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 อุบัติเหตุจราจรเปนปญหาสําคัญที่เกิดขึ้นทั่วโลก  รวมทั้งประเทศไทยที่ตองเผชิญกับ
ปญหานี้ ซ่ึงทวีความรุนแรงขึ้นเรื่อยๆ  ดวยเหตุนี้จึงเปนงานที่ทาทายศักยภาพของแตละประเทศที่
จะแสดงขีดความสามารถในการลดปญหา  ที่มีความสลับซับซอนของปญหาในหลายระดับ         
จากปญหาที่ประชากรโลกตองเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางการจราจรทุกวันทั่วโลก  โดยรวมแลว
พบวา  มีผูไดรับบาดเจ็บในอัตราเฉลี่ยสูงถึง 1.2 ลานคนตอป  ถึง 5 ลานคนตอป  จากการคาดการณ
ทั่วโลก พบวา แนวโนมทางดานอุบัติเหตุจราจรจะเพิ่มสูงขึ้นในตลอดชวงยี่สิบปตอจากนี้  ถาหาก
ยังไมมีมาตรการในการปองกันของทุกประเทศ  และไมใหความรวมมือในการปองกัน แกไขปญหานี้ 
 
 ขอขอบคุณ กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใชรถใชถนนที่ใหงบประมาณสนับสนุนการ
ศึกษาวิจัยคร้ังนี้  ขอขอบคุณขนสงจังหวัด ใน 20 จังหวัดที่เปนพื้นที่ศึกษา ที่ไดใหความรวมมือ
มอบหมายใหเจาหนาที่เก็บรวบรวมขอมูล และขอขอบคุณผูใชรถใชถนนทุกคนที่ใหความรวมมือ
ในการกรอกขอมูลแบบสอบถาม   ขอขอบคุณผูกํากับการสถานีตํารวจ  17 แหง  ที่ไดมอบหมายให
เจาหนาที่คนขอมูลจากบันทึกประจําวันรวมทั้งเจาหนาที่ตํารวจทุกทานที่ไดสืบคนขอมูลให  และ
สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค ที่ไดใหขอมูลอันเปนประโยชนในการศึกษาครั้งนี้ ขอขอบคุณ
อาจารยอุษณีย  พึ่งปาน และอาจารยจิตรลดา  อารียสันติชัย จากวิทยาลัยวิทยาศาสตรสาธารณสุข  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ที่ใหความชวยเหลือและใหคําแนะนําอันเปนประโยชนตอการวิจัยคร้ังนี้  
และขอกราบขอบพระคุณทานที่ปรึกษาโครงการวิจัย   แพทยหญิงฉายศรี   สุพรศิลปะชัย  
ผูทรงคุณวุฒิ กรมควบคุมโรค  นายแพทยภานุวัฒน  ปานเกตุ  ผูอํานวยการสํานักโรคไมติดตอ  และ
นายแพทยแทจริง  ศิริพานิช  หัวหนากลุมปองกันการบาดเจ็บ  ที่ไดสละเวลาใหคําปรึกษาและขอเสนอแนะ
ที่เปนประโยชน  รวมทั้งชวยเหลือแกไขปญหาอุปสรรคใหการศึกษาครั้งนี้สําเร็จลุลวงไปดวยดี 
  
 ทายสุดนี้ คณะผูวิจัย หวังเปนอยางยิ่งวา รายงานวิจัยเลมนี้จะเกิดประโยชนตอไปในอนาคต  
หากคุณูปการของรายงานฉบับนี้มีตอการลดและบรรเทาความสูญเสียของผูประสบภัย  ครอบครัว
ผูประสบภัย  และสังคมไทยโดยรวมแลว  นักวิจัยขอมอบคําชมนั้นใหแก  ผูสนับสนุนและ  ผูชวย
เหลือทุกทาน  หากมีขอบกพรองหรือผิดพลาดในสวนหนึ่งสวนใดของรายงานวิจัยเลมนี้แมเพียง
เล็กนอย  หัวหนาโครงการและนักวิจัยขอนอมรับผิดไวแตเพียงผูเดียว 
 

คณะผูวจิัย 
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บทคัดยอ 
 
การวิจัยเร่ือง “ผลของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการลดอุบัติ เหตุ

รถจักรยานยนต”  มีวัตถุประสงค 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลัง
ประกาศใชมาตรการ 2) เพื่อศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนต
กับพาหนะอ่ืน  กอนและหลังประกาศใชมาตรการ  3) เพื่อศึกษาความคิดเห็นของ ผูขับข่ีรถจักรยานยนต            
รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   เปนการวิจัย
เชิงบรรยาย (Descriptive Research)  การวิเคราะหขอมูล แบงเปน 3 สวน โดยสวนท่ี 1 และสวนท่ี 2  เปน
การวิเคราะหเปรียบเทียบกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต  ใช Odds Ratio Test  และ
ทดสอบความแตกตางของคา Odds  โดยใชสถิติ Chi square  สําหรับสวนท่ี 3 นําขอมูลมาแจกแจงความถ่ี  
รอยละ  คํานวณหาคาเฉล่ีย  และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.)  ของคะแนนความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  การวิจัยแบงเปน 3 สวนดังนี้ 

สวนท่ี 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟ

หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ศึกษาขอมูลยอนหลัง (Retrospective Study)  ต้ังแตป 2544 – 2548  
ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ช่ัวโมง จากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ีตํารวจ  ใน 5 จังหวดั  
จํานวน 14 แหง  ไดแก กรุงเทพมหานคร (สถานีตํารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกนอย)  จังหวัดชลบุรี  
(สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองชลบุรี  และบานบึง)  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอ
เมืองพระนครศรีอยุธยา)  จังหวัดนครราชสีมา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครราชสีมา  ปากชอง  และ
สูงเนิน)  จังหวัดเชียงใหม (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม  แมริม และชางเผือก)  จังหวัด
นครศรีธรรมราช (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ทาศาลา และทุงสง)   และทําการศึกษา
เปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอ่ืนในชวงกอนและหลังมีมาตรการ   
โดยไมคํานึงถึงทิศทางการชน  พบวา มีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอ่ืนเกิดข้ึน ตลอด 24 ช่ัวโมง  
จํานวนท้ังส้ิน 37,715 คร้ัง  ในจํานวนนี้รถจักรยานยนตมีคูกรณีท่ีเปนรถเกง/ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 53.8  
รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รอยละ 35.4   เปนอุบัติเหตุท่ีเกิดในเวลากลางวัน ชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
รอยละ 59.44 (22,419 คร้ัง)  ในจํานวนนี้เกิดกับคูกรณีท่ีเปนรถเกง/ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 54.67  
รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รอยละ 34.33  จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิด
อุบัติเหตุในเวลากลางวัน ชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ท่ีความ
เช่ือม่ันระดับ 95% พบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผลตอการลดจํานวน
การเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต ท่ีเปนเชนนี้อาจเนื่องจากการศึกษาคร้ังนี้มีขอจํากัดในการเก็บ
รวบรวมขอมูลจากบันทึกประจําวันของสถานีตํารวจ มีเพียง 14 แหง ซ่ึงมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุเพียง
เล็กนอยเมื่อเทียบกับอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในจังหวัด  ประกอบกับขอมูลท่ีไดจากบันทึกประจําวันไมไดระบุ



 

 

ชัดเจนวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถหรือไม  เพราะหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวันแลวยังมีรถจักรยานยนตบางสวนท่ีไมปฏิบัติตาม   ในชวงป 2546 มีการดําเนินงานอยาง
จริงจังเขมขนทุกพื้นท่ี ทําใหอุบัติเหตุลดลงในเวลากลางคืนอยางเห็นไดชัด  อาจเนื่องมาจากมีการตั้งดาน
ตรวจจับผูขับข่ีท่ีเมาแลวขับ ในเวลากลางคืน   แตในชวงเรวดวนเวลากลางวันจะไมมีดานตวร จึงอาจ
สงผลใหอุบัติเหตุในเวลากลางวันไมลดลง ประกอบกับยานพาหนะมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึนทุกป โอกาสเกิด
อุบัติเหตุก็มีเพิ่มมากข้ึนดวย  
 
    สวนท่ี 2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนต

กับพาหนะอ่ืน  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ศึกษาจาก
ขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ของโรงพยาบาลเครือขาย จํานวน  21 แหง ไดแก โรงพยาบาลมหาราช
นครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยลําปาง  โรงพยาบาลศูนยราชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  
โรงพยาบาลศูนยยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  โรงพยาบาลหาดใหญ 
โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี  
โรงพยาบาลศูนยชลบุรี  โรงพยาบาลศูนยขอนแกน โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค  โรงพยาบาลอุดรธานี   
โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และ
โรงพยาบาลพระน่ังเกลา  และเปรียบเทียบคา Abbreviated Injury Scale (AIS)  ในชวง 6.00 – 18.00 น.  และ
ตลอด 24 ช่ัวโมง  พบวา มีผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรง ท้ังส้ินจํานวน  185,493 ราย  ในจํานวนนี้
เปน ผูขับข่ีท่ีไดรับบาดเจ็บในชวงเวลา  6.00 – 18.00 น. จํานวน 91,285 ราย คิดเปนรอยละ  49.21  และในชวงเวลา 
18.00 – 6.00 น.  จํานวน  94,208 ราย  คิดเปนรอยละ  50.79  โดยหลังป 2545 แนวโนมการบาดเจ็บของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันลดลง ตรงกันขามกับชวงเวลากลางคืนพบวามีการบาดเจ็บเพิ่มข้ึน เม่ือทดสอบ
ทางสถิติคา Odds ratio พบวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรง
ทุกระดับของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ัน  95 %  โดย
การบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ีระดับความรุนแรงไมมากลดลง 1.44 เทา  ท่ีระดับความ
รุนแรงมากลดลง  1.50 เทา และท่ีระดับความรุนแรงมากท่ีสุดลดลง  1.27 เทา 

สวนท่ี 3 ศึกษาความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   ศึกษาโดยใชรูปแบบการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research)  ในกลุมผูขับข่ี
รถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ รถ 6 ลอ และรถมากกวา  6 ลอ  โดยเลือกพื้นท่ีตามตามจังหวัดเครือขายระบบ
เฝาระวังการบาดเจ็บ จํานวน 20 จังหวัด สุมตัวอยางจากผูท่ีมาติดตอขอรับบริการท่ีสํานักงานขนสงจังหวัด
นั้นๆ  จํานวน 50 ตัวอยาง/ประเภท  รวมท้ังส้ิน 4,000 ตัวอยาง   ใช แบบสอบถาม  โดยแบงการวิเคราะห
ออกเปน 2 กลุม คือกลุมผูใชรถจักรยานยนต และ ใชพาหนะอ่ืนๆ  พบวา ในกลุมผูใชรถจักรยานยนตสวนใหญ 
อายุระหวาง  25-34 ป รองลงมาในกลุมนักเรียน/นักศึกษา อายุระหวาง 15-24 ป  สวนใหญรับทราบ



 

 

มาตรการคิดเปนรอยละ  96  มีสวนนอยท่ีไมรับทราบเร่ืองมาตรการ และในกลุมท่ีไมทราบพบในกลุมอายุ 
25-34 ป ไมทราบมากท่ีสุด รอยละ 34.9 รองลงมาในกลุมอายุ 15-24 ป  รอยละ 30.2 เปนกลุมท่ีมีอาชีพ
รับจาง รอยละ 58.1  ซ่ึงคนกลุมนี้เปนกลุมท่ีมีความเส่ียงสูง   กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันวาควรจะดําเนินการตอไปถึงรอยละ  83 – 84  โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
กลุมผูใชรถขนาดใหญ รถ 6 ลอและมากกวา 6 ลอ ท่ีเห็นดวยอยางยิ่งกับมาตรการนี้   มีสวนนอยท่ีเห็นวา
ไมควรดําเนินการตอ และมีบางสวนในกลุมผูใชรถจักรยานยนต กวารอยละ 37  ท่ีเห็นวาการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ   รอยละ 28 เห็นวาส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน และรอยละ 
39 เห็นวาไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยู
แลว นอกจากนี้ยังทําใหเสียเวลาในการขับข่ีและเปนการยุงยาก รอยละ  17  กลุมตัวอยางสวนใหญพบวา
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีมากข้ึนกวาเดิมเม่ือเทียบกับปท่ีผานมา รอยละ 57.7          
เปดเหมือนเดิม รอยละ 29.1  และท่ีเห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมเพียงรอยละ 13.2   
 สรุปโดยรวมผลการวิจัยแสดงใหเห็นวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมี
ผลตอการลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  แตสําหรับการศึกษาการชน
ของรถจักรยานยนตในเวลากลางวันคร้ังนี้พบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมี
ผลตอการลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต  อาจเน่ืองมาจากมีขอจํากัดหลายประการ ในสวน
ของผูขับข่ีสวนใหญเห็นดวยกับมาตรการวาควรมีการดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันตอไป  และเห็นดวยวาควรออกเปนกฎหมายใหมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมลู 

 
 ผลการวิเคราะหประกอบดวย 3 สวน  ไดแก สวนที่ 1 เปนการนําเสนอผลการวิเคราะห
ขอมูลอุบัติเหตุจากบันทึกประจําวันของเจาหนาที่ตํารวจ สวนที่ 2  เปนการนําเสนอผลการวิเคราะห
ขอมูลการบาดเจ็บจากระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury surveillance) และสวนที่ 3 เปนการ
นําเสนอผลการสํารวจความคิดเห็นของผูขับขี่รถหลายประเภทตอมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 
สวนที่ 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอื่น กอนและหลังประกาศใช
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 

 
จุดประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอื่น กอนและ

หลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  การศึกษาครั้งนี้มุงเนนศึกษา
จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตกับพาหนะอื่น (ไมรวมที่พลิกคว่ําเอง) โดยศึกษา
ขอมูลยอนหลัง (Retrospective Study)   ตั้งแตป 2544 – 2548  ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. และ
ตลอด 24 ช่ัวโมง จากบันทึกประจําวันของเจาหนาที่ตํารวจ  โดยใหเจาหนาที่ตํารวจเปนผูรวบรวบ
ขอมูลยอนหลังทุกกรณีที่เปนอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  ใน 5 จังหวัด  จังหวัดละ 3 แหง โดย
เลือกอําเภอเมืองและอําเภอใกลเคียงที่มีอุบัติเหตุมากอีก 2 แหง  และกรุงเทพมหานคร 2 แหง     
รวมทั้งสิ้น 17 แหง   แตไดรับขอมูลกลับมาเพียง  14 แหง  ดังนี้ กรุงเทพมหานคร (สถานีตํารวจ
นครบาลเตาปูน และบางกอกนอย)  จังหวัดชลบุรี  (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองชลบุรี  และ      
บานบึง)  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา)  จังหวัด
นครราชสีมา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครราชสีมา  ปากชองและสูงเนิน)  จังหวัดเชียงใหม 
(สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม  แมริม และชางเผือก)  จังหวัดนครศรีธรรมราช (สถานี
ตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ทาศาลา และทุงสง)   และทําการศึกษาเปรียบเทียบขอมูล
การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่นในชวงกอนและหลังมีมาตรการ โดยไมคํานึงถึง
ทิศทางการชน 

กอนอื่นผูวิจัยขอนําเสนอสถานการณและแนวโนมของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตใน
ภาพรวมของประเทศ โดยใชขอมูลสถิติจราจรทางบกทั่วราชอาณาจักร ของศูนยขอมูลสารสนเทศ
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สํานักงานตํารวจแหงชาติ ตั้งแตป 2541 – 2550  และขอมูลฝายสถิติ  กลุมวิชาการและวางแผน  
กรมการขนสงทางบก ตั้งแตป 2543 – 2550  พบวา 

การเกิดอุบัติเหตุของรถทุกประเภทยังสูงอยูในแตละป  โดยในป 2542-2544 ลดลงจากป 
2541  แตในป 2545 – 2547 การเกิดอุบัติเหตุเพิ่มสูงขึ้นอยางเห็นไดชัด และลดลงหลังจากป 2548 
ดังรูปที่ 1-1   ผูวิจัยไมสามารถคิดเปนอัตราการเกิดอุบัติเหตุตอจํานวนรถที่จดทะเบียนได เนื่องจาก
ในป 2546 มีการ clear ทะเบียนรถที่ไมใชออกจากระบบ  ทําใหจํานวนรถในป 2547 ลดลงประมาณ 
5 – 6 ลานคัน  จึงไมสามารถนําขอมูลของจํานวนรถสะสมทั้งหมดมาเปรียบเทียบกันได  

แนวโนมการเกิดอุบัติเหตุ  รถจักรยานยนตมีการเกิดอุบัติเหตุในสัดสวนที่สูงขึ้นเมื่อเทียบ
กับพาหนะอื่น เชน รถยนตนั่ง และรถปคอัพ  ดังรูปที่ 1-2 

การเกิดอุบัติเหตุแยกตามรายเดือน พบวา มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากในชวงเทศกาลของทุกป คือ 
เดือนมกราคม และธันวาคม มีเทศกาลปใหม  เดือนเมษายน มีเทศกาลสงกรานต  แตเปนที่นาสังเกต
วาเดือนกรกฎาคมและเดือนพฤศจิกายนมีอุบัติเหตุเหตุเกิดขึ้นมากเชนกัน  เนื่องดวยในเดือน
กรกฎาคมเปนชวงออกพรรษาอาจจะมีผูขับขี่ดื่มสุรามากขึ้นกวาชวงเขาพรรษา  และในเดือน
พฤศจิกายน มีประเพณีลอยกระทง ดังรูปที่ 1-3   

 

รูปที่ 1-1  จํานวนครั้งการรับแจงการเกิดอุบัติเหตุ  รูปที่ 1-2 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต 
  ของรถทุกประเภท  ป 2541 – 2550   รถยนตนั่ง และรถปคอัพ ป 2541-2550 
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รูปที่ 1-3 จํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุของรถทุกประเภท      รูปที่ 1-4 จํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต 
              แยกตามรายเดือน  ป 2541 – 2550                           แยกตามรายเดือน  ป 2541 – 2550 
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ที่มา : งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลสารสนเทศ       ที่มา : งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลสารสนเทศ        
         สํานักงานตํารวจแหงชาติ             สํานักงานตํารวจแหงชาต ิ

 

จากขอมูลของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ป 2541 – 2550 พบวา  
จํานวนผูเสียชีวิต  เพิ่มขึ้นเล็กนอยจากป 2541 – 2544  แตในป 2545 มีผูเสียชีวิตเพิ่มขึ้นมาก

รอยละ 11.16 หลังจากนั้นเพิ่มขึ้นชาๆตั้งแตป 2546-2549 และ เร่ิมลดลงในป 2550  เชนเดียวกันกับ
ผูบาดเจ็บสาหัสที่มีแนวโนมทรงตัวชวงป 2541 – 2544  แตในป 2545 เพิ่มขึ้นจากป 2544 อยางเห็น
ไดชัด   รอยละ 28.39  หลังจากนั้นเพิ่มขึ้นเล็กนอยในแตละปจนถึงป 2549 และเริ่มลดลงในป 2550  

สําหรับผูบาดเจ็บเล็กนอย   มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตั้งแตป 2544 – 2548 โดยในป 2545 เพิ่มขึ้น
จากป 2544 รอยละ 20.15 และในป 2546 เพิ่มจากป 2545 รอยละ 16.17  และป 2547 เพิ่มจากป 
2546  รอยละ  17.10  หลังจากนั้นเริ่มลดลงในป 2548  และลดลงอยางชัดเจนในป 2549 - 2550      
ดังรูปที่ 1-5   และเมื่อเปรียบเทียบสัดสวนของผูเสียชีวิต  บาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บเล็กนอย พบวา 
สัดสวนของผูเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสลดลงชาๆ  แตบาดเจ็บเล็กนอยมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้น  แสดง
ใหเห็นวาความรุนแรงของอุบัติเหตุลดลง จากที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสก็เปนเพียงบาดเจ็บ
เล็กนอย  ดังรูปที่  1-6  
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รูปที่ 1-5 จํานวนผูเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและเล็กนอย      รูปที่ 1-6 สัดสวนของผูเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและ               
              แยกเปนรายป  ป 2541-2550                                             เล็กนอย แยกเปนรายป  ป 2541-2550 
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ตาย เจ็บสาหัส เจ็บเล็กนอย
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ตาย เจ็บสาหัส เจ็บเล็กนอย  
ที่มา : งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลสารสนเทศ       ที่มา : งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลสารสนเทศ        
         สํานักงานตํารวจแหงชาติ             สํานักงานตํารวจแหงชาต ิ
 

แนวโนมการเพิ่มของรถจักรยานยนตของไทยอยูในอัตราสูง  แมในชวงเศรษฐกิจไมดี 
ตลาดรถจักรยานยนตก็ขยายตัวตอเนื่อง  สะทอนถึงเปนความจําเปนตองใชพาหนะชนิดนี้เพื่อการ
เดินทาง  ดูไดจากจํานวนรถจักรยานยนตจดทะเบียนใหม (ปายแดง) ที่จดทะเบียนประเภท
รถจักรยานยนต    (รย.12)  รวมทั่วประเทศ ตั้งแตป 2543 – 2550  พบวามีจํานวนเพิ่มมากขึ้นทุกป 
ตั้งแตป 2547 – 2549  และลดจํานวนลงในป 2550  ดังรูปที่  1-7 

อุบัติเหตุของรถจักรยานยนตรถจักรยานยนตที่เกิดขึ้นคิดเปนสัดสวนเกินรอยละ 50 ของ
อุบัติเหตุที่ไดรับแจงทั้งหมด  คิดเปนรอยละ 50.75 ในป 2541 และเพิ่มขึ้นรอยละ 2 – 5ตอป  ตั้งแต
ป 2542 – 2549  และเริ่มลดลงในป 2550  จากรอยละ 68.45 เหลือรอยละ 66.97  ดังรูปที่ 1-8   
 
รูปที่ 1-7 จํานวนรถจักรยานยนตจดทะเบียนใหม              รูปที่ 1-8  สัดสวนของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอ 

ป 2543-2550                               อุบัติเหตุที่ไดรับแจงทั้งหมด ป 2541-2550 
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ที่มา: ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน  ที่มา : งานที่ 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลสารสนเทศ        
         กรมการขนสงทางบก            สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
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จากการศึกษาขอมูลยอนหลังของผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีเกิดอุบัติเหตุชนกับพาหนะอื่น 
ตลอด 24 ชั่วโมง  จากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ีตํารวจ โดยเปรียบเทียบกอนการประกาศใช
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ในป 2544 - 2545  และหลังการประกาศใช
มาตรการ  ในป 2546 - 2548  รวมจํานวน 14 สถานี  พบวา มีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะ
อ่ืนเกิดขึ้น ตลอด 24 ช่ัวโมง  จํานวนทั้งสิ้น 37,715 คร้ัง  แยกตามสถานีไดดังตารางที่ 1-1 ในจํานวน
นี้รถจักรยานยนตมีคูกรณีที่เปนรถเกง/ปกอัพมากที่สุด รอยละ 53.8  รองลงมาเปนรถจักรยานยนต 
รอยละ 35.4   รถบรรทุกมีเพียงรอยละ 3.5 และรถอื่นๆ รอยละ 7.3  ดังรูปที่ 1-9 
 
ตารางที่ 1-1  จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เกิดขึ้นกับคูกรณีทุกประเภท   
                  ตลอด 24 ช่ัวโมง ในป 2544 – 2548 แยกตามสถานี 
 

จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจกัรยานยนต  

ชื่อสถานีตาํรวจ 
ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 ป 2548 

 

รวม 

สภอ.เมืองเชียงใหม 1,182 1,164 1,212 1,185 1,087 5,830 
สภอ.ชางเผือก 988 1,324 1,065 897 1,015 5,289 
สภอ.แมริม 151 162 221 80 68 682 
สภอ.บานบึง 250 392 398 523 452 2,015 
สภอ.เมืองชลบุรี 291 458 593 365 514 2,221 
สภอ.นครราชสีมา 1,107 1,377 1,454 1,350 1,314 6,602 
สภอ.สูงเนิน 113 96 146 131 128 614 
สภอ.ปากชอง 206 397 293 245 159 1,300 
สน.บางกอกนอย 364 212 372 255 246 1,449 
สน.เตาปูน 443 475 310 527 437 2,192 
สภอ.เมืองพระนครศรีอยุธยา 560 761 410 875 961 3,567 
สภอ.เมืองนครศรีธรรมราช 728 568 809 508 678 3,291 
สภอ.ทุงสง 272 418 293 268 651 1,902 
สภอ.ทาศาลา 94 90 107 207 263 761 

รวม 6,749 7,894 7,683 7,416 7,973 37,715 
สัดสวนการเพิ่ม/ลดเมื่อเทียบกับ
ปกอนหนานี้ 

 +1,145 
(+14.50%) 

-215 
(-2.72%) 

-271 
(-3.53%) 

+565 
(+7.08%) 
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 จากตารางที่ 1-1 จะเห็นไดวาสัดสวนการเพิ่มของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตลอด 24 ช่ัวโมง
ในชวงกอนมีมาตรการ รอยละ 14.50 แตหลังจากมีการดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในป 2546  พบวาสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตลดลงจากปกอนหนานี้ รอยละ 3.53  และ
เร่ิมเพิ่มขึ้นหลังมีมาตรการ 2 ป โดยในป 2548 เพิ่มขึ้นจากป 2547 รอยละ 7.08  
 

รูปที่ 1-9  จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต                 รูปที่ 1-10  จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต 
ตลอด 24 ช่ัวโมงแยกตามประเภทของคูกรณี               ในเวลากลางวัน 6 – 18 น. แยกตามประเภทคูกรณี 
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จยย. เกง/ปคอัพ รถบรรทุก รถอื่นๆ
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จยย. เกง/ปคอัพ รถบรรทุก รถอื่นๆ  
 
สําหรับอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่นในเวลากลางวัน ชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.    

มีจํานวนทั้งสิ้น  22,419 คร้ัง  ดังตารางที่ 1-2 ในจํานวนนี้เกิดกับคูกรณีที่เปนรถเกง/ปกอัพมากที่สุด 
รอยละ 54.67  รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รอยละ 34.33 รถบรรทุกมีเพียงรอยละ 3.85 และ        
รถอ่ืนๆ รอยละ 7.15  ดังรูปที่ 1-10 
 
ตารางที่ 1-2  จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เกิดขึ้นกับคูกรณีทุกประเภท   
                  ในชวงเวลา  6.00 – 18.00 น.  ป 2544 – 2548 แยกตามสถานี 
 

จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจกัรยานยนต  

ชื่อสถานีตาํรวจ 
ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 ป 2548 

 

รวม 

สภอ.เมืองเชียงใหม 504 422 495 470 398 2,289 
สภอ.ชางเผือก 521 571 733 779 566 3,170 
สภอ.แมริม 123 141 133 35 18 450 
สภอ.บานบึง 175 209 244 347 226 1,201 
สภอ.เมืองชลบุรี 153 317 433 214 365 1,482 
สภอ.นครราชสีมา 806 995 1074 960 952 4,787 
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จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจกัรยานยนต  

ชื่อสถานีตาํรวจ 
ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 ป 2548 

 

รวม 

สภอ.สูงเนิน 62 42 84 80 73 341 
สภอ.ปากชอง 128 308 236 138 84 894 
สน.บางกอกนอย 119 88 131 118 112 568 
สน.เตาปูน 255 248 157 245 246 1,151 
สภอ.เมืองพระนครศรีอยุธยา 312 463 218 532 573 2,098 
สภอ.เมืองนครศรีธรรมราช 437 325 414 251 350 1,777 
สภอ.ทุงสง 255 396 271 231 606 1,759 
สภอ.ทาศาลา 62 45 68 109 168 452 

รวม 3912 4570 4691 4509 4737 22,419 
สัดสวนการเพิ่ม/ลดเมื่อเทียบกับ
ปกอนหนานี้ 

 +685 
(+14.39%) 

+121 
(+2.58%) 

-181 
(-4.04%) 

+288 
(+4.81%) 

 

 

จากตารางที่ 1-2 จะเห็นไดวาสัดสวนการเพิ่มของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเวลากลางวัน     
6 – 18 น. ชวงกอนมีมาตรการ รอยละ 14.39  แตหลังจากมีการดําเนินมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในป 2546  พบวาสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตลดลงจากปกอนหนานี้ 
รอยละ 4.04  และเริ่มเพิ่มขึ้นหลังมีมาตรการ 2 ป โดยในป 2548 เพิ่มขึ้นจากป 2547 รอยละ 4.81 
  
การวิเคราะหเปรียบเทียบ Odds ratio test 

การวิเคราะหขอมูลผูบาดเจ็บกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจกัรยานยนตในเวลา
กลางวัน  โดยใชสถิติไคสแควร  (Fisher’s Exact Test) ใชตาราง two by two  ดังนี ้
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ  Odds Odds ratio 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

A B (A+B) A/B A/B     AD 
C/D     BC 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
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 โดย  A/C เปนคา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันกอนมีมาตรการ และ B/D เปน
คา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันหลังมีมาตรการ และไดคา Odds Ratio (OR) คือ
(AD)/(BC)  ถา Odds ratio มีคา = 1 หรือเขาใกล 1 แสดงวาไมมีความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถาระยะความเชื่อมั่นที่ 95% มีคา 1 อยูระหวางชวงนั้น  แสดงวาคา Odds ratio 
ที่ไดนั้นไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน ชวงระยะความเชื่อมั่น 95%  =  0.8-1.5   แตถาไมมีคา 1 อยู
ระหวางชวงระยะความเชื่อมั่นที่ 95%  แสดงวาคา Odds ratio นั้นมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน คํานวณ
ได = 1.5-3.5 เปนตน   

 
เมื่อวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเวลากลางวัน

ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน โดยมาตรการเริ่มใชใน
เดือนมีนาคม 2546   ผูวิจัยจึงแบงขอมูลออกเปน 2 ชวง ดังนี้ 

- กอนมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน นับตั้งแต ป 2544-2545 
- หลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน นับตั้งแต ป 2546-2548 
 

 จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวัน ในชวง
กอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ที่ความเชื่อมั่นระดับ 95% มีคา
ต่ําสุดและคาสูงสุดเขาใกล 1   แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผล
ตอการลดจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต  ดังตารางที่ 1-3  
 
ตารางที่ 1-3  Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต   
        (เปรียบเทยีบป 2544-2545 กับป2546-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

8,482 13,937 22,419 

จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

6,161 9,135 15,296 

รวม 14,643 23,072 37,715 
Odds Ratio                                                                                   .902                                             
95% confidence interval for the odds ratio                              (.865,  .941) 
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เมื่อวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเวลากลางวัน
ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  1 ป โดยใหป 2546 
เปนปที่ดําเนินการ 

- กอนมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 1 ป คือป 2545 
- หลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 1 ป  คือป 2547 
 

   จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวัน ในชวง
กอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ที่ความเชื่อมั่นระดับ 95%   มีคา
ต่ําสุดและคาสูงสุดเขาใกล 1   แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผล
ตอการลดจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต  ดังตารางที่ 1-4  

 

ตารางที่ 1-4  Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
        (เปรียบเทยีบกอนและหลังดําเนินการ 1 ป คือป 2545 กับป 2547) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

4,570 
 

4,509 
 

9,075 
 

จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

3,324 
 

2,907 
 

6,231 
 

รวม 7,894 7,416 15,310 
Odds Ratio                                                                                   .886                                             
95% confidence interval for the odds ratio                              (.831,  .946) 

 

เมื่อวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเวลากลางวัน
ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  2 ป โดยใหป 2546 
เปนปที่ดําเนินการ 

- กอนมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 2 ป คือป 2544-2545 
- หลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 2 ป  คือป 2547-2548 
 

   จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวัน ในชวง
กอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ที่ความเชื่อมั่นระดับ 95%             
มีคาต่ําสุดและคาสูงสุดเขาใกล 1   แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมี
ผลตอการลดจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต  ดังตารางที่ 1-5  
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ตารางที่ 1-5  Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
        (เปรียบเทยีบกอนและหลังดําเนินการ 2 ป คือป 2544 กับป 2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

8,482 
 

9,246 
 

17,728 
 

จํานวนการเกดิอุบัติเหตใุนเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

6,161 
 

6,143 
 

12,304 
 

รวม 14,643 15,389 30,032 
Odds Ratio                                                                                   .915                                             
95% confidence interval for the odds ratio                              (.874,  .958) 
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สวนที่ 2 ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนตกับ
พาหนะอื่น  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
  

จุดประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ชนของรถจักรยานยนตกับพาหนะอื่น  โดยเปรียบเทียบกอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ใชขอมูลของผูบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ที่เขารับ
การรักษาในโรงพยาบาลที่เปนเครือขายของระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance System) 
จํานวน 21 แหง  ไดแก โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยลําปาง  โรงพยาบาลศูนย
ราชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลศูนยยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา   
โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  โรงพยาบาลหาดใหญ โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห  
โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี  โรงพยาบาลศูนยชลบุรี  
โรงพยาบาลศูนยขอนแกน  โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค  โรงพยาบาลอุดรธานี โรงพยาบาล
พระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม  และ
โรงพยาบาลพระนั่งเกลา  โดยทําการศึกษาขอมูลยอนหลังของผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่
ชนกับพาหนะอื่น  (ไมรวมที่พลิกคว่ําเอง) ไมไดระบุทิศทางของการชน  ในชวงเวลา  6.00 – 18.00 น.  
และตลอด 24 ช่ัวโมง  ในประเด็นความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนต  กอนการ
ประกาศใชมาตรการ   ป พ.ศ. 2544 – 2545 และหลังการประกาศใช  ป 2546 – 2548   
 
 กอนอื่นขอนําเสนอภาพรวมของการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต  เพื่อแสดงให
เห็นถึงลักษณะทางระบาดวิทยา และพฤติกรรมเสี่ยงตางๆ รวมท้ังลักษณะของการบาดเจ็บ  โดยทํา
การวิเคราะหจากขอมูลของระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ  กระทรวงสาธารณสุข โดยสํานักระบาด
วิทยา ไดจัดตั้งระบบเฝาระวังการบาดเจ็บในระดับจังหวัด  รวบรวมขอมูลผูบาดเจ็บที่มารับบริการ
ทุกราย ณ หองอุบัติเหตุฉุกเฉินของโรงพยาบาลขนาดใหญในแตละภาคและในกรุงเทพมหานคร   
ซ่ึงเปนเครือขายเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัด  เพื่อจัดทําฐานขอมูลสําหรับใชในการวางแผน  
ควบคุม  ปองกันและแกปญหาการบาดเจ็บในระดับจังหวัดและประเทศ   ตั้งแต ป พ.ศ.2538   และ
ไดขยายเครือขายเฝาระวังการบาดเจ็บ  จนถึงปจจุบันมีโรงพยาบาลขนาดใหญที่เปนเครือขายเฝา
ระวังการบาดเจ็บ  จํานวน  28  แหง (Sentinel sites) และตั้งแตป พ.ศ. 2544 สํานักระบาดวิทยาได
ปรับรูปแบบเปนการเฝาระวังการบาดเจ็บระดับชาติ โดยเก็บและรวบรวมขอมูลเฉพาะผูบาดเจ็บ
รุนแรง ไดแก ผูบาดเจ็บเสียชีวิตกอนถึงโรงพยาบาล (DBA) ผูบาดเจ็บเสียชีวิตที่หองอุบัติเหตุ
ฉุกเฉิน (Dead ER)  และผูบาดเจ็บที่รับไวสังเกตอาการ/รับไวรักษา(Admitted/observed) เปน
ฐานขอมูลรายงานสถานการณระดับชาติ   ในการวิเคราะหขอมูลผูบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุการ
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ขนสงเฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนต ใชฐานขอมูล  จาก  24  โรงพยาบาลเครือขายเฝาระวังการบาดเจ็บ  
ระหวางวันที่  1  มกราคม  ถึง  วันที่  31  ธันวาคม  ที่สามารถเปรียบเทียบขอมูลกันได  ระหวางป  พ.ศ. 
2545 – 2549  

การบาดเจ็บรุนแรงของผูขับขี่รถจักรยานยนต รายงานจาก 24  โรงพยาบาลเครือขายที่
รายงานขอมูล ป พ.ศ.2545 – 2549   พบวาจํานวนผูบาดเจ็บมีแนวโนมสูงขึ้นตลอด ดังรูปที่ 2-1 
สวนการเสียชีวิตของผูขับขี่รถจักรยานยนตมีแนวโนมลดลง จากป 2545 รอยละ 20.48 เหลือรอยละ 
17.69 ในป 2549  ดังรูปที่ 2-2 

