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กติติกรรมประกาศ 
  
 อุบติัเหตุจราจรเป็นปัญหาส าคัญที่เกิดขึ้นทัว่โลก  รวมทั้งประเทศไทยที่ต้องเผชิญกับ
ปัญหาน้ี ซ่ึงทวีความรุนแรงขึ้นเร่ือยๆ  ดว้ยเหตุน้ีจึงเป็นงานที่ทา้ทายศกัยภาพของแต่ละประเทศที่
จะแสดงขีดความสามารถในการลดปัญหา  ที่มีความสลับซับซ้อนของปัญหาในหลายระดับ         
จากปัญหาที่ประชากรโลกตอ้งเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางการจราจรทุกวนัทัว่โลก  โดยรวมแล้ว
พบวา่  มีผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ในอตัราเฉล่ียสูงถึง 1.2 ลา้นคนต่อปี  ถึง 5 ลา้นคนต่อปี  จากการคาดการณ์
ทัว่โลก พบวา่ แนวโนม้ทางดา้นอุบติัเหตุจราจรจะเพิ่มสูงขึ้นในตลอดช่วงยีสิ่บปีต่อจากน้ี  ถา้หาก
ยงัไม่มีมาตรการในการป้องกนัของทุกประเทศ  และไม่ใหค้วามร่วมมือในการป้องกนั แกไ้ขปัญหาน้ี 
 
 ขอขอบคุณ กองทุนเพือ่ความปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นนที่ให้งบประมาณสนับสนุนการ
ศึกษาวิจยัคร้ังน้ี  ขอขอบคุณขนส่งจงัหวดั ใน 20 จงัหวดัที่เป็นพื้นที่ศึกษา ที่ได้ให้ความร่วมมือ
มอบหมายใหเ้จา้หนา้ที่เก็บรวบรวมขอ้มูล และขอขอบคุณผูใ้ชร้ถใชถ้นนทุกคนที่ให้ความร่วมมือ
ในการกรอกข้อมูลแบบสอบถาม   และขอขอบคุณผู ้ก  ากับการสถานีต ารวจ  17 แห่ง  ที่ได้
มอบหมายให้เจา้หน้าที่คน้ขอ้มูลจากบนัทึกประจ าวนั  และส านักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค     
ที่ไดใ้หข้อ้มูลอนัเป็นประโยชน์ในการศึกษาคร้ังน้ี   ขอขอบคุณอาจารยอุ์ษณีย ์ พึ่งปาน และอาจารย์
จิตรลดา  อารียส์นัติชยั จากวทิยาลยัวิทยาศาสตร์สาธารณสุข  จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั ที่ใหค้วาม
ช่วยเหลือและให้ค  าแนะน าอนัเป็นประโยชน์ต่อการวิจยัคร้ังน้ี  และขอกราบขอบพระคุณท่านที่
ปรึกษาโครงการวิจัย  แพทย์หญิงฉายศรี  สุพรศิลปะชัย  ผู ้ทรงคุณวุฒิ  กรมควบคุมโรค             
นายแพทยภ์านุวฒัน์  ปานเกตุ  ผูอ้  านวยการส านักโรคไม่ติดต่อ  และนายแพทยแ์ทจ้ริง  ศิริพานิช  
หวัหนา้กลุ่มป้องกนัการบาดเจบ็ รวมทั้งนอ้งๆ นกัวชิาการทุกท่านในกลุ่มป้องกนัการบาดเจบ็ 
  
 ทา้ยสุดน้ี ผูว้ิจยั หวงัเป็นอย่างยิง่ว่า รายงานวิจยัเล่มน้ีจะเกิดประโยชน์ต่อไปในอนาคต  
หากคุณูปการของรายงานฉบบัน้ีมีต่อการลดและบรรเทาความสูญเสียของผูป้ระสบภยั  ครอบครัว
ผูป้ระสบภัย  และสังคมไทยโดยรวมแล้ว  นักวิจัยขอมอบค าชมนั้ นให้แก่  ผูส้นับสนุนและผู ้
ช่วยเหลือทุกท่าน  หากมีขอ้บกพร่องหรือผิดพลาดในส่วนหน่ึงส่วนใดของรายงานวิจยัเล่มน้ีแม้
เพยีงเล็กนอ้ย  หวัหนา้โครงการและนกัวจิยัขอนอ้มรับผดิไวแ้ต่เพยีงผูเ้ดียว 
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บทคดัย่อ 
 

การวิจัยเร่ือง “ผลของการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนต์”  มีวตัถุประสงค์ 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต์ กับพาหนะอ่ืน ก่อนและหลัง
ประกาศใชม้าตรการ 2) เพือ่ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบติัเหตุที่เกิดจากการชนของรถจกัรยานยนต์
กบัพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใชม้าตรการ  3) เพื่อศึกษาความคิดเห็นของ ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์           
รถ 4 ลอ้  รถ 6 ลอ้ และรถมากกวา่ 6 ลอ้ ต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั   เป็นการวิจยั
เชิงบรรยาย (Descriptive Research)  การวิเคราะห์ขอ้มูล แบ่งเป็น 3 ส่วน โดยส่วนที่ 1 และส่วนที่ 2  เป็น
การวิเคราะห์เปรียบเทียบก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต ์ ใช ้Odds Ratio Test  และ
ทดสอบความแตกต่างของค่า Odds  โดยใชส้ถิติ Chi square  ส าหรับส่วนที่ 3 น าขอ้มูลมาแจกแจงความถ่ี  
ร้อยละ  ค านวณหาค่าเฉล่ีย  และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  ของคะแนนความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟ
หนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  การวจิยัแบ่งเป็น 3 ส่วนดงัน้ี 

ส่วนที่ 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต์ กับพาหนะอ่ืน ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟ
หน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน  ศึกษาขอ้มูลยอ้นหลัง (Retrospective Study)  ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  
ในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ชัว่โมง จากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หนา้ที่ต  ารวจ  ใน 5 จงัหวดั  
จ  านวน 14 แห่ง  ไดแ้ก่ กรุงเทพมหานคร (สถานีต ารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกน้อย)  จงัหวดัชลบุรี  
(สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองชลบุรี  และบา้นบึง)  จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอ
เมืองพระนครศรีอยธุยา)  จงัหวดันครราชสีมา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครราชสีมา  ปากช่อง  และ
สูงเนิน)  จังหวดัเชียงใหม่ (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองเชียงใหม่  แม่ริม และช้างเผือก)  จังหวดั
นครศรีธรรมราช (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ท่าศาลา และทุ่งสง)   และท าการศึกษา
เปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ชนกับพาหนะอ่ืนในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการ   
โดยไม่ค  านึงถึงทิศทางการชน  พบว่า มีอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตช์นกบัพาหนะอ่ืนเกิดขึ้น ตลอด 24 ชัว่โมง  
จ  านวนทั้งส้ิน 37,715 คร้ัง  ในจ านวนน้ีรถจกัรยานยนตมี์คู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/ปิกอพัมากที่สุด ร้อยละ 53.8  
รองลงมาเป็นรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 35.4   เป็นอุบตัิเหตุที่เกิดในเวลากลางวนั ช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
ร้อยละ 59.44 (22,419 คร้ัง)  ในจ านวนน้ีเกิดกับคู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/ปิกอัพมากที่สุด ร้อยละ 54.67  
รองลงมาเป็นรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 34.33  จากการทดสอบทางสถิติค่า Odds ratio ของจ านวนการเกิด
อุบตัิเหตุในเวลากลางวนั ช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ที่ความ
เช่ือมัน่ระดบั 95% พบว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันไม่มีผลต่อการลดจ านวน
การเกิดอุบัติเหตุในผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์   
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    ส่วนที่ 2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการชนของรถจักรยานยนต์
กับพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน  ศึกษาจาก
ขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ ของโรงพยาบาลเครือข่าย จ  านวน  21 แห่ง ได้แก่ โรงพยาบาลมหาราช
นครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนย์ล าปาง  โรงพยาบาลศูนย์ราชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  
โรงพยาบาลศูนย์ยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกล้า โรงพยาบาลสวรรค์ประชารักษ์  โรงพยาบาลหาดใหญ่ 
โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี  
โรงพยาบาลศูนยช์ลบุรี  โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค์  โรงพยาบาลอุดรธานี   
โรงพยาบาลสุราษฏร์ธานี  โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และ
โรงพยาบาลพระนั่งเกล้า  และเปรียบเทียบค่า Abbreviated Injury Scale (AIS)  ในช่วง 6.00 – 18.00 น.  และ
ตลอด 24 ชัว่โมง  พบวา่ มีผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตไ์ดรั้บบาดเจ็บรุนแรง ทั้งส้ินจ านวน  185,493 ราย  ในจ านวนน้ี
เป็น ผูข้บัขี่ที่ไดรั้บบาดเจ็บในช่วงเวลา  6.00 – 18.00 น. จ านวน 91,285 ราย คิดเป็นร้อยละ  49.21  และในช่วงเวลา 
18.00 – 6.00 น.  จ  านวน  94,208 ราย  คิดเป็นร้อยละ  50.79  โดยหลงัปี 2545 แนวโน้มการบาดเจ็บของผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัลดลง ตรงกนัขา้มกบัช่วงเวลากลางคืนพบว่ามีการบาดเจ็บเพิ่มขึ้น เม่ือทดสอบ
ทางสถิติค่า Odds ratio พบว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันมีผลต่อการลดความรุนแรง
ทุกระดับของการบาดเจ็บในผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่น  95 %  โดย
การบาดเจ็บของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันที่ระดับความรุนแรงไม่มากลดลง 1.44 เท่า  ที่ระดับความ
รุนแรงมากลดลง  1.50 เท่า และที่ระดับความรุนแรงมากที่สุดลดลง  1.27 เท่า 

ส่วนที่ 3 ศึกษาความคิดเห็นของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน   ศึกษาโดยใชรู้ปแบบการวิจยัเชิงส ารวจ  (Survey Research)  ในกลุ่มผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนต ์  รถ 4 ลอ้ รถ 6 ลอ้ และรถมากกวา่  6 ลอ้  โดยเลือกพื้นที่ตามตามจงัหวดัเครือข่ายระบบ
เฝ้าระวงัการบาดเจบ็ จ  านวน 20 จงัหวดั สุ่มตวัอยา่งจากผูท้ี่มาติดต่อขอรับบริการที่ส านกังานขนส่งจงัหวดั
นั้นๆ  จ  านวน 50 ตวัอยา่ง/ประเภท  รวมทั้งส้ิน 4,000 ตวัอย่าง   ใช้ แบบสอบถาม  โดยแบ่งการวิเคราะห์
ออกเป็น 2 กลุ่ม คือกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์และ ใชพ้าหนะอ่ืน  ๆ พบวา่ ในกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตส่์วนใหญ่ 
อายุระหว่าง  25-34 ปี รองลงมาในกลุ่มนักเรียน/นักศึกษา อายุระหว่าง 15-24 ปี  ส่วนใหญ่รับทราบ
มาตรการคิดเป็นร้อยละ  96  มีส่วนนอ้ยที่ไม่รับทราบเร่ืองมาตรการ และในกลุ่มที่ไม่ทราบพบในกลุ่มอาย ุ
25-34 ปี ไม่ทราบมากที่สุด ร้อยละ 34.9 รองลงมาในกลุ่มอาย ุ15-24 ปี  ร้อยละ 30.2 เป็นกลุ่มที่มีอาชีพ
รับจา้ง ร้อยละ 58.1  ซ่ึงคนกลุ่มน้ีเป็นกลุ่มที่มีความเส่ียงสูง   กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการเปิดไฟ
หนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัวา่ควรจะด าเนินการต่อไปถึงร้อยละ  83 – 84  โดยเฉพาะอยา่งยิง่ใน
กลุ่มผูใ้ชร้ถขนาดใหญ่ รถ 6 ลอ้และมากกวา่ 6 ลอ้ ที่เห็นดว้ยอยา่งยิง่กบัมาตรการน้ี   มีส่วนน้อยที่เห็นว่า
ไม่ควรด าเนินการต่อ และมีบางส่วนในกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์กวา่ร้อยละ 37  ที่เห็นวา่การเปิดไฟหนา้ 
 



 

โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

 

รถจกัรยานยนตท์  าใหส้ิ้นเปลืองหลอดไฟ   ร้อยละ 28 เห็นวา่ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น และร้อยละ 
39 เห็นวา่ไม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท าให้มองเห็นไดช้ดัเจนอยู่
แลว้ นอกจากน้ียงัท าใหเ้สียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก ร้อยละ  17  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่พบว่า
การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันมีมากขึ้ นกว่าเดิมเม่ือเทียบกับปีที่ผ่านมา ร้อยละ 57.7          
เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 29.1  และที่เห็นวา่เปิดนอ้ยลงกวา่เดิมเพยีงร้อยละ 13.2   
 สรุปโดยรวมผลการวิจยัแสดงให้เห็นว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัมี
ผลต่อการลดระดบัความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์  แต่ส าหรับการศึกษาการชน
ของรถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัคร้ังน้ีพบวา่มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มี
ผลต่อการลดจ านวนการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ อาจเน่ืองมาจากการเก็บขอ้มูลจากสถานีต ารวจมี
จ านวนนอ้ย ไม่ไดเ้ป็นตวัแทนในภาพรวมทั้งประเทศ  จึงอาจส่งผลต่อการศึกษาคร้ังน้ี   ในส่วนของผูข้บัขี่
ส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัมาตรการว่าควรมีการด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั
ต่อไป  และเห็นดว้ยวา่ควรออกเป็นกฎหมายใหมี้ผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญ 
  
    หน้า 
สารบญั    ก 
สารบญัตาราง ค 
สารบญัรูปภาพ ช 
 บทที่ 1  1 

ความส าคญัของปัญหา 1 
          วตัถุประสงคข์องการศึกษา 3 
         ขอบเขตของการศึกษา 3 
         ขอ้จ ากดัในการศึกษา 4 
           ผลที่คาดวา่จะไดรั้บ 4 
บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 5 
           อุบตัิเหตุรถจกัรยานยนต ์ 5 
           ผลการป้องกนัอุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนตข์อง 
                 ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน 

9 

           ระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ระดบัจงัหวดัและระดบัชาติ 17 
          งานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง 20 
บทที่ 3 วิธีด าเนินการวิจัย 25 
บทที่ 4  ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 29 
          ส่วนที่ 1 ผลการศึกษาขอ้มูลจากบนัทึกประจ าวนั 29 
          ส่วนที่ 2 ผลการศึกษาขอ้มูลจากระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ 39 
          ส่วนที่ 3 ผลการส ารวจความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์น 
                        เวลากลางวนั 

61 

บทที่ 5 สรุปผล  อภิปรายผล  และข้อเสนอแนะ 84 
สรุปผลการวจิยั 86 
ขอ้เสนอแนะ 97 

บรรณานุกรม 98 
ภาคผนวก 101 
            แบบสอบถาม 102 
 

ก 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญ  (ต่อ) 
  
    หน้า 
  
           รายช่ือสถานีต ารวจและผูรั้บผดิชอบเก็บขอ้มูล 106 
           รายช่ือส านกังานขนส่งจงัหวดัและผูรั้บผิดชอบเก็บขอ้มูล 107 
           รายช่ือโรงพยาบาลเครือข่ายระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็  21 แห่ง 108 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข ข 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญตาราง 
                     
ตารางที่ หน้า 

1-1 จ านวนคร้ังของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดขึ้นกบัคู่กรณีทุกประเภท 
ตลอด 24 ชัว่โมง  ปี  2544-2548  แยกตามสถานี   
 

33 

1-2 จ านวนคร้ังของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดขึ้นกบัคู่กรณีทุกประเภท 
ในช่วงเวลา 6-18 น.  ปี  2544-2548  แยกตามสถานี   
 

34 

1-3 Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
(เปรียบเทียบ ปี 2544-2545  กบัปี 2546-2548) 
 

36 

1-4 Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
(เปรียบเทียบก่อนและหลงัด าเนินการ 1 ปี  ปี 2545  กบัปี 2547) 
 

37 

1-5 Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
(เปรียบเทียบก่อนและหลงัด าเนินการ 2 ปี  ปี 2544  กบัปี 2548) 
 

38 

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

41 

2-2 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็รุนแรงและเสียชีวติจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์
ด่ืมและไม่ด่ืมแอลกอฮอลก่์อนขบัขี่   ประเทศไทย    พ.ศ. 2545 – 2549 
 

44 

2-3 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็รุนแรงและเสียชีวติจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์
สวมและไม่สวมหมวกนิรภยั   ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 – 2549 
 

44 

2-4 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็ที่ศีรษะจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตส์วมและ 
ไม่สวมหมวกนิรภยั  และ จ านวนผูบ้าดเจบ็ที่ Coma score ≤ 8  ประเทศไทย พ.ศ. 
2545 – 2549 
 

45 

2-5 จ านวนและร้อยละการบาดเจบ็รุนแรงจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตจ์  าแนกตามอวยัวะที่
ไดรั้บการบาดเจบ็ ประเทศไทย   พ.ศ. 2545 – 2549  
 

47 

   

ค 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญตาราง  (ต่อ) 
   

ตารางที่ หน้า 
2-6 จ านวนผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจบ็แยกตามระดบัความรุนแรง   

ปี 2544 – 2548 

 

50 

2-7 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
 

53 

2-8 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ 
ระดบัความรุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) 
 

54 

2-9 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ 
ระดบัความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4) 
 

54 

2-10 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ 
ระดบัความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) 
 

55 

2-11 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
(ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

56 

2-12 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 
ความรุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

56 

2-13 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 
ความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

57 

2-14 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 
ความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

58 

2-15 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
(ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2547-2548) 
 

58 

2-16 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 
ความรุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ปี 2544-2545 เทียบกบั  
ปี 2547-2548) 

59 

ง 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญตาราง  (ต่อ) 
   

ตารางที่ หน้า 
2-17 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 

ความรุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ปี 2544-2545 เทียบกบั  
ปี 2547-2548) 
 

60 

2-18 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบั 
ความรุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ปี 2544-2545 เทียบกบั  
ปี 2547-2548) 
 

60 

3-1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ 
การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั 
 

61 

3-2 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม แหล่งที่ไดรั้บข่าวสาร  การเปิดไฟ
หนา้รถในเวลากลางวนั  เหตุผลที่เปิด และประวติัการเกิดอุบติัเหตุ 
 

65 

3-3 จ านวนและร้อยละความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตต่์อมาตรการ
เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  
 

67 

3-4 ค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์
ต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
 

68 

3-5 ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตแ์ยกตามการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
 

70 

3-6 ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์แยกตามการเห็นด้วยและไม่เห็น
ดว้ยกบัการด าเนินการใหมี้มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
 

72 

3-7 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ 
การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั 
 

73 

3-8 จ านวนและร้อยละความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่ง 
 

78 

   

จ 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

สารบัญตาราง  (ต่อ) 
   

ตารางที่ หน้า 
3-9 ค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่ง   

ต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
 

79 

3-10 ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งแต่ละประเภทต่อมาตรการ 
เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
 

81 
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บทที ่1 
 
ความส าคญัของปัญหา 

 
ประเทศไทย มีผูเ้สียชีวติเฉล่ียปีละ 13,000 ราย มีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บไม่ต ่ากว่าปีละ 900,000 ราย 

คิดเป็นมูลค่าความสูญเสียประมาณ 100,000 ล้านบาทต่อปี (3)  ดังนั้ นจึงอาจกล่าวได้ว่าอุบติัเหตุ       
ทางถนนเป็นปัญหาที่ร้ายแรงที่สุดปัญหาหน่ึงของประเทศในขณะน้ีที่ควรได้รับการแก้ไขอย่าง
เร่งด่วน รัฐบาลมีความห่วงใยต่อปัญหาที่เกิดขึ้นเป็นอย่างมาก มีความตั้งใจที่จะแก้ไขปัญหาน้ีอย่าง
จริงจงั จึงไดก้  าหนดให้การลดอุบติัเหตุจราจรเป็นวาระแห่งชาติ   ซ่ึงตอ้งไดรั้บการแกไ้ขอยา่งเร่งด่วน 
โดยมีการจดัตั้งศูนยอ์  านวยการความปลอดภยับนทอ้งถนนขึ้น เม่ือวนัที่ 26 มกราคม 2546 เพื่อแกไ้ข
ปัญหาน้ีโดยเฉพาะ และมอบให้รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธาน  มีรัฐมนตรีว่าการและรัฐมนตรีช่วยว่า
การกระทรวงจาก 4 กระทรวงหลกั เป็นรองประธาน คือกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย  กระทรวง
สาธารณสุข กระทรวงศึกษาธิการ และมีอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเป็นเลขาฯ 
คณะกรรมการในศูนยฯ์ ประกอบด้วยหน่วยงานที่มีหน้าที่เก่ียวข้องกับการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ           
ทุกหน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน มีการประชุมเพื่อติดตามประเมินผลการ
ด าเนินงานสม ่าเสมอต่อเน่ือง  โดยเน้นแกปั้ญหาเร่งด่วน 5 เร่ือง คือ  เมาไม่ขบั  การสวมหมวกนิรภยั    
การขบัขี่มอเตอร์ไซด์อยา่งปลอดภยั   เข็มขดันิรภยั   ใบขบัขี่   และความเร็ว (3 ม 2 ข 1 ร)  รวมทั้ง
มาตรการเปิดไฟใส่หมวกโดยใชย้ทุธศาสตร์ที่ส าคญั 5 ดา้น ไดแ้ก่ ยทุธศาสตร์การบงัคบัใชก้ฎหมาย    
ยทุธศาสตร์การใหค้วามรู้ ประชาสัมพนัธ์และการมีส่วนร่วม  ยทุธศาสตร์วิศวกรรมจราจร ยทุธศาสตร์
การแพทยฉุ์กเฉิน และยทุธศาสตร์การประเมินผลและพฒันาระบบสารสนเทศ  (2)  ปรากฏผลในปี 2548 
สามารถลดผูเ้สียชีวติจากอุบตัิเหตุทางถนนลงไดร้ะดบัหน่ึง ลดลง จากปี 2547 ไดถึ้ง 6.60%  เม่ือเทียบ
กบัประมาณการผูเ้สียชีวิตที่คาดว่าจะเกิดแลว้ลดลงได้ 16.83% โดยเฉพาะอย่างยิง่ในช่วงเทศกาล
ส าคญัต่างๆ เช่น เทศกาลปีใหม่ สงกรานต ์ ทุกหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งมีการวางแผนด าเนินงานป้องกนัและ
ลดอุบติัเหตุทางถนน เพือ่รองรับสถานการณ์อยา่งเต็มที่ แต่ในปีใหม่ 2550 น้ี มีผูเ้สียชีวิตมากกว่าปีที่ผ่าน
มา 1.81%  และบาดเจ็บเพิ่มขึ้น 3.58%  และพบว่ารถจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด  
86.29%  (3) 
 

จากรายงานระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดบัชาติ (Injury Surveillance System)  ของส านักระบาด
วิทยา  กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข พบว่า ในปี 2547 และ 2548 รถจักรยานยนต์เป็น
พาหนะของผู้บาดเจ็บที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ  ร้อยละ 81.8 และ 82.8 ตามล าดบั  ช่วงเวลาที่เกิด 
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อุบัติเหตุมากที่สุดคือ เวลา 16.00 – 19.59 น. ร้อยละ 28.6 และ28.9 ตามล าดับ  นอกจากน้ียงัมี
พฤติกรรมเส่ียงอ่ืนๆ ร่วมด้วย  คือ   ผูข้บัขี่พาหนะทุกชนิดด่ืมแอลกอฮอล์ ร้อยละ 46.7 และ 45.0 
ตามล าดบั  และในผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ดื่มแอลกอฮอล์สูงกว่าพาหนะอื่นคิดเป็น ร้อยละ 47.0 และ 
49.0 ตามล าดับ  ในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550 (7 วนัอันตราย) มีการใช้รถใช้ถนนกันมากกว่าปกติ      
ท  าใหมี้โอกาสเกิดอุบติัเหตุขึ้นไดง่้าย  จากรายงานระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดบัชาติ พบว่า ผูข้บัขี่
รถจักรยานยนต์บาดเจ็บมากที่สุด ร้อยละ 92.13 ของการขับขี่พาหนะทุกประเภท  และผูข้ ับขี่
รถจกัรยานยนตมี์การด่ืมแอลกอฮอล์สูงถึง ร้อยละ 62.15 และจากขอ้มูลของศูนย์อ  านวยการความ
ปลอดภยัทางถนน ในช่วง 7 วนัอนัตรายพบว่า  รถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะที่เกิดอุบติัเหตุมากที่สุด 
ร้อยละ  86.29 และช่วงเวลาที่เกิดอุบติัเหตุมากที่สุดคือ 16.01 – 20.00 น.ร้อยละ  30.20  รองลงมาคือ 
เวลา 12.01 – 16.00 น. ร้อยละ 21.12   และช่วงอายขุองผูเ้สียชีวิตและบาดเจ็บมากที่สุด คือ 15 – 19 ปี  
ร้อยละ  19.59  และในช่วงวยัท างาน อาย ุ20 – 49 ปี เสียชีวติจ านวนมากถึง ร้อยละ 57.75 (3) 

 
จกัรยานยนต์เป็นพาหนะที่เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุถึงตายเป็น 20 เท่าของรถยนต์ด้วย

ระยะทางใช้งานที่เท่ากัน  เน่ืองจากจกัรยานยนตมี์สมรรถนะเกินตวั คือ อัตราเร่งสูง ท าความเร็ว
ได้มาก  แต่ทรงตัวได้ไม่ดีเท่ารถยนต์ และไม่สะดุดสายตาผูใ้ช้รถใช้ถนนเท่ารถยนต์ กับขับขี่
รถจกัรยานยนตเ์หมือนการเอาเน้ือไปหุม้เหล็ก เม่ือประสบอุบติัเหตุร่างกายจึงกระทบพื้นถนนหรือส่ิง
กีดขวางโดยตรงและรุนแรงกว่า  คร่ึงหน่ึงของคนขับรถที่ชนกับจักรยานยนต์บอกว่ามองไม่เห็น
จักรยานยนต์ก่อนที่จะชนกัน (5) ดงันั้นจึงมีขอ้บงัคบัใหร้ถจกัรยานยนตท์ี่ขายในประเทศสหรัฐอเมริกา
ทุกคนัติดตั้งระบบเปิดไฟหน้าทนัทีที่ติดเคร่ืองยนต ์ และหลายประเทศที่มีกฎหมายบงัคบัให้ผูข้บัขี่
รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหน้า เช่น ประเทศแคนนาดา  เดนมาร์ก  ฮงัการี  ไอซ์แลนด์ นอร์เวย ์
และสวเีดน ซ่ึงมาตรการดงักล่าวน้ีจะช่วยลดการชนในเวลากลางวนัแบบประสานงาและแบบชนดา้นหน้า
แนวเฉียงเพราะการเปิดไฟหน้าท าให้สังเกตเห็นรถไดง่้ายในระยะไกล ท าให้คนขบัคาดคะเนทิศทางรถที่
สวนมาแม่นย  ามากขึ้น  จะเห็นไดว้า่หลกัฐานทั้งหมดมาจากประเทศเหนือเสน้ศูนยสู์ตร ซ่ึงจะมีแสงแดดใน
เวลากลางวนัน้อยกว่าในประเทศเขตร้อน (6)  ประเทศไทยเร่ิมใชม้าตรการให้รถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหน้ารถ
ในเวลากลางวนัมาตั้งแต่ปี 2546 เป็นตน้มา  โดยยงัไม่มีการประเมินผลว่ามาตรการดังกล่าวสามารถลด
อุบติัเหตุและลดความรุนแรงจากอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นไดม้ากน้อยเพียงใด  ผูว้ิจยัจึงสนใจที่จะศึกษาผลของ
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่ชนกบัพาหนะ
อ่ืน และศึกษาถึงความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ โดยเปรียบเทียบก่อนและหลงัการ
ประกาศใชม้าตรการ  รวมทั้งส ารวจความคิดเห็นของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์และผูใ้ชพ้าหนะอ่ืน  ๆบนถนน 
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  วัตถุประสงค์ 
 1)  เพื่อศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต ์กับพาหนะอ่ืน ก่อนและหลงัประกาศใชม้าตรการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
 2) เพือ่ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุที่เกิดจากการชนของรถจกัรยานยนต์
กบัพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลงัประกาศใชม้าตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
 3)  เพือ่ศึกษาความคิดเห็นของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  รถ 4 ลอ้ รถ 6 ลอ้ และรถมากกว่า 6 ลอ้ 
ต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 ศึกษาขอ้มูลของผูบ้าดเจบ็จากการเกิดอุบติัเหตุจราจรที่ใชร้ถจกัรยานยนต ์ ในปี 2544 – 2548 
เฉพาะในรายที่มีการชนกบัพาหนะอ่ืน  ไม่รวมทีพ่ลิกคว  ่าเอง 

ก าหนดให้ช่วงก่อนมาตรการ ปี 2544-2545  และช่วงหลังมาตรการ ปี 2546-2547 (เร่ิมมี
มาตรการเดือนมีนาคม 2546) 
  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจักรยานยนต์ที่ประสบอุบัติเหตุ รักษาตัวใน      
โรงพยาลเครือข่ายระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ  จ านวน  21 แห่ง  (เฉพาะที่มีขอ้มูลครบตั้งแต่ ปี 2544 – 
2548) ได้แก่  โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลล าปาง  โรงพยาบาลราชบุรี  โรงพยาบาล
มหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลยะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา้  โรงพยาบาลสวรรค์ประชารักษ ์ 
โรงพยาบาลสงขลา โรงพยาบาลหาดใหญ่  โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์  โรงพยาบาลระยอง     
โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี  โรงพยาบาลชลบุรี  โรงพยาบาลขอนแก่น  โรงพยาบาล
สรรพสิทธิประสงค์  โรงพยาบาลอุดรธานี  โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏร์ธานี  
โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และโรงพยาบาลพระนัง่เกลา้ 

ศึกษาการชนของ จยย. กบัพาหนะอ่ืน  ไม่จ  ากดัทิศทางของการชน  และเลือกจงัหวดัที่มีสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุสูงในแต่ละภาค  ได้แก่  ภาคเหนือ คือ จังหวดัเชียงใหม่   ภาคกลาง คือ จังหวัด
พระนครศรีอยธุยา  ภาคตะวนัออก คือ จงัหวดัชลบุรี  ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ คือ จงัหวดันครราชสีมา 
และภาคใต ้คือ จงัหวดันครศรีธรรมราช  รวมทั้ง กรุงเทพมหานคร 

ส ารวจความคิดเห็นของผูข้บัขี่รถ จยย.  รถ 4 ลอ้  รถ 6 ลอ้ และรถมากว่า 6 ลอ้  ใน 20 จงัหวดั 
เป็นจงัหวดัเดียวกบักบัจงัหวดัที่มีระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็  ไดแ้ก่  จงัหวดันครราชสีมา  จงัหวดัล าปาง  
จงัหวดัราชบุรี  จงัหวดันครศรีธรรมราช  จงัหวดัยะลา  จงัหวดัจันทบุ รี จงัหวดันครสวรรค์ จงัหวดั
สงขลา  จงัหวดัเชียงราย จงัหวดัระยอง  จงัหวดัชลบุรี  จงัหวดัขอนแก่น  จงัหวดัอุบลราชธานี จงัหวดั
อุดรธานี  จงัหวดัพิษณุโลก  จงัหวดัสุราษฏร์ธานี  จงัหวดัตรัง  จงัหวดันครปฐม จงัหวดันนทบุรี และ
กรุงเทพมหานคร 
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ข้อจ ากัดในการศึกษา 
  การศึกษาจากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หน้าที่ต  ารวจไม่สามารถระบุไดว้่ารถจกัรยานยนตเ์ป็นฝ่าย
ชนหรือถูกชนกับพาหนะอ่ืน   ไม่ทราบทิศทางการชน และไม่ทราบว่ารถจกัรยานยนต์เปิดไฟหน้ารถ
หรือไม่   ประกอบกับมีงบประมาณจ ากัดจึงเก็บขอ้มูลจากสถานีต ารวจเพียง 14 แห่ง  ซ่ึงท าให้ขอ้มูล
จ านวนอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นมีจ  านวนน้อย เม่ือเทียบกบัจ านวนอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นทั้งจงัหวดั   และขอ้มูลจาก
บนัทึกประจ าวนัจะเป็นเฉพาะกรณีเป็นคดีเท่านั้น  ในกรณีที่เกิดอุบติัเหตุไม่มีคู่กรณีหรือมีคู่กรณีแต่ตก
ลงกนัไดก้็ไม่ตอ้งลงบนัทึกประจ าวนั  ท  าใหข้อ้มูลจ านวนอุบติัเหตุหายไปเป็นจ านวนกวา่  1 ใน 3  
 

ผลที่คาดว่าจะได้รับจากการด าเนินการตามโครงการ 
1. ได้ทราบถึงผลของมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัว่าได้ผลหรือไม่

เพยีงใดในประเทศไทย 
2. น าผลการศึกษาไปเผยแพร่ประชาสมัพนัธใ์หป้ระชาชนไดท้ราบถึงประโยชน์ของการเปิด

ไฟหนา้รถในเวลากลางวนั  ท าใหป้ระชาชนเขา้ใจและปฏิบตัิตาม  
3. น าผลการศึกษาไปใชใ้นการผลกัดนั ใหข้อ้เสนอ แนะเชิงนโยบาย และออกกฎขอ้บงัคบั

  



 

โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 5 

บทที ่2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
ในการศึกษาวจิยัคร้ังน้ีมี แนวคิด และงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง  ซ่ึงผูว้จิยัไดน้ ามาใชใ้นการก าหนด 

กรอบแนวคิด ดงัน้ี 
1. อุบตัิเหตุรถจกัรยานยนต ์
2. ผลการป้องกนัอุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนตข์องศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน 

2547 – 2550 
3. ระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ระดบัจงัหวดัและระดบัชาติ (Injury Surveillances)  
4. งานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง 
 

1. อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
สถานการณ์ของปัญหาอุบตัิเหตุจราจรทัว่โลกมีแนวโน้มที่รุนแรงขึ้น  อตัราการเสียชีวิต 

บาดเจ็บ และพิการเพิ่มขึ้น  องคก์ารอนามยัโลกประมาณการว่าเม่ือปี  2545  อุบติัเหตุทางถนนคร่า
ชีวติคนทัว่โลกไปประมาณ  1.18  ลา้นคน  เฉล่ียวนัละประมาณ  3,242  คน  ไดรั้บการบาดเจ็บประมาณ  
20 - 50 ลา้นคน  และอยา่งน้อยมี  5  ลา้นคนที่พิการตลอดชีวิต   มีการคาดการณ์ว่าปัญหาความ
ปลอดภยับนถนนจะขยายตวัเพิ่มขึ้นเร่ือย ๆ  และในปี ค.ศ. 2020  จ  านวนผูเ้สียชีวิตและพิการจาก
การจราจรจะเพิม่ขึ้นร้อยละ  65  ซ่ึงท าให้อุบตัิเหตุทางถนนกลายเป็นปัจจยัส าคญัของการเสียชีวิต
และพิการของประชากรโลก  โดยเพิ่มขึ้นมาอยูอ่นัดบัที่  3   จากที่เคยอยูอ่นัดบัที่  9 ในปี ค.ศ. 1990  
โดยวดัจากจ านวนปีที่ตอ้งสูญเสียไปเน่ืองจากการตายและทุพพลภาพ  (Disability Adjusted 
Life Years, DALYs)  ความสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจรทั่วโลกปีละประมาณ  520  ล้านล้านเหรียญ
สหรัฐฯ  ในประเทศรายได้ปานกลางและรายได้ต  ่า ค่าเสียหายจะเป็น  65   ล้านล้านเหรียญสหรัฐฯ ซ่ึง
ผูเ้ช่ียวชาญบางท่านเช่ือว่าค่าเสียหายที่ประเมินน้ีต  ่ากว่าความเป็นจริง อัตราน้ีจะเพิ่มมากขึ้นใน
ประเทศรายได้สูงเพราะประเทศเหล่าน้ีร ่ ารวย  จึงมีค่าใชจ่้ายในเร่ืองอุบติัเหตุจราจรมาก  เช่น ค่าใชจ่้าย
ทางการแพทย ์ ค่าฟ้ืนฟูสุขภาพ  ค่าขึ้นศาล  ค่าประกนั  ค่าใช้จ่ายดูแลบุคคลทุพพลภาพ ทั้งหมดน้ี
ท าให้ประเทศที่มีรายได้สูงมีค่าใช้จ่ายส าหรับเร่ืองอุบตัิเหตุจราจรคิดเป็น ร้อยละ  2  ของรายได้
ประชาชาติ (GNP) ขณะที่ประเทศรายได้ปานกลางและรายได้ต  ่ามีอัตราค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยเป็น  
ร้อยละ  1  และ   ร้อยละ  2  ของรายไดป้ระชาชาติตามล าดบั   ค่าใชจ่้าย  65  ลา้นลา้นเหรียญสหรัฐฯ   
ที่เกิดขึ้นน้ีถือวา่มากกวา่ค่าความช่วยเหลือในดา้นการพฒันาที่ประเทศก าลงัพฒันาไดรั้บ  อุบตัิเหตุทาง
ถนนกลายเป็นปัญหาระดับนานาชาติ ที่สังคมโลกตอ้งให้ความสนใจ และองค์การอนามัยโลกได้
ประกาศใหปี้ 2004 เป็นปีแห่งความปลอดภยัทางถนน (2)  
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ส่ิงที่น่าสงัเกตคือ แนวโน้มอตัราการเสียชีวิตเพราะอุบติัเหตุทางถนนในประเทศที่มีรายได้
สูงลดลง นบัแต่ปี 1960 และ1970 ตวัอยา่งเช่น ช่วงปี พ.ศ.2518-2531 อตัราการเสียชีวิตต่อ 1 แสนคน 
ลดลง 27 %ในสหรัฐอเมริกา และลดลง 63% ในแคนาดา  ในขณะที่อตัราการเสียชีวิตในประเทศที่มี
รายได้น้อยและรายไดป้านกลางเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส าคญั เช่น ทวีปเอเชียในช่วงปี พ.ศ.2518-2531  
อตัราการเสียชีวติเพิม่สูงถึง 44% ในมาเลเซีย  และ 24.3% ในจีน (2) 

