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2. แนวโนมอุบัติเหตุทางถนน 
และความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

 
2.1 ชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ 
 
เมื่อพิจารณาชวงเวลาการเกิดอุบัติเหตุจะพบวา อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางวัน (06:00 น. – 18:00 น.) มี
จํานวนที่ใกลเคียงกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืน (18:00 น. – 06:00 น.) ดังแสดงในตารางที่ 2.1 และ
ตารางที่ 2.2 แตเมื่อพิจารณาจํานวนผูเสียชีวิตจะเห็นไดวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเวลากลางคืนมีจํานวนผูเสียชีวิต
มากกวาเวลากลางวัน (12,774 รายหรือ 56.2% เปรียบเทียบกับ 9,961 รายหรือ 43.8% ของผูเสียชีวิตทั้งหมด) 
ซึ่งโดยทั่วไปแลวปริมาณจราจรในเวลากลางคืนจะเบาบางกวาเวลากลางวัน ทําใหผูขับข่ีสามารถขับข่ี
ยานพาหนะดวยความเร็วมากขึ้น ทําใหจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในตอนกลางคืนมีจํานวนมากกวาเวลา
กลางวันและมีความรุนแรงมากกวา ดังนั้น ควรเพิ่มมาตรการดานความปลอดภัยที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุใน
ชวงเวลากลางคืนใหมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการเพิ่มความเขมงวดในการรักษากฎหมายเพื่อลด
พฤติกรรมเสี่ยงตางๆ เชน เมาแลวขับ การไมใชอุปกรณนิรภัย ตลอดจนการเอาใจใสดูแลปญหาเรื่องไฟฟาแสง
สวาง และการพิจารณาเพิ่มอุปกรณเพื่อชวยการมองเห็นใหมากขึ้น เชนอุปกรณสะทอนแสงตางๆ เปนตน 
 
ตารางที่ 2.1 ผูประสบอุบัติเหตุในชวงเวลาตางๆ ของวัน 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ชวงเวลา 

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

กลางวัน 

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

กลางคืน 

รวมยอย   12,774  56.2% 143,511 51.5% 156,285 51.9%
รวม 22,735 100.0% 278,640 100.0% 301,375 100.0%
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ตารางที่ 2.2 ผูเสียชีวิตจากยานพาหนะประเภทตางๆ (รวมคนเดินเทา) ในเวลากลางวันและกลางคืน 
กลางวัน (06:00-18:00) กลางคืน (18:00-06:00) 

ยานพาหนะ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม          9,891 43.8%         12,669 56.2% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 175 ราย 
  
และเมื่อพิจารณาจํานวนผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุและดื่มเครื่องดื่มมึนเมา จะพบวา อัตราสวนของผูที่ด่ืม
เครื่องดื่มแอลกอฮอลแลวขับข่ีในชวงเวลากลางวันถึงแมวาจะมีสัดสวนที่นอยกวาผูขับข่ีที่ด่ืมในชวงเวลา
กลางคืน (23.5% ผูขับข่ีที่ด่ืมในเวลากลางวัน เปรียบเทียบกับ 58.9% ของผูที่ด่ืมในเวลากลางคืน ดังแสดงตาม
ตารางที่ 2.3) แตจํานวนผูขับข่ีที่ด่ืมแอลกอฮอลในเวลากลางวันมากถึง 23.5% หรืออาจกลาวไดวา ผูขับข่ีทุกๆ 
4 คนที่ประสบอุบัติเหตุจะมีผูที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลอยางนอย 1 คน ในชวงเวลากลางวัน ซึ่งเปนเวลา
ทํางานของประชาชนสวนใหญ แสดงใหเห็นวา การรณรงคและสรางจิตสํานึกในเรื่อง “ด่ืมแลวไมขับ” นั้นยังไม
ประสบความสําเร็จและจําเปนตองดําเนินการอยางเขมงวดตอไป นอกจากนี้การตั้งดานตรวจจับผูขับข่ีที่ดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอลควรสุมจับในเวลากลางวันดวย แทนการเนนตรวจจับเฉพาะในเวลากลางคืนดังที่ผานมา 
 
ตารางที่ 2.3 จํานวนผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมและไมด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล 

ดื่ม ไมดื่ม 
ชวงเวลา 

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

หมายเหตุ: ไมทราบ 14,383 ราย 
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ตารางที่ 2.4 และรูปที่ 2.1 แสดงสัดสวนของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุซึ่งดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลในแตละ
ชวงเวลาของวัน โดยแบงเวลาการเกิดอุบัติเหตุทุกๆ 2 ชั่วโมง ซึ่งจะสังเกตไดวา ผูขับข่ีที่ฝาฝนกฎหมาย “ด่ืม
แลวไมขับ” นั้นจะมีสัดสวนที่เพิ่มมากขึ้นตั้งแตเวลา 18:00 น. เปนตนไป และมีสัดสวนสูงสุด (ประมาณ 73.3% 
ถึง 73.8%) ในชวงเวลาเที่ยงคืนถึง 4 นาฬิกาของวันใหม (00:00 น. – 04:00 น.) แสดงใหเห็นวา มาตรการการ
หามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลหลังเวลาที่ทางการกําหนดนั้นยังไมไดรับการปฏิบัติอยางจริงจัง นอกจากนี้ 
ในชวงเวลา 04:00 น. – 06:00 น. ก็ยังมีสัดสวนของผูที่ประสบอุบัติเหตุซึ่งดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลถึง 51.4% 
เปรียบเทียบกับผูที่ไมด่ืมและประสบอุบัติเหตุ 48.6% ขอมูลเหลานี้สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังมีผูที่ขาด
จิตสํานึกเรื่องดื่มแลวขับอีกมาก สําหรับกรณีดังกลาวนี้ถาหากหนวยงานที่รับผิดชอบยังไมสามารถปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการดื่มของผูขับข่ี ก็ควรพิจารณามาตรการอื่นๆ ที่จะปองกันมิใหกลุมเสี่ยงเหลานี้ขับข่ีอยูบนถนน 
มาตรการหนึ่งที่อาจพิจารณา คือ การจัดหาระบบการเดินทาง (กลับบาน)ใหกับผูที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล
เหลานี้ แทนการปลอยใหเสี่ยงขับข่ีรถกลับบานเอง ส่ิงสําคัญที่ควรคํานึง คือ ผูขับข่ีกลุมเสี่ยงเหลานี้นอกจากจะ
เปนอันตรายแกตนเองแลว ยังอาจทํารายผูอ่ืนไดอีกดวย 
 
ตารางที่ 2.4 สัดสวนผูขับขี่ที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาของวัน 

ดื่ม ไมดื่ม 
เวลา 

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

รวม 78,931 42.4% 107,375 57.6%
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รูปที่ 2.1 สัดสวนผูขับขี่ทีด่ื่มเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาของวัน 

 
2.2 ยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ 
 
ตารางที่ 2.5 แสดงยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุรวมทั้งคนเดินเทา จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด 
300,799 ราย รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะที่เปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ คิดเปนสัดสวนถึง 76.2% 
ของยานพาหนะทั้งหมด นอกจากรถจักรยานยนตแลว รถกระบะ/รถตูยังเปนยานพาหนะที่มีสวนสรางปญหา
อุบัติเหตุรองลงมาของประเทศ โดยเฉพาะรถกระบะประเภทที่ไมมีหลังคาแตบรรทุกผูโดยสารจํานวนมาก ซึง่จะ
พบเห็นเสมอในชวงเทศกาล โดยเฉพาะอยางยิ่งเทศกาลสงกรานต 
 
ตารางที่ 2.5 ยานพาหนะ (รวมคนเดินเทา) ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ  

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ยานพาหนะ 

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

รวม 22,560 100.0% 278,239 100.0% 300,799 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 576 ราย 
 



บทท่ี 2: แนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

รายงานแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน                                                      7 

นอกจากรถจักรยานยนตจะเปนยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุมากที่สุดของประเทศแลว ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากรถจักรยานยนตก็มีสัดสวนที่สูงสุดเชนเดียวกัน ดังตารางที่ 2.5 ซึ่งพบวา จากจํานวน
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั้งหมด 72.4% เปนผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตหรือกลาวอีกนัยหนึ่งไดวา ประชากร
ไทยที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทุกๆ 4 คนนั้น 3 คนจะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ดังนั้น ถาหากสามารถ
ควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือโนมนาวใหประชาชนเปลี่ยนไปใชการเดินทางโดยการขนสงระบบอื่นๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะแทนการขับข่ีรถจักรยานยนต ก็อาจจะสามารถลด
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในประเทศได 
 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตนั้น นอกจากจะมีผูเสียชีวิตเปนอันดับหนึ่งแลว ผูที่ไดรับบาดเจ็บ
จากรถจักรยานยนตก็มีจํานวนสูงสุดเชนกัน โดยมีสัดสวนที่ใกลเคียงกับผูเสียชีวิต คือ 76.5% ของผูที่ไดรับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทั้งหมด 278,239 ราย ซึ่งเทากับ 212,867 ราย ดังนั้น หนวยงานที่เกี่ยวของควรเรง
ดําเนินการหามาตรการเพื่อแกไขปญหานี้โดยเรงดวน 
 
ถึงแมวาอุ บั ติ เหตุและความสูญเสียที่ เกิดขึ้น  สวนใหญมาจากรถจักรยานยนต  เนื่องจากปริมาณ
รถจักรยานยนตที่มีอยู ในประเทศมีจํานวนกวา  18 ลานคัน  ตลอดจนวิถีชีวิตของคนไทยที่นิยมใช
รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะหลักในการเดินทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในภูมิภาคและทองถิ่นที่ยังขาดระบบ
การขนสงอื่นๆ รวมทั้งความสะดวกคลองตัวและราคาของรถจักรยานยนตที่ถูกเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะ
ประเภทอื่นๆ ทําใหรถจักรยานยนตยังคงเปนยานพาหนะหลักของประชาชน ซึ่งจะยังคงสรางปญหาอุบัติเหตุ
แกสังคมตอไป  ดังนั้น หนวยงานที่เกี่ยวของควรจะพิจารณาศึกษามาตรการที่เปนที่ยอมรับของทุกฝาย โดย
ในขณะที่ยังไมสามารถควบคุมปริมาณรถจักรยานยนตหรือจัดสรรยานพาหนะประเภทอื่นทดแทนได ควร
พิจารณามาตรการที่จะทําใหผูขับข่ีสามารถใชรถจักรยานยนตไดอยางปลอดภัยมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได เชน 
พิจารณามาตรการทั้งสามปจจัยหลัก คือ คน รถ และถนน โดย “คน” คือ ผูขับข่ี เนนพฤติกรรมการขับข่ี การใช
อุปกรณนิรภัย การไมใชสารเสพติดหรือด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล เนนทักษะและสมรรถภาพการขับข่ี ปจจยัดาน 
“รถ” นั้น เนนการตรวจสภาพรถจักรยานยนต การไมดัดแปลงรถหรือใชอุปกรณสวนควบที่ไมปลอดภัย เนนการ
ใชอุปกรณสะทอนแสงเพื่อเพิ่มการมองเห็นของรถและผูขับข่ี สวน “ถนน” นั้น เนนการแยกการใชผิวจราจรของ
รถจักรยานยนตจากยานพาหนะประเภทอื่นๆ ที่เปนอันตรายตอรถจักรยานยนต และเนนการดูแลปรับปรุงผิว
จราจรมิใหเปนอันตรายตอรถจักรยานยนต 
 



บทท่ี 2: แนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

รายงานแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน                                                      8 

นอกเหนือจากปญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตซึ่งจําเปนตองไดรับการแกไขแลว ปญหาอุบัติเหตุของ      
คนเดินเทาก็สมควรไดรับการพิจารณา โดยเฉพาะอยางยิ่ง เมื่อพิจารณาสัดสวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุแลวจะ
เห็นไดวา ผูเสียชีวิตจากการเดินเทานั้นเปนอันดับสองรองจากรถจักรยานยนต ซึ่งในปจจุบันอาจกลาวไดวา ยัง
มีผูใหความสําคัญตอปญหานี้คอนขางนอย ทั้งๆ ที่อุบัติเหตุของคนเดินเทาอาจเกี่ยวของกับยานพาหนะหลัก
ของประชาชน คือ รถจักรยานยนต ดังงานวิจัยของ Thaned Satiennam และ Yordphol Tanaboriboon ใน
หัวขอเร่ือง A Study on Pedestrian Accident and Investigation of Pedestrian’s Unsafe Conditions in 
Khon Kaen Municipality, Thailand ตีพิมพในวารสาร Journal of the Eastern Asia Society for 
Transportation Studies, Vol. 5, October 2003 ซึ่งสวนหนึ่งของผลงานวิจัยไดกลาววา “อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ
คนเดินเทานั้น สถิติสูงสุดเกิดกับเด็กอายุตํ่ากวา 10 ป ซึ่งเกิดจากการถูกรถจักรยานยนตชน นอกจากนี้       
กวา 60% ของคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุนั้นเกิดจากการถูกรถจักรยานยนตชน” ดังนั้น ในรายงานวจิยัฉบบันี้
จะขอนําเสนออุบัติเหตุของคนเดินเทาในหัวขอถัดไป 
 
2.3 คนเดินเทา 
 
“การเดิน” ถือไดวาเปนระบบการขนสงชนิดหนึ่ง แตกลุมคนเดินเทานั้นจัดเปนกลุมเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุได 
เนื่องจากการเดินเทานั้นไมมีอุปกรณนิรภัยใดๆ ไมมีอุปกรณสะทอนแสงเพื่อการมองเห็นเมื่อตองเดินในบริเวณ
ที่มีแสงสวางไมเพียงพอ นอกจากนี้ คนเดินเทายังเปนกลุมผูเดินทางเพียงกลุมเดียวที่ไมจําเปนตองทราบกฎ
จราจร ไมจําเปนตองผานกระบวนการเรียนรูเมื่อเปรียบเทียบกับผูใชถนนประเภทอื่นๆ ปจจัยตางๆเหลานี้ 
ตลอดจนการขาดทางเทา ทางเดิน ทางขาม ที่เหมาะสมและปลอดภัย ทําใหคนเดินเทากลายเปนกลุมเสีย่งทีจ่ะ
ประสบอุบัติเหตุจากยานพาหนะประเภทตางๆ ไดโดยงาย 
 
รูปที่ 2.2 แสดงคนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุ โดยแยกตามกลุมอายุของผูประสบอุบัติเหตุ ซึ่งจากจํานวน       
คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุ 17,660 รายนั้น เปนที่นาวิตกวา มีเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ป ถึง 4,977 ราย หรือ
คิดเปน 28.3% ของผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ประมาณวา คนเดินเทาทุกๆ 4 คนที่เกิดอุบัติเหตุจะมี
เด็กเล็กที่มีอายุตํ่ากวา 10 ปประสบอุบัติเหตุ นอกจากนี้ เมื่อจําแนกผูเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุตามเวลาของ
การเกิดอุบัติเหตุ (ดังแสดงตามตารางที่ 2.6) พบวา เด็กๆ เหลานี้มักจะประสบอุบัติเหตุในชวงเวลากลางวัน มี
ความเปนไปไดวา สวนหนึ่งจะเปนเด็กนักเรียนที่เดินทางไปและกลับจากโรงเรียน โดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นสูงสุดเปนชวงเวลา 16:00 - 18:00 น. ปญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับเด็กเหลานี้สะทอนใหเห็นวาสังคมไทย
ยังขาดการใหความสําคัญตอความปลอดภัยแกเด็กและเยาวชน อีกทั้งงานวิจัยดานอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับเด็ก
ยังคงมีไมเพียงพอที่จะผลักดันใหผูมีอํานาจและ/หรือผูที่เกี่ยวของหันมาใหความสนใจตอปญหานี้อยางจริงจัง 
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รูปที่ 2.2 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอาย ุ