 
รูปท่ี 2-1  จํานวนและรอยละของการบาดเจ็บรุนแรง รูปท่ี  2-2  จํานวนและรอยละของการเสียชีวิตจาก 
               จากการขับขี่รถจักรยานยนต ประเทศไทย   การขับขี่รถจักรยานยนตประเทศไทย 
                ป 2545 – 2549     ป 2545 – 2549 
       
 
 
 
 
 
 
 

แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครอืขายเฝาระวังการบาดเจ็บ    แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครอืขายเฝาระวังการบาดเจ็บ    
       24 แหง  สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค           24 แหง  สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค   

 
ลักษณะทั่วไปของการบาดเจ็บจากการขับขีร่ถจักรยานยนต  
 พบเพศชายบาดเจ็บมากกวาเพศหญิงประมาณ 5 เทา ในป พ.ศ. 2545 – 2546 และลดลงเปน   
4 เทาในป พ.ศ. 2547 – 2549        

กลุมอายุ 15 – 19 ปบาดเจ็บสูงสุดทุกป รอยละ  21.30, 21.56, 21.51, 20.55 และ 20.52 
ตามลําดับ รองลงมากลุมอายุ 20 – 24  ป และยังพบเด็กอายุนอยกวา 15 ป มีแนวโนมขับขี่
รถจักรยานยนตและบาดเจ็บสูงขึ้น  สวนอายุนอยที่สุดที่บาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต ในป
พ.ศ. 2545  อายุ 9 ป  พ.ศ. 2546 – 2547 อายุ 8 ป  พ.ศ. 2548 – 2549  อายุ  7 ป      

อาชีพ เปนผูใชแรงงาน บาดเจ็บสูงสุดทุกป  ป พ.ศ. 2545 – 2548  มีสัดสวนสูงขึ้น จากรอยละ 
37.93  เปนรอยละ 46.61  และเริ่มลดลงในป 2549  เหลือรอยละ 45.98  รองลงมาคือ นักเรียน/
นักศึกษา และทําสวน ทํานา ทําไร   
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ชวงเวลา 16.00 – 19.59 น.  เปนชวงเวลาเกิดเหตุสูงสุดตลอดทั้ง  5 ป โดยสูงที่สุดในป พ.ศ.
2549 คือ รอยละ 29.28  รองลงมา คือ เวลา 20.00 – 23.59 น. และเวลา 12.00 – 15.59 น. ของทุกป 
เวลาที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เวลา 19.00 น. จํานวน 1,875  - 2,015  คน  วันเกิดเหตุสูงสุดเปนวันหยุดสุด
สัปดาหของทุกป   เดือนที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เดือนธันวาคมทุกป  ยกเวนป พ.ศ.2546 สูงสุด เดือน
พฤศจิกายน  สูงสุด  รอยละ 10.73,  9.70,  9.95,  9.96  และ 10.14  ตามลําดับ    

กลไกการบาดเจ็บ พบ เกิดจากการชนสูงสุด รองลงมาเกิดจากพาหนะ ลม  คว่ํา ตก และตก
จากพาหนะ ทุกป  (ตารางที่ 2-1)  กลไกการบาดเจ็บที่เกิดจากการชน ของทุกป  พบวา ถูกชนหรือ
ชนกับจักรยานยนตดวยกันสูงสุด แตมีแนวโนมลดลงเล็กนอย คิดเปนสัดสวนรอยละ 20.69, 18.94, 
18.61, 18.40  และ 18.58  ตามลําดับ  รองลงมา  คือ ถูกชนหรือชนกับรถกระบะหรือรถตู   ถูกชน
หรือชนกับรถยนตนั่งสวนบุคคล  ถูกชนหรือชนกับวัตถุส่ิงของ ส่ิงกอสราง  ถูกชนหรือชนกับสัตว  
รถเทียมสัตว   สวนพาหนะ ลม คว่ํา  มีแนวโนมสูงขึ้นคิดเปนสัดสวนรอยละ  36.76, 38.68, 39.04, 
39.94 และ 39.96 ตามลําดับ   เมื่อกระจายรายเดือน  พบวา  พาหนะลม คว่ํา  สูงสุดในเดือนธันวาคม 
ทุกป  ยกเวนป  2546  เปนเดือน เมษายน  สัดสวนรอยละ  10.95, 9.74, 9.72, 9.98  และ 9.98  
ตามลําดับ รองลงมา คือเดือนเมษายน  ในป พ.ศ. 2545,  2548  และ ป 2549  สวนป 2546 และ        
ป 2547  คือเดือนพฤศจิกายน  (ความสัมพันธกับชวงเทศกาลตางๆ เชน เทศกาลสงกรานตมี
ประเพณีสาดน้ํา  เทศกาลปใหม)     

จุดเกิดเหตุนอกจากถนนหรือทางหลวงที่มีสัดสวนการเกิดเหตุสูงแลว รองลงมาเปนบาน 
บริเวณบาน สัดสวนระหวางรอยละ 1.14 – 2.13        

การบาดเจ็บจากการทํางานในอาชีพ  หรือการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นในขณะที่ทํางาน  สัดสวน
ระหวางรอยละ1.01 – 1.15 
 
ตารางที่ 2-1 ลักษณะทางระบาดวิทยาของผูบาดเจ็บรุนแรงจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ประเทศไทย    
                    พ.ศ. 2545 – 2549 
  

2545 2546 2547 2548 2549  

ลักษณะทางระบาดวิทยา จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
อัตราสวนการบาดเจ็บ 
ชาย:หญิง 

5.1 :1 5.2:1 4.7:1 4.7:1 4.2:1 

 อายุ 
5  -  9   ป 18 0.05 24 0.06 38 0.09 62 0.15 91 0.21 

10  -  14  ป 1,802 4.66 1,878 4.63 2,055 5.03 2,181 5.27 2,386 5.53 
15  -  19  ป 8,239 21.30 8,754 21.56 8,782 21.51 8,511 20.55 8,861 20.52 
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2545 2546 2547 2548 2549  

ลักษณะทางระบาดวิทยา จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
20  -  24  ป 7,172 18.54 7,699 18.96 7,398 18.12 7,323 17.68 7,066 16.36 
25  -  29  ป 6,144 15.88 6,435 15.85 6,440 15.78 6,430 15.53 6,573 15.22 
30  -  34  ป 2,967 7.67 3,010 7.41 2,956 7.24 3,096 7.48 3,191 7.39 
35  -  39  ป 3,299 8.53 3,487 8.59 3,439 8.42 3,459 8.35 3,751 8.69 
40  -  44  ป 2,811 7.27 2,805 6.91 2,971 7.28 3,084 7.45 3,243 7.51 
45  -  49  ป 2,235 5.78 2,297 5.66 2,245 5.50 2,444 5.90 2,593 6.01 
50  -  54  ป 1,506 3.89 1,625 4.00 1,624 3.98 1,822 4.40 2,012 4.66 
55  -  59  ป 948 2.45 997 2.46 1,106 2.71 1,165 2.81 1,305 3.02 
60  ป ขึ้นไป 1,542 3.99 1,593 3.92 1,769 4.33 1,838 4.44 2,108 4.88 

รวม 38,683 100.00 40,604 100.00 40,823 100.00 41,415 100.00 43,180 100.00 
3. อาชีพ 

ผูใชแรงงาน 13,512 37.93 17,356 44.11 17,663 44.95 18,592 46.61 19,004 45.98 
นักเรียน/นักศึกษา 6,682 18.76 7,318 18.60 7,620 19.39 7,679 19.25 8,240 19.94 
ทําสวน ทํานา ทําไร 5,568 15.63 5,453 13.86 5,407 13.76 5,096 12.78 5,180 12.53 
พนักงานบริษัท 1,661 4.66 1,953 4.96 1,973 5.02 1,589 3.98 1,565 3.79 

คาขาย 1,184 3.32 1,339 3.40 1,191 3.03 1,227 3.08 1,330 3.22 
ขาราชการ 938 2.63 933 2.37 858 2.18 829 2.08 845 2.04 
อื่นๆ 6,079 17.06 6,281 15.96 6,131 15.60 6,425 16.11 7,065 17.09 
รวม 35,624 100.00 39,347 100.00 39,299 100.00 39,887 100.00 41,329 100.00 

4. เวลาเกิดเหตุ 
0.00  -  03.59  น. 4,435 11.68 5,097 12.71 5,032 12.44 4,829 11.76 4,970 11.59 
0400  -  07.59  น. 2,478 6.53 2,570 6.41 2,596 6.42 2,745 6.68 2,949 6.88 
08.00  -  11.59  น. 4,709 12.40 4,565 11.39 4,715 11.65 4,862 11.84 5,366 12.52 
12.00  -  15.59  น. 5,666 14.92 5,809 14.49 5,751 14.22 6,082 14.81 6,478 15.11 
16.00  -  19.59  น. 11,020 29.02 11,434 28.52 11,775 29.11 11,915 29.01 12,552 29.28 
20.00  -  23.59  น. 9,666 25.45 10,621 26.49 10,586 26.17 10,641 25.91 10,557 24.62 

รวม 37,974 100.00 40,096 100.00 40,455 100.00 41,074 100.00 42,872 100.00 
5. วันเกิดเหตุ 

จันทร 5,207 13.47 5,279 13.00 5,345 13.09 5,399 13.03 5,737 13.28 
อังคาร 5,331 13.79 5,,231 12.88 5,222 12.79 5,303 12.80 5,656 13.09 
พุธ 4,938 12.77 5,508 13.56 5,324 13.04 5,612 13.55 5,617 13.00 

พฤหัสบดี 4,988 12.90 5,145 12.67 5,,747 14.07 5,,526 13.34 5,917 13.69 
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2545 2546 2547 2548 2549  

ลักษณะทางระบาดวิทยา จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ศุกร 5,700 14.74 6,097 15.01 6,211 15.21 6,183 14.92 6,315 14.61 
เสาร 6,490 16.78 6,677 16.44 6,,571 16.09 6,947 16.77 6,942 16.06 
อาทิตย 6,014 15.55 6,679 16.44 6,414 15.71 6,459 15.59 7,032 16.27 
รวม 38,668 100.00 40,616 100.00 40,834 100.00 41,429 100.00 43,216 100.00 

6. เดือนเกิดเหตุ 
มกราคม 3,068 7.93 3,426 8.43 3,364 8.24 3,592 8.67 3,775 8.73 
กุมภาพันธ 3,190 8.24 3,307 8.14 3,583 8.77 3,544 8.55 3,477 8.04 
มีนาคม 2,997 7.75 3,550 8.74 3,540 8.67 3,541 8.55 3,854 8.92 
เมษายน 3,289 8.50 3,577 8.80 3,225 7.90 3,473 8.38 3,697 8.55 
พฤษภาคม 2,818 7.28 3,100 7.63 3,073 7.52 3,095 7.47 3,210 7.43 
มิถุนายน 2,865 7.40 3,233 7.96 3,262 7.99 3,219 7.77 3,262 7.55 
กรกฎาคม 3,,107 8.03 3,062 7.54 3,546 8.68 3,496 8.44 3,261 7.54 
สิงหาคม 3,136 8.10 3,104 7.64 2,998 7.34 3,093 7.46 3,382 7.82 
กันยายน 3,037 7.85 3,010 7.41 2,954 7.23 3,178 7.67 3,296 7.62 
ตุลาคม 3,445 8.90 3,648 8.98 3,506 8.58 3,590 8.66 3,669 8.49 

พฤศจิกายน 3,590 9.28 3,942 9.70 3,729 9.13 3,490 8.42 3,962 9.17 
ธันวาคม 4,153 10.73 3,675 9.04 4,064 9.95 4,126 9.96 4,384 10.14 
รวม 38,695 100.00 40,634 100.00 40,844 100.00 41,437 100.00 43,229 100.00 

7.กลไกการบาดเจ็บ 
เกิดจากการชน 2,4588 63.54 24,992 61.51 24,999 61.22 24,987 60.31 26,035 60.24 

พาหนะ ลม  ควํ่า  ตก 1,4079 36.38 15,608 38.41 15,811 38.72 16,408 39.60 17,138 39.66 
ตกจากพานะ 28 0.07 32 0.08 28 0.07 37 0.09 43 0.10 

รวม 38,695 100.00 40,632 100.00 40,838 100.00 41,432 100.00 43,216 100.00 
 

แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครอืขายเฝาระวังการบาดเจ็บ   24   แหง   สํานักระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสุข 
 
การดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่รถจักรยานยนต  ในผูบาดเจ็บรุนแรงดื่มแอลกอฮอล จํานวน

ตั้งแต 15,548  -  18,604  คน   คิดเปนสัดสวนระหวาง รอยละ 43.65 – 49.36 โดยสูงสุด ในป พ.ศ. 
2546  จํานวน 18,604 คน รอยละ 49.36   พบผูขับขี่รถจักรยานยนตดื่มแอลกอฮอล อายุนอยที่สุด คอื 
11 ป  อายุมากที่สุด  86  ป สวนผูเสียชีวิตดื่มแอลกอฮอลจํานวน ตั้งแต 672 – 1,032  คน  จะมี
สัดสวนมากกวาผูบาดเจ็บ  คิดเปน รอยละ 44.39 – 53.65 ดังตารางที่ 2-2 
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ตารางที่  2-2 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนตดื่ม 
                     และไมดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่   ประเทศไทย    พ.ศ. 2545 – 2549 

 

บาดเจ็บรุนแรง เสียชีวิต  

ป พ.ศ. ดื่ม ไมดื่ม รวมดื่มและไมดื่ม ดื่มรอยละ ดื่ม ไมดื่ม รวมดื่มและไมดื่ม ดื่มรอยละ 
2545 15,548 20,071 35,619 43.65 834 1,036 1,870 44.60 
2546 18,604 19,087 37,691 49.36 1,032 1,015 2,047 50.42 
2547 18,560 19,655 38,215 48.57 1,013 875 1,888 53.65 
2548 17,928 20,596 38,524 46.54 8,55 833 1,688 50.65 
2549 17,807 22,329 40,136 44.37 672 842 1,514 44.39 

 
ผูบาดเจ็บรุนแรงจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ไมสวมหมวกนิรภัย  มีจํานวนตั้งแต   

30,852 – 32,662 คน คิดเปนสัดสวนระหวางรอยละ 81.01 – 90.99   ในปพ.ศ. 2545 – 2546  พบเด็ก 
อายุ    10 – 14 ป  ไมสวมหมวกนิรภัย สัดสวนระหวาง รอยละ 90.26 - 91.73   ปพ.ศ. 2547 – 2549  
พบอายุ  30 – 34 ป ไมสวมหมวกนิรภัย สัดสวน ระหวางรอยละ  94.51 – 99.09    อาชีพที่ไมสวม
หมวกนิรภัยสูงสุด  คือ นักเรียน/นักศึกษา ทุกป สัดสวนรอยละ 96.27, 84.98, 82.94, 81.33 และ 
81.72  ตามลําดับ  สวนผูเสียชีวิตไมสวมหมวกนิรภัย มีสัดสวนมากกวาผูบาดเจ็บ จํานวน ตั้งแต 
1,535 – 2,120 คน   คิดเปนสัดสวนระหวางรอยละ 89.80 – 95.16 ดังตารางที่ 2-3 

 

ตารางที่ 2-3 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนตสวม 
                    และไมสวมหมวกนิรภัย   ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 – 2549 

 

บาดเจ็บรุนแรง เสียชีวิต  

ป พ.ศ.  

สวม 
 

ไมสวม 
รวมสวมและ   
ไมสวม 

ไมสวม      
รอยละ 

 

สวม 
 

ไมสวม 
รวมสวมและ   
ไมสวม 

ไมสวม      
รอยละ 

2545 3,162 31,925 35,087 90.99 96 1,887 1,983 95.16 
2546 4,545 31,735 36,280 87.47 131 1,989 2,120 93.82 
2547 6,806 30,992 37,798 81.99 198 1,757 1,955 89.87 
2548 7,233 30,852 38,085 81.01 189 1,668 1,857 89.82 
2549 6,889 32,662 39,551 82.58 121 1,535 1,656 92.69 
 

แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครือขายเฝาระวังการบาดเจ็บ   24   แหง   สํานักระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค    
                       กระทรวงสาธารณสุข 
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ตารางที่ 2-4 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บที่ศีรษะจากการขับขี่รถจักรยานยนตสวมและไมสวม 
       หมวกนิรภัย  และ จํานวนผูบาดเจ็บที่ Coma score ≤ 8  ประเทศไทย พ.ศ. 2545 – 2549 
 

Coma Score ≤8 ป พ.ศ. จํานวนการสวม/ 
ไมสวมหมวกนิรภัย 

จํานวนผูบาดเจ็บที่
ศีรษะ จํานวน รอยละ 

สวม 3,162 24.92 103 13.07 2545 
ไมสวม 31,925 39.55 3,102 24.56 

สวม 4,545 27.61 160 12.75 2546 
ไมสวม 31,735 40.67 3,170 24.56 

สวม 6,806 22.14 266 17.65 2547 
ไมสวม 30,992 41.89 2,836 21.84 

สวม 7,233 28.87 224 10.73 2548 
ไมสวม 30,825 41.39 2,544 19.94 

สวม 6,889 29.10 137 6.38 2549 
ไมสวม 32,662 40.43 2,349 17.79 

 

แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครือขายเฝาระวังการบาดเจ็บ   24   แหง   สํานักระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค    
                       กระทรวงสาธารณสุข 

 

ป พ.ศ.2545  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน  38,695  คน  สวมหมวกนิรภัย 
จํานวน 3,162  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 788 คน Glasgow Coma Score  ≤  8 จํานวน 103  คน  (รอยละ 13.07)    
ไมสวมหมวกนิรภัยจํานวน 31,925  คน บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,629  คน Glasgow Coma Score ≤ 8   
จํานวน  3,102  คน (รอยละ 24.56) 

ป พ.ศ.2546  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน  40,634  คน  สวมหมวกนิรภัย 
จํานวน 4,545  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  1,255 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8  จํานวน  160  คน    
(รอยละ 12.75)  ไมใสหมวกนิรภัยจํานวน 31,735  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,907  คน Glasgow Coma 
Score ≤ 8   จํานวน  3,170  คน (รอยละ 24.56)  

ป พ.ศ.2547  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน  40,844  คน  สวมหมวกนิรภัย 
จํานวน 6,806  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  1,507  คน Glasgow Coma Score ≤ 8   จํานวน  266  คน    
(รอยละ 17.65)  ไมสวมหมวกนิรภัยจํานวน 30,992  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,983  คน   Glasgow 
Coma Score ≤ 8   จํานวน  2,836  คน (รอยละ 21..84)  

ป พ.ศ.2548  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน  41,437  คน  สวมหมวกนิรภัย 
จํานวน 7,233  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  2,088 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8   จํานวน  224  คน   
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(รอยละ 10.73)  ไมใสหมวกนิรภัยจํานวน 30,852  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,757  คน Glasgow Coma 
Score ≤ 8   จํานวน  2,544  คน (รอยละ 19.94)  

ป พ.ศ.2549  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน  43,329  คน  สวมหมวกนิรภัย 
จํานวน 6,889  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  2,005 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8   จํานวน  137 คน    
(รอยละ 6.83)  ไมสวมหมวกนิรภัยจํานวน 32,662  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 13,205  คน  Glasgow 
Coma Score ≤ 8   จํานวน  2,349  คน (รอยละ 17.79) 

  

Glasgow Coma Score  :  GCS is scored between 3 and 15, 3 being the worst, and 15 the 
best.  It is composed of three parameters: Best Eye Response, Best Verbal Response, Best Motor 
Response, as given below:  

• A Coma Score of 13 or higher correlates with a mild brain injury  
• 9 to 12 is a moderate injury and  
• 8 or less a severe brain injury  

Reference : G Teasdale, B Jennet: Assessment of coma and impaired consciousness: a practical 
scale, Lancet 2:81-84, 1974 

 
อวัยวะที่บาดเจ็บรุนแรงสูงสุด ในผูขับขี่รถจักรยานยนต จําแนกการวินิจฉัยตาม ICD 10  

ไดแก  การบาดเจ็บที่ศีรษะ (Head) (S00 – S09) มีจํานวนตั้งแต  20,643 – 22,394 คน คิดเปน
สัดสวนรอยละ 30.36  - 31.65  รองลงมา  คือ  การบาดเจ็บหลายสวนของรางกาย  (Injuries of 
multiple regions)  (T00 – T07) มีจํานวนตั้งแต 12,271 – 14,044  คน  (สัดสวน รอยละ 18.08 – 19.16)  
และการบาดเจ็บที่เขาและปลายขา (Knee and Lower leg) (S80 – S89) มีจํานวนตั้งแต 7,091–7,777  คน 
(สัดสวน รอยละ 10.02 – 10.98) ดังตารางที่ 2-5 

การวินิจฉัยผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตตาม ICD 10 ในป พ.ศ.2549   เร่ือง การ
บาดเจ็บที่ศีรษะ (S00 – S09) รหัส ICD 10 สูงสุด คือ S060 การกระทบกระเทือนที่ศีรษะ 
(Concussion 24.77 %)   รองลงมา คือ S018  แผลเปดของสวนอื่น ๆ ของศีรษะ (open wound of 
other parts of head  22.10 %)  S069 บาดเจ็บในกะโหลกศีรษะ(18.05 %) การบาดเจ็บหลายสวน
ของรางกาย  (T00 – T07)  รหัส ICD 10  สูงสุด  คือ T07 การบาดเจ็บหลายแหงไมระบุ (รอยละ 
42.31)  รองลงมา คือ  T029  การแตก หัก  ราว ของกระดูกหลายแหงที่มิไดระบุรายละเอียด (รอยละ 
25.51)  การบาดเจ็บที่เขาและปลายขา (S80 – S89) รหัส ICD 10  สูงสุด  คือ S822 การแตก หัก ราว 
ตอนกลางของกระดูกนาแขง (รอยละ 34.37) รองลงมา คือ S820 การแตก หัก ราวของกระดูกสะบา
ลูกสะบา  (รอยละ29.10) 
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ตารางที่ 2-5  จํานวนและรอยละการบาดเจบ็รุนแรงจากการขบัขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามอวยัวะท่ีไดรับ 
                    การบาดเจบ็ ประเทศไทย   พ.ศ. 2545 – 2549  

 

2545 2546 2547 2548 2549  

อวัยวะท่ีไดรับ
บาดเจ็บ 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1.Head 20,643 30.42 22,259 30.36 22,329 30.79 22,372 30.52 22,394 31.65 
2. Injuries of 
multiple regions    12,271 18.09 13,809 18.83 13,862 19.12 14,044 19.16 13,532 19.12 
3. Knee and Lower leg   7,453 10.98 7,777 10.61 7,676 10.59 7,443 10.16 7,091 10.02 
4. Elbow and 
Forearm 4,564 6.73 5,009 6.83 4,781 6.59 4,765 6.50 4,495 6.35 
5. Ankle and Foot 4,207 6.20 4,618 6.30 4,670 6.59 4,760 6.49 4,580 6.47 
6. อื่นๆ  18,715 27.58 19,845 27.07 19,193 26.47 19,908 27.16 18,670 26.38 
รวม 67,853 100.00 73,317 100.00 72,511 100.00 73,292 100.00 70,762 100.00 

 

หมายเหตุ : ผูบาดเจ็บแตละราย อาจถูกแจงนับไดมากกวา 1 ครั้ง   เพราะอาจมีการบาดเจ็บไดหลายหมวดอวัยวะ 
แหลงขอมูล : โรงพยาบาล เครอืขายเฝาระวังการบาดเจ็บ 24 แหง สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 

 
ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บแตละหมวดอวัยวะของผูบาดเจ็บจากการขับขี่

รถจักรยานยนต  ป พ.ศ. 2545 – 2549   พบ   Head/Neck  injuries  การบาดเจ็บของศีรษะและคอ    
( BR1)   หมายถึง  การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นที่สมองเสนประสาทบริเวณศีรษะ  คอ  กะโหลกศีรษะ หรือ
การแตกของกระดูก  สันหลังสวนคอ  (Cervical Spine)  รวมถึงสวนของหูเฉพาะชั้นกลางและ
ช้ันใน (middle and inner ear) มีระดับความรุนแรงปานกลาง (AIS 2)  จํานวนระหวาง 6,148 – 
8,748  คน คิดเปนสัดสวนตั้งแต  41.92 – 53.20 รองลงมาระดับความรุนแรงมาก (AIS 3)  จํานวน
ระหวาง 3,081 – 3,365 คน คิดเปนสัดสวนตั้งแต  รอยละ 18.74 – 22.53   Facial  injuries  (BR2)  
การบาดเจ็บที่ปาก (mouth) ลูกตา จมูก(nose) สวนใต  skin และกระดูกหนา (facial bone)  Maxilla, 
Mandible,  Zygoma  เปนตน มีระดับความรุนแรงปานกลาง  (AIS 2) จํานวนระหวาง 1,510 – 1,754 คน 
คิดเปน สัดสวน รอยละ 67.19 – 72.35  Chest  injuries  (BR3) หมายถึง การบาดเจ็บตั้งแตภายนอก
ทรวงอกไปจนถึงอวัยวะภายในทรวงอก  ซ่ึงจะรวมถึงกระบังลม(diaphragm)  กระดูกซี่โครง  (ribs)  
และกลามเนื้อระหวางซี่โครง (intercostals muscle) และ กระดูกสันหลัง (thoracic  spine) ระดับ
ความรุนแรงมาก (AIS3)  สัดสวนระหวาง รอยละ 46.13 – 46.58   Abdominal or  pelvic content 
injuries (BR 4)  หมายถึง การบาดเจ็บตอผนังหนาทอง  แผนหลัง และกระดูกสันหลังสวนเอว   
อวัยวะภายในชองทอง  (abdominal cavity) และชองเชิงกราน (pelvic cavity)  lumbar  spine  มี
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พิเศษ คือ รวมบริเวณ  Perineum  ตั้งแต  skin เขาไป มีระดับความรุนแรงปานกลาง (AIS 2)  
สัดสวนระหวางรอยละ 33.47  -  37.80  Extremities or pelvic girdle injuries (BR5)  หมายถึงการ
บาดเจ็บของแขน  ขา  มือและเทา  หรือการบาดเจ็บของเชิงกราน และไหล (Scapula, Shoulder)      
ไมวาจะเปน  sprain, fracture, dislocation หรือ amputation มีระดับความรุนแรงปานกลาง  (AIS 2)  
สัดสวนระหวางรอยละ 58.82 – 61.32   External injuries  (BR6) หมายถึง  laceration  (แผลแตก
หรือแยกของผิวหนัง)  contusion,  abrasions ไมวาจะอยูสวนใดของรางกาย  เชน Leg laceration, 
Scalp laceration, thigh laceration  any body surface  เปนตน ทั้งนี้จะรวมการบาดเจ็บของเปลือกตา 
(eyelid)  ริมฝปาก (lips) และหูช้ันนอกซึ่งรวมใบหูดวย  มีระดับความรุนแรงเล็กนอย (AIS 1) 
สัดสวนระหวางรอยละ 74.21 – 95.95 

ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บรวมทุกหมวดอวัยวะ พบวา สัดสวนของระดับความ
รุนแรงปานกลาง (AIS 2) สูงสุด และมีแนวโนมสูงขึ้น ระหวาง รอยละ 48.10 – 53.37 

 ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศี รษะและคอของผูบาดเจ็บจากการขับขี่
รถจักรยานยนต   ไมสวมหมวกนิรภัย  สัดสวนของระดับความรุนแรงปานกลาง (AIS 2) สูงสุด 
และมีแนวโนมสูงขึ้น ระหวาง รอยละ 44.96 – 57.59 

 
จากขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บจาก 24 โรงพยาบาลเครือขาย พ.ศ. 2545 – 2549 พบวา

จํานวนและสัดสวนของการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีแนวโนมสูงขึ้น  แตการเสียชีวิต
ลดลงเล็กนอย   เพศชายมากกวาเพศหญิง  พบเด็กอายุนอยกวา 10  ป ขับขี่รถจักรยานยนตทุกป  
อาชีพผูใชแรงงาน และนักเรียน/นักศึกษา มีแนวโนมสูงขึ้น   เกิดเหตุสูงสุด ในชวงเวลาเย็นถึง     
ชวงค่ํา   วันหยุดสุดสัปดาห    เดือนเมษายน และธันวาคม   กลไกการบาดเจ็บเกิดจากการชนสูงสุด  
การดื่มแอลกอฮอลของผูขับขี่  และการไมสวมหมวกนิรภัยลดลงเล็กนอย  ผูไมสวมหมวกนิรภัย
บาดเจ็บที่ศีรษะ มี Glasgow Coma Score ≤ 8  ลดลงเล็กนอย 
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การวิจัยในครั้งนี้ทําการวิเคราะหเปรียบเทียบระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูขับขี่
รถจักรยานยนตกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน (ป 2544-2545 
กับ ป 2546-2548) 

 
ระบบรายงานการบาดเจ็บที่สามารถบอกถึงระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บไดมีเพียง

ระบบเดียวเทานั้นในประเทศไทย คือ ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับชาติ (Injury Surveillance 
System) ของสํานักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข  ที่ระบุไดวาผูบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตเปนผูขับขี่ มีพฤติกรรมเสี่ยงอยางไร  สวนใดของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ  
ชนิดของการบาดเจ็บ (Blunt และ Prenetrate)  สามารถบอกไดถึงระดับความรุนแรงของการ
บาดเจ็บ รวมทั้งบอกคาโอกาสรอดชีวิตของผูบาดเจ็บในแตละราย  โดยเปรียบเทียบจากคา 
Abbreviated  Injury  Scale (AIS) ซ่ึงแบงเปน 6 ระดับ  ดังนี้ 

รหัส 1 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงเล็กนอย (Minor) 
รหัส 2 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงปานกลาง (Moderate) 
รหัส 3 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงมากแตไมคกุคามตอชีวิต (Serious) 
รหัส 4 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงมากและคุกคามตอชีวิต (Severe : Life threatening) 
รหัส 5 หมายถงึ  ระดับความรุนแรงวกิฤต  ไมแนใจในโอกาสรอดชวีิต (Critical : Survival 

uncertain) 
รหัส 6 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงที่สุด  สวนใหญไมรอดชีวิต (Maximum injury) 
 
ในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดจัดกลุมความรุนแรงออกเปน 3 ระดับ ตามภาวะการคุกคามตอ

ชีวิต ไดดังนี้ 
ระดับ 1  ระดับความรุนแรงไมมาก Slight (AIS 1 และ AIS 2) เปนการบาดเจ็บเล็กนอยถึง 

ปานกลาง ไมคุกคามตอชีวิต 
ระดบั 2  ระดบัความรุนแรงมาก Serious (AIS 3 และ AIS 4) เปนการบาดเจบ็มากและคุกคามตอชีวิต 
ระดับ 3 ระดับความรุนแรงมากที่สุด Critical (AIS 5 และ AIS 6) เปนการบาดเจ็บที่รุนแรง 
             ที่สุด  มีโอกาสรอดชีวิตนอย  สวนใหญไมรอดชีวิต 

 

จากขอมูลของโรงพยาบาลเครือขาย  ตั้งแตป 2544 – 2548  จํานวน 21 แหง พบวา มีจํานวน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ ตลอดระยะเวลา 5  ป ทั้งสิ้น  185,493 
ราย  ในจํานวนนี้เปน  ผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุในเวลากลางวัน ชวงเวลา  
6.00 – 18.00 น. จํานวน 91,285 ราย  และในเวลากลางคืน ชวงเวลา 18.00 – 6.00 น. มีจํานวน  
94,208 ราย  ดังตารางที่ 2-6  
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ตารางที่ 2-6  จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามระดับความรุนแรง  ป 2544 – 2548 
 

ความรุนแรงของการบาดเจบ็  

ปพ.ศ. 
รุนแรงไมมาก (Slight) รุนแรงมาก (Serious) รุนแรงมากที่สดุ (Critical) 

 
รวม 

เวลากลางวัน 6.00 – 18.00 น. 
2544 11,339 5,179 902 17,420 
2545 13,493 5,991 1,083 20,567 
2546 11,155 5,175 990 17,320 
2547 11,571 5,242 938 17,751 
2548 12,003 5,347 877 18,227 
รวม 59,561 26,934 4,790 91,285 

เวลากลางคืน  18.00 – 6.00 น. 
2544 8,972 4,585 933 14,490 
2545 10,926 4,478 1,253 16,657 
2546 13,843 6,607 1,467 21,917 
2547 13,055 6,457 1,264 20,776 
2548 13,032 6,133 1,203 20,368 
รวม 59,828 28,260 6,120 94,208 

 

แหลงขอมูล : จากระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับชาติ  21 แหง ของสํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค  
                       กระทรวงสาธารณสุข 

 
 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบขอมูลการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในภาพรวมทุกระดับ
ความรุนแรง ในเวลากลางวัน  กลางคืน  และตลอด 24 ช่ัวโมง พบวา การบาดเจ็บในชวงเวลา
กลางวันมีแนวโนมลดลงหลังจากมีมาตรการ  ซ่ึงตรงกันขามกับการบาดเจ็บของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในเวลากลางคืน ที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นหลังมีมาตรการ  ดังรูปที่ 2-3 
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รูปท่ี 2-3 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บ            รูปท่ี 2-4  จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรง
เปรียบเทียบเวลากลางวันและกลางคืน            ไมมาก (Slight) เปรียบเทียบเวลากลางวันและกลางคืน 
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รูปท่ี 2-5  จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรง   รูปท่ี 2-6  จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรง 
               มาก (Serious) เปรียบเทยีบเวลากลางวันและกลางคืน            มากที่สุด (Critical) เปรียบเทียบเวลากลางวันและกลางคืน 
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เมื่อแยกวิเคราะหความรุนแรงของการบาดเจ็บแตละระดบั ซ่ึงแบงออกเปน 3 ระดับไดดังนี้  
การบาดเจ็บในเวลากลางวันของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงไมมาก 

(เล็กนอยถึงปานกลาง) มีแนวโนมเพิ่ม ขึ้นในป 2544ถึง 2545 และเริ่มลดลงอยางมากในป 2546  
และคอยๆ เพิ่มขึ้นชาๆ ในป 2547 จนถึง 2548  แตตรงกันขามกับการบาดเจ็บที่เกิดในเวลากลางคืน
มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางมากในป 2544 ถึง 2546 และคอยๆ ลดลงอยางชาๆ ในป 2547 และ 2548   
ดังรูปที่ 2-4 

การบาดเจ็บในเวลากลางวันของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมากมีแนวโนม
เพิ่ม ขึ้นในป 2544ถึง 2545 และเริ่มลดลงในป 2546 แตคอยๆ เพิ่มขึ้นชาๆ ในป 2547 ถึง 2548  ตรงกัน
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ขามกับการบาดเจ็บที่เกิดในเวลากลางคืนที่มีแนวโนมลดลงเล็กนอยจากป 2544 ถึง 2545 และเพิ่มขึ้น
อยางมากในป 2546 แลวจึงคอยๆ ลดลงอยางชาๆ ในป 2547 และ 2548  ดังรูปที่ 2-5 

      การบาดเจ็บในเวลากลางวันของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมากที่สุดมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นจากป 2544 ถึง 2545 และเริ่มลดลงในป 2546  ถึง 2548  ตรงกันขามกับการบาดเจ็บ
ที่เกิดในเวลากลางคืนที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางมากจากป 2544 ถึง 2546 และคอยๆ ลดลงอยางชาๆ 
ในป 2547 และ 2548  ดังรูปที่ 2-6 

การวิเคราะหเปรียบเทียบ Odds ratio test 
 

เมื่อวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน โดยมาตรการ
เร่ิมใชในเดือนมีนาคม 2546   ผูวิจัยจึงแบงขอมูลออกเปน 2 ชวง ดังนี้ 

- กอนมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน นับตั้งแต เดือนมกราคม 2544 
ถึง เดือนธันวาคม 2545  

- หลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน นับตั้งแต เดือนมกราคม 2546 
ถึง เดือนธันวาคม 2548  

ในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดกําหนดใหป 2546 อยูในชวงหลังมีมาตรการ เนื่องจากมีการ
ดําเนินงานในตนเดือนมีนาคม ตั้งแตตนป  ซ่ึงการดําเนินงานเปนไปอยางเขมขนมีการรณรงค
ประชาสัมพันธพรอมกันทั่วประเทศ 