อุบตัิเหตุในประเทศไทย อุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตเ์ป็น 70-80% ของอุบติัเหตุจราจรทั้งหมด  
และเป็นสาเหตุการตายของคนไทยทั้งชายและหญิงไม่น้อยกว่าปีละหน่ึงหม่ืนคนต่อเน่ืองเป็น
ทศวรรษ  ดงัขอ้มูลของส านกังานต ารวจแห่งชาติ และแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุยงัไม่มีทีท่าว่าจะลด
นอ้ยลงไดง่้ายๆ  แต่การเสียชีวติจากอุบติัเหตุจราจรมีแนวโนม้ลดลงเล็กนอ้ยในแต่ละปี  

 

ปี พ.ศ. รับแจ้งเหตุ 
คดีอุบัตเิหตุ

รถจักรยานยนต์ 
ร้อยละของคดีอุบัตเิหตุ

รถจักรยานยนต์/รับแจ้งเหตุ 
จ านวนผู้เสียชีวติจาก

อุบัตเิหตุจราจร 
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 : ศูนยข์อ้มูลสารสนเทศ  ส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
  

จากรายงานขององคก์ารอนามยัโลก 2004  ระบุถึงการส ารวจในระดบันานาชาติ พบว่า การ
บาดเจบ็จากการอุบตัิเหตุทางถนนเป็นสาเหตุใหค้นตอ้งเขา้รับการรักษาพยาบาลบาดแผล ถึง 30-86%  
ในประเทศที่มีรายไดน้้อยและปานกลาง  และผูบ้าดเจ็บจะนอนพกัรักษาตวัเฉล่ีย 20 วนั  ส าหรับ
ประเทศไทย มีขอ้มูลเบื้องตน้ของโรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น ระหว่างปี  พ.ศ.2545-2547 ที่รวบรวม
จ านวนผูบ้าดเจบ็จนพกิารจากอุบตัิเหตุทางถนน ซ่ึงมีแนวโนม้ลดลง (2) 
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ปี พ.ศ. ตาบอด แขนหรือ
นิว้มอืขาด 

ขา เท้าหรือ
นิว้ขาด 

ไม่รู้สึกตวั ช่วยตวัเอง
ไม่ได้ 

ช่วยตวัเอง
ได้บ้าง 

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 : โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น 
 
 จากรายงานขององคก์ารอนามยัโลก ปี 2004  พบว่า ผูเ้สียชีวิตจากรถจกัรยานยนตเ์ทียบกบั
ผูเ้สียชีวติทางถนนจากการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ ในประเทศต่างๆ เป็นดงัน้ี 
 ในประเทศไทย คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  70 % ของการเสียชีวติจากการเดินทางทั้งหมด 
 มาเลเซีย  คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  58 % 
 อินโดนีเซีย คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  42 % 
 ศรีลงักา  คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  34 % 

อินเดีย  คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  27 % 
ญี่ปุ่ น  คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  20 % 
ออสเตรลีย คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  10 % 
เนเธอร์แลนด ์ คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  7 % 
สหรัฐอเมริกา คิดเป็นสดัส่วนประมาณ  5% 
 
รูปแบบอุบัติเหตรุถจักรยานยนต์และการชน  
จากการศึกษาของ ศ.นพ.วีระ  กสานติกุล (7)   เร่ืองรูปแบบการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์  

ที่พบบ่อย 10 อนัดบัแรก คือ 
1. รถจกัรยานยนตช์นทา้ยคู่กรณี 
2. รถคู่กรณีเล้ียวซา้ยหรือขวาตดัหน้าในขณะที่อยูใ่นทิศทางตรงกนัขา้มกบัรถจกัรยานยนต์

แลว้ถูกชนหรือชนกบัรถจกัรยานยนต ์
3. รถคู่กรณีเล้ียวกลบัรถ (U-Turn) ตดัหนา้รถจกัรยานยนตท์ี่ขบัตรงมาในทิศทางตรงกนัขา้ม 
4. รถจกัรยานยนตแ์ละคู่กรณีเฉ่ียวชนกนัในขณะที่ไปในทิศทางเดียวกนัหรือตรงขา้มกนั 
5. รถจกัรยานยนตว์ิง่แหกโคง้ไม่มีคู่กรณี หรือพยายามหลีกเล่ียงการชนกบัคู่กรณี 
6. บริเวณทางแยกที่รถคู่กรณีเล้ียวซา้ยหรือขวาตดัหนา้รถจกัรยานยนต ์โดยทิศทางตั้งฉากกนั 
7. รถจกัรยานยนตพ์ยายามแซงรถคู่กรณีที่ก  าลงัเล้ียวซา้ยหรือขวา 
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8. รถจกัรยานยนตล์ม้เอง  ไม่มีคู่กรณีหรือจากการหลีกเล่ียงรถคู่กรณี 
9. รถจกัรยานยนตถู์กชนทา้ย 
10. รถจกัรยานยนตช์นคน สตัว ์ที่ก  าลงัขา้มถนนหรือชนส่ิงขา้งทาง เช่น ร้ัว  เสา  ราวเหล็ก 
 

จากรูปแบบหลกัของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดขึ้นสรุปไดว้า่  70 % ของอุบติัเหตุ
รถจกัรยานยนตเ์ป็นการชนดา้นหนา้  ประกอบดว้ย การชนดา้นหนา้ตรง (29%)  การชนดา้นหน้าซ้าย 
(22%)  การชนดา้นหน้าขวา (19%)  ดงันั้นจึงไม่ควรให้เด็กนั่งซ้อนด้านหน้าเพราะเด็กจะมีโอกาส
บาดเจ็บสูงมากจากแรงปะทะของช้ินส่วนยานพาหนะ หรือพื้นผิวจราจร  และยงัได้รับอันตราย
ซ ้ าเติมจากน ้ าหนกัตวัผูใ้หญ่ที่ขบัขี่  การถูกชนบริเวณกลางรถดา้นซา้ย  (10%)  ถูกชนกลางขวา (9%)        
การถูกชนดา้นหลงัประกอบดว้ยถูกชนดา้นหลงัซา้ย (2%)  ดา้นหลงัขวา (3.5%)  ถูกชนดา้นหลงัหรือ
ดา้นทา้ย (2.5%)    

60% ของอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนต์เกิดขึ้นในเวลากลางคืน  และกว่า 50%ของอุบติัเหตุที่
เกิดขึ้นบนทางตรง  ที่เหลือเกิดขึ้นบริเวณทางแยกและทางโคง้ 

 
ลกัษณะการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบัติเหตรุถจักรยานยนต์ 
จากการศึกษาของ ศ.นพ.วรีะ  กสานติกุล(7)   เร่ือง ความถ่ีของอวยัวะส่วนต่างๆ ของร่างกาย

ที่ไดรั้บบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์พบวา่  
- ร่างกายส่วนบน ศีรษะ (8%)  ใบหนา้ (15%)  คอ (3%) 
- ร่างกายช่วงกลาง  แขน (26%)  ทรวงอก (7%)  ช่องทอ้ง (3%) กระดูกเชิงกรานและกระดูก

สนัหลงั (2%) 
- ร่างกายช่วงล่าง  ขา  (35%) 
กล่าวไดว้่า ขา (35%)  แขน (26%) ในหน้า (15%) และศีรษะ (8%) เป็นต าแหน่งที่เกิดการ

บาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตม์ากที่สุดตามล าดบั  โดยการบาดเจ็บบริเวณขาและแขน  หาก
เกิดกบัขอ้เทา้  หวัเข่า  ขอ้มือ  ขอ้ศอก  อาจท าใหเ้กิดความพกิารถาวรได ้

การศึกษาอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์จึงให้ความส าคญักบัปัญหาการบาดเจ็บช่วงล่าง  เป็น
เพราะการบาดเจบ็ที่พบมากที่สุด เช่น กระดูกขาหัก  ขอ้สะโพกหัก  การบาดเจ็บรุนแรงของเน้ือเยือ่
บริเวณขา   Read และคณะ (อา้งใน Ouellet และ Vira, 2004)  ตั้งขอ้สังเกตว่าการบาดเจ็บช่วงล่าง
ส่งผลกระทบส าคญัต่อตวัคนเจบ็เอง  ครอบครัวและสังคม ในหลากหลายรูปแบบ  ตั้งแต่ปัญหาการ
เคล่ือนไหวร่างกายของคนไข ้ สมรรถนะของร่างกายที่ถดถอย ส่งผลต่อการกลบัไปท างานใหม่  ท  า
ให้บางคนไม่สามารถท างานแบบเดิมได้  การฟ้ืนฟูร่างกายที่ตอ้งใช้ความพยายามสูง  เช่น กรณี
ผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ขอ้เทา้ โอกาสที่จะฟ้ืนกลบัคืนมาดงัเดิมแทบเป็นไปไม่ได ้ ส่วนการบาดเจ็บที่ศีรษะ
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และคอมกัเป็นสาเหตุใหเ้สียชีวติมากที่สุด  ตามดว้ยการบาดเจบ็บริเวณทรวงอกและช่องทอ้ง จากการ
ฉีกขาดของหวัใจ  ปอด  ตบั  มา้ม และไต 

แม้ว่ารถจกัรยานยนต์หรือเคร่ืองยนต์ไม่ใช่สาเหตุโดยตรงของอุบติัเหตุส่วนใหญ่  แต่มี
ความสัมพนัธ์กบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ  จากการศึกษาเปรียบเทียบการบาดเจ็บช่วงล่าง  พบว่า  
รถจกัรยานยนตใ์นเมืองไทย มีเพยีงร้อยละ 1.2 ที่เป็นรถขนาดใหญ่  เคร่ืองยนตสู์งกว่า 150 ซีซี  ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 86 เคร่ืองยนตอ์ยูร่ะหว่าง  100 – 150 ซีซี  จากงานวิจยัเร่ืองอุบติัเหตุ พบว่า ในประเทศ
ไทยขนาดเคร่ืองยนตไ์ม่สมัพนัธก์นักบัความเร็วก่อนการชนและขณะที่ชน  ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะขนาด
ของเคร่ืองยนตร์ถจกัรยานยนตใ์นเมืองไทยไม่ต่างกนัมากนกั  แต่พบว่าความเร็วก่อนชนสัมพนัธ์กบั
การจ ากดัความเร็วบนถนน ดงันั้นการจ ากดัความเร็วจึงส่งผลต่อการขบัขี่ที่ปลอดภยั  และไม่พบขอ้
แตกต่างถึงผลกระทบของขนาดตวัรถกบัการบาดเจ็บที่ขา  แต่ส่วนที่พบว่ามีผลคือ กนัชนรถยนตท์ี่
เปล่ียนจากเหล็กเป็นพลาสติกที่มีการกระจายแรงออก  ส่งผลใหเ้ม่ือรถยนตช์นกบัรถจกัรยานยนตใ์น
ระยะหลงัจึงมีการบาดเจบ็ที่ขานอ้ยกวา่  

 
2. ผลการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 

2547 – 2550  
จากการศึกษาของ นายภานุ  แยม้ศรี  และนายชาญชยั  อตมศิริกุล  ส านักบูรณาการสาธารณภยั

อุบตัิภยัและความปลอดภยัทางถนน(4) ถึงผลการด าเนินงานป้องกันอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ของ       
ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน ปี 2547-2550 ผลเป็นดงัน้ี 

จากขอ้มูลของส านักงานต ารวจแห่งชาติ จ  านวนรถจกัรยานยนต์ที่เกิดอุบติัเหตุเพิ่มจาก  
45,707 คนั ในปี 2538  เป็น  77,642 คนั ในปี 2547 (10 ปีเพิ่มขึ้น 69.87%)  และเพิ่มจากร้อยละ 28.6 
ของรถที่เกิดอุบติัเหตุ (ปี2538) เป็นร้อยละ 39.4% (ปี 2547)   
 ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน ซ่ึงก่อตั้งขึ้นคร้ังแรกตามมติคณะรัฐมนตรี เม่ือวนัที่  
21  มกราคม  2546  มีรองนายกรัฐมนตรีเป็นผูอ้  านวยการศูนยฯ์ รัฐมนตรีช่วยว่าการ 4 กระทรวง คือ 
กระทรวงมหาดไทย  กระทรวงศึกษาธิการ  กระทรวงคมนาคม  กระทรวงสาธารณสุข  เป็นรอง
ผูอ้  านวยการศูนยฯ์ (ปัจจุบนัยกระดบัเป็นรัฐมนตรีว่าการ 4 กระทรวงเป็นรองผูอ้  านวยการศูนยฯ์)  
คณะกรรมการประกอบด้วยส่วนราชการที่เก่ียวขอ้ง  นักวิชาการ  ภาคประชาชน  ภาคเอกชน มี
อธิบดี  กรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัเป็นเลขานุการศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน 
ไดก้ าหนดมาตรการ  แผนงาน/โครงการ  ก าหนดวิสัยทศัน์ในการยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยั
ทางถนนของประเทศไทย  เพื่อลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรอย่างเร่งด่วน  และก าหนด
ยทุธศาสตร์  5 ดา้น ในการป้องกนัอุบติัเหตุจราจร  ทั้งน้ีในระยะแรกของการด าเนินการภายใตร่้มธง
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ของศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน เป็นช่วงของการแสวงหาความรู้ และทิศทางที่ถูกตอ้งใน
การก าหนดแนวทางที่ครอบคลุมทุกดา้นในการยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัทางถนน 
 ต่อมาหลังช่วงเทศกาลปีใหม่ 2547 คณะกรรมการศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน              
ได้วิเคราะห์ผลการด าเนินงานจากสถิติอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2547 ซ่ึงผลการ
ด าเนินงานปรากฏว่า ผูเ้สียชีวิตเพิ่มขึ้น 9%  ผูบ้าดเจ็บลดลง 21%  และในจ านวนอุบติัเหตุที่เกิดขึ้น
เป็นรถจกัรยานยนต์ถึง 77%  และพบว่าไม่สวมหมวกนิรภัยถึง 66% มาตรการและโครงการที่
ด  าเนินการเพือ่แกไ้ขปัญหาขา้งตน้ คือ  
 1.  มาตรการรณรงค์ โครงการขับข่ีปลอดภัยเปิดไฟใส่หมวก  (หนังสือกระทรวงมหาดไทย           
ที่ มท 0601/ ว101  ลงวนัที่ 12 มกราคม 2547)  กระทรวงมหาดไทยไดใ้ห้จงัหวดัทุกจงัหวดัเร่งด าเนินการ
รณรงค์โครงการดงักล่าวให้เกิดผลอยา่งเป็นรูปธรรม  นอกจากนั้นยงัจดัให้มีการรณรงค ์“สัปดาห์
รณรงคม์หกรรมขบัขี่ปลอดภยั เปิดไฟใส่หมวก”  ระหว่างวนัที่ 23-29 กุมภาพนัธ์ 2547  พฤติกรรม
ของประชาชนหลังสัปดาห์รณรงค์ซ่ึงท าการส ารวจใน 75 จงัหวดั พบว่า ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์    
เปิดไฟ-ใส่หมวก มีประมาณ 74.95% เพิ่มขึ้นประมาณ 32.70% ผูโ้ดยสารซ้อนทา้ยสวมหมวกมี
ประมาณ 51.19%  เพิม่ขึ้นประมาณ 25.25% 
 2.  ศนูย์อ านวยการความปลอดภยัทางถนน ได้ก าหนดให้มีการด าเนินการป้องกันและแก้ไข
อุบัติเหตุทางถนนอย่างต่อเน่ืองตั้งแต่หลังเทศกาลสงกรานต์ 2547  โดยมาตรการที่ส าคญัในการ
ด าเนินการป้องกนัและแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนน ไดแ้ก่ 

     (1)  มาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายเน้นหนักมาตรการ  3ม. 2ข. 1ร.  ไดแ้ก่ การสวมหมวก
นิรภยัของผูข้บัขี่และผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต ์ รถมอเตอร์ไซคมี์อุปกรณ์ครบถว้นและถูกตอ้งตาม
กฎหมาย   เมาแลว้ไม่ขบั  มีใบอนุญาตขบัขี่รถตามกฎหมาย  คาดเขม็ขดันิรภยัทั้งผูข้บัขี่และผูโ้ดยสาร
ตอนหนา้  และใชค้วามเร็วรถตามกฎหมายก าหนด นอกจากนั้นยงัมีมาตรการเพิม่เติม ไดแ้ก่  
  (1.1)  เขม้งวด 6 พื้นที่วินัยจราจร (สถานที่ราชการ  สถานศึกษา  สถานประกอบการ  
คิวรถรับจา้ง  ตลาด/ชุมชน  ถนนทางเขา้ออกชุมชนเมือง) 
  (1.2)  เร่งรัดจดัหาเคร่ืองตรวจวดัแอลกอฮอล์  1,000 เคร่ือง  และเคร่ืองตรวจจบั
ความเร็วน ามาใชท้ัว่ประเทศ  
  (1.3)  พฒันาตวัช้ีวดัทั้งเร่ืองการด าเนินการตามมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมาย การวดั
ผลสมัฤทธ์ิเปรียบเทียบระหวา่งปี 
  (1.4)  แบ่งมอบพื้นที่รับผดิชอบใหต้  ารวจทางหลวงดูแลทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
3 หลกัเพิ่มเติมอีก  5,000 กิโลเมตร  เดิม  15,000 กิโลเมตร  เพื่อให้สามารถตรวจตราป้องปรามระงบั
พฤติกรรมเส่ียงทั้งหลาย 
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  (1.5)  ให้หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านกฎหมายพิจารณาการเพิ่มโทษเมาแล้วขับ      
การให้ผูก้ระท าผิดกฎหมายจราจรท างานบริการสาธารณะ  การเจาะเลือดผู ้ประสบอุบัติเหตุ            
การจดัตั้งศาลจราจร  การควบคุมการบริโภคสุรา  การบนัทึกการตดัคะแนนในใบขบัขี่  การอบรม
ทดสอบผูข้บัขี่  
      (2)  การด าเนินการตามยทุธศาสตร์ดา้นการประชาสมัพนัธ ์ใหค้วามรู้ และการมีส่วนร่วม  
  - ส่วนกลางมอบให้กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย และกรมประชาสัมพนัธ์   
บูรณาการการรณรงคโ์ดย  สสส. สนบัสนุนงบประมาณ 
  -  ภูมิภาคใหผู้ว้า่ราชการจงัหวดับูรณาการ  ทั้งน้ี องคก์รปกครองส่วนทอ้งถ่ินตอ้งมีส่วน
ร่วมในการสนบัสนุนงบประมาณ 
  -  สถานศึกษาทุกแห่งตอ้งจดัระเบียบวินัยจราจรในสถานศึกษา และรณรงค์ให้
ความรู้สร้างจิตส านึก 

     (3)  ยทุธศาสตร์ดา้นวศิวกรรมจราจร 
  -  ใหจ้งัหวดัส ารวจขอ้มูลถนนที่เกิดอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง จุดที่เป็นอนัตรายและแกไ้ข 
  -  จดัท าระบบประมวลผล สาเหตุ ปัญหาดา้นวศิวกรรมจราจร(รถ + ถนน) ในแต่ละ
จงัหวดั เพือ่ใหป้รับปรุงแกไ้ขอยา่งเป็นระบบทัว่ประเทศ 
      (4)  ยทุธศาสตร์ระบบการบริการการแพทยฉุ์กเฉิน 
  -  ใหโ้รงพยาบาลเตรียมความพร้อมในการช่วยเหลือ 
  -  จดัให้มีการอบรมอาสาสมัครให้มีศกัยภาพในการช่วยเหลือผูป้ระสบอุบติัเหตุ
เบื้องตน้ ณ จุดเกิดเหตุ 

     (5)  ยทุธศาสตร์ดา้นการประเมินผล 
  -  ใหมี้การจดัระบบติดตามประเมินผล 
  -  ใหมี้การประเมินผลการปฏิบติังานทั้งในส่วนกลางและต่างจงัหวดั 
 3. การด าเนินการโครงการรณรงค์รักและห่วงใยใส่หมวกนิรภัยให้น้อง  ในปี 2547 
คณะอนุกรรมการมาตรการหมวกนิรภยั ซ่ึงจดัตั้งขึ้นตามนโยบายของศูนยอ์  านวยการความปลอดภยั  
ทางถนน ในการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัในผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ไดจ้ดัท าโครงการให้ความรู้
และประชาสมัพนัธ ์“รักและห่วงใย…ใส่หมวกนิรภยัใหน้อ้ง”  โดยมีเป้าหมายในการส่งเสริมการใช้
หมวกนิรภัยในเด็กอายุระหว่าง 2-4 ปี  โดยกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ในฐานะ                  
ฝ่ายเลขานุการศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนได้ขออนุมัติใช้งบกลางเหลือจ่ายจากการ
รณรงคใ์นช่วงเทศกาลสงกรานต ์2547 จากรัฐบาลน ามาจดัหาหมวกนิรภยัที่ไดม้าตรฐานส าหรับเด็ก
อาย ุ2-4 ปี จ  านวน 15,000 ใบ โดยจะท าการรณรงคใ์น 15 จงัหวดัน าร่องที่สมคัรใจเขา้ร่วมโครงการ  
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เปิดตวัโครงการในวนัที่ 29 ธนัวาคม 2548 ในช่วงรณรงคเ์ทศกาลปีใหม่ 2548 และกรมควบคุมโรค
ได้ร่วมกับ สสส. จัดท าโครงการรณรงค์และประชาสัมพันธ์ตลอดจนท าการประเมินผลโดย
บุคคลภายนอก โดยคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ 
 4.  มาตรการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ช่วง 6 เดือน หลังปี 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547)        
ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนไดก้ าหนดแนวทางในการป้องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนน
ในมิติที่ทา้ทายศกัยภาพของหน่วยงาน โดยไดก้ าหนดเป้าหมายการป้องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนน
ในช่วง 6 เดือนหลงัปี 2547 ไว ้2 มิติ 

      -  มิติด้าน out come ผลสัมฤทธ์ิในการลดผูเ้สียชีวิตโดยได้ค  านวณค่าประมาณการ
ผูเ้สียชีวติแต่ละจงัหวดัโดยน าจ  านวนรถจดทะเบียนมาเป็นปัจจยัในการค านวณ (ใชค้่าอตัราผูเ้สียชีวิต 
ปี 2546 ต่อรถจดทะเบียนหม่ืนคันมาคูณกับประมาณการรถจดทะเบียน ณ 31 ธันวาคม 2547 ราย
จงัหวดั) และก าหนดเป้าหมายใหล้ดผูเ้สียชีวติทุกจงัหวดัไม่นอ้ยกวา่ 10% ของประมาณการผูเ้สียชีวติ 

       -  มิติด้าน out put ได้มอบหมายให้ทุกจังหวดัก าหนดเป้าหมายการตรวจจับตาม
มาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยมีเกณฑ์ว่าให้มีการเรียกตรวจต่อเดือน ไม่น้อยกว่า 1 % ของรถที่จด
ทะเบียนในจงัหวดันั้น โดยก าหนดเกณฑก์ารประเมินผลจงัหวดั 

 หมวกนิรภยั (ในเขตเทศบาลสวมหมวก ≥ 90%  นอกเขตเทศบาลสวมหมวก  ≥ 50%  
             มอเตอร์ไซคป์ลอดภยั (มอเตอร์ไซคด์ดัแปลงสภาพ ≤ 10%) 
             เมาไม่ขับ (ผูป้ระสบอุบัติเหตุมีแอลกอฮอลล์ ≤ 25% ของจ านวนผู ้ประสบ
อุบตัิเหตุ) 
              เขม็ขดันิรภยั (คาดเขม็ขดันิรภยัทุกคร้ัง ≥ 90%) 
              ใบอนุญาตขบัขี่ (ผูข้บัขี่รถบนถนนมีใบอนุญาตขบัขี่ ≥ 90%) 
              ความเร็ว (จ  านวนอุบติัเหตุมีสาเหตุเกิดจากขบัรถเร็ว ≤ 25 %) 
 ผลการด าเนินงานในระยะ 6 เดือน 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547) มิติดา้น out come  มีผูเ้สียชีวิตใน
รอบ 6 เดือน 2547 (ก.ค.-ธ.ค. 2547) ประมาณการผูเ้สียชีวิต 6,980 คน ผูเ้สียชีวิต 6,823 คน ลดจาก
ประมาณการ -2.2% ยงัไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ส่วนมิติดา้น out put ขอ้มูลที่ไดย้งัไม่สมบูรณ์พอจะ
ประเมินผลได ้เช่น ประเด็นผูป้ระสบอุบติัเหตุมีแอลกอฮอล ์ ≤ 25% อุบติัเหตุที่เกิดจากความเร็ว ≤ 25%   

ผลการด าเนินดงักล่าวมีขอ้ถกเถียงกนัอยา่งมากในประเด็นการก าหนดเป้าหมายผลสัมฤทธ์ิ 
(out put) และน าไปสู่การน าค่าตวัแปรมาใชใ้นการก าหนดเป้าหมายรายจงัหวดั  4 ตวัแปร ได้แก่ 
จ  านวนรถ  จ  านวนประชากร  ระยะทาง  ปริมาณการเดินทาง (รายงานการประชุมคณะกรรมการศูนย์
อ  านวยการความปลอดภยัทางถนน คร้ังที่ 1/2548 สญัจรจงัหวดัขอนแก่น วนัที่ 19 มกราคม 2548) 
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 5.  การรณรงค์ภายใต้ความร่วมมือกับภาคเอกชน   กรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั ใน
ฐานะฝ่ายเลขานุการศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน ไดด้ าเนินการโครงการรณรงค์ขบัขี่
ปลอดภยัหลายโครงการ เช่น 

     (5.1)  การจดัตั้งศูนยข์บัขี่ปลอดภยั (เฉลิมพระเกียรติ)  โดยความร่วมมือกับสมาคม             
ผูป้ระกอบกิจการรถจกัรยานยนต์ไทย (TMEA) บริษทั เอ พี ฮอนดา้ จ  ากดั จดัสร้างสนามฝึกขบัขี่
ปลอดภยั โดยเร่ิมตน้โครงการในปีงบประมาณ 2548 ซ่ึงต่อมาได้รับคดัเลือกเป็นโครงการเฉลิม        
พระเกียรติในพระราชวโรกาสที่พระบาทสมเด็จพระเจา้อยูห่ัวทรงครองสิริราชยส์มบติั 70 ปี และ    
เฉลิมพระชนมพรรษา 80 พรรษา 
                โครงการดงักล่าวกรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยัไดส้นับสนุนงบประมาณใน
การปรับปรุงสถานที่ของศูนยป้์องกนัและบรรเทาสาธารณภยัเขตเป็นสนามขบัขี่ปลอดภยัตามมาตรฐาน
ของศูนยฝึ์กขบัขี่ปลอดภยั  บริษทั เอ พี ฮอนดา้ จ  ากดั  และบริษทั เอ พี ฮอนดา้ จ  ากดั ไดส้นับสนุน
งบประมาณในการก่อสร้างบางส่วน รวมทั้งอุปกรณ์ และวิทยากรในการพฒันาบุคลากรของกรม
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ให้มีความรู้ในการฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัยส าหรับผู ้ใช้
รถจกัรยานยนต์ ตลอดจนร่วมกบัร้านคา้ตวัแทนจ าหน่ายสนับสนุนรถจกัรยานยนต ์ในการฝึกอบรม 
จ านวนแห่งละ 10 คนั และได้จดัสร้างสนามฝึกขบัขี่ปลอดภยัไปแลว้ 6 สนาม (ปี 2548 - ปี 2549) 
ส าหรับในปี 2550 อยูร่ะหว่างก่อสร้างสนามเพิ่มเติม จ  านวน 6 แห่ง ในศูนยป้์องกันและบรรเทา       
สาธารณภยัเขต    

     (5.2)  การฝึกอบรมขบัขี่ปลอดภยัเสริมสร้างวินัยจราจร  มีโครงการที่ด  าเนินการร่วมกบั
ภาคเอกชนหลายแห่งทั้งที่ใชง้บประมาณในการด าเนินการของกรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั
เอง หรืองบประมาณของกรมการขนส่งทางบก หรือการด าเนินการโดยความร่วมมือด าเนินโครงการ
โดยภาคเอกชนโดยตรง เช่น 
  -  โครงการเสริมสร้างความรู้ขับขี่ปลอดภัยแก่พนักงานในองค์กร และสถาน
ประกอบการ ปี 2548 จ านวน 12 จงัหวดั  1,429 คน 
  -  โครงการขบัขี่ปลอดภยัเสริมสร้างวินัยจราจรในเด็กนักเรียนมธัยม  อาชีวศึกษา  
อุดมศึกษา ปี 2548-2549  จ  านวน  33,600 คน 
  -  โครงการรณรงคข์องสมาคมผูป้ระกอบกิจการรถจกัรยานยนตไ์ทย ด าเนินการ
ตั้งแต่ปี 2546-2549 รวม 409 คร้ัง 
  -  โครงการฝึกอบรมขบัขี่ปลอดภยัของบริษทัจกัรยานยนต ์ “สุภาพบุรุษ วินมอเตอร์ไซค”์  
ของบริษทั ไทยซูซูกิ จ  ากดั “ขบัขี่ปลอดภยั และท าใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนต ์  ในสถานศึกษา”  
โดยบริษทั ไทยยามาฮ่ามอเตอร์ จ  ากดั 
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 6.  ความพยายามในการปรับปรุงข้อกฎหมาย 
     (6.1)  ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนไดเ้สนอขอแกไ้ขกฎหมายใน พ.ร.บ.จราจร

ทางบก  ได้แก่  การจัดตั้ งศาลจราจร การเพิ่มโทษผู ้ข ับขี่ขณะเมาสุรา การเพิ่มโทษผู ้ข ับขี่
รถจกัรยานยนตใ์นขณะที่คนโดยสารมิไดส้วมหมวกนิรภยัตั้งแต่ปี 2547 ซ่ึงบางฉบบัก็ติดขดัในชั้น
คณะกรรมการกฤษฎีกา บางฉบบัผ่านคณะกรรมการกฤษฎีกาแลว้รัฐสภาปิดเสียก่อน เม่ือวนัที่ 16 
มกราคม 2550 รัฐบาลชุดที่มีพลเอกสุรยทุธ ์ จุลานนท ์เป็นนายกรัฐมนตรีไดมี้มติเห็นชอบร่างแกไ้ข 
พ.ร.บ. จราจรทางบกที่ส านกังานต ารวจแห่งชาติ ซ่ึงคณะกรรมการกฤษฎีกาไดต้รวจพิจารณาแลว้ใน
บทบญัญติัที่ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนไดมี้มติใหข้อแกไ้ขตั้งแต่ปี 2547 ไดแ้ก่ การเพิ่ม
โทษผูข้บัขี่ขณะเมาสุรา เสพยาเสพติด หรือวตัถุออกฤทธ์ิต่อจิตประสาท การเพิ่มโทษผูข้บัขี่ขณะ
ผูโ้ดยสารไม่สวมหมวกนิรภยั  

     (6.2)  กฎหมายควบคุมการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ “ตัดต้นทาง เมาแล้วขับ”         
ศูนยอ์  านวยการความปลอดภัยทางถนนได้เสนอนายกรัฐมนตรีในสมัย พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวตัร 
พจิารณามาตรการควบคุมการบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์เม่ือเดือนตุลาคม 2547 ไว ้6 ประเด็น ซ่ึง
ต่อมาไดมี้ผลเป็นรูปธรรมเม่ือเดือนพฤศจิกายน 2548 อยา่งน้อยใน 2 ประเด็น คือ กระทรวงการคลงั
ไดอ้อกกฎกระทรวงการคลงัตาม พ.ร.บ. สุรา พ.ศ.2493 ลงวนัที่ 16 พฤศจิกายน 2548 
  -  ลดเวลาขายสุราของผูไ้ดรั้บอนุญาตขายสุราปลีกให้เหลือเพียงช่วงเวลา 11.00 – 14.00 น. 
และ 17.00 – 24.00 น. 
  -  จ  ากดัสถานที่ขายสุราไม่ให้ขายในสถานศึกษา  ศาสนสถาน สถานีบริการน ้ ามนั
เช้ือเพลิงหรือบริเวณติดต่อ 
  -  หา้มจ าหน่ายสุราแก่เด็กอายตุ  ่ากวา่ 18 ปีบริบูรณ์ 
 7. สนับสนุนให้ประเด็นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน เป็นยุทธศาสตร์จังหวัด               
ซ่ึงคณะกรรมการพฒันาระบบราชการไดเ้ห็นชอบและเร่ิมใช้เป็นประเด็นหน่ึงในการประเมินผล
ยทุธศาสตร์จงัหวดัตั้งแต่ปีงบประมาณ 2548 
 8.  การพฒันาศกัยภาพการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้แก่หน่วยงานระดับ
จังหวดั 

     ศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน โดยกรมป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั ร่วมกบั
ส านกังานกองทุนสนบัสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ และคณะท างานสนบัสนุนการด าเนินการป้องกนั
และแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนนในจงัหวดัน าร่อง(สอจร.) ไดป้ระสานความร่วมมือในการพฒันา
หน่วยงานระดบัจงัหวดั ที่เป็นภาคีในการป้องกนัและแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทางถนน เพื่อให้เกิดการ
ท างานแบบบูรณาการในระดบัจงัหวดั โดยการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนอยา่งย ัง่ยนื ตลอดจนการ
สร้างองคค์วามรู้ใหม่ๆ ในการพฒันาแนวทางป้องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนนในระดบัจงัหวดั 
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     มีหลายโครงการในการด าเนินงานของจงัหวดัที่มี Impact โดยตรงต่อการป้องกนัและลด
อุบติัเหตุจากมอเตอร์ไซค ์เช่น 
       จงัหวดัขอนแก่น  :  เทศกาลสงกรานตป์ลอดเหลา้บริเวณถนน “ขา้วเหนียว” 
 
       จงัหวดัอุดรธานี :  3 กรองโมเดล 
     -  ขั้นที่ 1  กรองโดยพลังชุมชนในหมู่บา้นมีบญัชีกลุ่มเส่ียง       
         3ม. 2ข. 1ร.  สกดักลุ่มเส่ียง 
     -  ขั้นที่ 2  การตั้งด่านสาขากรองบนถนนระหวา่งอ าเภอ 
     -  ขั้นที่ 3  กรองโดยชุดตรวจเคล่ือนที่ 

จงัหวดัสุรินทร์ :  พฒันาหลกัสูตรความปลอดภยับนทอ้งถนนชั้น    
    มธัยมศึกษาปีที่ 3 

