตฤกษ์  
4.1 สภาพท้องถนนมีลักษณะ 
 หมายถึง ลักษณะทางกายภาพของถนน อันจะมีผลต่อความปลอดภัยในการขับขี่ 
4.2 พื้นผิวถนน   
 หมายถึง สภาพของผิวถนนเป็นอย่างไร เช่น เรียบ ขรุขระ ฯลฯ  
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4.3 ลักษณะของถนน 
 หมายถึง ลักษณะของถนนเป็นอย่างไร เช่น ถนนคอนกรีต ลาดยาง 
4.4 ประเภทของถนน 
 หมายถึง ถนนเป็นถนนสายหลัก สายรอง หรือเขตเทศบาล ฯลฯ 
4.5 จ านวนผู้โดยสาร 
 หมายถึง ผู้ท่ีโดยสารจักยานยนต์ขณะเกิดอุบัติเหตุ 
4.6 การขับขี่ครั้งนี้ ท่านขับขี่ในลักษณะดังต่อไปนี้หรือไม่ 
 หมายถึง พฤติกรรมความเสี่ยงท่ีมีผลให้เกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้ ได้แก่ ความเร็ว การดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์  หลับใน การรับประทานยาที่มีผลให้ง่วง การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ  
4.7 การขับรถมือเดียว  
 หมายถึง การใช้มือจับ บังคับรถเพียงข้างเดียว อีกมือ ท ากิจกรรมอ่ืนได้แก่ ถือด้ามร่ม 
โทรศัพท์ ฯลฯ 
5.1 ลักษณะอุบัติเหตุ 
 หมายถึง ลักษณะของเหตุท่ีเกิดอันมีผลให้เกิดการบาดเจ็บ 
5.2 ผู้ขับขี่สวมหมวกนิรภัยหรือไม่ 
 หมายถึง ขณะเกิดเหตุ ผู้บาดเจ็บสวมหมวกนิรภัยหรือไม่ อย่างไร 
5.3 ลักษณะหมวกนิรภัยท่ีสวม 
 หมายถึง เต็มใบ เต็มหน้า  ครึ่งใบ 
5.4 สีหมวกนิรภัย ระบุ...................................  
 หมายถึง สีของหมวกนิรภัย 
5.5 เปิดไฟหน้า     
 หมายถึง การเปิดไฟหน้าของจักรยานยนต์ เพื่อการส่องสว่าง 
6.1 อาการบาดเจ็บ/โรคท่ีแพทย์ให้การวินิจฉัยและเก่ียวเนื่องกับการเกิดอุบัติเหต ุ
 หมายถึง การวินิจฉัยอาการบาดเจ็บโดยใช้ ICD 10 
6.2 โรคประจ าตัว 
 หมายถึง ผู้บาดเจ็บมีโรคประจ าตัวซึ่งต้องรักษาอย่างต่อเนื่อง 
6.3 ท่านได้นอนรักษาในโรงพยาบาลหรือไม ่
 หมายถึง การบาดเจ็บครั้งนี้ได้รับการรักษาโดยนอนในโรงพยาบาลหรือไม่ 
6.4 ระยะเวลานอนโรงพยาบาล ................... วัน 
 หมายถึง ระยะเวลาที่ผู้บาดเจ็บนอนพักรักษาตัวในโรงพยาบาล จนหายกลับบ้าน 
6.5 สถานภาพเมื่อจ าหน่ายออกจากรพ. 
 หมายถึง การรอดชีวิต พิการ เสียชีวิต 
6.6 ค่าใช้จ่ายในการรักษาครั้งนี้ จ านวน..........................................บาท 
 หมายถึง ค่าใช้จ่ายตั้งแต่เริ่มรักษาจนกระทั่งกลับบ้าน 
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 แบบสัมภาษณ์ case 
 
ทุกค าถามมีค าตอบเดียวยกเว้นระบุให้ตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ   ถ้าไม่ทราบค าตอบให้เลือก “ไม่ทราบ” โดยไม่ปล่อยให้มีช่องว่างลอยๆ 
พยายามให้มีค าตอบ  “ไม่ทราบน้อยที่สุด” 
 