   
การวิเคราะห Odds ratio test  โดยเปรียบเทียบสัดสวนของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันตอ

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางคืน ในชวงกอนมีมาตรการและหลังมีมาตรการ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%   
การวิเคราะหขอมูลผูบาดเจ็บกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจกัรยานยนตในเวลา

กลางวัน  โดยใชสถิติไคสแควร  (Fisher’s Exact Test) ใชตาราง two by two  ดังนี ้
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ  Odds Odds ratio 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

A B (A+B) A/B A/B     AD 
C/D     BC 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
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 โดย  A/C เปนคา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันกอนมีมาตรการ และ B/D เปน
คา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันหลังมีมาตรการ และไดคา Odds Ratio  (OR) คือ
(AD)/(BC)  ถา Odds ratiao มีคา = 1 หรือเขาใกล 1 แสดงวาไมมีความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถาระยะความเชื่อมั่นที่ 95% มีคา 1 อยูระหวางชวงนั้น  แสดงวาคา Odds ratio 
ที่ไดนั้นไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน ชวงระยะความเชื่อมั่น 95%  =  0.8-1.5   แตถาไมมีคา 1 อยู
ระหวางชวงระยะความเชื่อมั่นที่ 95%  แสดงวาคา Odds ratio นั้นมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน คํานวณ
ได = 1.5-3.5 เปนตน   
 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน          
ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดับ  ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวัน  มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนต  
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 %  ดังตารางที่ 2-7  
 
ตารางที่ 2-7  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
         (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2546-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

 
37,987 

 

 
53,298 

 

 
91,285 

 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

 
31,147 

 

 
63,061 

 

 
94,208 

รวม  
69,134 

 
116,359 

 
185,493 

 

Odds Ratio                                                                               1.443 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.416,  1.471) 

 
 

จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน 
ที่ระดับความรุนแรงไมมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความ
รุนแรงไมมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 %  ดังตารางที่ 2-8  
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ตารางที่ 2-8 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ระดับความ 
       รุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2546-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

24,832 19,898 44,730 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

34,729 39,930 74,659 

รวม 59,561 59,828 119,389 
Odds Ratio                                                                               1.430 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.401,  1.469) 

 
 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
พบวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่น 95 %  ดังตารางที่ 2-9  
 
ตารางที่ 2-9  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

       รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2546-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

11,170 15,764 26,934 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

9,063 19,197 28,260 

รวม 20,233 34,961 55,194 
Odds Ratio                                                                               1.501 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.450,  1.554) 
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 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมากที่สุด ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความ
รุนแรงมากที่สุด อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % ดังตารางที่ 2-10  
 
ตารางที่ 2-10  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ป 2544-2545 เทียบกบั ป 2546-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

1,985 2,805 4,790 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

2,186 3,934 6,120 

รวม 4,171 6,739 10,910 
Odds Ratio                                                                               1.274 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.178,  1.376) 

 
เม่ือวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเวลา

กลางวันในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 1 ป  คือ       
ป 2545 เปรียบเทียบกับป 2547 โดยใหป 2546 เปนปที่ดําเนินการ  จากการทดสอบคา Odds ratio 
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน  ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดับ  
ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 1 ป  พบวาคา Odds 
ratio มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บใน     ผูขับขี่รถจักรยานยนต  
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 %  ดังตารางที่ 2-11  
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ตารางที่ 2-11  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
           (ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

20,567 17,751 38,324 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

16,657 20,776 37,433 

รวม 37,224 38,533 75,757 
Odds Ratio                                                                               1.445 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.404,  1.487) 

 
จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน 

ที่ระดับความรุนแรงไมมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน 1 ป  (ป 2545 เทียบกับป 2547) มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา  
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงไมมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 
95 %  ดังตารางที่ 2-12  

 
ตารางที่ 2-12 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

         รุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ป 2545 เทียบกบั ป 2547) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

13,493 11,571 25,064 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

10,926 13,055 23,981 

รวม 24,419 24,626 49,045 
Odds Ratio                                                                               1.393 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.345,  1.444) 
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 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
1 ป  (ป 2545 เทียบกับป 2547)  มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 %     
ดังตารางที่ 2-13  
 
ตารางที่ 2-13  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

          รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

5,991 5,242 11,233 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

4,478 6,457 10,935 

รวม 10ม469 11ม699 22,168 
Odds Ratio                                                                               1.648 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.563,  1.738) 

 
 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมากที่สุด ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน 1 ป  (ป 2545 เทียบกับป 2547) มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา 
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมากที่สุด อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 
95 % ดังตารางที่ 2-14  
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ตารางที่ 2-14  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 
        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

1,083 938 2,021 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

1,253 1,264 2,517 

รวม 2,336 2202 4,538 
Odds Ratio                                                                               1.165 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.036,  1.310) 

 
เมื่อวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบขอมูลการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเวลา

กลางวันในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 2 ป  คือ       
ป 2544-2545 เปรียบเทียบกับป 2547-2548 โดยใหป 2546 เปนปที่ดําเนินการ  จากการทดสอบคา 
Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน  ในภาพรวมของความ
รุนแรงทุกระดับ  ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 2 ป  มี
คามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บใน ผูขับขี่รถจักรยานยนต  อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95 %  ดังตารางที่ 2-15  

 

ตารางที่ 2-15  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
           (ป 2544-2545 เทียบกบั ป 2547-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

37,987 31,147 69,134 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

35,978 41,144 77,122 

รวม 73,965 72,291 146,256 
Odds Ratio                                                                               1.395 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.366,  1.424) 
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จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน 
ที่ระดับความรุนแรงไมมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน 2 ป  (ป 2544-2545 เทียบกับป 2547-2548) มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา 
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงไมมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 
95 %  ดังตารางที่ 2-16  

 
ตารางที่ 2-16 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

        รุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2547-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

24832 19898 44730 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

23574 26087 49661 

รวม 48406 45985 94391 
Odds Ratio                                                                               1.381 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.346,  1.417) 

 
 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมาก ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
2 ป  (ป 2544-2545 เทียบกับป 2547-2548) มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา 
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น     
95 %  ดังตารางที่ 2-17  
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ตารางที่ 2-17  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 
          รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2547-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

1,170 10,589 21,759 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

9,063 12,590 21,653 

รวม 20,233 23,179 43,412 
Odds Ratio                                                                               1.465 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.411,  1.522) 

 
 จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวันที่
ระดับความรุนแรงมากที่สุด ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน 2 ป  (ป 2544-2545 เทียบกับป 2547-2548) มีคามากกวา 1 ทั้งคาต่ําสุดและคาสูงสุด  แสดงวา 
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับความรุนแรงมากที่สุด อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 
95 % ดังตารางที่ 2-18  
 
ตารางที่ 2-18  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับความ 

        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2547-2548) 
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

1,985 1,815 3,800 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.01 – 5.59 น.) 

2,186 2,467 4,653 

รวม 4,171 4,282 8,453 
Odds Ratio                                                                               1.234 
95% confidence interval for the odds ratio                              (1.133,  1.345) 
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สวนที่ 3 ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการ
เปดไฟหนารถจักรยานยนต ในเวลากลางวัน 
   

พื้นที่ทําการสํารวจความคิดเห็น จํานวน 20 จังหวัด คือ จังหวัดนครราชสีมา  ลําปาง  
ราชบุรี  นครศรีธรรมราช  ยะลา  จันทบุรี  นครสวรรค  สงขลา เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  
ขอนแกน  อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏรธานี  ตรัง  นครปฐม และนนทบุรี  ใชกลุม
ตัวอยางจํานวน  4,000 ตัวอยาง  (200 ตัวอยาง/จังหวัด) ประกอบดวยผูขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน 
50 คน  รถ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล/รถปคอัพ)  จํานวน 50 คน  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  
จํานวน 50 คน   และรถมากกวา 6  ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ  รถบัส) จํานวน 50 คน   ในสวนนี้จะ
แบงวิ เคราะหเปน  2 กลุม  คือ  กลุมผูใชรถจักรยานยนต  และกลุมผูใชพาหนะทุกประเภท 
(รถจักรยานยนต  รถ 4 ลอ  รถ  6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ) 

ผลการวิเคราะหมีดังนี้ 
 

กลุมท่ี 1 กลุมผูใชรถจักรยานยนต 
 

ตารางที่ 3-1  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศกึษา อาชีพ การ
ใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก 
         (n = 1,068 ราย) 

ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 
เพศ   

ชาย 551 51.6 
หญิง 517 48.4 
รวม 1,068 100.00 

อายุ (ป)   
- นอยกวา 15  43 4.0 

       - 15 - 24   340 31.8 
- 25 - 34   387 36.3 
- 35 - 44   213 19.9 
- 45 – 54  56 5.3 
มากกวาหรือเทากับ 55 ป 29 2.7 

       รวม 1,068 100.00 
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 เพศ  

ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยางจํานวน  1,068  ราย  สวนใหญเปนเพศชาย คิดเปนรอยละ 
51.6 และเพศหญิงรอยละ 48.5  

เพศชายสวนใหญอายุอยูในชวง  25-34 ป  รอยละ  34.3  รองลงมาชวงอายุ 15-24 ป รอยละ 
31.8  การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก ใชเปนประจํามากวาเพศหญิง  ใชเปนประจํา รอยละ 
74.0 รองลงมาใชเปนบางครั้ง รอยละ 18.7  ทราบถึงมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากกวา
เพศหญิง  ทราบมาตรการ รอยละ 95.6  มีเพียง รอยละ 4.4 เทานั้นที่ไมทราบ   การเปดไฟหนา
รถจักรยานยนต เปดทุกครั้งมากกวาเพศหญิง  เปดทุกครั้ง รอยละ 83.1  เปดเปนบางครั้ง รอยละ14.2 
และไมเปดเลยมีเพียง รอยละ 2.7  เหตุผลที่เปดไฟหนารถจักรยานยนต เพื่อความปลอดภัย และกลัว
ถูกจับมากกวาเพศหญิง โดยใหเหตุผลเพื่อความปลอดภัย รอยละ 66.9  และกลัวถูกจับรอยละ 10.5    
มีความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตเห็นวาควรดําเนินการตอมากกวาเพศหญิง
เล็กนอย  เห็นวาควรดําเนินการตอ รอยละ 83.7  และไมควรดําเนินการตอ รอยละ 16.3  การเปดไฟ

ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 
ระดับการศึกษา   
       - ประถมศึกษา 183 17.1 
       - มัธยมศกึษา 548 51.3 

- ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 308 28.8 
- สูงกวาปริญญาตรี 25 2.3 
- อ่ืนๆ 4 .4 

อาชีพ   
       - รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  152 14.2 

- รับจาง 426 39.9 
- เกษตรกรรม 39 3.7 

       - นักเรยีน/นักศึกษา 271 25.4 
       - จักรยานยนตรับจาง  42 5.9 
       - อ่ืนๆ   138 12.9 
การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก   
       - ใชประจาํ 751 70.3 
       - ใชเปนบางครั้ง 234 21.9 
       - ใชนานๆ คร้ัง 83 7.8 
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หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนอยางไรเมื่อเทียบกับ 1 ปที่ผานมา  พบวา เปดมากขึ้น     
รอยละ 67.5  เปดเหมือนเดิม รอยละ 24.3  และเปดนอยลงกวาเดิม รอยละ  8.2 

เพศหญิงสวนใหญอายุอยูในชวง  25-34 ป  รอยละ  38.3  รองลงมาชวงอายุ  35-44 ป    
รอยละ 31.8  การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก ใชเปนประจํา รอยละ 66.3  รองลงมาใชเปน
บางครั้ง รอยละ 25.3 ทราบถึงมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต รอยละ 96.3  มีเพียง รอยละ 3.7 
เทานั้นที่ไมทราบ  การเปดไฟหนารถจักรยานยนต เปดทุกครั้ง รอยละ78.9   เปดเปนบางครั้ง      
รอยละ 18.6  และไมเปดเลยมีเพียง รอยละ 2.5 เหตุผลที่เปดไฟหนารถจักรยานยนต เพื่อความ
ปลอดภัย รอยละ 70.4  ไมไดตั้งใจเปด รอยละ  19.3  และกลัวถูกจับรอยละ 10.3  มีความคิดเห็นตอ
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตเห็นวาควรดําเนินการตอ รอยละ 83.7  และไมควรดําเนินการตอ 
รอยละ 16.3  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนอยางไรเมื่อเทียบกับ 1 ปที่ผานมา  
พบวา เปดมากขึ้น รอยละ 64.0  เปดเหมือนเดิม รอยละ 26.1  และเปดนอยลงกวาเดิม รอยละ  9.9 
 
อายุ 
 อายุอยูในชวงระหวาง  25-34 ป คิดเปนรอยละ 34.8  รองลงมาคือชวงอายุระหวาง 15-24 ป  
และ ชวงอายุระหวาง 35-44 ป คิดเปนรอยละ 32.6 และ 20.1 ตามลําดับ  ดังตารางที่ 3-1  

การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก ชวงอายุที่ใชเปนประจํามากที่สุด คือชวงอายุ 15-24  
ป รอยละ  35.8  รองลงมาคือชวงอายุ  25-34 ป และ ชวงอายุ 35-44 ป  รอยละ 34.9 และ 18.1 
ตามลําดับ ชวงอายุทุกกลุมอายุที่ทราบมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากที่สุด คือชวงอายุ
ระหวาง  25-34 ป  รอยละ  36.3  รองลงมาชวงอายุ  15-24 ป และชวงอายุ  35-44 ป รอยละ 31.9 และ 
20.2 ตามลําดับ  ชวงอายุมากกวาหรือเทากับ 55 ป ทราบมาตรการนอยที่สุด รอยละ  2.5  การเปดไฟ
หนารถจักรยานยนต ชวงอายุที่เปดทุกครั้งมากที่สุดคือ ชวงอายุ  25-34 ป  รอยละ  36.0 รองลงมา
ชวงอายุ 15-24 ปและ 35-44 ป  รอยละ 32.4 และรอยละ 19.9 ตามลําดับ  มีเพียง 28 รายที่ไมเปดไฟ
เลย โดยสวนใหญอยูในชวงอายุ  25-34 ป  รอยละ  42.5 รองลงมาชวงอายุ 15.24 ป รอยละ 25.0  
เหตุผลที่เปดไฟหนารถจักรยานยนต เพื่อความปลอดภัย สวนใหญอยูในชวงอายุ  25-34 ป รอยละ 
34.4 รองลงมาชวงอายุ 15.24 ป และ ชวงอายุ  35-44 ป รอยละ 31.6 และ 21.2 ตามลําดับ  กลัวถูก
จับมีจํานวน 111 ราย อยูในชวงอายุ 25-34 ปมากที่สุด รอยละ  40.5  รองลงมา คือชวงอายุ  15.24 ป 
รอยละ  23.4      ชวงอายุที่มีความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตเห็นวาควร
ดําเนินการตอมากที่สุด คือ ชวงอายุ  25-34 ป รอยละ 35.3 รองลงมา ชวงอายุ 15-24 ป รอยละ 33.5  
และเห็นวาไมควรดําเนินการตอ มีจํานวน 178 ราย  สวนใหญอยูในชวงอายุ 25-34 ป รอยละ 41.0  
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนอยางไรเมื่อเทียบกับ 1 ปที่ผานมา  ชวงอายุที่พบวา
เปดมากขึ้น     มากที่สุดคือ ชวงอายุ  25-34 ป  รอยละ 36.1  รองลงมา ชวงอายุ 15-24 ป รอยละ 33.9 
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ระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางสวนใหญจบมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเปนรอยละ  

51.30 รองลงมาจบปริญญาตรีหรือเทียบเทา และประถมศึกษา คิดเปนรอยละ 28.80  และ 17.10 
ตามลําดับ ดังตารางที่ 3-1 

ระดับการศึกษาที่ทราบมาตรการเปดไฟหนารถจักรยายนต มากที่สุด คือระดับมัธยมศึกษา
หรืออนุปริญญา รอยละ 51.2  รองลงมา คือ ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา และ ประถมศึกษา รอย
ละ 29.6 และ 16.8 ตามลําดับ  สําหรับกลุมที่ไมทราบมาตรการ มีเพียง 43 ราย สวนใหญการศึกษา
อยูในระดับ มัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา รอยละ  53.5  รองลงมา ระดับประถมศึกษา และปริญญา
ตรีหรือเทียบเทา  รอยละ  25.6 และ  11.6 ตามลําดับ   ระดับการศึกษาที่มีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตทุกครั้ง สวนใหญมีการศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา รอยละ 52.2  
รองลงมาอยูในระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา รอยละ 28.5  ไมเปดเลยมีเพียง 28 ราย สวนใหญมี
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา รอยละ 39.3   

 
อาชีพ 
อาชีพของกลุมตัวอยาง รอยละ 39.9  มีอาชีพรับจาง  รองลงมาเปนนักเรียน/นักศึกษา         

รอยละ 25.4  ดังตารางที่ 3-1 
อาชีพที่ใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลักเปนประจํา คือ อาชีพรับจาง  รอยละ 42.1  

รองลงมา คือ นักเรียน/นักศึกษา รอยละ 29.0  อาชีพที่ทราบมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
มากที่สุด คือ อาชีพรับจาง  รอยละ 39.1  รองลงมา คือ นักเรียน/นักศึกษา รอยละ 25.5 และที่ไม
ทราบมาตรการ มีเพียง 43 ราย  สวนใหญมีอาชีพรับจาง รอยละ 58.1 รองลงมา คือ นักเรียน/
นักศึกษา   รอยละ 23.3  อาชีพที่เห็นวาควรมีการดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอไป 
คือ อาชีพรับจาง  รอยละ 38.7  รองลงมา คือนักเรียน/นักศึกษา รอยละ 27.3  

  
การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก 
กลุมตัวอยางสวนใหญใชเปนประจํา คิดเปนรอยละ 70.3 รองลงมาใชเปนบางครั้ง รอยละ 

21.9  ใชนานๆ คร้ังมีเพียง  รอยละ  7.8  ดังตารางที่ 3-1 
 
แหลงท่ีไดรับขาวสาร 
การทราบเรื่องมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน พบวากลุมตัวอยาง

สวนใหญรับทราบมาตรการถึงรอยละ  96  มีสวนนอยที่ไมรับทราบเรื่องมาตรการ มีเพียงรอยละ 4 
และแหลงที่ ได รับข าวสารมากที่ สุดคือ  โทรทัศน   คิด เปนรอยละ   77 .7   รองลงมาคือ                     
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การประชาสัมพันธของหนวยงานราชการ และ วิทยุ รอยละ 38.70 และ 35.1 ตามลําดับ นอกจากนี้
ยังไดรับขาวสารจาก ชองทางอื่นๆ เชน website ตางๆ  ดังตารางที่ 3-2  

 

การเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลาขับขี่ในตอนกลางวัน 
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลาขับขี่ในตอนกลางวัน กลุมตัวอยางสวนใหญเปดทุก

คร้ัง คิดเปนรอยละ 81.1  และเปดเปนบางครั้ง รอยละ 16.3  มีเพียงรอยละ 2.6 ที่ไมเปดเลย  สําหรับ
เหตุผลที่กลุมตัวอยางสวนใหญเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเพื่อความปลอดภัย คิดเปน
รอยละ 70.1  มีบางสวนไมไดตั้งใจเปด ไฟหนารถติดเองอัตโนมัติ คิดเปนรอยละ 19.5  และมีกลุม
ตัวอยาง    รอยละ 10.4 ที่กลัวถูกจับ  ดังตารางที่ 3-2  สําหรับชนิดของไฟหนารถจักรยานยนตติด
อัตโนมัติเมื่อสตารทรถและตองเปดสวิทซเองมีสัดสวนใกลเคียงกัน  คิดเปนรอยละ  56.3 และ 43.7 

 

ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
ในชวง 1 ปที่ผานมาเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบวา กลุมตัวอยางผูใช

รถจักรยานยนตมีเพียง รอยละ 16.3 เทานั้นที่เคยเกิดอุบัติเหตุ  ในจํานวนนี้สวนใหญเคยเกิดอุบัติเหตุ
จํานวน  1 – 2 คร้ัง คิดเปนรอยละ  90.8  และรอยละ 8.0 ที่เคยเกิดอุบัติเหตุ  3 – 4 คร้ัง  มีเพียง      
รอยละ 1.1 ที่เคยเกิดอุบัติเหตุ มากกวา 4 คร้ัง ดังตารางที่ 3-2   ลักษณะการชน พบวา กลุมตัวอยาง
รอยละ  47.7  มีการชนแนวเฉียงหรือดานขาง  รองลงมาชนทาย  รอยละ 23.0 และชนประสานงา 
รอยละ 10.3  สําหรับอื่นๆ มีรอยละ  19.0 ที่เปนการลม คว่ําเอง  ชนกับสุนัข หรือส่ิงของขางทาง     
ดังตารางที่ 3-2 
 
ตารางที่ 3-2 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตาม แหลงที่ไดรับขาวสาร  การเปดไฟหนา
รถในเวลากลางวัน  เหตุผลที่เปด และประวตัิการเกิดอุบัตเิหต ุ
         (n = 1,068 ราย) 

ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 
การทราบถึงมาตรการเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน   

- ทราบ 1,025 96.0 
- ไมทราบ 43 4.0 

แหลงท่ีไดรับขาวสาร   
- โทรทัศน 830 77.7 
- วิทย ุ 375 35.1 
- หนังสือพิมพ 316 29.6 
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ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 
- การประชาสมัพันธของหนวยงานราชการ 413 38.7 
- อ่ืนๆ  38 3.6 

การเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลาขับขี่เวลากลางวัน   
- เปดทุกครั้ง 866 81.1 
- เปดบางครั้ง 174 16.3 
- ไมเปดเลย 28 2.6 

เหตุผลท่ีเปด   
       - เพื่อความปลอดภัย  749 70.1 

- ไฟหนารถติดเองอัตโนมัต ิ 208 19.5 
- กลัวถูกจบั 111 10.4 

ชนิดของไฟหนารถจักรยานยนต   
       - ติดเองอตัโนมัติ 601 56.3 
       - ตองเปดสวิทซเอง 467 43.7 
ประวัติการเกิดอุบัติเหต ุ   
       - เคย 174 16.3 
       - ไมเคย 894 83.7 
 จํานวนครั้งในผูท่ีเคยเกิดอุบัติเหต ุ   
       - 1 – 2 คร้ัง 158 90.8 
       - 3 – 4 คร้ัง 14 8.0 
       - มากกวา 4 คร้ัง 2 1.1 
ลักษณะการชน   
       - ชนประสานงา 18 10.3 
       - ชนดานทาย 40 23.0 
       - ชนแนวเฉียงหรือดานขาง 83 47.7 
       - อ่ืนๆ  33 19.0 
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ความคิดเห็นของผูขบัขี่รถจักรยานยนตตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
  

กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันจะชวย
ลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนไดถึงรอยละ  83.3  และเห็นวามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันมากขึ้นกวาเดิม เมื่อเทียบกับปที่ผานมา รอยละ 65.8  เปดเหมือนเดิม รอยละ 25.2  และท่ี
เห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมเพียงรอยละ 9.0  ดังตารางที่ 3-3 
 

ตารางที่ 3-3  จํานวนและรอยละความคิดเหน็ของกลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนตตอมาตรการเปด 
   ไฟหนารถจกัรยานยนตในเวลากลางวนั  

   (n = 1,068 ราย) 
ขอความ จํานวน (คน) รอยละ 

ควรดําเนินการใหมีมาตรการเปดหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันตอไปหรือไม   

        - ควรดําเนินการตอ 890 83.3 
        - ไมควรดําเนินการตอ 178 16.7 
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเทียบกับป
ท่ีผานมา   

        -  มากขึ้นกวาเดิม 703 65.8 
        - เหมือนเดิม 269 25.2 
        -  นอยลงกวาเดิม 96 9.0 
 
 จากตารางที่ 3-4  พบวา  มีขอที่กลุมตัวอยางมีความคิดเห็นตอมาตรการที่อยูในระดับ
มากในขอคําถามตางๆ  ไดแก  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น (Χ = 4.04  S.D. = .970)   การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได  (Χ = 3.98  S.D. = .969)  การเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวันชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  การเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาได
อยางแมนยํายิ่งขึ้น  และเห็นดวยมากวาควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ   
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 สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการที่อยูในระดับปานกลาง ไดแก การเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  
รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นได
ชัดเจนอยูแลว  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ  และการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก   
 
ตารางที่  3-4   คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต   

        ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
                                ( n = 1,068 ราย ) 
ขอ ขอความ Χ  S.D. ระดับ 

ความคิดเหน็ 
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดการ

เกิดอุบัติเหตุรถชนได 
3.98 .969 เห็นดวยมาก 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถชนได 

3.59 1.044 เห็นดวย  
ปานกลาง 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหทาน
สังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

4.04 .970 เห็นดวยมาก 

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิง่ไปในทิศทางใด 

3.79 .962 เห็นดวยมาก 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยาํยิ่งขึ้น 

3.74 .961 เห็นดวยมาก 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 

3.03 1.189 เห็นดวย  
ปานกลาง 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.22 1.123 เห็นดวย  
ปานกลาง 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.90 1.186 เห็นดวย  
ปานกลาง 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.65 1.075 เห็นดวย  
ปานกลาง 
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ขอ ขอความ Χ  S.D. ระดับ 
ความคิดเหน็ 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ 

3.75 1.119 เห็นดวยมาก 

 รวม 3.57 1.059  
 

สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน แยกสรุปเปน
ขอๆ ไดดังนี้ 

1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได 
พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 74.2  ไมแนใจ รอยละ 17.3 และ
ที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 8.5  

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถชนได  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 58.1 ไมแนใจ 
รอยละ 26.5  และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 15.4 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงาย
ยิ่งขึ้น พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 79.4 ไมแนใจ รอยละ 10.7   
และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 10.0 

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถประเมินไดวา
รถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 
67.9  ไมแนใจ รอยละ 21.1 และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 11.1 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวย
อยางยิ่ง รอยละ 65.3  ไมแนใจ รอยละ 23.6 และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 11.1  

6.  รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทํา
ใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว  พบวากลุมตัวอยางที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 42.6  
ไมแนใจ รอยละ 18.4  และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 39.0   

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  
พบวากลุมตัวอยางที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 45.0  ไมแนใจ รอยละ 27.0  และ
เห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 28.1   
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8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ พบวากลุม
ตัวอยางที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 42.6  ไมแนใจ รอยละ 18.4  และเห็นดวยและ
เห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 39.0   

9.การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการขับขี่และเปนการ
ยุงยาก  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 67.6 ไมแนใจ     
รอยละ 15.4 และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 17.1 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับ
ใชทั่วประเทศ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 68.0  ไมแนใจ      
รอยละ 15.4  และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 16.6  
 
 เมื่อแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่เปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวัน  พบวา ผูขับขี่ที่เปดไฟหนารถทุกครั้ง สวนใหญมีความคิดเห็นที่เห็นดวยกับขอความ
นั้นๆ  ในระดับมากไดแก ขอการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการเกิด
อุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได    ทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น  ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด   สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น และควรกําหนดใหการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ  โดยมีคะแนนเฉลี่ย
มากกวา  ผูขับขี่ที่เปดไฟหนารถจักรยานยนตเปนบางครั้งและไมเปดเลย  ดังตารางที่  3-5 
 
ตารางที่ 3-5 คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามการเปดไฟหนา 

   รถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
                                ( n = 1,068 ราย ) 

เปดทุก
คร้ัง 

เปด
บางครั้ง 

ไมเปด
เลย 

ขอ ขอความ 

Χ  Χ  Χ  
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดการ

เกิดอุบัติเหตุรถชนได 
4.09 3.57 3.18 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถชนได 

3.67 3.33 2.89 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหทาน
สังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

4.10 3.68 3.29 
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เปดทุก
คร้ัง 

เปด
บางครั้ง 

ไมเปด
เลย 

ขอ ขอความ 

Χ  Χ  Χ  
4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน

สามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิง่ไปในทิศทางใด 
3.86 3.51 3.18 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยาํยิ่งขึ้น 

3.81 3.45 3.21 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 

3.10 2.72 2.50 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.25 3.09 2.93 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.94 2.71 2.93 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.68 3.53 3.18 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ 

3.85 3.36 2.86 

 รวม 3.64 3.30 3.01 
 
 เมื่อแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่เห็นวาควรดําเนินมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ พบวา กลุมที่เห็นวาควรมีการ
ดําเนินการตอ มีคะแนนเฉลี่ยของระดับความคิดเห็นมากกวากลุมที่เห็นวาไมควรดําเนินการตอ  
อยางชัดเจน  โดยสวนใหญมีความคิดเห็นที่เห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่งกับการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได  ชวยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได ทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น  ชวยใหสามารถประเมิน
ไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น และควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปน
กฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ  ดังตารางที่  3-6 
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ตารางที่ 3-6  คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามการเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปด 
      ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ เปนรายขอ 

                                ( n = 1,068 ราย ) 
ควรทําตอ ไมควรทําตอ ขอ ขอความ 

Χ  Χ  
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดการ

เกิดอุบัติเหตุรถชนได 
4.25 2.65 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถชนได 

3.83 2.43 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหทาน
สังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

4.26 2.78 

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิง่ไปในทิศทางใด 

4.01 2.66 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยาํยิ่งขึ้น 

3.95 2.68 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 

3.24 1.94 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.36 2.52 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

3.10 1.92 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.74 3.16 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ 

4.02 2.38 

 รวม 3.78 2.51 
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กลุมท่ี  2  กลุมผูใช รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ 
 
ตารางที่ 3-7  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศกึษา อาชีพ  

        พาหนะทีใ่ช  ประวัตกิารเกิดอุบัติเหตุ และจํานวนครัง้การเกิดอุบัติเหต ุ
 

                (n = 3,015 ราย) 
ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 

เพศ   
ชาย 2,374 78.7 
หญิง 641 21.3 

อายุ (ป)   
- นอยกวา 15  - - 

       - 15 - 24   317 10.5 
- 25 - 34   992 32.9 
- 35 - 44   971 32.2 
- 45 – 54  564 18.7 
มากกวาหรือเทากับ 55 ป 171 5.7 

ระดับการศึกษา   
       - ประถมศึกษา 842 27.9 
       - มัธยมศึกษา 1430 47.4 

- ปริญญาตรีหรอืเทียบเทา 679 22.5 
- สูงกวาปริญญาตรี 52 1.7 
- อื่นๆ 12 0.4 

อาชีพ   
       - รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  355 11.8 
       - คาขาย 745 24.7 

- เกษตรกรรม 244 8.1 
       - นักเรียน/นักศึกษา 159 5.3 
       - พนักงานขับรถ 1047 34.7 
       - อื่นๆ   465 15.4 
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ปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ 
ยานพาหนะที่ใช   
        - รถ 4 ลอ 1412 46.8 
        - รถ 6 ลอ 914 30.3 
        - รถมากกวา 6 ลอ 689 22.9 
ประวัติการเกิดอุบัติเหต ุ   
       - เคย 425 14.1 
       - ไมเคย 2,590 85.9 
จํานวนครั้งในผูท่ีเคยเกิดอุบัติเหต ุ   
       - 1 – 2 คร้ัง 367 86.4 
       - 3 – 4 คร้ัง 49 11.5 
       - มากกวา 4 คร้ัง 9 2.1 
 
 เพศ  

ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยางจํานวน  3,015 ราย  สวนใหญเปนเพศชาย คิดเปนรอยละ 
78.7 และเพศหญิงรอยละ 21.3   

เพศชายสวนใหญอายุอยูในชวง  35-44 ป  รอยละ  33.2  รองลงมาชวงอายุ 25-34 ป รอยละ 
31.4  การศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษา/อนุปริญญา  รอยละ  48.7 รองลงมาระดับประถมศึกษา      
รอยละ 32.4   มีอาชีพเปนพนักงานขับรถมากที่สุด รอยละ  42.2  รองลงมา คืออาชีพคาขาย  รอยละ 
22.9   ยานพาหนะเปนรถ 4 ลอ และรถ 6 ลอ มากพอๆ กัน รอยละ 37.1 และ 35.8  เคยเกิดอุบัติเหตุ
ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่ผานมา รอยละ 14.2  มีความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตเห็นวาควรดําเนินการตอมากกวาเพศหญิงเกือบ 3 เทา  และเห็นวาควรดําเนินการตอ 
รอยละ 85.9  และไมควรดําเนินการตอ รอยละ 14.1  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนอยางไรเมื่อเทียบกับ 1 ปที่ผานมา  เห็นวา เปดมากขึ้น รอยละ 55.6  เปดเหมือนเดิม 
รอยละ 29.9  และเปดนอยลงกวาเดิม รอยละ  14.4 

เพศหญิงสวนใหญอายุอยูในชวง  25-34 ป  รอยละ  38.5  รองลงมาชวงอายุ  35-44 ป รอยละ 
28.4  การศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษา/อนุปริญญาและระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทาใกลเคียงกัน
รอยละ  42.6 และ 42.4 ตามลําดับ   มีอาชีพคาขาย รอยละ 31.5 รองลงมาคือ รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
รอยละ 19.8  ยานพาหนะเปนรถ 4 ลอมากที่สุด รอยละ 83.0 และรถ 6 ลอ รอยละ 10.0  เคยเกิด
อุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่ผานมา รอยละ 13.6   มีความคิดเห็นตอมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตเห็นวาควรดําเนินการตอ รอยละ 78.2    และไมควรดําเนินการตอ รอยละ 19.7  
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การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนอยางไรเมื่อเทียบกับ 1 ปที่ผานมา  พบวา      
เปดมากขึ้น รอยละ 51.8  เปดเหมือนเดิม รอยละ 32.8  และเปดนอยลงกวาเดิม รอยละ  15.4 

 
อายุ 
 อายุอยูในชวงระหวาง  25 - 34 ป และ ชวงระหวาง  35 – 44 ป มีใกลเคียงกัน รอยละ 32.9 และ 
32.2 ตามลําดับ  รองลงมาคือ ชวงอายุระหวาง 45-54 ป รอยละ 18.7  ดังตารางที่ 3-7  ชวงอายุที่เคยเกิด
อุบัติเหตุในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามากที่สุด คือ ชวงอายุ  35-44 ป รอยละ 33.2  รองลงมาคือ ชวงอายุ 
45-54 ป  และ ชวงอายุ  25-34 ป  รอยละ 31.4 และ 20.9 ตามลําดับ 

ชวงอายุ 15-24 ป เปนเพศชาย รอยละ 61.5  เพศหญิง รอยละ 38.5  มีการศึกษาในระดับ
มัธยมศึกษา/อนุปริญญา รอยละ 69.7  รองลงมา ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา รอยละ 19.0  มีอาชีพ
เปนนักเรียน/นักศึกษา รอยละ 33.8 รองลงมาอาชีพพนักงานขับรถ รอยละ 21.0  ใชรถ 4 ลอ รอยละ 
65.1  รองลงมา รถ 6 ลอ รอยละ 17.9  มีประวัติเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 
ปที่ผานมา รอยละ  14.4  เห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 82.6  
และเห็นวามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  64.1  เหมือนเดิม รอยละ 
25.1  และนอยลงกวาเดิม รอยละ 10.8 

ชวงอายุ 25-34 ป เปนเพศชาย รอยละ 75.1  เพศหญิง รอยละ 24.9  มีการศึกษาในระดับ
มัธยมศึกษา/อนุปริญญา รอยละ 50.8 รองลงมา ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา รอยละ 28.4 มีอาชีพ
เปนพนักงานขับรถ รอยละ 31.1 รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 28.0  ใชรถ 4 ลอมากที่สุด รอยละ 
49.1 รองลงมาใชรถจักรยานยนต รอยละ 29.7  มีประวัติเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
ในชวง 1 ปที่ผานมา รอยละ 14.9  เคยเกิดอุบัติเหตุ 1-2 คร้ังในปที่ผานมา  รอยละ 85.0  เห็นวาควร
ดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 83.5  และเห็นวามีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  54.6  เหมือนเดิม รอยละ 32.9  และนอยลงกวาเดิม 
รอยละ 12.5 