       จงัหวดัมหาสารคาม :  มหาวทิยาลยัราชภฏัมหาสารคามออกมาตรการบงัคบัใช ้
    กบันกัศึกษาใหส้วมหมวกนิรภยัและอาสาจราจรจาก 
    นกัศึกษาคอยตรวจจบั ใครท าผดิหา้มลงทะเบียนเรียน     
    1 ภาคการศึกษา   

       จงัหวดันครสวรรค ์ :  จดัใหน้กัเรียนนกัศึกษาไดส้มัผสัความจริงจากการซ่ิงรถ  
   โดยพาไปดูสถานที่ เกิดอุบัติ เหตุจริง พาไปคุยกับ            
ผูป้ระสบอุบตัิเหตุจริงที่โรงพยาบาล 

       จงัหวดัจนัทบุรี :  จดัประกวดต าบลตน้แบบปลอดอุบตัิเหตุ 
     จงัหวดันครนายก      : ประกวดองค์การบริหารส่วนต าบลตน้แบบด้านการ

ป้องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนน 
     จงัหวดันนทบุรี  :  วทิยาลยัอาชีวศึกษาพฒันาชุด Sensor การสวมหมวก 

 กนัน็อค  หากไม่สวมหมวกรถจะสตาร์ทไม่ติด  
       จงัหวดัลพบุรี  :  ก าหนดพื้นที่ปลอดภยัควบคุมวนิยัจราจร 
     -  โครงการโรงเรียนน าร่อง โรงเรียนวนิยัจราจร 

     จงัหวดัตราด :  ส านกังานเขตพื้นที่การศึกษาตราด จดัท าโครงการปลูก
จิตส านึกในการเคารพกฎจราจร โดยการอบรมครูผูส้อน
ในการสร้างส่ือการเรียนการสอน   อบรมแกนน านักเรียน 
ประชาสมัพนัธใ์นโรงเรียน     

       จงัหวดักระบี่  :  โครงการชุมชนน าร่องป้องกนัและแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุ 
ทางถนน 
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       จงัหวดัชุมพร  :  โครงการส่งเสริมความปลอดภยัมีวินัยจราจรแก่ผูข้บัขี่
         รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง 
        -  โครงการผูน้ าเยาวชนดา้นวนิยัจราจร  

 
 แมผ้ลการป้องกนัอุบติัเหตุจราจรในระยะ 2-3 ปีที่ผ่านมา จะลดลงไดร้ะดบัหน่ึง แต่ก็ไม่ใช่ส่ิงที่
น่าพงึพอใจ ทั้งน้ีเน่ืองจากประชาชนยงัขาดส านึกดา้นวนิยัจราจร ส่ิงที่ตอ้งท าอยา่งต่อเน่ืองต่อไป 
 (1)  การบังคับใช้กฎหมายด้านการจราจร ถึงเวลาแล้วหรือยงัที่จะตอ้งด าเนินการอย่าง
เขม้งวดใชบ้ทก าหนดโทษสูงสุดเท่าที่กฎหมายก าหนด ขอ้เสนอของคณะอนุกรรมการดา้นการบงัคบั
ใชก้ฎหมายที่น่าสนใจซ่ึงอยูร่ะหวา่งการพจิารณาของหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ 
      -  การใชบ้ทลงโทษสูงสุด 
      -  การกระท ากฎหมายจราจรบางขอ้หาที่มีแต่โทษปรับ หากไม่เสียค่าปรับให้เสนอศาล
พจิารณาลงโทษ 
      -  การก าหนดอายขุองผูมี้ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตไ์วท้ี่อาย ุ15 ปี นั้น เหมาะสม
หรือไม่ ทั้งน้ีประเด็นน้ียงัมีความเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมรถจกัรยานยนตอ์ยา่งเหนียวแน่น 
      -  มาตรการบนัทึกคะแนนผูข้บัขี่ ซ่ึงด าเนินการมาประมาณ 2 ปี ในเขตนครบาล    ถึงเวลา
แลว้ที่จะขยายผลใหค้รอบคลุมทุกพื้นที่อยา่งจริงจงั 
 (2)  การประสมัพนัธซ่ึ์งกระท าต่อผูใ้หญ่อาจมีผลระยะสั้น ถึงเวลาที่จะก าหนดให้เป็นเน้ือหา
บงัคบัในหลกัสูตรของเด็กนกัเรียนหรือไม่เพยีงใด เพื่อปลูกฝังความเช่ือ ค่านิยม ทศันคติ ส านึกดา้น
ความปลอดภยั 
 (3)  การใช้มาตรการทางกฎหมายอ่ืนมาควบคุมพฤติกรรมเด็กอายุต  ่ากว่า 15 ปี ขับขี่
มอเตอร์ไซค์เป็นมาตรการเสริมที่จ  าเป็น เช่น พ.ร.บ. คุม้ครองเด็ก พ.ศ. 2546 ก าหนดว่าบุคคลใด
ยนิยอมส่งเสริมให้เด็กอายไุม่เกิน 18 ปี เขา้สู่ภาวะความเส่ียงต่อการกระท าความผิด บุคคลนั้นจะมี
ความผดิดว้ย หรือการใชก้ฎหมายวธีิพจิารณาความอาญาส าหรับผูใ้หญ่มาใชก้บัเด็กอายไุม่เกิน 18 ปี 
กรณีการกระท าผดิเกิดความเสียหายร้ายแรง เช่น ท าใหเ้สียชีวติเป็นตน้ 
 (4)  การประชาสัมพนัธ์ให้เป็นข่าว การลงโทษผูก้ระท าผิดกฎหมายจราจรที่มีความผิด
ร้ายแรง เช่น เมาแลว้ขบั เป็นตน้ ใหป้ระชาชนรับรู้บ่อยๆ เป็นหนทางที่ช่วยลดปัญหาไดใ้นระดบัหน่ึง 
 (5)  การจดัการใหร้ถจกัรยานยนตอ์ยูใ่นช่องทางจราจรที่เหมาะสมเป็นทางหน่ึงที่ตอ้งท าใน
ระยะยาว   

(6)  ขณะน้ียงัไม่มีระบบข้อมูลที่เก็บข้อมูลอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์อย่างละเอียด             
มีประเด็นวนิยัจราจรบางประเด็นที่ดูจะมีความเส่ียงมากขึ้น เช่น ประเด็นการขบัรถยอ้นศร ตลอดจน
การวจิยัดา้นพฤติกรรมของผูใ้ชร้ถใชถ้นนที่เจาะลึกไปถึงสาเหตุแห่งพฤติกรรม 
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3. ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัดและระดับชาติ (Injury Surveillances)  
      กาญจนีย ์ ด านาคแก้ว  ส านักระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสุข         
ได้บรรยายในการสัมมนาระดับชาติ เร่ือง อุบติัเหตุจราจร คร้ังที่ 7  ณ ศูนยแ์สดงสินค้าและการ
ประชุมอิมแพค็ เมืองทองธานี 

    ระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ระดบัจงัหวดัและระดบัชาติ (Injury Surveillances)  
 1) วตัถุประสงค ์
      - เพือ่จดัท าฐานขอ้มูลที่จ  าเป็นส าหรับพฒันาระบบบริการและการส่งต่อผูบ้าดเจบ็ 

 - ไดข้อ้มูลแสดงแนวโนม้การบาดเจบ็และเป็นแนวทางในการควบคุมป้องกนัการบาดเจ็บ 
โดยเนน้ใหจ้งัหวดัเป็นผูใ้ชป้ระโยชน์ขอ้มูล 

- แนวทางการพฒันาระบบเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ 
 

 2) กลุ่มประชากรที่เฝ้าระวงั 
      ผูบ้าดเจ็บรุนแรงจากสาเหตุภายนอกทุกสาเหตุ  ทั้ง Unintentional และ Intentional  จดักลุ่ม
สาเหตุตาม  (ICD-10 chapter 20 : External causes of morbidity and mortality, code V01-Y36) ดงัน้ี 
      2.1) Unintentional injury   ผูท้ี่มีสาเหตุภายนอกใดๆ ที่เกิดเหตุบาดเจบ็มา ไม่เกิน 7 วนั 
      - อุบติัเหตุจากการขนส่ง  (transport accident)  (V01-V99) 
  - อุบตัิเหตุอ่ืนๆ  (Unintentional injury)  (W00-X59) 
      2.2)  Intentional injury  เช่น การตั้งใจฆ่าตวัตาย  การตั้งใจท าร้ายตวัเอง  ถูกผูอ่ื้นท าร้าย  
และเหตุการณ์ที่เกิดขึ้ นโดยไม่ทราบความตั้ งใจ  ปฏิบัติการทางกฎหมาย และ/หรือสงคราม         
(X60-Y36) 
 
   3)  แนวทางการรายงานผูบ้าดเจบ็ 
        นิยามของผูบ้าดเจ็บรุนแรง  (Criteria of severe injury)  คือ ผูบ้าดเจ็บที่บาดเจ็บมาไม่
เกิน  7 วนั  ที่มารับการรักษา ณ หอ้งฉุกเฉินของโรงพยาบาล  แลว้รับไวส้ังเกตอาการ/รับไวรั้กษาใน
โรงพยาบาล หรือ ตาย (ไม่เกิน 30 วนัหลงัเกิดเหตุ) 
         ผูบ้นัทึกขอ้มูล   คือ พยาบาลหอ้งฉุกเฉินทุกคน 
         ผูล้งรหสั  คือ เจา้หนา้ที่เวชสถิติ 
         ผูบ้นัทึกขอ้มูลลงในคอมพวิเตอร์  คือ เจา้หนา้ที่เวชสถิติ หรือ พนกังาน/ลูกจา้ง 
         การจดัส่งขอ้มูลสู่ส่วนกลาง  ส่งใหส้ านกัระบาดวทิยา/ส านกังานป้องกนัควบคุมโรคที่  
1 – 12  ทุก 6 เดือน  
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          อุบติัเหตุขนส่ง ส่งขอ้มูลทุก 3 เดือน  และในช่วงวนัหยดุเทศกาลปีใหม่ และสงกรานต ์
ส่งขอ้มูลใหส้ านกัระบาดวทิยา  กรมควบคุมโรคเป็นรายวนั 
 
   4)  ตวัแปร  มี 72 ตวัแปร  (ปี 2550 มีตวัแปรเพิม่ประมาณ 20 ตวัวแปร) 
         - ขอ้มูลทางระบาดวทิยา  บุคคล  เวลา  สถานที่ 
         - ประเภทผูบ้าดเจบ็  ประเภทพาหนะ  กลไกการบาดเจบ็ 
         - พฤติกรรมเส่ียง 3 เร่ือง  หมวกนิรภยั  เขม็ขดันิรภยั  แอลกอฮอล์ และเพิ่มการรายงาน 
เร่ือง โทรศพัทมื์อถือ ในปี 2550 
         - การน าส่งผูบ้าดเจบ็ไปสถานพยาบาล/โรงพยาบาล 
         - การปฐมพยาบาล 
 

 5)  การรวบรวม/ตรวจสอบคุณภาพ/วเิคราะห์/น าไปใชป้ระโยชน์ 
      ระดบัจงัหวดั   โรงพยาบาลเครือข่าย และส านกังานสาธารณสุขจงัหวดั 
       ระดบัเขต   ส านกังานป้องกนัควบคุมโรคที่ 1 -12 
       ระดบัประเทศ    ส านกัระบาดวทิยา  กรมควบคุมโรค 
 

 6)  ประโยชน์และจุดแขง็ของระบบฯ 
6.1) เป็นระบบเดียวที่แสดงขนาดของปัญหาการบาดเจ็บที่รุนแรงร่วมกับปัจจยัเส่ียง

ส าคญัของการบาดเจ็บ  โดยเฉพาะอยา่งยิง่พฤติกรรมเส่ียงส าคญั (ตามนโยบาย 3 ม 2 ข 1 ร) ของ
รัฐบาลได ้ ถึง 5 เร่ือง จาก 6 เร่ือง  (ยกเวน้เพยีงความเร็ว)  และในอนาคตจะสามารถใหข้อ้มูลเก่ียวกบั 
Products  ที่เป็นปัจจยัเส่ียงได ้

6.2) Flexibility สูงสุดใน NCD Surveillance  สามารถบอกแนวโน้มการบาดเจ็บ และ
ปรับความรวดเร็วการรายงานต่อผูบ้ริหารระดบัสูงไดต้ั้งแต่รายวนั  รายเดือน  ราย 6 เดือน หรือรายปี 

6.3)  Sensitivity สูง สามารถ detect ปัญหาไดเ้ร็ว  มี early warning สามารถ detect risk 
group และ behavior ใหม่ๆ ไดอ้ยา่งต่อเน่ือง  เช่น การฆ่าตวัตายในเด็ก 7 ขวบ  การขบัขี่ในเด็ก 7 
ขวบ  การด่ืมแล้วขบัในเด็ก 11 ขวบ  การใช้ยา  paracetamol ฆ่าตวัตายในผูห้ญิงกลุ่มวยัรุ่น  การ
สูงขึ้นของผูบ้าดเจ็บจากการถูกสุนัขกดั  ฯลฯ  และจะเป็นฐานขอ้มูลส าคญัในการพิสูจน์ประโยชน์
ของหมวกนิรภยัเด็กที่ใชจ้กัรยานยนต ์ ใน พ.ศ.2549 น้ี  โดยเป็นประเทแรกของโลก 

6.4) เป็นระบบขอ้มูลเดียวที่มีศกัยภาพแสดงแนวโน้มและ severity ที่เปล่ียนไปของ 
terrorism ของ 3 จงัหวดัภาคใต ้ไดไ้ม่ว่าจะเป็นการใชอ้าวุธปืน ระเบิด อาวุธเคมี หรือแม้แต่อาวุธ
ชีวภาพ 
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6.5) ในระดบัจงัหวดัปรับขอ้มูลเพื่อ intervention อยา่งเต็มที่ เช่น ก าหนดโรงเรียนที่มี
การบาดเจบ็ร่วมกบัพฤติกรรมเส่ียงสูงของอ าเภอเมืองได ้ใชก้  าหนดอ าเภอหรือโรงงานที่มีปัญหาการ
บาดเจ็บจากการท างานสูงและสามารถเขา้ไปตรวจสอบและแก้ไขปัญหาได้อย่างเหมาะสมตาม
ความจ าเป็นเร่งด่วน 

6.6)  บอกการเปล่ียนแปลงตามเวลาของการบาดเจ็บและ risk ที่ associate กบัประเภท
ของการบาดเจบ็นั้น โดยมีความละเอียดเป็นรายวนั รายชัว่โมง ซ่ึงยงัไม่มีระบบใดท าได ้

6.7)  เป็นขอ้มูลสนบัสนุนการออกมาตรการ และนโยบายของประเทศคือ 
        - การก าหนดเวลาโฆษณาเคร่ืองด่ืม  alcohol 
        - สนบัสนุนการปรับปรุง พ.ร.บ. คุม้ครองเด็กปี 2546 
        - สนบัสนุนการออกนโยบาย งดเหลา้เขา้พรรษา และ งดเหลา้วนัปีใหม่ไทย 
6.8)  แสดงความครอบคลุม คุณภาพและปัญหาระบบบริการแพทยด์า้นการบาดเจ็บใน

โรงพยาบาลจงัหวดัการส่งต่อจากโรงพยาบาลชุมชน และสถานพยาบาลในจงัหวดั 
6.9)  แสดงการบาดเจ็บจ าแนกตามที่อยู่ปัจจุบนัของผูบ้าดเจ็บ อ าเภอที่เกิดเหตุ และ

ปัจจยัเส่ียงที่ส าคญัในผูบ้าดเจบ็รุนแรงในระดบั 
 

 7)  ขอ้ดีของขอ้มูลเฝ้าระวงัการบาดเจบ็ระดบัจงัหวดั (I.S.) 
 - มีข้อมูลเพื่อการพัฒนาการรักษาพยาบาลในผูบ้าดเจ็บ ซ่ึ งเป็นภารกิจหลักของ

กระทรวงสาธารณสุข 
 -  มีรายละเอียดลกัษณะทางบุคคล เวลาเกิดเหตุ และสถานที่ เพียงพอส าหรับจงัหวดั

โดยเฉพาะอยา่งยิง่ กลุ่มเส่ียงของการบาดเจบ็/ตายจากอุบติัเหตุขนส่ง 
-เป็นนโยบายกกระทรวงสาธารณสุขให ้โรงพยาบาลศูนย ์โรงพยาบาลทัว่ไปด าเนินการ

ทัว่ประเทศ 
 

8) ขอ้จ  ากดั 
 - ปริมาณงานเก็บขอ้มูลเพิม่ขึ้นมาก โดยเฉพาะรูปแบบการเฝ้าระวงัในระดบัจงัหวดั 

 - ไม่ครอบคลุมการตาย ณ จุดเกิดเหตุนอกอ าเภอเมืองในบางราย 
 - ตอ้งมีความรู้และทกัษะดา้นคอมพวิเตอร์มาก 
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4. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
จกัรยานยนต์เป็นพาหนะที่เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุถึงตายเป็น 20 เท่าของรถยนต์ด้วย

ระยะทางใช้งานที่เท่ากัน  เน่ืองจากจกัรยานยนต์มีสมรรถนะเกินตวั คือ อัตราเร่งสูง ท าความเร็ว
ได้มาก  แต่ทรงตัวได้ไม่ดีเท่ารถยนต์ และไม่สะดุดสายตาผูใ้ช้รถใช้ถนนเท่ารถยนต์ กับขับขี่
รถจกัรยานยนตเ์หมือนการเอาเน้ือไปหุ้มเหล็ก เม่ือประสบอุบติัเหตุร่างกายจึงกระทบพื้นถนนหรือ
ส่ิงกีดขวางโดยตรงและรุนแรงกวา่  คร่ึงหน่ึงของคนขับรถที่ชนกับจักรยานยนต์บอกว่ามองไม่เห็น
จักรยานยนต์ก่อนที่จะชนกัน   ดงันั้นจึงมีขอ้บงัคบัใหร้ถจกัรยานยนตท์ี่ขายในประเทศสหรัฐอเมริกา
ทุกคนัติดตั้งระบบเปิดไฟหน้าทนัทีที่ติดเคร่ืองยนต ์ และหลายประเทศที่มีกฎหมายบงัคบัให้ผูข้บัขี่
รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหนา้ (1) 

 

อุบติัเหตุที่เก่ียวขอ้งกับรถจกัรยานยนตเ์กิดขึ้น เน่ืองจากที่ผูข้บัขี่ยานพาหนะคนัอ่ืนๆหรือ
แมก้ระทัง่คนเดินเทา้ ไม่สามารถเห็นหรือทราบไดว้า่มีรถจกัรยานยนตแ์ล่นเขา้มา (10)(11)   วิธีการหน่ึง
ที่ถูกน ามาใชเ้พื่อช่วยให้รถจกัรยานยนต์สามารถเป็นที่มองเห็นหรือเป็นที่สังเกตไดง่้ายและชดัเจน
ยิง่ขึ้น คือ การเปิดไฟหน้ารถตลอดเวลาในช่วงเวลากลางวนั (Daytime running lights) โดยงาน
ศึกษาวจิยัในอดีตที่ผา่นมาทั้งในประเทศสหรัฐอเมริกา (25)  ประเทศต่างๆ ในทวีปยโุรป (13) นิซีแลนด์ (21) 

และในประเทศบา้นใกลเ้รือนเคียงซ่ึงไดแ้ก่ มาเลเซีย  (16)(17) ให้ขอ้สรุปที่คลา้ยคลึงกนัว่า  การเปิดไฟ
หนา้รถจกัรยานยนตต์ลอดช่วงเวลากลางวนันั้น สามารถช่วยลดจ านวนการเกิดอุบติัเหตุที่เก่ียวขอ้ง
กบัยน่พาหนะมากกวา่หน่ึงคนั  และในจ านวนนั้นเป็นรถจกัรยานยนต ์ รวมไปถึงศกัยภาพในการลด
จ านวนผูข้บัขี่ที่ไดรั้บบาดเจบ็และเสียชีวติจากอุบตัิเหตุ 

 

   จากการวจิยัในประเทศสิงคโปร์ Wu Yaun (24) ไดท้  าการศึกษาประสิทธิผลของการบงัคบัใช้
กฎหมายเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ซ่ึงมีการประกาศใช้ตั้ งแต่ปี 1995 โดย
ท าการศึกษาขอ้มูลยอ้นหลงัตั้งแต่ปี 1992 – 1996 พบวา่ กฎหมายดงักล่าวไม่มีผลในการลดจ านวนใน
กลุ่มผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ย แต่ไดผ้ลดีในการลดจ านวนในกลุ่มผูเ้สียชีวติและบาดเจบ็รุนแรง แต่การศึกษา
น้ีมีขอ้จ ากดัเน่ืองจากขอ้มูลหลงัการประกาศใชก้ฎหมายมีเพียง 14 เดือนเท่านั้น ซ่ึงเป็นระยะเวลาที่
สั้นอาจจะยงัไม่เห็นผลเตม็ที่ 
 

 จากการศึกษาในประเทศนอร์เวยข์อง Elvik (8) ถึงประสิทธิผลของการบงัคบัใชก้ฎหมายเปิดไฟหน้า
รถยนต์ในเวลากลางวนัในปี 1985 และรถทุกประเภท ในปี 1988 พบว่าจ  านวนอุบติัเหตุจากการชนในเวลา
กลางวนัและคนเดินเทา้ในช่วงพลบค ่าไม่ลดลง  แต่จะช่วยลดอุบติัเหตุในช่วงฤดูร้อนได ้15 % 
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 Farmer and William (9) ศึกษาพบวา่การเปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัมีการชนกนัแบบสอง
คนัขึ้นไปนอ้ยกวา่ไม่เปิดไฟ ร้อยละ 3.2 
  

 Sparks และคณะ (19) ไดศ้ึกษาใน Saskatchewan  พบว่า การเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนั
สามารถลดการชนในเวลากลางวนัแบบ two vehicle crashes ไดร้้อยละ 28  
 

 Radin Umar (18)  ไดศึ้กษาคุณค่าของมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั   
ในประเทศมาเลเซีย  พบวา่ ผลต่อการลดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์และ ค่า odds ratio ก่อนด าเนินการ
มากกวา่ (p<0.06)  odds ratio หลงัด าเนินการ 
 

  หลายการศึกษาที่พบว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถ ช่วยลดอุบัติเหตุจากการชนกันแบบ
ประสานงานหรือชนดา้นขา้งได ้ เพราะการเปิดไฟหนา้ท าใหส้งัเกตเห็นรถไดง่้ายในระยะไกล ท าให้
คนขบัคาดคะเนทิศทางที่รถสวนไดแ้ม่นย  ามากขึ้น  Janoff และคณะ(12) ไดศ้ึกษาในสหรัฐอเมริกา  
โดยเปรียบเทียบ 4 รัฐที่ใชม้าตรการและ 4 ที่ไม่มีมาตรการ พบวา่ การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตล์ด
จ านวนการเกิดอุบติัเหตุลง  ร้อยละ 41.3  แต่ Muller ไดศึ้กษาพบว่าไม่มีความแตกต่างกนัในรัฐที่มี
การใชแ้ละไม่ใชก้ฎหมายบงัคบัให้เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัเหมือนกบัการศึกษาของ Waller 
and Griffin(20)  และการศึกษาของ Williams and Hoffman (22)  จะเห็นไดว้่ายงัมีการศึกษาของหลาย
ท่านที่พบว่าไม่มีความแตกต่างกนัระหว่างเปิดไฟและไม่เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนั จึงจ าเป็น
อยา่งยิง่ที่ในประเทศไทยตอ้งหาหลกัฐานทางวทิยาศาสตร์เพือ่ยนืยนัประสิทธิผลของการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
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ตารางที่  1  แสดงการวิจัยในกลุ่มประเทศสแกนดิเนเวีย ประเทศแคนนาดา และประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

ประเทศ ปีที่วิจัย(พ.ศ.) ผลลัพธ์ 
 นอร์เวย ์ 2523-2533 รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 10 

 
เดนมาร์ก 2533-2534  

(15 เดือน) 
รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 7 
รถชนในจงัหวะเล้ียวซา้ยลดลง ร้อยละ 37 
 

 2533-2535  
(2 ปี 9 เดือน) 

รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 6 
รถชนในจงัหวะเล้ียวซา้ยลดลง ร้อยละ 34 
 

แคนาดา เปรียบเทียบรถรุ่นปี 2532 
(1989) กบัปี 2533 (1990) 
 

รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 11 

สหรัฐอเมริกา 2503 
2528 

รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 18 
รถชนกนัในเวลากลางวนัลดลง ร้อยละ 7 

 

      ที่มา : ต  าราระบาดวทิยา  อุบตัิเหตุจราจร,  2546 (1) 

 จากขอ้มูลของศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนน กล่าวถึงความเป็นมาของมาตรการ
เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัไวว้่า  ประเทศแรกที่น ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตม์าใช้
ไดแ้ก่ฟินแลนด์  โดยเร่ิมใชต้ั้งแต่ปี พ.ศ.2515  ในถนนชนบทช่วงฤดูหาวและต่อมาไดบ้งัคบัใชท้ัว่
ประเทศในทุกฤดูกาล ซ่ึงประเทศต่างๆ ในแถบยุโรปได้น ามาตรการดังกล่าวมาใช้ เช่น คานาดา  
เดนมาร์ก  ฮงัการี  ไอซ์แลนด์  นอร์เวย ์ สวีเดน และสหรัฐอเมริกา (ในบางรัฐ)  รวมถึงประเทศใน
เอเชีย  เช่น  ญี่ปุ่ น  มาเลเซีย  สิงคโปร์ 

 ประเทศญี่ปุ่ นกว่าร้อยละ 40 ของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตเ์กิดจากการกระท าโดยรถคนัอ่ืน  
หลงัจากที่ไดมี้การใชม้าตรการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัดว้ยระบบอตัโนมตัิ (AHO) ตั้งแต่ปี 
พ.ศ.2533 - 2545  พบวา่ อุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดจากการกระท าโดยรถคนัอ่ืนลดลงถึง  13,000 
ราย  หรือคิดเป็นร้อยละ 39 ของจ านวนอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ั้งหมด 
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 ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย ไดน้ ามาตรการเปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัมาบงัคบัใชเ้ป็น
กฎหมาย พบวา่ สามารถลดอุบตัิเหตุทางถนนในเวลากลางวนัไดถึ้งร้อยละ  30 

 ประเทศไทยประกาศใช้กฎหมายให้รถจักรยานยนต์ทุกคนัที่จดทะเบียนตั้ งแต่วนัที่  1 
มกราคม  2548 เป็นตน้ไป  จะตอ้งติดตั้งอุปกรณ์เปิดไฟหน้ารถโดยระบบอตัโนมติัในขณะที่สตาร์ท
รถและเคร่ืองยนตท์  างาน 

 จากการศึกษาวจิยัโดยสถาบนัเพือ่ความปลอดภยัทางถนนของสหรัฐอเมริกา  พบว่า การเปิด
หลอดไฟก าลงัสวา่ง  7,000 แรงเทียน  อนัเป็นก าลงัสูงสุดที่ก  าหนดไวใ้ชง้านในเวลากลางวนัมีผลต่อ
สายตา เทียบเท่า  1 ใน 8 ของระดับที่ท  าให้ไม่สบายตาเท่านั้น  นอกจากน้ีแสงสว่างของหลอดไฟ
รถจกัรยานยนตท์ี่ใชใ้นประเทศไทยมีก าลงัส่องสวา่งนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัแสงอาทิตย ์ ดงันั้นการน า
มาตรการเปิดไฟหนา้รถมาใชจึ้งไม่ท าใหค้นขบัรถที่สวนทางมามีอาการตาพร่ามวัอยา่แน่นอน  

 ขอ้มูลจากส านกังานพาณิชยใ์นต่างประเทศฯ ณ กรุงบรัสเซลล์  เม่ือวนัที่ 24 กนัยายน 2551  
แจง้ว่าคณะกรรมาธิการยโุรปไดต้ดัสินใจให้รถยนตใ์หม่ทุกประเภทใน EU จะตอ้งติดตั้งระบบไฟ 
Daytime Running Lights (DRL) ตั้งแต่ปี 2554 เป็นตน้ไป   

 ระบบ DRL เป็นหลอดไฟพิเศษ ซ่ึงมีสวิทซ์เปิดให้แสงสว่างอัตโนมัติ เม่ือมีการสตาร์ท
เคร่ืองยนตร์ถ  ซ่ึงจะช่วยเพิม่การมองเห็นรถยนตข์องผูใ้ชถ้นนอ่ืนๆ ไดอ้ยา่งมาก  และใชพ้ลงังานต ่า 
เปรียบเทียบกับไฟส่องหน้ารถยนต ์(dipped-beam head lamps)  ที่ใช้กันอยูใ่นปัจจุบนั  รถยนต์ที่
ติดตั้งระบบ DRL  จะมีไฟที่มีสวทิซ์เปิดอตัโนมติัเม่ือเคร่ืองยนตถู์กสตาร์ท  โดยในช่วงเวลากลางคืน
ผูข้ ับจะต้องเปิดสวิทซ์ไฟขับด้วยมือ  และระบบ DRL จะปิดเองโดยอัตโนมัติ  ในมุมมองด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม  ระบบ DRL จะใชพ้ลงังานเพยีง 25-30 % ของพลงังานที่ใชโ้ดยไฟขบัปกติ  และเม่ือใช้
ร่วมกบัเทคโนโลย ีLight Emitting Diode (LED)  จะใชพ้ลงังานลดลงเหลือเพยีง 10% 

 จะเห็นไดว้่าหลกัฐานส่วนใหญ่มาจากประเทศเหนือเส้นศูนยสู์ตร ซ่ึงจะมีแสงแดดในเวลา
กลางวนันอ้ยกวา่ในประเทศเขตร้อน  ส่วนประเทศในแถบเอเชียยงัมีไม่ก่ีประเทศที่มีการใชก้ฎหมาย  
ดงักล่าว   ประเทศไทยเร่ิมใชม้าตรการให้รถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัมาตั้งแต่ปี 
2546 ซ่ึงเป็นเพยีงมาตรการที่ใชใ้นการรณรงคป์ระชาสมัพนัธเ์ท่านั้น  ยงัไม่เป็นกฎหมาย 

อยา่งไรก็ตาม จากการศึกษางานวิจยัที่กล่าวมาขา้งตน้ให้ขอ้สรุปโดยทัว่ไปที่สนับสนุนการ
เปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัที่อาจช่วยเพิม่ความปลอดภยัใหแ้ก่ผูข้บัขี่  ยงัมีปัญหาอุปสรรคและขอ้
โตแ้ยง้ต่าง ที่อาจท าใหก้ารก าหนดขอ้บงัคบัใหร้ถจกัรยานยนตท์ุกคนัตอ้งเปิดไฟหนา้รถตลอดเวลา 



 

โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 24 

ไม่ว่าจะเป็นระบบไฟหน้าแบบธรรมดาหรือจากระบบไฟหน้าเปิดอัตโนมัติ ขาดประสิทธิภาพ
เท่าที่ควร  อาทิเช่น  การใช้พลงังานเช้ือเพลิงที่เพิ่มขึ้นในการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนั          

รวมไปถึงมลพษิจากไอเสียที่อาจจะเพิม่ขึ้นตามมา  อายกุารใชง้านของหลอดไฟหนา้รถที่สั้นลงท าให้
ส้ินเปลืองค่าใชจ่้าย  หรือแมก้ระทัง่ผลเสียจากการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตท์ี่อาจส่องหรือสะทอ้น
เขา้ตาผูข้บัขี่ยานพาหนะคนัอ่ืนๆ  โดยส่วนหน่ึงอาจเกิดจากการใชห้ลอดไฟหน้าชนิดเดียวกนักับ
หลอดไฟที่มีก าลงัวตัตสู์งส าหรับการใหแ้สงสวา่งในเวลากลางคืน  ซ่ึงเป็นการเพิ่มความเส่ียงในการ
เกิดอุบติัเหตุและท าให้การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนันั้นกลบัเป็นผลเสียมากกว่า
ผลดี  ดงันั้น ถึงแมว้่าการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัไดด้ าเนินการมาแลว้ตั้งแต่ปี 
2546  รวมไปถึงระบบไฟหน้าเปิดอตัโนมติัที่ไดเ้ร่ิมติดตั้งในรถจกัรยานยนตรุ่์นใหม่ตั้งแต่ปี 2548 
การศึกษาวิจยัเพื่อวิเคราะห์หาผลกระทบในดา้นต่างๆ  ที่กล่าวมา ยงัเป็นส่ิงจ าเป็นอยา่งยิง่ที่จะตอ้ง
ด าเนินการต่อ 
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บทที ่3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงบรรยาย (Descriptive Research)  แบ่งเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
 
ส่วนที่ 1 ศึกษาผลของมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ในประเด็นการ

ลดการเกดิอบัุติเหตุรถจักรยานยนต์ชนกบัพาหนะอ่ืน  โดยศึกษาขอ้มลูยอ้นหลงั (Retrospective Study)  
ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  ในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ชัว่โมง จากบนัทึกประจ าวนัของ
เจา้หน้าท่ีต ารวจ  ใน 5 จงัหวดั  จงัหวดัละ 3 แห่ง โดยเลือกอ าเภอเมืองและอ าเภอใกลเ้คียงท่ีมี
อุบติัเหตุมากอีก 2 แห่ง  และกรุงเทพมหานคร 2 แห่ง   รวมทั้งส้ิน 17 แห่ง   ไดแ้ก่ กรุงเทพมหานคร 
(สถานีต ารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกนอ้ย)  จงัหวดัชลบุรี  (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองชลบุรี  
พทัยาและบา้นบึง)  จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา       
วงันอ้ย และบางปะอิน)  จงัหวดันครราชสีมา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครราชสีมา  ปากช่อง  
และ      สูงเนิน)  จงัหวดัเชียงใหม่ (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองเชียงใหม่  แม่ริม และชา้งเผือก)  
จงัหวดันครศรีธรรมราช (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ท่าศาลา และทุ่งสง)   และ
ท าการศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ชนกบัพาหนะอ่ืนในช่วงก่อนและ
หลงัมีมาตรการ โดยไม่ค านึงถึงทิศทางการชน 

    
ส่วนที่ 2  ศึกษาผลของมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ในประเด็นการ

ลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ชนกับพาหนะอื่น  ศึกษาจาก
ขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ และเปรียบเทียบจากค่า Abbreviated Injury Scale (AIS) โดยเจา้หนา้ท่ี
ของส านกัระบาดวิทยาเป็นผูร้วบรวมขอ้มูลยอ้นหลงัทุกรายท่ีเป็นอุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนต ์ตั้งแต่ปี      
2544 – 2548  ในช่วง 6.00 – 18.00 น.  และตลอด 24 ชัว่โมง  จากขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ 
(Injury Surveillance System)  ของโรงพยาบาลเครือข่าย จ  านวน  21 แห่ง   ไดแ้ก่ โรงพยาบาลมหาราช
นครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยล์  าปาง  โรงพยาบาลศูนยร์าชบุรี  โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  
โรงพยาบาลศนูยย์ะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา้   โรงพยาบาลสวรรคป์ระชารักษ ์ โรงพยาบาลหาดใหญ่ 
โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์  โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลศูนยช์ลบุรี  
โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี  โรงพยาบาลศนูยข์อนแก่น   โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค ์ โรงพยาบาล
อุดรธานี   โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏร์ธานี  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาล
นครปฐม และโรงพยาบาลพระนัง่เกลา้ 
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การวิเคราะห์เปรียบเทียบ Odds ratio test 
การวิเคราะห์ขอ้มลูผูบ้าดเจบ็ก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา

กลางวนั  โดยใชส้ถิติไคสแควร์  (Fisher’s Exact Test) ใชต้าราง two by two  ดงัน้ี 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ  Odds Odds ratio 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

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

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
  

โดย  A/C เป็นค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางวนัก่อนมีมาตรการ และ B/D เป็น
ค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางวนัหลงัมีมาตรการ และไดค่้า Odds Ratio (OR) คือ
(AD)/(BC)  ถา้ Odds ratiao มีค่า = 1 หรือเขา้ใกล ้1 แสดงวา่ไม่มีความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถา้ระยะความเช่ือมัน่ท่ี 95% มีค่า 1 อยู่ระหว่างช่วงนั้น  แสดงว่าค่า Odds ratio 
ท่ีไดน้ั้นไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ  เช่น ช่วงระยะความเช่ือมัน่ 95%  =  0.8-1.5   แต่ถา้ไม่มีค่า 1 อยู่
ระหว่างช่วงระยะความเช่ือมัน่ท่ี 95%  แสดงว่าค่า Odds ratio นั้นมีนยัส าคญัทางสถิติ  เช่น ค านวณ
ได ้= 1.5-3.5 เป็นตน้   