เกณฑ์การคัดเลือกผู้เข้าร่วมวิจัยเพื่อเป็น case (ต้องมีปัจจัยครบทุกข้อ) 

1. เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต ์
2. ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ภายใน 7 วันโดย 
3. กรณีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ภายใน 30 วัน 
4. เป็นผู้ป่วยนอกและผู้ป่วยใน 

 
ผู้ให้สัมภาษณ ์เบอร์โทรศัพท์........................................ 

 1. ผู้ป่วย 
    2.ญาติหรือผู้ใกล้ชิดที่สุด  โดยเกี่ยวข้องกับผู้ป่วยในฐานะ 
                   2.1 คู่สมรส                              2.4 เพื่อน 
                   2.2 บิดา มารดา                       
                   2.3 พ่ีน้อง                                
 3. ไม่สามารถเก็บข้อมูลได้  เนื่องจาก...............................                

 
 

 
ส่วนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้บาดเจ็บ  
1.1 เพศ     1. ชาย    2. หญิง  

1.2 อายุ             ปี     
1.3 ระดับการศึกษาสูงสุดของผู้บาดเจ็บ  
    1.  ไม่เคยเข้าโรงเรียน    8.  ปวท.  
    2.  ประถม 6        9.  อนุปริญญา  
    3.  ประถม 4                     10. ปริญญาตรี หรือเทียบเท่า                   
    4.  มัธยมต้น                                          11. ปริญญาโท หรือสูงกว่า  
       5.  มัธยมปลาย                                      12. โรงเรียนต ารวจ  
      6.  ปวช.                                                 13. ชาวต่างด้าว  
      7.  ปวส.                                                 14. อื่นๆ.........  
1.4 สถานะภาพสมรส  
    1.  แต่งงาน/อยู่กินด้วยกัน     4.  โสด  
    2.  หม้าย         5.  ไม่ทราบ  
    3.  หย่าร้าง/แยกทางกัน  
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1.5 อาชีพหลัก  
    1.  นักเรียน/นักศึกษา                     6. แม่บ้าน  
    2.  รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ                     7. ข้าราชการเกษียณ  
    3.  นักธุรกิจ    8. ค้าขาย   
       4.  รับจ้าง                                             9. ว่างงาน  
       5.  เกษตรกร/ประมง                              10.อื่นๆ  ระบ.ุ...........................  
1.6 รายได้เฉล่ียต่อเดือน..............................................................บาท  
1.7 การเจ็บป่วยครั้งนี้ส่งผลกระทบอย่างไรกับท่าน........................................................  
1.8 การเจ็บป่วยครั้งนี้ส่งผลกระทบอย่างไรกับครอบครัว.....................................................  
1.9 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่ออาย…ุ…………………ปี  
1.10 ใครเป็นผู้สอนให้ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์  
    1.  บิดามารดา หรือญาติผู้ใหญ ่   4.  โครงการขับขี่ปลอดภัย  
    2.  เพื่อนสอนให้                                      5.  โรงเรียนสอนขับรถ  
    3.  หัดขับเอง     6.  อื่นๆ  ระบ.ุ...........................    
1.11 ท่านมีใบขับขี่หรือไม่  
    1.  มี เมื่ออายุ......................ปี     2.  ไม่มี  
1.12 ท่านเคยถูกต ารวจจับเนื่องจากผิดวินัยจราจร ในกรณีต่อไปน้ีหรือไม ่  
 กรณีเมาแล้วขับ  
    1.  เคย...........ครั้ง                   2.  ไม่เคย  
 กรณีย้อนศร  
       1.  เคย...........ครั้ง                   2.  ไม่เคย   
 กรณีรถดัดแปลง  
      1. เคย ดัดแปลง.................    2.  ไม่เคย   
 กรณีไม่สวมหมวกนิรภัย  
     1.  .  เคย...........ครั้ง                                 2.  ไม่เคย  
 ใช้โทรศัพท์  

   1.  .  เคย...........ครั้ง                                 2.  ไม่เคย  
 ส่วนที่ 2  ข้อมูลเกี่ยวกับยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ  

2.1 รถจักรยานยนต์ที่ใช้ เป็นรถของท่านหรือไม่  

   1.  ใช่                    2.  ไม่ใช่ โปรดระบุ............  