ชวงอายุ 35-44 ป  เปนเพศชาย รอยละ 81.3  เพศหญิง รอยละ 18.7  มีการศึกษาในระดับ
มัธยมศึกษา/อนุปริญญา รอยละ 46.2 รองลงมา ระดับประถม รอยละ 30.2 และปริญญาตรี/เทียบเทา  
รอยละ  21.3  มีอาชีพเปนพนักงานขับรถ รอยละ 38.3 รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 25.4  ใชรถ 4 
ลอมากที่สุด รอยละ 41.6 รองลงมาใช 6 ลอ รอยละ 33.1  มีประวัติเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา    
6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่ผานมา รอยละ 14.1 เคยเกิดอุบัติเหตุ 1-2 คร้ังในปที่ผานมา  รอยละ 
90.5   มีความเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 84.3  และเห็นวามี
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  54.2  เหมือนเดิม รอยละ 29.5  และ
นอยลงกวาเดิม รอยละ 16.3 
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ชวงอายุ 45-54 ป  เปนเพศชาย รอยละ 87.9  เพศหญิง รอยละ 12.1  มีการศึกษาใน
ระดับประถม รอยละ 42.0 ระดับมัธยมศึกษา/อนุปริญญา รองลงมา รอยละ 39.0  มีอาชีพเปน
พนักงานขับรถ รอยละ 44.1 รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 22.5  ใชรถ 4 ลอมากที่สุด รอยละ 36.5 
รองลงมาใช 6 ลอ รอยละ 35.8  มีประวัติเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่
ผานมา รอยละ 13.3  เห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 87.6  และ
เห็นวามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  51.8  เหมือนเดิม รอยละ 
30.0  และนอยลงกวาเดิม รอยละ 18.3 

ชวงอายุ มากกวาหรือเทากับ 55 ป  ทั้งหมดเปนเพศชาย  มีการศึกษาในระดับประถม รอยละ 
78.6 ระดับมัธยมศึกษา/อนุปริญญา รองลงมา รอยละ 21.4  มีอาชีพเปนพนักงานขับรถ รอยละ 42.9 
รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 28.6 และเกษตรกรรม  รอยละ 21.4 ใชรถ 4 ลอมากที่สุด รอยละ 42.9 
รองลงมาใช 6 ลอ รอยละ 30.5  กลุมตัวอยางทั้งหมดเคยมีประวัติเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 
18.00 น. ในชวง 1 ปที่ผานมา  เกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 – 2 คร้ัง รอยละ 92.9   และมีความเห็นวาควร
ดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 92.9  และเห็นวามีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  64.3  นอยลงกวาเดิม รอยละ 21.4  และ เหมือนเดิม
รอยละ 14.3 

 
ระดับการศึกษา 
การศึกษาของกลุมตัวอยางสวนใหญอยูในระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเปนรอยละ  

47.4 รองลงมาจบประถมศึกษา และ ปริญญาตรีหรือเทียบเทา คิดเปนรอยละ 27.9 และ 22.5 
ตามลําดับ ดังตารางที่ 3-7  การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญาเคยเกิดอุบัติเหตุในระยะเวลา 
1 ปที่ผานมามากที่สุด รอยละ  45.4  รองลงมาระดับประถมศึกษา รอยละ  30.6 

การศึกษาระดับประถม เปนเพศชาย รอยละ 91.2  เพศหญิง รอยละ 8.8  มีอาชีพเปน
พนักงานขับรถ รอยละ 57.7 รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 16.2  ใชพาหนะรถ 6 ลอมากที่สุด      
รอยละ 38.2 รองลงมาใชพาหนะรถมากกวา 6 ลอ รอยละ 32.9  เคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา        
6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่ผานมา รอยละ 15.4  เห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตตอ รอยละ 85.0 เกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 – 2 คร้ัง รอยละ  85.4   และเห็นวามีการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  52.5  เหมือนเดิม รอยละ 31.7  และนอยลง
กวาเดิม รอยละ 15.8 

การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา  เปนเพศชาย รอยละ 80.9  เพศหญิง รอยละ 
19.1  มีอาชีพเปนพนักงานขับรถ รอยละ 35.5 รองลงมาอาชีพคาขาย รอยละ 26.2  ใชรถ 4 ลอมาก
ที่สุด รอยละ 44.8 รองลงมาใชรถ 6 ลอ รอยละ 32.7  เคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
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ในชวง 1 ปที่ผานมา  รอยละ 13.5  เกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 – 2 คร้ัง รอยละ  86.6  และมีความเห็นวา
ควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 85.1 และเห็นวามีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตมากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ  56.3  เหมือนเดิม รอยละ 31.0  และนอยลงกวาเดิม 
รอยละ 12.7 

การศึกษาระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา เปนเพศชาย รอยละ 59.9  เพศหญิง รอยละ 40.1        
มีอาชีพคาขาย รอยละ 32.0 รองลงมาอาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 25.5 ใชรถ 4 ลอ มากที่สุด 
รอยละ 71.9 รองลงมาใชรถ 6 ลอ รอยละ 15.9  เคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง      
1 ปที่ผานมา  รอยละ 14.1  เกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 – 2 คร้ัง รอยละ  85.4  และมีความเห็นวาควรดําเนิน
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 81.3  และเห็นวามีการเปดไฟหนารถจกัรยานยนตมาก
ขึ้นกวาปที่   ผานมา รอยละ 54.6  เหมือนเดิม รอยละ 28.4  และนอยลงกวาเดิม รอยละ 16.9 

การศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี  เปนเพศชาย รอยละ 63.5  เพศหญิง รอยละ 36.5  มีอาชีพ
รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 42.3 รองลงมาอาชีพคาขายรอยละ 25.0  ใชรถ 4 ลอมากที่สุด รอยละ 
65.4 รองลงมาใชรถ 6 ลอ รอยละ 23.1  เคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในชวง 1 ปที่
ผานมา  รอยละ 9.6  เกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 – 2 คร้ัง รอยละ  60.0  และมีความเห็นวาควรดําเนิน
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ รอยละ 76.9  และเห็นวามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
มากขึ้นกวาปที่ผานมา รอยละ 53.8  เหมือนเดิม รอยละ 25.0  และนอยลงกวาเดิม รอยละ 21.2 

 

อาชีพ 
อาชีพของกลุมตัวอยาง รอยละ 34.7  มีอาชีพพนักงานขับรถ  รองลงมาคาขาย/ธุรกิจ

สวนตัว  รอยละ 24.7   รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  รอยละ 11.8  ดังตารางที่  3-7  อาชีพที่เคยเกิด
อุบัติเหตุในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามากที่สุด คือ อาชีพ พนักงานขับรถ รอยละ 36.5  รองลงมา คือ 
อาชีพ คาขายและราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 25.6 และ 10.4 ตามลําดับ   และมากกวารอยละ 80  
ของทุกอาชีพมีความเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ  และทุกอาชีพเห็น
วามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากกวาปที่ผานมา มากกวารอยละ 50   
  

ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
ในชวง 1 ปที่ผานมาเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบวา มีจํานวน  425 ราย

คิดเปนรอยละ  14.1   ในจํานวนนี้สวนใหญเคยเกิดอุบัติเหตุ จํานวน  1 คร้ัง คิดเปนรอยละ  85.9  
และเกิดอุบัติเหตุจํานวน 2 คร้ัง  รอยละ11.5   ผูใชรถ 4 ลอเคยเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด รอยละ 43.1 
รองลงมาเปนรถ 6 ลอ รอยละ 34.8  การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญามากที่สุด รอยละ  
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45.4  รองลงมา ระดับประถมศึกษา รอยละ  30.6   อาชีพที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ พนักงานขับรถ 
รอยละ 36.5  รองลงมา อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว  รอยละ  25.6  ดังตารางที่ 3-7 
 

ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวนั 
 กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวนัวาควรจะ
ดําเนินการตอไปถึงรอยละ  84.2   และสวนใหญเห็นวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันมีมากขึ้นกวาเดิม เมื่อเทียบกับปที่ผานมา รอยละ 54.8  เปดเหมือนเดิม รอยละ 30.5  และ    
ที่เห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมมี รอยละ 14.7 ดังตารางที่  3-8  
 

ตารางที่ 3-8  จํานวนและรอยละความคิดเหน็ของกลุมตัวอยาง 
                (n = 3,015 ราย) 
 

ขอความ จํานวน (คน) รอยละ 
ควรดําเนินการใหมีมาตรการเปดหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันตอไปหรือไม   

        - ควรดําเนินการตอ 2,540 84.2 
         -ไมควรดําเนินการตอ 475 15.8 
การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเทียบกับป
ท่ีผานมา   

          - มากขึน้กวาเดิม 1,653 54.8 
          - เหมือนเดิม 920 30.5 
          - นอยลงกวาเดิม 442 14.7 
 

กลุมตัวอยางมีความคิดเห็นที่เห็นดวยอยางมากกับขอความตางๆ  ไดแก การเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น ชวยลดการเกิด
อุบัติเหตุรถชนได  เห็นควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมาย
มีผลบังคบัใชทั่วประเทศ   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํา
ยิ่งขึ้น   ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  การเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได              
มีคาเฉลี่ยสูงถึง  4.06,  4.04, 3.84, 3.80, 3.79  และ 3.70  ตามลําดับ  สวนในขอที่กลุมตัวอยางมี
ความคิดเห็นอยูในระดับเห็นดวยปานกลางนั้น มีคาเฉลี่ย 3.64, 3.30, 3.09 และ 2.90 ในขอที่วา การ
เปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก               



 79

ทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวัน
เพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว  และการเปดไฟทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ  
ดังแสดงในตารางที่  3-9 
  
ตารางที่  3-9   คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง   

        ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
                            ( n = 3,015 ) 
ขอ ขอความ Χ  S.D. ระดับ 

ความคิดเหน็ 
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดการ

เกิดอุบัติเหตุรถชนได 
4.04 .965 เห็นดวยมาก 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถชนได 

3.70 1.040 เห็นดวยมาก 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหทาน
สังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

4.06 .915 เห็นดวยมาก 

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิง่ไปในทิศทางใด 

3.79 .968 เห็นดวยมาก 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยาํยิ่งขึ้น 

3.80 .943 เห็นดวยมาก 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 

3.09 1.170 เห็นดวย  
ปานกลาง 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.30 1.109 เห็นดวย  
ปานกลาง 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.90 1.189 เห็นดวย  
ปานกลาง 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.64 1.065 เห็นดวย  
ปานกลาง 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ 

3.84 1.119 เห็นดวยมาก 

 รวม 3.60 1.052  
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สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน แยกสรุปเปนขอ  ๆดังนี้ 
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 79.2  ไมแนใจ รอยละ 11.3 และ
ที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 9.4  

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถชนได  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 64.6 ไมแนใจ 
รอยละ 20.9  และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 14.5 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงาย
ยิ่งขึ้น พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 83.2 ไมแนใจ รอยละ 7.9   
และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 8.9 

4.  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถประเมินไดวา
รถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 
68.9  ไมแนใจ รอยละ 19.3 และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 11.8 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวย
อยางยิ่ง รอยละ 68.8  ไมแนใจ รอยละ 20.3 และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 10.9  

6.  รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทํา
ใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว  พบวากลุมตัวอยางที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 45.9  
ไมแนใจ รอยละ 18.6  และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 35.4   

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  
พบวากลุมตัวอยางที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 49.6  ไมแนใจ รอยละ 25.4  และ
เห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 24.9   

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ พบวากลุม
ตัวอยางที่เห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 42.8  ไมแนใจ รอยละ 20.2  และ ไมเห็นดวยและไม
เห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 37.0   

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการขับขี่และเปนการ
ยุงยาก  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 68.3 ไมแนใจ     
รอยละ 14.1 และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 17.6 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับ
ใชทั่วประเทศ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 73.1  ไมแนใจ      
รอยละ 10.8  และที่ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 16.1  
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 เมื่อแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่ขับขี่รถแตละประเภทที่มีตอ
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต  พบวา ผูขับขี่รถที่มีขนาดใหญ มากกวา 6 ลอ สวนใหญมี
ความคิดเห็นที่เห็นดวยอยางมากกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการเกิด
อุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  ทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น  ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด   สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น และควรกําหนดใหการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ  โดยมีคะแนนเฉลี่ย
มากกวา  รถ 6 ลอและรถ 4 ลอ  ดังตารางที่  3-10 
 
ตารางที่  3-10   คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นของกลุมตัวอยางแตละประเภทตอมาตรการเปดไฟ 

        หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
                                  ( n = 3,015 ราย ) 
ขอ ขอความ รถ 4 ลอ รถ 6 ลอ รถมากกวา 

6 ลอ 
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวย

ลดการเกิดอุบตัิเหตุรถชนได 
3.91 4.1 4.20 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวนัชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได 

3.52 3.83 3.91 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ทานสังเกตเหน็รถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

3.99 4.08 4.18 

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวย
ใหทานสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปใน
ทิศทางใด 

3.71 3.82 3.94 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวย
ใหทานสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนต
ที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น 

3.71 3.80 3.96 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลา
กลางวันเพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นได
ชัดเจนอยูแลว 

3.06 3.10 3.11 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.24 3.32 3.40 
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ขอ ขอความ รถ 4 ลอ รถ 6 ลอ รถมากกวา 
6 ลอ 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.88 2.91 2.92 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.63 3.65 3.64 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวนัเปนกฎหมายมผีลบังคับใชทั่วประเทศ 

3.69 3.85 4.13 

 รวม 3.53 3.65 3.74 
 

 เมื่อแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่เห็นวาควรดําเนินมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ พบวา กลุมที่เห็นวาควรมีการ
ดําเนินการตอ มีคะแนนเฉลี่ยของระดับความคิดเห็นมากกวากลุมที่เห็นวาไมควรดําเนินการตอ  
อยางชัดเจน  โดยสวนใหญเห็นดวยวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการ
เกิดอุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  ทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น  ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น และควรกําหนดใหการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ    ดังตารางที่  3-11 
 
ตารางที่ 3-11  คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถ 4 ลอ 6 ลอ และมากกวา 6 ลอ แยกตามการเห็นวาควร 

    ดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ เปนรายขอ 
 
                                ( n = 3,015 ราย ) 

ควรทําตอ ไมควรทําตอ ขอ ขอความ 
Χ  Χ  

1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดการ
เกิดอุบัติเหตุรถชนได 

4.27 2.71 

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตรุถชนได 

3.89 2.53 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหทาน
สังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึน้ 

4.26 2.93 
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ควรทําตอ ไมควรทําตอ ขอ ขอความ 
Χ  Χ  

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิง่ไปในทิศทางใด 

3.99 2.76 

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหทาน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมา
ไดอยางแมนยาํยิ่งขึ้น 

3.97 2.79 

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวางเพยีงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 

3.26 2.06 

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น 

3.42 2.55 

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

3.06 2.03 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

3.74 3.11 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชทั่วประเทศ 

4.09 2.37 

 รวม 3.80 2.58 
 
สรุป  ความคิดเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต  รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ  และรถมากกวา 6 ลอตอมาตรการ
เปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  สวนใหญเห็นดวยวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวัน  ชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถชนได  ทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น  ชวยใหสามารถประเมินไดวา
รถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตที่สวนไปมาไดอยาง
แมนยํายิ่งขึ้น  ควรมีการดําเนินมาตรการตอและผลักดันใหเปนกฎหมายบังคับใชทั่วประเทศตอไป 



วิจัยเปิดไฟหน้ารถจยย.pdf/บทที่ 5.pdf
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย และขอเสนอแนะ 

 
การวิจัยเร่ือง “ผลของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการลดอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต”  มีวัตถุประสงค 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและ
หลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  2) เพื่อศึกษาความรุนแรงของ
การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนตกับพาหนะอ่ืน  กอนและหลัง
ประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  3)  เพื่อศึกษาความคิดเห็นของ    
ผูขับข่ีรถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล/รถปคอัพ)  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  
และรถมากกวา 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ  รถบัส) ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวัน 

 

การศึกษาคร้ังนี้เปนการวิจยัเชิงบรรยาย (Descriptive Research)  แบงเปน 3 สวน ดังนี ้
สวนท่ี 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลังประกาศใชมาตรการ

เปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  โดยศึกษาขอมูลยอนหลัง (Retrospective Study)  ต้ังแตป 
2544 – 2548  ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ช่ัวโมง จากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ี
ตํารวจ  จํานวน 14 แหง   ไดแก กรุงเทพมหานคร (สถานีตํารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกนอย)  
จังหวัดชลบุรี  (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองชลบุรี  และบานบึง)  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา (สถานี
ตํารวจภูธรอําเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา)  จังหวัดนครราชสีมา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมือง
นครราชสีมา  ปากชอง  และสูงเนิน)  จังหวัดเชียงใหม (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม       
แมริม และชางเผือก)  จังหวัดนครศรีธรรมราช (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครศรีธรรมราช       
ทาศาลา และทุงสง)   และทําการศึกษาเปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับ
พาหนะอ่ืนในชวงกอนและหลังมีมาตรการ โดยไมคํานึงถึงทิศทางการชน 

   สวนท่ี  2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุ ท่ี เกิดจากการชนของ

รถจักรยานยนตกับพาหนะอ่ืน  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา

กลางวัน  ศึกษาจากขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ และเปรียบเทียบจากคา Abbreviated Injury Scale 
(AIS) โดยเจาหนาท่ีของสํานักระบาดวิทยาเปนผูรวบรวมขอมูลยอนหลังทุกรายท่ีเปนอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต ต้ังแตป 2544 – 2548  ในชวง 6.00 – 18.00 น.  และตลอด 24 ช่ัวโมง  จากขอมูลระบบ
เฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance System)  ของโรงพยาบาลเครือขาย จํานวน  21 แหง ไดแก 
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โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยลําปาง  โรงพยาบาลศูนยราชบุรี  โรงพยาบาล
มหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลศูนยยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  
โรงพยาบาลหาดใหญ โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห  โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเลิดสิน 
โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี  โรงพยาบาลศูนยชลบุรี  โรงพยาบาลศูนยขอนแกน โรงพยาบาลสรรพ
สิทธิประสงค  โรงพยาบาลอุดรธานี   โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  
โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และโรงพยาบาลพระน่ังเกลา 

สวนท่ี 3 ศึกษาความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   
เปนการศึกษาโดยใชรูปแบบการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research) และใชระเบียบวิธีวิจัยเชิง

ปริมาณ   (Quantitative methodology)   เปนหลักในการดําเนินการ  
                       ประชากรในการวิจัยคร้ังนี้ ไดแก ผูขับข่ีรถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ (รถยนตสวน
บุคคล/รถปคอัพ)  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  และรถมากกวา  6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ       
รถบัส)   ใชการสุมตัวอยางแบบหลายช้ัน ข้ันท่ีหนึ่ง : เลือกพื้นท่ีทําการสํารวจในสํานักงานขนสง
จังหวัดแบบเฉพาะเจาะจง จํานวน 20 จังหวัดตามจังหวัดเครือขายระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ         
ไดดังนี้ จังหวัดนครราชสีมา  ลําปาง  ราชบุรี  นครศรีธรรมราช  ยะลา  จันทบุรี  นครสวรรค  สงขลา 
เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  ขอนแกน  อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏรธานี  ตรัง  
นครปฐม และนนทบุรี ข้ันท่ีสอง : เลือกตัวอยางใชวิธีสุมแบบบังเอิญ (Accidental  sampling) โดย
เลือกผูขับข่ีรถจักรยานยนต  รถ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล/รถปคอัพ)  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาด
เล็ก)  และรถมากกวา 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ  รถบัส) จากผูท่ีมาติดตอขอรับบริการท่ีสํานักงาน
ขนสงจังหวัดนั้นๆ  จํานวน 50 ตัวอยาง/ประเภท  รวมทั้งส้ิน 4,000 ตัวอยาง   เคร่ืองมือในการวิจัย 
ไดแก แบบสอบถาม  ประกอบดวยประเด็นคําถาม  2 สวน คือ สวนท่ี 1 เปนขอมูลท่ัวไป  สวนท่ี 2   
เปนความคิดเห็นตอมาตรการใหรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน   
 

การวิเคราะหขอมูล 
1.  สวนท่ี 1 และสวนท่ี 2  เปนการวิเคราะหเปรียบเทียบกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนต  ใช Odds Ratio Test และทดสอบความแตกตางของคา Odds  โดยใชสถิติ Chi square  
2.  ขอมูลสวนท่ี 3 นํามาแจกแจงความถ่ี  รอยละ  คํานวณหาคาเฉล่ีย  และคาเบ่ียงเบน

มาตรฐาน (S.D.)  ของคะแนนความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   
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สรุปผลการวิจัย 
  

สวนท่ี 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟ

หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   
จากการศึกษาขอมูลยอนหลังของผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีเกิดอุบัติเหตุชนกับพาหนะอ่ืน 

ตลอด 24 ช่ัวโมง  จากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ีตํารวจ กอนการประกาศใชมาตรการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ในป 2544 - 2545  และหลังการประกาศใชมาตรการ  ในป 
2546 - 2548  รวมจํานวน 14 สถานี  พบวา มีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอ่ืนเกิดข้ึน 
ตลอด 24 ช่ัวโมง  จํานวนท้ังส้ิน 37,715 คร้ัง  ในจํานวนนี้รถจักรยานยนตมีคูกรณีท่ีเปนรถเกง/
ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 53.8  รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รอยละ 35.4    

อุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอ่ืนในเวลากลางวัน ชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  มีจํานวน
ท้ังส้ิน  22,419 คร้ัง  ในจํานวนนี้เกิดกับคูกรณีท่ีเปนรถเกง/ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 54.67  รองลงมา
เปนรถจักรยานยนต รอยละ 34.33  

จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวัน       
ชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ท่ีความเช่ือม่ันระดับ 95% 
สรุปไดวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผลตอการลดจํานวนการเกิด
อุบัติเหตุในผูขับข่ีรถจักรยานยนต   

การศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  พบวา จํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับ
พาหนะอ่ืน ตลอด 24 ช่ัวโมงป  ในป 2545 เพิ่มข้ึนจาก ป 2544  เล็กนอย และในป 2546 ลดจาก      
ป 2545 เล็กนอย เชนเดียวกับจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคืน  ซ่ึงตางจากอุบัติเหตุ
ในเวลากลางวันท่ีในป 2546 เพิ่มจากป 2545 เล็กนอย  และในป 2547 มีแนวโนมลดลงจากป 2546    
ในป 2548 กลับเพิ่มข้ึนจากป 2547  จะเห็นไดวาในชวงป 2546  รัฐบาลเห็นความสําคัญของปญหา
อุบัติเหตุทางถนน จึงไดกําหนดใหอุบัติเหตุจราจรเปนวาระแหงชาติ  ตองเรงแกไข โดยมีการจัดต้ัง
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยบนทองถนนขึ้น เม่ือวันท่ี 26 มกราคม 2546  เพื่อแกไขปญหาน้ี
โดยเฉพาะ และมอบให  รองนายกรัฐมนตรี เปนประธาน  มีรัฐมนตรีวาการและรัฐมนตรีชวยวาการ
กระทรวงจาก 4 กระทรวงหลัก เปนรองประธาน คือกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย  กระทรวง
สาธารณสุข กระทรวงศึกษาธิการ และมีอธิบดีกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยเปนเลขาฯ 
คณะกรรมการในศูนยฯ ประกอบดวยหนวยงานท่ีมีหนาท่ีเกี่ยวของกับการแกไขปญหาอุบัติเหตุทุก
หนวยงานท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน และ  ภาคประชาชน มีการประชุมเพื่อติดตามประเมินผลการ
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ดําเนินงานสม่ําเสมอตอเนื่องทุกเดือน  โดยเนนแกปญหาเรงดวน 5 เร่ือง คือ  เมาไมขับ  การสวมหมวก
นิรภัย    การขับข่ีมอเตอรไซดอยางปลอดภัย   เข็มขัดนิรภัย   ใบขับข่ี   และความเร็ว   (3 ม  2 ข  1 ร)  
รวมท้ังมาตรการเปดไฟใสหมวก โดยใชยุทธศาสตรท่ีสําคัญ 5 ดาน ไดแก ยุทธศาสตรการบังคับใช
กฎหมาย    ยุทธศาสตรการใหความรู ประชาสัมพันธและการมีสวนรวม  ยุทธศาสตรวิศวกรรมจราจร 
ยุทธศาสตรการแพทยฉุกเฉิน และยุทธศาสตรการประเมินผลและพัฒนาระบบสารสนเทศ  ซ่ึงในชวง
นั้นมีการดําเนินงานอยางจริงจังเขมขนทุกพื้นท่ี ทําใหจํานวนอุบัติเหตุลดลงอยางเห็นไดชัด 
โดยเฉพาะในเวลากลางคืน  แตในชวงกลางวันอุบัติเหตุไมลดลง  สวนหนึ่งอาจเนื่องมาจากการตั้ง
ดานตรวจจับผูขับข่ีท่ีเมาสุราแลวขับรถ มักจะปฏิบัติการในเวลากลางคืน แตในชวงเวลากลางวันจะ
ไมมีดานตรวจ  ประกอบกับจํานวนยานพาหนะมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึนทุกป ฉะนั้นโอกาสเกิด
อุบัติเหตุก็มีเพิ่มมากข้ึนดวย  ทําใหอุบัติเหตุในตอนกลางวันไมลดลง  และเม่ือทดสอบทางสถิติ 
พบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผลตอการลดจํานวนครั้งการเกิด
อุบัติเหตุ  เชนเดียวกับการศึกษาของ  Muller  ท่ีพบวาไมมีความแตกตางกันในรัฐท่ีมีการใชและ   
ไมใชกฎหมายบังคับใหเปดไฟหนารถในเวลากลางวันเหมือนกับการศึกษาของ Waller and Griffin 
และ การศึกษาของ Elvik  ท่ีศึกษาถึงประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมายเปดไฟหนารถยนตใน
เวลากลางวันในป 1985 และรถทุกประเภท ในป 1988 พบวาจํานวนอุบัติเหตุจากการชนในเวลา
กลางวันและคนเดินเทาในชวงพลบคํ่าไมลดลง  แตจะชวยลดอุบัติเหตุในชวงฤดูรอนได 15 %       
ซ่ึงตางจากการศึกษาของ Farmer and William (2002) ท่ีพบวาการเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมี
การชนกันแบบสองคันข้ึนไปนอยกวาไมเปดไฟ รอยละ 3.2 และ Sparks & คณะ ไดศึกษาใน 
Saskatchewan  พบวา การเปดไฟหนารถในเวลากลางวันสามารถลดการชนในเวลากลางวันแบบ 
two vehicle crashes ไดรอยละ 28  ท่ีเปนเชนนี้อาจเนื่องจากการศึกษาคร้ังนี้มีขอจํากัดในการเก็บ
รวบรวมขอมูลจากบันทึกประจําวันของสถานีตํารวจ มีเพียง 14 แหง ซ่ึงมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ
เพียงเล็กนอยเม่ือเทียบกับอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในจังหวัด  ประกอบกับขอมูลท่ีไดจากบันทึกประจําวัน
ไมไดระบุชัดเจนวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถหรือไม  เพราะหลังมีมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันแลวยังมีรถจักรยานยนตบางสวนท่ีไมปฏิบัติตาม  จากขอมูลการ
สํารวจในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานต  ป 2548 ใน 25 จังหวัด พบวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตไม
เปดไฟหนารถในเวลากลางวัน รอยละ 26.8 และ 30.2 ตามลําดับ  จึงอาจทําใหผลของการศึกษาคร้ัง
นี้คลาดเคล่ือนได  สาเหตุอีกประการท่ีทําใหจํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวันไม
ลดลงอาจเนื่องมาจากยานพาหนะมีจํานวนเพิ่มมากข้ึนทุกป โอกาสเกิดอุบัติเหตุก็มีเพิ่มมากข้ึนดวย 
ในชวงป 2546 รัฐบาลเห็นความสําคัญของปญหาอุบัติเหตุทางถนนไดกําหนดใหเปนวาระแหงชาติ  
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มีการจัดต้ังศูนยอํานวยการความปลอดภัยบนทองถนนข้ึน  มีการดําเนินงานอยางจริงจังเขมขนทุก
พื้นท่ี ทําใหอุบัติเหตุลดลงในเวลากลางคืนอยางเห็นไดชัด  อาจเนื่องมาจากมีการตั้งดานตรวจ      
ในเวลากลางคืน  แตในชวงเรงดวนเวลากลางวันจะไมมีดานตรวจ  จึงอาจสงผลใหอุบัติเหตุในเวลา
กลางวันไมลดลง   

 

สวนท่ี 2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนตกับ

พาหนะอื่น  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน    
จากขอมูลของโรงพยาบาลเครือขาย  ต้ังแตป 2544 – 2548  จํานวน 21 แหง พบวา มีจํานวน

ผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ ตลอดระยะเวลา 5  ป ท้ังส้ิน  
185,493 ราย  ในจํานวนนี้เปน  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุในเวลากลางวัน 
ชวงเวลา  6.00 – 18.00 น. จํานวน 91,285 ราย  และในเวลากลางคืน ชวงเวลา 18.00 – 6.00 น.        
มีจํานวน  94,208 ราย   

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบขอมูลการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในภาพรวมทุกระดับ
ความรุนแรง ในเวลากลางวัน  กลางคืน  และตลอด 24 ช่ัวโมง พบวา การบาดเจ็บในชวงเวลา
กลางวันมีแนวโนมลดลงหลังจากมีมาตรการ  ซ่ึงตรงกันขามกับการบาดเจ็บของผู ขับข่ี
รถจักรยานยนตในเวลากลางคืน ท่ีมีแนวโนมเพิ่มข้ึนหลังมีมาตรการ   

 
เม่ือแยกวิเคราะหความรุนแรงของการบาดเจ็บแตละระดบั ซ่ึงแบงออกเปน 3 ระดับไดดังนี้  
การบาดเจ็บในเวลากลางวันของผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมีระดับความรุนแรงไมมาก 

รุนแรงมาก มีแนวโนมเพิ่ม ข้ึนในป 2544ถึง 2545 และเร่ิมลดลงในป 2546  และคอยๆ เพิ่มข้ึน ในป 
2547 จนถึง 2548  

การบาดเจ็บท่ีเกิดในเวลากลางคืนของผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมีระดับความรุนแรงไมมาก 
และรุนแรงมากท่ีสุด มีแนวโนมเพิ่มข้ึนในป 2544 ถึง 2546 และคอยๆ ลดลงชาๆ ในป 2547 และ 
2548  สวนการบาดเจ็บท่ีมีระดับความรุนแรงมากมีแนวโนมลดลงเล็กนอยจากป 2544 ถึง 2545 และ
เพิ่มข้ึนอยางมากในป 2546 แลวจึงคอยๆ ลดลงอยางชาๆ ในป 2547 และ 2548   

จากการทดสอบคา Odds ratio ของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเวลากลางวัน          
ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดับ  ในชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวัน  พบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลดความ
รุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความ
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เช่ือม่ัน 95 %  โดยการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ีระดับความรุนแรงไม
มากลดลง 1.44 เทา  ท่ีระดับความรุนแรงมากลดลง  1.50 เทา และท่ีระดับความรุนแรงมากท่ีสุด
ลดลง  1.27 เทา 

 
การศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนต

กับพาหนะอ่ืน  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  
พบวา การบาดเจ็บรุนแรงของผูขับข่ีรถจักรยานยนต รายงานจาก 24 โรงพยาบาลเครือขายท่ีรายงาน
ขอมูล ป พ.ศ.2545 – 2549   ผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึนทุกป        
สวนการเสียชีวิตของผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนมลดลง โดยเฉพาะหลังป 2546 ลดลงเร่ือยๆ 
จนถึงป 2549       

เม่ือแยกพิจารณาในชวงเวลากลางวัน (6.00-18.00 น.) และกลางคืน (18.00-6.00 น.) พบวา
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีบาดเจ็บรุนแรงในเวลากลางวัน ลดลงหลังป 2546   แตตรงกันขามกับ
ชวงเวลากลางคืนท่ีพบวามีการบาดเจ็บรุนแรงเพิ่มข้ึน  และเม่ือแยกพิจารณาตามระดับความรุนแรง
พบวาท่ีทุกระดับความรุนแรงลดลงเล็กนอยในแตละป   ท้ังในเวลากลางวันและกลางคืน               
เม่ือทดสอบทางสถิติพบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีผลตอการลด
ความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บในผูขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
ความเช่ือม่ัน 95 %  โดยการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ีระดับความรุนแรง
ไมมากลดลง 1.44 เทา  ท่ีระดับความรุนแรงมากลดลง  1.50 เทา และที่ระดับความรุนแรงมากท่ีสุด
ลดลง  1.27 เทา   จะเห็นไดวาการบาดเจ็บรุนแรงในเวลากลางวันลดลง อาจเนื่องมาจากในชวง        
ป 2546 มีการดําเนินงานรณรงคปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอยางจริงจัง  ทุกจังหวัดท่ัวประเทศ  
โดยศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนส่ังการไปยังผูวาราชการจังหวัดทุกจังหวัดใหดําเนินการ
ตามมาตรการ 3 ม 2 ข 1 ร และมีการกําหนดตัวช้ีวัดจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  ทําให
จังหวัดมีการต่ืนตัวในการดําเนินงาน  นอกจากน้ียังไดมีการรณรงค “เปดไฟใสหมวก” ซ่ึงมีการ
ดําเนินงานอยางเขมขนต้ังแตป 2546 เปนตนมา  จากการสํารวจในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานต
ป 2548 ใน 25 จังหวัด พบวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตไมเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน คิดเห็นรอยละ 
26.8 และ 30.2 ตามลําดับ นับวามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตเปนสวนใหญ  จึงนาจะมีผลตอ
การลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ เนื่องจากการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน
เปนการเพิ่มจุดสังเกตใหผูอ่ืนสามารถมองเห็นไดชัดเจนยิ่งข้ึน  ทําใหสะดุดตา และรูวารถท่ีวิ่งอยู
นั้นวิ่งมาในทิศทางเดียวกับเราหรือวิ่งเขามาหาเรา  โดยสังเกตจากสีของไฟ  ถาเปนสีขาวแสดงวารถ
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คันนั้นวิ่งเขามาหาตัวเรา  แตถาเปนสีแดงแสดงวารถคันนั้นวิ่งไปทางเดียวกับเรา  ทําใหเราสามารถ
ใชรถใชถนนไดงายข้ึน   จากผลการวิจัยของของหลายแหง พบวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวันจะชวยลดการชนกันแบบประสานงา และแบบชนดานหนาแนวเฉียง  เพราะการเปด
ไฟหนาทําใหสังเกตเห็นรถไดงายในระยะไกล  และคาดคะเนทิศทางของรถที่สวนทางมาไดอยาง
แมนยํายิ่งข้ึน เม่ือเกิดการชนกันก็จะทําใหเหยียบเบรกหยุดรถไดเร็วข้ึน ทําใหการชนนั้นมีรุนแรง
ลดลง สงผลใหระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลดลงได ดังผลการวิจัยท่ีพบวาผูบาดเจ็บท่ีมี
ระดับรุนแรงมากและมากท่ีสุดลดลง แตท่ีมีระดับความรุนแรงไมมากเพิ่มข้ึน 
 การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันอาจจะไมใชมาตรการเดียวท่ีทําใหระดับ
ความรุนแรงของการบาดเจ็บลดลง พฤติกรรมของผูขับข่ีก็มีสวนอยางมากท่ีสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ
ได  การสวมหมวกนิรภัยก็มีผลทําใหความรุนแรงของการบาดเจ็บท่ีศีรษะลดลง  ดังท่ี นพ.วิทยา          
ชาติบัญชาชัย  กลาวไว “อัตราการสวมหมวกนิรภัยข้ึนๆลงๆ ตามการบังคับใชกฎหมาย  กลางวันคน
จะใสหมวกนิรภัยมาก เกือบจะ 100%  แตกลางคืนจะลดลง”  ซ่ึงถาอัตราการสวมหมวกนิรภัยใน
เวลากลางวันมากกวาในเวลากลางคืนก็นาจะสงผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ    แตจาก
ขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ของสํานักระบาดวิทยา ต้ังแตป 2545-2549  พบวาอัตราการสวม
หมวกนิรภัยในผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีบาดเจ็บรุนแรงไมไดเพิ่มสูงข้ึนมากนัก   อีกประหนึ่งการมี
พฤติกรรมเส่ียงจากการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับข่ีก็มีผลตอการบาดเจ็บดวยเชนกัน  เนื่องจากใน
กลุมผูขับข่ีท่ีดื่มแอลกอฮอลประสบปญหาการควบคุมรถไมไดมากกวาคนท่ีไมดื่ม และยังมี
พฤติกรรมฝาไฟแดงมากกวาพวกท่ีไมดื่มถึงสองเทา  ในกลุมท่ีดื่มแอลกอฮอลท่ีประสบอุบัติเหตุจะ
ไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากกวาคนท่ีไมดื่ม ในขณะท่ีอุบัติเหตุในกลุมคนข่ีรถจักรยานยนตท่ีไมดื่ม 
สวนใหญเกิดข้ึนในเวลากลางวัน และเปนการชนกับรถคันอื่น  โดยสาเหตุท่ีชนมาจากความผิดของ
รถคันอ่ืนคร่ึงหนึ่ง และคนขับข่ีรถจักรยานยนตเองอีกคร่ึงหนึ่ง  แตจากขอมูลระบบเฝาระวังการ
บาดเจ็บ ของสํานักระบาดวิทยา ต้ังแตป 2545-2549  พบวา  ผูขับข่ีท่ีดื่มแอลกอฮอลกลับมีอัตราเพิ่ม
มากข้ึน  ฉะนั้นพอจะสรุปไดวามาตรเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนมาตรการหน่ึง
ท่ีนาจะมีผลใหลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลงได ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ Wu 
Yaun ท่ีพบวาการเปดไฟหนารถในเวลากลางวันไดผลดีในการลดจํานวนในกลุมผูเสียชีวิตและ
บาดเจ็บรุนแรง  
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สวนท่ี 3 ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนต ในเวลากลางวัน 
 กลุมผูใชรถจักรยานยนต    จํานวน  1,068  ราย   