 
ส่วนที่ 3 ศึกษาความคิดเห็นของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้า

รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน   
เป็นการศึกษาโดยใชรู้ปแบบการวิจยัเชิงส ารวจ  (Survey Research)   และใชร้ะเบียบวิธีวิจยั

เชิงปริมาณ   (Quantitative methodology)   เป็นหลกัในการด าเนินการ ไดแ้ก่ 
1. ประชากร การสุ่มตัวอย่าง และจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
     1.1 ประชากร 

                       ประชากรในการวจิยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต ์  รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วน
บุคคล/รถปิคอพั)  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเลก็)  และรถมากกวา่  6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่       
รถบสั)  
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              1.2 การสุ่มตัวอย่าง 
            ใชก้ารสุ่มตวัอยา่งแบบหลายชั้น ดงัน้ี 
  ขั้นท่ีหน่ึง : ผูว้ิจยัเลือกพ้ืนท่ีท าการส ารวจในส านกังานขนส่งจงัหวดัแบบเฉพาะเจาะจง 
จ านวน 20 จงัหวดัตามจงัหวดัเครือข่ายระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ ไดด้งัน้ี จงัหวดันครราชสีมา  ล  าปาง  
ราชบุรี  นครศรีธรรมราช  ยะลา  จนัทบุรี  นครสวรรค ์ สงขลา เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  ขอนแก่น  
อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏร์ธานี  ตรัง  นครปฐม และนนทบุรี 
  ขั้นท่ีสอง : ผูว้ิจยัเลือกตวัอยา่งใชว้ิธีสุ่มแบบบงัเอิญ (Accidental  sampling)  โดยเลือก      
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์  รถ 4 ลอ้ (รถยนต์ส่วนบุคคล/รถปิคอพั)  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  และ          
รถมากกว่า   6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่  รถบสั) จากผูท่ี้มาติดต่อขอรับบริการท่ีส านกังานขนส่ง
จงัหวดันั้นๆ 
             1.3 จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
           กลุ่มตวัอย่างในการวิจยัคร้ังน้ี มีจ  านวน  4,000 ตวัอย่าง  (200 ตวัอย่าง/จงัหวดั) 
ประกอบดว้ยผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต ์จ านวน 50 คน  รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วนบุคคล/รถปิคอพั)  จ  านวน 
50 คน  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเลก็)  จ  านวน 50 คน   และรถมากกว่า 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่  
รถบสั) จ  านวน 50 คน      

2. เคร่ืองมือในการวิจัย 
    เคร่ืองมือในการวิจยั ไดแ้ก่ แบบสอบถาม  ประกอบดว้ยประเดน็ค าถาม      
 3.1 ขอ้มลูเบ้ืองตน้ของกลุ่มตวัอยา่ง ไดแ้ก่  เพศ  อาย ุ อาชีพ  รายได ้ ประเภทของ

พาหนะท่ีขบัข่ี   พฤติกรรมการขบัข่ี  
 3.2  ความคิดเห็นต่อมาตรการให้รถจกัรยานยนต์เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนั          

ในดา้นผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ  ผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ  ผลของการรณรงค์   ผลการ
บงัคบัใชม้าตรการ และความร่วมมือในการปฏิบติัตาม การขยายผลใหค้รอบคลุมรถทุกประเภท ฯลฯ 

 แบบสอบถามเ ก่ียวกับความคิดเห็นของผู ้ขับ ข่ีรถจักรยานยนต์  จ  านวน  10 ข้อ                   
เป็นแบบสอบถามชนิดมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) 5 ระดับ ลักษณะข้อค าถาม
ประกอบดว้ยขอ้ความท่ีเป็นทางบวกและทางลบ  แต่ละขอ้ค าถามมีค าตอบใหเ้ลือก  5 ระดบั คือ  

เห็นดว้ยอยา่งยิง่  หมายถึง  ขอ้ความตรงกบัการกระท าของท่านมากท่ีสุด 
เห็นดว้ย    หมายถึง  ขอ้ความตรงกบัการกระท าของท่านมากพอควร 
ไม่แน่ใจ    หมายถึง  ขอ้ความตรงกบัการกระท าของท่านบางคร้ัง 
ไม่เห็นดว้ย  หมายถึง  ขอ้ความตรงกบัการกระท าของท่านนอ้ย 
ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่  หมายถึง  ขอ้ความไม่ตรงกบัการกระท าของท่าน 
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เกณฑก์ารใหค้ะแนนตามความหมายของค าถามแต่ละขอ้ดงัน้ี 
 ระดบัความเห็น   ขอ้ความทางบวก  ขอ้ความทางลบ 
           (คะแนน)                      (คะแนน) 
 เห็นดว้ยอยา่งยิง่    5    1 
 เห็นดว้ย     4    2  
 ไม่แน่ใจ    3    3 
 ไม่เห็นดว้ย    2    4 
 ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่   1    5 
 ส าหรับขอ้ค าถามท่ีมีเน้ือหาเชิงบวก  ไดแ้ก่  ขอ้ 1, 2, 3, 4, 5, 10 

ขอ้ค าถามท่ีมีเน้ือหาเชิงลบ  ไดแ้ก่  ขอ้ 6, 7, 8, 9 
 
การประเมิน ผูศึ้กษาก าหนดช่วงการวดัระดบั ดงัน้ี (Best, 1977) 

     ช่วงการวดั      =     ค่าคะแนนสูงสุด –  ค่าคะแนนต ่าสุด 
                                                                               จ  านวนชั้น 
                                                                 =      5 - 1        
                                                                            3 

     =     1.33 
 

การแปลความหมายของคะแนน ใชเ้กณฑก์ารประเมินค่าความหมายแบ่งเป็น  3 ระดบั คือ 
คะแนนเฉล่ีย  1.00 - 2.33 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นๆ นอ้ย 
คะแนนเฉล่ีย  2.34 – 3.66 หมายถึง   เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นๆ  ปานกลาง 
คะแนนเฉล่ีย  3.67 – 5.00 หมายถึง   เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้น ๆ อยา่งมาก 
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บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
 ผลการวิเคราะห์ประกอบด้วย 3 ส่วน  ได้แก่ ส่วนที่ 1 เป็นการน าเสนอผลการวิเคราะห์
ขอ้มูลอุบตัิเหตุจากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หนา้ที่ต  ารวจ ส่วนที่ 2  เป็นการน าเสนอผลการวิเคราะห์
ขอ้มูลการบาดเจ็บจากระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ (Injury surveillance) และส่วนที่ 3 เป็นการ
น า เสนอผลการส ารวจความคิดเห็นของผู ้ข ับขี่รถหลายประเภทต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 

 
ส่วนที ่1 ศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต์ กบัพาหนะอื่น ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการ
เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวัน 

 
จุดประสงค์ของการศึกษาเพื่อศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต์ กับพาหนะอ่ืน ก่อนและ

หลงัประกาศใชม้าตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  การศึกษาคร้ังน้ีมุ่งเน้นศึกษา
จ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตก์บัพาหนะอ่ืน (ไม่รวมที่พลิกคว  ่าเอง) โดยศึกษา
ขอ้มูลยอ้นหลงั (Retrospective Study)   ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  ในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. และ
ตลอด 24 ชัว่โมง จากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หน้าที่ต  ารวจ  โดยให้เจา้หน้าที่ต  ารวจเป็นผูร้วบรวบ
ขอ้มูลยอ้นหลงัทุกกรณีที่เป็นอุบตัิเหตุจากรถจกัรยานยนต ์ ใน 5 จงัหวดั  จงัหวดัละ 3 แห่ง โดยเลือก
อ าเภอเมืองและอ าเภอใกล้เคียงที่มี อุบัติ เหตุมากอีก 2 แห่ง  และกรุงเทพมหานคร 2 แห่ง                
รวมทั้งส้ิน 17 แห่ง   แต่ไดรั้บขอ้มูลกลบัมาเพยีง  14 แห่ง  ดงัน้ี กรุงเทพมหานคร (สถานีต ารวจนคร
บาลเตาปูน และบางกอกน้อย)  จงัหวดัชลบุรี  (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองชลบุ รี  และบา้นบึง)  
จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองพระนครศรีอยธุยา)  จงัหวดันครราชสีมา 
(สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครราชสีมา  ปากช่องและสูงเนิน)  จังหวดัเชียงใหม่ (สถานี
ต ารวจภูธรอ าเภอเมืองเชียงใหม่  แม่ริม และชา้งเผือก)  จงัหวดันครศรีธรรมราช (สถานีต ารวจภูธร
อ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช  ท่าศาลา และทุ่งสง)   และท าการศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ชนกับพาหนะอ่ืนในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการ โดยไม่ค  านึงถึง             
ทิศทางการชน 

ก่อนอ่ืนผูว้จิยัขอน าเสนอสถานการณ์และแนวโน้มของการเกิดอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตใ์น
ภาพรวมของประเทศ โดยใชข้อ้มูลสถิติจราจรทางบกทัว่ราชอาณาจกัร ของศูนยข์อ้มูลสารสนเทศ
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ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ตั้งแต่ปี 2541 – 2550  และขอ้มูลฝ่ายสถิติ  กลุ่มวิชาการและวางแผน  
กรมการขนส่งทางบก ตั้งแต่ปี 2543 – 2550  พบวา่ 

การเกิดอุบติัเหตุของรถทุกประเภทยงัสูงอยู่ในแต่ละปี  โดยในปี 2542-2544 ลดลงจาก        
ปี 2541  แต่ในปี 2545 – 2547 การเกิดอุบติัเหตุเพิ่มสูงขึ้นอยา่งเห็นไดช้ดั และลดลงหลงัจากปี 2548 
ดงัรูปที่ 1-1   ผูว้จิยัไม่สามารถคิดเป็นอตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อจ านวนรถที่จดทะเบียนได ้เน่ืองจาก
ในปี 2546 มีการ clear ทะเบียนรถที่ไม่ใชอ้อกจากระบบ  ท าใหจ้  านวนรถในปี 2547 ลดลงประมาณ 
5 – 6 ลา้นคนั  จึงไม่สามารถน าขอ้มูลของจ านวนรถสะสมทั้งหมดมาเปรียบเทียบกนัได ้ 

แนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุ  รถจกัรยานยนตมี์การเกิดอุบติัเหตุในสัดส่วนที่สูงขึ้นเม่ือเทียบ
กบัพาหนะอ่ืน เช่น รถยนตน์ัง่ และรถปิคอพั  ดงัรูปที่ 1-2 

การเกิดอุบติัเหตุแยกตามรายเดือน พบวา่ มีอุบติัเหตุเกิดขึ้นมากในช่วงเทศกาลของทุกปี คือ 
เดือนมกราคม และธนัวาคม มีเทศกาลปีใหม่  เดือนเมษายน มีเทศกาลสงกรานต์  แต่เป็นที่น่าสังเกต
ว่าเดือนกรกฎาคมและเดือนพฤศจิกายนมีอุบัติเหตุเหตุเกิดขึ้นมากเช่นกัน  เน่ืองด้วยในเดือน
กรกฎาคมเป็นช่วงออกพรรษาอาจจะมีผูข้บัขี่ ด่ืมสุรามากขึ้นกว่าช่วงเข้าพรรษา  และในเดือน
พฤศจิกายน มีประเพณีลอยกระทง ดงัรูปที่ 1-3   

 

รูปท่ี 1-1  จ  านวนคร้ังการรับแจง้การเกิดอุบติัเหตุ  รูปท่ี 1-2 จ านวนการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต ์
  ของรถทุกประเภท  ปี 2541 – 2550   รถยนตน์ัง่ และรถปิคอพั ปี 2541-2550 
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ท่ีมา : งานท่ี 4 กองก ากบัการ 1 ศนูยข์อ้มลูสารสนเทศ ท่ีมา : งานท่ี 4 กองก ากบัการ 1 ศนูยข์อ้มลูสารสนเทศ 
          ส านกังานต ารวจแห่งชาติ                    ส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
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รูปท่ี 1-3 จ านวนคร้ังการเกิดอุบติัเหตุของรถทุกประเภท      รูปท่ี 1-4 จ านวนคร้ังการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต ์
              แยกตามรายเดือน  ปี 2541 – 2550                           แยกตามรายเดือน  ปี 2541 – 2550 
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จากขอ้มูลของส านกังานต ารวจแห่งชาติ ปี 2541 – 2550 พบวา่  
จ านวนผูเ้สียชีวติ  เพิม่ขึ้นเล็กนอ้ยจากปี 2541 – 2544  แต่ในปี 2545 มีผูเ้สียชีวิตเพิ่มขึ้นมาก

ร้อยละ 11.16 หลงัจากนั้นเพิม่ขึ้นชา้ๆตั้งแต่ปี 2546-2549 และ เร่ิมลดลงในปี 2550  เช่นเดียวกนักบั
ผูบ้าดเจบ็สาหสัที่มีแนวโนม้ทรงตวัช่วงปี 2541 – 2544  แต่ในปี 2545 เพิ่มขึ้นจากปี 2544 อยา่งเห็น
ไดช้ดั   ร้อยละ 28.39  หลงัจากนั้นเพิม่ขึ้นเล็กนอ้ยในแต่ละปีจนถึงปี 2549 และเร่ิมลดลงในปี 2550  

ส าหรับผูบ้าดเจบ็เล็กน้อย   มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นตั้งแต่ปี 2544 – 2548 โดยในปี 2545 เพิ่มขึ้น
จากปี 2544 ร้อยละ 20.15 และในปี 2546 เพิม่จากปี 2545 ร้อยละ 16.17  และปี 2547 เพิ่มจากปี 2546  
ร้อยละ  17.10  หลงัจากนั้นเร่ิมลดลงในปี 2548  และลดลงอยา่งชดัเจนในปี 2549 - 2550   ดงัรูปที่   
1-5   และเม่ือเปรียบเทียบสดัส่วนของผูเ้สียชีวติ  บาดเจบ็สาหสั และบาดเจ็บเล็กน้อย พบว่า สัดส่วน
ของผูเ้สียชีวติและบาดเจบ็สาหสัลดลงชา้ๆ  แต่บาดเจ็บเล็กน้อยมีสัดส่วนเพิ่มมากขึ้น  แสดงให้เห็น
ว่าความรุนแรงของอุบติัเหตุลดลง จากที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสก็เป็นเพียงบาดเจ็บเล็กน้อย       
ดงัรูปที่  1-6  
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รูปท่ี 1-5 จ านวนผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและเล็กนอ้ย      รูปท่ี 1-6 สัดส่วนของผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและ               
              แยกเป็นรายปี  ปี 2541-2550                                             เล็กนอ้ย แยกเป็นรายปี  ปี 2541-2550 
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ตาย เจ็บสาหัส เจ็บเล็กนอ้ย

     

0%

20%

40%

60%

80%

100%

ปี41 ปี42 ปี43 ปี44 ปี45 ปี46 ปี47 ปี48 ปี49 ปี50

ตาย เจ็บสาหัส เจ็บเล็กนอ้ย

 
ท่ีมา : งานท่ี 4 กองก ากบัการ 1 ศนูยข์อ้มลูสารสนเทศ       ท่ีมา : งานท่ี 4 กองก ากบัการ 1 ศนูยข์อ้มลูสารสนเทศ        
         ส านกังานต ารวจแห่งชาติ             ส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
 

แนวโน้มการเพิ่มของรถจักรยานยนต์ของไทยอยู่ในอัตราสูง  แม้ในช่วงเศรษฐกิจไม่ดี 
ตลาดรถจกัรยานยนตก์็ขยายตวัต่อเน่ือง  สะทอ้นถึงเป็นความจ าเป็นตอ้งใชพ้าหนะชนิดน้ีเพื่อการ
เดินทาง  ดูได้จากจ านวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ (ป้ายแดง) ที่จดทะเบียนประเภท
รถจกัรยานยนต ์   (รย.12)  รวมทัว่ประเทศ ตั้งแต่ปี 2543 – 2550  พบว่ามีจ  านวนเพิ่มมากขึ้นทุกปี 
ตั้งแต่ปี 2547 – 2549  และลดจ านวนลงในปี 2550  ดงัรูปที่  1-7 

อุบตัิเหตุของรถจักรยานยนตร์ถจกัรยานยนต์ที่เกิดขึ้นคิดเป็นสัดส่วนเกินร้อยละ 50 ของ
อุบติัเหตุที่ไดรั้บแจง้ทั้งหมด  คิดเป็นร้อยละ 50.75 ในปี 2541 และเพิ่มขึ้นร้อยละ 2 – 5ต่อปี  ตั้งแต่    
ปี 2542 – 2549  และเร่ิมลดลงในปี 2550  จากร้อยละ 68.45 เหลือร้อยละ 66.97  ดงัรูปที่ 1-8   
 
รูปท่ี 1-7 จ านวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียนใหม่              รูปท่ี 1-8  สัดส่วนของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตต่์อ 

ปี 2543-2550                               อุบติัเหตุท่ีไดรั้บแจง้ทั้งหมด ปี 2541-2550 
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         กรมการขนส่งทางบก            ส านกังานต ารวจแห่งชาติ 
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จากการศึกษาข้อมูลย้อนหลังของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุชนกับพาหนะอื่น 
ตลอด 24 ช่ัวโมง  จากบันทึกประจ าวันของเจ้าหน้าที่ต ารวจ โดยเปรียบเทียบก่อนการประกาศใช้
มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ในปี 2544 - 2545  และหลงัการประกาศใช้
มาตรการ  ในปี 2546 - 2548  รวมจ านวน 14 สถานี  พบวา่ มีอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตช์นกบัพาหนะ
อ่ืนเกิดขึ้น ตลอด 24 ชัว่โมง  จ  านวนทั้งส้ิน 37,715 คร้ัง  แยกตามสถานีไดด้งัตารางที่ 1-1 ในจ านวน
น้ีรถจกัรยานยนตมี์คู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/ปิกอพัมากที่สุด ร้อยละ 53.8  รองลงมาเป็นรถจกัรยานยนต ์
ร้อยละ 35.4   รถบรรทุกมีเพยีงร้อยละ 3.5 และรถอ่ืนๆ ร้อยละ 7.3  ดงัรูปที่ 1-9 
 
ตารางที่ 1-1  จ  านวนคร้ังของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดขึ้นกบัคู่กรณีทุกประเภท   
                  ตลอด 24 ชัว่โมง ในปี 2544 – 2548 แยกตามสถานี 
 

 

ช่ือสถานีต ารวจ 
จ านวนคร้ังของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

รวม 
ปี 2544 ปี 2545 ปี 2546 ปี 2547 ปี 2548 

สภอ.เมืองเชียงใหม่ 1,182 1,164 1,212 1,185 1,087 5,830 
สภอ.ชา้งเผอืก 988 1,324 1,065 897 1,015 5,289 
สภอ.แม่ริม 151 162 221 80 68 682 
สภอ.บา้นบึง 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.ปากช่อง 206 397 293 245 159 1,300 
สน.บางกอกนอ้ย 364 212 372 255 246 1,449 
สน.เตาปูน 443 475 310 527 437 2,192 
สภอ.เมืองพระนครศรีอยธุยา 560 761 410 875 961 3,567 
สภอ.เมืองนครศรีธรรมราช 728 568 809 508 678 3,291 
สภอ.ทุ่งสง 272 418 293 268 651 1,902 
สภอ.ท่าศาลา 94 90 107 207 263 761 

รวม 6,749 7,894 7,683 7,416 7,973 37,715 
สัดส่วนการเพ่ิม/ลดเม่ือเทียบกบั
ปีก่อนหนา้น้ี 

 +1,145 
(+14.50%) 

-215 
(-2.72%) 

-271 
(-3.53%) 

+565 
(+7.08%) 
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 จากตารางที่ 1-1 จะเห็นไดว้า่สดัส่วนการเพิม่ของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตต์ลอด 24 ชัว่โมง
ในช่วงก่อนมีมาตรการ ร้อยละ 14.50 แต่หลงัจากมีการด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์
ในปี 2546  พบวา่สดัส่วนการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตล์ดลงจากปีก่อนหน้าน้ี ร้อยละ 3.53  และ
เร่ิมเพิม่ขึ้นหลงัมีมาตรการ 2 ปี โดยในปี 2548 เพิม่ขึ้นจากปี 2547 ร้อยละ 7.08  
 

รูปท่ี 1-9  จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต ์                รูปท่ี 1-10  จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต ์
ตลอด 24 ชัว่โมงแยกตามประเภทของคู่กรณี               ในเวลากลางวนั 6 – 18 น. แยกตามประเภทคู่กรณี 
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จยย. เก๋ง/ปิคอัพ รถบรรทกุ รถอืน่ๆ
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จยย. เก๋ง/ปิคอัพ รถบรรทกุ รถอืน่ๆ  
 
ส าหรับอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตช์นกบัพาหนะอ่ืนในเวลากลางวนั ช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.     

มีจ  านวนทั้งส้ิน  22,419 คร้ัง  ดงัตารางที่ 1-2 ในจ านวนน้ีเกิดกบัคู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/ปิกอพัมากที่สุด 
ร้อยละ 54.67  รองลงมาเป็นรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ  34.33 รถบรรทุกมีเพียงร้อยละ 3.85 และ        
รถอ่ืนๆ ร้อยละ 7.15  ดงัรูปที่ 1-10 
 
ตารางที่ 1-2  จ  านวนคร้ังของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท์ี่เกิดขึ้นกบัคู่กรณีทุกประเภท   
                  ในช่วงเวลา  6.00 – 18.00 น.  ปี 2544 – 2548 แยกตามสถานี 
 

 

ช่ือสถานีต ารวจ 
จ านวนคร้ังของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

รวม 
ปี 2544 ปี 2545 ปี 2546 ปี 2547 ปี 2548 

สภอ.เมืองเชียงใหม่ 504 422 495 470 398 2,289 
สภอ.ชา้งเผอืก 521 571 733 779 566 3,170 
สภอ.แม่ริม 123 141 133 35 18 450 
สภอ.บา้นบึง 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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ช่ือสถานีต ารวจ 
จ านวนคร้ังของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

รวม 
ปี 2544 ปี 2545 ปี 2546 ปี 2547 ปี 2548 

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

รวม 3912 4570 4691 4509 4737 22,419 
สัดส่วนการเพ่ิม/ลดเม่ือเทียบ
กบัปีก่อนหนา้น้ี 

 +685 
(+14.39%) 

+121 
(+2.58%) 

-181 
(-4.04%) 

+288 
(+4.81%) 

 

 

จากตารางที่ 1-2 จะเห็นไดว้า่สัดส่วนการเพิ่มของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั     
6 – 18 น. ช่วงก่อนมีมาตรการ ร้อยละ 14.39  แต่หลังจากมีการด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนต์ในปี 2546  พบว่าสัดส่วนการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ลดลงจากปีก่อนหน้าน้ี 
ร้อยละ 4.04  และเร่ิมเพิม่ขึ้นหลงัมีมาตรการ 2 ปี โดยในปี 2548 เพิม่ขึ้นจากปี 2547 ร้อยละ 4.81 
  
การวิเคราะห์เปรียบเทียบ Odds ratio test 

การวเิคราะห์ขอ้มูลผูบ้าดเจบ็ก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนั  โดยใชส้ถิติไคสแควร์  (Fisher’s Exact Test) ใชต้าราง two by two  ดงัน้ี 
 

 ก่อนมมีาตรการ หลงัมมีาตรการ  Odds Odds ratio 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

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

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
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 โดย  A/C เป็นค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลากลางวนัก่อนมีมาตรการ และ B/D เป็น
ค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางวนัหลังมีมาตรการ และได้ค่า Odds Ratio (OR) คือ
(AD)/(BC)  ถา้ Odds ratio มีค่า = 1 หรือเขา้ใกล ้1 แสดงวา่ไม่มีความสมัพนัธร์ะหวา่งตวัแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถา้ระยะความเช่ือมัน่ที่ 95% มีค่า 1 อยูร่ะหว่างช่วงนั้น  แสดงว่าค่า Odds ratio 
ที่ไดน้ั้นไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ  เช่น ช่วงระยะความเช่ือมัน่ 95%  =  0.8-1.5   แต่ถา้ไม่มีค่า 1 อยู่
ระหวา่งช่วงระยะความเช่ือมัน่ที่ 95%  แสดงว่าค่า Odds ratio นั้นมีนัยส าคญัทางสถิติ  เช่น ค  านวณ
ได ้= 1.5-3.5 เป็นตน้   

 
เม่ือวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั

ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั โดยมาตรการเร่ิมใชใ้น
เดือนมีนาคม 2546   ผูว้จิยัจึงแบ่งขอ้มูลออกเป็น 2 ช่วง ดงัน้ี 

- ก่อนมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั นบัตั้งแต่ ปี 2544-2545 
- หลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั นบัตั้งแต่ ปี 2546-2548 
 

 จากการทดสอบทางสถิติค่า Odds ratio ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลากลางวนั ในช่วง
ก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ที่ความเช่ือมัน่ระดบั 95% มีค่า
ต  ่าสุดและค่าสูงสุดเขา้ใกล ้1   แสดงวา่ มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มีผล
ต่อการลดจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ ดงัตารางที่ 1-3  
 
ตารางที่ 1-3  Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  
        (เปรียบเทียบปี 2544-2545 กบัปี2546-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

8,482 13,937 22,419 

จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
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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เม่ือวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั
ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  1 ปี โดยใหปี้ 2546 เป็น
ปีที่ด าเนินการ 

- ก่อนมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 1 ปี คือปี 2545 
- หลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 1 ปี  คือปี 2547 
 

   จากการทดสอบทางสถิติค่า Odds ratio ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลากลางวนั ในช่วงก่อน
และหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ที่ความเช่ือมัน่ระดบั 95%   มีค่าต  ่าสุด
และค่าสูงสุดเขา้ใกล ้1   แสดงวา่ มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มีผลต่อการ
ลดจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ ดงัตารางที่ 1-4  

 

ตารางที่ 1-4  Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์
        (เปรียบเทียบก่อนและหลงัด าเนินการ 1 ปี คือปี 2545 กบัปี 2547) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

4,570 
 

4,509 
 

9,075 
 

จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
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) 

 

เม่ือวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั
ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  2 ปี โดยใหปี้ 2546 เป็น
ปีที่ด าเนินการ 

- ก่อนมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 2 ปี คือปี 2544-2545 
- หลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 2 ปี  คือปี 2547-2548 
 

   จากการทดสอบทางสถิติค่า Odds ratio ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลากลางวนั ในช่วงก่อน
และหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ที่ความเช่ือมัน่ระดบั 95%  มีค่าต  ่าสุด
และค่าสูงสุดเขา้ใกล ้1   แสดงวา่ มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มีผลต่อการ
ลดจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ ดงัตารางที่ 1-5  
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ตารางที่ 1-5  Odds ratio test ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์
        (เปรียบเทียบก่อนและหลงัด าเนินการ 2 ปี คือปี 2544 กบัปี 2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 

จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

8,482 
 

9,246 
 

17,728 
 

จ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลา
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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ส่วนที ่2 ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการชนของรถจักรยานยนต์กับ
พาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน 
  

จุดประสงคข์องการศึกษาเพือ่ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุที่เกิดจากการชน
ของรถจกัรยานยนต์กับพาหนะอ่ืน  โดยเปรียบเทียบก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ใชข้อ้มูลของผูบ้าดเจ็บจากการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ที่เขา้รับ
การรักษาในโรงพยาบาลที่เป็นเครือข่ายของระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ (Injury Surveillance System) จ  านวน 
21 แห่ง  ได้แก่ โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนยล์ าปาง  โรงพยาบาลศูนยร์าชบุรี  
โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลศูนยย์ะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา้   โรงพยาบาลสวรรค์
ประชารักษ์  โรงพยาบาลหาดใหญ่ โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์  โรงพยาบาลระยอง                
โรงพยาบาลเลิดสิน โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี  โรงพยาบาลศูนยช์ลบุรี  โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น  
โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค ์ โรงพยาบาลอุดรธานี โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาล
สุราษฏร์ธานี  โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และโรงพยาบาลพระนัง่เกลา้  โดยท าการศึกษา
ขอ้มูลยอ้นหลงัของผูบ้าดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถจกัรยานยนต์ที่ชนกบัพาหนะอ่ืน  (ไม่รวมที่พลิกคว  ่าเอง) 
ไม่ไดร้ะบุทิศทางของการชน  ในช่วงเวลา  6.00 – 18.00 น.  และตลอด 24 ชัว่โมง  ในประเด็นความ
รุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์  ก่อนการประกาศใช้มาตรการ  ปี พ.ศ. 2544 – 
2545 และหลงัการประกาศใช ้ ปี 2546 – 2548   
 
 ก่อนอื่นขอน าเสนอภาพรวมของการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต์   เพื่อแสดงให้
เห็นถึงลักษณะทางระบาดวิทยา และพฤติกรรมเส่ียงต่างๆ รวมทั้งลักษณะของการบาดเจ็บ  โดยท า
การวิเคราะห์จากขอ้มูลของระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ  กระทรวงสาธารณสุข โดยส านักระบาด
วทิยา ไดจ้ดัตั้งระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บในระดบัจงัหวดั  รวบรวมขอ้มูลผูบ้าดเจ็บที่มารับบริการ
ทุกราย ณ ห้องอุบตัิเหตุฉุกเฉินของโรงพยาบาลขนาดใหญ่ในแต่ละภาคและในกรุงเทพมหานคร   
ซ่ึงเป็นเครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดบัจงัหวดั  เพื่อจดัท าฐานขอ้มูลส าหรับใชใ้นการวางแผน  
ควบคุม  ป้องกนัและแกปั้ญหาการบาดเจ็บในระดบัจงัหวดัและประเทศ   ตั้งแต่ ปี พ.ศ.2538   และ
ไดข้ยายเครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ  จนถึงปัจจุบนัมีโรงพยาบาลขนาดใหญ่ที่เป็นเครือข่ายเฝ้า
ระวงัการบาดเจ็บ  จ  านวน  28  แห่ง (Sentinel sites) และตั้งแต่ปี พ.ศ. 2544 ส านักระบาดวิทยาได้
ปรับรูปแบบเป็นการเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดับชาติ โดยเก็บและรวบรวมขอ้มูลเฉพาะผูบ้าดเจ็บ
รุนแรง ไดแ้ก่ ผูบ้าดเจบ็เสียชีวติก่อนถึงโรงพยาบาล (DBA) ผูบ้าดเจบ็เสียชีวติที่ห้องอุบตัิเหตุฉุกเฉิน 
(Dead ER)  และผูบ้าดเจ็บที่รับไวส้ังเกตอาการ/รับไวรั้กษา(Admitted/observed) เป็นฐานขอ้มูล 
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รายงานสถานการณ์ระดบัชาติ   ในการวิเคราะห์ขอ้มูลผูบ้าดเจ็บรุนแรงจากอุบติัเหตุการขนส่งเฉพาะ      
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ใชฐ้านขอ้มูล  จาก  24  โรงพยาบาลเครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ  ระหว่างวนัที่       
1  มกราคม  ถึง  วนัที่  31  ธนัวาคม  ที่สามารถเปรียบเทียบขอ้มูลกนัได ้ ระหวา่งปี  พ.ศ. 2545 – 2549  

การบาดเจ็บรุนแรงของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ รายงานจาก 24  โรงพยาบาลเครือข่ายที่
รายงานขอ้มูล ปี พ.ศ.2545 – 2549   พบวา่จ านวนผูบ้าดเจบ็มีแนวโนม้สูงขึ้นตลอด ดงัรูปที่ 2-1 ส่วน
การเสียชีวิตของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์มีแนวโน้มลดลง จากปี 2545 ร้อยละ 20.48 เหลือร้อยละ 
17.69 ในปี 2549  ดงัรูปที่ 2-2 

 
รูปที่ 2-1  จ านวนและร้อยละของการบาดเจบ็รุนแรง รูปที่  2-2  จ านวนและร้อยละของการเสียชีวิตจาก 
               จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ประเทศไทย   การขบัขี่รถจกัรยานยนตป์ระเทศไทย 
                ปี 2545 – 2549     ปี 2545 – 2549 

       
 
 
 
 
 
 
 

แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ    แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ    
       24 แห่ง  ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค           24 แห่ง  ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค   

 
ลักษณะทั่วไปของการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 พบเพศชายบาดเจบ็มากกวา่เพศหญิงประมาณ 5 เท่า ในปี พ.ศ. 2545 – 2546 และลดลงเป็น   
4 เท่าในปี พ.ศ. 2547 – 2549        

กลุ่มอาย ุ15 – 19 ปีบาดเจ็บสูงสุดทุกปี ร้อยละ  21.30, 21.56, 21.51, 20.55 และ 20.52 
ตามล าดับ รองลงมากลุ่มอายุ 20 – 24  ปี และยงัพบเด็กอายุน้อยกว่า 15 ปี มีแนวโน้มขับขี่
รถจกัรยานยนตแ์ละบาดเจ็บสูงขึ้น  ส่วนอายนุ้อยที่สุดที่บาดเจ็บจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ในปี
พ.ศ. 2545  อาย ุ9 ปี  พ.ศ. 2546 – 2547 อาย ุ8 ปี  พ.ศ. 2548 – 2549  อาย ุ 7 ปี      

อาชีพ เป็นผูใ้ชแ้รงงาน บาดเจ็บสูงสุดทุกปี  ปี พ.ศ. 2545 – 2548  มีสัดส่วนสูงขึ้น จากร้อยละ 
37.93  เป็นร้อยละ 46.61  และเร่ิมลดลงในปี 2549  เหลือร้อยละ 45.98  รองลงมาคือ นักเรียน/
นกัศึกษา และท าสวน ท านา ท าไร่   
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ช่วงเวลา 16.00 – 19.59 น.  เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุสูงสุดตลอดทั้ง  5 ปี โดยสูงที่สุดในปี พ.ศ.
2549 คือ ร้อยละ 29.28  รองลงมา คือ เวลา 20.00 – 23.59 น. และเวลา 12.00 – 15.59 น. ของทุกปี 
เวลาที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เวลา 19.00 น. จ  านวน 1,875  - 2,015  คน  วนัเกิดเหตุสูงสุดเป็นวนัหยดุสุด
สัปดาห์ของทุกปี   เดือนที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เดือนธันวาคมทุกปี  ยกเวน้ปี พ.ศ.2546 สูงสุด เดือน
พฤศจิกายน  สูงสุด  ร้อยละ 10.73,  9.70,  9.95,  9.96  และ 10.14  ตามล าดบั    

กลไกการบาดเจบ็ พบ เกิดจากการชนสูงสุด รองลงมาเกิดจากพาหนะ ลม้  คว  ่า ตก และตก
จากพาหนะ ทุกปี  (ตารางที่ 2-1)  กลไกการบาดเจบ็ที่เกิดจากการชน ของทุกปี  พบวา่ ถูกชนหรือชน
กับจักรยานยนต์ด้วยกันสูงสุด แต่มีแนวโน้มลดลงเล็กน้อย คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 20.69, 18.94, 
18.61, 18.40  และ 18.58  ตามล าดบั  รองลงมา  คือ ถูกชนหรือชนกบัรถกระบะหรือรถตู ้  ถูกชน
หรือชนกบัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล  ถูกชนหรือชนกบัวตัถุส่ิงของ ส่ิงก่อสร้าง  ถูกชนหรือชนกบัสัตว ์ 
รถเทียมสตัว ์  ส่วนพาหนะ ลม้ คว  ่า  มีแนวโน้มสูงขึ้นคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ  36.76, 38.68, 39.04, 
39.94 และ 39.96 ตามล าดบั   เม่ือกระจายรายเดือน  พบวา่  พาหนะลม้ คว  ่า  สูงสุดในเดือนธนัวาคม 
ทุกปี  ยกเวน้ปี  2546  เป็นเดือน เมษายน  สัดส่วนร้อยละ  10.95, 9.74, 9.72, 9.98  และ 9.98  
ตามล าดับ รองลงมา คือเดือนเมษายน  ในปี พ.ศ. 2545,  2548  และ ปี 2549  ส่วนปี 2546 และ          
ปี 2547  คือเดือนพฤศจิกายน  (ความสมัพนัธก์บัช่วงเทศกาลต่างๆ เช่น เทศกาลสงกรานตมี์ประเพณี
สาดน ้ า  เทศกาลปีใหม่)     