 
ตารางที่ 2.6 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอายุและชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
10 ปหรือต่ํากวา 11-15 ป 16-25 ป 26-60 ป มากกวา 60 ป รวม เวลา 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 4,977 28.3% 985 5.6% 2,081 11.8% 6,994 39.7% 2,579 14.6% 17,616 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 44 ราย 
 
เมื่อพิจารณาผูประสบอุบัติเหตุกลุมอ่ืนๆ และจําแนกตามเวลาที่เกิดเหตุตามตารางที่ 2.6 และรูปที่ 2.3 จะเห็น
ไดวา กลุมวัยคนทํางานที่มีอายุระหวาง 26 ถึง 60 ปนั้น จะประสบอุบัติเหตุมากเชนกัน คิดเปน 39.7% ซึ่งคน
เดินเทาเหลานี้นาจะมีวุฒิภาวะในการใชทางเดินเทามากกวากลุมเด็ก แตสาเหตุหนึ่งที่คนเดินเทากลุมนีป้ระสบ
อุบัติเหตุนั้นเปนเพราะการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ซึ่งจากขอมูลจํานวนคนเดินเทาที่ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล
และประสบอุบัติเหตุ 2,713 ราย (ดังตารางที่ 2.7) ประมาณ 72.1% เปนกลุมคนเดินเทาที่มีอายุระหวาง 26 ถึง 
60 ป นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเวลาที่คนเดินเทากลุมนี้ประสบอุบัติเหตุ ตามตารางที่ 2.8 จะพบวา คนเดินเทา
กลุมนี้มีการดื่มแอลกอฮอลตลอดวัน ไมจํากัดแมเวลากลางวัน ดังนั้น อาจกลาวไดวา เครื่องดื่มแอลกอฮอลเปน
สาเหตุหลักที่ทําใหคนเดินเทากลุมนี้เปนกลุมเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุ 
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รูปที่ 2.3 คนเดินเทาที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอายุและชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ 

 
ตารางที่ 2.7 คนเดินเทาที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุ 

อายุ (ป) จํานวน  รอยละ 
15 ปหรือต่ํากวา 30 1.1%
16-25 412 15.2%
26-60 1,956 72.1%
มากกวา 60 315 11.6%

รวม 2,713 100.0% 
 
ตารางที่ 2.8 คนเดินเทาชวงอายุ 26-60 ป ที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและประสบอุบัติเหตุในชวงเวลา
ตางๆ 

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

รวม 1,956 100.0% 
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สําหรับยานพาหนะคูกรณี (ตารางที่ 2.9) ที่กอใหเกิดอุบัติเหตุตอคนเดินเทานั้น รถจักรยานยนตยังเปนอันดับ
หนึ่ง (ประมาณ 52.3%) ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาที่กลาวไปแลวขางตน นอกจากนี้ เมื่อพิจารณากลุมเด็กที่
อายุตํ่ากวา 10 ปก็จะพบวา 31.2% ของเด็กๆ เหลานี้ถูกรถจักรยานยนตเฉี่ยวชน ดังนั้นอาจกลาวไดวา   ผูขับข่ี
รถจักรยานยนตนอกจากจะทํารายตัวเองแลว ยังทํารายเยาวชนของชาติอีกดวย ซึ่งปจจัยหนึ่งที่อาจมีสวน
เกี่ยวของกับอุบัติเหตุของรถจักรยานยนตตอเด็กๆ เหลานี้ คือ การขับรถเร็วเกินกําหนด หรือขับรถดวยความ
ประมาทคึกคะนอง ซึ่งเปนปจจัยที่นอกเหนือจากปจจัยหลักในเรื่องการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลแลวขับข่ี 
 
ตารางที่ 2.9 ยานพาหนะคูกรณีที่กอใหเกิดอุบัติเหตุตอคนเดินเทา 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
10 ป 

หรือตํ่ากวา 11-15 ป 16-25 ป 26-60 ป 60 ปข้ึนไป รวม ชนิดของยานพาหนะ 

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

รวม 4,959 28.5% 2,053 11.8% 2,053 11.8% 6,876 39.5% 2,557 14.7% 17,426 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 234 ราย 
 
2.4 อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
 
หัวขอที่ผานมาไดกลาวถึงรถจักรยานยนตวาเปนยานพาหนะที่กออันตรายตอคนเดินเทามากที่สุด ซึ่งในความ
เปนจริงแลวรถจักรยานยนตก็ทํารายผูขับข่ีดวยกันมากที่สุดเชนกัน จากจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบ
อุบัติเหตุทั้งสิ้น 175,975 ราย มีผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณีถึง 76,211 ราย หรือ 43.3% และชนกับ
รถจักรยานยนตกันเองจํานวน 35,863 ราย หรือ 20.4% (ตารางที่ 2.10) การที่ผูขับข่ีประสบอุบัติเหตุโดยไมมี
คูกรณีหรือการเกิดอุบัติเหตุเพียงคันเดียว (Single Vehicle Crash) แสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีไมมีทักษะเพียงพอ
หรือขาดสมรรถภาพในการขับข่ีหรือทั้งสองปจจัย จากการศึกษาของนายแพทยวีระ กสานติกุล พบวาผูขับข่ี
รถจักรยานยนตในประเทศไทยนั้น เกือบทั้งหมดไมไดผานโรงเรียนสถาบันสอนฝกขับรถจักรยานยนตที่ได
มาตรฐาน ทักษะของผูขับข่ีสวนใหญไดรับการถายทอดจากเพื่อน ญาติ พี่นอง หรือบิดามารดา ดังรายละเอียด
ในรูปที่ 2.4 การขาดทักษะในการขับข่ี ทําใหผูขับข่ีไมสามารถควบคุมรถไดอยางปลอดภัยโดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในสถานการณคับขันที่จําเปนตองมีการตัดสินใจที่เหมาะสม หนวยงานที่เกี่ยวของควรพิจารณากําหนด
มาตรการในการเพิ่มโรงเรียน/สถาบันสอนการขับข่ีที่ไดมาตรฐาน และ/หรือเพิ่มหลักสูตรการขับข่ีอยางมีทักษะ
ในสถานศึกษาตางๆ โดยเฉพาะเยาวชนที่พรอมจะทําใบอนุญาตขับข่ี 
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ตารางที่ 2.10 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 
ผูประสบอุบัติเหตุ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 

(หรือประเภทการเดินทางของคูกรณี) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 12,011 6.8% 163,964 93.2% 175,975 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 1,665 ราย 
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รูปที่ 2.4 การเรียนรูการขบัขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 

ที่มา: Kasantikul, 2001 
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นอกจากการขาดทักษะในการขับข่ีอยางปลอดภัยแลว การดื่มแลวขับข่ียังทําใหสมรรถภาพของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตลดลง จากจํานวนผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณี พบวา 58.5% ของผูประสบอุบัติเหตุ
กลุมนี้ด่ืมแลวขับข่ี (ตารางที่ 2.11) กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุโดยไมมีคูกรณี
ทุกๆ 2 คน จะมีผูขับข่ีอยางนอย 1 คนที่ด่ืมแลวขับข่ี สัดสวนนี้ถาไมมีมาตรการใดๆ มาควบคุมใหลดนอยลง 
ปญหาอุบัติเหตุในประเทศยังคงจะดํารงอยูตอไป 
 
ตารางที่ 2.11 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุและการดื่มเครื่องด่ืม
แอลกอฮอล 

ผูประสบอุบัติเหตุ 
ดื่ม ไมดื่ม รวม 

รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ 
(หรือประเภทการเดินทางของคูกรณี) 

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

รวม   72,186 44.1%      91,413 55.9%    163,599 100.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 14,041 ราย 
 
เมื่อพิจารณาถึงเพศของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ (รูปที่ 2.5) จะเห็นไดวา เพศชายประสบ
อุบัติเหตุมากกวาเพศหญิงถึง 5 เทา (83.3% เทียบกับ 16.7%) นอกจากนี้ จํานวนผูเสียชีวิตเพศชายที่ขับข่ี
รถจักรยานยนตก็มากกวาเพศหญิงเกือบ 9 เทา (89.4% เทียบกับ 10.6%) อยางไรก็ตามการที่เพศหญิงประสบ
อุบัติเหตุนอยกวาเพศชายมากนั้น มิไดหมายความวา ผูหญิงจะขับข่ีปลอดภัยกวาผูชาย หรือผูชายขับข่ี
รถจักรยานยนตเปนอันตรายมากกวาผูหญิง หากแตผูชายอาจจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมากกวา 
เนื่องจากจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตบนทองถนนที่เปนเพศชายมีมากกวาหรืออาจใชระยะเวลาในการขับข่ีที่
นานกวา ดังนั้นควรพิจารณาจํานวนผูไดรับใบอนุญาตขับข่ีจําแนกตามเพศประกอบการวิเคราะหดวย 
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รูปที่ 2.5 ผูประสบอุบัติเหตุและผูเสียชวีิตจําแนกตามเพศ 

 
ตารางที่ 2.12 และรูปที่ 2.6 แสดงการจําแนกอายุของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุ ซึ่งจะเห็นไดอยางเดนชัดวา กลุม
วัยรุนที่มีอายุระหวาง 15 ถึง 20 ป เปนกลุมที่ประสบอุบัติเหตุและเสียชีวิตสูงสุด โดยประมาณ 26.0% ของ     
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดเปนผูขับข่ีในกลุมนี้ ซึ่งสะทอนใหเห็นวา ผูขับข่ีวัยรุนเหลานี้ยัง
ขาดวุฒิภาวะ จิตสํานึกดานความปลอดภัย ทักษะในการขับข่ีอยางปลอดภัย ตลอดจนการปฏิบัติตามกฎ
จราจรอยางเครงครัด และนอกจากวัยรุนกลุมดังกลาวแลว กลุมผูขับข่ีที่มีอายุระหวาง 21 ถึง 25 ป นับเปนกลุม
ที่ประสบอุบัติเหตุเปนลําดับสอง โดยมีผูขับข่ีในกลุมนี้ที่ประสบอุบัติเหตุอยู 31,386 รายหรือคิดเปน 17.7% 
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด และเมื่อนําวัยรุนทั้งสองกลุมมารวมกัน จะเห็นไดอยางชัดเจนวา ผูขับข่ีวัยรุนใน
สองกลุมดังกลาวเปนกลุมผูประสบอุบัติเหตุเกือบครึ่งหนึ่ง (43.7%) ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ดังนั้นถา
หากจะกําหนดมาตรการการแกไขปญหาอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต ควรพิจารณาแกไขปญหาของผูขับข่ี
วัยรุนดวย 



บทท่ี 2: แนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

รายงานแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน                                                      15 

ตารางที่ 2.12 ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอายุ 
ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม อายุของผูขับขี่ (ป) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

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

หมายเหตุ: ไมทราบ 110 ราย 
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รูปที่ 2.6 ผูขบัขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมอาย ุ
 
นอกจากนี้ รูปที่ 2.6 ยังแสดงใหเห็นวา หากไมพิจารณาผูขับข่ีที่อายุนอยกวา 15 ปแลว จํานวนผูขับข่ีที่ประสบ
อุบัติเหตุมีแนวโนมที่ลดลงเมื่อผูขับข่ีเหลานี้มีอายุมากขึ้น อาจอนุมานไดวา เมื่อผูขับข่ีมีอายุเพิ่มข้ึนอาจมีความ
รับผิดชอบเพิ่มข้ึนตามไปดวย รวมไปถึงปจจัยดานครอบครัวก็มีสวนใหการขับข่ีเพิ่มความระมัดระวังมากขึ้น ซึ่ง
ในตางประเทศไดมีการเก็บคาธรรมเนียมประกันภัยยานพาหนะตามอายุและสถานภาพทางครอบครัว (โสด
หรือแตงงานแลว) ของผูขับข่ี นับเปนมาตรการทางเศรษฐกิจที่ควรนํามาพิจารณาประยุกตใชในประเทศไทย 
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ประเด็นปญหาอื่นๆ ที่พบจากตารางที่ 2.12 และรูปที่ 2.6 นั้น คือ ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุมี
อายุตํ่ากวา 15 ป มีจํานวนถึง 8,250 ราย หรือ 4.6% ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด ซึ่งผูขับข่ีเหลานี้ยังมีอายุไม
ถึงเกณทที่จะขอรับใบอนุญาตขับข่ี การหยอนยานในการปฏิบัติหนาที่และ/หรือผอนปรนใหเด็กๆ เหลานี้ใช
รถจักรยานยนตบนถนนเปนสิ่งที่ควรยกเลิก อีกทั้งควรทําความเขาใจและปลูกฝงใหกับผูปกครอง บิดามารดา
ของเด็กๆ เหลานี้ใหตระหนักถึงอันตรายจากการขับขี่รถจักรยานยนต โดยเฉพาะคานิยมที่บุตรหลานตัวนอยๆ 
ของตนเองสามารถขับข่ีรถจักรยานยนตไดเปนเรื่องของความเกงหรือมีความสามารถนั้น เปนสิ่งที่ควรไดรับการ
ยกเลิก ผูปกครอง บิดามารดาควรตระหนักถึง ทักษะ จิตสํานึก การตัดสินใจ และวุฒิภาวะของบุตรหลาน
ตนเองเปนหลัก นอกจากนี้กฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันที่อนุญาตใหเด็กอายุ 15 ปบริบูรณ สามารถขอรับ
ใบอนุญาตขับข่ีได โดยมีเงื่อนไข คือ ตองขับข่ีรถจักรยานยนตขนาดที่มีกําลังเครื่องยนตนอยกวา 90 ซีซี นั้น 
เห็นควรพิจารณายกเลิก เนื่องจากในทางปฏิบัตินั้น ปจจุบันมีรถจักรยานยนตที่มีเครื่องยนตดังกลาวบนถนน
นอยมาก อีกทั้งเจาหนาที่ผูรักษากฎหมายก็ไมสามารถกวดขันบังคับใหผูเยาวเหลานี้ขับข่ีรถจักยานยนตที่มี
กําลังเครื่องยนตดังกลาวได 
 
2.5 ปจจัยเสี่ยงของผูใชรถจักรยานยนต 
 
นอกเหนือจากการดื่มแลวขับข่ี การหลีกเลี่ยง ละเลย การสวมหมวกนิรภัยหรือหมวกกันนอคก็เปนพฤติกรรมที่ 
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตชาวไทยนิยมปฏิบัติกันอยูในปจจุบัน แสดงใหเห็นถึงการไมประสบความสําเร็จในการ
รณรงคใหผูขับข่ีตระหนักและมีจิตสํานึกดวยตนเองวา การขับข่ีรถจักรยานยนตทุกครั้งตองสวมหมวกนิรภัย 
เปรียบเสมือนการตองสวมเสื้อผา รองเทา เมื่อออกจากบาน พฤติกรรมการหลีกเลี่ยง ละเลยการสวมหมวก
นิรภัยนั้นสามารถพบเห็นไดในกลุมผูขับข่ีทุกเพศทุกวัยดังแสดงตามตารางที่ 2.13 และรูปที่ 2.7 จากจํานวนผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด มีผูขับข่ีเพศชายที่ไมสวมหมวกนิรภัยมากถึง 89.9% (สวมหมวก 10.1%) ขณะที่ผูขับข่ี
เพศหญิงก็สวมหมวกนิรภัยเพียง 13.9% (ไมสวมหมวกมากถึง 86.1%) และเมื่อพิจารณาผูนั่งซอนทาย
รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ จะเห็นไดวา จํานวนคนนั่งซอนทายที่สวมหมวกนิรภัยนั้นนอยกวาผูขับข่ีทั้ง
เพศหญิงและเพศชาย จากผูขับข่ีเพศชายและหญิงที่สวมหมวกเพียง 10.1% และ 13.9% อัตราการสวมหมวก
นิรภัยของผูซอนทายจะลดลงเหลือเพียง 2.6% และ 4.2% สําหรับผูซอนทายเพศชายและหญิงตามลําดับ ซึ่ง
สะทอนใหเห็นวาชาวไทยที่ใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะยังขาดความรู ความเขาใจ และจิตสํานึกดาน
ความปลอดภัย หลายๆ คนเพียงแตคิดวา ถาหากเจาหนาที่ตํารวจไมจับกุม ก็ไมจําเปนตองสวมหมวกนิรภัย 
ทั้งๆ ที่อัตราความเสี่ยงของผูซอนทายแทบไมแตกตางกับผูขับข่ี อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบอัตราการ
สวมหมวกนิรภัยระหวางเพศชายและหญิง จะเห็นไดวาเพศหญิงนั้นมีอัตราเสี่ยงที่นอยกวาเพศชาย 
 