2.2 รถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ ใช้มาแล้ว.....................ปี  

2.3 รถจักรยานยนต์ที่ใช้ ยี่ห้อ.............รุ่น..........ซีซี...........สี..................  

2.4 การซื้อรถจักรยานยนต์คันนี้  
ใครเป็นผู้ซื้อ........................................ 

 

   1.  ซื้อเงินสดครั้งเดียว              
   2.  จ่ายผ่อนดาวน์...........บาทแล้วจ่ายรายเดือน………..บาท จ านวน..........เดือน 
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2.5 รถจักรยานยนต์คันนี้มีพรบ.หรือไม่  
   มี                   ไม่มี เพราะ..................................  
   ไม่ทราบ  
2.6 ท่านซื้อรถจักรยานยนต์เพื่อ..............(เลือกเหตุผลหลักข้อเดียว)  
          ใชไ้ปท างาน                  ใช้ไปโรงเรียน 

 เนื่องจากไม่มีรถโดยสารเฉพาะ 
 ใช้ประกอบอาชีพ  
 เพื่อความสะดวกในการเดินทาง 
 อื่นๆโปรดระบ.ุ.......................................... 

 

2.7 รถจักรยานยนต์คันนี้มีการดัดแปลงหรือไม่  
   ไม่                   ดัดแปลง ระบุ................................  
 ส่วนที่ 3 ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ  
3.1  ในรอบ 1 ปีท่ีผ่านมาเคยเกิดอุบัติเหตุ ................ครั้ง  
3.2 ถ้าเคยเกิดอุบัติเหตุ มีความเสียหายรุนแรงเพียงใด(ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  
    1.  รถเสียหาย  
    2.  ผู้ขับขี่ได้รับบาดเจ็บ  
    3.  ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ  
       4.  ผู้โดยสารเสียชีวิต  
    5.  คู่กรณีได้รับบาดเจ็บ  
       6.  คู่กรณีเสียชีวิต  
3.3 การเกิดอุบัติเหตุครั้งนี้  
 เกิดขึ้นวันที.่.....................เดือน.......................พศ.....................เวลา......................  
3.4   วันธรรมดา            วันหยุดเสาร์อาทิตย์  

   วันหยุดนักขัตฤกษ์  

ส่วนที่ 4    พฤติกรรมเสี่ยงและสภาพแวดล้อมขณะเกิดอุบัติเหต ุ  

 4.1  สภาพท้องถนนมีลักษณะ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  
   1.  ทางตรง     
    2.  ทางโค้ง              
    3. ทางแยก             
    4.  ทางลาดชัน  
       5. อื่นๆ ระบุ………………………………………..   
4.2 พืน้ผิวถนน  (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  
    1.  เรียบ  
    2.  ขรุขระ  
    3.  ล่ืน/มีน้ าท่วมขัง  
       4. อื่นๆ ระบุ………………………………………..  
4.3 ลักษณะของถนน  
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    1.  คอนกรีต  
    2.  ลาดยาง  
    3.  ลูกรัง  
    4.  ดิน  
       5. อื่นๆ ระบุ………………………………………..   
4.4 ประเภทของถนน   
    1.  ถนนสายหลัก (ทางหลวงแผ่นดิน)        
    2.  ถนนสายรอง   
    3.  ถนนในเขตเทศบาล/อบต.  
       4.  ถนนในชุมชน หมู่บ้าน  
       5.  ก าลังก่อสร้าง  
       6. อื่นๆ ระบุ………………………………………..  
4.5  จ านวนผู้โดยสาร  
    1.  ไม่มี     2.  1  