จุดเกิดเหตุนอกจากถนนหรือทางหลวงที่มีสัดส่วนการเกิดเหตุสูงแลว้ รองลงมาเป็นบา้น 
บริเวณบา้น สดัส่วนระหวา่งร้อยละ 1.14 – 2.13        

การบาดเจ็บจากการท างานในอาชีพ  หรือการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นในขณะที่ท  างาน  สัดส่วน
ระหวา่งร้อยละ1.01 – 1.15 
 

ตารางที่ 2-1 ลกัษณะทางระบาดวทิยาของผูบ้าดเจบ็รุนแรงจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ ประเทศไทย    
                    พ.ศ. 2545 – 2549 
  

 

ลกัษณะทางระบาดวทิยา 
2545 2546 2547 2548 2549 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
อตัราส่วนการบาดเจ็บ 
ชาย:หญิง 

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

 อาย ุ
5  -  9   ปี 18 0.05 24 0.06 38 0.09 62 0.15 91 0.21 

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

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
20  -  24  ปี 7,172 18.54 7,699 18.96 7,398 18.12 7,323 17.68 7,066 16.36 
25  -  29  ปี 6,144 15.88 6,435 15.85 6,440 15.78 6,430 15.53 6,573 15.22 
30  -  34  ปี 2,967 7.67 3,010 7.41 2,956 7.24 3,096 7.48 3,191 7.39 
35  -  39  ปี 3,299 8.53 3,487 8.59 3,439 8.42 3,459 8.35 3,751 8.69 
40  -  44  ปี 2,811 7.27 2,805 6.91 2,971 7.28 3,084 7.45 3,243 7.51 
45  -  49  ปี 2,235 5.78 2,297 5.66 2,245 5.50 2,444 5.90 2,593 6.01 
50  -  54  ปี 1,506 3.89 1,625 4.00 1,624 3.98 1,822 4.40 2,012 4.66 
55  -  59  ปี 948 2.45 997 2.46 1,106 2.71 1,165 2.81 1,305 3.02 
60  ปี ข้ึนไป 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 
ผูใ้ชแ้รงงาน 13,512 37.93 17,356 44.11 17,663 44.95 18,592 46.61 19,004 45.98 

นกัเรียน/นกัศึกษา 6,682 18.76 7,318 18.60 7,620 19.39 7,679 19.25 8,240 19.94 
ท าสวน ท านา ท าไร่ 5,568 15.63 5,453 13.86 5,407 13.76 5,096 12.78 5,180 12.53 
พนกังานบริษทั 1,661 4.66 1,953 4.96 1,973 5.02 1,589 3.98 1,565 3.79 

คา้ขาย 1,184 3.32 1,339 3.40 1,191 3.03 1,227 3.08 1,330 3.22 
ขา้ราชการ 938 2.63 933 2.37 858 2.18 829 2.08 845 2.04 
อ่ืนๆ 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. เวลาเกดิเหตุ 
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. วนัเกดิเหตุ 
จนัทร์ 5,207 13.47 5,279 13.00 5,345 13.09 5,399 13.03 5,737 13.28 
องัคาร 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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ลกัษณะทางระบาดวทิยา 
2545 2546 2547 2548 2549 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
ศุกร์ 5,700 14.74 6,097 15.01 6,211 15.21 6,183 14.92 6,315 14.61 
เสาร์ 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. เดือนเกดิเหตุ 
มกราคม 3,068 7.93 3,426 8.43 3,364 8.24 3,592 8.67 3,775 8.73 
กุมภาพนัธ์ 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 
กนัยายน 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 
ธนัวาคม 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 ลม้  คว  ่า  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 
 

แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ   24   แห่ง   ส านกัระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสุข 

 
การด่ืมแอลกอฮอล์ก่อนขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ ในผูบ้าดเจ็บรุนแรงด่ืมแอลกอฮอล์ จ านวน

ตั้งแต่ 15,548  -  18,604  คน   คิดเป็นสัดส่วนระหว่าง ร้อยละ 43.65 – 49.36 โดยสูงสุด ในปี พ.ศ. 
2546  จ  านวน 18,604 คน ร้อยละ 49.36   พบผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตด่ื์มแอลกอฮอล์ อายนุ้อยที่สุด คือ 
11 ปี  อายุมากที่สุด  86  ปี ส่วนผูเ้สียชีวิตด่ืมแอลกอฮอล์จ  านวน ตั้งแต่ 672 – 1,032  คน  จะมี
สดัส่วนมากกวา่ผูบ้าดเจบ็  คิดเป็น ร้อยละ 44.39 – 53.65 ดงัตารางที่ 2-2 
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ตารางที่  2-2 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็รุนแรงและเสียชีวติจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตด่ื์ม 
                     และไม่ด่ืมแอลกอฮอลก่์อนขบัขี่   ประเทศไทย    พ.ศ. 2545 – 2549 

 

 

ปี พ.ศ. 
บาดเจ็บรุนแรง เสียชีวติ 

ดื่ม ไม่ดื่ม รวมดื่มและไม่ดื่ม ดื่มร้อยละ ดื่ม ไม่ดื่ม รวมดื่มและไม่ดื่ม ดื่มร้อยละ 
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 

 
ผูบ้าดเจบ็รุนแรงจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ ไม่สวมหมวกนิรภยั  มีจ  านวนตั้งแต่   30,852 

– 32,662 คน คิดเป็นสัดส่วนระหว่างร้อยละ 81.01 – 90.99   ในปีพ.ศ. 2545 – 2546  พบเด็ก อาย ุ   
10 – 14 ปี  ไม่สวมหมวกนิรภยั สดัส่วนระหวา่ง ร้อยละ 90.26 - 91.73   ปีพ.ศ. 2547 – 2549  พบอาย ุ 
30 – 34 ปี ไม่สวมหมวกนิรภยั สดัส่วน ระหวา่งร้อยละ  94.51 – 99.09    อาชีพที่ไม่สวมหมวกนิรภยั
สูงสุด  คือ นักเรียน/นักศึกษา ทุกปี สัดส่วนร้อยละ 96.27, 84.98, 82.94, 81.33 และ 81.72  
ตามล าดับ  ส่วนผู ้เสียชีวิตไม่สวมหมวกนิรภัย มีสัดส่วนมากกว่าผู ้บาดเจ็บ จ  านวน ตั้ งแต่            
1,535 – 2,120 คน   คิดเป็นสดัส่วนระหวา่งร้อยละ 89.80 – 95.16 ดงัตารางที่ 2-3 

 

ตารางที่ 2-3 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็รุนแรงและเสียชีวติจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตส์วม 
                    และไม่สวมหมวกนิรภยั   ประเทศไทย  พ.ศ. 2545 – 2549 

 
 

ปี พ.ศ. 
บาดเจ็บรุนแรง เสียชีวติ 

 

สวม 
 

ไม่สวม 
รวมสวมและ      
ไม่สวม 

ไม่สวม      
ร้อยละ 

 

สวม 
 

ไม่สวม 
รวมสวมและ      
ไม่สวม 

ไม่สวม      
ร้อยละ 

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 
 

แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจบ็   24   แห่ง   ส านกัระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค    
                       กระทรวงสาธารณสุข 
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ตารางที่ 2-4 จ านวนและร้อยละของผูบ้าดเจบ็ที่ศีรษะจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตส์วมและไม่สวม 
       หมวกนิรภยั  และ จ านวนผูบ้าดเจบ็ที่ Coma score ≤ 8  ประเทศไทย พ.ศ. 2545 – 2549 
 

ปี พ.ศ. จ านวนการสวม/ 
ไม่สวมหมวกนิรภยั 

จ านวนผู้บาดเจ็บที่
ศีรษะ 

Coma Score ≤8 

จ านวน ร้อยละ 
2545 สวม 3,162 24.92 103 13.07 

ไม่สวม 31,925 39.55 3,102 24.56 
2546 สวม 4,545 27.61 160 12.75 

ไม่สวม 31,735 40.67 3,170 24.56 
2547 สวม 6,806 22.14 266 17.65 

ไม่สวม 30,992 41.89 2,836 21.84 
2548 สวม 7,233 28.87 224 10.73 

ไม่สวม 30,825 41.39 2,544 19.94 
2549 สวม 6,889 29.10 137 6.38 

ไม่สวม 32,662 40.43 2,349 17.79 
 

แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจบ็   24   แห่ง   ส านกัระบาดวิทยา   กรมควบคุมโรค    
                       กระทรวงสาธารณสุข 

 

ปี พ.ศ.2545  ผูบ้าดเจบ็จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน  38,695  คน  สวมหมวกนิรภยั 
จ  านวน 3,162  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 788 คน Glasgow Coma Score  ≤  8 จ านวน 103  คน  (ร้อยละ 13.07)    
ไม่สวมหมวกนิรภยัจ านวน 31,925  คน บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,629  คน Glasgow Coma Score ≤ 8   
จ  านวน  3,102  คน (ร้อยละ 24.56) 

ปี พ.ศ.2546  ผูบ้าดเจบ็จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน  40,634  คน  สวมหมวกนิรภยั 
จ  านวน 4,545  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  1,255 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8  จ  านวน  160  คน      
(ร้อยละ 12.75)  ไม่ใส่หมวกนิรภยัจ านวน 31,735  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,907  คน Glasgow Coma 
Score ≤ 8   จ  านวน  3,170  คน (ร้อยละ 24.56)  

ปี พ.ศ.2547  ผูบ้าดเจบ็จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน  40,844  คน  สวมหมวกนิรภยั 
จ  านวน 6,806  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  1,507  คน Glasgow Coma Score ≤ 8   จ  านวน  266  คน      
(ร้อยละ 17.65)  ไม่สวมหมวกนิรภยัจ านวน 30,992  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,983  คน   Glasgow 
Coma Score ≤ 8   จ  านวน  2,836  คน (ร้อยละ 21..84)  

ปี พ.ศ.2548  ผูบ้าดเจบ็จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน  41,437  คน  สวมหมวกนิรภยั 
จ  านวน 7,233  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  2,088 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8   จ  านวน  224  คน   (ร้อยละ 10.73)  
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ไม่ใส่หมวกนิรภยัจ านวน 30,852  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 12,757  คน Glasgow Coma Score ≤ 8   
จ  านวน  2,544  คน (ร้อยละ 19.94)  

ปี พ.ศ.2549  ผูบ้าดเจบ็จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน  43,329  คน  สวมหมวกนิรภยั 
จ  านวน 6,889  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ  2,005 คน   Glasgow Coma Score ≤ 8   จ  านวน  137 คน      
(ร้อยละ 6.83)  ไม่สวมหมวกนิรภยัจ านวน 32,662  คน  บาดเจ็บที่ศีรษะ 13,205  คน  Glasgow 
Coma Score ≤ 8   จ  านวน  2,349  คน (ร้อยละ 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 

 
อวยัวะที่บาดเจ็บรุนแรงสูงสุด ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ จ  าแนกการวินิจฉัยตาม ICD 10  

ไดแ้ก่  การบาดเจบ็ที่ศีรษะ (Head) (S00 – S09) มีจ  านวนตั้งแต่  20,643 – 22,394 คน คิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 30.36  - 31.65  รองลงมา  คือ  การบาดเจ็บหลายส่วนของร่างกาย  (Injuries of multiple 
regions)  (T00 – T07) มีจ  านวนตั้งแต่ 12,271 – 14,044  คน  (สัดส่วน ร้อยละ 18.08 – 19.16)  และการ
บาดเจ็บที่เข่าและปลายขา (Knee and Lower leg) (S80 – S89) มีจ  านวนตั้งแต่ 7,091–7,777  คน (สัดส่วน 
ร้อยละ 10.02 – 10.98) ดงัตารางที่ 2-5 

การวินิจฉัยผูบ้าดเจ็บจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตต์าม ICD 10 ในปี พ.ศ.2549   เร่ือง การ
บาดเจ็บที่ศีรษะ (S00 – S09) รหัส ICD 10 สูงสุด คือ S060 การกระทบกระเทือนที่ศีรษะ 
(Concussion 24.77 %)   รองลงมา คือ S018  แผลเปิดของส่วนอ่ืน ๆ ของศีรษะ (open wound of 
other parts of head  22.10 %)  S069 บาดเจบ็ในกะโหลกศีรษะ(18.05 %) การบาดเจ็บหลายส่วนของ
ร่างกาย  (T00 – T07)  รหัส ICD 10  สูงสุด  คือ T07 การบาดเจ็บหลายแห่งไม่ระบุ (ร้อยละ 42.31)  
รองลงมา คือ  T029  การแตก หกั  ร้าว ของกระดูกหลายแห่งที่มิไดร้ะบุรายละเอียด (ร้อยละ 25.51)  
การบาดเจ็บที่เข่าและปลายขา (S80 – S89) รหัส ICD 10  สูงสุด  คือ S822 การแตก หัก ร้าว 
ตอนกลางของกระดูกนา้แขง้ (ร้อยละ 34.37) รองลงมา คือ S820 การแตก หัก ร้าวของกระดูกสะบา้
ลูกสะบา้  (ร้อยละ29.10) 
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ตารางที่ 2-5  จ านวนและร้อยละการบาดเจ็บรุนแรงจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตจ์  าแนกตามอวยัวะที่ไดรั้บ 
                    การบาดเจ็บ ประเทศไทย   พ.ศ. 2545 – 2549  

 

 

อวยัวะทีไ่ด้รับ
บาดเจ็บ 

2545 2546 2547 2548 2549 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

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. อ่ืนๆ  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 : ผูบ้าดเจ็บแต่ละราย อาจถูกแจงนบัไดม้ากกวา่ 1 คร้ัง   เพราะอาจมีการบาดเจ็บไดห้ลายหมวดอวยัวะ 
แหล่งขอ้มลู : โรงพยาบาล เครือข่ายเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ 24 แห่ง ส านกัระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 

 
ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บแต่ละหมวดอวัยวะของผู ้บาดเจ็บจากการขับขี่

รถจกัรยานยนต ์ ปี พ.ศ. 2545 – 2549   พบ   Head/Neck  injuries  การบาดเจ็บของศีรษะและคอ    
( BR1)   หมายถึง  การบาดเจบ็ที่เกิดขึ้นที่สมองเสน้ประสาทบริเวณศีรษะ  คอ  กะโหลกศีรษะ หรือ
การแตกของกระดูก  สนัหลงัส่วนคอ  (Cervical Spine)  รวมถึงส่วนของหูเฉพาะชั้นกลางและชั้นใน 
(middle and inner ear) มีระดบัความรุนแรงปานกลาง (AIS 2)  จ  านวนระหว่าง 6,148 – 8,748  คน 
คิดเป็นสัดส่วนตั้งแต่  41.92 – 53.20 รองลงมาระดบัความรุนแรงมาก (AIS 3)  จ านวนระหว่าง 
3,081 – 3,365 คน คิดเป็นสัดส่วนตั้ งแต่  ร้อยละ 18.74 – 22.53   Facial  injuries  (BR2)              
การบาดเจ็บที่ปาก (mouth) ลูกตา จมูก(nose) ส่วนใต ้ skin และกระดูกหน้า (facial bone)  Maxilla, 
Mandible,  Zygoma  เป็นตน้ มีระดบัความรุนแรงปานกลาง  (AIS 2) จ านวนระหว่าง 1,510 – 1,754 คน 
คิดเป็น สดัส่วน ร้อยละ 67.19 – 72.35  Chest  injuries  (BR3) หมายถึง การบาดเจ็บตั้งแต่ภายนอก
ทรวงอกไปจนถึงอวยัวะภายในทรวงอก  ซ่ึงจะรวมถึงกระบงัลม(diaphragm)  กระดูกซ่ีโครง  (ribs)  
และกลา้มเน้ือระหว่างซ่ีโครง (intercostals muscle) และ กระดูกสันหลงั (thoracic  spine) ระดบั
ความรุนแรงมาก (AIS3)  สัดส่วนระหว่าง ร้อยละ 46.13 – 46.58   Abdominal or  pelvic content 
injuries (BR 4)  หมายถึง การบาดเจ็บต่อผนังหน้าทอ้ง  แผ่นหลัง และกระดูกสันหลังส่วนเอว 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 48 

อวยัวะภายในช่องทอ้ง  (abdominal cavity) และช่องเชิงกราน (pelvic cavity)  lumbar  spine  มีพิเศษ 
คือ รวมบริเวณ  Perineum  ตั้งแต่  skin เขา้ไป มีระดบัความรุนแรงปานกลาง (AIS 2)  สัดส่วน
ระหวา่งร้อยละ 33.47  -  37.80  Extremities or pelvic girdle injuries (BR5)  หมายถึงการบาดเจ็บ
ของแขน  ขา  มือและเทา้  หรือการบาดเจ็บของเชิงกราน และไหล่ (Scapula, Shoulder)  ไม่ว่าจะเป็น  
sprain, fracture, dislocation หรือ amputation มีระดบัความรุนแรงปานกลาง  (AIS 2)  สดัส่วนระหว่าง
ร้อยละ 58.82 – 61.32   External injuries  (BR6) หมายถึง  laceration  (แผลแตกหรือแยกของ
ผิวหนัง)  contusion,  abrasions ไม่ว่าจะอยู่ส่วนใดของร่างกาย  เช่น Leg laceration, Scalp 
laceration, thigh laceration  any body surface  เป็นตน้ ทั้งน้ีจะรวมการบาดเจ็บของเปลือกตา 
(eyelid)  ริมฝีปาก (lips) และหูชั้นนอกซ่ึงรวมใบหูด้วย  มีระดับความรุนแรงเล็กน้อย (AIS 1) 
สดัส่วนระหวา่งร้อยละ 74.21 – 95.95 

ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บรวมทุกหมวดอวยัวะ พบว่า สัดส่วนของระดบัความ
รุนแรงปานกลาง (AIS 2) สูงสุด และมีแนวโนม้สูงขึ้น ระหวา่ง ร้อยละ 48.10 – 53.37 

 ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ ศีรษะและคอของผู ้บาดเจ็บจากการขับขี่
รถจกัรยานยนต ์  ไม่สวมหมวกนิรภยั  สดัส่วนของระดบัความรุนแรงปานกลาง (AIS 2) สูงสุด และ
มีแนวโนม้สูงขึ้น ระหวา่ง ร้อยละ 44.96 – 57.59 

 
จากข้อมูลเฝ้าระวงัการบาดเจ็บจาก 24 โรงพยาบาลเครือข่าย พ.ศ. 2545 – 2549 พบว่า

จ  านวนและสดัส่วนของการบาดเจ็บจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตมี์แนวโน้มสูงขึ้น  แต่การเสียชีวิต
ลดลงเล็กน้อย   เพศชายมากกว่าเพศหญิง  พบเด็กอายนุ้อยกว่า 10  ปี ขบัขี่รถจกัรยานยนต์ทุกปี  
อาชีพผูใ้ช้แรงงาน และนักเรียน/นักศึกษา มีแนวโน้มสูงขึ้น   เกิดเหตุสูงสุด ในช่วงเวลาเยน็ถึง     
ช่วงค  ่า   วนัหยดุสุดสปัดาห์    เดือนเมษายน และธนัวาคม   กลไกการบาดเจ็บเกิดจากการชนสูงสุด  
การด่ืมแอลกอฮอล์ของผูข้บัขี่  และการไม่สวมหมวกนิรภยัลดลงเล็กน้อย  ผูไ้ม่สวมหมวกนิรภยั
บาดเจบ็ที่ศีรษะ มี Glasgow Coma Score ≤ 8  ลดลงเล็กนอ้ย 
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การวิจัยในคร้ังนี้ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บของผู้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน (ปี 2544-2545 
กับ ปี 2546-2548) 

 

ระบบรายงานการบาดเจ็บที่สามารถบอกถึงระดบัความรุนแรงของการบาดเจ็บไดมี้เพียง
ระบบเดียวเท่านั้นในประเทศไทย คือ ระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดับชาติ (Injury Surveillance 
System) ของส านกัระบาดวทิยา  กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข  ที่ระบุไดว้่าผูบ้าดเจ็บจาก
อุบตัิเหตุรถจกัรยานยนตเ์ป็นผูข้บัขี่ มีพฤติกรรมเส่ียงอย่างไร  ส่วนใดของร่างกายที่ได้รับบาดเจ็บ  
ชนิดของการบาดเจบ็ (Blunt และ Prenetrate)  สามารถบอกไดถึ้งระดบัความรุนแรงของการบาดเจ็บ 
รวมทั้งบอกค่าโอกาสรอดชีวิตของผูบ้าดเจ็บในแต่ละราย  โดยเปรียบเทียบจากค่า Abbreviated  
Injury  Scale (AIS) ซ่ึงแบ่งเป็น 6 ระดบั  ดงัน้ี 

รหัส 1 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงเลก็น้อย (Minor) 
รหัส 2 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงปานกลาง (Moderate) 
รหัส 3 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงมากแต่ไม่คุกคามต่อชีวิต (Serious) 
รหัส 4 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงมากและคุกคามต่อชีวิต (Severe : Life threatening) 
รหัส 5 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงวิกฤต  ไม่แน่ใจในโอกาสรอดชีวิต (Critical : Survival 

uncertain) 
รหัส 6 หมายถึง  ระดบัความรุนแรงท่ีสุด  ส่วนใหญ่ไม่รอดชีวิต (Maximum injury) 
 
ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดจ้ดักลุ่มความรุนแรงออกเป็น 3 ระดบั ตามภาวะการคุกคามต่อ

ชีวติ ไดด้งัน้ี 
ระดบั 1  ระดบัความรุนแรงไม่มาก Slight (AIS 1 และ AIS 2) เป็นการบาดเจบ็เลก็น้อยถึง 

ปานกลาง ไม่คุกคามต่อชีวิต 
ระดบั 2  ระดับความรุนแรงมาก Serious (AIS 3 และ AIS 4) เป็นการบาดเจ็บมากและคุกคามต่อชีวิต 
ระดบั 3 ระดบัความรุนแรงมากท่ีสุด Critical (AIS 5 และ AIS 6) เป็นการบาดเจบ็ท่ีรุนแรง 
             ท่ีสุด  มีโอกาสรอดชีวิตน้อย  ส่วนใหญ่ไม่รอดชีวิต 

 

จากขอ้มูลของโรงพยาบาลเครือข่าย  ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  จ  านวน 21 แห่ง พบว่า มีจ  านวน
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตไ์ดรั้บบาดเจบ็รุนแรงจากการเกิดอุบตัิเหตุ ตลอดระยะเวลา 5  ปี ทั้งส้ิน  185,493 ราย  
ในจ านวนน้ีเป็น  ผูข้บัขี่รถจักรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บจากอุบติัเหตุในเวลากลางวนั ช่วงเวลา        
6.00 – 18.00 น. จ านวน 91,285 ราย  และในเวลากลางคืน ช่วงเวลา 18.00 – 6.00 น. มีจ  านวน  
94,208 ราย  ดงัตารางที่ 2-6  
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ตารางที่ 2-6  จ  านวนผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจบ็แยกตามระดบัความรุนแรง  ปี 2544 – 2548 
 

 

ปีพ.ศ. 
ความรุนแรงของการบาดเจ็บ  

รวม รุนแรงไม่มาก (Slight) รุนแรงมาก (Serious) รุนแรงมากที่สุด (Critical) 

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 

เวลากลางคนื  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 

 

แหล่งขอ้มลู : จากระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บระดบัชาติ  21 แห่ง ของส านกัระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค  
                       กระทรวงสาธารณสุข 

 
 

เม่ือพจิารณาเปรียบเทียบขอ้มูลการบาดเจ็บของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นภาพรวมทุกระดบั
ความรุนแรง ในเวลากลางวนั  กลางคืน  และตลอด 24 ชั่วโมง พบว่า การบาดเจ็บในช่วงเวลา
กลางวันมีแนวโน้มลดลงหลังจากมีมาตรการ ซ่ึงตรงกันข้ามกับการบาดเจ็บของผู ้ข ับขี่
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางคืน ที่มีแนวโนม้เพิม่ขึ้นหลงัมีมาตรการ  ดงัรูปที่ 2-3 
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รูปที่ 2-3 จ  านวนผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ไดรั้บบาดเจ็บ            รูปที่ 2-4  จ  านวนผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ไดรั้บบาดเจ็บรุนแรง
เปรียบเทียบเวลากลางวนัและกลางคืน            ไม่มาก (Slight) เปรียบเทียบเวลากลางวนัและกลางคืน 
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รูปที ่2-5  จ  านวนผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตไ์ดรั้บบาดเจ็บรุนแรง   รูปที ่2-6  จ  านวนผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตไ์ดรั้บบาดเจ็บรุนแรง 
               มาก (Serious) เปรียบเทียบเวลากลางวนัและกลางคืน            มากท่ีสุด (Critical) เปรียบเทียบเวลากลางวนัและกลางคืน 
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เม่ือแยกวเิคราะห์ความรุนแรงของการบาดเจบ็แต่ละระดบั ซ่ึงแบ่งออกเป็น 3 ระดบัไดด้งัน้ี  
การบาดเจ็บในเวลากลางวนัของผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีระดับความรุนแรงไม่มาก 

(เล็กน้อยถึงปานกลาง) มีแนวโน้มเพิ่ม ขึ้นในปี 2544ถึง 2545 และเร่ิมลดลงอยา่งมากในปี 2546  
และค่อยๆ เพิม่ขึ้นชา้ๆ ในปี 2547 จนถึง 2548  แต่ตรงกนัขา้มกบัการบาดเจบ็ที่เกิดในเวลากลางคืนมี
แนวโน้มเพิ่มขึ้นอยา่งมากในปี 2544 ถึง 2546 และค่อยๆ ลดลงอยา่งช้าๆ ในปี 2547 และ 2548       
ดงัรูปที่ 2-4 

การบาดเจบ็ในเวลากลางวนัของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงมากมีแนวโน้ม
เพิม่ ขึ้นในปี 2544ถึง 2545 และเร่ิมลดลงในปี 2546 แต่ค่อยๆ เพิ่มขึ้นชา้ๆ ในปี 2547 ถึง 2548  ตรงกนั
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ขา้มกบัการบาดเจ็บที่เกิดในเวลากลางคืนที่มีแนวโน้มลดลงเล็กน้อยจากปี 2544 ถึง 2545 และเพิ่มขึ้น
อยา่งมากในปี 2546 แลว้จึงค่อยๆ ลดลงอยา่งชา้ๆ ในปี 2547 และ 2548  ดงัรูปที่ 2-5 

      การบาดเจ็บในเวลากลางวนัของผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีระดับความรุนแรงมากที่สุดมี
แนวโนม้เพิม่ขึ้นจากปี 2544 ถึง 2545 และเร่ิมลดลงในปี 2546  ถึง 2548  ตรงกนัขา้มกบัการบาดเจ็บ
ที่เกิดในเวลากลางคืนที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอยา่งมากจากปี 2544 ถึง 2546 และค่อยๆ ลดลงอยา่งชา้ๆ 
ในปี 2547 และ 2548  ดงัรูปที่ 2-6 

การวิเคราะห์เปรียบเทียบ Odds ratio test 
 

เม่ือวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มูลการบาดเจ็บของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนัในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั โดยมาตรการ
เร่ิมใชใ้นเดือนมีนาคม 2546   ผูว้จิยัจึงแบ่งขอ้มูลออกเป็น 2 ช่วง ดงัน้ี 

- ก่อนมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั นบัตั้งแต่ เดือนมกราคม 2544 
ถึง เดือนธนัวาคม 2545  

- หลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั นบัตั้งแต่ เดือนมกราคม 2546 
ถึง เดือนธนัวาคม 2548  

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดก้  าหนดให้ปี 2546 อยูใ่นช่วงหลงัมีมาตรการ เน่ืองจากมีการ
ด าเนินงานในตน้เดือนมีนาคม ตั้งแต่ตน้ปี  ซ่ึงการด าเนินงานเป็นไปอย่างเขม้ข้นมีการรณรงค์
ประชาสมัพนัธพ์ร้อมกนัทัว่ประเทศ 

   
การวิเคราะห์ Odds ratio test  โดยเปรียบเทียบสัดส่วนของจ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางวนัต่อ

จ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางคืน ในช่วงก่อนมีมาตรการและหลงัมีมาตรการ ที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95%   
การวเิคราะห์ขอ้มูลผูบ้าดเจบ็ก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา

กลางวนั  โดยใชส้ถิติไคสแควร์  (Fisher’s Exact Test) ใชต้าราง two by two  ดงัน้ี 
 

 ก่อนมมีาตรการ หลงัมมีาตรการ  Odds Odds ratio 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

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

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางคืน (18.00 – 6.00 น.) 

C D (C+D) C/D  

รวม (A+C) (B+D)    
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 โดย  A/C เป็นค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลากลางวนัก่อนมีมาตรการ และ B/D เป็น
ค่า odds ของจ านวนผูบ้าดเจ็บในเวลากลางวนัหลังมีมาตรการ และได้ค่า Odds Ratio  (OR) คือ
(AD)/(BC)  ถา้ Odds ratio มีค่า = 1 หรือเขา้ใกล ้1 แสดงวา่ไม่มีความสมัพนัธร์ะหวา่งตวัแปรทั้งสอง 
 การแปลผล ถา้ระยะความเช่ือมัน่ที่ 95% มีค่า 1 อยูร่ะหว่างช่วงนั้น  แสดงว่าค่า Odds ratio 
ที่ได้นั้นไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ  เช่น ช่วงระยะความเช่ือมั่น 95%  =  0.8-1.5   แต่ถ้าไม่มีค่า 1         
อยู่ระหว่างช่วงระยะความเช่ือมั่นที่ 95%  แสดงว่าค่า Odds ratio นั้นมีนัยส าคัญทางสถิติ  เช่น 
ค  านวณได ้= 1.5-3.5 เป็นตน้   
 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั          
ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดบั  ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนั  มีค่ามากกวา่ 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงวา่ มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์
ในเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงทุกระดับของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์    
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 %  ดงัตารางที ่2-7  
 
ตารางที่ 2-7  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ 
         (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2546-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

 
37,987 

 

 
53,298 

 

 
91,285 

 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
 

จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั   
ที่ระดบัความรุนแรงไม่มาก ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนั มีค่ามากกวา่ 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความ
รุนแรงไม่มาก  อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 %  ดงัตารางที ่2-8  
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ตารางที่ 2-8 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 
       รุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2546-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

24,832 19,898 44,730 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมาก ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
พบว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการ
บาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงมาก  อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความ
เช่ือมัน่ 95 %  ดงัตารางที ่2-9  
 
ตารางที่ 2-9  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

       รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2546-2548) 
 
 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

11,170 15,764 26,934 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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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 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมากที่สุด ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนั มีค่ามากกวา่ 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความ
รุนแรงมากที่สุด อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 % ดงัตารางที ่2-10  
 
ตารางที่ 2-10  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2546-2548) 
 
 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

1,985 2,805 4,790 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
เมื่อวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบข้อมูลการบาดเจ็บของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเวลา

กลางวันในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน 1 ปี   คือ         
ปี 2545 เปรียบเทียบกบัปี 2547 โดยให้ปี 2546 เป็นปีที่ด  าเนินการ  จากการทดสอบค่า Odds ratio 
ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจบ็ในเวลากลางวนั  ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดบั  
ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 1 ปี  พบว่าค่า Odds ratio 
มีค่ามากกว่า 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงทุกระดบัของการบาดเจบ็ใน     ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ อยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 %  ดงัตารางที่ 2-11  
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ตารางที่ 2-11  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์
           (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

20,567 17,751 38,324 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั   

ที่ระดบัความรุนแรงไม่มาก ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนั 1 ปี  (ปี 2545 เทียบกบัปี 2547) มีค่ามากกวา่ 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงวา่  มาตรการ
เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงไม่มาก  อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 %  
ดงัตารางที่ 2-12  

 
ตารางที่ 2-12 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

         รุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 
 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

13,493 11,571 25,064 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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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 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมาก ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
1 ปี  (ปี 2545 เทียบกบัปี 2547)  มีค่ามากกว่า 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการเปิดไฟ
หน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผู ้ข ับขี่
รถจกัรยานยนต์ที่มีระดับความรุนแรงมาก  อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมั่น 95 %     
ดงัตารางที่ 2-13  
 
ตารางที่ 2-13  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

          รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

5,991 5,242 11,233 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมากที่สุด ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนั 1 ปี  (ปี 2545 เทียบกบัปี 2547) มีค่ามากกวา่ 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการ
เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงมากที่สุด อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 % 
ดงัตารางที่ 2-14  
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ตารางที่ 2-14  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 
        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ปี 2545 เทียบกบั ปี 2547) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

1,083 938 2,021 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
เม่ือวิเคราะห์ทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มูลการบาดเจ็บของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ในเวลา

กลางวนัในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั 2 ปี  คือ       
ปี 2544-2545 เปรียบเทียบกบัปี 2547-2548 โดยให้ปี 2546 เป็นปีที่ด าเนินการ  จากการทดสอบค่า 
Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ที่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั   ในภาพรวมของความ
รุนแรงทุกระดบั  ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 2 ปี      
มีค่ามากกว่า 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงทุกระดบัของการบาดเจ็บใน ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ อยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 95 %  ดงัตารางที่ 2-15  

 

ตารางที่ 2-15  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ทุกระดบัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์
           (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2547-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

37,987 31,147 69,134 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 



โครงการวิจัย ผลการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันต่อการลดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 59 

จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั   
ที่ระดบัความรุนแรงไม่มาก ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนั 2 ปี  (ปี 2544-2545 เทียบกับปี 2547-2548) มีค่ามากกว่า 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า 
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงไม่มาก  อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 
95 %  ดงัตารางที ่2-16  

 
ตารางที่ 2-16 Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

        รุนแรงเล็กนอ้ย  Slight (AIS = 1 และ AIS = 2) (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2547-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

24832 19898 44730 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมาก ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 
2 ปี  (ปี 2544-2545 เทียบกับปี 2547-2548) มีค่ามากกว่า 1 ทั้ งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า 
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ที่มีระดับความรุนแรงมาก  อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับความเช่ือมั่น     
95 %  ดงัตารางที ่2-17  
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ตารางที่ 2-17  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 
          รุนแรงมาก  Serious  (AIS = 3 และ AIS = 4)  (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2547-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 
จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

1,170 10,589 21,759 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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) 

 
 จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนัที่
ระดบัความรุนแรงมากที่สุด ในช่วงก่อนและหลังมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนั 2 ปี  (ปี 2544-2545 เทียบกบัปี 2547-2548) มีค่ามากกว่า 1 ทั้งค่าต  ่าสุดและค่าสูงสุด  แสดงว่า 
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บใน
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงมากที่สุด อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบัความเช่ือมัน่ 
95 % ดงัตารางที ่2-18  
 
ตารางที่ 2-18  Odds ratio test ของความรุนแรงการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ระดบัความ 

        รุนแรงมากที่สุด  Critical  (AIS = 5 และ AIS = 6) (ปี 2544-2545 เทียบกบั ปี 2547-2548) 
 

 ก่อนมีมาตรการ หลังมีมาตรการ รวม 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
กลางวนั (6.00 – 18.00 น.) 