บทท่ี 2: แนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงในประเทศไทย 

รายงานแนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน                                                      17 

ตารางที่ 2.13 ผูประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตจําแนกตามเพศ การสวมหมวกนิรภัย และ
ตําแหนงที่นั่ง 

คนขับ คนนั่งซอนทาย 
สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 

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

รวม 17,517 10.7% 145,902 89.3%   1,524 3.4% 43,871 96.6% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 20,386 ราย 
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รูปที่ 2.7 ผูประสบอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนตจําแนกตามเพศ การสวมหมวกนริภัย 

และตําแหนงที่นั่ง 
 

ขณะที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตยังขาดจิตสํานึกที่จะสวมหมวกนิรภัยดวยตนเองขณะขับข่ี ดังนั้น ภาระการบังคับ
ใหผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยจึงตกเปนของเจาหนาที่ตํารวจ แตจากอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีทั้ง      
เพศหญิงและเพศชายที่กลาวมาขางตน แสดงใหเห็นวา การบังคับใชกฎหมายสําหรับผูขับข่ีรถจักรยานยนต
จําเปนตองดําเนินการตอไปและอาจตองเพิ่มมาตรการในการบังคับใชหมวกนิรภัยใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 

ตารางที่ 2.14 และรูปที่ 2.8 แสดงจํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัยซึ่งประสบ
อุบัติเหตุจําแนกตามชวงเวลาและเพศของผูขับข่ี สังเกตไดวาอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีทั้งหมดลดลง
จาก 14.2% ในเวลากลางวัน (06:00 - 18:00 น.) เหลือเพียง 7.8% ในเวลากลางคืน และเมื่อพิจารณาอัตรา
การสวมหมวกนิรภัยในแตละชวงเวลา (รูปที่ 2.8) จะเห็นไดวาอัตราการสวมหมวกนิรภัยมีแนวโนมที่ลดลงจาก
ชวงเวลา 06:00 - 10:00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีผูขับข่ีสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด และหลังชวงนี้เปนตนไป อัตรา
การสวมหมวกนิรภัยจะลดลงจนถึงชวงเวลา 00:00 - 04:00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีผูขับข่ีฝาฝนและสวมหมวก
นิรภัยนอยที่สุด จากนั้นอัตราการสวมนิรภัยจะเพิ่มข้ึน ซึ่งอาจมีสาเหตุจากเจาหนาที่เร่ิมออกปฎิบัติหนาที่ ดัง
เปนที่ทราบกันดีวาผูขับข่ีสวนใหญมิไดเคารพกฎจราจร แตจะกริ่งเกรงเจาหนาที่ตํารวจในเครื่องแบบมากกวา 
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ตารางที่ 2.14 ผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามการสวมหมวกนิรภัยและชวงเวลา 
สวม ไมสวม 

ชาย หญิง รวม ชาย หญิง รวม ชวงเวลา 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

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

หมายเหตุ: ไมทราบ 14,221 ราย 
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รูปที่ 2.8 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจาํแนกตามชวงเวลาตางๆ 

 
เมื่อจําแนกผูขับข่ีตามกลุมอายุของผูขับข่ี (ตารางที่ 2.15 และรูปที่ 2.9) จะพบวากลุมเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 15 ป 
มีการสวมหมวกนิรภัยนอยที่สุดเพียง 3.1% กลุมผูเยาวที่ขับข่ีรถจักรยานยนตเหลานี้อาจกลาวไดวา เปนกลุม
เสี่ยงที่สุด เพราะทั้งไมมีสิทธิที่จะขับข่ีแตก็ฝาฝน และยังไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี นอกจากนี้กลุมวัยรุนที่มี
อายุมากขึ้น (กลุมอายุระหวาง 15 ถึง 20 ป) ก็มีการฝาฝนมากเปนอันดับที่สอง โดยมีการสวมหมวกนิรภัยเพียง 
5.8% เด็กวัยรุนเหลานี้ลวนอยูในวัยศึกษา ดังนั้นการรณรงคเพื่อปลูกฝงจิตสํานึกในโรงเรียนและสถานศึกษา
ควรกระทําอยางจริงจังและตอเนื่อง นอกจากนี้มาตรการบังคับหามขับข่ีรถจักรยานยนตเขาสถานศึกษาถาหาก
ไมสวมหมวกนิรภัย ควรมีการบังคับใชอยางจริงจัง การปลูกฝงจิตสํานึกที่ถูกตองจําเปนตองมีตัวอยาง 
แบบอยางที่ดีของผูใหญใหเด็กๆ เหลานี้ปฏิบัติตาม ดังนั้นสถานที่ราชการทุกแหงไมควรอนุญาตใหผูขับข่ีไมวา
จะเปนขาราชการ หรือผูมาติดตอ ขับข่ีรถจักรยานยนตเขาสถานที่ราชการเหลานั้นถาไมสวมหมวกนิรภัย และ
ควรปฏิบัติอยางเสมอภาคและตอเนื่อง อีกทั้ง ถาหากเปนไปไดควรขอความรวมมือจากภาคเอกชนที่มีพนักงาน
ใชรถจักรยานยนตจํานวนมาก เชน โรงงาน เปนตน ใหปฏิบัติตามสถานที่ราชการเชนกัน นอกจากนี้ การบังคับ
ใชกฎหมายนั้นควรปรับโทษสูงสุดและนําคาปรับเหลานี้มาจัดสรรหมวกนิรภัยที่ไดมาตรฐาน เพื่อแจกจายใหแก
ผูกระทําความผิดตอไป 
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ตารางที่ 2.15 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามกลุมอายุ 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ 

สวมหมวกนิรภัย ไมสวมหมวกนิรภัย รวม อายุของผูขับขี่ (ป) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม       17,516  10.7% 145,849 89.3% 163,365 100.0%
หมายเหตุ: ไมทราบ 14,275 ราย 
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รูปที่ 2.9 การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตจาํแนกตามกลุมอายุ 

 
พฤติกรรมเสี่ยงของผูขับข่ีที่ละเลยการสวมหมวกนิรภัยนั้น นอกจากจะเกิดจากพฤติกรรมสวนตัวของผูขับข่ี   
แตละบุคคลแลว การดื่มแอลกอฮอลก็มีสวนกระตุนใหผูขับข่ีเพิ่มพฤติกรรมเส่ียงมากขึ้นดังแสดงตามตารางที่ 
2.16 และ รูปที่ 2.10 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีไมวาเพศหญิงหรือชายเมื่อด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลจะมี
พฤติกรรมเสี่ยงมากขึ้น จากอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีที่ไมด่ืม 13.8% จะลดลงเหลือเพียง 7.0% 
สําหรับผูขับข่ีที่ด่ืมและสวมหมวก ดังนั้น จากขอมูลขางตนอาจยืนยันไดวาพฤติกรรมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
จะทวีความเสี่ยงเพิ่มมากขึ้นเมื่อ ”ด่ืมแลวขับข่ี” 
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ตารางที่ 2.16 การด่ืมแอลกอฮอลและการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
ไมดื่ม ดื่ม 

สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 12,344 13.8% 77,070 86.2%      4,882 7.0% 64,448 93.0% 
หมายเหตุ: ไมทราบ 18,896 ราย 
 

0.0%
10.0%
20.0%
30.0%
40.0%
50.0%
60.0%
70.0%
80.0%
90.0%

100.0%

สวม ไมสวม สวม ไมสวม

ไมดื่ม ดื่ม

ชาย

หญิง

 
รูปที่ 2.10 การด่ืมแอลกอฮอลและการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต 

 
การรณรงคเพื่อสรางจิตสํานึกแกผูขับข่ีนั้น นอกจากจะพิจารณาดานการประชาสัมพันธแลว มาตรการหนึ่งที่
ควรนํามาพิจารณาคือ การใหประชาชนเขาใจถึงความเสี่ยงและโอกาสรอดชีวิตถาหากใชอุปกรณนิรภัย เชน 
การสวมหมวกนิรภัยขณะขี่รถจักรยานยนตหรือการคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับรถยนต โดยดัชนีที่จะนําเสนอคือ 
ดัชนีการลดอัตราผูเสียชีวิต (Fatality Reduction, FR) และอัตราความเสี่ยงจากการไมใชอุปกรณนิรภัย (Risk 
Ratio, RR) 
 
สําหรับดัชนีการลดอัตราผูเสียชีวิตหรือ FR เปนการคํานวณประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย โดยการ
เปรียบเทียบระหวางผูใชและไมใชหมวกนิรภัย ซึ่งมีวิธีการคํานวณดังตอไปนี้ 

 
จากขอมูลอุบัติเหตุของผูที่สวมหมวกนิรภัยและไมสวมหมวกนิรภัยดังแสดงตามตารางที่ 2.17 สามารถคํานวณ
ดัชนี FR สําหรับการสวมหมวกนิรภัยไดเทากับ 0.52 ซึ่งหมายความวา ถาหากผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวมหมวก
นิรภัย ก็อาจสามารถลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 52% 

FR = 1   –       จํานวนผูที่สวมหมวกนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยทัง้หมด
จํานวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยแลวเสียชีวติ / จาํนวนผูทีไ่มสวมหมวกนิรภัยทัง้หมด
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สําหรับอัตราความเสี่ยงหรือ RR นั้นเปนการคํานวณอัตราความเสี่ยงจากการสวมและไมสวมหมวกนิรภัย โดย
คํานวณจากความสัมพันธดังตอไปนี้ 

 
เมื่อใชขอมูลจากตารางที่ 2.17 จะสามารถคํานวณคา RR ไดเทากับ 2.07 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ี
รถจักรยานยนตขับข่ีโดยไมสวมหมวกนิรภัยจะมีโอกาสเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ มากกวาผูที่สวมหมวก
นิรภัย 2.07 เทา 
 
ตารางที่ 2.17 ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากรถจักรยานยนตที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัย 

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

 
2.6 อวัยวะทีไ่ดรับบาดเจบ็ของผูประสบอุบัติเหตุทางถนน 
 
เพื่อเปนการเนนใหเห็นถึงอันตรายของรถจักรยานยนตซึ่งเปนยานพาหนะที่มีสวนเกี่ยวของกับอุบัติเหตุของ
ประเทศมากที่สุด การศึกษานี้ไดนําขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ (IS) ของโรงพยาบาลทั้ง 28 แหงมาทําการ
วิเคราะหถึงอวัยวะที่ไดรับบาดเจ็บของผูขับขี่ แตสืบเนื่องจากขอมูล IS ที่ไดรับมาทั้ง 28 โรงพยาบาลนั้นมิไดมี
การจําแนกขอมูลตามรายโรงพยาบาล และไมมีรหัสของโรงพยาบาลระบุไวในขอมูล IS ที่มีอยู ดังนั้นการศึกษา
นี้จึงไมสามารถวิเคราะหความแตกตางของระดับความรุนแรง และปจจัยเสี่ยงตามพื้นที่ได แตจะนําเสนอการ
วิเคราะหในภาพรวมของประเทศ 
 
อนึ่งขอมูล IS บางสวนเปนศัพทวิชาการทางการแพทยซึ่งเปนภาษาอังกฤษ ดังนั้นเพื่อปองกันการแปลภาษาที่
อาจผิดความหมายทางการแพทย การศึกษานี้จึงขอนําเสนอศัพทวิชาการเหลานี้เปนภาษาอังกฤษ อยางไรก็
ตามกองระบาดวิทยา กระทรวงสาธารณสุขไดใหความหมายเปนภาษาไทยของศัพทวิชาการของการบาดเจ็บที่
เกิดขึ้นกับอวัยวะสวนตางๆ ของรางกายไวดังตอไปนี้ 
 

1. Head/Neck injury (BR1) หมายถึง การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่สมอง เสนประสาทบริเวณศีรษะ คอ 
กระโหลกศีรษะ หรือการแตกของกระดูกสันหลังสวนคอ (Cervical Spine) รวมถึงสวนของหูเฉพาะ  
ชั้นกลางและชั้นใน (middle and inner ear) 

2. Facial injuries (BR2) หมายถึง การบาดเจ็บที่ปาก ตา จมูก และกระดูกหนา(facial bone) Maxilla 
Mandible Zygoma เปนตน 

3. Chest injuries (BR3) หมายถึง การบาดเจ็บตั้งแตภายนอกทรวงอกไปจนถึงอวัยวะภายในทรวงอกซึ่ง
จะรวมถึงกระบังลม กระดูกซี่โครง และกลามเนื้อระหวางซี่โครง และกระดูกสันหลัง 

RR = จํานวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยแลวเสียชีวิต / จาํนวนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยทัง้หมด 
   จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่สวมหมวกนิรภัยทัง้หมด 
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4. Abdomen or pelvic content injuries (BR4) หมายถึง การบาดเจ็บตอผนังหนาทอง แผนหลัง และ
กระดูกสันหลังสวนเอว อวัยวะภายในชองทอง และชองเชิงกราน 

5. Extremities or pelvic girdle injuries (BR5) หมายถึง การบาดเจ็บของแขน ขา มือ และเทา หรือการ
บาดเจ็บของเชิงกรานและไหล ไมวาจะเปน sprain fracture, dislocation หรือ amputation 

6. External injuries (BR6) หมายถึง แผลแตกหรือแยกของผิวหนัง contusion, abrasions, burns ไมวา
จะอยูที่สวนใดของรางกาย เชน leg laceration, scalp laceration, thigh laceration any body 
surface เปนตน ทั้งนี้รวมการบาดเจ็บของเปลือกตา ริมฝปาก และหูชั้นนอกซึ่งรวมใบหูดวย 

            (จากคูมือการใชแบบบันทึกขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บ 2540. กองระบาดวิทยา, กระทรวงสาธารณสุข) 
 
ตารางที่ 2.18 และรูปที่ 2.11 แสดงรายละเอียดของอวัยวะที่ไดรับบาดเจ็บของผูประสบอุบัติเหตุทั้งผูเสียชีวิต 
และผูบาดเจ็บ ซึ่งเห็นไดวา ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตมีสาเหตุการเสียชีวิตสวนใหญจากการบาดเจ็บที่เกิดขึ้น
ที่ศีรษะและคอ จากจํานวนขอมูลผูเสียชีวิตทั้งหมด 24,528 ราย มีผูเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ 
(BR1) มากถึง 19,845 รายหรือคิดเปนสัดสวนประมาณ 81% ซึ่งสามารถสันนิษฐานในเบื้องตนไดวา           
การที่มีผูประสบอุบัติเหตุซึ่งเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสวนใหญนั้น อาจมีสาเหตุจากการขับข่ี
และ/หรือซอนทายรถจักรยานยนต และผูใชรถจักรยานยนตเหลานี้อาจมิไดสวมหมวกนิรภัยเพื่อปองกันศีรษะ
ของตนเอง 
 