     3.  2                               4.  3  

        5.  > 3  

4.6 การขับขี่ครั้งนี้ ท่านขับขี่ในลักษณะดังต่อไปนี้หรือไม่  
 1.  ขับรถด้วยความเร็วประมาณ     

    
  50    60    70    80    90    100    110    120   130  140    150     

 

 2.  ดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับขี ่              1.  ไม่ใช่     2.  ใช่  
 3.  หลับใน              1.  ไม่ใช่     2.  ใช่  
 4.  พักผ่อนไม่เพียงพอก่อนเกิดเหต ุ        1.  ไม่ใช่     2.  ใช่  
 5ก่อนเกิดเหตุ ท่านขับรถนานติดต่อกันโดยไม่หยุดพัก 

  1.  ไม่ใช่     2.  ใช่   นาน………………ชม. 
 

 
6ท่านรับประทานยาก่อนการขับขี่หรือไม่  

  1.  ไม่ใช่     2.  ใช่   ระบุชื่อยา.....................ก่อนเวลาขับรถ.................ชม.  

 
ขณะเกิดเหตุท่านขับรถมือเดียวเนื่องจาก ท ากิจกรรมต่อไปนี้หรือไม ่
  ไม่ใช่    ใช่   

 

                                                  ใช้โทรศัพท์มือถือ 
                                                  กางร่ม 
                                                  อุ้มเด็ก 
                                                  ฟังเพลง 
                                                  อ่ืนๆ……..  

ส่วนที่ 5 ลักษณะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในคร้ังนี้   

5.1  ลักษณะอุบัติเหตุ  
    1.  ล้มเอง                                         2.  เฉ่ียวชน กับวัตถุอยู่นิ่งระบุ……..  

    3.  เฉ่ียวชน กับรถระบ.ุ....................ที่ก าลังเคลื่อนที่         
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     4.   ถูกเฉ่ียวชนขณะจอด ระบุคู่กรณี.......................................... 
5.2 ผู้ขับสวมหมวกนิรภัยหรือไม ่

  ไม่สวมเพราะ.......................         สวม ไม่รัดคาง      
  สวม รัดคาง   

 

5.3 หมวกที่สวมมีลักษณะอย่างไร    
       1.  เต็มหน้า           2.  เต็มใบ        3. ครึ่งใบ  

5.4 สีหมวกนิรภัย ระบุ...................................  
5.5 เปิดไฟหน้า               1.  เปิด                2.  ไม่เปิด  
ส่วนที่ 6 การวินิจฉัยโรคขณะนอนโรงพยาบาลคร้ังนี ้  

6.1 อาการบาดเจ็บที่แพทย์ให้การวินิจฉัยและเกี่ยวเนื่องกับการเกิดอุบัติเหตุ  
 1................................................................ ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]    
 2...............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]   
 3. ..............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]   
 4. ..............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]   
 5. ..............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]   
 6. ..............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]  
 7. ..............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]  
6.2 โรคประจ าตัว  
 1................................................................ ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]    
 2...............................................................  ICD  10  [     ] [     ] [     ] [     ] [     ]   
6.3 ท่านต้องนอนรักษาในโรงพยาบาลหรือไม่  
   นอนรักษาในโรงพยาบาล       ไม่ ข้ามไปข้อ.....6.5.....................  

6.4 ระยะเวลานอนโรงพยาบาล ................... วัน  
6.5 สถานภาพเมื่อจ าหน่ายออกจากรพ.  
    รอดชีวิตและไม่สูญเสียอวัยวะ  

        รอดชีวิตแต่เสียภาพลักษณ์  

    สูญเสียอวัยวะ : เช่น ดวงตา, แขน, ขา ระบ.ุ..............................................   

    เสียชีวิต  

        อื่นๆ ระบุ………………………..  

6.6 ค่าใช้จ่ายในการรักษาครั้งนี้ จ านวน..........................................บาท  
 ชื่อผู้สัมภาษณ ์   ........................................   
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