1,985 1,815 3,800 

จ านวนผูบ้าดเจบ็ในเวลา
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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ส่วนที่ 3 ผลการส ารวจความคิดเห็นของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการ
เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ ในเวลากลางวนั 
   

พื้นที่ท  าการส ารวจความคิดเห็น จ านวน 20 จงัหวดั คือ จงัหวดันครราชสีมา  ล าปาง  ราชบุรี  
นครศรีธรรมราช  ยะลา  จนัทบุรี  นครสวรรค ์ สงขลา เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  ขอนแก่น  
อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏร์ธานี  ตรัง  นครปฐม และนนทบุรี   ใชก้ลุ่มตวัอย่าง
จ านวน  4,000 ตวัอยา่ง  (200 ตวัอยา่ง/จงัหวดั) ประกอบดว้ยผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์จ านวน 50 คน  
รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วนบุคคล/รถปิคอพั)  จ  านวน 50 คน  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  จ  านวน 50 คน   
และรถมากกวา่ 6  ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่  รถบสั) จ  านวน 50 คน   ในส่วนน้ีจะแบ่งวิเคราะห์เป็น 
2 กลุ่ม คือ กลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ และกลุ่มผูใ้ชพ้าหนะทุกประเภท (รถจกัรยานยนต์  รถ 4 ล้อ    
รถ  6 ลอ้ และรถมากกวา่ 6 ลอ้) 

ผลการวเิคราะห์มีดงัน้ี 
 

กลุ่มที ่1 กลุ่มผู้ใช้รถจกัรยานยนต์ 
 

ตารางที่ 3-1  จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ การใช้
รถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั 
         (n = 1,068 ราย) 

ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 

เพศ   
ชาย 551 51.6 
หญิง 517 48.4 
รวม 1,068 100.00 

อาย ุ(ปี)   
- นอ้ยกวา่ 15  43 4.0 

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

       รวม 1,068 100.00 
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 เพศ  

ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่งจ านวน  1,068  ราย  ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 
51.6 และเพศหญิงร้อยละ 48.5  

เพศชายส่วนใหญ่อายอุยูใ่นช่วง  25-34 ปี  ร้อยละ  34.3  รองลงมาช่วงอาย ุ15-24 ปี ร้อยละ 
31.8  การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั ใชเ้ป็นประจ ามากว่าเพศหญิง  ใชเ้ป็นประจ า ร้อยละ 
74.0 รองลงมาใชเ้ป็นบางคร้ัง ร้อยละ 18.7  ทราบถึงมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตม์ากกว่า
เพศหญิง  ทราบมาตรการ ร้อยละ 95.6  มีเพียง ร้อยละ 4.4 เท่านั้นที่ไม่ทราบ   การเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนต ์เปิดทุกคร้ังมากกวา่เพศหญิง  เปิดทุกคร้ัง ร้อยละ 83.1  เปิดเป็นบางคร้ัง ร้อยละ14.2 
และไม่เปิดเลยมีเพยีง ร้อยละ 2.7  เหตุผลที่เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนต ์เพื่อความปลอดภยั และกลวั
ถูกจบัมากกวา่เพศหญิง โดยให้เหตุผลเพื่อความปลอดภยั ร้อยละ 66.9  และกลวัถูกจบัร้อยละ 10.5    
มีความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์เห็นว่าควรด าเนินการต่อมากกว่าเพศหญิง
เล็กนอ้ย  เห็นวา่ควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 83.7  และไม่ควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 16.3  การเปิดไฟ

ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 

ระดับการศึกษา   
       - ประถมศึกษา 183 17.1 
       - มธัยมศึกษา 548 51.3 

- ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า 308 28.8 
- สูงกวา่ปริญญาตรี 25 2.3 
- อ่ืนๆ 4 .4 

อาชีพ   
       - รับราชการ/รัฐวสิาหกิจ  152 14.2 

- รับจา้ง 426 39.9 
- เกษตรกรรม 39 3.7 

       - นกัเรียน/นกัศึกษา 271 25.4 
       - จกัรยานยนตรั์บจา้ง  42 5.9 
       - อ่ืนๆ   138 12.9 
การใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลกั   
       - ใชป้ระจ า 751 70.3 
       - ใชเ้ป็นบางคร้ัง 234 21.9 
       - ใชน้านๆ คร้ัง 83 7.8 
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หน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัเป็นอย่างไรเม่ือเทียบกับ 1 ปีที่ผ่านมา  พบว่า เปิดมากขึ้ น     
ร้อยละ 67.5  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 24.3  และเปิดนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ  8.2 

เพศหญิงส่วนใหญ่อายอุยูใ่นช่วง  25-34 ปี  ร้อยละ  38.3  รองลงมาช่วงอาย ุ 35-44 ปี  ร้อยละ 31.8  
การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั ใชเ้ป็นประจ า ร้อยละ 66.3  รองลงมาใชเ้ป็นบางคร้ัง ร้อยละ 
25.3 ทราบถึงมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ ร้อยละ 96.3  มีเพียง ร้อยละ 3.7 เท่านั้นที่ไม่
ทราบ  การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนต ์เปิดทุกคร้ัง ร้อยละ78.9   เปิดเป็นบางคร้ัง  ร้อยละ 18.6  และ
ไม่เปิดเลยมีเพียง ร้อยละ 2.5 เหตุผลที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต ์เพื่อความปลอดภยั ร้อยละ 70.4  
ไม่ไดต้ั้งใจเปิด ร้อยละ  19.3  และกลวัถูกจบัร้อยละ 10.3  มีความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตเ์ห็นว่าควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 83.7  และไม่ควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 16.3  การเปิด
ไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัเป็นอย่างไรเม่ือเทียบกับ 1 ปีที่ผ่านมา  พบว่า เปิดมากขึ้ น      
ร้อยละ 64.0  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 26.1  และเปิดนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ  9.9 
 
อาย ุ
 อายอุยูใ่นช่วงระหวา่ง  25-34 ปี คิดเป็นร้อยละ 34.8  รองลงมาคือช่วงอายรุะหว่าง 15-24 ปี  
และ ช่วงอายรุะหวา่ง 35-44 ปี คิดเป็นร้อยละ 32.6 และ 20.1 ตามล าดบั  ดงัตารางที่ 3-1  

การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกั ช่วงอายทุี่ใชเ้ป็นประจ ามากที่สุด คือช่วงอาย ุ15-24  ปี 
ร้อยละ  35.8  รองลงมาคือช่วงอายุ  25-34 ปี และ ช่วงอายุ 35-44 ปี  ร้อยละ 34.9 และ 18.1 
ตามล าดับ ช่วงอายุทุกกลุ่มอายุที่ทราบมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์มากที่สุด คือช่วงอายุ
ระหวา่ง  25-34 ปี  ร้อยละ  36.3  รองลงมาช่วงอาย ุ 15-24 ปี และช่วงอาย ุ 35-44 ปี ร้อยละ 31.9 และ 
20.2 ตามล าดบั  ช่วงอายมุากกวา่หรือเท่ากบั 55 ปี ทราบมาตรการนอ้ยที่สุด ร้อยละ  2.5  การเปิดไฟ
หน้ารถจกัรยานยนต ์ช่วงอายทุี่เปิดทุกคร้ังมากที่สุดคือ ช่วงอาย ุ 25-34 ปี  ร้อยละ  36.0 รองลงมา
ช่วงอาย ุ15-24 ปีและ 35-44 ปี  ร้อยละ 32.4 และร้อยละ 19.9 ตามล าดบั  มีเพียง 28 รายที่ไม่เปิดไฟ
เลย โดยส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอาย ุ 25-34 ปี  ร้อยละ  42.5 รองลงมาช่วงอายุ 15.24 ปี ร้อยละ 25.0  
เหตุผลที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต ์เพื่อความปลอดภยั ส่วนใหญ่อยูใ่นช่วงอายุ  25-34 ปี ร้อยละ 
34.4 รองลงมาช่วงอาย ุ15.24 ปี และ ช่วงอาย ุ 35-44 ปี ร้อยละ 31.6 และ 21.2 ตามล าดบั  กลวัถูกจบั
มีจ  านวน 111 ราย อยูใ่นช่วงอายุ 25-34 ปีมากที่สุด ร้อยละ  40.5  รองลงมา คือช่วงอายุ  15.24 ปี  
ร้อยละ  23.4  ช่วงอายทุี่มีความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตเ์ห็นว่าควรด าเนินการ
ต่อมากที่สุด คือ ช่วงอาย ุ 25-34 ปี ร้อยละ 35.3 รองลงมา ช่วงอาย ุ15-24 ปี ร้อยละ 33.5  และเห็นว่า
ไม่ควรด าเนินการต่อ มีจ  านวน 178 ราย  ส่วนใหญ่อยูใ่นช่วงอาย ุ25-34 ปี ร้อยละ 41.0  การเปิดไฟ
หนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นอยา่งไรเม่ือเทียบกบั 1 ปีที่ผา่นมา  ช่วงอายทุี่พบว่าเปิดมากขึ้น     
มากที่สุดคือ ช่วงอาย ุ 25-34 ปี  ร้อยละ 36.1  รองลงมา ช่วงอาย ุ15-24 ปี ร้อยละ 33.9 
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ระดับการศึกษา 
ระดบัการศึกษาของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่จบมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ  

51.30 รองลงมาจบปริญญาตรีหรือเทียบเท่า และประถมศึกษา คิดเป็นร้อยละ 28.80  และ 17.10 
ตามล าดบั ดงัตารางที่ 3-1 

ระดบัการศึกษาที่ทราบมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยายนต ์มากที่สุด คือระดบัมธัยมศึกษา
หรืออนุปริญญา ร้อยละ 51.2  รองลงมา คือ ระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่า และ ประถมศึกษา     
ร้อยละ 29.6 และ 16.8 ตามล าดับ  ส าหรับกลุ่มที่ไม่ทราบมาตรการ มีเพียง 43 ราย ส่วนใหญ่
การศึกษาอยูใ่นระดบั มธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา ร้อยละ  53.5  รองลงมา ระดบัประถมศึกษา และ
ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า ร้อยละ 25.6 และ 11.6 ตามล าดับ  ระดับการศึกษาที่มีการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตท์ุกคร้ัง ส่วนใหญ่มีการศึกษาอยูใ่นระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา ร้อยละ 52.2  
รองลงมาอยูใ่นระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่า ร้อยละ 28.5  ไม่เปิดเลยมีเพียง 28 ราย ส่วนใหญ่มี
การศึกษาระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา ร้อยละ 39.3   

 
อาชีพ 
อาชีพของกลุ่มตวัอย่าง ร้อยละ 39.9  มีอาชีพรับจา้ง  รองลงมาเป็นนักเรียน/นักศึกษา         

ร้อยละ 25.4  ดงัตารางที่ 3-1 
อาชีพที่ใช้รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะหลักเป็นประจ า คือ อาชีพรับจ้าง  ร้อยละ 42.1  

รองลงมา คือ นักเรียน/นักศึกษา ร้อยละ 29.0  อาชีพที่ทราบมาตรการเ ปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์
มากที่สุด คือ อาชีพรับจา้ง  ร้อยละ 39.1  รองลงมา คือ นักเรียน/นักศึกษา ร้อยละ 25.5 และที่ไม่
ทราบมาตรการ มีเพียง 43 ราย  ส่วนใหญ่มีอาชีพรับจา้ง ร้อยละ 58.1 รองลงมา คือ นักเรียน/
นกัศึกษา   ร้อยละ 23.3  อาชีพที่เห็นว่าควรมีการด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อไป 
คือ อาชีพรับจา้ง  ร้อยละ 38.7  รองลงมา คือนกัเรียน/นกัศึกษา ร้อยละ 27.3  

  
การใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลัก 
กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ใชเ้ป็นประจ า คิดเป็นร้อยละ 70.3 รองลงมาใชเ้ป็นบางคร้ัง ร้อยละ 

21.9  ใชน้านๆ คร้ังมีเพยีง  ร้อยละ  7.8  ดงัตารางที่ 3-1 
 
แหล่งที่ได้รับข่าวสาร 
การทราบเร่ืองมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วน

ใหญ่รับทราบมาตรการถึงร้อยละ  96  มีส่วนน้อยที่ไม่รับทราบเร่ืองมาตรการ มีเพียงร้อยละ 4 และ
แหล่งที่ไดรั้บข่าวสารมากที่สุดคือ โทรทศัน์  คิดเป็นร้อยละ  77.7  รองลงมาคือ การประชาสัมพนัธ์
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ของหน่วยงานราชการ และ วทิย ุร้อยละ 38.70 และ 35.1 ตามล าดบั นอกจากน้ียงัไดรั้บข่าวสารจาก 
ช่องทางอ่ืนๆ เช่น website ต่างๆ  ดงัตารางที่ 3-2  

 

การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลาขับขี่ในตอนกลางวัน 
การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตเ์วลาขบัขี่ในตอนกลางวนั กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เปิดทุกคร้ัง 

คิดเป็นร้อยละ 81.1  และเปิดเป็นบางคร้ัง ร้อยละ 16.3  มีเพยีงร้อยละ 2.6 ที่ไม่เปิดเลย  ส าหรับเหตุผลที่
กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเพื่อความปลอดภยั คิดเป็นร้อยละ 
70.1  มีบางส่วนไม่ไดต้ั้งใจเปิด ไฟหน้ารถติดเองอตัโนมติั คิดเป็นร้อยละ 19.5  และมีกลุ่มตวัอยา่ง    
ร้อยละ 10.4 ที่กลัวถูกจบั  ดงัตารางที่ 3-2  ส าหรับชนิดของไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ติดอตัโนมัติเม่ือ
สตาร์ทรถและตอ้งเปิดสวทิซ์เองมีสดัส่วนใกลเ้คียงกนั  คิดเป็นร้อยละ  56.3 และ 43.7 

 

ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบว่า กลุ่มตวัอยา่งผูใ้ช้

รถจกัรยานยนตมี์เพยีง ร้อยละ 16.3 เท่านั้นที่เคยเกิดอุบติัเหตุ  ในจ านวนน้ีส่วนใหญ่เคยเกิดอุบติัเหตุ
จ านวน  1 – 2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ  90.8  และร้อยละ 8.0 ที่เคยเกิดอุบติัเหตุ  3 – 4 คร้ัง  มีเพียง      
ร้อยละ 1.1 ที่เคยเกิดอุบติัเหตุ มากกว่า 4 คร้ัง ดงัตารางที่ 3-2   ลกัษณะการชน พบว่า กลุ่มตวัอยา่ง
ร้อยละ  47.7  มีการชนแนวเฉียงหรือดา้นขา้ง  รองลงมาชนทา้ย  ร้อยละ 23.0 และชนประสานงา 
ร้อยละ 10.3  ส าหรับอ่ืนๆ มีร้อยละ  19.0 ที่เป็นการลม้ คว  ่าเอง   ชนกับสุนัข หรือส่ิงของขา้งทาง     
ดงัตารางที่ 3-2 
 
ตารางที่ 3-2 จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม แหล่งที่ไดรั้บข่าวสาร  การเปิดไฟหนา้
รถในเวลากลางวนั  เหตุผลที่เปิด และประวติัการเกิดอุบติัเหตุ 
         (n = 1,068 ราย) 

ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 

การทราบถึงมาตรการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวัน   
- ทราบ 1,025 96.0 
- ไม่ทราบ 43 4.0 

แหล่งที่ได้รับข่าวสาร   
- โทรทศัน์ 830 77.7 
- วทิย ุ 375 35.1 
- หนงัสือพมิพ ์ 316 29.6 
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ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 
- การประชาสมัพนัธข์องหน่วยงานราชการ 413 38.7 
- อ่ืนๆ  38 3.6 

การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลาขับขี่เวลากลางวัน   
- เปิดทุกคร้ัง 866 81.1 
- เปิดบางคร้ัง 174 16.3 
- ไม่เปิดเลย 28 2.6 

เหตุผลที่เปิด   
       - เพือ่ความปลอดภยั  749 70.1 

- ไฟหนา้รถติดเองอตัโนมตั ิ 208 19.5 
- กลวัถูกจบั 111 10.4 

ชนิดของไฟหน้ารถจักรยานยนต์   
       - ติดเองอตัโนมตัิ 601 56.3 
       - ตอ้งเปิดสวทิซ์เอง 467 43.7 
ประวัติการเกดิอุบัติเหตุ   
       - เคย 174 16.3 
       - ไม่เคย 894 83.7 
 จ านวนคร้ังในผู้ที่เคยเกดิอุบัติเหตุ   
       - 1 – 2 คร้ัง 158 90.8 
       - 3 – 4 คร้ัง 14 8.0 
       - มากกวา่ 4 คร้ัง 2 1.1 
ลักษณะการชน   
       - ชนประสานงา 18 10.3 
       - ชนดา้นทา้ย 40 23.0 
       - ชนแนวเฉียงหรือดา้นขา้ง 83 47.7 
       - อ่ืนๆ  33 19.0 
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ความคดิเห็นของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน 
  

กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัจะช่วยลด
การเกิดอุบติัเหตุรถชนได้ถึงร้อยละ  83.3  และเห็นว่ามีการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนัมากขึ้นกว่าเดิม เม่ือเทียบกบัปีที่ผ่านมา ร้อยละ 65.8  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 25.2  และที่
เห็นวา่เปิดนอ้ยลงกวา่เดิมเพยีงร้อยละ 9.0  ดงัตารางที่ 3-3 
 

ตารางที่ 3-3  จ  านวนและร้อยละความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตต่์อมาตรการเปิด 
   ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  

   (n = 1,068 ราย) 
ข้อความ จ านวน (คน) ร้อยละ 

ควรด าเนินการให้มีมาตรการเปิดหน้ารถจักรยานยนต์ใน
เวลากลางวันต่อไปหรือไม่ 

  

        - ควรด าเนินการต่อ 890 83.3 
        - ไม่ควรด าเนินการต่อ 178 16.7 
การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันเทียบกับปี
ที่ผ่านมา 

  

        -  มากขึ้นกวา่เดิม 703 65.8 
        - เหมือนเดิม 269 25.2 
        -  นอ้ยลงกวา่เดิม 96 9.0 
 
 จากตารางที่ 3-4  พบว่า  มีขอ้ที่กลุ่มตวัอยา่งมีความคิดเห็นต่อมาตรการที่อยูใ่นระดบั
มากในขอ้ค าถามต่างๆ  ไดแ้ก่  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น ( = 4.04  S.D. = .970)   การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้ ( = 3.98  S.D. = .969)  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์
ในเวลากลางวนัช่วยให้สามารถประเมินได้ว่ารถจกัรยานยนต์วิ่งไปในทิศทางใด  การเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหส้ามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาได้
อย่างแม่นย  ายิ่งขึ้ น  และเห็นด้วยมากว่าควรก าหนดให้การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ   
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 ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการที่อยู่ในระดับปานกลาง ได้แก่ การเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุรถชนได ้ 
รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหน้าในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท าให้มองเห็นได้
ชดัเจนอยูแ่ล้ว  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  
การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ  และการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก   
 
ตารางที่  3-4   ค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  

        ต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
                                ( n = 1,068 ราย ) 
ขอ้ ขอ้ความ   S.D. ระดบั 

ความคิดเห็น 
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดการ

เกิดอุบตัิเหตุรถชนได ้
3.98 .969 เห็นดว้ยมาก 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.59 1.044 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าใหท้่าน
สงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

4.04 .970 เห็นดว้ยมาก 

4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด 

3.79 .962 เห็นดว้ยมาก 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.74 .961 เห็นดว้ยมาก 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.03 1.189 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.22 1.123 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.90 1.186 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.65 1.075 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 
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ขอ้ ขอ้ความ   S.D. ระดบั 
ความคิดเห็น 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

3.75 1.119 เห็นดว้ยมาก 

 รวม 3.57 1.059  
 

ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั แยกสรุปเป็น
ขอ้ๆ ไดด้งัน้ี 

1. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัจะช่วยลดการเกิดอุบตัิเหตุรถชนได ้
พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 74.2  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 17.3 และที่
ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 8.5  

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบตัิเหตุรถชนได ้ พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 58.1 ไม่แน่ใจ 
ร้อยละ 26.5  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 15.4 

3. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้าย
ยิง่ขึ้น พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 79.4 ไม่แน่ใจ ร้อยละ 10.7   
และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 10.0 

4. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ช่วยให้สามารถประเมินได้ว่า
รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปในทิศทางใด พบว่ากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 
67.9  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 21.1 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 11.1 

5. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัช่วยให้สามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ย
อยา่งยิง่ ร้อยละ 65.3  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 23.6 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 11.1  

6.  รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหน้าในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท า
ใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 42.6  
ไม่แน่ใจ ร้อยละ 18.4  และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 39.0   

7. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองน ้ ามันเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  
พบวา่กลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 45.0  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 27.0  และเห็น
ดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 28.1   
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8. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ พบว่ากลุ่ม
ตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 42.6  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 18.4  และเห็นดว้ยและ
เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 39.0   

9.การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการ
ยุ่งยาก  พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 67.6 ไม่แน่ใจ      
ร้อยละ 15.4 และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 17.1 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบั
ใช้ทั่วประเทศ พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยและเห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 68.0  ไม่แน่ใจ       
ร้อยละ 15.4  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 16.6  
 
 เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนั  พบว่า ผูข้บัขี่ที่เปิดไฟหน้ารถทุกคร้ัง ส่วนใหญ่มีความคิดเห็นที่เห็นดว้ยกบัขอ้ความ
นั้นๆ  ในระดับมากได้แก่ ขอ้การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  ช่วยลดการเกิด
อุบตัิเหตุรถชนได้   ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุรถชนได ้   ท  าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยใหส้ามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด   สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น และควรก าหนดให้การเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ  โดยมีคะแนนเฉล่ีย
มากกวา่  ผูข้บัขี่ที่เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตเ์ป็นบางคร้ังและไม่เปิดเลย  ดงัตารางที่  3-5 
 
ตารางที่ 3-5 ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตแ์ยกตามการเปิดไฟหนา้ 

   รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
                                ( n = 1,068 ราย ) 
ขอ้ ขอ้ความ เปิดทุก

คร้ัง 
เปิด

บางคร้ัง 
ไม่เปิด
เลย 

      
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดการ

เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้
4.09 3.57 3.18 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.67 3.33 2.89 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าใหท้่าน
สงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

4.10 3.68 3.29 
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ขอ้ ขอ้ความ เปิดทุก
คร้ัง 

เปิด
บางคร้ัง 

ไม่เปิด
เลย 

      
4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน

สามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด 
3.86 3.51 3.18 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.81 3.45 3.21 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.10 2.72 2.50 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.25 3.09 2.93 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.94 2.71 2.93 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.68 3.53 3.18 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

3.85 3.36 2.86 

 รวม 3.64 3.30 3.01 
 
 เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ พบว่า กลุ่มที่เห็นว่าควรมีการ
ด าเนินการต่อ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกว่ากลุ่มที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ  
อย่างชัดเจน  โดยส่วนใหญ่มีความคิดเห็นที่เห็นด้วยและเห็นด้วยอย่างยิ่งกับการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได้  ช่วยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนได้ ท  าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยให้สามารถประเมิน
ไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปในทิศทางใด   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาได้
อยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น และควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมี
ผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ  ดงัตารางที่  3-6 
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ตารางที่ 3-6  ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตแ์ยกตามการเห็นวา่ควรด าเนินมาตรการเปิด 
      ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ เป็นรายขอ้ 

                                ( n = 1,068 ราย ) 
ขอ้ ขอ้ความ ควรท าต่อ ไม่ควรท าต่อ 

    
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดการ

เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้
4.25 2.65 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.83 2.43 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าใหท้่าน
สงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

4.26 2.78 

4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด 

4.01 2.66 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.95 2.68 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.24 1.94 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.36 2.52 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

3.10 1.92 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.74 3.16 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

4.02 2.38 

 รวม 3.78 2.51 
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กลุ่มที ่ 2  กลุ่มผู้ใช้ รถ 4 ล้อ  รถ 6 ล้อ และรถมากกว่า 6 ล้อ 
 
ตารางที่ 3-7  จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตาม เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ  

        พาหนะที่ใช ้ ประวติัการเกิดอุบติัเหตุ และจ านวนคร้ังการเกิดอุบติัเหตุ 
 

                (n = 3,015 ราย) 
ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 

เพศ   
ชาย 2,374 78.7 
หญิง 641 21.3 

อาย ุ(ปี)   
- นอ้ยกวา่ 15  - - 

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

ระดับการศึกษา   
       - ประถมศึกษา 842 27.9 
       - มธัยมศึกษา 1430 47.4 

- ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า 679 22.5 
- สูงกว่าปริญญาตรี 52 1.7 
- อ่ืนๆ 12 0.4 

อาชีพ   
       - รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  355 11.8 
       - คา้ขาย 745 24.7 

- เกษตรกรรม 244 8.1 
       - นกัเรียน/นกัศึกษา 159 5.3 
       - พนกังานขบัรถ 1047 34.7 
       - อ่ืนๆ   465 15.4 
   
ยานพาหนะทีใ่ช้   
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ปัจจัยส่วนบุคคล จ านวน (คน) ร้อยละ 
        - รถ 4 ลอ้ 1412 46.8 
        - รถ 6 ลอ้ 914 30.3 
        - รถมากกวา่ 6 ลอ้ 689 22.9 
ประวัติการเกดิอุบัติเหตุ   
       - เคย 425 14.1 
       - ไม่เคย 2,590 85.9 
จ านวนคร้ังในผู้ที่เคยเกิดอุบัติเหตุ   
       - 1 – 2 คร้ัง 367 86.4 
       - 3 – 4 คร้ัง 49 11.5 
       - มากกวา่ 4 คร้ัง 9 2.1 
 
 เพศ  

ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่งจ านวน  3,015 ราย  ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 
78.7 และเพศหญิงร้อยละ 21.3   

เพศชายส่วนใหญ่อายอุยูใ่นช่วง  35-44 ปี  ร้อยละ  33.2  รองลงมาช่วงอาย ุ25-34 ปี ร้อยละ 
31.4  การศึกษาอยู่ในระดับมัธยมศึกษา/อนุปริญญา  ร้อยละ  48.7 รองลงมาระดับประถมศึกษา      
ร้อยละ 32.4   มีอาชีพเป็นพนกังานขบัรถมากที่สุด ร้อยละ  42.2  รองลงมา คืออาชีพคา้ขาย  ร้อยละ 
22.9   ยานพาหนะเป็นรถ 4 ลอ้ และรถ 6 ลอ้ มากพอๆ กนั ร้อยละ 37.1 และ 35.8  เคยเกิดอุบติัเหตุใน
ช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 14.2  มีความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตเ์ห็นวา่ควรด าเนินการต่อมากกวา่เพศหญิงเกือบ 3 เท่า  และเห็นว่าควรด าเนินการต่อ 
ร้อยละ 85.9  และไม่ควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 14.1  การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั
เป็นอยา่งไรเม่ือเทียบกบั 1 ปีที่ผา่นมา  เห็นวา่ เปิดมากขึ้น ร้อยละ 55.6  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 29.9  
และเปิดนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ  14.4 

เพศหญิงส่วนใหญ่อายอุยูใ่นช่วง  25-34 ปี  ร้อยละ  38.5  รองลงมาช่วงอาย ุ 35-44 ปี ร้อยละ 
28.4  การศึกษาอยูใ่นระดบัมธัยมศึกษา/อนุปริญญาและระดบัปริญญาตรีหรือเทียบเท่าใกลเ้คียงกนั
ร้อยละ  42.6 และ 42.4 ตามล าดบั   มีอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 31.5 รองลงมาคือ รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
ร้อยละ 19.8  ยานพาหนะเป็นรถ 4 ล้อมากที่สุด ร้อยละ 83.0 และรถ 6 ล้อ ร้อยละ 10.0  เคยเกิด
อุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 13.6   มีความคิดเห็นต่อมาตรการเปิด
ไฟหน้ารถจกัรยานยนต์เห็นว่าควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 78.2    และไม่ควรด าเนินการต่อ ร้อยละ 19.7  
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การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัเป็นอย่างไรเม่ือเทียบกับ 1 ปีที่ผ่านมา  พบว่า       
เปิดมากขึ้น ร้อยละ 51.8  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 32.8  และเปิดนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ  15.4 

 
อาย ุ
 อายอุยูใ่นช่วงระหว่าง  25 - 34 ปี และ ช่วงระหว่าง  35 – 44 ปี มีใกลเ้คียงกนั ร้อยละ 32.9 และ 
32.2 ตามล าดบั  รองลงมาคือ ช่วงอายรุะหว่าง 45-54 ปี ร้อยละ 18.7  ดงัตารางที่ 3-7  ช่วงอายทุี่เคยเกิด
อุบติัเหตุในระยะเวลา 1 ปีที่ผ่านมามากที่สุด คือ ช่วงอายุ  35-44 ปี ร้อยละ 33.2  รองลงมาคือ ช่วงอาย ุ  
45-54 ปี  และ ช่วงอาย ุ 25-34 ปี  ร้อยละ 31.4 และ 20.9 ตามล าดบั 

ช่วงอายุ 15-24 ปี เป็นเพศชาย ร้อยละ 61.5  เพศหญิง ร้อยละ 38.5  มีการศึกษาในระดับ
มธัยมศึกษา/อนุปริญญา ร้อยละ 69.7  รองลงมา ระดบัปริญญาตรีหรือเทียบเท่า ร้อยละ 19.0  มีอาชีพ
เป็นนกัเรียน/นกัศึกษา ร้อยละ 33.8 รองลงมาอาชีพพนกังานขบัรถ ร้อยละ 21.0  ใชร้ถ 4 ลอ้ ร้อยละ 
65.1  รองลงมา รถ 6 ลอ้ ร้อยละ 17.9  มีประวติัเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 
ปีที่ผ่านมา ร้อยละ  14.4  เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ต่อ ร้อยละ 82.6  
และเห็นวา่มีการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกวา่ปีที่ผา่นมา ร้อยละ  64.1  เหมือนเดิม ร้อยละ 
25.1  และนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ 10.8 

ช่วงอายุ 25-34 ปี เป็นเพศชาย ร้อยละ 75.1  เพศหญิง ร้อยละ 24.9  มีการศึกษาในระดับ
มธัยมศึกษา/อนุปริญญา ร้อยละ 50.8 รองลงมา ระดบัปริญญาตรีหรือเทียบเท่า ร้อยละ 28.4 มีอาชีพ
เป็นพนักงานขบัรถ ร้อยละ 31.1 รองลงมาอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 28.0  ใช้รถ 4 ลอ้มากที่สุด ร้อยละ 
49.1 รองลงมาใชร้ถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 29.7  มีประวติัเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 14.9  เคยเกิดอุบติัเหตุ 1-2 คร้ังในปีที่ผ่านมา  ร้อยละ 85.0  เห็นว่าควร
ด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ต่อ ร้อยละ 83.5  และเห็นว่ามีการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่าปีที่ผ่านมา ร้อยละ  54.6  เหมือนเดิม ร้อยละ 32.9  และน้อยลงกว่าเดิม 
ร้อยละ 12.5 

ช่วงอาย ุ35-44 ปี  เป็นเพศชาย ร้อยละ 81.3  เพศหญิง ร้อยละ 18.7  มีการศึกษาในระดับ
มธัยมศึกษา/อนุปริญญา ร้อยละ 46.2 รองลงมา ระดบัประถม ร้อยละ 30.2 และปริญญาตรี/เทียบเท่า  
ร้อยละ  21.3  มีอาชีพเป็นพนักงานขบัรถ ร้อยละ 38.3 รองลงมาอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 25.4  ใชร้ถ       
4 ล้อมากที่สุด ร้อยละ 41.6 รองลงมาใช ้6 ลอ้ ร้อยละ 33.1  มีประวติัเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา    
6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 14.1 เคยเกิดอุบติัเหตุ 1-2 คร้ังในปีที่ผ่านมา  ร้อยละ 
90.5   มีความเห็นวา่ควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 84.3  และเห็นว่ามี
การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่าปีที่ผ่านมา ร้อยละ  54.2  เหมือนเดิม ร้อยละ 29.5  และ
นอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ 16.3 
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ช่วงอายุ 45-54 ปี  เป็นเพศชาย ร้อยละ 87.9  เพศหญิง ร้อยละ 12.1  มีการศึกษาใน
ระดบัประถม ร้อยละ 42.0 ระดบัมธัยมศึกษา/อนุปริญญา รองลงมา ร้อยละ 39.0  มีอาชีพเป็นพนักงาน
ขบัรถ ร้อยละ 44.1 รองลงมาอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 22.5  ใชร้ถ 4 ลอ้มากที่สุด ร้อยละ 36.5 รองลงมา
ใช ้6 ล้อ ร้อยละ 35.8  มีประวติัเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 
ร้อยละ 13.3  เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 87.6  และเห็นว่ามี
การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่าปีที่ผ่านมา ร้อยละ  51.8  เหมือนเดิม ร้อยละ 30.0  และ
นอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ 18.3 

ช่วงอาย ุมากกวา่หรือเท่ากบั 55 ปี  ทั้งหมดเป็นเพศชาย  มีการศึกษาในระดบัประถม ร้อยละ 
78.6 ระดบัมธัยมศึกษา/อนุปริญญา รองลงมา ร้อยละ 21.4  มีอาชีพเป็นพนักงานขบัรถ ร้อยละ 42.9 
รองลงมาอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 28.6 และเกษตรกรรม  ร้อยละ 21.4 ใชร้ถ 4 ลอ้มากที่สุด ร้อยละ 42.9 
รองลงมาใช้ 6 ล้อ ร้อยละ 30.5  กลุ่มตัวอย่างทั้ งหมดเคยมีประวติัเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา             
6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผา่นมา  เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 – 2 คร้ัง ร้อยละ 92.9   และมีความเห็น
ว่าควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 92.9  และเห็นว่ามีการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกวา่ปีที่ผ่านมา ร้อยละ  64.3  น้อยลงกว่าเดิม ร้อยละ 21.4  และ เหมือนเดิม
ร้อยละ 14.3 

 
ระดับการศึกษา 
การศึกษาของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ  

47.4 รองลงมาจบประถมศึกษา และ ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 27.9 และ 22.5 
ตามล าดบั ดงัตารางที่ 3-7  การศึกษาระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญาเคยเกิดอุบติัเหตุในระยะเวลา 
1 ปีที่ผา่นมามากที่สุด ร้อยละ  45.4  รองลงมาระดบัประถมศึกษา ร้อยละ  30.6 

การศึกษาระดับประถม เป็นเพศชาย ร้อยละ 91.2  เพศหญิง ร้อยละ 8.8  มีอาชีพเป็น
พนักงานขับรถ ร้อยละ 57.7 รองลงมาอาชีพค้าขาย ร้อยละ 16.2  ใช้พาหนะรถ 6 ล้อมากที่สุด      
ร้อยละ 38.2 รองลงมาใช้พาหนะรถมากกว่า 6 ล้อ ร้อยละ 32.9  เคยเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา        
6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 15.4  เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 85.0 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 – 2 คร้ัง ร้อยละ  85.4   และเห็นว่ามีการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่าปีที่ผ่านมา ร้อยละ  52.5  เหมือนเดิม ร้อยละ 31.7  และน้อยลง
กวา่เดิม ร้อยละ 15.8 

การศึกษาระดบัมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา  เป็นเพศชาย ร้อยละ 80.9  เพศหญิง ร้อยละ 
19.1  มีอาชีพเป็นพนักงานขบัรถ ร้อยละ 35.5 รองลงมาอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 26.2  ใชร้ถ 4 ลอ้มาก
ที่สุด ร้อยละ 44.8 รองลงมาใชร้ถ 6 ลอ้ ร้อยละ 32.7  เคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. 
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ในช่วง 1 ปีที่ผา่นมา  ร้อยละ 13.5  เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 – 2 คร้ัง ร้อยละ  86.6  และมีความเห็นว่า
ควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ต่อ ร้อยละ 85.1 และเห็นว่ามีการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่าปีที่ผ่านมา ร้อยละ  56.3  เหมือนเดิม ร้อยละ 31.0  และน้อยลงกว่าเดิม 
ร้อยละ 12.7 

การศึกษาระดับปริญญาตรีหรือเทียบเท่า เป็นเพศชาย ร้อยละ 59.9  เพศหญิง ร้อยละ 40.1        
มีอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 32.0 รองลงมาอาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ ร้อยละ 25.5 ใชร้ถ 4 ลอ้ มากที่สุด 
ร้อยละ 71.9 รองลงมาใชร้ถ 6 ลอ้ ร้อยละ 15.9  เคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง       
1 ปีที่ผา่นมา  ร้อยละ 14.1  เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 – 2 คร้ัง ร้อยละ  85.4  และมีความเห็นว่าควรด าเนิน
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 81.3  และเห็นวา่มีการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตม์าก
ขึ้นกวา่ปีที่   ผา่นมา ร้อยละ 54.6  เหมือนเดิม ร้อยละ 28.4  และนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ 16.9 