อนึ่งมีขอควรสังเกตวา ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตนั้นอาจมิไดเกิดจากการบาดเจ็บที่อวัยวะบริเวณเดียวเทานั้น 
แตอาจเกิดจากการบาดเจ็บตามรางกายหลายแหง เชน ศีรษะ คอ แขน ขา อวัยวะภายในทรวงอก เปนตน 
(ตามตารางที่ 2.18 และรูปที่ 2.11) แตอยางไรก็ดี การบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสาเหตุของการเสียชีวิตสูงสุด 
ดังนั้นเพื่อเสริมขอสันนิษฐานเบื้องตนวา อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตนาจะเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิตมา
จากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ การศึกษานี้จึงไดทําการวิเคราะหขอมูลผูประสบอุบัติเหตุ ที่เสียชีวิตจําแนก
ตามประเภทของยานพาหนะและอวัยวะที่บาดเจ็บดังแสดงในตารางที่ 2.19  
 
ตารางที่ 2.18 จํานวนและรอยละของผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามอวัยวะทีบ่าดเจ็บ 

เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
หมวดอวัยวะ 

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

 
เมื่อพิจารณาประเภทของยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจําแนกตามอวัยวะที่บาดเจ็บดังจะเห็นไดจาก
ตารางที่ 2.19 วา สําหรับรถจักรยานยนตแลวสาเหตุที่ผูขับข่ีเสียชีวิตนั้นเกิดจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอนั้น
มากถึง 83.3% หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่เสียชีวิตทุกๆ 5 คน จะมีผูขับข่ีอยางนอย 4 คนที่
เสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ นอกจากนี้เมื่อพิจารณายานพาหนะประเภทอื่นๆ จะเห็นไดวา 
นอกจากรถจักรยานยนตแลว รถจักรยานและสามลอถีบก็มีสัดสวนผูเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอ
มากถึง 81.7% สะทอนใหเห็นวาสังคมไทยยังขาดความเขาใจถึงประโยชนของการใชหมวกนิรภัยและ/หรือ
อุปกรณนิรภัยสําหรับผูขับข่ีที่จัดอยูในกลุมเสี่ยง เชน ผูขับข่ีรถจักรยาน รถจักรยานยนต สามลอถีบ เปนตน 
อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาสาเหตุการเสียชีวิตจําแนกตามอวัยวะที่บาดเจ็บของยานพาหนะทุกๆ ประเภท ดัง
ตารางที่ 2.19 จะพบวา การบาดเจ็บที่ศีรษะและคอเปนสาเหตุหลักของการเสียชีวิตของยานพาหนะทกุประเภท 
ซึ่งการบาดเจ็บในลักษณะนี้ควรไดรับการวิเคราะหในเชิงลึกเพิ่มเติมโดยเฉพาะอยางยิ่งนักวิจัยสายการแพทย  
และผูเชี่ยวชาญดานยานยนต  
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ตารางที่ 2.19 ผูเสียชวีิตจาํแนกตามยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุและอวัยวะทีบ่าดเจ็บ 

 
ดังไดกลาวขางตนวา ลักษณะการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่เสียชีวิตนั้นอาจเกิดจากการละเลยการ
สวมหมวกนิรภัย ดังนั้นการศึกษานี้ไดวิเคราะหผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ประสบเหตุและเสียชีวิตจําแนกตามการ
บาดเจ็บดังแสดงในตารางที่ 2.20 ซึ่งแสดงใหเห็นวา เมื่อเปรียบเทียบผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตระหวาง   
กลุมผูที่สวมหมวกและไมสวมหมวกนิรภัย อัตราการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอสําหรับผูที่ไมไดสวมหมวกนิรภัย
นั้นไดเพิ่มข้ึนประมาณ 11.0% (จาก 72.8% เพิ่มเปน 83.3%) ถึงแมวาการสวมหมวกนิรภัยจะชวยลดการ
บาดเจ็บที่ศีรษะและคอคิดเปนสัดสวนของผูเสียชีวิตในกลุมเพียง 11.0% แตเมื่อพิจารณาการบาดเจ็บที่เกิด
ข้ึนกับอวัยวะสวนอื่นๆ ที่เหลือทั้งหมด (BR2 ถึง BR6) ของผูเสียชีวิตทั้งสองกลุม (ผูสวมหมวกฯ และไมสวม
หมวกฯ) จะพบวา การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นของอวัยวะสวนอื่นๆ ของรางกายของผูที่สวมหมวกนิรภัยนั้นเทากับ 
97.3% ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกฯ ทั้งหมด แตสําหรับผูเสียชีวิตที่ไมสวมหมวกฯ การบาดเจ็บของอวัยวะสวน
อ่ืนๆ นั้นเทากับ 76.1% ของผูเสียชีวิตที่ไมสวมหมวกฯ ทั้งหมด แสดงใหเห็นวาสําหรับผูที่ละเลยการสวมหมวก
นิรภัยมีโอกาสที่จะเสียชีวิตจากการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอนั้นมากถึง 83.5% แตจากการบาดเจ็บที่อวัยวะสวน
อ่ืนๆ ของรางกายรวมกันแลวเพียง 76.1% ดังนั้นอาจกลาวไดวาหมวกนิรภัยมีสวนชวยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะ
และคอของผูขับข่ีรถจักรยานยนต ถาหากผูขับข่ีสามารถลดหรือหลีกเลี่ยงการบาดเจ็บของอวัยวะสวนอื่นๆ ได
และไมละเลยการสวมหมวกนิรภัยแลว จํานวนการเสียชีวิตของผูขับข่ีรถจักรยานยนตอาจลดลงได 
 

หมวดอวัยวะ 

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

injuries 

Extremities or 
pelvic girdle 

injuries 
External injuries ผูเสียชีวิตทั้งหมด 

ยานพาหนะที่เกิด
อุบัติเหตุ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 24,223 100.0% 
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อยางไรก็ตาม มีขอควรสังเกตประการหนึ่ง คือ จากจํานวนผูเสียชีวิตที่สวมหมวกนิรภัยทั้งหมด 481 ราย มีผูที่
ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากถึง 350 รายหรือ 72.8% ของผูเสียชีวิตที่สวมหมวกฯ ทั้งหมด แสดงใหเห็นวา 
ผูเสียชีวิตเหลานี้อาจสวมหมวกนิรภัยที่ไมไดมาตรฐาน หรือ ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง เมื่อประสบ
อุบัติเหตุจึงทําใหมีการกระแทกที่รุนแรง หรืออาจจากสาเหตุอ่ืนๆ ไมวาสาเหตุที่แทจริงจะเกิดจากปจจัยใด ส่ิง
สําคัญที่ควรคํานึงคือ อยางไรจึงจะสามารถลดการบาดเจ็บที่ศีรษะได และลดอัตราการเสียชีวิตของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตได 
 
ตารางที่ 2.20 ผูเสียชวีิตที่สวมหมวกและไมสวมหมวกนริภัยจาํแนกตามอวยัวะที่บาดเจบ็ 

เสียชีวิต 
สวมหมวกนิรภัย ไมสวมหมวกนิรภัย 

รวม 
หมวดอวัยวะ 

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

 
2.7 การใชเข็มขัดนิรภัย 
 
เข็มขัดนิรภัยเปนอุปกรณที่ติดตั้งแกผูขับข่ีและผูโดยสารในรถยนต เชนเดียวกับหมวกนิรภัย อุปกรณเหลานี้
ไมไดเปนอุปกรณในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ หนาที่หลักของอุปกรณเหลานี้คือลดความรุนแรงแกผูใชจาก
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ในขณะที่หมวกนิรภัยปองกันความรุนแรงที่เกิดจากกระแทกของศีรษะ เข็มขัดนิรภัยจะทํา
การล็อค (หยุด) การเคลื่อนที่ของผูขับและ/หรือผูโดยสารมิใหเคลื่อนไปกระแทกกับอุปกรณตางๆ ภายใน
ยานพาหนะ ตลอดจนการหลุดลอดออกจากยานพาหนะ เมื่อเกิดการชนหรือการกระแทกจากอุบัติเหตุ 
ขณะเดียวกันเมื่อเกิดการชนหรือมีการกระแทกเกิดขึ้น รถซึ่งเปนสวนที่ไดรับแรงกระแทกจะเปลี่ยนแปลงทิศ
ทางการเคลื่อนที่หรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว หรือทั้งสองอยาง ในขณะที่คนยังเคลื่อนที่ไปดวยความเร็วเทากับ
ความเร็วของรถกอนการชน ดังนั้น หากผูขับข่ีหรือผูโดยสารไมคาดเข็มขัดนิรภัย ก็มีโอกาสที่จะกระเด็นไปชน
กับสวนตางๆภายในตัวรถ หรือกระเด็นหลุดออกนอกตัวรถ ทําใหเกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
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ในการศึกษานี้ จะคัดแยกเฉพาะขอมูลผูประสบอุบัติเหตุจากรถยนตสวนบุคคลและรถกระบะ/รถตูมาวิเคราะห
ถึงความเสี่ยงของการไมใชเข็มขัดนิรภัย โดยแยกเปนผูขับข่ี 590 ราย และผูโดยสาร 1,233 รายจากขอมูลผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดจํานวน 28,016 ราย 
 