เปนเพศชาย รอยละ 51.6 และเพศหญิง รอยละ 48.5  อายุระหวาง  25-34 ป รอยละ 34.8  
ระดับการศึกษาสวนใหญจบมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา รอยละ 51.30 รองลงมาจบปริญญาตรีหรือ
เทียบเทา รอยละ 28.80  อาชีพรับจาง  รอยละ 39.9  ใชรถจักรยานยนตเปนประจํา รอยละ 70.3   
สวนใหญรับทราบมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ถึงรอยละ  96  มีเพียง    
รอยละ 4  ท่ีไมรับทราบเร่ืองมาตรการ และแหลงท่ีไดรับขาวสารมากท่ีสุดคือ โทรทัศน รอยละ  77.7  
รองลงมาคือ การประชาสัมพันธของหนวยงานราชการ และ วิทยุ รอยละ 38.70 และ 35.1 
ตามลําดับ นอกจากนี้ยังไดรับขาวสารจาก ชองทางอ่ืนๆ เชน website ตางๆ   

สวนใหญเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลาขับข่ีในชวงเวลากลางวันทุกคร้ัง  รอยละ 81.1  
เหตุผลท่ีเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเพื่อความปลอดภัย รอยละ 70.1  และกลัวถูกจับ  
รอยละ 10.4  สําหรับชนิดของไฟหนารถจักรยานยนตติดอัตโนมัติเม่ือสตารทรถและตองเปดสวทิซเอง
มีสัดสวนใกลเคียงกัน  คิดเปนรอยละ  56.3 และ 43.7   

ในชวง 1 ปท่ีผานมามีกลุมตัวอยาง รอยละ 16.3  ท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  
และในจํานวนนี้สวนใหญเคยเกิดอุบัติเหตุจํานวน  1 – 2 คร้ัง คิดเปนรอยละ  90.8  และรอยละ 8.0 
ท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุ  3 – 4 คร้ัง  มีเพียง รอยละ 1.1 ท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุ มากกวา 4 คร้ัง  ลักษณะการชน 
รอยละ  47.7  มีการชนแนวเฉียงหรือดานขาง  รองลงมาชนทาย  รอยละ 23.0 และชนประสานงา 
รอยละ 10.3  สําหรับอ่ืนๆ มีรอยละ  19.0  ท่ีเปนการลม คว่ําเอง  ชนกับสุนัข หรือส่ิงของขางทาง   

การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันพบวาสวนใหญเห็นวามีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตมากข้ึนกวาเดิม เม่ือเทียบกับปท่ีผานมา รอยละ 65.8  เปดเหมือนเดิม รอยละ 25.2  
และท่ีเห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมมีเพียงรอยละ 9.0 

สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน สวนใหญท่ี
เห็นดวยอยางยิ่งและเห็นดวยในขอการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันจะชวยลดการ
เกิดอุบัติเหตุรถชนได   การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งข้ึน  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถ
ประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวย
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ใหสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งข้ึน  และควร
กําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ 

สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน สวนใหญท่ี
ไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง ในขอ รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวัน
เพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทํา
ใหส้ินเปลืองหลอดไฟ  และการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการ
ขับข่ีและเปนการยุงยาก   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางท่ีเปดไฟหนารถจักรยานยนตใน
เวลากลางวัน  พบวา ผูขับข่ีท่ีเปดไฟหนารถทุกคร้ัง มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกวา       
ผูขับข่ีท่ีเปดไฟหนารถจักรยานยนตเปนบางคร้ังและไมเปดเลย   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางท่ีเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ พบวา กลุมท่ีเห็นวาควรมีการ
ดําเนินการตอ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกวากลุมท่ีเห็นวาไมควรดําเนินการตอ  
อยางชัดเจน   

 
กลุมผูใช รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ 
ลักษณะท่ัวไปของกลุมตัวอยางจํานวน  3,015 ราย  สวนใหญเปนเพศชาย คิดเปนรอยละ 

78.7  และเพศหญิงรอยละ 21.3   
อายุอยูในชวงระหวาง  25 - 34 ป และชวงอายุระหวาง  35 – 44  ปใกลคียงกัน รอยละ 32.9 และ 

32.2  รองลงมา อายุระหวาง 45-54 ป รอยละ 18.7   ชวงอายุท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุในระยะเวลา 1 ปท่ีผานมา
มากท่ีสุด คือ ชวงอายุ 25-34 ป และชวงอายุระหวาง  35 – 44  ป ซ่ึงใกลเคียงกัน รอยละ 34.8 และ 31.2  
รองลงมาคือ ชวงอายุ 45-54  รอยละ 17.6  

การศึกษาของกลุมตัวอยางสวนใหญอยูในระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเปนรอยละ 
47.4  รองลงมาจบประถมศึกษา และ ปริญญาตรีหรือเทียบเทา คิดเปนรอยละ 27.9 และ 22.5 
ตามลําดับ การศึกษาระดับมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญาเคยเกิดอุบัติเหตุในระยะเวลา 1 ปท่ีผานมา
มากท่ีสุด รอยละ  45.4  รองลงมามีการศึกษาในระดับประถมศึกษา  รอยละ 30.6  

อาชีพของกลุมตัวอยาง รอยละ 34.7  มีอาชีพพนักงานขับรถ  รองลงมาคาขาย/ธุรกิจ
สวนตัว  รอยละ 24.7   รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  รอยละ 11.8  ดังตารางท่ี  3-7  อาชีพท่ีเคยเกิด
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อุบัติเหตุในระยะเวลา 1 ปท่ีผานมามากท่ีสุด คือ อาชีพ พนักงานขับรถ รอยละ 36.5  รองลงมา คือ 
อาชีพ คาขายและรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ รอยละ 25.6 และ 110.4 ตามลําดับ   มากกวา รอยละ 80  
ของทุกอาชีพมีความเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตตอ  และทุกอาชีพเห็น
วามีการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมากกวาปท่ีผานมา มากกวารอยละ 50   

ในชวง 1 ปท่ีผานมาเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบวา มีจํานวน  425 ราย  
คิดเปนรอยละ  14.1   จํานวนนี้เปนผูใชรถ 4 ลอเคยเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด รอยละ 43.1 รองลงมา
เปนรถ 6 ลอ  รอยละ 34.8  ในจํานวนนี้สวนใหญเคยเกิดอุบัติเหตุ จํานวน 1-2  คร้ังคิดเปนรอยละ  
86.4  และเกิดอุบัติเหตุจํานวน 3-4 คร้ัง  รอยละ 11.5   

ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  
พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นวาควรจะดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันตอไปถึงรอยละ  84.2  และมีเพียงรอยละ 15.8 ท่ีเห็นวาไมควรดําเนินการตอ   และกลุม
ตัวอยางสวนใหญเห็นวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีมากข้ึนกวาเดิม เม่ือเทียบ
กับปท่ีผานมา รอยละ 54.8  เปดเหมือนเดิม รอยละ 30.5 และท่ีเห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมเพียง      
รอยละ 14.7 

 
สําหรับความคิดเห็นตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน แยกสรุปเปน

ขอๆ ไดดังนี้ 
1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันจะชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 79.2  ไมแนใจ รอยละ 11.3 และ
ท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 9.4  

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถชนได  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 64.6 ไมแนใจ 
รอยละ 20.9  และท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 14.5 

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงาย
ยิ่งข้ึน พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 83.2 ไมแนใจ รอยละ 7.9   
และท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 8.9 

4.  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถประเมินไดวา
รถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 
68.9  ไมแนใจ รอยละ 19.3 และท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 11.8 
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5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยใหสามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจักรยานยนตท่ีสวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งข้ึน  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวย
อยางยิ่ง รอยละ 68.8  ไมแนใจ รอยละ 20.3 และท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 10.9  

6.  รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทํา
ใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว  พบวากลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 45.9  
ไมแนใจ รอยละ 18.6  และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 35.4   

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน  
พบวากลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 49.6  ไมแนใจ รอยละ 25.4  และ
เห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 24.9   

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ พบวากลุม
ตัวอยางท่ีเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 42.8  ไมแนใจ รอยละ 20.2  และ ไมเห็นดวยและไม
เห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 37.0   

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําใหเสียเวลาในการขับข่ีและเปนการ
ยุงยาก  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 68.3 ไมแนใจ     
รอยละ 14.1 และเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 17.6 

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับ
ใชท่ัวประเทศ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยและเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 73.1  ไมแนใจ      
รอยละ 10.8  และท่ีไมเห็นดวยและไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 16.1  

 
เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางท่ีขับข่ีรถแตละประเภทท่ีมีตอ

มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต  พบวา ผูขับข่ีรถท่ีมีขนาดใหญ รถ 6 ลอ และมากกวา 6 ลอ   
โดยมีคะแนนเฉล่ียมากกวา  ผูขับข่ีรถ 4 ลอ  โดยสวนใหญเห็นดวยวาการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  ทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งข้ึน  ชวยใหสามารถประเมิน
ไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไปมา
ไดอยางแมนยํายิ่งข้ึน และควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปน
กฎหมายมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางท่ีเห็นวาควรดําเนินมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ พบวา กลุมท่ีเห็นวาควรมีการ
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ดําเนินการตอ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกวากลุมท่ีเห็นวาไมควรดําเนินการตอ  
อยางชัดเจน  โดยสวนใหญเห็นดวยวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ชวยลดการ
เกิดอุบัติเหตุรถชนได   ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  ทําใหสังเกตเห็น
รถจักรยานยนตไดงายยิ่งข้ึน  ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด  สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งข้ึน และควรกําหนดใหการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ     

 

การสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนต ในเวลากลางวัน  พบประเด็นท่ีนาสนใจคือ 

 ในกลุมผูใชรถจักรยานยนตสวนใหญ  อายุอยูในชวงระหวาง  25-34 ป ซ่ึงอยูในวัยทํางาน 
เพราะวิถีชีวิตของคนทํางานตองแขงกับเวลา การมีรถจักรยานยนตทําใหเกิดความอิสระในการ
เดินทาง  สะดวก รวดเร็ว  กําหนดเวลาได ตางจากรถประจําทางเสียเวลารอนาน และไมสะดวก     
จึงเปนท่ีนิยมของกลุมคนวัยทํางาน  รองลงมาในกลุมนักเรียน/นักศึกษา อายุระหวาง 15-24 ป ใน
กลุมนี้เปนกลุมวัยรุนท่ีใชรถขับข่ีไปเรียน  ซ่ึงพอแมมักจะตัดสินใจซ้ือใหเพื่อความสะดวกของลูก  
รถจักรยานยนตจึงเปนสวนประกอบหน่ึงของชีวิตทางสังคม  สามารถพาตัวไปเขากับกลุมเพื่อน
หรือรวมกิจกรรมทางสังคม  เปนหัวขอสนทนาในวงเพื่อน  เปนจุดเดน ดึงดูดใจเพื่อน และเพศตรงขาม  
เปนศักดิ์ศรี  เปนเคร่ืองแกเบ่ือ ความเหงา และความโกรธ  รถจักรยานยนตจึงมีความหมายหลาย
อยางสําหรับชีวิตของการเปนวัยรุนท้ังเปนพาหนะท่ีใชไปไหนมาไหนไดสะดวก  รวดเร็ว คลองตัว  
ท่ีสําคัญเปนเคร่ืองหมายของความทันสมัย   
 การทราบเร่ืองมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน พบวากลุมตัวอยาง
สวนใหญรับทราบมาตรการถึงรอยละ  96  มีสวนนอยท่ีไมรับทราบเร่ืองมาตรการ และในกลุมท่ีไม
ทราบพบในกลุมอายุ 25-34 ป ไมทราบมากท่ีสุด รอยละ 34.9 รองลงมาในกลุมอายุ 15-24 ป  รอยละ 
30.2 เปนกลุมท่ีมีอาชีพรับจาง รอยละ 58.1  ซ่ึงคนกลุมนี้ เปนกลุมท่ีมีความเสี่ยงสูง จึงเปน
กลุมเปาหมายสําคัญท่ีควรจะดําเนินการประชาสัมพันธใหมากข้ึน  และรูปแบบของการรณรงค
ประชาสัมพันธก็ควรใหเหมาะสมกับกลุมเปาหมายแตละกลุม 

ในกลุมผูใชรถท้ัง 4 ประเภท พบวา ในชวง 1 ปท่ีผานมาเคยเกิดอุบัติเหตุในชวงเวลา 6.00 – 
18.00 น.  เปนผูใชรถ 4 ลอเคยเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด รองลงมาเปนรถจักรยานยนต ซ่ึงตรงกันขาม
กับขอมูลของสํานักงานตํารวจแหงชาติท่ีพบวารถจักรยานยนตเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด  รองลงมาเปน
รถยนตนั่งสวนบุคคล/รถปคอัพ  เพราะจากการเก็บขอมูลจากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ีตํารวจ
ผูวิจัยเลือกเฉพาะรายท่ีมีคูกรณี  ยังมีบางสวนท่ีไมมีคูกรณี เชน พลิกคว่ําเอง  ชนส่ิงกีดขวางขางทาง  
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ชนสัตวหรือส่ิงของ  ดูไดจากขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ของสํานักระบาดวิทยา ต้ังแตป 
2545-2549  ท่ีพบวาเกิดจากการชนกับพาหนะอ่ืน รอยละ 61.51  และพาหนะลม คว่ํา ตก รอยละ 
36.38  ซ่ึงมีจํานวนมากพอสมควร 

กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวนัวาควรจะ
ดําเนินการตอไปมีสวนนอยท่ีเห็นวาไมควรดําเนินการตอ โดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุมผูใชรถขนาด
ใหญ รถ 6 ลอและมากกวา 6 ลอท่ีเห็นดวยอยางยิ่งกับมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเลา
กลางวัน    เพราะสวนใหญเห็นวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตทําใหสังเกตเห็นรถจักรยานยนต
ไดงายยิ่งข้ึน ชวยลดการเกิดอุบัติเหตุรถชนได   ชวยใหสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไป
ในทิศทางใด  ชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได  และสามารถคาดคะเน
ทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไปมาไดอยางแมนยํายิ่งข้ึน แตยังมีบางสวนท่ีเห็นวาการเปดไฟ
หนารถจักรยานยนตทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ  ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน  และเห็นวาไม
จําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 
นอกจากนี้ยังทําใหเสียเวลาในการขับข่ีและเปนการยุงยาก  อาจเนื่องมาจากประชาชนยังไมทราบวา
หลอดไฟท่ีใชนั้นเปนหลอดไฟแรงเทียนตํ่า ใชสําหรับรถโดยเฉพาะ ไมทําใหเปลืองไฟ  และไมทํา
ใหเปลืองน้ํามัน จึงทําใหเกิดความเขาใจท่ีผิด  สงผลถึงการไมใหความรวมมือ ฉะนั้นจึงควรจะมีการ
รณรงคใหความรูทําความเขาใจในเร่ืองนี้ดวย 

กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมากข้ึน
กวาเดิม เม่ือเทียบกับปท่ี ผานมา รอยละ 57.7  เปดเหมือนเดิม รอยละ 29.1  และท่ีเห็นวาเปดนอยลง
กวาเดิมเพียงรอยละ 13.2 อาจเปนเพราะวากลุมคนสวนใหญเห็นดวยวาการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีประโยชน ประกอบกับในปจจุบันรถจักรยานยนตทุกคันท่ีผลิต
ออกมาจะมีระบบไฟอัตโนมัติจะติดเองเม่ือทําการสตารทรถ จึงทําใหพบเห็นวามีการเปดไฟมากข้ึน 
 

 สรุปโดยรวมจากการวิจัยคร้ังนี้แลวมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมี
ผลตอการลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  แตสําหรับการศึกษาการ
ชนของรถจักรยานยนตในเวลากลางวันคร้ังนี้พบวาไมมีผลตอการลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต  และในสวนของการสํารวจความคิดเห็นผูขับข่ีสวนใหญเห็นดวยกับมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   ควรมีการดําเนินมาตรการตอไป  และควรออกเปน
กฎหมาย 
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ขอเสนอแนะ 
 1.  ควรผลักดันใหมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมาย 
เนื่องจากในปจจุบันเจาหนาท่ีตํารวจไมสามารถบังคับใชได   
 2. หนวยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของควรประชาสัมพันธใหประชาชนไดรับ
ทราบถึงประโยชนของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน เพราะชวยลดระดับความ
รุนแรงของการบาดเจ็บลงได 
 3. ควรทําการรณรงค ในกลุมท่ีมีความเส่ียงสูง อยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะในกลุมวัยรุนและ
วัยทํางาน ซ่ึงเปนกลุมท่ีใชรถจักรยานยนตจํานวนมาก  และเปนวัยท่ีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บและ
เสียชีวิตมากท่ีสุด 
 4. ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในประเด็น  

- อัตราการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ัวประเทศ   
- ผลของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ     

โดยทําการเปรียบเทียบในกลุมผูขับข่ีท่ีเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันและกลุมท่ีไมเปดไฟ  
รวมท้ังศึกษาในกลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกพาหนะอ่ืนชน 
 5. หนวยงานท่ีเกี่ยวของภาครัฐและเอกชนควรรณรงคใหมีกิจกรรมการติดต้ังไฟหนา
รถจักรยานยนตเกาฟรีใหกับประชาชน 
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บทที่ 1 
 
ความสําคัญของปญหา 

 
ประเทศไทย มีผูเสียชีวิตเฉลี่ยปละ 13,000 ราย มีผูไดรับบาดเจ็บไมต่ํากวาปละ 900,000 ราย 

คิดเปนมูลคาความสูญเสียประมาณ 100,000 ลานบาทตอป  ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวาอุบัติเหตุทางถนน
เปนปญหาที่รายแรงที่สุดปญหาหนึ่งของประเทศในขณะนี้ที่ควรไดรับการแกไขอยางเรงดวน รัฐบาล
มีความหวงใยตอปญหาที่เกิดขึ้นเปนอยางมาก มีความตั้งใจที่จะแกไขปญหานี้อยางจริงจัง จึงได
กําหนดใหการลดอุบัติเหตุจราจรเปนวาระแหงชาติ   ซ่ึงตองไดรับการแกไขอยางเรงดวน โดยมีการ
จัดตั้งศูนยอํานวยการความปลอดภัยบนทองถนนขึ้น เมื่อวันที่ 26 มกราคม 2546 เพื่อแกไขปญหานี้
โดยเฉพาะ และมอบใหรองนายกรัฐมนตรี เปนประธาน  มีรัฐมนตรีวาการและรัฐมนตรีชวยวาการ
กระทรวงจาก 4 กระทรวงหลัก เปนรองประธาน คือกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย  กระทรวง
สาธารณสุข กระทรวงศึกษาธิการ และมีอธิบดีกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยเปนเลขาฯ 
คณะกรรมการในศูนยฯ ประกอบดวยหนวยงานที่มีหนาที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาอุบัติเหตุ           
ทุกหนวยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน มีการประชุมเพื่อติดตามประเมินผลการ
ดําเนินงานสม่ําเสมอตอเนื่อง  โดยเนนแกปญหาเรงดวน 5 เร่ือง คือ  เมาไมขับ  การสวมหมวกนิรภัย    
การขับขี่มอเตอรไซดอยางปลอดภัย   เข็มขัดนิรภัย   ใบขับขี่   และความเร็ว (3 ม 2 ข 1 ร)  รวมทั้ง
มาตรการเปดไฟใสหมวกโดยใชยุทธศาสตรที่สําคัญ 5 ดาน ไดแก ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมาย    
ยุทธศาสตรการใหความรู ประชาสัมพันธและการมีสวนรวม  ยุทธศาสตรวิศวกรรมจราจร ยุทธศาสตร
การแพทยฉุกเฉิน และยุทธศาสตรการประเมินผลและพัฒนาระบบสารสนเทศ  ปรากฏผลในป 2548 
สามารถลดผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลงไดระดับหนึ่ง ลดลง จากป 2547 ไดถึง 6.60%  เมื่อเทียบ
กับประมาณการผูเสียชีวิตที่คาดวาจะเกิดแลวลดลงได 16.83% โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเทศกาล
สําคัญตางๆ เชน เทศกาลปใหม สงกรานต  ทุกหนวยงานที่เกี่ยวของมีการวางแผนดําเนินงานปองกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนน เพื่อรองรับสถานการณอยางเต็มที่ แตในปใหม 2550 นี้ มีผูเสียชีวิตมากกวาปที่ผาน
มา 1.81%  และบาดเจ็บเพิ่มขึ้น 3.58%   และพบวารถจักรยานยนตเปนพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด  
86.29%   
 

จากรายงานระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับชาติ (Injury Surveillance System)  ของสํานักระบาด
วิทยา  กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข พบวา ในป 2547 และ 2548 รถจักรยานยนตเปน
พาหนะของผูบาดเจ็บท่ีเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ  รอยละ 81.8 และ 82.8 ตามลําดับ  ชวงเวลาที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุดคือ เวลา 16.00 – 19.59 น. รอยละ 28.6 และ28.9 ตามลําดับ  นอกจากนี้ยังมี
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พฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆ รวมดวย  คือ   ผูขับขี่พาหนะทุกชนิดดื่มแอลกอฮอล รอยละ 46.7 และ 45.0 
ตามลําดับ  และในผูขับขี่รถจักรยานยนตดื่มแอลกอฮอลสูงกวาพาหนะอื่นคิดเปน รอยละ 47.0 และ 
49.0 ตามลําดับ  ในชวงเทศกาลปใหม 2550 (7 วันอันตราย) มีการใชรถใชถนนกันมากกวาปกติ      
ทําใหมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดงาย  จากรายงานระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับชาติ พบวา ผูขับขี่
รถจักรยานยนตบาดเจ็บมากที่สุด รอยละ 92.13 ของการขับขี่พาหนะทุกประเภท  และผูขับขี่
รถจักรยานยนตมีการดื่มแอลกอฮอลสูงถึง รอยละ 62.15 และจากขอมูลของศูนยอํานวยการความ
ปลอดภัยทางถนน ในชวง 7 วันอันตรายพบวา  รถจักรยานยนตเปนพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
รอยละ  86.29 และชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ 16.01 – 20.00 น.รอยละ  30.20  รองลงมาคือ 
เวลา 12.01 – 16.00 น. รอยละ 21.12   และชวงอายุของผูเสียชีวิตและบาดเจ็บมากที่สุด คือ 15 – 19 ป  
รอยละ  19.59  และในชวงวัยทํางาน อายุ 20 – 49 ป เสียชีวิตจํานวนมากถึง รอยละ 57.75   

 
จักรยานยนตเปนพาหนะที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุถึงตายเปน 20 เทาของรถยนตดวย

ระยะทางใชงานที่เทากัน  เนื่องจากจักรยานยนตมีสมรรถนะเกินตัว คือ อัตราเรงสูง ทําความเร็ว
ไดมาก  แตทรงตัวไดไมดีเทารถยนต และไมสะดุดสายตาผูใชรถใชถนนเทารถยนต กับขับขี่
รถจักรยานยนตเหมือนการเอาเนื้อไปหุมเหล็ก เมื่อประสบอุบัติเหตุรางกายจึงกระทบพื้นถนนหรือส่ิง
กีดขวางโดยตรงและรุนแรงกวา  คร่ึงหนึ่งของคนขับรถท่ีชนกับจักรยานยนตบอกวามองไมเห็น
จักรยานยนตกอนท่ีจะชนกัน   ดังนั้นจึงมีขอบังคับใหรถจักรยานยนตที่ขายในประเทศสหรัฐอเมริกา
ทุกคันติดตั้งระบบเปดไฟหนาทันทีที่ติดเครื่องยนต  และหลายประเทศที่มีกฎหมายบังคับใหผูขับขี่
รถยนตและรถจักรยานยนตเปดไฟหนา เชน ประเทศแคนนาดา  เดนมารก  ฮังการี  ไอซแลนด นอรเวย 
และสวีเดน ซ่ึงมาตรการดังกลาวนี้จะชวยลดการชนในเวลากลางวันแบบประสานงาและแบบชนดานหนา
แนวเฉียงเพราะการเปดไฟหนาทําใหสังเกตเห็นรถไดงายในระยะไกล ทําใหคนขับคาดคะเนทิศทางรถที่
สวนมาแมนยํามากขึ้น  จะเห็นไดวาหลักฐานทั้งหมดมาจากประเทศเหนือเสนศูนยสูตร ซ่ึงจะมีแสงแดดใน
เวลากลางวันนอยกวาในประเทศเขตรอน  ประเทศไทยเริ่มใชมาตรการใหรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถใน
เวลากลางวันมาตั้งแตป 2546 เปนตนมา  โดยยังไมมีการประเมินผลวามาตรการดังกลาวสามารถลด
อุบัติเหตุและลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไดมากนอยเพียงใด  ผูวิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาผลของ
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่ชนกับพาหนะ
อ่ืน และศึกษาถึงความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนต โดยเปรียบเทียบกอนและหลังการ
ประกาศใชมาตรการ  รวมทั้งสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนต และผูใชพาหนะอื่นๆ บนถนน 
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วัตถุประสงค 
 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอื่น กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 2) เพื่อศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการชนของรถจักรยานยนต
กับพาหนะอื่น  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 3)  เพื่อศึกษาความคิดเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ รถ 6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ 
ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 

ขอบเขตการศกึษา 
 ศึกษาขอมูลของผูบาดเจ็บจากการเกดิอุบตัิเหตุจราจรทีใ่ชรถจักรยานยนต  ในป 2544 – 2548 
เฉพาะในรายที่มีการชนกับพาหนะอื่น  ไมรวมที่พลิกคว่ําเอง 

กําหนดใหชวงกอนมาตรการ ป 2544-2545  และชวงหลังมาตรการ ป 2546-2547 (เร่ิมมี
มาตรการเดือนมีนาคม 2546) 
  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ประสบอุบัติเหตุ รักษาตัวใน      
โรงพยาลเครือขายระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ  จํานวน  21 แหง  (เฉพาะที่มีขอมูลครบตั้งแต ป 2544 – 
2548) ไดแก  โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลลําปาง  โรงพยาบาลราชบุรี  โรงพยาบาล
มหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา  โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  
โรงพยาบาลสงขลา โรงพยาบาลหาดใหญ  โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห  โรงพยาบาลระยอง     
โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี  โรงพยาบาลชลบุรี  โรงพยาบาลขอนแกน  โรงพยาบาล
สรรพสิทธิประสงค  โรงพยาบาลอุดรธานี  โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  
โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และโรงพยาบาลพระนั่งเกลา 

ศึกษาการชนของ จยย. กับพาหนะอื่น  ไมจํากัดทิศทางของการชน  และเลือกจังหวัดที่มีสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุสูงในแตละภาค  ไดแก  ภาคเหนือ คือ จังหวัดเชียงใหม   ภาคกลาง คือ จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา  ภาคตะวันออก คือ จังหวัดชลบุรี  ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ คือ จังหวัดนครราชสีมา 
และภาคใต คือ จังหวัดนครศรีธรรมราช  รวมทั้ง กรุงเทพมหานคร 

สํารวจความคิดเห็นของผูขับขี่รถ จยย.  รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ และรถมากวา 6 ลอ  ใน 20 จังหวัด 
เปนจังหวัดเดียวกับกับจังหวัดที่มีระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ  ไดแก  จังหวัดนครราชสีมา  จังหวัดลําปาง  
จังหวัดราชบุรี  จังหวัดนครศรีธรรมราช  จังหวัดยะลา  จังหวัดจันทบุรี จังหวัดนครสวรรค จังหวัด
สงขลา  จังหวัดเชียงราย จังหวัดระยอง  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดขอนแกน  จังหวัดอุบลราชธานี จังหวัด
อุดรธานี  จังหวัดพิษณุโลก  จังหวัดสุราษฏรธานี  จังหวัดตรัง  จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี และ
กรุงเทพมหานคร 
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ขอจํากัดในการศึกษา 
  การศึกษาจากบันทึกประจําวันของเจาหนาที่ตํารวจไมสามารถระบุไดวารถจักรยานยนตเปนฝาย
ชนหรือถูกชนกับพาหนะอื่น   ไมทราบทิศทางการชน และไมทราบวารถจักรยานยนตเปดไฟหนารถ
หรือไม   ประกอบกับมีงบประมาณจํากัดจึงเก็บขอมูลจากสถานีตํารวจเพียง 14 แหง  ซึ่งทําใหขอมูล
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีจํานวนนอย เมื่อเทียบกับจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งจังหวัด   และขอมูลจาก
บันทึกประจําวันจะเปนเฉพาะกรณีเปนคดีเทานั้น  ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุไมมีคูกรณีหรือมีคูกรณีแตตก
ลงกันไดก็ไมตองลงบันทึกประจําวัน  ทําใหขอมูลจํานวนอุบัติเหตุหายไปเปนจํานวนกวา  1 ใน 3  
 

ผลท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการตามโครงการ 
1. ไดทราบถึงผลของมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันวาไดผลหรือไม

เพียงใดในประเทศไทย 
2. นําผลการศึกษาไปเผยแพรประชาสัมพันธใหประชาชนไดทราบถึงประโยชนของการเปด

ไฟหนารถในเวลากลางวัน  ทําใหประชาชนเขาใจและปฏิบัติตาม  
3. นาํผลการศกึษาไปใชในการผลักดนั ใหขอเสนอ แนะเชิงนโยบาย และออกกฎขอบังคับ
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บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้มี แนวคิด และงานวิจัยที่เกี่ยวของ  ซ่ึงผูวิจัยไดนํามาใชในการกําหนด 

กรอบแนวคิด ดังนี้ 
1. อุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
2. ผลการปองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตของศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน 

2547 – 2550 
3. ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัดและระดับชาติ (Injury Surveillances)  
4. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
1. อุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
สถานการณของปญหาอุบัติเหตุจราจรทั่วโลกมีแนวโนมที่รุนแรงขึ้น  อัตราการเสียชีวิต 

บาดเจ็บ และพิการเพิ่มขึ้น  องคการอนามัยโลกประมาณการวาเมื่อป  2545  อุบัติเหตุทางถนนครา
ชีวิตคนทั่วโลกไปประมาณ  1.18  ลานคน  เฉลี่ยวันละประมาณ  3,242  คน  ไดรับการบาดเจ็บประมาณ  
20 - 50 ลานคน  และอยางนอยมี  5  ลานคนที่พิการตลอดชีวิต   มีการคาดการณวาปญหาความ
ปลอดภัยบนถนนจะขยายตัวเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ  และในป ค.ศ. 2020  จํานวนผูเสียชีวิตและพิการจาก
การจราจรจะเพิ่มขึ้นรอยละ  65  ซ่ึงทําใหอุบัติเหตุทางถนนกลายเปนปจจัยสําคัญของการเสียชีวิต
และพิการของประชากรโลก  โดยเพิ่มขึ้นมาอยูอันดับที่  3   จากที่เคยอยูอันดับที่  9 ในป ค.ศ. 1990  
โดยวัดจากจํานวนปที่ตองสูญเสียไปเนื่องจากการตายและทุพพลภาพ  (Disability Adjusted Life 
Years, DALYs)  ความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทั่วโลกปละประมาณ  520  ลานลานเหรียญสหรัฐฯ  ใน
ประเทศรายไดปานกลางและรายไดต่ํา คาเสียหายจะเปน  65   ลานลานเหรียญสหรัฐฯ ซ่ึงผูเชี่ยวชาญบาง
ทานเชื่อวาคาเสียหายที่ประเมินนี้ต่ํากวาความเปนจริง อัตรานี้จะเพิ่มมากขึ้นในประเทศรายได
สูงเพราะประเทศเหลานี้รํ่ารวย  จึงมีคาใชจายในเรื่องอุบัติเหตุจราจรมาก  เชน คาใชจายทางการแพทย  คา
ฟนฟูสุขภาพ  คาขึ้นศาล  คาประกัน  คาใชจายดูแลบุคคลทุพพลภาพ ทั้งหมดนี้ทําใหประเทศที่มี
รายไดสูงมีคาใชจายสําหรับเรื่องอุบัติเหตุจราจรคิดเปน รอยละ  2  ของรายไดประชาชาติ (GNP) 
ขณะที่ประเทศรายไดปานกลางและรายไดต่ํามีอัตราคาใชจายโดยเฉลี่ยเปน    รอยละ  1  และ
รอยละ  2  ของรายไดประชาชาติตามลําดับ   คาใชจาย  65  ลานลานเหรียญสหรัฐฯ   ที่เกิดขึ้นนี้ถือวา
มากกวาคาความชวยเหลือในดานการพัฒนาที่ประเทศกําลังพัฒนาไดรับ  อุบัติเหตุทางถนนกลายเปน
ปญหาระดับนานาชาติ ที่สังคมโลกตองใหความสนใจ และองคการอนามัยโลกไดประกาศใหป 2004 
เปนปแหงความปลอดภัยทางถนน   
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ส่ิงที่นาสังเกตคือ แนวโนมอัตราการเสียชีวิตเพราะอุบัติเหตุทางถนนในประเทศที่มีรายไดสูง
ลดลง นับแตป 1960 และ1970 ตัวอยางเชน ชวงป พ.ศ.2518-2531 อัตราการเสียชีวิตตอ 1 แสนคน 
ลดลง 27 %ในสหรัฐอเมริกา และลดลง 63% ในแคนาดา  ในขณะที่อัตราการเสียชีวิตในประเทศที่มี
รายไดนอยและรายไดปานกลางเพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญ เชน ทวีปเอเชียในชวงป พ.ศ.2518-2531  
อัตราการเสียชีวิตเพิ่มสูงถึง 44% ในมาเลเซีย  และ 24.3% ในจีน 

อุบัติเหตุในประเทศไทย อุบัติเหตุรถจักรยานยนตเปน 70-80% ของอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด  
และเปนสาเหตุการตายของคนไทยทั้งชายและหญิงไมนอยกวาปละหนึ่งหมื่นคนตอเนื่องเปน
ทศวรรษ  ดังขอมูลของสํานักงานตํารวจแหงชาติ และแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุยังไมมีทีทาวาจะลด
นอยลงไดงายๆ  แตการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรมีแนวโนมลดลงเล็กนอยในแตละป  

 

ป พ.ศ. รับแจงเหตุ 
คดีอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต 
รอยละของคดีอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต/รับแจงเหตุ 
จํานวนผูเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุจราจร 
2541 73,725 37,414 50.75 12,234 
2542 67,800 34,943 51.54 12,040 
2543 73,737 37,498 50.85 11,988 
2544 77,616 33,907 43.69 11,652 
2545 91,623 53,732 58.64 13,116 
2546 107,565 66,110 61.46 14,012 
2547 124,530 77,642 62.35 13,766 
2548 122,040 78,830 64.59 12,858 
2549 110,686 75,752 68.44 12,693 
2550 101,752 68,140 66.97 12,492 

 ที่มา : ศูนยขอมูลสารสนเทศ  สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
  