การศึกษาระดบัสูงกวา่ปริญญาตรี  เป็นเพศชาย ร้อยละ 63.5  เพศหญิง ร้อยละ 36.5  มีอาชีพ
รับราชการ/รัฐวสิาหกิจ ร้อยละ 42.3 รองลงมาอาชีพคา้ขายร้อยละ 25.0  ใชร้ถ 4 ลอ้มากที่สุด ร้อยละ 
65.4 รองลงมาใชร้ถ 6 ลอ้ ร้อยละ 23.1  เคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. ในช่วง 1 ปีที่ผ่าน
มา  ร้อยละ 9.6  เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 – 2 คร้ัง ร้อยละ  60.0  และมีความเห็นว่าควรด าเนินมาตรการ
เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตต่์อ ร้อยละ 76.9  และเห็นวา่มีการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากขึ้นกว่า
ปีที่ผา่นมา ร้อยละ 53.8  เหมือนเดิม ร้อยละ 25.0  และนอ้ยลงกวา่เดิม ร้อยละ 21.2 

 

อาชีพ 
อาชีพของกลุ่มตวัอยา่ง ร้อยละ 34.7  มีอาชีพพนกังานขบัรถ  รองลงมาคา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั  

ร้อยละ 24.7   รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  ร้อยละ 11.8  ดงัตารางที่  3-7  อาชีพที่เคยเกิดอุบติัเหตุใน
ระยะเวลา 1 ปีที่ผา่นมามากที่สุด คือ อาชีพ พนกังานขบัรถ ร้อยละ 36.5  รองลงมา คือ อาชีพ คา้ขาย
และราชการ/รัฐวสิาหกิจ ร้อยละ 25.6 และ 10.4 ตามล าดบั   และมากกว่าร้อยละ 80  ของทุกอาชีพมี
ความเห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อ  และทุกอาชีพเห็นว่ามีการเปิดไฟ
หนา้รถจกัรยานยนตม์ากกวา่ปีที่ผา่นมา มากกวา่ร้อยละ 50   
  

ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
ในช่วง 1 ปีที่ผา่นมาเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบว่า มีจ  านวน  425 ราย

คิดเป็นร้อยละ  14.1   ในจ านวนน้ีส่วนใหญ่เคยเกิดอุบติัเหตุ จ  านวน  1 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ  85.9  
และเกิดอุบติัเหตุจ านวน 2 คร้ัง  ร้อยละ11.5   ผูใ้ชร้ถ 4 ลอ้เคยเกิดอุบติัเหตุมากที่สุด ร้อยละ 43.1 
รองลงมาเป็นรถ 6 ลอ้ ร้อยละ 34.8  การศึกษาระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญามากที่สุด ร้อยละ  
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45.4  รองลงมา ระดบัประถมศึกษา ร้อยละ  30.6   อาชีพที่เกิดอุบติัเหตุมากที่สุด คือ พนักงานขบัรถ 
ร้อยละ 36.5  รองลงมา อาชีพคา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั  ร้อยละ  25.6  ดงัตารางที่ 3-7 
 

ความคดิเห็นของกลุ่มตัวอย่างต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน 
 กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัว่าควรจะ
ด าเนินการต่อไปถึงร้อยละ  84.2   และส่วนใหญ่เห็นว่าการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลา
กลางวนัมีมากขึ้นกว่าเดิม เม่ือเทียบกบัปีที่ผ่านมา ร้อยละ 54.8  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 30.5  และ    
ที่เห็นวา่เปิดนอ้ยลงกวา่เดิมมี ร้อยละ 14.7 ดงัตารางที่  3-8  
 

ตารางที่ 3-8  จ  านวนและร้อยละความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่ง 
                (n = 3,015 ราย) 
 

ข้อความ จ านวน (คน) ร้อยละ 

ควรด าเนินการให้มีมาตรการเปิดหน้ารถจักรยานยนต์ใน
เวลากลางวันต่อไปหรือไม่ 

  

        - ควรด าเนินการต่อ 2,540 84.2 
         -ไม่ควรด าเนินการต่อ 475 15.8 
การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันเทียบกับปี
ที่ผ่านมา 

  

          - มากขึ้นกวา่เดิม 1,653 54.8 
          - เหมือนเดิม 920 30.5 
          - นอ้ยลงกวา่เดิม 442 14.7 
 

กลุ่มตวัอย่างมีความคิดเห็นที่เห็นดว้ยอย่างมากกบัขอ้ความต่างๆ  ได้แก่ การเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็นรถจักรยานยนต์ได้ง่ายยิ่งขึ้ น ช่วยลดการเกิด
อุบตัิเหตุรถชนได ้ เห็นควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมี
ผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  า
ยิ่งขึ้ น   ช่วยให้สามารถประเมินได้ว่ารถจักรยานยนต์วิ่งไปในทิศทางใด การเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถชนได ้              
มีค่าเฉล่ียสูงถึง  4.06,  4.04, 3.84, 3.80, 3.79  และ 3.70  ตามล าดบั  ส่วนในขอ้ที่กลุ่มตวัอยา่งมีความ
คิดเห็นอยูใ่นระดบัเห็นดว้ยปานกลางนั้น มีค่าเฉล่ีย 3.64, 3.30, 3.09 และ 2.90 ในขอ้ที่ว่า การเปิดไฟ
หน้ารถจักรยานยนต์ ใน เวลากลางวันท า ให้ เ สี ย เวลาในการขับขี่ และ เ ป็นการยุ่ ง ยาก                           
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ท าให้ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหน้าในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้  และการเปิดไฟท าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ  
ดงัแสดงในตารางที่  3-9 
  
ตารางที่  3-9   ค่าเฉล่ียและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่ง   

        ต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
                            ( n = 3,015 ) 
ขอ้ ขอ้ความ   S.D. ระดบั 

ความคิดเห็น 
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดการ

เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้
4.04 .965 เห็นดว้ยมาก 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.70 1.040 เห็นดว้ยมาก 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าใหท้่าน
สงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

4.06 .915 เห็นดว้ยมาก 

4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด 

3.79 .968 เห็นดว้ยมาก 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.80 .943 เห็นดว้ยมาก 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.09 1.170 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.30 1.109 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.90 1.189 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.64 1.065 เห็นดว้ย  
ปานกลาง 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

3.84 1.119 เห็นดว้ยมาก 

 รวม 3.60 1.052  
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ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั แยกสรุปเป็นขอ้  ๆดงัน้ี 
1. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัจะช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้

พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 79.2  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 11.3 และ  
ที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 9.4  

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบตัิเหตุรถชนได ้ พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 64.6 ไม่แน่ใจ 
ร้อยละ 20.9  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 14.5 

3. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้าย
ยิง่ขึ้น พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 83.2 ไม่แน่ใจ ร้อยละ 7.9   
และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 8.9 

4. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ช่วยให้สามารถประเมินได้ว่า
รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปในทิศทางใด พบว่ากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 
68.9  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 19.3 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 11.8 

5. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัช่วยให้สามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ย
อยา่งยิง่ ร้อยละ 68.8  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 20.3 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 10.9  

6.  รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหน้าในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท า
ใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 45.9  
ไม่แน่ใจ ร้อยละ 18.6  และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 35.4   

7. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองน ้ ามันเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  
พบว่ากลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยอย่างยิง่ ร้อยละ 49.6  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 25.4  และ  
เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 24.9   

8. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ พบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างที่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 42.8  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 20.2  และ ไม่เห็นดว้ยและ   
ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 37.0   

9. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการ
ยุ่งยาก  พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 68.3 ไม่แน่ใจ      
ร้อยละ 14.1 และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 17.6 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบั
ใช้ทั่วประเทศ พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยและเห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 73.1  ไม่แน่ใจ       
ร้อยละ 10.8  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 16.1  
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 เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่างที่ขบัขี่รถแต่ละประเภทที่มีต่อ
มาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนต ์ พบวา่ ผูข้บัขี่รถที่มีขนาดใหญ่ มากกวา่ 6 ลอ้ ส่วนใหญ่มีความ
คิดเห็นที่เห็นด้วยอย่างมากกับการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  ช่วยลดการเกิด
อุบตัิเหตุรถชนได้   ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนได้  ท  าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยใหส้ามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด   สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น และควรก าหนดให้การเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ  โดยมีคะแนนเฉล่ีย
มากกวา่  รถ 6 ลอ้และรถ 4 ลอ้  ดงัตารางที่  3-10 
 
ตารางที่  3-10   ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งแต่ละประเภทต่อมาตรการเปิดไฟ 

        หนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นรายขอ้ 
                                  ( n = 3,015 ราย ) 
ขอ้ ขอ้ความ รถ 4 ลอ้ รถ 6 ลอ้ รถมากกวา่ 

6 ลอ้ 
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วย

ลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้
3.91 4.1 4.20 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.52 3.83 3.91 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ท่านสงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

3.99 4.08 4.18 

4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วย
ใหท้่านสามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปใน
ทิศทางใด 

3.71 3.82 3.94 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วย
ใหท้่านสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนต์
ที่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.71 3.80 3.96 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลา
กลางวนัเพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นได้
ชดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.06 3.10 3.11 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.24 3.32 3.40 
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ขอ้ ขอ้ความ รถ 4 ลอ้ รถ 6 ลอ้ รถมากกวา่ 
6 ลอ้ 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

2.88 2.91 2.92 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.63 3.65 3.64 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

3.69 3.85 4.13 

 รวม 3.53 3.65 3.74 
 

 เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ พบว่า กลุ่มที่เห็นว่าควรมีการ
ด าเนินการต่อ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกว่ากลุ่มที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ  
อยา่งชดัเจน  โดยส่วนใหญ่เห็นดว้ยว่าการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  ช่วยลดการ
เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนได้  ท  าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยให้สามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด  สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น และควรก าหนดให้การเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ    ดงัตารางที่  3-11 
 
ตารางที่ 3-11  ค่าเฉล่ียของคะแนนความคิดเห็นผูข้บัขี่รถ 4 ลอ้ 6 ลอ้ และมากกวา่ 6 ลอ้ แยกตามการเห็นวา่ควร 

    ด าเนินมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ เป็นรายขอ้ 
 
                                ( n = 3,015 ราย ) 
ขอ้ ขอ้ความ ควรท าต่อ ไม่ควรท าต่อ 

    
1. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดการ

เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้
4.27 2.71 

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้

3.89 2.53 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าใหท้่าน
สงัเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น 

4.26 2.93 
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ขอ้ ขอ้ความ ควรท าต่อ ไม่ควรท าต่อ 

    
4. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน

สามารถประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด 
3.99 2.76 

5. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยใหท้่าน
สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น 

3.97 2.79 

6. รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 

3.26 2.06 

7. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น 

3.42 2.55 

8. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
ส้ินเปลืองหลอดไฟ 

3.06 2.03 

9. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้
เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก 

3.74 3.11 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 

4.09 2.37 

 รวม 3.80 2.58 
 
สรุป  ความคิดเห็นของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ รถ 4 ลอ้  รถ 6 ลอ้  และรถมากกว่า 6 ลอ้ต่อมาตรการ
เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ส่วนใหญ่เห็นดว้ยวา่การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ใน
เวลากลางวนั  ช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุ
รถชนได ้ ท  าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยให้สามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนต์
วิง่ไปในทิศทางใด  สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น  
ควรมีการด าเนินมาตรการต่อและผลกัดนัใหเ้ป็นกฎหมายบงัคบัใชท้ัว่ประเทศต่อไป 
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บทที ่5 
สรุปผลการวจิยั และข้อเสนอแนะ 

 
การวิจยัเร่ือง “ผลของการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัต่อการลดอุบติัเหตุ

รถจกัรยานยนต”์  มีวตัถุประสงค ์1)  เพือ่ศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต ์กบัพาหนะอ่ืน ก่อนและ
หลงัประกาศใชม้าตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  2) เพือ่ศึกษาความรุนแรงของ
การบาดเจ็บจากอุบติัเหตุที่เกิดจากการชนของรถจกัรยานยนต์กับพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลัง
ประกาศใชม้าตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั   3)  เพื่อศึกษาความคิดเห็นของ    
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วนบุคคล/รถปิคอพั)  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  
และรถมากกว่า 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่  รถบสั) ต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนั 

 

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการวจิยัเชิงบรรยาย (Descriptive Research)  แบ่งเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
ส่วนที่ 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต์ กับพาหนะอ่ืน ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการ

เปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน  โดยศึกษาขอ้มูลยอ้นหลงั (Retrospective Study)  ตั้งแต่ปี 
2544 – 2548  ในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น. และตลอด 24 ชัว่โมง จากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หน้าที่
ต  ารวจ  จ  านวน 14 แห่ง   ไดแ้ก่ กรุงเทพมหานคร (สถานีต ารวจนครบาลเตาปูน และบางกอกน้อย)  
จงัหวดัชลบุรี  (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองชลบุรี  และบา้นบึง)  จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา (สถานี
ต ารวจภูธรอ าเภอเมืองพระนครศรีอยุธยา)  จงัหวดันครราชสีมา (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมือง
นครราชสีมา  ปากช่อง  และสูงเนิน)  จงัหวดัเชียงใหม่ (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองเชียงใหม่       
แม่ริม และช้างเผือก)  จงัหวดันครศรีธรรมราช (สถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช       
ท่าศาลา และทุ่งสง)   และท าการศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตช์นกับ
พาหนะอ่ืนในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการ โดยไม่ค  านึงถึงทิศทางการชน 

   ส่วนที่  2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่ เกิดจากการชนของ
รถจักรยานยนต์กับพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา
กลางวัน  ศึกษาจากขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ และเปรียบเทียบจากค่า Abbreviated Injury Scale 
(AIS) โดยเจา้หน้าที่ของส านักระบาดวิทยาเป็นผูร้วบรวมขอ้มูลยอ้นหลังทุกรายที่เป็นอุบตัิเหตุจาก
รถจกัรยานยนต ์ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  ในช่วง 6.00 – 18.00 น.  และตลอด 24 ชัว่โมง  จากขอ้มูลระบบ
เฝ้าระวงัการบาดเจบ็ (Injury Surveillance System)  ของโรงพยาบาลเครือข่าย จ  านวน  21 แห่ง ไดแ้ก่ 
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 โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา  โรงพยาบาลศูนย์ล าปาง  โรงพยาบาลศูนยร์าชบุรี  โรงพยาบาล
มหาราชนครศรีธรรมราช  โรงพยาบาลศูนยย์ะลา  โรงพยาบาลพระปกเกลา้ โรงพยาบาลสวรรคป์ระชารักษ ์ 
โรงพยาบาลหาดใหญ่ โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์  โรงพยาบาลระยอง  โรงพยาบาลเลิดสิน 
โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี  โรงพยาบาลศูนยช์ลบุรี  โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น โรงพยาบาลสรรพ
สิทธิประสงค์  โรงพยาบาลอุดรธานี   โรงพยาบาลพระพุทธชินราช  โรงพยาบาลสุราษฏร์ธานี  
โรงพยาบาลตรัง  โรงพยาบาลนครปฐม และโรงพยาบาลพระนัง่เกลา้ 

ส่วนที่ 3 ศึกษาความคดิเห็นของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน   

เป็นการศึกษาโดยใช้รูปแบบการวิจยัเชิงส ารวจ  (Survey Research) และใช้ระเบียบวิธีวิจัย     
เชิงปริมาณ   (Quantitative methodology)   เป็นหลกัในการด าเนินการ  
                       ประชากรในการวิจยัคร้ังน้ี ได้แก่ ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วน
บุคคล/รถปิคอพั)  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดเล็ก)  และรถมากกว่า  6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่       
รถบสั)   ใชก้ารสุ่มตวัอยา่งแบบหลายชั้น ขั้นที่หน่ึง : เลือกพื้นที่ท  าการส ารวจในส านักงานขนส่ง
จงัหวดัแบบเฉพาะเจาะจง จ านวน 20 จังหวดัตามจังหวดัเครือข่ายระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ         
ได้ดงัน้ี จงัหวดันครราชสีมา  ล าปาง  ราชบุรี  นครศรีธรรมราช  ยะลา  จนัทบุรี  นครสวรรค ์ สงขลา 
เชียงราย  ระยอง  กรุงเทพ  ชลบุรี  ขอนแก่น  อุบลราชธานี  อุดรธานี  พิษณุโลก สุราษฏร์ธานี  ตรัง  
นครปฐม และนนทบุรี ขั้นที่สอง : เลือกตวัอย่างใช้วิธีสุ่มแบบบงัเอิญ (Accidental sampling)        
โดยเลือกผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ รถ 4 ลอ้ (รถยนตส่์วนบุคคล/รถปิคอพั)  รถ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาด
เล็ก)  และรถมากกวา่ 6 ลอ้ (รถบรรทุกขนาดใหญ่  รถบสั) จากผูท้ี่มาติดต่อขอรับบริการที่ส านกังาน
ขนส่งจงัหวดันั้นๆ  จ  านวน 50 ตวัอยา่ง/ประเภท  รวมทั้งส้ิน 4,000 ตวัอยา่ง   เคร่ืองมือในการวิจยั 
ได้แก่ แบบสอบถาม  ประกอบด้วยประเด็นค าถาม  2 ส่วน คือ ส่วนที่ 1 เป็นขอ้มูลทัว่ไป  ส่วนที่ 2   
เป็นความคิดเห็นต่อมาตรการให้รถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนั   
 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
1.  ส่วนที่ 1 และส่วนที่ 2  เป็นการวเิคราะห์เปรียบเทียบก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้า

รถจกัรยานยนต ์ ใช ้Odds Ratio Test และทดสอบความแตกต่างของค่า Odds  โดยใชส้ถิติ Chi square  
2.  ขอ้มูลส่วนที่ 3 น ามาแจกแจงความถ่ี  ร้อยละ  ค านวณหาค่าเฉล่ีย  และค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (S.D.)  ของคะแนนความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั   
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สรุปผลการวจิยั 
  

ส่วนที่ 1 ศึกษาการชนของรถจักรยานยนต์ กับพาหนะอ่ืน ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟ
หน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน   

จากการศึกษาขอ้มูลยอ้นหลงัของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ที่เกิดอุบติัเหตุชนกบัพาหนะอ่ืน 
ตลอด 24 ชัว่โมง  จากบนัทึกประจ าวนัของเจา้หน้าที่ต  ารวจ ก่อนการประกาศใชม้าตรการเปิดไฟ
หน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  ในปี 2544 - 2545  และหลงัการประกาศใช้มาตรการ ในปี 
2546 - 2548  รวมจ านวน 14 สถานี  พบว่า มีอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ชนกับพาหนะอ่ืนเกิดขึ้น 
ตลอด 24 ชั่วโมง  จ  านวนทั้งส้ิน 37,715 คร้ัง  ในจ านวนน้ีรถจกัรยานยนต์มีคู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/
ปิกอพัมากที่สุด ร้อยละ 53.8  รองลงมาเป็นรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 35.4    

อุบติัเหตุรถจกัรยานยนตช์นกบัพาหนะอ่ืนในเวลากลางวนั ช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.  มีจ  านวน
ทั้งส้ิน  22,419 คร้ัง  ในจ านวนน้ีเกิดกบัคู่กรณีที่เป็นรถเก๋ง/ปิกอพัมากที่สุด ร้อยละ 54.67  รองลงมา
เป็นรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 34.33  

จากการทดสอบทางสถิติค่า Odds ratio ของจ านวนการเกิดอุบติัเหตุในเวลากลางวนั       
ช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ที่ความเช่ือมั่นระดบั 95% 
สรุปได้ว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มีผลต่อการลดจ านวนการเกิด
อุบตัิเหตุในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์  

การศึกษาการชนของรถจกัรยานยนต ์กบัพาหนะอ่ืน ก่อนและหลงัประกาศใชม้าตรการเปิดไฟ
หน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  พบว่า จ  านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ชนกับ
พาหนะอ่ืน ตลอด 24 ชัว่โมงปี  ในปี 2545 เพิ่มขึ้นจาก ปี 2544  เล็กน้อย และในปี 2546 ลดจาก      
ปี 2545 เล็กนอ้ย เช่นเดียวกบัจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุในเวลากลางคืน  ซ่ึงต่างจากอุบติัเหตุ
ในเวลากลางวนัที่ในปี 2546 เพิม่จากปี 2545 เล็กน้อย  และในปี 2547 มีแนวโน้มลดลงจากปี 2546    
ในปี 2548 กลบัเพิ่มขึ้นจากปี 2547  จะเห็นไดว้่าในช่วงปี 2546  รัฐบาลเห็นความส าคญัของปัญหา
อุบตัิเหตุทางถนน จึงไดก้  าหนดให้อุบติัเหตุจราจรเป็นวาระแห่งชาติ  ตอ้งเร่งแก้ไข โดยมีการจดัตั้ง
ศูนยอ์  านวยการความปลอดภัยบนทอ้งถนนขึ้น เม่ือวนัที่ 26 มกราคม 2546  เพื่อแก้ไขปัญหาน้ี
โดยเฉพาะ และมอบให้  รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธาน  มีรัฐมนตรีว่าการและรัฐมนตรีช่วยว่าการ
กระทรวงจาก 4 กระทรวงหลัก เป็นรองประธาน คือกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย  กระทรวง
สาธารณสุข กระทรวงศึกษาธิการ และมีอธิบดีกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเป็นเลขาฯ 
คณะกรรมการในศูนยฯ์ ประกอบดว้ยหน่วยงานที่มีหน้าที่เก่ียวขอ้งกบัการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุทุก
หน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และ  ภาคประชาชน มีการประชุมเพื่อติดตามประเมินผลการ 
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ด าเนินงานสม ่าเสมอต่อเน่ืองทุกเดือน  โดยเนน้แกปั้ญหาเร่งด่วน 5 เร่ือง คือ  เมาไม่ขบั  การสวมหมวก
นิรภยั    การขบัขี่มอเตอร์ไซด์อยา่งปลอดภยั   เข็มขดันิรภยั   ใบขบัขี่   และความเร็ว   (3 ม  2 ข  1 ร)  
รวมทั้งมาตรการเปิดไฟใส่หมวก โดยใชย้ทุธศาสตร์ที่ส าคญั 5 ดา้น ไดแ้ก่ ยทุธศาสตร์การบงัคบัใช้
กฎหมาย    ยทุธศาสตร์การใหค้วามรู้ ประชาสมัพนัธ์และการมีส่วนร่วม  ยทุธศาสตร์วิศวกรรมจราจร 
ยทุธศาสตร์การแพทยฉุ์กเฉิน และยทุธศาสตร์การประเมินผลและพฒันาระบบสารสนเทศ  ซ่ึงในช่วง
นั้นมีการด าเนินงานอย่างจริงจังเข้มข้นทุกพื้นที่ ท  าให้จ  านวนอุบัติเหตุลดลงอย่างเห็นได้ชัด 
โดยเฉพาะในเวลากลางคืน  แต่ในช่วงกลางวนัอุบติัเหตุไม่ลดลง  ส่วนหน่ึงอาจเน่ืองมาจากการ     
ตั้งด่านตรวจจบัผูข้บัขี่ที่เมาสุราแลว้ขบัรถ มกัจะปฏิบติัการในเวลากลางคืน แต่ในช่วงเวลากลางวนั
จะไม่มีด่านตรวจ  ประกอบกับจ านวนยานพาหนะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้นทุกปี ฉะนั้นโอกาสเกิด
อุบติัเหตุก็มีเพิ่มมากขึ้นดว้ย  ท  าให้อุบติัเหตุในตอนกลางวนัไม่ลดลง  และเม่ือทดสอบทางสถิติ 
พบว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัไม่มีผลต่อการลดจ านวนคร้ังการเกิด
อุบตัิเหตุ  เช่นเดียวกบัการศึกษาของ  Muller  ที่พบว่าไม่มีความแตกต่างกนัในรัฐที่มีการใชแ้ละ   
ไม่ใชก้ฎหมายบงัคบัใหเ้ปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัเหมือนกบัการศึกษาของ Waller and Griffin 
และ การศึกษาของ Elvik  ที่ศึกษาถึงประสิทธิผลของการบงัคบัใชก้ฎหมายเปิดไฟหน้ารถยนตใ์น
เวลากลางวนัในปี 1985 และรถทุกประเภท ในปี 1988 พบว่าจ  านวนอุบติัเหตุจากการชนในเวลา
กลางวนัและคนเดินเทา้ในช่วงพลบค ่าไม่ลดลง  แต่จะช่วยลดอุบติัเหตุในช่วงฤดูร้อนได้ 15 %       
ซ่ึงต่างจากการศึกษาของ Farmer and William (2002) ที่พบว่าการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัมี
การชนกันแบบสองคนัขึ้นไปน้อยกว่าไม่เปิดไฟ ร้อยละ 3.2 และ Sparks & คณะ ได้ศึกษาใน 
Saskatchewan  พบว่า การเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวนัสามารถลดการชนในเวลากลางวนัแบบ 
two vehicle crashes ไดร้้อยละ 28  ที่เป็นเช่นน้ีอาจเน่ืองจากการศึกษาคร้ังน้ีมีขอ้จ ากดัในการเก็บ
รวบรวมขอ้มูลจากบนัทึกประจ าวนัของสถานีต ารวจ มีเพียง 14 แห่ง ซ่ึงมีจ  านวนการเกิดอุบติัเหตุ
เพยีงเล็กนอ้ยเม่ือเทียบกบัอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นในจงัหวดั  ประกอบกบัขอ้มูลที่ไดจ้ากบนัทึกประจ าวนั
ไม่ไดร้ะบุชดัเจนวา่ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตเ์ปิดไฟหนา้รถหรือไม่  เพราะหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัแลว้ยงัมีรถจกัรยานยนต์บางส่วนที่ไม่ปฏิบติัตาม  จากขอ้มูลการ
ส ารวจในช่วงเทศกาลปีใหม่ละสงกรานต ์ปี 2548 ใน 25 จงัหวดั  พบว่าผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตไ์ม่
เปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนั  ร้อยละ 26.8 และ 30.2 ตามล าดบั  จึงอาจท าใหผ้ลของการศึกษาคร้ัง
น้ีคลาดเคล่ือนได้  สาเหตุอีกประการที่ท  าให้จ  านวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวนั        
ไม่ลดลง อาจเน่ืองมาจากยานพาหนะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้นทุกปี  โอกาสเกิดอุบติัเหตุก็มีเพิ่มมากขึ้นดว้ย  
ในช่วงปี 2546 รัฐบาลเห็นความส าคญัของปัญหาอุบติัเหตุทางถนน ไดก้ าหนดให้เป็นวาระแห่งชาติ  
มีการจดัตั้งศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนขึ้น  มีการด าเนินงานอยา่งจริงจงัเขม้ขน้ทุกพื้นที่ 
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ท าให้อุบติัเหตุลดลงในเวลากลางคืนอย่างเห็นไดช้ัด อาจเน่ืองมาจากมีการตั้งด่านตรวจในเวลา
กลางคืนมากขึ้น แต่ในช่วงเร่งด่วนเวลากลางวนัก าลังเจา้หน้าที่ต  ารวจตอ้งอ านวยความสะดวก
การจราจร ไม่มีการตั้งด่านตรวจ  จึงอาจส่งผลใหอุ้บติัเหตุในช่วงกลางวนัไม่ลดลง 

 

ส่วนที่ 2  ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการชนของรถจักรยานยนต์กับ
พาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใช้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน    

จากขอ้มูลของโรงพยาบาลเครือข่าย  ตั้งแต่ปี 2544 – 2548  จ  านวน 21 แห่ง พบว่า มีจ  านวน
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บรุนแรงจากการเกิดอุบติัเหตุ ตลอดระยะเวลา 5  ปี ทั้งส้ิน  
185,493 ราย  ในจ านวนน้ีเป็น  ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตไ์ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุในเวลากลางวนั 
ช่วงเวลา  6.00 – 18.00 น. จ านวน 91,285 ราย  และในเวลากลางคืน ช่วงเวลา 18.00 – 6.00 น.        
มีจ  านวน  94,208 ราย   

เม่ือพจิารณาเปรียบเทียบขอ้มูลการบาดเจบ็ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นภาพรวมทุกระดบั
ความรุนแรง ในเวลากลางวนั  กลางคืน  และตลอด 24 ชั่วโมง พบว่า การบาดเจ็บในช่วงเวลา
กลางวันมีแนวโน้มลดลงหลังจากมีมาตรการ ซ่ึงตรงกันข้ามกับการบาดเจ็บของผู ้ข ับขี่
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางคืน ที่มีแนวโนม้เพิม่ขึ้นหลงัมีมาตรการ   

 
เม่ือแยกวเิคราะห์ความรุนแรงของการบาดเจบ็แต่ละระดบั ซ่ึงแบ่งออกเป็น 3 ระดบัไดด้งัน้ี  
การบาดเจ็บในเวลากลางวนัของผูข้บัขี่รถจักรยานยนต์ที่มีระดับความรุนแรงไม่มาก 

รุนแรงมาก มีแนวโนม้เพิม่ ขึ้นในปี 2544ถึง 2545 และเร่ิมลดลงในปี 2546  และค่อยๆ เพิ่มขึ้น ในปี 
2547 จนถึง 2548  

การบาดเจบ็ที่เกิดในเวลากลางคืนของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่มีระดบัความรุนแรงไม่มาก 
และรุนแรงมากที่สุด มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในปี 2544 ถึง 2546 และค่อยๆ ลดลงชา้ๆ ในปี 2547 และ 
2548  ส่วนการบาดเจ็บที่มีระดบัความรุนแรงมากมีแนวโน้มลดลงเล็กน้อยจากปี 2544 ถึง 2545 และ
เพิม่ขึ้นอยา่งมากในปี 2546 แลว้จึงค่อย  ๆลดลงอยา่งชา้  ๆในปี 2547 และ 2548   

จากการทดสอบค่า Odds ratio ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไดรั้บบาดเจ็บในเวลากลางวนั          
ในภาพรวมของความรุนแรงทุกระดบั  ในช่วงก่อนและหลงัมีมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์
ในเวลากลางวนั  พบว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลดความ
รุนแรงทุกระดบัของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบัความ
เช่ือมั่น 95 %  โดยการบาดเจ็บของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัที่ระดับความรุนแรง      
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ไม่มากลดลง 1.44 เท่า  ที่ระดบัความรุนแรงมากลดลง  1.50 เท่า และที่ระดบัความรุนแรงมากที่สุด
ลดลง  1.27 เท่า 

 
การศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุที่เกิดจากการชนของรถจกัรยานยนต์

กบัพาหนะอ่ืน  ก่อนและหลังประกาศใชม้าตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั  
พบวา่ การบาดเจบ็รุนแรงของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์รายงานจาก 24 โรงพยาบาลเครือข่ายที่รายงาน
ข้อมูล ปี พ.ศ.2545 – 2549   ผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้ นทุกปี        
ส่วนการเสียชีวิตของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตมี์แนวโน้มลดลง โดยเฉพาะหลงัปี 2546 ลดลงเร่ือยๆ 
จนถึงปี 2549       

เม่ือแยกพจิารณาในช่วงเวลากลางวนั (6.00-18.00 น.) และกลางคืน (18.00-6.00 น.) พบว่า
ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ที่บาดเจ็บรุนแรงในเวลากลางวนั ลดลงหลังปี 2546   แต่ตรงกันขา้มกับ
ช่วงเวลากลางคืนที่พบวา่มีการบาดเจบ็รุนแรงเพิม่ขึ้น  และเม่ือแยกพิจารณาตามระดบัความรุนแรง
พบว่าที่ทุกระดับความรุนแรงลดลงเล็กน้อยในแต่ละปี  ทั้ งในเวลากลางวันและกลางคืน               
เม่ือทดสอบทางสถิติพบว่ามาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีผลต่อการลด
ความรุนแรงทุกระดบัของการบาดเจ็บในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ
ความเช่ือมัน่ 95 %  โดยการบาดเจบ็ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัที่ระดบัความรุนแรง
ไม่มากลดลง 1.44 เท่า  ที่ระดบัความรุนแรงมากลดลง  1.50 เท่า และที่ระดบัความรุนแรงมากที่สุด
ลดลง  1.27 เท่า   จะเห็นไดว้่าการบาดเจ็บรุนแรงในเวลากลางวนัลดลง อาจเน่ืองมาจากในช่วง        
ปี 2546 มีการด าเนินงานรณรงคป้์องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนนอยา่งจริงจงั  ทุกจงัหวดัทัว่ประเทศ  
โดยศูนยอ์  านวยการความปลอดภยัทางถนนสัง่การไปยงัผูว้า่ราชการจงัหวดัทุกจงัหวดัให้ด าเนินการ
ตามมาตรการ 3 ม 2 ข 1 ร และมีการก าหนดตวัช้ีวดัจ  านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน  ท าให้
จงัหวดัมีการต่ืนตวัในการด าเนินงาน  นอกจากน้ียงัไดมี้การรณรงค์ “เปิดไฟใส่หมวก” ซ่ึงมีการ
ด าเนินงานอยา่งเขม้ขน้ตั้งแต่ปี 2546 เป็นตน้มา  จากการส ารวจในช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์
ปี 2548 ใน 25 จงัหวดั พบวา่ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตไ์ม่เปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนั คิดเห็นร้อยละ 
26.8 และ 30.2 ตามล าดบั นับว่ามีการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์เป็นส่วนใหญ่  จึงน่าจะมีผลต่อ
การลดระดบัความรุนแรงของการบาดเจบ็ เน่ืองจากการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั
เป็นการเพิ่มจุดสังเกตให้ผูอ่ื้นสามารถมองเห็นไดช้ดัเจนยิง่ขึ้น  ท  าให้สะดุดตา และรู้ว่ารถที่วิ่งอยู่
นั้นวิ่งมาในทิศทางเดียวกบัเราหรือวิ่งเขา้มาหาเรา  โดยสังเกตจากสีของไฟ  ถา้เป็นสีขาวแสดงว่า  
รถคนันั้นวิง่เขา้มาหาตวัเรา  แต่ถา้เป็นสีแดงแสดงวา่รถคนันั้นวิง่ไปทางเดียวกบัเรา  ท  าใหเ้ราสามารถ 
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ใชร้ถใชถ้นนไดง่้ายขึ้น   จากผลการวจิยัของของหลายแห่ง พบวา่การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนัจะช่วยลดการชนกนัแบบประสานงา และแบบชนดา้นหน้าแนวเฉียง  เพราะการเปิด
ไฟหนา้ท าใหส้งัเกตเห็นรถไดง่้ายในระยะไกล  และคาดคะเนทิศทางของรถที่สวนทางมาไดอ้ยา่ง
แม่นย  ายิง่ขึ้น เม่ือเกิดการชนกนัก็จะท าให้เหยยีบเบรกหยดุรถไดเ้ร็วขึ้น ท าให้การชนนั้นมีรุนแรง
ลดลง ส่งผลให้ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลดลงได้ ดังผลการวิจยัที่พบว่าผูบ้าดเจ็บที่มี
ระดบัรุนแรงมากและมากที่สุดลดลง แต่ที่มีระดบัความรุนแรงไม่มากเพิม่ขึ้น 
 การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัอาจจะไม่ใช่มาตรการเดียวที่ท  าให้ระดับ
ความรุนแรงของการบาดเจบ็ลดลง พฤติกรรมของผูข้บัขี่ก็มีส่วนอยา่งมากที่สาเหตุให้เกิดอุบติัเหตุ
ได้  การสวมหมวกนิรภยัก็มีผลท าให้ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะลดลง  ดังที่ นพ.วิทยา          
ชาติบญัชาชยั  กล่าวไว ้“อตัราการสวมหมวกนิรภยัขึ้นๆลงๆ ตามการบงัคบัใชก้ฎหมาย  กลางวนัคน
จะใส่หมวกนิรภยัมาก เกือบจะ 100%  แต่กลางคืนจะลดลง”  ซ่ึงถา้อตัราการสวมหมวกนิรภยัใน
เวลากลางวนัมากกวา่ในเวลากลางคืนก็น่าจะส่งผลต่อการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ แต่จาก
ขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ ของส านักระบาดวิทยา ตั้งแต่ปี 2545-2549  พบว่าอตัราการสวม
หมวกนิรภยัในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ที่บาดเจ็บรุนแรงไม่ไดเ้พิ่มสูงขึ้นมากนัก   อีกประหน่ึงการมี
พฤติกรรมเส่ียงจากการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนการขบัขี่ก็มีผลต่อการบาดเจ็บดว้ยเช่นกนั  เน่ืองจากใน
กลุ่มผูข้ ับขี่ที่ ด่ืมแอลกอฮอล์ประสบปัญหาการควบคุมรถไม่ได้มากกว่าคนที่ไม่ด่ืม และยงัมี
พฤติกรรมฝ่าไฟแดงมากกวา่พวกที่ไม่ด่ืมถึงสองเท่า  ในกลุ่มที่ด่ืมแอลกอฮอล์ที่ประสบอุบติัเหตุจะ
ไดรั้บบาดเจ็บรุนแรงมากกว่าคนที่ไม่ด่ืม ในขณะที่อุบติัเหตุในกลุ่มคนขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ไม่ด่ืม 
ส่วนใหญ่เกิดขึ้นในเวลากลางวนั และเป็นการชนกบัรถคนัอ่ืน  โดยสาเหตุที่ชนมาจากความผิดของ
รถคนัอ่ืนคร่ึงหน่ึง และคนขบัขี่รถจกัรยานยนตเ์องอีกคร่ึงหน่ึง  แต่จากขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการ
บาดเจบ็ ของส านกัระบาดวทิยา ตั้งแต่ปี 2545-2549  พบวา่  ผูข้บัขี่ที่ด่ืมแอลกอฮอล์กลบัมีอตัราเพิ่ม
มากขึ้น  ฉะนั้นพอจะสรุปไดว้า่มาตรเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นมาตรการหน่ึง
ที่น่าจะมีผลให้ลดระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บลงได้ ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของ          
Wu Yaun ที่พบวา่การเปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัไดผ้ลดีในการลดจ านวนในกลุ่มผูเ้สียชีวิตและ
บาดเจบ็รุนแรง  
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ส่วนที่ 3 ผลการส ารวจความคดิเห็นของผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์ ในเวลากลางวัน 
 กลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์   จ  านวน  1,068  ราย   