เชนเดียวกันกับการศึกษาความเสี่ยงของการไมสวมหมวกนิรภัย การศึกษานี้จะวิเคราะหดัชนีการลดการ
เสียชีวิตจากการคาดเข็มขัดนิรภัย (Fatality Reduction, FR) และอัตราความเสี่ยงจากการไมใชเข็มขัดนิรภัย 
(Risk Ratio, RR) โดยมีวิธีการคํานวณดังตอไปนี้ 

 
จากขอมูลอุบัติเหตุของผูที่คาดเข็มขัดและไมคาดเข็มขัดนิรภัยดังแสดงในตารางที่ 2.21 สามารถคํานวณดัชนี 
FR เทากับ 0.4 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ีและผูโดยสารใชเข็มขัดนิรภัยก็อาจลดอัตราการเสียชีวิตไดถึง 40% 
 
สําหรับอัตราความเสี่ยง หรือ RR นั้น เปนการคํานวณอัตราความเสี่ยงจากการคาดและไมคาดเข็มขัดนิรภัย 
โดยคํานวณจากความสัมพันธดังตอไปนี้ 

 
เมื่อใชขอมูลจากตารางที่ 2.21 จะสามารถคํานวณคา RR ไดเทากับ 1.7 ซึ่งหมายความวา หากผูขับข่ีและ
ผูโดยสารที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยมีความเสี่ยงที่จะเสียชีวติมากกวาคนที่คาดเข็มขัดนิรภัย 1.7 เทา 
 
ตารางที่ 2.21 จํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บที่ใชและไมใชเข็มขัดนิรภัย 
การใชเข็มขัดนิรภัย เสียชีวิต บาดเจ็บ รวม 
ใช 58     1,441     1,499 
ไมใช        411      5,921     6,332 

 
เมื่อพิจารณาอัตราการใชเข็มขัดนิรภัยของผูที่ประสบอุบัติเหตุตามขอมูล IS จํานวน 6,332 ราย ดังแสดงในรูป
ที่ 2.12 จะเห็นไดวา ถึงแมวาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนตจะมากกวาอัตราการสวมหมวกนริภัย
ของผูขับข่ีรถจักรยานยนต(ตามที่ไดกลาวในหัวขอที่แลว) แตอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยยังมีเพียง 19.1% ทั้งๆ
ที่กฎหมายบังคับใหผูขับข่ีรถยนตตองคาดเข็มขัดนิรภัย และเมื่อพิจารณาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยของ
ผูโดยสาร จะพบวาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยจะเหลือเพียง 3.6% เทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูขับข่ีรถยนต   
ชาวไทยยังขาดจิตสํานึกดานความปลอดภัยโดยเฉพาะอยางยิ่งการใชอุปกรณนิรภัย ปญหาที่ทาทาย คือ จะ
สรางจิตสํานึกอยางไรที่จะทําใหสังคมไทยยอมรับอุปกรณนิรภัยทั้งเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย โดยคํานึงถึง
ความปลอดภัยในการเดินทางมากกวาความไมสะดวกสบายและความรําคาญในการใชอุปกรณเหลานี้  

RR = จํานวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชีวิต / จาํนวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด 
   จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด 

FR = 1   –       จํานวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชวีิต / จาํนวนผูที่คาดเข็มขัดนิรภัย
้ จํานวนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัยแลวเสียชีวติ / จาํนวนผูทีไ่มคาดเข็มขัดนิรภัยทัง้หมด
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รูปที่ 2.12 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัแยกตามประเภทของผูประสบอุบัติเหตุ 

 
นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยจําแนกตามเพศของผูขับข่ีที่ประสบอุบัติเหตุแลวจะพบวา 
เพศหญิงมีจิตสํานึกดานความปลอดภัยมากกวาเพศชายดังแสดงตามรูปที่ 2.13 ซึ่งจะพบวาอัตราการคาดเข็ม
ขัดนิรภัยในเพศหญิงมีมากกวาในเพศชายประมาณ 2.2% (21.1% เทียบกับ 18.9%) การที่ผูขับข่ีเพศหญิง
ยอมใชอุปกรณนิรภัยทั้งหมวกนิรภัย (นําเสนอในหัวขอที่แลว) และเข็มขัดนิรภัยมากวาเพศชาย ตลอดจนอัตรา
การประสบอุบัติเหตุที่นอยกวาเพศชายมาก และมีดัชนีความเสี่ยง (ดังการนําเสนอในหัวขอขางตน)ที่นอยกวา
เพศชายอยูประมาณสองเทานั้น อาจสะทอนใหเห็นวาเพศหญิงมีความผิดชอบตอชีวิตและมักไมนิยมความ
เสี่ยงมากเทาเพศชาย ดังนั้นนักวิจัยที่ศึกษาเรื่องอุบัติเหตุทางถนนควรมีการวิจัยถึงพฤติกรรมของผูขับข่ีจําแนก
ตามเพศ เพื่อศึกษาสาเหตุและปจจัยตางๆ ที่ทําใหผูขับข่ีเพศชายมีพฤติกรรมเสี่ยงมากกวาเพศหญิง 
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รูปที่ 2.13 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัของชายและหญิง 
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นอกเหนือจากพฤติกรรมปกติของผูขับข่ีรถยนตที่พยายามหลีกเลี่ยงการใชเข็มขัดนิรภัย และเมื่อผนวกกับมีการ
ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอล ผูขับข่ีจะมีพฤติกรรมเสี่ยงที่เพิ่มมากขึ้น เชนเดียวกันกับผูขับข่ีรถจักรยานยนตทีล่ะเลย
การสวมหมวกนิรภัยจะเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีการดื่มแอลกอฮอล ผลคือ ผูขับข่ีรถยนตก็ละเลยการใชเข็มขัดนิรภัย
เพิ่มมากขึ้นเมื่อมีเครื่องดื่มแอลกอฮอลเขามาเกี่ยวของ ดังแสดงในตาราง 2.22 และรูปที่ 2.14 ที่จะพบวาอัตรา
การคาดเข็มขัดนิรภัยจะลดลงระหวางผูขับข่ีที่ไมด่ืมและดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ดังนั้นอาจสรุปไดอีกครั้งหนึ่ง
วา พฤติกรรมของผูขับข่ีจะทวีความเสี่ยงเพิ่มมากขึ้นเมื่อ “ด่ืมแลวขับข่ี” 
 
ตารางที่ 2.22 การด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลและการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับขี่รถสวนบุคคลและ 
รถกระบะ/รถตู 

ไมดื่ม ดื่ม 
สวม ไมสวม สวม ไมสวม เพศ 

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

รวม 1,022 22.5% 3,520 77.5% 451 14.8% 2,594 85.2% 
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รูปที่ 2.14 อัตราการใชเขม็ขัดนิรภยัของผูด่ืมและไมด่ืมแอลกอฮอล 