จากรายงานขององคการอนามัยโลก 2004  ระบุถึงการสํารวจในระดับนานาชาติ พบวา การ
บาดเจ็บจากการอุบัติเหตุทางถนนเปนสาเหตุใหคนตองเขารับการรักษาพยาบาลบาดแผล ถึง 30-86%  
ในประเทศที่มีรายไดนอยและปานกลาง  และผูบาดเจ็บจะนอนพักรักษาตัวเฉลี่ย 20 วัน  สําหรับ
ประเทศไทย มีขอมูลเบื้องตนของโรงพยาบาลศูนยขอนแกน ระหวางป  พ.ศ.2545-2547 ที่รวบรวม
จํานวนผูบาดเจ็บจนพิการจากอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงมีแนวโนมลดลง 
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ป พ.ศ. ตาบอด แขนหรือ
นิ้วมือขาด 

ขา เทาหรือ
นิ้วขาด 

ไมรูสึกตัว ชวยตัวเอง
ไมได 

ชวยตัวเอง
ไดบาง 

รวม 

2545 2 6 10 144 89 127 378 
2546 5 4 10 100 65 95 276 
2547 1 3 11 139 60 58 272 

ที่มา : โรงพยาบาลศูนยขอนแกน 
 
 จากรายงานขององคการอนามัยโลก ป 2004  พบวา ผูเสียชีวิตจากรถจักรยานยนตเทียบกับ
ผูเสียชีวิตทางถนนจากการเดินทางในรูปแบบอื่นๆ ในประเทศตางๆ เปนดังนี้ 
 ในประเทศไทย คิดเปนสัดสวนประมาณ  70 % ของการเสียชีวิตจากการเดินทางทั้งหมด 
 มาเลเซีย  คิดเปนสัดสวนประมาณ  58 % 
 อินโดนีเซีย คิดเปนสัดสวนประมาณ  42 % 
 ศรีลังกา  คดิเปนสัดสวนประมาณ  34 % 

อินเดีย  คิดเปนสัดสวนประมาณ  27 % 
ญ่ีปุน  คิดเปนสัดสวนประมาณ  20 % 
ออสเตรลีย คิดเปนสัดสวนประมาณ  10 % 
เนเธอรแลนด คิดเปนสัดสวนประมาณ  7 % 
สหรัฐอเมริกา คิดเปนสัดสวนประมาณ  5% 
 
รูปแบบอุบัติเหตุรถจักรยานยนตและการชน   
จากการศึกษาของ ศ.นพ.วีระ  กสานติกุล  เร่ืองรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ทีพ่บ

บอย 10 อันดับแรก คือ 
1. รถจักรยานยนตชนทายคูกรณี 
2. รถคูกรณีเล้ียวซายหรือขวาตัดหนาในขณะที่อยูในทิศทางตรงกันขามกับรถจักรยานยนต

แลวถูกชนหรือชนกับรถจักรยานยนต 
3. รถคูกรณีเล้ียวกลับรถ (U-Turn) ตัดหนารถจักรยานยนตที่ขับตรงมาในทิศทางตรงกันขาม 
4. รถจักรยานยนตและคูกรณีเฉี่ยวชนกันในขณะที่ไปในทิศทางเดียวกันหรือตรงขามกัน 
5. รถจักรยานยนตวิ่งแหกโคงไมมีคูกรณี หรือพยายามหลีกเลี่ยงการชนกับคูกรณี 
6. บริเวณทางแยกที่รถคูกรณีเล้ียวซายหรือขวาตัดหนารถจักรยานยนต โดยทิศทางตั้งฉากกัน 
7. รถจักรยานยนตพยายามแซงรถคูกรณีที่กําลังเล้ียวซายหรือขวา 
8. รถจักรยานยนตลมเอง  ไมมีคูกรณีหรือจากการหลีกเลี่ยงรถคูกรณี 
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9. รถจักรยานยนตถูกชนทาย 
10. รถจักรยานยนตชนคน สัตว ที่กําลังขามถนนหรือชนส่ิงขางทาง เชน ร้ัว  เสา  ราวเหล็ก 
 

จากรูปแบบหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เกิดขึ้นสรุปไดวา  70 % ของอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตเปนการชนดานหนา  ประกอบดวย การชนดานหนาตรง (29%)  การชนดานหนาซาย 
(22%)  การชนดานหนาขวา (19%)  ดังนั้นจึงไมควรใหเด็กนั่งซอนดานหนาเพราะเด็กจะมีโอกาส
บาดเจ็บสูงมากจากแรงปะทะของชิ้นสวนยานพาหนะ หรือพื้นผิวจราจร  และยังไดรับอันตรายซ้ําเติม
จากน้ําหนักตัวผูใหญที่ขับขี่  การถูกชนบริเวณกลางรถดานซาย  (10%)  ถูกชนกลางขวา (9%)        
การถูกชนดานหลังประกอบดวยถูกชนดานหลังซาย (2%)  ดานหลังขวา (3.5%)  ถูกชนดานหลังหรือ
ดานทาย (2.5%)    

60% ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเกิดขึ้นในเวลากลางคืน  และกวา 50%ของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นบนทางตรง  ที่เหลือเกิดขึ้นบริเวณทางแยกและทางโคง 

 
ลักษณะการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
จากการศึกษาของ ศ.นพ.วีระ  กสานติกุล  เร่ือง ความถี่ของอวัยวะสวนตางๆ ของรางกายที่

ไดรับบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต พบวา  
- รางกายสวนบน ศีรษะ (8%)  ใบหนา (15%)  คอ (3%) 
- รางกายชวงกลาง  แขน (26%)  ทรวงอก (7%)  ชองทอง (3%) กระดูกเชิงกรานและกระดูก

สันหลัง (2%) 
- รางกายชวงลาง  ขา  (35%) 
กลาวไดวา ขา (35%)  แขน (26%) ในหนา (15%) และศีรษะ (8%) เปนตําแหนงที่เกิดการ

บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมากที่สุดตามลําดับ  โดยการบาดเจ็บบริเวณขาและแขน  หาก
เกิดกับขอเทา  หัวเขา  ขอมือ  ขอศอก  อาจทําใหเกิดความพิการถาวรได 

การศึกษาอุบัติเหตุรถจักรยานยนตจึงใหความสําคัญกับปญหาการบาดเจ็บชวงลาง  เปน
เพราะการบาดเจ็บที่พบมากที่สุด เชน กระดูกขาหัก  ขอสะโพกหัก  การบาดเจ็บรุนแรงของเนื้อเยื่อ
บริเวณขา   Read และคณะ (อางใน Ouellet และ Vira, 2004)  ตั้งขอสังเกตวาการบาดเจ็บชวงลาง
สงผลกระทบสําคัญตอตัวคนเจ็บเอง  ครอบครัวและสังคม ในหลากหลายรูปแบบ  ตั้งแตปญหาการ
เคลื่อนไหวรางกายของคนไข  สมรรถนะของรางกายที่ถดถอย สงผลตอการกลับไปทํางานใหม  ทํา
ใหบางคนไมสามารถทํางานแบบเดิมได  การฟนฟูรางกายที่ตองใชความพยายามสูง  เชน กรณี
ผูไดรับบาดเจ็บขอเทา โอกาสที่จะฟนกลับคืนมาดังเดิมแทบเปนไปไมได  สวนการบาดเจ็บที่ศีรษะ
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และคอมักเปนสาเหตุใหเสียชีวิตมากที่สุด  ตามดวยการบาดเจ็บบริเวณทรวงอกและชองทอง จากการ
ฉีกขาดของหัวใจ  ปอด  ตับ  มาม และไต 

แมวารถจักรยานยนตหรือเครื่องยนตไมใชสาเหตุโดยตรงของอุบัติเหตุสวนใหญ  แตมี
ความสัมพันธกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ  จากการศึกษาเปรียบเทียบการบาดเจ็บชวงลาง  พบวา  
รถจักรยานยนตในเมืองไทย มีเพียงรอยละ 1.2 ที่เปนรถขนาดใหญ  เครื่องยนตสูงกวา 150 ซีซี  สวน
ใหญรอยละ 86 เครื่องยนตอยูระหวาง  100 – 150 ซีซี  จากงานวิจัยเร่ืองอุบัติเหตุ พบวา ในประเทศ
ไทยขนาดเครื่องยนตไมสัมพันธกันกับความเร็วกอนการชนและขณะที่ชน  ทั้งนี้อาจเปนเพราะขนาด
ของเครื่องยนตรถจักรยานยนตในเมืองไทยไมตางกันมากนัก  แตพบวาความเร็วกอนชนสัมพันธกับ
การจํากัดความเร็วบนถนน ดังนั้นการจํากัดความเร็วจึงสงผลตอการขับขี่ที่ปลอดภัย  และไมพบขอ
แตกตางถึงผลกระทบของขนาดตัวรถกับการบาดเจ็บที่ขา  แตสวนที่พบวามีผลคือ กันชนรถยนตที่
เปลี่ยนจากเหล็กเปนพลาสติกที่มีการกระจายแรงออก  สงผลใหเมื่อรถยนตชนกับรถจักรยานยนตใน
ระยะหลังจึงมีการบาดเจ็บที่ขานอยกวา  

 
2. ผลการปองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตของศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน 

2547 – 2550  
จากการศึกษาของ นายภานุ  แยมศรี  และนายชาญชัย  อตมศิริกุล  สํานักบูรณาการสาธารณภัย

อุบัติภัยและความปลอดภัยทางถนน ถึงผลการดําเนินงานปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของ       
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน ป 2547-2550 ผลเปนดังนี้ 

จากขอมูลของสํานักงานตํารวจแหงชาติ จํานวนรถจักรยานยนตที่เกิดอุบัติเหตุเพิ่มจาก  
45,707 คัน ในป 2538  เปน  77,642 คัน ในป 2547 (10 ปเพิ่มขึ้น 69.87%)  และเพิ่มจากรอยละ 28.6 
ของรถที่เกิดอุบัติเหตุ (ป2538) เปนรอยละ 39.4% (ป 2547)   
 ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน ซ่ึงกอตั้งขึ้นครั้งแรกตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่  
21  มกราคม  2546  มีรองนายกรัฐมนตรีเปนผูอํานวยการศูนยฯ รัฐมนตรีชวยวาการ 4 กระทรวง คือ 
กระทรวงมหาดไทย  กระทรวงศึกษาธิการ  กระทรวงคมนาคม  กระทรวงสาธารณสุข  เปนรอง
ผูอํานวยการศูนยฯ (ปจจุบันยกระดับเปนรัฐมนตรีวาการ 4 กระทรวงเปนรองผูอํานวยการศูนยฯ)  
คณะกรรมการประกอบดวยสวนราชการที่เกี่ยวของ  นักวิชาการ  ภาคประชาชน  ภาคเอกชน มีอธิบดี  
กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยเปนเลขานุการศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน ไดกําหนด
มาตรการ  แผนงาน/โครงการ  กําหนดวิสัยทัศนในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน
ของประเทศไทย  เพื่อลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรอยางเรงดวน  และกําหนดยุทธศาสตร  5 
ดาน  ในการปองกันอุบัติ เหตุจราจร   ทั้งนี้ในระยะแรกของการดําเนินการภายใตรมธงของ              
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ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน เปนชวงของการแสวงหาความรู และทิศทางที่ถูกตองในการ
กําหนดแนวทางที่ครอบคลุมทุกดานในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน 
 ตอมาหลังชวงเทศกาลปใหม 2547 คณะกรรมการศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน              
ไดวิเคราะหผลการดําเนินงานจากสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชวงเทศกาลปใหม 2547 ซ่ึงผลการ
ดําเนินงานปรากฏวา ผูเสียชีวิตเพิ่มขึ้น 9%  ผูบาดเจ็บลดลง 21%  และในจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
เปนรถจักรยานยนตถึง 77%  และพบวาไมสวมหมวกนิรภัยถึง 66% มาตรการและโครงการที่
ดําเนินการเพื่อแกไขปญหาขางตน คือ  
 1.  มาตรการรณรงค โครงการขับขี่ปลอดภัยเปดไฟใสหมวก  (หนังสือกระทรวงมหาดไทย ที่ มท 
0601/ ว101  ลงวันที่ 12 มกราคม 2547)  กระทรวงมหาดไทยไดใหจังหวัดทุกจังหวัดเรงดําเนินการรณรงค
โครงการดังกลาวใหเกิดผลอยางเปนรูปธรรม  นอกจากนั้นยังจัดใหมีการรณรงค “สัปดาหรณรงค
มหกรรมขับขี่ปลอดภัย เปดไฟใสหมวก”  ระหวางวันที่ 23-29 กุมภาพันธ 2547  พฤติกรรมของ
ประชาชนหลังสัปดาหรณรงคซ่ึงทําการสํารวจใน 75 จังหวัด พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนต เปดไฟ-  
ใสหมวก มีประมาณ 74.95% เพิ่มขึ้นประมาณ 32.70% ผูโดยสารซอนทายสวมหมวกมีประมาณ 
51.19%  เพิ่มขึ้นประมาณ 25.25% 
 2.  ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน ไดกําหนดใหมีการดําเนินการปองกันและแกไข
อุบัติเหตุทางถนนอยางตอเนื่องตั้งแตหลังเทศกาลสงกรานต 2547  โดยมาตรการที่สําคัญในการ
ดําเนินการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนน ไดแก 

     (1)  มาตรการบังคับใชกฎหมายเนนหนักมาตรการ  3ม. 2ข. 1ร.  ไดแก การสวมหมวก
นิรภัยของผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนต  รถมอเตอรไซคมีอุปกรณครบถวนและถูกตองตาม
กฎหมาย    เมาแลวไมขับ  มีใบอนุญาตขับขี่รถตามกฎหมาย  คาดเข็มขัดนิรภัยทั้งผูขับขี่และผูโดยสาร
ตอนหนา  และใชความเร็วรถตามกฎหมายกําหนด นอกจากนั้นยังมีมาตรการเพิ่มเติม ไดแก  
  (1.1)  เขมงวด 6 พื้นที่วินัยจราจร (สถานที่ราชการ  สถานศึกษา  สถานประกอบการ  
คิวรถรับจาง  ตลาด/ชุมชน  ถนนทางเขาออกชุมชนเมือง) 
  (1.2)  เรงรัดจัดหาเครื่องตรวจวัดแอลกอฮอล  1,000 เครื่อง  และเครื่องตรวจจับ
ความเร็วนํามาใชทั่วประเทศ  
  (1.3)  พัฒนาตัวช้ีวัดทั้งเรื่องการดําเนินการตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย การวัด
ผลสัมฤทธิ์เปรียบเทียบระหวางป 
  (1.4)  แบงมอบพื้นที่รับผิดชอบใหตํารวจทางหลวงดูแลทางหลวงแผนดินหมายเลข 
3 หลักเพิ่มเติมอีก  5,000 กิโลเมตร  เดิม  15,000 กิโลเมตร  เพื่อใหสามารถตรวจตราปองปรามระงับ
พฤติกรรมเสี่ยงทั้งหลาย 
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  (1.5)  ใหหนวยงานที่รับผิดชอบดานกฎหมายพิจารณาการเพิ่มโทษเมาแลวขับ      
การใหผูกระทําผิดกฎหมายจราจรทํางานบริการสาธารณะ   การเจาะเลือดผูประสบอุบัติเหตุ            
การจัดตั้งศาลจราจร  การควบคุมการบริโภคสุรา  การบันทึกการตัดคะแนนในใบขับขี่  การอบรม
ทดสอบผูขับขี่  
      (2)  การดําเนินการตามยุทธศาสตรดานการประชาสัมพันธ ใหความรู และการมีสวนรวม  
  - สวนกลางมอบใหกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย และกรมประชาสัมพันธ   
บูรณาการการรณรงคโดย  สสส. สนับสนุนงบประมาณ 
  -  ภูมิภาคใหผูวาราชการจังหวัดบูรณาการ  ทั้งนี้ องคกรปกครองสวนทองถ่ินตองมีสวน
รวมในการสนับสนุนงบประมาณ 
  -  สถานศึกษาทุกแหงตองจัดระเบียบวินัยจราจรในสถานศึกษา และรณรงคให
ความรูสรางจิตสํานึก 

     (3)  ยุทธศาสตรดานวิศวกรรมจราจร 
  -  ใหจังหวัดสํารวจขอมูลถนนที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง จุดที่เปนอันตรายและแกไข 
  -  จัดทําระบบประมวลผล สาเหตุ ปญหาดานวิศวกรรมจราจร(รถ + ถนน) ในแตละ
จังหวัด เพื่อใหปรับปรุงแกไขอยางเปนระบบทั่วประเทศ 
      (4)  ยุทธศาสตรระบบการบริการการแพทยฉุกเฉิน 
  -  ใหโรงพยาบาลเตรียมความพรอมในการชวยเหลือ 
  -  จัดใหมีการอบรมอาสาสมัครใหมีศักยภาพในการชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุ
เบื้องตน ณ จุดเกิดเหตุ 

     (5)  ยุทธศาสตรดานการประเมินผล 
  -  ใหมีการจัดระบบติดตามประเมินผล 
  -  ใหมีการประเมินผลการปฏิบัติงานทั้งในสวนกลางและตางจังหวัด 
 3. การดําเนินการโครงการรณรงครักและหวงใยใสหมวกนิรภัยใหนอง ในป  2547 
คณะอนุกรรมการมาตรการหมวกนิรภัย ซ่ึงจัดตั้งขึ้นตามนโยบายของศูนยอํานวยการความปลอดภัย  
ทางถนน ในการสงเสริมการสวมหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนต ไดจัดทําโครงการใหความรูและ
ประชาสัมพันธ “รักและหวงใย…ใสหมวกนิรภัยใหนอง”  โดยมีเปาหมายในการสงเสริมการใช
หมวกนิรภัยในเด็กอายุระหวาง  2-4 ป  โดยกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย  ในฐานะ                  
ฝายเลขานุการศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนไดขออนุมัติใชงบกลางเหลือจายจากการ
รณรงคในชวงเทศกาลสงกรานต 2547 จากรัฐบาลนํามาจัดหาหมวกนิรภัยที่ไดมาตรฐานสําหรับเด็ก
อายุ 2-4 ป จํานวน 15,000 ใบ โดยจะทําการรณรงคใน 15 จังหวัดนํารองที่สมัครใจเขารวมโครงการ 
เปดตัวโครงการในวันที่ 29 ธันวาคม 2548 ในชวงรณรงคเทศกาลปใหม 2548 และกรมควบคุมโรค
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ไดรวมกับ สสส. จัดทําโครงการรณรงคและประชาสัมพันธตลอดจนทําการประเมินผลโดยบุคคลภายนอก 
โดยคณะสาธารณสุขศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
 4.  มาตรการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ชวง 6 เดือน หลังป 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547)        
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนไดกําหนดแนวทางในการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนใน
มิติที่ทาทายศักยภาพของหนวยงาน โดยไดกําหนดเปาหมายการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ในชวง 6 เดือนหลังป 2547 ไว 2 มิติ 

      -  มิติดาน out come ผลสัมฤทธ์ิในการลดผูเสียชีวิตโดยไดคํานวณคาประมาณการ
ผูเสียชีวิตแตละจังหวัดโดยนําจํานวนรถจดทะเบียนมาเปนปจจัยในการคํานวณ (ใชคาอัตราผูเสียชีวิต 
ป 2546 ตอรถจดทะเบียนหมื่นคันมาคูณกับประมาณการรถจดทะเบียน ณ 31 ธันวาคม 2547 ราย
จังหวัด) และกําหนดเปาหมายใหลดผูเสียชีวิตทุกจังหวัดไมนอยกวา 10% ของประมาณการผูเสียชีวิต 

       -  มิติดาน out put ไดมอบหมายใหทุกจังหวัดกําหนดเปาหมายการตรวจจับตามมาตรการ 
3ม. 2ข. 1ร. โดยมีเกณฑวาใหมีการเรียกตรวจตอเดือน ไมนอยกวา 1 % ของรถที่จดทะเบียนใน
จังหวัดนั้น โดยกําหนดเกณฑการประเมินผลจังหวัด 

 หมวกนิรภัย (ในเขตเทศบาลสวมหมวก ≥ 90%  นอกเขตเทศบาลสวมหมวก  ≥ 50%  
             มอเตอรไซคปลอดภัย (มอเตอรไซคดัดแปลงสภาพ ≤ 10%) 
             เมาไมขับ (ผูประสบอุบัติเหตุมีแอลกอฮอลล ≤ 25% ของจํานวนผูประสบอุบัติเหตุ) 
              เข็มขัดนิรภัย (คาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง ≥ 90%) 
              ใบอนุญาตขับขี่ (ผูขับขี่รถบนถนนมีใบอนุญาตขับขี่ ≥ 90%) 
              ความเร็ว (จํานวนอุบัติเหตุมีสาเหตุเกิดจากขับรถเร็ว ≤ 25 %) 
 ผลการดําเนินงานในระยะ 6 เดือน 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547) มิติดาน out come  มีผูเสียชีวิตใน
รอบ 6 เดือน 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547) ประมาณการผูเสียชีวิต 6,980 คน ผูเสียชีวิต 6,823 คน ลดจาก
ประมาณการ -2.2% ยังไมเปนไปตามเปาหมาย สวนมิติดาน out put ขอมูลที่ไดยังไมสมบูรณพอจะ
ประเมินผลได เชน ประเด็นผูประสบอุบัติเหตุมีแอลกอฮอล  ≤ 25% อุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็ว ≤ 25%   

ผลการดําเนินดังกลาวมีขอถกเถียงกันอยางมากในประเด็นการกําหนดเปาหมายผลสัมฤทธิ์ 
(out put) และนําไปสูการนําคาตัวแปรมาใชในการกําหนดเปาหมายรายจังหวัด  4 ตัวแปร ไดแก 
จํานวนรถ  จํานวนประชากร  ระยะทาง  ปริมาณการเดินทาง (รายงานการประชุมคณะกรรมการศูนย
อํานวยการความปลอดภัยทางถนน คร้ังที่ 1/2548 สัญจรจังหวัดขอนแกน วันที่ 19 มกราคม 2548) 
 5.  การรณรงคภายใตความรวมมือกับภาคเอกชน   กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย ใน
ฐานะฝายเลขานุการศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน ไดดําเนินการโครงการรณรงคขับขี่
ปลอดภัยหลายโครงการ เชน 
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     (5.1)  การจัดตั้งศูนยขับขี่ปลอดภัย (เฉลิมพระเกียรติ)  โดยความรวมมือกับสมาคม             
ผูประกอบกิจการรถจักรยานยนตไทย (TMEA) บริษัท เอ พี ฮอนดา จํากัด จัดสรางสนามฝกขับขี่
ปลอดภัย โดยเริ่มตนโครงการในปงบประมาณ 2548 ซ่ึงตอมาไดรับคัดเลือกเปนโครงการเฉลิม        
พระเกียรติในพระราชวโรกาสที่พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวทรงครองสิริราชยสมบัติ 70 ป และ    
เฉลิมพระชนมพรรษา 80 พรรษา 
                โครงการดังกลาวกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยไดสนับสนุนงบประมาณใน
การปรับปรุงสถานที่ของศูนยปองกันและบรรเทาสาธารณภัยเขตเปนสนามขับขี่ปลอดภัยตามมาตรฐาน
ของศูนยฝกขับขี่ปลอดภัย  บริษัท เอ พี ฮอนดา จํากัด  และบริษัท เอ พี ฮอนดา จํากัด ไดสนับสนุน
งบประมาณในการกอสรางบางสวน รวมทั้งอุปกรณ และวิทยากรในการพัฒนาบุคลากรของกรม
ปองกันและบรรเทาสาธารณภัย  ใหมีความรูในการฝกอบรมการขับขี่ปลอดภัยสําหรับผูใช
รถจักรยานยนต ตลอดจนรวมกับรานคาตัวแทนจําหนายสนับสนุนรถจักรยานยนต ในการฝกอบรม 
จํานวนแหงละ 10 คัน และไดจัดสรางสนามฝกขับขี่ปลอดภัยไปแลว 6 สนาม (ป 2548 - ป 2549) 
สําหรับในป 2550 อยูระหวางกอสรางสนามเพิ่มเติม จํานวน 6 แหง ในศูนยปองกันและบรรเทา       
สาธารณภัยเขต    

     (5.2)  การฝกอบรมขับขี่ปลอดภัยเสริมสรางวินัยจราจร  มีโครงการที่ดําเนินการรวมกับ
ภาคเอกชนหลายแหงทั้งที่ใชงบประมาณในการดําเนินการของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย
เอง หรืองบประมาณของกรมการขนสงทางบก หรือการดําเนินการโดยความรวมมือดําเนินโครงการ
โดยภาคเอกชนโดยตรง เชน 
  -  โครงการเสริมสรางความรูขับขี่ปลอดภัยแกพนักงานในองคกร และสถาน
ประกอบการ ป 2548 จํานวน 12 จังหวัด  1,429 คน 
  -  โครงการขับขี่ปลอดภัยเสริมสรางวินัยจราจรในเด็กนักเรียนมัธยม  อาชีวศึกษา  
อุดมศึกษา ป 2548-2549  จํานวน  33,600 คน 
  -  โครงการรณรงคของสมาคมผูประกอบกิจการรถจักรยานยนตไทย ดําเนินการ
ตั้งแตป 2546-2549 รวม 409 คร้ัง 
  -  โครงการฝกอบรมขับขี่ปลอดภัยของบริษัทจักรยานยนต  “สุภาพบุรุษ วินมอเตอรไซค”  
ของบริษัท ไทยซูซูกิ จํากัด “ขับขี่ปลอดภัย และทําใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต   ในสถานศึกษา”  
โดยบริษัท ไทยยามาฮามอเตอร จํากัด 
 6.  ความพยายามในการปรับปรุงขอกฎหมาย 

     (6.1)  ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนไดเสนอขอแกไขกฎหมายใน พ.ร.บ.จราจร
ทางบก   ไดแก   การจัดตั้งศาลจราจร  การเพิ่มโทษผูขับขี่ขณะเมาสุรา  การเพิ่มโทษผูขับขี่
รถจักรยานยนตในขณะที่คนโดยสารมิไดสวมหมวกนิรภัยตั้งแตป 2547 ซ่ึงบางฉบับก็ติดขัดในชั้น
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คณะกรรมการกฤษฎีกา บางฉบับผานคณะกรรมการกฤษฎีกาแลวรัฐสภาปดเสียกอน เมื่อวันที่ 16 
มกราคม 2550 รัฐบาลชุดที่มีพลเอกสุรยุทธ  จุลานนท เปนนายกรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบรางแกไข 
พ.ร.บ. จราจรทางบกที่สํานักงานตํารวจแหงชาติ ซ่ึงคณะกรรมการกฤษฎีกาไดตรวจพิจารณาแลวใน
บทบัญญัติที่ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนไดมีมติใหขอแกไขตั้งแตป 2547 ไดแก การเพิ่ม
โทษผูขับขี่ขณะเมาสุรา เสพยาเสพติด หรือวัตถุออกฤทธ์ิตอจิตประสาท การเพิ่มโทษผูขับขี่ขณะ
ผูโดยสารไมสวมหมวกนิรภัย  

     (6.2)  กฎหมายควบคุมการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล “ตัดตนทาง เมาแลวขับ”         
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนไดเสนอนายกรัฐมนตรีในสมัย พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตร 
พิจารณามาตรการควบคุมการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอลเมื่อเดือนตุลาคม 2547 ไว 6 ประเด็น ซ่ึง
ตอมาไดมีผลเปนรูปธรรมเมื่อเดือนพฤศจิกายน 2548 อยางนอยใน 2 ประเด็น คือ กระทรวงการคลัง
ไดออกกฎกระทรวงการคลังตาม พ.ร.บ. สุรา พ.ศ.2493 ลงวันที่ 16 พฤศจิกายน 2548 
  -  ลดเวลาขายสุราของผูไดรับอนุญาตขายสุราปลีกใหเหลือเพียงชวงเวลา 11.00 – 14.00 น. 
และ 17.00 – 24.00 น. 
  -  จํากัดสถานที่ขายสุราไมใหขายในสถานศึกษา  ศาสนสถาน สถานีบริการน้ํามัน
เชื้อเพลิงหรือบริเวณติดตอ 
  -  หามจําหนายสุราแกเด็กอายุต่ํากวา 18 ปบริบูรณ 
 7. สนับสนุนใหประเด็นการแกไขปญหาอุบัติ เหตุทางถนน  เปนยุทธศาสตรจังหวัด              
ซ่ึงคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการไดเห็นชอบและเริ่มใชเปนประเด็นหนึ่งในการประเมินผล
ยุทธศาสตรจังหวัดตั้งแตปงบประมาณ 2548 
 8.  การพัฒนาศักยภาพการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนใหแกหนวยงานระดับ
จังหวัด 

     ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน โดยกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย รวมกับ
สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ และคณะทํางานสนับสนุนการดําเนินการปองกัน
และแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดนํารอง(สอจร.) ไดประสานความรวมมือในการพัฒนา
หนวยงานระดับจังหวัด ที่เปนภาคีในการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนน เพื่อใหเกิดการ
ทํางานแบบบูรณาการในระดับจังหวัด โดยการมีสวนรวมของทุกภาคสวนอยางยั่งยืน ตลอดจนการ
สรางองคความรูใหมๆ ในการพัฒนาแนวทางปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในระดับจังหวัด 

     มีหลายโครงการในการดําเนินงานของจังหวัดที่มี Impact โดยตรงตอการปองกันและลด
อุบัติเหตุจากมอเตอรไซค เชน 
       จังหวัดขอนแกน  :  เทศกาลสงกรานตปลอดเหลาบริเวณถนน “ขาวเหนียว” 
       จังหวัดอุดรธาน ี :  3 กรองโมเดล 
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     -  ขั้นที่ 1  กรองโดยพลังชุมชนในหมูบานมีบัญชีกลุมเสี่ยง       
         3ม. 2ข. 1ร.  สกัดกลุมเสี่ยง 
     -  ขั้นที่ 2  การตั้งดานสาขากรองบนถนนระหวางอําเภอ 
     -  ขั้นที่ 3  กรองโดยชุดตรวจเคลื่อนที่ 

จังหวัดสุรินทร :  พัฒนาหลักสูตรความปลอดภัยบนทองถนนชั้น    
    มัธยมศึกษาปที่ 3 

       จังหวัดมหาสารคาม :  มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามออกมาตรการบังคับใช 
    กับนักศึกษาใหสวมหมวกนิรภัยและอาสาจราจรจาก 
    นักศึกษาคอยตรวจจับ ใครทําผิดหามลงทะเบียนเรียน     
    1 ภาคการศึกษา   

       จังหวัดนครสวรรค :  จัดใหนักเรียนนักศึกษาไดสัมผัสความจริงจากการซิ่งรถ  
   โดยพาไปดูสถานที่ เกิดอุบัติ เหตุจริง  พาไปคุยกับ            
ผูประสบอุบัติเหตุจริงที่โรงพยาบาล 

       จังหวัดจันทบุรี :  จัดประกวดตําบลตนแบบปลอดอุบัติเหตุ 
     จังหวัดนครนายก      : ประกวดองคการบริหารสวนตําบลตนแบบดานการ

ปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
     จังหวัดนนทบุรี  :  วิทยาลัยอาชีวศึกษาพัฒนาชุด Sensor การสวมหมวก 

 กันน็อค  หากไมสวมหมวกรถจะสตารทไมติด  
       จังหวัดลพบุรี  :  กําหนดพื้นที่ปลอดภัยควบคุมวินัยจราจร 
     -  โครงการโรงเรียนนํารอง โรงเรียนวินัยจราจร 

     จังหวัดตราด :  สํานักงานเขตพื้นที่การศึกษาตราด จัดทําโครงการปลูก
จิตสํานึกในการเคารพกฎจราจร โดยการอบรมครูผูสอน
ในการสรางสื่อการเรียนการสอน   อบรมแกนนํานักเรียน 
ประชาสัมพันธในโรงเรียน     

       จังหวัดกระบี ่  :  โครงการชุมชนนํารองปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุ 
ทางถนน 

       จังหวัดชุมพร  :  โครงการสงเสริมความปลอดภัยมีวินัยจราจรแกผูขับขี่
         รถจักรยานยนตรับจาง 
        -  โครงการผูนําเยาวชนดานวินัยจราจร  
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 แมผลการปองกันอุบัติเหตุจราจรในระยะ 2-3 ปที่ผานมา จะลดลงไดระดับหนึ่ง แตกไ็มใชส่ิง
ที่นาพึงพอใจ ทั้งนี้เนื่องจากประชาชนยังขาดสํานึกดานวินัยจราจร ส่ิงที่ตองทําอยางตอเนื่องตอไป 
 (1)  การบังคับใชกฎหมายดานการจราจร ถึงเวลาแลวหรือยังที่จะตองดําเนินการอยางเขมงวด
ใชบทกําหนดโทษสูงสุดเทาที่กฎหมายกําหนด ขอเสนอของคณะอนุกรรมการดานการบังคับใช
กฎหมายที่นาสนใจซึ่งอยูระหวางการพิจารณาของหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก 
      -  การใชบทลงโทษสูงสุด 
      -  การกระทํากฎหมายจราจรบางขอหาที่มีแตโทษปรับ หากไมเสียคาปรับใหเสนอศาล
พิจารณาลงโทษ 
      -  การกําหนดอายุของผูมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตไวที่อายุ 15 ป นั้น เหมาะสม
หรือไม ทั้งนี้ประเด็นนี้ยังมีความเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตอยางเหนียวแนน 
      -  มาตรการบันทึกคะแนนผูขับขี่ ซ่ึงดําเนินการมาประมาณ 2 ป ในเขตนครบาล    ถึงเวลา
แลวที่จะขยายผลใหครอบคลุมทุกพื้นที่อยางจริงจัง 
 (2)  การประสัมพันธซ่ึงกระทําตอผูใหญอาจมีผลระยะสั้น ถึงเวลาที่จะกําหนดใหเปนเนื้อหา
บังคับในหลักสูตรของเด็กนักเรียนหรือไมเพียงใด เพื่อปลูกฝงความเชื่อ คานิยม ทัศนคติ สํานึกดาน
ความปลอดภัย 
 (3)  การใชมาตรการทางกฎหมายอื่นมาควบคุมพฤติกรรมเด็กอายุต่ํากวา 15 ป ขับขี่
มอเตอรไซคเปนมาตรการเสริมที่จําเปน เชน พ.ร.บ. คุมครองเด็ก พ.ศ. 2546 กําหนดวาบุคคลใด
ยินยอมสงเสริมใหเด็กอายุไมเกิน 18 ป เขาสูภาวะความเสี่ยงตอการกระทําความผิด บุคคลนั้นจะมี
ความผิดดวย หรือการใชกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาสําหรับผูใหญมาใชกับเด็กอายุไมเกิน 18 ป 
กรณีการกระทําผิดเกิดความเสียหายรายแรง เชน ทําใหเสียชีวิตเปนตน 
 (4)  การประชาสัมพันธใหเปนขาว การลงโทษผูกระทําผิดกฎหมายจราจรที่มีความผิด
รายแรง เชน เมาแลวขับ เปนตน ใหประชาชนรับรูบอยๆ เปนหนทางที่ชวยลดปญหาไดในระดับหนึ่ง 
 (5)  การจัดการใหรถจักรยานยนตอยูในชองทางจราจรที่เหมาะสมเปนทางหนึ่งที่ตองทําใน
ระยะยาว   

(6)  ขณะนี้ยังไมมีระบบขอมูลที่เก็บขอมูลอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตอยางละเอียด    มี
ประเด็นวินัยจราจรบางประเด็นที่ดูจะมีความเสี่ยงมากขึ้น เชน ประเด็นการขับรถยอนศร ตลอดจน
การวิจัยดานพฤติกรรมของผูใชรถใชถนนที่เจาะลึกไปถึงสาเหตุแหงพฤติกรรม 
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3. ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัดและระดับชาติ (Injury Surveillances)  
      กาญจนีย  ดํานาคแกว  สํานักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสุข         
ไดบรรยายในการสัมมนาระดับชาติ เร่ือง อุบัติเหตุจราจร คร้ังที่ 7  ณ ศูนยแสดงสินคาและการ
ประชุมอิมแพ็ค เมืองทองธานี 

    ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัดและระดับชาติ (Injury Surveillances)  
 1) วัตถุประสงค 
      - เพื่อจัดทําฐานขอมูลที่จําเปนสําหรับพัฒนาระบบบริการและการสงตอผูบาดเจ็บ 