เป็นเพศชาย ร้อยละ 51.6 และเพศหญิง ร้อยละ 48.5  อายรุะหว่าง  25-34 ปี ร้อยละ 34.8  
ระดบัการศึกษาส่วนใหญ่จบมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา ร้อยละ 51.30 รองลงมาจบปริญญาตรีหรือ
เทียบเท่า ร้อยละ 28.80  อาชีพรับจา้ง  ร้อยละ 39.9  ใช้รถจกัรยานยนต์เป็นประจ า ร้อยละ 70.3   
ส่วนใหญ่รับทราบมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั ถึงร้อยละ  96  มีเพียง    
ร้อยละ 4  ที่ไม่รับทราบเร่ืองมาตรการ และแหล่งที่ได้รับข่าวสารมากที่สุดคือ โทรทศัน์ ร้อยละ  77.7  
รองลงมาคือ การประชาสัมพนัธ์ของหน่วยงานราชการ และ วิทยุ ร้อยละ 38.70 และ 35.1 
ตามล าดบั นอกจากน้ียงัไดรั้บข่าวสารจาก ช่องทางอ่ืนๆ เช่น website ต่างๆ   

ส่วนใหญ่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตเ์วลาขบัขี่ในช่วงเวลากลางวนัทุกคร้ัง  ร้อยละ 81.1  
เหตุผลที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเพื่อความปลอดภยั ร้อยละ 70.1  และกลวัถูกจบั  
ร้อยละ 10.4  ส าหรับชนิดของไฟหนา้รถจกัรยานยนตต์ิดอตัโนมตัิเม่ือสตาร์ทรถและตอ้งเปิดสวทิซ์เอง
มีสดัส่วนใกลเ้คียงกนั  คิดเป็นร้อยละ  56.3 และ 43.7   

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมามีกลุ่มตวัอยา่ง ร้อยละ 16.3  ที่เคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.  
และในจ านวนน้ีส่วนใหญ่เคยเกิดอุบติัเหตุจ านวน  1 – 2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ  90.8  และร้อยละ 8.0 
ที่เคยเกิดอุบติัเหตุ  3 – 4 คร้ัง  มีเพยีง ร้อยละ 1.1 ที่เคยเกิดอุบติัเหตุ มากกว่า 4 คร้ัง  ลกัษณะการชน 
ร้อยละ  47.7  มีการชนแนวเฉียงหรือดา้นขา้ง  รองลงมาชนทา้ย  ร้อยละ 23.0 และชนประสานงา 
ร้อยละ 10.3  ส าหรับอ่ืนๆ มีร้อยละ  19.0  ที่เป็นการลม้ คว  ่าเอง  ชนกบัสุนขั หรือส่ิงของขา้งทาง   

การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัพบว่าส่วนใหญ่เห็นว่ามีการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนต์มากขึ้นกว่าเดิม เม่ือเทียบกบัปีที่ผ่านมา ร้อยละ 65.8  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 25.2  
และที่เห็นวา่เปิดนอ้ยลงกวา่เดิมมีเพยีงร้อยละ 9.0 

ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ส่วนใหญ่ที่
เห็นดว้ยอยา่งยิง่และเห็นดว้ยในขอ้การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัจะช่วยลดการ
เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บจากอุบตัิเหตุรถชนได้  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนต์ได้ง่ายยิ่งขึ้ น  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัช่วยให้สามารถ
ประเมินไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปในทิศทางใด  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วย
ให้สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนต์ที่สวนไปมาได้อย่างแม่นย  ายิ่งขึ้ น  และควร
ก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ 
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ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั ส่วนใหญ่ที่
ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ในขอ้ รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนั
เพราะมีแสงสวา่งเพยีงพอท าให้มองเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัท าใหส้ิ้นเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิม่ขึ้น  การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท า
ให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ  และการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้เสียเวลาในการ
ขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์น
เวลากลางวนั  พบว่า ผูข้บัขี่ที่เปิดไฟหน้ารถทุกคร้ัง มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกว่า       
ผูข้บัขี่ที่เปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตเ์ป็นบางคร้ังและไม่เปิดเลย   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ พบว่า กลุ่มที่เห็นว่าควรมีการ
ด าเนินการต่อ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกว่ากลุ่มที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ  
อยา่งชดัเจน   

 
กลุ่มผูใ้ช ้รถ 4 ลอ้  รถ 6 ลอ้ และรถมากกวา่ 6 ลอ้ 
ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่งจ านวน  3,015 ราย  ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 

78.7  และเพศหญิงร้อยละ 21.3   
อายอุยูใ่นช่วงระหวา่ง  25 - 34 ปี และช่วงอายรุะหว่าง  35 – 44  ปีใกลค้ียงกนั ร้อยละ 32.9 และ 

32.2  รองลงมา อายรุะหว่าง 45-54 ปี ร้อยละ 18.7   ช่วงอายทุี่เคยเกิดอุบติัเหตุในระยะเวลา 1 ปีที่ผ่านมา
มากที่สุด คือ ช่วงอาย ุ25-34 ปี และช่วงอายรุะหว่าง  35 – 44  ปี ซ่ึงใกลเ้คียงกนั ร้อยละ 34.8 และ 31.2  
รองลงมาคือ ช่วงอาย ุ45-54  ร้อยละ 17.6  

การศึกษาของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ 
47.4  รองลงมาจบประถมศึกษา และ ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 27.9 และ 22.5 
ตามล าดบั การศึกษาระดบัมธัยมศึกษาหรืออนุปริญญาเคยเกิดอุบติัเหตุในระยะเวลา 1 ปีที่ผ่านมา
มากที่สุด ร้อยละ  45.4  รองลงมามีการศึกษาในระดบัประถมศึกษา  ร้อยละ 30.6  

อาชีพของกลุ่มตัวอย่าง ร้อยละ 34.7  มีอาชีพพนักงานขบัรถ  รองลงมาค้าขาย/ธุรกิจ
ส่วนตวั  ร้อยละ 24.7   รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  ร้อยละ 11.8  ดงัตารางที่  3-7  อาชีพที่เคยเกิด
อุบติัเหตุในระยะเวลา 1 ปีที่ผ่านมามากที่สุด คือ อาชีพ พนักงานขบัรถ ร้อยละ 36.5  รองลงมา คือ 
อาชีพ คา้ขายและรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ ร้อยละ 25.6 และ 110.4 ตามล าดบั   มากกว่า ร้อยละ 80
ของทุกอาชีพมีความเห็นวา่ควรด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตต่์อ  และทุกอาชีพเห็น
วา่มีการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตม์ากกวา่ปีที่ผ่านมา มากกวา่ร้อยละ 50   
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ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา 6.00 – 18.00 น.  พบว่า มีจ  านวน  425 ราย  
คิดเป็นร้อยละ  14.1   จ  านวนน้ีเป็นผูใ้ชร้ถ 4 ลอ้เคยเกิดอุบติัเหตุมากที่สุด ร้อยละ 43.1 รองลงมา
เป็นรถ 6 ลอ้  ร้อยละ 34.8  ในจ านวนน้ีส่วนใหญ่เคยเกิดอุบติัเหตุ จ  านวน 1-2  คร้ังคิดเป็นร้อยละ  
86.4  และเกิดอุบติัเหตุจ านวน 3-4 คร้ัง  ร้อยละ 11.5   

ความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งต่อมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  
พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เห็นว่าควรจะด าเนินมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลา
กลางวนัต่อไปถึงร้อยละ  84.2  และมีเพียงร้อยละ 15.8 ที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ   และกลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นวา่การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีมากขึ้นกว่าเดิม เม่ือเทียบ
กับปีที่ผ่านมา ร้อยละ 54.8  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 30.5 และที่เห็นว่าเปิดน้อยลงกว่าเดิมเพียง      
ร้อยละ 14.7 

 
ส าหรับความคิดเห็นต่อมาตรการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั แยกสรุปเป็น

ขอ้ๆ ไดด้งัน้ี 
1. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัจะช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้

พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 79.2  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 11.3 และ
ที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 9.4  

2. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก
อุบตัิเหตุรถชนได ้ พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 64.6 ไม่แน่ใจ 
ร้อยละ 20.9  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 14.5 

3. การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้าย
ยิง่ขึ้น พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่  ร้อยละ 83.2 ไม่แน่ใจ ร้อยละ 7.9   
และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 8.9 

4. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน ช่วยให้สามารถประเมินได้ว่า
รถจกัรยานยนตว์ิง่ไปในทิศทางใด พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 
68.9  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 19.3 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 11.8 

5. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัช่วยให้สามารถคาดคะเนทิศทางของ
รถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยและเห็นดว้ย
อยา่งยิง่ ร้อยละ 68.8  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 20.3 และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 10.9  

6.  รถจกัรยานยนตไ์ม่จ าเป็นตอ้งเปิดไฟหน้าในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท า
ใหม้องเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้  พบว่ากลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 45.9  
ไม่แน่ใจ ร้อยละ 18.6  และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 35.4   
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7. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  
พบว่ากลุ่มตวัอยา่งที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 49.6  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 25.4  และ
เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 24.9   

8. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัท าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ พบว่ากลุ่ม
ตวัอยา่งที่เห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 42.8  ไม่แน่ใจ ร้อยละ 20.2  และ ไม่เห็นดว้ยและ   
ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 37.0   

9. การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัท าให้เสียเวลาในการขบัขี่และเป็นการ
ยุ่งยาก  พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ไม่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 68.3 ไม่แน่ใจ     
ร้อยละ 14.1 และเห็นดว้ยและเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 17.6 

10. ควรก าหนดใหก้ารเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบั
ใช้ทัว่ประเทศ พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยและเห็นด้วยอย่างยิ่ง ร้อยละ 73.1  ไม่แน่ใจ      
ร้อยละ 10.8  และที่ไม่เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ร้อยละ 16.1  

 
เม่ือแยกเปรียบเทียบระดับความคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่างที่ขบัขี่รถแต่ละประเภทที่มีต่อ

มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต ์ พบว่า ผูข้บัขี่รถที่มีขนาดใหญ่ รถ 6 ลอ้ และมากกว่า 6 ล้อ   
โดยมีคะแนนเฉล่ียมากกว่า  ผู ้ข ับขี่รถ 4 ล้อ  โดยส่วนใหญ่เห็นด้วยว่าการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  ช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  ช่วยลดความรุนแรงของการ
บาดเจบ็จากอุบตัิเหตุรถชนได ้ ท  าให้สังเกตเห็นรถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยให้สามารถประเมิน
ไดว้า่รถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด   สามารถคาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมา
ได้อย่างแม่นย  ายิ่งขึ้น และควรก าหนดให้การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัเป็น
กฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ   

เม่ือแยกเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นของกลุ่มตวัอยา่งที่เห็นว่าควรด าเนินมาตรการเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัต่อและไม่ควรด าเนินการต่อ พบว่า กลุ่มที่เห็นว่าควรมีการ
ด าเนินการต่อ มีคะแนนเฉล่ียของระดับความคิดเห็นมากกว่ากลุ่มที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ  
อยา่งชดัเจน  โดยส่วนใหญ่เห็นดว้ยวา่การเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั  ช่วยลดการ
เกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบติัเหตุรถชนได ้ ท  าให้สังเกตเห็น
รถจกัรยานยนตไ์ดง่้ายยิง่ขึ้น  ช่วยใหส้ามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนตว์ิ่งไปในทิศทางใด  สามารถ
คาดคะเนทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น และควรก าหนดให้การเปิด
ไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัเป็นกฎหมายมีผลบงัคบัใชท้ัว่ประเทศ     
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การส ารวจความคิดเห็นของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์และผูใ้ช้รถยนต์ต่อมาตรการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนต ์ในเวลากลางวนั  พบประเด็นที่น่าสนใจคือ 

 ในกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตส่์วนใหญ่  อายอุยูใ่นช่วงระหว่าง  25-34 ปี ซ่ึงอยูใ่นวยัท างาน 
เพราะวิถีชีวิตของคนท างานตอ้งแข่งกบัเวลา การมีรถจกัรยานยนต์ท  าให้เกิดความอิสระในการ
เดินทาง  สะดวก รวดเร็ว  ก าหนดเวลาได้ ต่างจากรถประจ าทางเสียเวลารอนาน และไม่สะดวก     
จึงเป็นที่นิยมของกลุ่มคนวยัท างาน  รองลงมาในกลุ่มนกัเรียน/นกัศึกษา อายรุะหวา่ง 15-24 ปี ใน 

กลุ่มน้ีเป็นกลุ่มวยัรุ่นที่ใชร้ถขบัขี่ไปเรียน  ซ่ึงพอ่แม่มกัจะตดัสินใจซ้ือให้เพื่อความสะดวก
ของลูก  รถจกัรยานยนตจึ์งเป็นส่วนประกอบหน่ึงของชีวติทางสังคม  สามารถพาตวัไปเขา้กบักลุ่ม
เพื่อนหรือร่วมกิจกรรมทางสังคม  เป็นหัวขอ้สนทนาในวงเพื่อน  เป็นจุดเด่น ดึงดูดใจเพื่อน และเพศ
ตรงขา้ม  เป็นศกัด์ิศรี  เป็นเคร่ืองแกเ้บื่อ ความเหงา และความโกรธ  รถจกัรยานยนตจึ์งมีความหมาย
หลายอย่างส าหรับชีวิตของการเป็นวยัรุ่นทั้งเป็นพาหนะที่ใช้ไปไหนมาไหนไดส้ะดวก  รวดเร็ว 
คล่องตวั  ที่ส าคญัเป็นเคร่ืองหมายของความทนัสมยั   
 การทราบเร่ืองมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั พบว่ากลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่รับทราบมาตรการถึงร้อยละ  96  มีส่วนน้อยที่ไม่รับทราบเร่ืองมาตรการ และในกลุ่มที่   
ไม่ทราบพบในกลุ่มอายุ 25-34 ปี ไม่ทราบมากที่สุด ร้อยละ 34.9 รองลงมาในกลุ่มอายุ 15-24 ปี        
ร้อยละ 30.2 เป็นกลุ่มที่มีอาชีพรับจา้ง ร้อยละ 58.1  ซ่ึงคนกลุ่มน้ีเป็นกลุ่มที่มีความเส่ียงสูง จึงเป็น
กลุ่มเป้าหมายส าคญัที่ควรจะด าเนินการประชาสัมพนัธ์ให้มากขึ้น  และรูปแบบของการรณรงค์
ประชาสมัพนัธก์็ควรใหเ้หมาะสมกบักลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่ม 

ในกลุ่มผูใ้ช้รถทั้ ง 4 ประเภท พบว่า ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วงเวลา       
6.00 – 18.00 น.  เป็นผูใ้ช้รถ 4 ล้อเคยเกิดอุบติัเหตุมากที่สุด รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต ์             
ซ่ึงตรงกนัขา้มกบัขอ้มูลของส านกังานต ารวจแห่งชาติที่พบวา่รถจกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุมากที่สุด  
รองลงมาเป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคล/รถปิคอพั  เพราะจากการเก็บขอ้มูลจากบนัทึกประจ าวนัของ
เจา้หนา้ที่ต  ารวจผูว้จิยัเลือกเฉพาะรายที่มีคู่กรณี  ยงัมีบางส่วนที่ไม่มีคู่กรณี เช่น พลิกคว  ่าเอง  ชนส่ิง
กีดขวางขา้งทาง  ชนสตัวห์รือส่ิงของ  ดูไดจ้ากขอ้มูลระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ ของส านักระบาด
วทิยา ตั้งแต่ปี 2545-2549  ที่พบวา่เกิดจากการชนกบัพาหนะอ่ืน ร้อยละ 61.51  และพาหนะลม้ คว  ่า 
ตก ร้อยละ 36.38  ซ่ึงมีจ  านวนมากพอสมควร 

กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัวา่ควรจะ
ด าเนินการต่อไปมีส่วนน้อยที่เห็นว่าไม่ควรด าเนินการต่อ โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในกลุ่มผูใ้ชร้ถขนาด
ใหญ่ รถ 6 ลอ้และมากกว่า 6 ลอ้ที่เห็นดว้ยอยา่งยิง่กบัมาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเลา
กลางวนั    เพราะส่วนใหญ่เห็นวา่การเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตท์  าใหส้งัเกตเห็นรถจกัรยานยนต ์
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ไดง่้ายยิง่ขึ้น ช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุรถชนได ้  ช่วยให้สามารถประเมินไดว้่ารถจกัรยานยนตว์ิ่งไป
ในทิศทางใด  ช่วยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุรถชนได ้ และสามารถคาดคะเน
ทิศทางของรถจกัรยานยนตท์ี่สวนไปมาไดอ้ยา่งแม่นย  ายิง่ขึ้น แต่ยงัมีบางส่วนที่เห็นว่าการเปิดไฟ
หน้ารถจักรยานยนต์ท  าให้ส้ินเปลืองหลอดไฟ  ส้ินเปลืองน ้ ามันเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น  และเห็นว่า        
ไม่จ  าเป็นตอ้งเปิดไฟหนา้ในเวลากลางวนัเพราะมีแสงสวา่งเพียงพอท าให้มองเห็นไดช้ดัเจนอยูแ่ลว้ 
นอกจากน้ียงัท าใหเ้สียเวลาในการขบัขี่และเป็นการยุง่ยาก  อาจเน่ืองมาจากประชาชนยงัไม่ทราบว่า
หลอดไฟที่ใชน้ั้นเป็นหลอดไฟแรงเทียนต ่า ใชส้ าหรับรถโดยเฉพาะ ไม่ท าให้เปลืองไฟ  และไม่ท า
ใหเ้ปลืองน ้ ามนั จึงท าใหเ้กิดความเขา้ใจที่ผดิ  ส่งผลถึงการไม่ใหค้วามร่วมมือ ฉะนั้นจึงควรจะมีการ
รณรงคใ์หค้วามรู้ท าความเขา้ใจในเร่ืองน้ีดว้ย 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นว่าการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวนัมากขึ้ น
กวา่เดิม เม่ือเทียบกบัปีที่ ผา่นมา ร้อยละ 57.7  เปิดเหมือนเดิม ร้อยละ 29.1  และที่เห็นว่าเปิดน้อยลง
กว่าเดิมเพียงร้อยละ 13.2 อาจเป็นเพราะว่ากลุ่มคนส่วนใหญ่เห็นด้วยว่าการเปิดไฟหน้า
รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมีประโยชน์ ประกอบกบัในปัจจุบนัรถจกัรยานยนตท์ุกคนัที่ผลิต
ออกมาจะมีระบบไฟอตัโนมตัิจะติดเองเม่ือท าการสตาร์ทรถ จึงท าใหพ้บเห็นวา่มีการเปิดไฟมากขึ้น 
 

 สรุปโดยรวมจากการวิจยัคร้ังแลว้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัมี
ผลต่อการลดระดบัความรุนแรงของการบาดเจบ็ในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ แต่ส าหรับการศึกษาการ
ชนของรถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัคร้ังน้ีพบว่าไม่มีผลต่อการลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต ์ และในส่วนของการส ารวจความคิดเห็นผูข้บัขี่ส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัมาตรการเปิด
ไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนั   ควรมีการด าเนินมาตรการต่อไป  และควรออกเป็น
กฎหมาย 
 

ข้อเสนอแนะ 
 1.  ควรผลักดันให้มาตรการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัเป็นกฎหมาย 
เน่ืองจากในปัจจุบนัเจา้หนา้ที่ต  ารวจไม่สามารถบงัคบัใชไ้ด ้  
 2. หน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวขอ้งควรประชาสัมพนัธ์ให้ประชาชนไดรั้บ
ทราบถึงประโยชน์ของการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั เพราะช่วยลดระดบัความ
รุนแรงของการบาดเจบ็ลงได ้
 3. ควรท าการรณรงค ์ในกลุ่มที่มีความเส่ียงสูง อยา่งต่อเน่ือง  โดยเฉพาะในกลุ่มวยัรุ่นและ
วยัท างาน ซ่ึงเป็นกลุ่มที่ใชร้ถจกัรยานยนตจ์  านวนมาก  และเป็นวยัที่เกิดอุบติัเหตุไดรั้บบาดเจ็บและ
เสียชีวติมากที่สุด 
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 4. ควรมีการศึกษาเพิม่เติมในประเด็น  
- อตัราการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัทัว่ประเทศ   
- ผลของการเปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนต์ในเวลากลางวนัต่อการลดจ านวนการเกิดอุบติัเหตุ     

โดยท าการเปรียบเทียบในกลุ่มผูข้บัขี่ที่เปิดไฟหน้ารถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนัและกลุ่มที่ไม่เปิดไฟ  
รวมทั้งศึกษาในกลุ่มผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท์ี่ถูกพาหนะอ่ืนชน 
 5. หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งภาครัฐและเอกชนควรรณรงค์ให้มีกิจกรรมการติดตั้งไฟหน้า
รถจกัรยานยนตเ์ก่าฟรีใหก้บัประชาชน 
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ภาคผนวก 
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แบบสอบถามความคิดเห็นผูขั้บขี่รถจักรยานยนต์เกีย่วกบัการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 

 

ค าช้ีแจง  โปรดท าเคร่ืองหมาย      ลงใน         หรือเติมข้อความลงในช่องว่างเพียงค าตอบเดียว  
 

1.  เพศ          1.  ชาย  2.  หญิง 
 

2. อายุ .............................  ปี  (อายุเตม็ปี) 
 
2. การศึกษา        1. จบประถมศึกษา     2. จบมัธยมศึกษาหรืออนุปริญญา  

       3. จบปริญญาตรี/เทียบเท่า         4. สูงกว่าปริญญาตรี 5. อืน่ๆ ระบุ ..................... 
 

4. อาชีพ  1. รับราชการ/รัฐวิสาหกจิ       2. รับจ้าง     3. เกษตรกรรม 
  4. นักเรียน/นักศึกษา     5.จักรยานยนต์รับจ้าง 
  6. อืน่ๆ (ระบุ)……………………………………………… 
 
5. ท่านใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลักอย่างไร 

1 ใช้เป็นประจ า    2.  ใช้เป็นบางคร้ัง    3. ใช้นานๆ คร้ัง 

 
6. ท่านทราบเร่ืองมาตรการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันหรือไม่    

1. ทราบ  2. ไม่ทราบ 
 

ถา้ทราบ ท่านได้รับข่าวสารจากแหล่งใดบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 1. โทรทัศน์  2. วิทยุ   3. หนังสือพิมพ์      

4. การประชาสัมพันธข์องหน่วยราชการในจังหวัดของท่าน                  5. อืน่ๆ ระบุ.......................... 
 
7. ท่านเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลาขับขี่ในเวลากลางวันหรือไม่ 
 1. เปิดทุกคร้ัง  2. เปิดเป็นบางคร้ัง  3. ไม่เปิดเลย 
 
8. เหตุผลที่ท่านเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน 
 1. เพ่ือความปลอดภัย  2. ไม่ได้ตั้งใจเปิด ไฟหน้าติดอตัโนมัต ิ             3. กลัวถูกจับ 

 
9. ไฟหน้ารถจักรยานยนต์ของท่านเป็นชนิดใด 

 1. ติดอตัโนมัติเม่ือสตาร์ทรถ  2. ต้องเปิดสวิทซ์เอง 
 

10. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ท่านเคยเกดิอุบัติเหตุรถชนในช่วงเวลากลางวัน  6.00 น. – 18.00 น. หรือไม่ 

1. เคย จ านวน.............. คร้ัง  2. ไม่เคย 
 

 ถา้เคย ลักษณะของการชน  
 1. ชนประสานงากบัรถจักรยานยนต์ 
 2. ชนแนวเฉียงหรือด้านข้างของรถจักรยานยนต์ 
 3. ชนด้านท้ายของรถจักรยานยนต์ 
 4. อืน่ๆ ระบุ ................................................................................................... 

No……….. 
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11.  ท่านมีความคิดเหน็อย่างไรต่อข้อความต่อไปน้ี 
 

ขอ้ความ เห็นดว้ย

อย่างยิง่ 
เห็นดว้ย ไม่แน่ใจ ไม่เห็น

ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย

อย่างยิ่ง 

1. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยลด

การเกดิอุบัติเหตุรถชนได้ 
     

2. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยลด

ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุรถชนได้ 
     

3. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

ท่านสังเกตเหน็รถจักรยานยนต์ได้ง่ายยิ่งขึ้น 
     

4. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยให้

ท่านสามารถประเมินได้ว่ารถจักรยานยนต์ว่ิงไปในทิศทางใด 

     

5. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยให้

ท่านสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนต์ที่สวนไป

มาได้อย่างแม่นย ายิ่งขึ้น 

     

6. รถจักรยานยนต์ไม่จ าเป็นต้องเปิดไฟหน้าในเวลา

กลางวันเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท าให้มองเหน็ได้ชัดเจน

อยู่แล้ว 

     

7. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

สิ้นเปลืองน า้มันเช้ือเพลิงเพ่ิมขึ้น 

     

8. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

สิ้นเปลืองหลอดไฟ 

     

9. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

เสียเวลาในการขับขี่และเป็นการยุ่งยาก 

     

10. ควรก าหนดให้การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา

กลางวันเป็นกฎหมายมีผลบังคับใช้ทั่วประเทศ 

     

 

12. ท่านคิดว่ามาตรการให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวันควรด าเนินการต่อไปหรือไม่ 

 1. ควรด าเนินการต่อ  
 2. ไม่ควรด าเนินการต่อ 
 

13. ปัจจุบันน้ีท่านพบเหน็ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัมากข้ึนหรือนอ้ยลงอย่างไรเม่ือเทียบกบั 
       1 ปีที่ผ่านมา 
 1. มากขึ้นกว่าเดิม               2. เหมือนเดิม                       3. น้อยลงกว่าเดิม 

 

 

หมายเหตุ  :  ขอขอบคุณส าหรบัความกรุณาในการตอบค าถามของท่าน  ขอความกรุณาตรวจทานอีกครั้งว่าได้ตอบ

ถูกตอ้งครบถว้นทุกค าถามแลว้ 
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แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกบัการเปิดไฟหนา้รถจกัรยานยนตใ์นเวลากลางวนั 

 

ค าช้ีแจง  โปรดท าเคร่ืองหมาย      ลงใน         หรือเติมข้อความลงในช่องว่างเพียงค าตอบเดียว  
 

1.  เพศ          1.  ชาย  2.  หญิง 
 

2. อายุ .............................  ปี  (อายุเตม็ปี) 
 

3. การศึกษา        1. จบประถมศึกษา     2. จบมัธยมศึกษาหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ  
       3. จบปริญญาตรี/เทียบเท่า         4. สูงกว่าปริญญาตรี 5. อืน่ๆ ระบุ ..................... 
 

4. อาชีพ  1. รับราชการ/รัฐวิสาหกจิ       2. ค้าขาย/ธุรกจิส่วนตัว   3. เกษตรกรรม 

  4. นักเรียน/นักศึกษา     5. พนักงานขับรถ (ประเภทรถ)...................... 
  6. อืน่ๆ (ระบุ)……………………………………………… 
 

5. ยานพาหนะที่ท่านใช้ 
 1. รถ 4 ล้อ           2. รถ 6 ล้อ         3. มากกว่า  6 ล้อขึ้นไป   

 

6. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ท่านเคยเกดิอุบัติเหตุรถชนในช่วงเวลากลางวัน  6.00 น. – 18.00 น. หรือไม่ 

1. เคย จ านวน .......... คร้ัง    2. ไม่เคย 
 

7.  ท่านมีความคิดเหน็อย่างไรต่อข้อความต่อไปน้ี 
 

ขอ้ความ เห็นดว้ย

อย่างยิง่ 
เห็นดว้ย ไม่แน่ใจ ไม่เห็น

ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย

อย่างยิ่ง 

1. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยลด

การเกดิอุบัติเหตุรถชนได้ 
     

2. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยลด

ความรุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุรถชนได้ 
     

3. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

ท่านสังเกตเหน็รถจักรยานยนต์ได้ง่ายยิ่งขึ้น 
     

4. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยให้

ท่านสามารถประเมินได้ว่ารถจักรยานยนต์ว่ิงไปในทิศทางใด 

     

5. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันช่วยให้

ท่านสามารถคาดคะเนทิศทางของรถจักรยานยนต์ที่สวนไป

มาได้อย่างแม่นย ายิ่งขึ้ น 

     

6. รถจักรยานยนต์ไม่จ าเป็นต้องเปิดไฟหน้าในเวลา

กลางวันเพราะมีแสงสว่างเพียงพอท าให้มองเหน็ได้ชัดเจน

อยู่แล้ว 

     

7. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

สิ้นเปลืองน า้มันเช้ือเพลิงเพ่ิมขึ้น 

     

No……….. 
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ขอ้ความ เห็นดว้ย

อย่างยิง่ 
เห็นดว้ย ไม่แน่ใจ ไม่เห็น

ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย

อย่างยิ่ง 

8. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

สิ้นเปลืองหลอดไฟ 

     

9. การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวันท าให้

เสียเวลาในการขับขี่และเป็นการยุ่งยาก 

     

10. ควรก าหนดให้การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา

กลางวันเป็นกฎหมายมีผลบังคับใช้ทั่วประเทศ 

     

 

8. ท่านคิดว่ามาตรการให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวันควรมีต่อไปหรือไม่ 

 1. ควรด าเนินการต่อ  
 2. ไม่ควรด าเนินการต่อ 
 

9. ปัจจุบันน้ีท่านพบเหน็ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เปิดไฟหนา้รถในเวลากลางวนัมากข้ึนหรือนอ้ยลงอย่างไรเม่ือเทียบกับ 
       1 ปีที่ผ่านมา 
 1. มากขึ้นกว่าเดิม               2. เหมือนเดิม                       3. น้อยลงกว่าเดิม 
 

 
 

หมายเหตุ  :  ขอขอบคุณส าหรบัความกรุณาในการตอบค าถามของท่าน  ขอความกรุณาตรวจทานอีกครั้งว่าไดต้อบ

ถูกตอ้งครบถว้นทุกค าถามแลว้ 
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รายช่ือสถานีต ารวจและผู้รับผิดชอบเก็บข้อมูล  14 แห่ง 
 

จังหวัด สถานีต ารวจ ช่ือ-นามสกลุรับผิดชอบ 

พระนครศรีอยธุยาอยธุยา เมือง พ.ต.ท.ดร.อรุณ  วาณิชานนัท ์
ชลบุรี เมือง พ.ต.ท.ธนวฒิุ  จงจิระ 

บา้นบึง ดต.สมปอง  ตรีเมฆ 
นครศรีธรรมราช เมือง พ.ต.อ.ญาณพฒัน์  นรสิงห์ 

ทุ่งสง ดต.วโิรจน์  ชนะคต 
ท่าศาลา พ.ต.อ.วสิิทธ์ิ  ฤทธ์ิแผลง 

นครราชสีมา เมือง พ.ต.อ.บุญเลิศ  วอ่งวจันะ 
สูงเนิน ดต.ยอดรัก  ไวยทรง 
ปากช่อง ดต.วฒิุพงศ ์ ชยัวีแรง 

กรุงเทพ เตาปูน ดต.ลือศกัด์ิ  วงษสุ์ธรรม 
บางกอกนอ้ย นายภิเษก  นรินทร์สรศกัด์ิ 

เชียงใหม่ เมือง ดต.นิเวศน์  เลขาศกัด์ิ 
แม่ริม ร.ต.อ.รณฤทธ์ิ  นาเจริญ 
ชา้งเผอืก ดต.วชิยั  ศรีกองค า 
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  รายช่ือขนส่งจังหวัดและเจ้าหน้าที่เก็บข้อมูล 20 จังหวัด 
 

ล าดับที ่ จังหวัด ช่ือผู้รับผิดชอบเก็บข้อมูล 
1 สงขลา นายถาวร  อิสระลกัษณ์ 
2 ล าปาง นางวนีสั  พยคัฆินทร์ 
3 ชลบุรี นางสุพตัรา  เทพเฉลิม 
4 นครสวรรค ์ นส.ทองเพยีร  เขมน้กิจ 
5 ระยอง นส.พวงเพญ็  เอ็งวงษต์ระกูล 
6 นครศรีธรรมราช นางเบญญาภา  บุญสิน 
7 ราชบุรี นส.อนงค ์ ธีรประทีปสกุล 
8 พษิณุโลก นส.ศศิวมิล  เปล่ียนทศัน์ 
9 กรุงเทพ นส.ธนาภรณ์  โรจน์เรืองนนท ์
10 เชียงราย นางปาณิสร  ศศิธร 
11 ยะลา นางนนัทนา  ศุภศรี 
12 อุบลราชธานี นส.ณัฐสรัญ  บวรภทัรกุล 
13 สุราษฎรธานี นายอนนท ์ เดชเชียร 
14 นครราชสีมา นายชาติชาย  มฆัวมิาลย ์
15 นครปฐม นายณัชภณ  ยลวงศ ์
16 นนทบุรี นางสุดจิตตโ์ภชน์สม 
17 อุดรธานี นส.จิราลกัษณ์  ศรีเรือง 
18 ตรัง นส.กฤตยา  คงเพชร 
19 จนัทบุรี นางรัตนมณี  วงษศ์รี 
20 ขอนแก่น นางผสุดี  ศรีสกุลไทย 
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รายช่ือโรงพยาบาลเครือข่ายระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ  21 แห่ง 

1. โรงพยาบาลมหาราชนครราชสีมา   
2. โรงพยาบาลศูนยล์  าปาง   
3. โรงพยาบาลศูนยร์าชบุรี   
4. โรงพยาบาลมหาราชนครศรีธรรมราช   
5. โรงพยาบาลศูนยย์ะลา   
6. โรงพยาบาลพระปกเกลา้ 
7. โรงพยาบาลสวรรคป์ระชารักษ ์

8. โรงพยาบาลหาดใหญ่ 
9. โรงพยาบาลเชียงรายประชานุเคราะห์ 

10. โรงพยาบาลระยอง   
11. โรงพยาบาลเลิดสิน  
12. โรงพยาบาลนพรัตน์ราชธานี 

13. โรงพยาบาลชลบุรี   
14. โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น   
15. โรงพยาบาลสรรพสิทธิประสงค ์

16. โรงพยาบาลอุดรธานี   
17. โรงพยาบาลพระพทุธชินราช 

18. โรงพยาบาลสุราษฏร์ธานี   
19. โรงพยาบาลตรัง   
20. โรงพยาบาลนครปฐม  
21. โรงพยาบาลพระนัง่เกลา้ 


	ปกภาพรถ.pdf
	ปก
	กิติกรรมประกาศ
	บทคัดย่อ
	สารบัญ
	บทที่1
	บทที่2
	บทที่3
	บทที่ 4
	บทที่ 5
	บรรณานุกรม
	ภาคผนวก
	แบบสอบถามความคิดเห็น
	รายชื่อสถานีตำรวจ
	รายชื่อจังหวัดขนส่ง
	รายชื่อโรงพยาบาลเครือข่ายระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ  21 แห่ง