 - ไดขอมูลแสดงแนวโนมการบาดเจ็บและเปนแนวทางในการควบคุมปองกันการบาดเจ็บ 
โดยเนนใหจังหวัดเปนผูใชประโยชนขอมูล 

- แนวทางการพัฒนาระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ 
 

 2) กลุมประชากรที่เฝาระวัง 
      ผูบาดเจ็บรุนแรงจากสาเหตุภายนอกทุกสาเหตุ  ทั้ง Unintentional และ Intentional  จัด
กลุมสาเหตุตาม  (ICD-10 chapter 20 : External causes of morbidity and mortality, code V01-Y36) 
ดังนี้ 
      2.1) Unintentional injury   ผูที่มีสาเหตุภายนอกใดๆ ที่เกิดเหตุบาดเจ็บมา ไมเกิน 7 วัน 
      - อุบัติเหตุจากการขนสง  (transport accident)  (V01-V99) 
  - อุบัติเหตุอ่ืนๆ  (Unintentional injury)  (W00-X59) 
      2.2)  Intentional injury  เชน การตั้งใจฆาตัวตาย  การตั้งใจทํารายตัวเอง  ถูกผูอ่ืนทําราย  
และเหตุการณที่ เกิดขึ้นโดยไมทราบความตั้งใจ  ปฏิบัติการทางกฎหมาย  และ/หรือสงคราม         
(X60-Y36) 
 
   3)  แนวทางการรายงานผูบาดเจ็บ 
        นิยามของผูบาดเจ็บรุนแรง  (Criteria of severe injury)  คือ ผูบาดเจ็บที่บาดเจ็บมาไมเกิน  
7 วัน  ที่มารับการรักษา ณ หองฉุกเฉินของโรงพยาบาล  แลวรับไวสังเกตอาการ/รับไวรักษาใน
โรงพยาบาล หรือ ตาย (ไมเกิน 30 วันหลังเกิดเหตุ) 
         ผูบันทึกขอมูล   คือ พยาบาลหองฉุกเฉินทุกคน 
         ผูลงรหัส  คือ เจาหนาที่เวชสถิติ 
         ผูบันทึกขอมูลลงในคอมพิวเตอร  คือ เจาหนาที่เวชสถิติ หรือ พนักงาน/ลูกจาง 
         การจัดสงขอมูลสูสวนกลาง  สงใหสํานักระบาดวิทยา/สํานักงานปองกันควบคุมโรคที่  
1 – 12  ทุก 6 เดือน  
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          อุบัติเหตุขนสง สงขอมูลทุก 3 เดือน  และในชวงวันหยุดเทศกาลปใหม และสงกรานต 
สงขอมูลใหสํานักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรคเปนรายวัน 
 
   4)  ตัวแปร  มี 72 ตัวแปร  (ป 2550 มีตัวแปรเพิ่มประมาณ 20 ตัววแปร) 
         - ขอมูลทางระบาดวิทยา  บุคคล  เวลา  สถานที่ 
         - ประเภทผูบาดเจ็บ  ประเภทพาหนะ  กลไกการบาดเจ็บ 
         - พฤติกรรมเสี่ยง 3 เร่ือง  หมวกนิรภัย  เข็มขัดนิรภัย  แอลกอฮอล และเพิ่มการรายงาน 
เร่ือง โทรศัพทมือถือ ในป 2550 
         - การนําสงผูบาดเจ็บไปสถานพยาบาล/โรงพยาบาล 
         - การปฐมพยาบาล 
 
 5)  การรวบรวม/ตรวจสอบคุณภาพ/วิเคราะห/นําไปใชประโยชน 
      ระดับจังหวัด   โรงพยาบาลเครือขาย และสํานักงานสาธารณสุขจังหวัด 
       ระดับเขต   สํานักงานปองกันควบคุมโรคที่ 1 -12 
       ระดับประเทศ    สํานักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค 
 
 6)  ประโยชนและจุดแข็งของระบบฯ 

6.1) เปนระบบเดียวที่แสดงขนาดของปญหาการบาดเจ็บที่รุนแรงรวมกับปจจัยเสี่ยง
สําคัญของการบาดเจ็บ  โดยเฉพาะอยางยิ่งพฤติกรรมเสี่ยงสําคัญ (ตามนโยบาย 3 ม 2 ข 1 ร) ของ
รัฐบาลได  ถึง 5 เร่ือง จาก 6 เร่ือง  (ยกเวนเพียงความเร็ว)  และในอนาคตจะสามารถใหขอมูลเกี่ยวกับ 
Products  ที่เปนปจจัยเสี่ยงได 

6.2) Flexibility สูงสุดใน NCD Surveillance  สามารถบอกแนวโนมการบาดเจ็บ และ
ปรับความรวดเร็วการรายงานตอผูบริหารระดับสูงไดตั้งแตรายวัน  รายเดือน  ราย 6 เดือน หรือรายป 

6.3)  Sensitivity สูง สามารถ detect ปญหาไดเร็ว  มี early warning สามารถ detect risk 
group และ behavior ใหมๆ ไดอยางตอเนื่อง  เชน การฆาตัวตายในเด็ก 7 ขวบ  การขับขี่ในเด็ก 7 ขวบ  
การดื่มแลวขับในเด็ก 11 ขวบ  การใชยา  paracetamol ฆาตัวตายในผูหญิงกลุมวัยรุน  การสูงขึ้นของ
ผูบาดเจ็บจากการถูกสุนัขกัด  ฯลฯ  และจะเปนฐานขอมูลสําคัญในการพิสูจนประโยชนของหมวก
นิรภัยเด็กที่ใชจักรยานยนต  ใน พ.ศ.2549 นี้  โดยเปนประเทแรกของโลก 

6.4) เปนระบบขอมูลเดียวที่มีศักยภาพแสดงแนวโนมและ severity ที่เปลี่ยนไปของ 
terrorism ของ 3 จังหวัดภาคใต ไดไมวาจะเปนการใชอาวุธปน ระเบิด อาวุธเคมี หรือแมแตอาวุธ
ชีวภาพ 



 19

6.5) ในระดับจังหวัดปรับขอมูลเพื่อ intervention อยางเต็มที่ เชน กําหนดโรงเรียนที่มี
การบาดเจ็บรวมกับพฤติกรรมเสี่ยงสูงของอําเภอเมืองได ใชกําหนดอําเภอหรือโรงงานที่มีปญหาการ
บาดเจ็บจากการทํางานสูงและสามารถเขาไปตรวจสอบและแกไขปญหาไดอยางเหมาะสมตาม
ความจําเปนเรงดวน 

6.6)  บอกการเปลี่ยนแปลงตามเวลาของการบาดเจ็บและ risk ที่ associate กับประเภท
ของการบาดเจ็บนั้น โดยมีความละเอียดเปนรายวัน รายช่ัวโมง ซ่ึงยังไมมีระบบใดทําได 

6.7)  เปนขอมูลสนับสนุนการออกมาตรการ และนโยบายของประเทศคือ 
        - การกําหนดเวลาโฆษณาเครื่องดื่ม  alcohol 
        - สนับสนุนการปรับปรุง พ.ร.บ. คุมครองเด็กป 2546 
        - สนับสนุนการออกนโยบาย งดเหลาเขาพรรษา และ งดเหลาวันปใหมไทย 
6.8)  แสดงความครอบคลุม คุณภาพและปญหาระบบบริการแพทยดานการบาดเจ็บใน

โรงพยาบาลจังหวัดการสงตอจากโรงพยาบาลชุมชน และสถานพยาบาลในจังหวัด 
6.9)  แสดงการบาดเจ็บจําแนกตามที่อยูปจจุบันของผูบาดเจ็บ อําเภอที่เกิดเหตุ และปจจัย

เสี่ยงที่สําคัญในผูบาดเจ็บรุนแรงในระดับ 
 

 7)  ขอดีของขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัด (I.S.) 
 - มีขอมูลเพื่อการพัฒนาการรักษาพยาบาลในผูบาดเจ็บ ซ่ึงเปนภารกิจหลักของกระทรวง

สาธารณสุข 
 -  มีรายละเอียดลักษณะทางบุคคล เวลาเกิดเหตุ และสถานที่ เพียงพอสําหรับจังหวัด

โดยเฉพาะอยางยิ่ง กลุมเสี่ยงของการบาดเจ็บ/ตายจากอุบัติเหตุขนสง 
-เปนนโยบายกกระทรวงสาธารณสุขให โรงพยาบาลศูนย โรงพยาบาลทั่วไปดําเนินการ

ทั่วประเทศ 
 

8) ขอจํากัด 
 - ปริมาณงานเก็บขอมูลเพิ่มขึ้นมาก โดยเฉพาะรูปแบบการเฝาระวังในระดับจังหวัด 
 - ไมครอบคลุมการตาย ณ จุดเกิดเหตุนอกอําเภอเมืองในบางราย 
 - ตองมีความรูและทักษะดานคอมพิวเตอรมาก 
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4. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
จักรยานยนตเปนพาหนะที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุถึงตายเปน 20 เทาของรถยนตดวย

ระยะทางใชงานที่เทากัน  เนื่องจากจักรยานยนตมีสมรรถนะเกินตัว คือ อัตราเรงสูง ทําความเร็ว
ไดมาก  แตทรงตัวไดไมดีเทารถยนต และไมสะดุดสายตาผูใชรถใชถนนเทารถยนต กับขับขี่
รถจักรยานยนตเหมือนการเอาเนื้อไปหุมเหล็ก เมื่อประสบอุบัติเหตุรางกายจึงกระทบพื้นถนนหรือส่ิง
กีดขวางโดยตรงและรุนแรงกวา  คร่ึงหนึ่งของคนขับรถท่ีชนกับจักรยานยนตบอกวามองไมเห็น
จักรยานยนตกอนท่ีจะชนกัน   ดังนั้นจึงมีขอบังคับใหรถจักรยานยนตที่ขายในประเทศสหรัฐอเมริกา
ทุกคันติดตั้งระบบเปดไฟหนาทันทีที่ติดเครื่องยนต  และหลายประเทศที่มีกฎหมายบังคับใหผูขับขี่
รถยนตและรถจักรยานยนตเปดไฟหนา (ไพบูลย, 2546) 

 

อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับรถจักรยานยนตเกิดขึ้น เนื่องจากที่ผูขับขี่ยานพาหนะคันอื่นๆหรือ
แมกระทั่งคนเดินเทา ไมสามารถเห็นหรือทราบไดวามีรถจักรยานยนตแลนเขามา (Foldvary, 1967;  
Hurt และคณะ, 1981)  วิธีการหนึ่งที่ถูกนํามาใชเพื่อชวยใหรถจักรยานยนตสามารถเปนที่มองเห็น
หรือเปนที่สังเกตไดงายและชัดเจนยิ่งขึ้น คือ การเปดไฟหนารถตลอดเวลาในชวงเวลากลางวัน 
(Daytime running lights) โดยงานศึกษาวิจัยในอดีตที่ผานมาทั้งในประเทศสหรัฐอเมริกา (Zador, 
1985)   ประเทศตางๆ ในทวีปยุโรป  (Koornstra และ คณะ, 1997)  นิซีแลนด (Wells และ คณะ, 
2004) และในประเทศบานใกลเรือนเคียงซึ่งไดแก มาเลเซีย  (Radin  Umar และ คณะ, 1995 และ
1996) ใหขอสรุปที่คลายคลึงกันวา  การเปดไฟหนารถจักรยานยนตตลอดชวงเวลากลางวันนั้น 
สามารถชวยลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับยานพาหนะมากกวาหนึ่งคัน  และในจํานวนนั้น
เปนรถจักรยานยนต  รวมไปถึงศักยภาพในการลดจํานวนผูขับขี่ที่ไดรับบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุ 

 

   จากการวิจัยในประเทศสิงคโปร Wu Yaun (2000) ไดทําการศึกษาประสิทธิผลของการบังคับ
ใชกฎหมายเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ซ่ึงมีการประกาศใชตั้งแตป 1995 โดย
ทําการศึกษาขอมูลยอนหลังตั้งแตป 1992 – 1996 พบวา กฎหมายดังกลาวไมมีผลในการลดจํานวนใน
กลุมผูบาดเจ็บเล็กนอย แตไดผลดีในการลดจํานวนในกลุมผูเสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรง แตการศึกษา
นี้มีขอจํากัดเนื่องจากขอมูลหลังการประกาศใชกฎหมายมีเพียง 14 เดือนเทานั้น ซ่ึงเปนระยะเวลาที่
ส้ันอาจจะยังไมเห็นผลเต็มที่ 
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 จากการศึกษาในประเทศนอรเวยของ Elvik (1993) ถึงประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย
เปดไฟหนารถยนตในเวลากลางวันในป 1985 และรถทุกประเภท ในป 1988 พบวาจํานวนอุบัติเหตุ
จากการชนในเวลากลางวันและคนเดินเทาในชวงพลบค่ําไมลดลง  แตจะชวยลดอุบัติเหตุในชวงฤดู
รอนได 15 % 
 

 Farmer and William (2002) ศึกษาพบวาการเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมีการชนกันแบบ
สองคันขึ้นไปนอยกวาไมเปดไฟ รอยละ 3.2 
  

 Sparks และคณะ (1993) ไดศึกษาใน Saskatchewan  พบวา การเปดไฟหนารถในเวลา
กลางวันสามารถลดการชนในเวลากลางวันแบบ two vehicle crashes ไดรอยละ 28  
 

 Radin Umar (2005)  ไดศึกษาคุณคาของมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน ในประเทศมาเลเซีย  พบวา ผลตอการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต และ คา odds ratio กอน
ดําเนินการมากกวา (p<0.06)  odds ratio หลังดําเนินการ 
 

  หลายการศึกษาที่พบวามาตรการเปดไฟหนารถ ชวยลดอุบัติเหตุจากการชนกันแบบ
ประสานงานหรือชนดานขางได  เพราะการเปดไฟหนาทําใหสังเกตเห็นรถไดงายในระยะไกล ทําให
คนขับคาดคะเนทิศทางที่รถสวนไดแมนยํามากขึ้น  Janoff และคณะ (1970) ไดศึกษาในสหรัฐอเมริกา 
โดยเปรียบเทียบ 4 รัฐที่ใชมาตรการและ 4 ที่ไมมีมาตรการ พบวา การเปดไฟหนารถจักรยานยนตลด
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุลง  รอยละ 41.3  แต Muller  ไดศึกษาพบวาไมมีความแตกตางกันในรัฐที่มี
การใชและไมใชกฎหมายบังคับใหเปดไฟหนารถในเวลากลางวันเหมือนกับการศึกษาของ Waller 
and Griffin และการศึกษาของ Williams and Hoffman  จะเห็นไดวายังมีการศึกษาของหลายทานที่
พบวาไมมีความแตกตางกันระหวางเปดไฟและไมเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน จึงจําเปนอยางยิ่งที่
ในประเทศไทยตองหาหลักฐานทางวิทยาศาสตรเพื่อยืนยันประสิทธิผลของการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
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ตารางที่ 1  แสดงการวิจัยในกลุมประเทศสแกนดิเนเวีย ประเทศแคนนาดา และประเทศสหรัฐอเมริกา 
 

ประเทศ ปท่ีวิจัย(พ.ศ.) ผลลัพธ 
 นอรเวย 2523-2533 รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 10 

 
เดนมารก 2533-2534  

(15 เดือน) 
รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 7 
รถชนในจังหวะเลี้ยวซายลดลง รอยละ 37 
 

 2533-2535  
(2 ป 9 เดือน) 

รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 6 
รถชนในจังหวะเลี้ยวซายลดลง รอยละ 34 
 

แคนาดา เปรียบเทียบรถรุนป 2532 
(1989) กับป 2533 (1990) 
 

รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 11 

สหรัฐอเมริกา 2503 
2528 

รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 18 
รถชนกันในเวลากลางวันลดลง รอยละ 7 

 

      ท่ีมา : ตําราระบาดวิทยา  อุบัติเหตุจราจร,  2546 

 จากขอมูลของศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน กลาวถึงความเปนมาของมาตรการเปด
ไฟหนารถในเวลากลางวันไววา  ประเทศแรกที่นํามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตมาใชไดแก
ฟนแลนด  โดยเริ่มใชตั้งแตป พ.ศ.2515  ในถนนชนบทชวงฤดูหาวและตอมาไดบังคับใชทั่วประเทศ
ในทุกฤดูกาล ซึ่งประเทศตางๆ ในแถบยุโรปไดนํามาตรการดังกลาวมาใช เชน คานาดา  เดนมารก  
ฮังการี  ไอซแลนด  นอรเวย  สวีเดน และสหรัฐอเมริกา (ในบางรัฐ)  รวมถึงประเทศในเอเชีย  เชน  
ญ่ีปุน  มาเลเซีย  สิงคโปร 

 ประเทศญี่ปุนกวารอยละ 40 ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเกิดจากการกระทําโดยรถคันอื่น  
หลังจากที่ไดมีการใชมาตรการเปดไฟหนารถในเวลากลางวันดวยระบบอัตโนมัติ (AHO) ตั้งแตป 
พ.ศ.2533 - 2545  พบวา อุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เกิดจากการกระทําโดยรถคันอื่นลดลงถึง  13,000 
ราย  หรือคิดเปนรอยละ 39 ของจํานวนอุบัติเหตุรถจักรยานยนตทั้งหมด 
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 ประเทศสิงคโปรและมาเลเซีย ไดนํามาตรการเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมาบังคับใชเปน
กฎหมาย พบวา สามารถลดอุบัติเหตุทางถนนในเวลากลางวันไดถึงรอยละ  30 

 ประเทศไทยประกาศใชกฎหมายใหรถจักรยานยนตทุกคันที่จดทะเบียนตั้งแตวันที่  1 
มกราคม  2548 เปนตนไป  จะตองติดตั้งอุปกรณเปดไฟหนารถโดยระบบอัตโนมัติในขณะที่สตารท
รถและเครื่องยนตทํางาน 

 จากการศึกษาวิจัยโดยสถาบันเพื่อความปลอดภัยทางถนนของสหรัฐอเมริกา  พบวา การเปด
หลอดไฟกําลังสวาง  7,000 แรงเทียน  อันเปนกําลังสูงสุดที่กําหนดไวใชงานในเวลากลางวันมีผลตอ
สายตา เทียบเทา  1 ใน 8 ของระดับที่ทําใหไมสบายตาเทานั้น  นอกจากนี้แสงสวางของหลอดไฟ
รถจักรยานยนตที่ใชในประเทศไทยมีกําลังสองสวางนอยมากเมื่อเทียบกับแสงอาทิตย  ดังนั้นการนํา
มาตรการเปดไฟหนารถมาใชจึงไมทําใหคนขับรถที่สวนทางมามีอาการตาพรามัวอยาแนนอน  

 ขอมูลจากสํานักงานพาณิชยในตางประเทศฯ ณ กรุงบรัสเซลล  เมื่อวันที่ 24 กันยายน 2551  
แจงวาคณะกรรมาธิการยุโรปไดตัดสินใจใหรถยนตใหมทุกประเภทใน EU จะตองติดตั้งระบบไฟ 
Daytime Running Lights (DRL) ตั้งแตป 2554 เปนตนไป   

 ระบบ DRL เปนหลอดไฟพิเศษ ซ่ึงมีสวิทซเปดใหแสงสวางอัตโนมัติ เมื่อมีการสตารท
เครื่องยนตรถ  ซ่ึงจะชวยเพิ่มการมองเห็นรถยนตของผูใชถนนอื่นๆ ไดอยางมาก  และใชพลังงานต่ํา 
เปรียบเทียบกับไฟสองหนารถยนต (dipped-beam head lamps)  ที่ใชกันอยูในปจจุบัน  รถยนตที่
ติดตั้งระบบ DRL  จะมีไฟที่มีสวิทซเปดอัตโนมัติเมื่อเครื่องยนตถูกสตารท  โดยในชวงเวลากลางคืน
ผูขับจะตองเปดสวิทซไฟขับดวยมือ  และระบบ DRL จะปดเองโดยอัตโนมัติ  ในมุมมองดาน
ส่ิงแวดลอม  ระบบ DRL จะใชพลังงานเพียง 25-30 % ของพลังงานที่ใชโดยไฟขับปกติ  และเมื่อใช
รวมกับเทคโนโลยี Light Emitting Diode (LED)  จะใชพลังงานลดลงเหลือเพียง 10% 

 จะเห็นไดวาหลักฐานสวนใหญมาจากประเทศเหนือเสนศูนยสูตร ซ่ึงจะมีแสงแดดในเวลา
กลางวันนอยกวาในประเทศเขตรอน  สวนประเทศในแถบเอเชียยังมีไมกี่ประเทศที่มีการใชกฎหมาย  
ดังกลาว   ประเทศไทยเริ่มใชมาตรการใหรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมาตั้งแตป 
2546 ซ่ึงเปนเพียงมาตรการที่ใชในการรณรงคประชาสัมพันธเทานั้น  ยังไมเปนกฎหมาย 

อยางไรก็ตาม จากการศึกษางานวิจัยที่กลาวมาขางตนใหขอสรุปโดยทั่วไปที่สนับสนุนการ
เปดไฟหนารถในเวลากลางวันที่อาจชวยเพิ่มความปลอดภัยใหแกผูขับขี่  ยังมีปญหาอุปสรรคและขอ
โตแยงตาง ที่อาจทําใหการกําหนดขอบังคับใหรถจักรยานยนตทุกคันตองเปดไฟหนารถตลอดเวลาไม
วาจะเปนระบบไฟหนาแบบธรรมดาหรือจากระบบไฟหนาเปดอัตโนมัติ ขาดประสิทธิภาพเทาที่ควร  
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อาทิเชน  การใชพลังงานเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นในการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  รวม
ไปถึงมลพิษจากไอเสียที่อาจจะเพิ่มขึ้นตามมา  อายุการใชงานของหลอดไฟหนารถท่ีส้ันลงทําให
ส้ินเปลืองคาใชจาย  หรือแมกระทั่งผลเสียจากการเปดไฟหนารถจักรยานยนตที่อาจสองหรือสะทอน
เขาตาผูขับขี่ยานพาหนะคันอื่นๆ  โดยสวนหนึ่งอาจเกิดจากการใชหลอดไฟหนาชนิดเดียวกันกับ
หลอดไฟที่มีกําลังวัตตสูงสําหรับการใหแสงสวางในเวลากลางคืน  ซ่ึงเปนการเพิ่มความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุและทําใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันนั้นกลับเปนผลเสียมากกวา
ผลดี  ดังนั้น ถึงแมวาการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไดดําเนินการมาแลวตั้งแตป 
2546  รวมไปถึงระบบไฟหนาเปดอัตโนมัติที่ไดเร่ิมติดตั้งในรถจักรยานยนตรุนใหมตั้งแตป 2548 
การศึกษาวิจัยเพื่อวิเคราะหหาผลกระทบในดานตางๆ  ที่กลาวมา ยังเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง
ดําเนินการตอ 



วิจัยเปิดไฟหน้ารถจยย.pdf/บทที่3.pdf
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
การศึกษาครั้งนี้เปนการวิจยัเชิงบรรยาย (Descriptive Research)  แบงเปน 3 สวน ดังนี ้
 
สวนท่ี 1 ศึกษาผลของมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ในประเด็นการ

ลดการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่น  โดยศึกษาขอมูลยอนหลัง (Retrospective Study)  
ตั้งแตป 2544 – 2548  ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ช่ัวโมง จากบันทึกประจําวันของ
เจาหนาที่ตํารวจ  ใน 5 จังหวัด  จังหวัดละ 3 แหง โดยเลือกอําเภอเมืองและอําเภอใกลเคียงที่มีอุบัติเหตุ
มากอีก 2 แหง  และกรุงเทพมหานคร 2 แหง   รวมทั้งสิ้น 17 แหง   ไดแก กรุงเทพมหานคร (สถานี
ตํารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกนอย)  จังหวัดชลบุรี  (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองชลบุรี  พัทยา
และบานบึง)  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา  วังนอย 
และบางปะอิน)  จังหวัดนครราชสีมา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครราชสีมา  ปากชอง  และ      
สูงเนิน)  จังหวัดเชียงใหม (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม  แมริม และชางเผือก)  จังหวัด
นครศรีธรรมราช (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ทาศาลา และทุงสง)   และ
ทําการศึกษาเปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่นในชวงกอนและหลงั
มีมาตรการ โดยไมคํานึงถึงทิศทางการชน 

    
สวนท่ี 2  ศึกษาผลของมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน ในประเด็นการ

ลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่น  ศึกษาจากขอมูล
ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ และเปรียบเทียบจากคา Abbreviated Injury Scale (AIS) โดยเจาหนาที่ของ
สํานักระบาดวิทยาเปนผูรวบรวมขอมูลยอนหลังทุกรายที่เปนอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ตั้งแตป 2544 – 
2548  ในชวง 6.00 – 18.00 น.  และตลอด 24 ช่ัวโมง  จากขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury 
Surveillance System)  ของโรงพยาบาลเครือขาย จํานวน  21 แหง   ไดแก โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  
โรงพยาบาลศูนยลําปาง  โรงพยาบาลศูนยราชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลศูนย
ยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา   โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  โรงพยาบาลหาดใหญ โรงพยาบาล
เชียงรายประชานุเคราะห  โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี  
โรงพยาบาลศูนยชลบุรี  โรงพยาบาลศูนยขอนแกน   โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค  โรงพยาบาล
อุดรธานี   โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาล
นครปฐม และโรงพยาบาลพระนั่งเกลา 
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การวิเคราะหเปรียบเทียบ Odds ratio test 
การวิเคราะหขอมูลผูบาดเจ็บกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจกัรยานยนตในเวลา

กลางวัน  โดยใชสถิติไคสแควร  (Fisher’s Exact Test) ใชตาราง two by two  ดังนี ้
 

 กอนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ  Odds Odds ratio 
จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางวัน (6.00 – 18.00 น.) 

A B (A+B) A/B A/B     AD 
C/D     BC 

จํานวนผูบาดเจ็บในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
  

โดย  A/C เปนคา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันกอนมีมาตรการ และ B/D เปน
คา odds ของจํานวนผูบาดเจ็บในเวลากลางวันหลังมีมาตรการ และไดคา Odds Ratio (OR) คือ 
(AD)/(BC)  ถา Odds ratio มีคา = 1 หรือเขาใกล 1 แสดงวาไมมีความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถาระยะความเชื่อมั่นที่ 95% มีคา 1 อยูระหวางชวงนั้น  แสดงวาคา Odds ratio ที่
ไดนั้นไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน ชวงระยะความเชื่อมั่น 95%  =  0.8-1.5   แตถาไมมีคา 1 อยู
ระหวางชวงระยะความเชื่อมั่นที่ 95%  แสดงวาคา Odds ratio นั้นมีนัยสําคัญทางสถิติ  เชน คํานวณได 
= 1.5-3.5 เปนตน   

 
สวนท่ี 3 ศึกษาความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   
เปนการศึกษาโดยใชรูปแบบการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research)   และใชระเบียบวิธีวิจยัเชิง

ปริมาณ   (Quantitative methodology)   เปนหลักในการดําเนินการ ไดแก 
1. ประชากร การสุมตัวอยาง และจํานวนกลุมตัวอยาง 
     1.1 ประชากร 

                       ประชากรในการวิจยัคร้ังนี้ ไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ (รถยนตสวน
บุคคล/รถปคอัพ)  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  และรถมากกวา  6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ       
รถบัส)  
 
 
 



 27

              1.2 การสุมตัวอยาง 
            ใชการสุมตัวอยางแบบหลายชั้น ดังนี้ 
  ขั้นที่หนึ่ง : ผูวิจัยเลือกพื้นที่ทําการสํารวจในสํานักงานขนสงจังหวัดแบบเฉพาะเจาะจง 
จํานวน 20 จังหวัดตามจังหวัดเครือขายระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ไดดังนี้ จังหวัดนครราชสีมา  ลําปาง  
ราชบุรี  นครศรีธรรมราช  ยะลา  จันทบุรี  นครสวรรค  สงขลา เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  ขอนแกน  
อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏรธานี  ตรัง  นครปฐม และนนทบุรี 
  ขั้นที่สอง : ผูวิจัยเลือกตัวอยางใชวิธีสุมแบบบังเอิญ (Accidental  sampling)  โดยเลือกผูขับ
ขี่รถจักรยานยนต  รถ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล/รถปคอัพ)  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  และรถมากกวา     
6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ  รถบัส) จากผูที่มาติดตอขอรับบริการที่สํานักงานขนสงจังหวัดนั้น  ๆ
             1.3 จํานวนกลุมตัวอยาง 
           กลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังนี้ มีจํานวน  4,000 ตัวอยาง  (200 ตัวอยาง/จังหวัด) 
ประกอบดวยผูขับขี่รถจักรยานยนต จํานวน 50 คน  รถ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล/รถปคอัพ)  จํานวน 
50 คน  รถ 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  จํานวน 50 คน   และรถมากกวา 6 ลอ (รถบรรทุกขนาดใหญ  
รถบัส) จํานวน 50 คน      

 

2. เคร่ืองมือในการวิจัย 
    เครื่องมือในการวิจยั ไดแก แบบสอบถาม  ประกอบดวยประเด็นคําถาม      
 3.1 ขอมูลเบื้องตนของกลุมตัวอยาง ไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ  รายได  ประเภทของ

พาหนะที่ขับขี่   พฤติกรรมการขับขี่  
 3.2  ความคิดเห็นตอมาตรการใหรถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน  ในดาน

ผลตอการเกิดอุบัติเหตุ  ผลตอการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ  ผลของการรณรงค   ผลการบังคับใช
มาตรการ และความรวมมือในการปฏิบัติตาม การขยายผลใหครอบคลุมรถทุกประเภท ฯลฯ 
 
 แบบสอบถามเกี่ ยวกับความคิด เห็นของผูขับขี่ รถจักรยานยนต   จํ านวน   10  ขอ                   
เปนแบบสอบถามชนิดมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) 5 ระดับ ลักษณะขอคําถาม
ประกอบดวยขอความที่เปนทางบวกและทางลบ  แตละขอคําถามมีคําตอบใหเลือก  5 ระดับ คือ  

เห็นดวยอยางยิ่ง  หมายถึง  ขอความตรงกับการกระทําของทานมากที่สุด 
เห็นดวย    หมายถึง  ขอความตรงกับการกระทําของทานมากพอควร 
ไมแนใจ    หมายถึง  ขอความตรงกับการกระทําของทานบางครั้ง 
ไมเห็นดวย  หมายถึง  ขอความตรงกับการกระทําของทานนอย 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  หมายถึง  ขอความไมตรงกับการกระทําของทาน 
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เกณฑการใหคะแนนตามความหมายของคําถามแตละขอดังนี้ 
 ระดับความเห็น   ขอความทางบวก  ขอความทางลบ 
           (คะแนน)                      (คะแนน) 
 เห็นดวยอยางยิ่ง    5    1 
 เห็นดวย     4    2  
 ไมแนใจ    3    3 
 ไมเห็นดวย    2    4 
 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง   1    5 
 สําหรับขอคําถามที่มีเนื้อหาเชิงบวก  ไดแก  ขอ 1, 2, 3, 4, 5, 10 

ขอคําถามที่มีเนื้อหาเชิงลบ  ไดแก  ขอ 6, 7, 8, 9 
 
การประเมิน ผูศึกษากําหนดชวงการวัดระดับ ดงันี้ (Best, 1977) 

     ชวงการวดั      =     คาคะแนนสูงสุด –  คาคะแนนต่ําสุด 
                                                                               จํานวนชั้น 
                                                                 =      5 - 1        
                                                                            3 

     =     1.33 
 

การแปลความหมายของคะแนน ใชเกณฑการประเมินคาความหมายแบงเปน  3 ระดับ คือ 
คะแนนเฉลี่ย  1.00 - 2.33 หมายถึง  เห็นดวยกับขอความนั้นๆ นอย 
คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 หมายถึง   เห็นดวยกับขอความนั้นๆ  ปานกลาง 
คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 หมายถึง   เห็นดวยกับขอความนั้น ๆ อยางมาก 
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บทสรุปผูบริหาร 
 
การวิจัยเ ร่ือง “ผลของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการลดอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต”  มีวัตถุประสงค 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลัง
ประกาศใชมาตรการ 2) เพื่อศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของ
รถจักรยานยนตกับพาหนะอ่ืน  กอนและหลังประกาศใชมาตรการ  3) เพื่อศึกษาความคิดเห็นของ ผูขับข่ี
รถจักรยานยนต  รถ 4 ลอ  รถ 6 ลอ และรถมากกวา 6 ลอ ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวัน   เปนการวิจัยเชิงบรรยาย (Descriptive Research)  การวิเคราะหขอมูล แบงเปน 3 สวน โดยสวนท่ี 
1 และสวนท่ี 2  เปนการวิเคราะหเปรียบเทียบกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต  ใช Odds 
Ratio Test  และทดสอบความแตกตางของคา Odds  โดยใชสถิติ Chi square  สําหรับสวนท่ี 3 นําขอมูลมา
แจกแจงความถ่ี  รอยละ  คํานวณหาคาเฉล่ีย  และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.)  ของคะแนนความคิดเห็นตอ
มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ผลการวิจัยแบงเปน 3 สวนดังนี้ 

 
สวนท่ี 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต กับพาหนะอ่ืน กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟ

หนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ศึกษาขอมูลยอนหลัง (Retrospective Study)  ต้ังแตป 2544 – 2548  
ในชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ช่ัวโมง จากบันทึกประจําวันของเจาหนาท่ีตํารวจ  ใน 5 จังหวัด  
ท่ีมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูง โดยเลือกอําเภอเมืองและอําเภอใกลเคียงอีก 1-2 แหง และกรุงเทพมหานคร 2 
แหง รวมท้ังส้ิน 14 แหง ไดแก กรุงเทพมหานคร (สถานีตํารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกนอย)  จังหวัด
ชลบุรี  (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองชลบุรี  และบานบึง)  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา (สถานีตํารวจภูธร
อําเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา)  จังหวัดนครราชสีมา (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครราชสีมา  ปากชอง  
และสูงเนิน)  จังหวัดเชียงใหม (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองเชียงใหม  แมริม และชางเผือก)  จังหวัด
นครศรีธรรมราช (สถานีตํารวจภูธรอําเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ทาศาลา และทุงสง)   และทําการศึกษา
เปรียบเทียบขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอ่ืนในชวงกอนและหลังมีมาตรการ  โดย
ไมคํานึงถึงทิศทางการชน  พบวา มีอุบัติเหตุรถจักรยานยนตชนกับพาหนะอื่นเกิดข้ึน ตลอด 24 ช่ัวโมง  
จํานวนท้ังส้ิน 37,715 คร้ัง  ในจํานวนนี้รถจักรยานยนตมีคูกรณีท่ีเปนรถเกง/ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 53.8  
รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รอยละ 35.4   เปนอุบัติเหตุท่ีเกิดในเวลากลางวัน ชวงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
รอยละ 59.44 (22,419 คร้ัง)  ในจํานวนนี้เกิดกับคูกรณีท่ีเปนรถเกง/ปกอัพมากท่ีสุด รอยละ 54.67 รองลงมา
เปนรถจักรยานยนต รอยละ 34.33  จากการทดสอบทางสถิติคา Odds ratio ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุใน
เวลากลางวัน ชวงกอนและหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ท่ีความเช่ือม่ันระดับ 
95% พบวามาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันไมมีผลตอการลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ
ในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  ท่ีเปนเชนนี้อาจเนื่องจากการศึกษาคร้ังนี้มีขอจํากัดในการเก็บรวบรวมขอมูลจาก
บันทึกประจําวันของสถานีตํารวจ มีเพียง 14 แหง ซ่ึงมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุเพียงเล็กนอยเม่ือเทียบกับ



 

 

อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในจังหวัด  ประกอบกับขอมูลท่ีไดจากบันทึกประจําวันไมไดระบุชัดเจนวาผูขับข่ี
รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถหรือไม  เพราะหลังมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน
แลวยังมีรถจักรยานยนตบางสวนท่ีไมปฏิบัติตาม  จากขอมูลการสํารวจในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานต         
ป 2548 ใน 25 จังหวัด พบวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตไมเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน รอยละ 26.8 และ 30.2 
ตามลําดับ  จึงอาจทําใหผลของการศึกษาคร้ังนี้คลาดเคล่ือนได  สาเหตุอีกประการที่ทําใหจํานวนคร้ังของ
การเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวันไมลดลงอาจเนื่องมาจากยานพาหนะมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึนทุกป โอกาสเกิด
อุบัติเหตุก็มีเพิ่มมากข้ึนดวย ในชวงป 2546 รัฐบาลเห็นความสําคัญของปญหาอุบัติเหตุทางถนนได
กําหนดใหเปนวาระแหงชาติ  มีการจัดต้ังศูนยอํานวยการความปลอดภัยบนทองถนนข้ึน  มีการดําเนินงาน
อยางจริงจังเขมขนทุกพื้นท่ี ทําใหอุบัติเหตุลดลงในเวลากลางคืนอยางเห็นไดชัด  อาจเนื่องมาจากมีการต้ัง
ดานตรวจจับผูขับข่ีท่ีเมาแลวขับ ในเวลากลางคืน   แตในชวงเรวดวนเวลากลางวันจะไมมีดานตวร จึงอาจ
สงผลใหอุบัติเหตุในเวลากลางวันไมลดลง  ประกอบกับยานพาหนะมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึนทุกป โอกาสเกิด
อุบัติเหตุก็มีเพิ่มมากข้ึนดวย  

 
    สวนท่ี 2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการชนของรถจักรยานยนตกับ

พาหนะอื่น  กอนและหลังประกาศใชมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน  ศึกษาจากขอมูล
ระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ของโรงพยาบาลเครือขาย จํานวน  21 แหง ไดแก โรงพยาบาลมหาราช
นครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยลําปาง  โรงพยาบาลศูนยราชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  
โรงพยาบาลศูนยยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ  โรงพยาบาลหาดใหญ 
โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตนราช
ธานี  โรงพยาบาลศูนยชลบุรี  โรงพยาบาลศูนยขอนแกน โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค  โรงพยาบาล
อุดรธานี   โรงพยาบาลสุราษฏรธานี  โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม 
และโรงพยาบาลพระน่ังเกลา  และเปรียบเทียบคา Abbreviated Injury Scale (AIS)  ในชวง 6.00 – 18.00 น.  
และตลอด 24 ช่ัวโมง  พบวา มีผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับบาดเจ็บรุนแรง ท้ังส้ินจํานวน  185,493 ราย      
ในจํานวนนี้เปน ผูขับข่ีท่ีไดรับบาดเจ็บในชวงเวลา  6.00 – 18.00 น. จํานวน 91,285 ราย คิดเปนรอยละ  
49.21  และในชวงเวลา 18.00 – 6.00 น.  จํานวน  94,208 ราย  คิดเปนรอยละ  50.79  โดยหลังป 2545 
แนวโนมการบาดเจ็บของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในเวลากลางวันลดลง ตรงกันขามกับชวงเวลากลางคืน
พบวามีการบาดเจ็บเพิ่มข้ึน เม่ือทดสอบทางสถิติคา Odds ratio พบวา มาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนต
ในเวลากลางวันมีผลตอการลดความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บในผูขับขี่รถจักรยานยนต อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ัน  95 %  โดยการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ี
ระดับความรุนแรงไมมากลดลง 1.44 เทา  ท่ีระดับความรุนแรงมากลดลง  1.50 เทา และท่ีระดับความรุนแรง
มากที่สุดลดลง  1.27 เทา   จะเห็นไดวาการบาดเจ็บรุนแรงในเวลากลางวันลดลง อาจเนื่องมาจากในชวงป 
2546 มีการดําเนินงานรณรงคปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอยางจริงจัง  ทุกจังหวัดท่ัวประเทศ  โดยศูนย



 

 

อํานวยการความปลอดภัยทางถนนส่ังการไปยังผูวาราชการจังหวัดทุกจังหวัดใหดําเนินการตามมาตรการ     
3 ม 2 ข 1 ร และมีการกําหนดตัวช้ีวัดจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน  ทําใหจังหวัดมีการตื่นตัวใน
การดําเนินงาน  นอกจากนี้ยังไดมีการรณรงค “เปดไฟใสหมวก” ซ่ึงมีการดําเนินงานอยางเขมขนต้ังแต        
ป 2546 เปนตนมา  จากการสํารวจในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานตป 2548 ใน 25 จังหวัด พบวาผูขับข่ี
รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวัน รอยละ 73.2 และ 69.8 ตามลําดับ นับวามีการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตเปนสวนใหญ  จึงนาจะมีผลตอการลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ เนื่องจากการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนการเพิ่มจุดสังเกตใหผูอ่ืนสามารถมองเห็นไดชัดเจนยิ่งข้ึน        
ทําใหสะดุดตา เม่ือเกิดการชนกันก็จะทําใหเหยียบเบรกหยุดรถไดเร็วข้ึน ทําใหการชนนั้นมีรุนแรงลดลง 
สงผลใหระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลดลงได   การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน
อาจจะไมใชมาตรการเดียวท่ีทําใหระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลดลง พฤติกรรมของผูขับข่ีก็มีสวน
อยางมากท่ีสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุได  การสวมหมวกนิรภัยก็มีผลทําใหความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะ
ลดลง แตจากขอมูลระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ ของสํานักระบาดวิทยา ต้ังแตป 2545-2549  พบวาอัตราการ
สวมหมวกนิรภัยในผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีบาดเจ็บรุนแรงไมไดเพิ่มสูงข้ึนมากนัก   อีกประหนึ่งการมี
พฤติกรรมเส่ียงจากการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับข่ีก็มีผลตอการบาดเจ็บดวยเชนกัน  แตจากขอมูลระบบ
เฝาระวังการบาดเจ็บ ของสํานักระบาดวิทยา ต้ังแตป 2545-2549  พบวา  ผูขับข่ีท่ีดื่มแอลกอฮอลกลับมีอัตรา
เพิ่มมากข้ึน ฉะนั้นพอจะสรุปไดวามาตรเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนมาตรการหน่ึงท่ี
นาจะมีผลใหลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลงได  
 

สวนท่ี 3 ศึกษาความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนตและผูใชรถยนตตอมาตรการเปดไฟหนา

รถจักรยานยนตในเวลากลางวัน   ศึกษาโดยใชรูปแบบการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research)  ในกลุมผูขับข่ี
รถจักรยานยนต   รถ 4 ลอ รถ 6 ลอ และรถมากกวา  6 ลอ  โดยเลือกพื้นท่ีตามตามจังหวัดเครือขายระบบเฝา
ระวังการบาดเจ็บ จํานวน 20 จังหวัด สุมตัวอยางจากผูท่ีมาติดตอขอรับบริการที่สํานักงานขนสงจังหวัดนั้นๆ  
จํานวน 50 ตัวอยาง/ประเภท  รวมท้ังส้ิน 4,000 ตัวอยาง   ใช แบบสอบถาม  โดยแบงการวิเคราะหออกเปน   
2 กลุม คือกลุมผูใชรถจักรยานยนต และ ใชพาหนะอ่ืนๆ  พบวา ในกลุมผูใชรถจักรยานยนตสวนใหญ อายุ
ระหวาง  25-34 ป รองลงมาในกลุมนักเรียน/นักศึกษา อายุระหวาง 15-24 ป  สวนใหญรับทราบมาตรการคิด
เปนรอยละ  96  มีสวนนอยท่ีไมรับทราบเร่ืองมาตรการ และในกลุมท่ีไมทราบพบในกลุมอายุ 25-34 ป      
ไมทราบมากท่ีสุด รอยละ 34.9 รองลงมาในกลุมอายุ 15-24 ป  รอยละ 30.2 เปนกลุมท่ีมีอาชีพรับจาง รอยละ 
58.1  ซ่ึงคนกลุมนี้ เปนกลุมท่ีมีความเส่ียงสูง   กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันวาควรจะดําเนินการตอไปถึงรอยละ  83 – 84  โดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุม
ผูใชรถขนาดใหญ รถ 6 ลอและมากกวา 6 ลอ ท่ีเห็นดวยอยางยิ่งกับมาตรการนี้   มีสวนนอยท่ีเห็นวาไมควร
ดําเนินการตอ และมีบางสวนในกลุมผูใชรถจักรยานยนต กวารอยละ 37 ท่ีเห็นวาการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตทําใหส้ินเปลืองหลอดไฟ   รอยละ 28 เห็นวาส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน และรอยละ 39  



 

 

เห็นวาไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลากลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจนอยูแลว 
นอกจากนี้ยังทําใหเสียเวลาในการขับข่ีและเปนการยุงยาก รอยละ  17  กลุมตัวอยางสวนใหญพบวาการเปด
ไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันมีมากข้ึนกวาเดิมเม่ือเทียบกับปท่ีผานมา รอยละ 57.7 เปดเหมือนเดมิ 
รอยละ 29.1  และท่ีเห็นวาเปดนอยลงกวาเดิมเพียงรอยละ 13.2   
 
ขอเสนอแนะ 
 1.  ควรผลักดันใหมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนกฎหมาย เนื่องจากใน
ปจจุบันเจาหนาท่ีตํารวจไมสามารถบังคับใชได   
 2. หนวยงานท้ังภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของควรประชาสัมพันธใหประชาชนไดรับทราบถึง
ประโยชนของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน เพราะชวยลดระดับความรุนแรงของการ
บาดเจ็บลงได 
 3. ควรทําการรณรงค ในกลุมท่ีมีความเส่ียงสูง อยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะในกลุมวัยรุนและวัยทํางาน 
ซ่ึงเปนกลุมท่ีใชรถจักรยานยนตจํานวนมาก  และเปนวัยท่ีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บและเสียชีวิตมากท่ีสุด 
 4. ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในประเด็น  

- อัตราการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันท่ัวประเทศ โดยการสํารวจ  
- ผลของการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอการลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ  โดย

ทําการศึกษาเปรียบเทียบในกลุมผูขับข่ีท่ีเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันและกลุมท่ีไมเปดไฟ  
รวมท้ังศึกษาในกลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกพาหนะอ่ืนชน 
 5 .  หนวยงานท่ีเกี่ ยวของภาครัฐและเอกชนควรรณรงคให มีกิจกรรมการติดต้ังไฟหนา
รถจักรยานยนตเกาฟรีใหกับประชาชน 
 

********************* 
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    e-mail : nucht@health.moph.go.th 
 ประวัติการศึกษา 
     ปริญญาตรี  วท.บ.(พยาบาลและผดุงครรภ)    มหาวิทยาลัยมหิดล  ป 2528 
     ปริญญาโท (สุขศึกษา)  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  ป 2549 
 งานวิจัยท่ีผานมา   

-  การสํารวจอตัราการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจกัรยานยนต ป พ.ศ. 2545 
-  ปจจยัที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการดื่มสุราของผูขับขี่ที่เมาสุราแลวขับรถ ในเขต     
   กรุงเทพมหานคร   โดยไดรับทุนสนับสนุนจาก สสส.  ป 2548 

 
ผูรวมวิจัย 
1.  ชื่อ นางกาญจนยี   ดํานาคแกว 

Mrs. Kanjanee   Dumnakkaew 
 ตําแหนง นักวิชาการสาธารณสุข  7  ว. 
 หนวยงานที่สามารถติดตอไดสะดวก 
 กลุมงานระบาดวิทยาโรคไมติดตอ  สํานักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 
 โทรศัพท : 02-5903319  โทรสาร  :  02- 5903337 
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 ประวัติการศึกษา 
  ปริญญาตรี   (สุขศึกษา)  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 งานวิจัยท่ีผานมา 

รวมโครงการ การศึกษาประเมินผลโครงการใหความรูและประชาสัมพันธ “ รักและ
หวงใย......ใสหมวกนิรภยัใหนอง ” ป พ.ศ.2549 

 
2.  ชื่อ   พ.ต.ท.ธนกฤต  ไชยจารวุุฒ ิ
 ตําแหนง  รองผูกํากับการ (จราจร)  สถานีตํารวจนครบาลเตาปนู 
 หนวยงานที่อยูท่ีสามารถติดตอไดสะดวก 
  สถานีตํารวจนครบาลลาดพราว  เลขที่ 1 ถนนนวมินทร  แขวงคลองจั่น  เขตบางกะป   

กทม. 10250 
โทรศัพท 081-6572639,  02-3777243 โทรสาร 02-3781609 

  
ประวัติการศึกษา 
 รัฐศาสนศาสตรบัณฑิต รปบ.(ตร.)  จากโรงเรียนนายรอยตํารวจ ป 2524 
 สังคมศาสตรมหาบัณฑติ  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ (มหาสารคาม) ป 2535 
งานวิจัยท่ีทําสาํเร็จแลว : ช่ือผลงาน  ปที่ตีพิมพ  การเผยแพร และแหลงทุน (อาจมากกวา 1 เร่ือง) 

  1. วิทยานพินธ เร่ืองความพึงพอใจของขาราชการตํารวจชั้นประทวน  มหาวิทยาลัยศรี 
     นครินทรวโิรฒ  (มหาสารคาม) ป 2535 

  2. โครงการวิจยัถนนปลอดภยั ของคณะวิศวกรรมโยธา  มหาวิทยาลัยเชียงใหม ป 2542 
  3. โครงการวิจยัเร่ืองมลภาวะทางอากาศตอสุขภาพ  ของคณะวิทยาศาสตร  จุฬาลงกรณ 

     มหาวิทยาลัย  ป 2543 
  4. โครงการวิจยัเร่ืองความปลอดภัยรถโรงเรียน รวมกับสํานักงานนโยบายและแผนการ 

     ขนสงและจราจร  (สนข.)  กระทรวงคมนาคม  ป 2546 
 
3. ชื่อ  นางสาววนัรุง    แสนแกว 

Miss  Wanrung   Sankaew 
ตําแหนง นักวิชาการสาธารณสุข 7 ว. 
หนวยงานที่อยูท่ีสามารถติดตอไดสะดวก  

สํานักโรคไมติดตอ   กรมควบคุมโรค   ถนนติวานนท  อําเภอเมือง   จังหวัดนนทบุรี  
11000 
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โทร  02-5903967  , 02-9510402  โทรสาร  02-9510272   
E – mail  :   tooka_s@hotmail.com 

ประวัติการศึกษา 
วท.บ. (พยาบาลและผดุงครรภ)    มหาวิทยาลัยมหิดล 

งานวิจัยท่ีทําสาํเร็จแลว : ช่ือผลงาน  ปที่ตีพิมพ  การเผยแพร และแหลงทุน (อาจมากกวา 1 เร่ือง) 
 การศึกษาการรับรูและความคิดเห็นของประชาชนตอโครงการ “เมาไมขบั” 
 

4.  ชื่อ    นางสุชาดา  เกดิมงคลการ 
   Mrs. Suchada  Gerdmongkolgan 

ตําแหนง นักวิชาการสาธารณสุข 7 
หนวยงานที่อยูท่ีสามารถติดตอไดสะดวก  

กลุมปองกันการบาดเจ็บ สํานักโรคไมติดตอ กรมควบคมุโรค  
กระทรวงสาธารณสุข  
ถนนติวานนท นนทบุรี 11000 
โทรศัพท 02-5903967-8, 02-9510272 
e-mail  suchada@health.moph.go.th 

ประวัติการศึกษา 
ปริญญาตรี ประกาศนยีบตัรพยาบาลศาสตรชั้นสูง  วิทยาลัยพยาบาลพุทธชินราช  พิษณุโลก 
ปริญญาโท วิทยาศาสตรมหาบัณฑติ (สาธารณสุขศาสตร) สาขาวิชาเอกสุขศึกษาและ 

       พฤติกรรมศาสตร   คณะสาธารณสุขศาสตร มหาวทิยาลัยมหดิล 
งานวิจัยท่ีผานมา  

1.     การบังคับใชกฎหมายชันสูตรพลิกศพของแพทยในโรงพยาบาลศูนย/โรงพยาบาล
ทั่วไปและโรงพยาบาลชุมชน กอนและหลังกฎหมายมผีลบังคับใช ป 2544  

2.     AN APPLICATION OF PROTECTION MOTIVATION THEORY IN 
PROMOTION OF SAFETY HELMET USE DURING MOTORCYCLE 
DRIVING AMONG MALE STUDENTS OF SAINOI INDUSTRIAL AND 
COMMUNITY EDUCATION COLLEGE, NONTHABURI PROVINCE  

3.    การทบทวนวรรณกรรมพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยในประเทศไทยและ
ปจจัยที่เกี่ยวของป พ.ศ. 2535-2544 (ปที่ตพีิมพ 2545) 

4.     ทัศนคติและพฤติกรรมของผูขับขี่และประชาชนทัว่ไปตอโครงการเมาไมขับ 
       ป 2545  
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5.     การผาตัดสมองของผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรและคาใชจายที่เกิดขึ้นในชวง
เทศกาลสงกรานตป 2546 และ 2547  

6.    การสํารวจอัตราการสวมหมวกนิรภยัชวงเทศกาลสงกรานตปพ.ศ. 2546  
7.    การกําหนดจังหวัดแรกที่ควรเรงรัดการตายจากอุบัติเหตุบนทองถนนในประเทศ

ไทยปพ.ศ. 2546    (ปที่ตีพิมพ 2548) 
8.    ประสิทธิผลรูปแบบการบังคับใชกฎหมายการสวมหมวกนิรภยัของหนวยงาน

ภาครัฐในประเทศไทย กรณีศึกษา : กระทรวงสาธารณสุข จังหวดันนทบุรี (ปที่
ตีพิมพ 2548) 
 

5.  ชื่อ                            นางสาวกาญจนา ศรีสวัสดิ ์
Miss Kanchana Srisawat  

ตําแหนง                 นักวิชาการสาธารณสุข 4 
หนวยงานที่สามารถติดตอไดสะดวก  
กลุมปองกันการบาดเจ็บ สํานักโรคไมติดตอ กรมควบคมุโรค กระทรวงสาธารณสุข  
โทรศัพท : 02-5903967, 02-9510402      โทรสาร : 02-9510702 
ประวัติการศึกษา  

ปริญญาตรี   วท.บ. ชีววิทยา (พันธุศาสตร) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ป 2544 
ปริญญาโท   วท.ม. พันธุศาสตร (พันธุศาสตร) จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั ป 2547 

งานวิจัยท่ีผานมา  
1.     Srisawat, K., Denduangboripant, J. and Chulalaksananukul, W. 2005. Molecular 

Genetic Relationship of Cassia in Thailand. The 13rd  Seminar Congress in Genetics 
of Thailand (Genetics: From base to molecular technology). Miracle Grand, March 
2005.   

        2.    Denduangboripant, J., Srisawat, K., Petchsri, S., Boonkerd, T. and 
Chulalaksananukul, W. 2003.  

Molecular Phylogenetic of the genus Cassia in Thailand. The 29th Congress in 
Science and  

Technology of Thailand (STT 2003). KhonKhaen University, October 2003. 
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  รายชื่อขนสงจงัหวัดและเจาหนาท่ีเก็บขอมูล 20 จังหวัด 
 
ลําดับท่ี จังหวัด ชื่อผูรับผิดชอบเก็บขอมูล 

1 สงขลา นายถาวร  อิสระลักษณ 
2 ลําปาง นางวีนัส  พยคัฆินทร 
3 ชลบุรี นางสุพัตรา  เทพเฉลิม 
4 นครสวรรค นส.ทองเพียร  เขมนกิจ 
5 ระยอง นส.พวงเพ็ญ  เอ็งวงษตระกลู 
6 นครศรีธรรมราช นางเบญญาภา  บุญสิน 
7 ราชบุรี นส.อนงค  ธีรประทีปสกุล 
8 พิษณุโลก นส.ศศิวิมล  เปลี่ยนทัศน 
9 กรุงเทพ นส.ธนาภรณ  โรจนเรืองนนท 
10 เชียงราย นางปาณิสร  ศศิธร 
11 ยะลา นางนันทนา  ศุภศรี 
12 อุบลราชธานี นส.ณัฐสรัญ  บวรภัทรกุล 
13 สุราษฎรธานี นายอนนท  เดชเชียร 
14 นครราชสีมา นายชาติชาย  มัฆวิมาลย 
15 นครปฐม นายณัชภณ  ยลวงศ 
16 นนทบุรี นางสุดจิตตโภชนสม 
17 อุดรธานี นส.จิราลักษณ  ศรีเรือง 
18 ตรัง นส.กฤตยา  คงเพชร 
19 จันทบุรี นางรัตนมณี  วงษศรี 
20 ขอนแกน นางผุสดี  ศรีสกุลไทย 
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รายชื่อสถานตีาํรวจและผูรับผิดชอบเก็บขอมูล  14 แหง 
 

จังหวัด สถานีตํารวจ ชื่อ-นามสกุลรับผิดชอบ 
พระนครศรีอยธุยาอยุธยา เมือง พ.ต.ท.ดร.อรุณ  วาณิชานนัท 

เมือง พ.ต.ท.ธนวุฒิ  จงจิระ ชลบุรี 
บานบึง ดต.สมปอง  ตรีเมฆ 
เมือง พ.ต.อ.ญาณพฒัน  นรสิงห 
ทุงสง ดต.วิโรจน  ชนะคต 

นครศรีธรรมราช 

ทาศาลา พ.ต.อ.วิสิทธิ์  ฤทธิ์แผลง 
เมือง พ.ต.อ.บุญเลิศ  วองวัจนะ 
สูงเนิน ดต.ยอดรัก  ไวยทรง 

นครราชสีมา 

ปากชอง ดต.วุฒิพงศ  ชัยวแีรง 
เตาปูน ดต.ลือศักดิ์  วงษสุธรรม กรุงเทพ 
บางกอกนอย นายภเิษก  นรินทรสรศักดิ์ 
เมือง ดต.นิเวศน  เลขาศักดิ ์
แมริม ร.ต.อ.รณฤทธิ์  นาเจริญ 

เชียงใหม 

ชางเผือก ดต.วิชัย  ศรีกองคํา 
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รายชื่อโรงพยาบาลเครือขายระบบเฝาระวังการบาดเจ็บ  21 แหง 
1. โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา   
2. โรงพยาบาลศูนยลําปาง   
3. โรงพยาบาลศูนยราชบุรี   
4. โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช   
5. โรงพยาบาลศูนยยะลา   
6. โรงพยาบาลพระปกเกลา 
7. โรงพยาบาลสวรรคประชารักษ 
8. โรงพยาบาลหาดใหญ 
9. โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห 
10. โรงพยาบาลระยอง   
11. โรงพยาบาลเลิดสิน  
12. โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี 
13. โรงพยาบาลชลบุรี   
14. โรงพยาบาลศูนยขอนแกน   
15. โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค 
16. โรงพยาบาลอุดรธานี   
17. โรงพยาบาลพระพุทธชินราช 
18. โรงพยาบาลสุราษฏรธานี   
19. โรงพยาบาลตรัง   
20. โรงพยาบาลนครปฐม  
21. โรงพยาบาลพระนั่งเกลา 
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 บทที่ 1  1 
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ตลอด 24 ช่ัวโมง  ป  2544-2548  แยกตามสถานี   
 

33 

1-2 จํานวนครั้งของอุบัติเหตุรถจกัรยานยนตที่เกิดขึ้นกับคูกรณีทุกประเภท 
ในชวงเวลา 6-18 น.  ป  2544-2548  แยกตามสถานี   
 

34 

1-3 Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
(เปรียบเทยีบ ป 2544-2545  กับป 2546-2548) 
 

36 

1-4 Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
(เปรียบเทยีบกอนและหลังดาํเนินการ 1 ป  ป 2545  กับป 2547) 
 

37 

1-5 Odds ratio test ของจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
(เปรียบเทยีบกอนและหลังดาํเนินการ 2 ป  ป 2544  กับป 2548) 
 

38 

2-1 ลักษณะทางระบาดวิทยาของผูบาดเจ็บรุนแรงจากการขับขี่รถจักรยานยนต   
ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 – 2549 
 

41 

2-2 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต
ดื่มและไมดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่   ประเทศไทย    พ.ศ. 2545 – 2549 
 

44 

2-3 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต
สวมและไมสวมหมวกนิรภยั   ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 – 2549 
 

44 

2-4 จํานวนและรอยละของผูบาดเจ็บที่ศีรษะจากการขับขี่รถจักรยานยนตสวมและ 
ไมสวมหมวกนิรภัย  และ จํานวนผูบาดเจ็บที่ Coma score ≤ 8  ประเทศไทย พ.ศ. 
2545 – 2549 
 

45 

2-5 จํานวนและรอยละการบาดเจบ็รุนแรงจากการขับขี่รถจักรยานยนตจําแนกตามอวัยวะท่ี
ไดรับการบาดเจ็บ ประเทศไทย   พ.ศ. 2545 – 2549  
 

47 

   

ค 



สารบาญตาราง  (ตอ) 
   

ตารางที่ หนา 
2-6 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจบ็แยกตามระดบัความรนุแรง   

ป 2544 – 2548 
 

50 

2-7 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
 

53 

2-8 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตที ่
ระดับความรุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) 
 

54 

2-9 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตที ่
ระดับความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4) 
 

54 

2-10 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตที ่
ระดับความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) 
 

55 

2-11 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
(ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

56 

2-12 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 
ความรุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ป 2545 เทียบกบั ป 2547) 
 

56 

2-13 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 
ความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

57 

2-14 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 
ความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ป 2545 เทียบกับ ป 2547) 
 

57 

2-15 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดับในผูขับขี่รถจักรยานยนต 
(ป 2544-2545 เทียบกับ ป 2547-2548) 
 

58 

2-16 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 
ความรุนแรงเล็กนอย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ป 2544-2545 เทียบกับ  
ป 2547-2548) 

59 

ง 



สารบาญตาราง  (ตอ) 
   

ตารางที่ หนา 
2-17 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 

ความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ป 2544-2545 เทียบกับ  
ป 2547-2548) 
 

60 

2-18 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูขับขี่รถจักรยานยนตทีร่ะดับ 
ความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ป 2544-2545 เทียบกับ  
ป 2547-2548) 
 

60 

3-1 จํานวนและรอยละของกลุมตวัอยางจําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ 
การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก 
 

61 

3-2 จํานวนและรอยละของกลุมตวัอยางจําแนกตาม แหลงที่ไดรับขาวสาร  การเปดไฟ
หนารถในเวลากลางวัน  เหตุผลที่เปด และประวัติการเกิดอุบัติเหต ุ
 

65 

3-3 จํานวนและรอยละความคดิเห็นของกลุมตวัอยางผูใชรถจักรยานยนตตอมาตรการ
เปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวนั  
 

67 

3-4 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
 

68 

3-5 คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามการเปดไฟหนา
รถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
 

70 

3-6 คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามการเห็นดวยและไมเห็น
ดวยกับการดําเนินการใหมีมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
 

72 

3-7 จํานวนและรอยละของกลุมตวัอยางจําแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ 
การใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลัก 
 

73 

3-8 จํานวนและรอยละความคดิเห็นของกลุมตวัอยาง 
 

78 

   

จ 



สารบาญตาราง  (ตอ) 
   

ตารางที่ หนา 
3-9 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง   

ตอมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
 

79 

3-10 คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นของกลุมตัวอยางแตละประเภทตอมาตรการ 
เปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันเปนรายขอ 
 

81 

3-11 คาเฉลี่ยของคะแนนความคิดเห็นผูขับขี่รถ 4 ลอ 6 ลอ และมากกวา 6 ลอ แยกตามการเห็นวา
ควรดําเนินมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันตอและไมควรดําเนินการตอ 
เปนรายขอ 
 

82 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ฉ 



สารบาญรูปภาพ 
                     
รูปท่ี หนา 
1-1 จํานวนครั้งการรับแจงการเกดิอุบัติเหตุของรถทุกประเภท ป 2541-2550 

 

29 

1-2 จํานวนการเกดิอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต  รถยนตนั่ง  รถปคอัพ ป 2541-2550 
 

29 

1-3 จํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตขุองรถทุกประเภท แยกตามรายเดือน ป 2541-2550 
 

30 

1-4 จํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตขุองรถจักรยานยนต แยกตามรายเดือน ป 2541-2550 
 

30 

1.5 จํานวนผูเสียชีวิต  บาดเจ็บสาหัสและเล็กนอย แยกเปนรายป  ป 2541-2550 
 

31 

1.6 สัดสวนของผูเสียชีวิต  บาดเจ็บสาหัสและเล็กนอย แยกเปนรายป  ป 2541-2550 
 

31 
1-7 จํานวนรถจักรยานยนตจดทะเบียนใหม ป 2543-2550 

 

31 

1-8 สัดสวนของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตออุบัติเหตุที่ไดรับแจงทั้งหมด  ป 2541-2550 
 

31 

1-9 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตลอด 24 ช่ัวโมง  แยกตามประเภทของคูกรณี 
 

33 

1-10 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 6-18 น.  แยกตามประเภทคูกรณี 
 

33 

2-1 จํานวนและรอยละของการบาดเจ็บรุนแรงจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 - 2549 
 

39 

2-2 จํานวนและรอยละของการเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนตประเทศไทย  
พ.ศ. 2545 – 2549 
 

39 

2-3 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจบ็ เปรียบเทยีบเวลากลางวนัและกลางคืน 
 

50 

2-4 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจบ็รุนแรงไมมาก (Slight) เปรยีบเทยีบเวลา
กลางวนัและกลางคืน 
 

50 

2-5 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจบ็รุนแรงมาก (Serious) เปรยีบเทยีบเวลา
กลางวนัและกลางคืน 
 

50 

2-6 จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับบาดเจบ็รุนแรงมากที่สุด (Critical) เปรียบเทยีบเวลา
กลางวนัและกลางคืน 

50 

ช 
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แบบสอบถามความคิดเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตเกี่ยวกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 
คําช้ีแจง  โปรดทําเครื่องหมาย      ลงใน         หรือเติมขอความลงในชองวางเพียงคําตอบเดียว  
 
1.  เพศ          1.  ชาย  2.  หญิง 
 
2. อายุ .............................  ป  (อายุเต็มป) 
 
2. การศึกษา        1. จบประถมศึกษา     2. จบมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา  

       3. จบปริญญาตรี/เทียบเทา         4. สูงกวาปริญญาตรี 5. อ่ืนๆ ระบุ ..................... 
 

4. อาชีพ  1. รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ       2. รับจาง     3. เกษตรกรรม 
  4. นักเรียน/นักศึกษา     5.จักรยานยนตรับจาง 
  6. อ่ืนๆ (ระบุ)……………………………………………… 
 
5. ทานใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะหลักอยางไร 

1 ใชเปนประจํา    2.  ใชเปนบางครั้ง    3. ใชนานๆ ครั้ง 
 
6. ทานทราบเรื่องมาตรการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันหรือไม    

1. ทราบ  2. ไมทราบ 
 
ถาทราบ ทานไดรับขาวสารจากแหลงใดบาง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
 1. โทรทัศน  2. วิทยุ   3. หนังสือพิมพ      

4. การประชาสัมพันธของหนวยราชการในจังหวัดของทาน                  5. อ่ืนๆ ระบุ.......................... 
 
7. ทานเปดไฟหนารถจักรยานยนตเวลาขับขี่ในเวลากลางวันหรือไม 
 1. เปดทุกครั้ง  2. เปดเปนบางครั้ง  3. ไมเปดเลย 
 
8. เหตุผลที่ทานเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 1. เพ่ือความปลอดภัย  2. ไมไดตั้งใจเปด ไฟหนาติดอัตโนมัติ              3. กลัวถูกจับ 
 
9. ไฟหนารถจักรยานยนตของทานเปนชนิดใด 
 1. ติดอัตโนมัติเม่ือสตารทรถ  2. ตองเปดสวิทซเอง 
 
10. ในชวง 1 ปท่ีผานมา ทานเคยเกิดอุบัติเหตุรถชนในชวงเวลากลางวัน  6.00 น. – 18.00 น. หรือไม 

1. เคย จํานวน.............. ครั้ง  2. ไมเคย 
 
 ถาเคย ลักษณะของการชน  
 1. ชนประสานงากับรถจักรยานยนต 
 2. ชนแนวเฉียงหรือดานขางของรถจักรยานยนต 
 3. ชนดานทายของรถจักรยานยนต 
 4. อ่ืนๆ ระบุ ................................................................................................... 
 

No……….. 
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11.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรตอขอความตอไปนี้ 
 

ขอความ เห็นดวย
อยางย่ิง 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
การเกิดอุบัติเหตุรถชนได 

     

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได 

     

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ทานสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น 

     

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยให
ทานสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด 

     

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยให
ทานสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไป
มาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น 

     

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลา
กลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจน
อยูแลว 

     

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น 

     

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
สิ้นเปลืองหลอดไฟ 

     

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

     

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ 

     

 
12. ทานคิดวามาตรการใหผูขับขี่รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวันควรดําเนินการตอไปหรือไม 
 1. ควรดําเนินการตอ  
 2. ไมควรดําเนินการตอ 
 

13. ปจจุบันนี้ทานพบเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมากขึ้นหรือนอยลงอยางไรเมื่อเทียบกับ 
       1 ปท่ีผานมา 
 1. มากขึ้นกวาเดิม               2. เหมือนเดิม                       3. นอยลงกวาเดิม 
 

 
หมายเหต ุ :  ขอขอบคุณสําหรับความกรุณาในการตอบคําถามของทาน  ขอความกรุณาตรวจทานอีกครั้งวาไดตอบ
ถูกตองครบถวนทุกคําถามแลว 
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แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวัน 
 
คําช้ีแจง  โปรดทําเครื่องหมาย      ลงใน         หรือเติมขอความลงในชองวางเพียงคําตอบเดียว  
 

1.  เพศ          1.  ชาย  2.  หญิง 
 

2. อายุ .............................  ป  (อายุเต็มป) 
 
3. การศึกษา        1. จบประถมศึกษา     2. จบมัธยมศึกษาหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ  

       3. จบปริญญาตรี/เทียบเทา         4. สูงกวาปริญญาตรี 5. อ่ืนๆ ระบุ ..................... 
 

4. อาชีพ  1. รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ       2. คาขาย/ธุรกิจสวนตัว   3. เกษตรกรรม 
  4. นักเรียน/นักศึกษา     5. พนักงานขับรถ (ประเภทรถ)...................... 
  6. อ่ืนๆ (ระบุ)……………………………………………… 
 
5. ยานพาหนะที่ทานใช 
 1. รถ 4 ลอ           2. รถ 6 ลอ         3. มากกวา  6 ลอขึ้นไป   
 

6. ในชวง 1 ปท่ีผานมา ทานเคยเกิดอุบัติเหตุรถชนในชวงเวลากลางวัน  6.00 น. – 18.00 น. หรือไม 
1. เคย จํานวน .......... ครั้ง    2. ไมเคย 

 
7.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรตอขอความตอไปนี้ 
 

ขอความ เห็นดวย
อยางย่ิง 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
การเกิดอุบัติเหตุรถชนได 

     

2. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได 

     

3. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
ทานสังเกตเห็นรถจักรยานยนตไดงายยิ่งขึ้น 

     

4. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยให
ทานสามารถประเมินไดวารถจักรยานยนตวิ่งไปในทิศทางใด 

     

5. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันชวยให
ทานสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนตท่ีสวนไป
มาไดอยางแมนยํายิ่งขึ้น 

     

6. รถจักรยานยนตไมจําเปนตองเปดไฟหนาในเวลา
กลางวันเพราะมีแสงสวางเพียงพอทําใหมองเห็นไดชัดเจน
อยูแลว 

     

7. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้น 

     

8. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
สิ้นเปลืองหลอดไฟ 

     

No……….. 
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ขอความ เห็นดวย
อยางย่ิง 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

9. การเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลากลางวันทําให
เสียเวลาในการขับขี่และเปนการยุงยาก 

     

10. ควรกําหนดใหการเปดไฟหนารถจักรยานยนตในเวลา
กลางวันเปนกฎหมายมีผลบังคับใชท่ัวประเทศ 

     

 

8. ทานคิดวามาตรการใหผูขับขี่รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวันควรมีตอไปหรือไม 
 1. ควรดําเนินการตอ  
 2. ไมควรดําเนินการตอ 
 

9. ปจจุบันนี้ทานพบเห็นผูขับขี่รถจักรยานยนตเปดไฟหนารถในเวลากลางวันมากขึ้นหรือนอยลงอยางไรเมื่อเทียบกับ 
       1 ปท่ีผานมา 
 1. มากขึ้นกวาเดิม               2. เหมือนเดิม                       3. นอยลงกวาเดิม 
 
 
 

หมายเหต ุ :  ขอขอบคุณสําหรับความกรุณาในการตอบคําถามของทาน  ขอความกรุณาตรวจทานอีกครั้งวาไดตอบ
ถูกตองครบถวนทุกคําถามแลว 
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